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Forord

Denna fallstudie har sin bakgrund i dels ett langsiktigt projekt dar SIKA undersokt
fragan varfor alternativa transportsystem sasom t ex sparbilar har svart att fa plats
i den politiska planeringsprocessen kring infrastruktur', och dels i SIKA:s
uppdrag2 att ansvara for 6vergripande analyser inom kommunikationssystem och
for analyser av effekter av atgédrder inom transportsystem i syfte att uppna det
transportpolitiska malet.

Fallstudien har genomforts integrerat i en storre analys som SIKA genomfort av
sparbilsystems potentiella samhéllsekonomisk nytta. Den analysen redovisas i sin
helhet i SIKA Rapport 2008:5, ”Utvirdering av sparbilsystem”.

Ansvarig for analysen och scenarierna kring Stockholmstrafiken i denna fallstudie
har varit Joanna Dickinson (SIKA). Peter Roming (Railize AB) har genomfort
trafikprognoserna i projektet med prognosmodellen Sampers. Linnea Abramowski
och Andreas Holmstrom (SIKA) har bistatt med underlag fran den nationella
resvaneundersokningen. Magnus Johansson (SIKA) har bistatt med
kartframstillning. Peter Roming (Railize AB) och Bjorn Olsson (SIKA) har
genomfort de samhéllsekonomiska kalkylerna med hjilp av kalkylmodellen
Samkalk. Bjorn Sylvén (MaskotMedia) har bistatt med underlag om
kollektivtrafiken. Sparbilsringen som ingar i fallstudien har tagits fram i
samverkan mellan Joanna Dickinson och Bjorn Olsson. Ingmar Andreasson
(Logistikcentrum) har genomfort flodesanalyser av sparbilstrafiken.

Goran Friberg (SIKA), Goran Tegnér (WSP Analys & Strategi) och Jan-Erik
Nowacki (Swede Track) har bistatt med vérdefulla synpunkter.

Ostersund september 2008

Kjell Dahlstrém

" Inom det projektet skrevs ar 2006 rapporten GTS - Ett generellt transportsystem. SIKA Rapport
2006:1. Projektet har nyligen avslutats med den sammanfattande slutrapporten En planerings-
process for fornyelse i transportsystemet. SIKA Rapport 2008:4.

2 SIKA:s Instruktion, http://www.sika-institute.se/upload/Om_sika/Férordning_2008.pdf
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1 Sammanfattning

SIKA:s grundldggande uppdrag &r att ansvara for overgripande analyser inom
kommunikationssystem och for analyser av effekter av atgérder inom
transportsystemen i syfte att uppna det transportpolitiska mélet’.

De transportpolitiska malen nas inte i storstadsregionerna. Det giller bland annat
delmalen god miljo, sdker trafik, jamstéllt transportsystem och tillgdngligt
transportsystem. Triangsel och andel resande med kollektivtrafik paverkar
mojligheten att na delmalet om ett tillgdngligt transportsystem. Problem att na
dessa mal gor det i sin tur svart att na delmalet en god regional utveckling.

Ett transportpolitiskt etappmal dr som ovan namnts att andelen resor med
kollektivtrafik bor 6ka. Detta sker ldttare i storstédder, titorter och pendlingsstrak
dn i glesbygd. En 6kad andel resande med kollektivtrafik skapar forutséttningar
for en minskad trangsel men ocksa maluppfyllelse i andra avseenden sasom
minskad miljopaverkan, 6kad trafiksidkerhet, 6kad tillganglighet for fler grupper i
samhillet och god regional utveckling.

Denna fallstudie har haft fokus pa mojligheterna att na det transportpolitiska
etappmalet om bittre tillginglighet genom 6kad andel resor med kollektivtrafik,
vilket i sa fall innebdr en minskad andel bilresande, samt att minska tringseln i
storstddernas transporter.

Vilka investeringar som idag gors i transportinfrastrukturen paverkar res- och
transportmonster i manga ar framat. Ofta diskuteras huruvida
infrastrukturutbyggnad i sig kan paverka transportpolitisk maluppfyllelse och
vilken betydelse det har vilken infrastruktur som byggs och var den byggs.

I fallstudien har skissats och analyserats infrastrukturldsningar som tillsammans
med ekonomiska styrmedel skulle kunna bidra till ett hallbart transportsystem i
Stockholmsregionen. Analyser har gjorts av hur resandet paverkas av kraftfulla
tvarforbindelser for kollektivtrafiken som kan knyta ihop dagens transportsystem.
Fallstudien gor dock inte ansprak pa att ha funnit den optimala atgdrdsmixen.
Djupare analyser av berorda aktorer med kompetens pa omradet skulle kréivas for
att mer 1 detalj kunna utforma samhéllsekonomiskt effektiva transportldsningar
med transportpolitisk maluppfyllelse, 4n vad som varit mojligt i denna studie. Det
giller t ex hur trafikering 1 jarnvégsnitet, regionalt och interregionalt, kan
optimeras med en ny pendeltagsforbindelse.

For att det transportpolitiska delmalet om tillgéinglighet ska nas krivs 16sningar
som minskar tringseln i transportsystemet. Detta kan ske genom att biltrafiken i
titbefolkade storstadsomraden ses som ett komplement till kollektivtrafiken,

? Forordning med instruktion for Statens institut for kommunikationsanalys. SFS 2007:958.
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istdllet for tvdartom. Fallstudien visar att en medveten ansats for att na vissa mal
och analyser av ny infrastruktur som utgar ifran ett sadant synsitt kan ge en béttre
transportpolitisk maluppfyllelse.

En god ekonomisk tillvdxt anses vanligen ’per automatik’ leda till en 6kad andel
personresor med bil. Fallstudien visar dock att en prioritering av alternativ till
bilburen persontrafik i kombination med styrmedel ger en 6kad andel resande med
alternativ till biltrafik, som kollektivtrafik. Detta kan saledes ske @ven med en god
ekonomisk tillvixt — i fallstudien antas en ekonomisk tillvixt hogre 4n i
trafikverkens basprognos4, for att mer efterlikna den ekonomiska tillvixten i
alternativ ”hog” i regionplan 2001 for Stockholmsregionen som ligger till grund
for den infrastruktur som idag planeras.

En helhetssyn behover prigla infrastrukturplaneringen for att de olika
transportpolitiska malen ska kunna nas. Ett 6kat inslag av elbilar i fordonsparken
som minskar biltrafikens miljopaverkan har prognosticerats pa sikt, d&ven om det
idag &r oklart hur snabbt introduktionen kan ske pa bred front i fordonsparken —
det beror pa fordonens kostnader och hur snabb utbytestakten blir’. Med dagens
beliggningsgrader pa ca 1,2 personer i genomsnitt per bil i Stockholmstrafiken® sa
bidrar dock inte den utvecklingen till att 16sa tringselproblemen. Ar det mojligt att
ersitta en del bilresor i storstdder med andra firdmedel sa att de transportpolitiska
malen kan nas? Spelar det nagon roll hur infrastruktur planeras och prioriteras?

Fallstudiens resultat antyder att infrastrukturplanering i storstdder som prioriterar
kollektivtrafikalternativ i forsta hand samtidigt som styrmedel anvénds for att
stimulera okat resande med dessa firdmedel leder till 6kad transportpolitisk
maluppfyllelse. Tringselskatten dr ett effektivt styrmedel for att minska tringseln
1 specifika delar av vigtransportsystemet och stimulerar 6kat resande med andra
fardmedel nir det giller persontrafiken. Med ett sadant styrmedel krivs saledes
satsningar pa alternativa firdmedel som biltrafikanterna kan nyttja istéllet.

Minskad tringsel i1 véagtrafiksystemet och i kollektivtrafiken gynnar néringslivets
transporter, som far mer utrymme i végtrafiksystemet och ddarmed kortare restider
och okad tillforlitlighet. Néringslivets transporter behover idag inte betala
trangselskatt fullt ut, da den #r avdragsgill for néringslivet, vilket ger ytterligare
kostnadsfordelar.

En ytterligare aspekt som inverkar dr drivmedelspriserna. I denna fallstudie har en
relativt mattlig hojning av bensin- och dieselpriser antagits till 2020 (bensinpris ar
2020 antas vara 14,79 kr/l, se mer nedan i avsnitt 12.2) for att kunna sérskilja
effekterna av de infrastrukturatgiarder och styrmedel som analyserats hir. Vid
storre hojningar av drivmedelspriserna ir en visentlig fraga vilka alternativa
fardsétt som finns tillgéngliga for trafikanterna. Storre fordndringar av

* Den ekonomiska tillvixten (realinkomstutvecklingen) mellan 2006 och 2020 har i denna prognos
beriknats stiga med faktorn 1,406. I atgiardsplaneringen dr motsvarande tillvixtfaktor 1,30. Se
vidare i avsnitt 7.1 och 12.2.
> Férnybara drivmedels roll for att minska transportsektorns klimatpaverkan. Rapport frén
riksdagen 2007/08:RFR 14, 2008.

Vid resor under rusningstid i Stockholm dr medelbeldggningen oftast 1,1-1,2 personer/bil. Killa:
Farre bilar till arenan. Vigverket Publikation 2005:30.
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drivmedelspriserna till 2020 jaimfort med dagens priser skulle medfora forandrad
efterfragan pa resor med olika firdmedel. Hur denna forindrade efterfragan pa
fardmedel och ddrmed ocksa transportinfrastruktur da ser ut har inte analyserats
inom ramen for denna fallstudie.

I fallstudien har inkluderats analyser av sparbilsystem som komplement till
dagens kollektivtrafik. Resultatet visar att nya effektiva transportlosningar som
sparbilsystem skulle kunna bidra till effektivare transportsystem pa sa kort sikt
som de narmaste 10-20 aren. Fullt utvecklade skulle sparbilsystem kunna innebéra
en 0kad komfort och flexibilitet samt kortare restider 4n dagens kollektivtrafik.
Detta da sparbilar ska kunna firdas fran start till onskad malpunkt utan
mellanliggande stopp vid andra hallplatser, som s k ’spartaxi’.

Nagra sammanfattande slutsatser av denna fallstudie:

e Det dr angelédget att planera for ett effektivt transportsystem som &r
anpassat till framtida befolkningsprognoser och transportpolitiska mal
sasom tillganglighet, trafiksidkerhet, regional utveckling, klimatpaverkan
etc. For att klara detta behover 16sningarna som analyseras ha sin
utgangspunkt i dessa mal. SIKA instimmer i vad som bl a framforts av
Vigverket att det for att klara de transportpolitiska malen kommer att
krivas effektiva styrmedel for att minska biltrafiken samtidigt som
forutsittningarna forbittras for goda alternativ i kollektivtrafik, gang och
cykel.” Denna potential ir sirskilt god i storstiderna, och i pendlingsstrik
mellan tétorter.

e En fordndrad fordelning och prioritering av satsningar pa infrastruktur och
styrmedel sa att kollektivtrafik prioriteras mer 4n biltrafik kan ge béttre
transportpolitisk maluppfyllelse for att 16sa problemen i
Stockholmsregionens transportsystem, liksom i andra storstdder. Sadana
alternativa atgirdspaket har hittills inte analyserats ordentligt. Potentialen
hos alternativa utformningar av trafiksatsningar i Stockholmsregionen
behover utredas mer pa djupet dn vad som varit majligt i denna fallstudie.

e En prioritering av infrastrukturinvesteringar och styrmedel som framjar
okad andel kollektivtrafikresande ger okad tillgidnglighet for regionens
invanare och niringsliv vilket stimulerar regional utveckling. Detta skapar
attraktiva alternativ for de biltrafikanter som onskar byta fardmedel.

® Tringselskatten dr ett effektivt styrmedel fOr att minska tridngseln 1
specifika delar av vigtransportsystemet och stimulerar 6kat resande med
andra fardmedel nir det giller persontrafiken. Med ett sadant styrmedel
krdvs satsningar pa alternativa fairdmedel som biltrafikanterna kan nyttja
istéllet.

¢ For ndringslivets transporter dr trangselskatten avdragsgill idag. Den
Okade framkomlighet som astadkoms i vignitet i denna fallstudie, t ex pa

" PM om 6kade CO2-utslipp. Vigverket 2008-03-31.
http://www.vv.se/filer/52556/pm_okade_CO2_utslapp080327.doc
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Essingeleden, gynnar néringslivets transporter samt minskar dess
kostnader orsakade av tringsel 1 vignitet.

e Sparbilar kan bli mer samhillsekonomiskt I6nsamt att bygga &n
traditionell kollektivtrafik och nya vigar, forutsatt att styckkostnaderna
kan pressas ner genom produktion i industriell skala.

e Sparbilstekniken finns i princip tillgidnglig och utreds av allt fler
kommuner.

e Sammantaget skulle sparbilar kunna bidra till att na de transportpolitiska
malen i storstadsregioner, frimst avseende energianvindning, tringsel och
markanvindning. De behover dirfor analyseras parallellt med andra
trafiksystem.

Fallstudien visar att med fokusering pa vilka mal som behdver nas sa ir det
mojligt att faktiskt finna atgéirder i transportsystemet som tillsammans medverkar
till att de aktuella malen kan nas. Ett breddat synsitt inom samhlls- och
infrastrukturplaneringen mdjliggdr nya Iosningar som kan bidra till 6kad
maluppfyllelse, inklusive samhillsekonomisk effektivitet.
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2 Slutsatser och diskussion

Bakgrunden till fallstudien &r att de transportpolitiska malen inte nas i vara
storstadsregioner.

De transportpolitiska delmal som inte nas i storstadsregionerna &r bl a *god miljo’,
dér hilsofarliga luftféroreningar och klimatpaverkande utslépp star i fokus, samt
"tillgéngligt transportsystem’ som endast delvis har uppnatts. Mojligheterna att na
delmalet om ’tillgdngligt transportsystem’ paverkas i storstiderna negativt av
tringsel och av att andelen resor med kollektivtrafik enligt gjorda trafikprognoser
kommer att minska framdver®. I Stockholm har inforandet av triingselskatt
minskat tringseln i innerstaden, medan tringseln har 6kat pa andra hall’. Ett av
etappmalen for "tillgdngligt transportsystem” lyder “andelen personresor med
kollektivtrafik ska éka” '°. Den érliga nationella maluppfdljningen'" visar att detta
mal inte nas och ocksa framdver bedoms utvecklingen ga mot en minskad andel
resor med kollektivtrafik medan andelen bilresande forvintas fortsitta oka'?.
Triingseln i vigtrafiken beddms likasi 6ka jimfort med idag. "

Bristerna nir det géller tillgdngligt transportsystem’ minskar ocksa mojligheterna
att na flera av de andra delmalen - 'regional utveckling’, "hog transportkvalitet’
samt ’siker trafik’ - samt det 6vergripande malet om ett langsiktigt hallbart och
samhillsekonomiskt effektivt transportsystem.

Mot denna bakgrund har SIKA analyserat om alternativa
infrastrukturinvesteringar och styrmedel kan bidra till att uppfylla de
transportpolitiska malen i storstdderna, samt hur nya transportlosningar skulle
kunna bidra. Sérskilt har fokus lagts pa etappmalet om 6kad andel
kollektivresande samt tillgidnglighet kopplat till problemet med tringsel i
vigtrafiken.

Denna fallstudie gor inte ansprak pa att ha funnit en optimal atgardsmix for hur
Stockholms trafikproblem ska kunna 16sas pa bista sitt for att klara de
transportpolitiska malen. Da krdvs djupare analyser av berorda aktorer, dn vad
SIKA har resurser eller 1 uppdrag att genomfora. (SIKA bedomer exempelvis att
kompetens fran Banverket skulle beh6vas for att kunna koda den dkade
trafikering i jarnvigsnitet bl a for pendeltagstrafik som mojliggors i de

¥ Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 5(38) samt bild
16, sid 22(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

? Uppfoljning av det transportpolitiska mélet och dess delmél. SIKA Rapport 2008:1. Sid 5.

' Moderna transporter. Regeringens proposition 2005/06:120. Sid 28.

! Uppféljning av det transportpolitiska malet och dess delmél. SIKA Rapport 2008:1.

"2 Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat, sid 5(38) samt bild
16, sid 22(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

" Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat, sid 10(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.
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analyserade scenarierna, for att fullt ut kunna berikna den samhillsekonomiska
nyttan av detta.)

Fallstudien har studerat effekterna ar 2020 av en nordsydlig pendeltagsforbindelse
vister om Stockholm, liknande den i Vigverkets sa kallade
”’Kombinationsalternativ”’. Denna har kombinerats med en regional sparbilsring
runt Stockholms yttre delar, samt hojd trangselskatt for biltrafiken. Sparbilsringen
kompletterar kollektivtrafiksystemet och forbinder dess olika delar. Paketet blir
sammantaget samhéllsekonomiskt 1onsamt genom att nya, smarta tvarforbindelser
mojliggors och framkomligheten okar for persontrafik och néringslivets
transporter. Stor vikt har lagts vid att minimera och undvika intrang i savil
kénsliga natur- och kulturmiljoer samt bostadsomraden. Sparbilsringen foreslas i
stora delar dras i befintliga transportleder, sasom de stora véginfarterna till
Stockholm.

Fallstudien fokuserar pa foljande fragestéllningar:

» Kan en fordndrad fordelning av infrastrukturinvesteringar (jamfort med
vad som idag diskuteras) pa olika firdmedel kombinerat med styrmedel
gora sa att andelen resor med kollektivtrafik 6kar i Stockholmsregionen?

= Kan sparbilsystem redan pa sa pass kort sikt som 2020 vara aktuella for att
komplettera och integreras med befintligt transportsystem?

= Vilka samhillsekonomiska effekter och vilken transportpolitisk
maluppfyllelse skulle en 6kad prioritering av kollektivtrafik inklusive ett
sparbilsystem ge i Stockholmsregionen?

Resultatet av fallstudien visar att det &r mojligt att genom att prova nya
kombinationer av 16sningar astadkomma savil okad tillgianglighet samt bidra till
att ovriga transportpolitiska mal nas. Inte minst visar studien att det gar att finna
atgérder som bidrar till effektivare transportsystem i storstider genom en okad
andel resande med kollektivtrafik, istédllet for dagens trender mot 6kad andel
personresor med biltrafik.

Resultatet redovisas i form av resandeefterfragan, trafikarbete samt nytto-
kostnadsanalys.

2.1 Utformning av trafikprognoserna

I fallstudien har tva scenarier analyserats:

e Utvecklingsalternativ 1 (UA1) bestaende av en ’forbifart’ med
pendeltigstunnel i strickan Higgvik-Brommaplan-Alvsjo. Det ir en
liknande strickning som for pendeltagstunneln i Vagverkets s k
Kombinationsalternativ i vagutredningen om Forbifart Stockholm.
Pendeltagstunneln kompletteras med en triangselskatt over Saltsjo-
Milarsnittet enligt dagens utformning samt inklusive Essingeleden.
Trangselskatten antas ocksa ha hojts ar 2020 jamfort med idag.

e Utvecklingsalternativ 2 (UA2) bestar av pendeltagstunnel och
trangselskatt enligt UA 1, samt en yttre ring for sparbilar runt Stockholms
yttre delar. Denna ring forbinder olika knutpunkter i1 det befintliga
kollektivtrafiksystemet liksom flera attraktiva besoksmal i regionen,
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befintliga savil som planerade (Villingby Centrum, Barkarby Outlet,
Kista, Hagelbyparken, Kungens Kurva, nya fotbollsstadion i Solna — m fl).
Sparbilsringen ridknas hdr som kollektivtrafik och omfattas i prognosen av
SL:s taxor.

Stor vikt har lagts vid att i utformningen av de tva alternativen minimera fysiska
intrang samt bullerintrang i kinsliga natur- och kulturmiljoer samt i
bostadsomraden. Darfor antas en del av de analyserade forbindelserna dras i
tunnel. Sparbilsbanor ovan mark innebir minskade barridreffekter men kan
innebira intrang visuellt och kanske dven bullermaissigt sa som annan
infrastruktur for transporter. Fallstudien har sokt forldgga sa mycket som mojligt
av sparbilsbanorna i scenariot "Utvecklingsalternativ 2” ovanfor eller bredvid
befintligt vignit for att minska dessa intrang.

En sammanfattning av de tva utredda alternativen visas nedan:

UA1: Kollektivtrafik Pendeltigslinje Alvsjo-Telefonplan-Axelsberg-
Brommaplan-Sundbyberg-Kista-Héaggvik.

Tringselskatt enligt foljande:
Passage i hogtrafik 30 kr.
Passage 1 mellantrafik 25 kr
Passage i lagtrafik 20 kr

Ocksa Essingeleden omfattas. Dvs vi tdnker oss en kontrollstation mitt pa
Essingeleden som registrerar passager 1 nordsydlig riktning.

Maxavgift per dag for alla passager 100 kr.

UA 2: UA 1 tillsammans med en sparbilsring runt Stockholms yttre delar.
Sparbilsringen ridknas i prognosen som kollektivtrafik och omfattas av SL:s taxor.

2.2 Vilket branslepris har antagits?

Fallstudien fokuserar pa effekter av infrastrukturinvesteringar och det ekonomiska
styrmedlet triangselskatt. For att kunna studera effekterna av dessa atgirder har en
relativt forsiktig utveckling av drivmedelspriserna har antagits fram till ar 2020.
Antagandet dr detsamma som Vig- och Banverkets basantaganden i den nu
pagaende atgérdsplaneringen for 2010-2020. (Se vidare i bilaga
”Beridkningsforutsittningar”, avsnitt 12.2). Brénslepriset som anvénts i
trafikprognosen och den samhéllsekonomiska kalkylen for de tva scenarierna
UA1 och UA2 ar 2020 dr 14,79 kr/1 (bensin) och 14,04 kr/1 (diesel). Detta medfor
en beriknad bensinkostnad per kilometer for personbil pa 1,033 kr/km i UA1 och
UAZ2, baserat pa Vig- och Banverkets basantaganden om fordonsparkens
brinsleforbrukning. '*

1 utredningen om Stockholms infrastruktur i Stockholmsforhandlingen, Trafiklosning Stockholm,
riknas med en bensinkostnad per kilometer 0,84 kr/km enligt standardpris i T/RIM-modellen,
2001 ars prisniva. Killa: Lars Pettersson, WSP Analys & Strategi.
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2.3 Resultat av trafikprognoser och samhallsekonomisk
kalkyl

Trafikprognoserna for UA1 och UA2 visar att utbyggnad av nya kollektiva
tvirforbindelser tillsammans med tringselskatt leder till en 6verflyttning av resor
fran bil till kollektivtrafik.

Andelen resor i ldnet med kollektivtrafik i morgonens maxtimme okar fran dagens
37,7 procent till drygt 40 procent i UA1 och drygt 41 procent i UA2. Andelen
resor i ldnet med bil minskar fran 39,5 procent idag till 37,8 procent i UA1 och
37,2 procent i UA2.

Over Saltsjo-Milarsnittet sker stora forindringar i firdmedelsandelar, beroende pa
de nya kollektiva tvarforbindelser och den fordandrade tringselskatten som
analyserats dir. Andelen resor dver Saltsjo-Mailarsnittet med kollektivtrafik i
morgonens maxtimme okar fran 64,5 procent idag till 69 respektive 70 procent i
UAT1 och UA2. Andelen resor med bil minskar fran 31 procent idag till 26,5
procent respektive 25,7 procent i UAT och UA2.

I vagnitet okar tringseln mitt i andel korfaltskilometer med nedsatt hastighet over
33 procent med 8 procent 1 UA1 jamfort med ’idag’, 2006. For UA2 blir andelen
korfaltskilometer med tringsel densamma som idag, dvs 0 procent 6kning. Detta
kan jamforas med andra infrastrukturutredningar dér trangseln 1 vagnatet 1
Stockholmsregionen beriiknas bli cirka 5 ganger sa stor "som idag”'®, se nedan i
avsnitt 4.1.

Pa Essingeleden minskar trafiken med drygt 35 procent i de tva alternativen i
morgonens maxtimme. Bussar och lastbilar dr inte medridknade.

Det totala antalet resor i Stockholms 1dn minskar nagot for arsvardagsmedeldygn i
de bada alternativen jamfort med utgangsliaget 2020, jamforelsealternativet (JA
2020). En storre del av dessa *forsvunna’ resor utgors av ’ovrigtresor’, dvs resor
for fritidsaktiviteter eller inkop eller dylikt. En del av dessa *Ovrigtresor’, t ex
inkopsresor, forlaggs troligen istéllet till helger da trangselskatt inte tas ut.

Det totala trafikarbetet i ldnet (métt i fordonskilometer) minskar i bade UA1 och
UAZ2 jamfort med JA 2020. Transportarbetet (mitt i personkilometer) dkar
samtidigt i UA2 vilket antyder att fler ménniskor reser men effektivare.

Nir det giller samhéllsekonomisk effektivitet har inte alla effekter kunnat
beridknas. Det giller bl a effekter for niringslivets lastbilstransporter av minskad
trangsel och okad framkomlighet i végtrafiken, restidseffekter for fjarrtags- och
Milardalstrafiken, restidseffekter av 6kad pendeltagstrafik regionalt samt
nitverkseffekter av okad kapacitet i jarnvéigsnitet. (Se mer i avsnitt 10.2).

En positiv nettonuvirdeskvot blir resultatet i UA2 nér den nya pendeltagstunneln
och tringselskatt kombineras med en regional sparbilsring som binder samman

' Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat, sid 10(38). WSP
Analys & Strategi 2007.
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Stockholmsregionens periferi med de existerande och effektivt fungerande
pendeltagen och tunnelbanan in mot centrum. En viktig orsak till den
samhillsekonomiska I6nsamheten av atgirdspaketet i UA2 bedoms vara de
positiva nitverkseffekter som uppstéar av de nya tviarforbindelser i relationer som
skapas dir det tidigare inte funnits nagot snabbt och flexibelt alternativ till
biltrafik.

UAT1 uppvisar en samhillsekonomisk effektivitet vars nettonuvirdeskvot med de
samhillsekonomiska effekter som kunnat beriknas uppgar till -0.28. Denna
nettonuvirdeskvot kan jimforas med t ex nettonuvardeskvot for Citybanan som &r
—0,25.16 Om de effekter som inte kunnat medriknas, sasom effekter for
néringslivets lastbilstransporter i form av kortare restider liksom restidsvinster vid
ett totalt utokat utbud i pendel- och fjarrtagstrafiken over Saltsjo-Milarsnittet,
skulle inkluderas sa verkar nettonuvirdeskvoten ligga ndrmare 0 dn Citybanan.

En iakttagelse nér det géller pendeltagstunneln i UA1 och UAZ2 ir att dess
dragning medfor att den ligger ndra Citybanan och dérfor riskerar att ’konkurrera’
med sistndmnda nir det géller inomregionalt pendeltagsresande.

For UA2 uppnas en samhéllsekonomisk 1onsamhet, uttryckt i en
nettonuvirdeskvot pa 0,08. Antagandena om investeringskostnader for
infrastrukturen i UA2 (pendeltagstunnel samt sparbilsring) dr forsiktigt gjorda och
uppskattas till totalt 38 miljarder kr. En kinslighetsanalys visar att om t ex
investeringskostnaderna blir lagre sa 6kar den samhillsekonomiska lonsamheten.
Med en total investeringskostnad pa 34 miljarder kr blir nettonuvérdeskvoten
0,21.

Den positiva Ionsamheten for UA2 indikerar att en kombination av styrmedel och
infrastrukturinvesteringar som prioriterar kollektivtrafik i tvarforbindelser ger
samhillsekonomisk 16nsamhet genom de kortare restider som uppstar bade i
vignitet och i1 kollektivtrafiken. Samtidigt visar den oversiktliga effektbedomning
av de transportpolitiska malen som gors i avsnitt 9 att en sadan prioriterad
satsning pa effektiva kollektivtrafikforbindelser har god maluppfyllelse.

Det finns saledes potential for att kunna utveckla nya 1osningar pa dagens problem
i t ex Stockholmsregionens transportsystem med storre transportpolitisk
maluppfyllelse én de som hittills diskuterats.

24 Jamforelse med andra prognoser och
samhallsekonomiska kalkyler for Stockholmstrafiken

Som ndmnts paminner pendeltagstunneln i UA1 och UA2 dver Saltsjo-
Milarsnittet om den pendeltagstunnel Vigverket skissar pa i sitt s k
Kombinationsalternativ'’. Kombinationsalternativet har inte analyserats
samhillsekonomiskt av Vigverket. I Vigverkets Kombinationsalternativ ingar,
forutom pendeltagstunnel och viagavgifter, ocksa utbyggd kapacitet i befintligt

'® Samhiillsekonomi Citybanan och Ytspéret. Transek AB 2006:61.
' Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomrédet, utstillelse granskningshandling 2005-04-15.
Vigverket Region Stockholm.
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vignit vilket ger kortare restider for biltrafik. Vagavgifter tas i
Kombinationsalternativet inte ut pa Essingeleden.

Dessa skillnader mellan denna fallstudie och Vigverkets Kombinationsalternativ
medfor att en jamforelse inte 1dtt kan goras. I denna fallstudie ingar inga
véginvesteringar, och tringselskatten har utformats nagot annorlunda. Fallstudien
kan saledes inte ge svar pa om Vigverkets Kombinationsalternativ skulle vara
samhillsekonomiskt lIonsamt.

Nagra iakttagelser kan dock goras. Kraftfulla tviarforbindelser med kollektivtrafik
kan korta restiderna mer #n for biltrafik mellan tva punkter, t ex mellan de
utpekade s k regionala kédrnorna i regionplanen 2001 '8 En annan slutsats 4r att
pendeltagstunneln i Kombinationsalternativet inte utformats sa att Vigverkets
projektmal for Forbifart Stockholm uppfylls nér det géller restider mellan de
utpekade regionala kdrnorna i regionplanen. Prognosresultaten i fallstudien visar
att for att klara de projektmal som Vigverket sjdlva har formulerat for nordsydliga
forbindelser'’, vad giller att sammanliinka de regionala kiirnor som utpekas i
regionplanen, sa hade sparalternativet i Kombinationsalternativet behovt inkludera
ocksa Barkarby och Skdarholmen/Kungens Kurva mer direkt. Detta for att kunna
astadkomma kortare restider med kollektivtrafik som svarar upp mot
végalternativet ocksa till/fran dessa.

Kombinationsalternativets pendeltagstunnel borde saledes dras i mer vistligt lige
for att vara konkurrenskraftigt med Viagverkets projektmal for den nordsydliga
forbindelsen om tillgiinglighet i form av restider mellan de regionala kérnorna. En
tankbar strickning kunde i sa fall vara Flemingsberg-Kungens
Kurva/Skédrholmen-Villingby-Barkarby-Kista.

Pendeltagstunneln i denna fallstudie, liksom i Kombinationsalternativet, ligger
ocksa ndra Citybanan vilket kan medfora "konkurrens’ om inomregionalt resande
med pendeltag.

Det kan finnas manga alternativa 16sningar pa kapacitetsproblem och 6nskan om
kortare restider mellan den norra och sddra regionhalvan. Resultaten i denna
fallstudie indikerar att det i sa fall behover utredas pa djupet hur detta kan
utformas pa bista vis, och att bl a Banverkets kompetens da behovs.

Nettonuvirdeskvot for UAT, -0.28, kan som ovan ndmnts jimforas med
nettonuvirdeskvot for Citybanan som dr —0,2520. Den absoluta 16nsamheten —
alltsa om nettonuvirdeskvoten dr positiv eller negativ — ér kinslig for dven ganska
méttliga forindringar av grundantaganden®' som t ex vilka underliggande

' Sju yttre regionala kirnor pekas ut i Regionplan 2001. De ir Barkarby/Jakobsberg,
Kista/Sollentuna/Héaggvik, Flemingsberg, Kungens Kurva/Skédrholmen, Tdby Centrum/Arninge,
Sodertilje, Haninge Centrum. Regional utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen, RUFS
2001. Regionplane- och trafikkontoret, Program & forslag 2, 2002. Sid 46.

' Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomréadet, utstillelse granskningshandling 2005-04-15.
Vigverket Region Stockholm, sid. 20.

20 Samhillsekonomi Citybanan och Ytsparet. Transek AB 2006:61.

*! Redan relativt smé justeringar av tidsvirden eller diskonteringsrinta uppges gora Citybanan
samhillsekonomiskt 16nsam enligt kalkylen. (Ytsparsutredningen. Hans Rode 2006-12-29.;
Sambhillsekonomi Citybanan och Ytsparet. Transek AB 2006:61.) Detsamma torde gilla objekten i
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drivmedelspriser som riknas med. Ett och samma infrastrukturobjekt kan saledes
ha olika samhillsekonomisk 16nsamhet beroende pa vilka antaganden som gors i
kalkylen. En fragestéllning dr hur fordndringar av sadana faktorer paverkar
efterfragan pa olika fardmedel och ddrmed den samhillsekonomiska 1onsamheten
for atgérder.

En annan jamforelse dr Forbifart Stockholm som ocksa gar i nordsydlig riktning.
Den bedéms ha en samhillsekonomisk I6nsamhet uttryckt i en nettonuvirdeskvot
pé 0,267, detta i ett scenario med en medelhastighet i maxtimme pa ca 70 km/h*
Av tva skil dr det dock inte helt enkelt att gora en jamforelse med denna kalkyl.
Skyltad hastighet antas vara 90 km/h, 70 km/h innebir saledes endast en mattlig
trangsel med hastighetsnedsittning pa ca 20 procent i rusningstrafik gentemot
skyltad hastighet. Vigverket bedomer att de nordsydliga passagerna 6ver Saltsjo-
Mialarsnittet kommer att vara tringselfria *nagra ar’ efter Forbifartens invigning,
didrefter bedoms enligt Trafiklosning Stockholm trangseln oka. En lagre
medelhastighet i maxtimme dn 70 km/h blir da trolig och bedoms ha stor
betydelse for den samhillsekonomiska lonsamheten for den nya vigen®*. Nagon
kiinslighetsanalys har inte gjorts™. Bland annat far en 6kad tringsel én beriknat
effekter for restider, klimatpaverkande utsliapp — mojligheterna att Essingeleden
ska avlasta koande trafik fran innerstadens gator som berdknats i samband med
vigutredningen”® minskar nir triingsel uppstér pa Forbifart Stockholm samt
mojligen ocksa vid framtida avgiftsbeldggning av Essingeleden vilket antyds ske i
Trafiklosning Stockholm — och dirmed samhéllsekonomisk effektivitet.

Det framgar att med tringselskatt runt innerstaden enligt dagens nivaer samt 15 kr
for passage pa Essingeleden sa blir nettonuvirdeskvoten for Forbifart Stockholm
ligre’ *’. Nyttominskningen anges bli i storleksordningen 15-20 procent av
nyttanzg, dock framgar inte hur stor nettonuvirdeskvoten da blir. (Trafiklosning
Stockholm, som innefattar Forbifart Stockholm, har som utgangspunkt att
tringselskatt finns infort enligt det nuvarande systemet, samt antyder att
trangselskatt - troligen i samma prisniva som dagens system kring innerstaden —
kan inforas pa Essingeleden nir Forbifart Stockholm 6ppnas.)

denna fallstudie. Diskonteringsrénta och tidsvérden &r dock faststédllda av den
myndighetsgemensamma arbetsgruppen ASEK och syftar till att skapa konsistens och
jamforbarhet, och bor darfor inte fordndras i kalkyler. Drivmedelspriser dr exempel pa virden som
ddremot inte finns faststéllda utan kan variera fran kalkyl till kalkyl.

** Samhiillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek AB, 2006:18.
» Fakta om hastigheten pa Forbifart Stockholm. Vigverket Region Stockholm/WSP Analys &
Strategi AB, PM 2007-09-05.

** Kailla: Jonas Eliasson, WSP Analys och Strategi AB. Minnesanteckningar, méte mellan
Vigverket Region Stockholm och SIKA om Forbifart Stockholm, 2008-01-22. SIKA Dnr 232-
200-06.

* Kiilla: Jonas Eliasson, WSP Analys och Strategi AB. Minnesanteckningar, mote mellan
Vigverket Region Stockholm och SIKA om Forbifart Stockholm, 2008-01-22. SIKA Dnr 232-
200-06.

26 Effektivare nordsydliga forbindelser. Emissioner av koldioxid. Jimforande analys av olika
berikningar. Tyréns 2007-02-23.

2" Kélla: Johan Soderman, Vigverket Region Stockholm, 2007-04-25. SIKA Dnr 232-200-06.

** Samhillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek AB, 2006:18,
s. 45.
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UAZ2 kan snarare jamforas med ett atgardspaket sasom hela Trafiklosning
Stockholm @n med enstaka projekt som Forbifart Stockholm eller Citybanan, detta
pa grund av sin storre regionala tdckning.

For Trafiklosning Stockholm som helhet finns ingen samhéllsekonomisk
Ionsamhet angivet som helhet 1 form av en total nettonuvérdeskvot for hela
paketet.

Niér det giller Trafiklosning Stockholm @r det intressant att jamfora andelen resor
med olika firdmedel i rusningstid och tringselsituationen i maxtimme. Andelen
resande med kollektivtrafik kommer att minska nir utredningens atgérder ar
genomforda - nir den samlade trafiklosningen &r helt genomford omkring ar 2030
har biltrafikens andel okat till ndstan 50 procent medan kollektivtrafikens andel
har sjunkit till drygt 37 procent 1 maxtimmen, jamfort med 39 procent andel
resande med biltrafik och 42 procent med kollektivtrafik i dagens maxtimme.”
Tringseln okar i viagtrafiken jamfort med dagsldget nér atgiardspaketet dr
genomfort - andelen korfilt i linet som utgor flaskhalsar’® i hogtrafik (maxtimme)
kommer att oka fran dagens 0,1 procent till 0,5 procent - tringseln blir cirka 5
ganger si stor.” I de bada utvecklingsscenarierna i denna fallstudie, UA1 och
UAZ2, minskar biltrafikens och okar kollektivtrafikens andel jimfort med idag. 1
UA1 okar tringseln mitt i andel korféltskilometer med nedsatt hastighet 6ver 33
procent med 7,9 procent jamfort med 'idag’, 2006. For UA2 blir andel
korfaltskilometer med trangsel densamma som idag, dvs 0 procent 6kning.

2.5 Sparbilsystem kan vara ett effektivt komplement till
befintliga transportsystem pa kort sikt

En av fragestillningarna i denna fallstudie har varit att utréna om sparbilsystem
redan i ett kortare tidsperspektiv, t ex 2020, kan bidra till att astadkomma hallbara
transportlosningar med god maluppfyllelse i t ex en storstadsregion som
Stockholm.

Sparbilsanalysen har utgatt ifran att sparbilsringen ir ett fullt utvecklat
sparbilsystem dir resendren kan vilja att resa direkt fran start till mal utan stopp
vid mellanliggande hallplatser, dvs inte linjebundet. Detta forkortar restiderna och
okar komforten betydligt. Resflodena pa den analyserade sparbilsringen (upp till
7000 resenérer i formiddagens maxtimme pa vissa ldnkar i ena riktningen)
bedoms dock alltfor hoga for att kunna betjinas med individuell anropsstyrd
sparbilstrafik utan stopp och byten. Med utvecklade metoder for samakning i

* Konsekvensbeddmningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 5(38) samt bild
16, sid 22(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

0 Ett matt for att beskriva den samlade trafiklosningens betydelse for trafikflodet och tringseln pa
vég dr andelen korfilt i regionen dér fardhastigheten sitts ner till f6ljd av kobildning. Nér
fardhastigheten sitts ned med mer 4n 1/3 brukar man tala om att det uppstar en flaskhals i
viigsystemet. Aven om andelen vig som omfattas av kraftig kobildning kan synas liten far
trafikstorningarna aterverkningar i storre delar av systemet genom att all trafik som passerar
flaskhalsarna berors. Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat,
sid 10(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

*! Konsekvensbedémningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 10(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.
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sparbilar, tagbildning med sparbilar samt med kort véntetid sa bedoms kapaciteten
kunna mota efterfragan ar 2020.

Pa en nordsydlig forbindelse av typen “Forbifart Stockholm” &r de véntade
resflodena 2020 storre (ndrmare 10000 resendrer per timme och riktning i
maxtimme) varfor en pendeltagslinje har analyserats istéllet.

I bilden nedan illustreras tagbildning med sparbilar (se den 6vre banan i bilden
nedan) och sparbilar som separata fordonsenheter for endast ett par passagerare,
med mojlighet att sjdlva vilja start- och stoppunkt i systemet. (Se den undre banan
1 bilden nedan).

Figur 1. Exempel pa tagbildning vid hég hastighet och separerade fordon vid lag
hastighet. Hans Kylberg, kélla: SIKA Rapport 2006:2.

Ett par exempel pa fordelar med sparbilar som skulle kunna bidra till
transportpolitisk maluppfyllelse inklusive samhéllsekonomisk nytta i
Stockholmsregionen ér att sparbilar som gar ovan (och i vissa fall under) mark
innebér att mark frigors for andra dndamal. Intrang i natur- och kulturmiljoer samt
i bebyggda omraden kan minskas genom att utnyttja befintliga transportkorridorer
sasom luftrummet ovanfor végtransportsystemet. Buller- och utslappsproblemen
uppges minska med sparbilar jamfort med andra firdmedel samtidigt som
trafiksékerheten uppges vara h6g32.

Fordelen med sparbilsystem gentemot att t ex investera i en sadan yttre ring som
hér analyserats (UA2) uppbyggd som en traditionell snabbsparvig som Tvirbanan
beddms vara den ldttare konstruktionen ovan mark som medfér mindre
markatgang da befintliga infrastrukturstrak kan utnyttjas, och 6kad trafiksikerhet.
Ett annat skél ar ldgre driftskostnader for personal ombord i1 och med det forarlosa
systemet (dock krivs servicepersonal och trygghetsskapande stationsvirdar varfor
den totala personalatgangen behover beriknas). Energiatgang beriknas vara

3 Mer om effekter av sparbilar i “Utvirdering av sparbilsystem”, SIKA Rapport 2008:5.
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ungefir densamma for sparbilsystem som for elbilar i vigtrafik, och
infrastrukturen beridknas dra mindre energi dn t ex viagutbyggnader.

Nackdelen ér att sparbilsystem i sa pass stor skala aterstar att utveckla och prova
ut och kan vara svart att introducera pa sa relativt kort sikt som 2020. Den
tvirforbindelse som skissas som en yttre ring runt Stockholm, vare sig man véljer
att bygga den som snabbsparvig som Tvirbanan eller sparbilsbana, skulle kunna
byggas ut stegvis, t ex med borjan i den sddra delen och vidare 6ver Mélarbarna
till Visterort.

For att sparbilsystem ska bli mer samhéllsekonomiskt I6nsamt att bygga &n
traditionell kollektivtrafik och nya vigar sa behover de utvecklas i industriell
skala for att styckkostnaderna ska kunna pressas ner. Investeringskostnaden for
sparbilar anges kunna bli i genomsnitt 60 Mkr/km™ for enkelspar. For dubbelspar
beriiknas kostnaden bli 100 Mkr/km i genomsnitt™. Investeringskostnaden for
Tvérbanan anges ligga mellan 50 Mkr/km upp till drygt 200 Mkr/km f6r
dubbelspér®’. Majligheten for sparbilar att utnyttja luftrummet bredvid/over
befintliga infrastrukturkorridorer gor att sparbilsbana kan utgora ett billigare
alternativ, beroende pa hur den aktuella strickningen ser ut.

33 ULTras kostnad for upphojd bana ir cirka 60 Mkr per km. Vectus anger 40-80 Mkr per km
beroende pa utférande (motorer i vagn resp motorer i bana). Killa: Ingmar Andreasson,
LogistikCentrum.

3 Hallbar Infrastrukturutveckling: Nytt transportsystem Sparbilar, Forstudie Eskilstuna Kommun,
2008-03-29, IST rapport 2008:1, Stockholm

3 Mellan 50 Mkr/km i ytlige (dvs gata, banvall, redan bruten mark etc) resp. 250 Mkr/km i tunnel
eller bro (ungefir lika stor kostnad for tunnel resp. bro). Killa: Bjorn Sylvén, MaskotMedia samt
Ingmar Andreasson, LogistikCentrum.
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3 Disposition

Avsnitt 4 ger en bakgrund till genomforandet av denna fallstudie.

Asnitt 5 beskriver syftet med fallstudien.

Avsnitt 6 ger en kort bakgrund om sparbilsystem.

Avsnitt 7 beskriver utformningen av fallstudiens tva analyserade
utvecklingsalternativ.

Avsnitt 8 redovisar resultaten fran prognosen.

Avsnitt 9 bedomer transportpolitisk maluppfyllelse av de tva alternativen jamfort
med befintliga atgédrdsforslag.

Avsnitt 10 beskriver den samhéllsekonomiska analysen inklusive de ekonomiska
kalkylforutsidttningar som anvints samt vilka kostnadsuppskattningar och
berdkningar som gjorts. Hir redovisas ocksa de begransningar som funnits nér det
giller effekter som inte kunnat redovisas eller berdknas i studien.

Avsnitt 11 beskriver nagra kvarstaende fragestillningar av intresse men som inte
kunnat analyseras 1 fallstudien.

Bilaga 12 beskriver de samhillsekonomiska principer och kalkylvirden som
anvints, samt vilka antaganden och indata som anvints i de genomforda Sampers-
analyserna samt i den samhéllsekonomiska kalkylen med Samkalk.
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4 Bakgrund

En av SIKA:s huvudsakliga uppgifter®® ir att ansvara for 6vergripande analyser
inom kommunikationssystem och for analyser av effekter av atgérder inom
transportsystem i syfte att uppna det transportpolitiska malet. Det 6vergripande
transportpolitiska malet &r att transportpolitiken ska sékerstilla en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och niringslivet i hela landet. Till det 6vergripande malet hor 6
delmal om tillgdnglighet, regional utveckling, jimstilldhet, transportkvalitet,
trafiksikerhet och milj&>’.

Transportsektorns problem i form av t.ex trafikolyckor, energiférsorjning,
hilsofarliga luftfororeningar, buller och triangsel, leder till ett behov att analysera
effekter av olika atgiarder som kan bidra till battre maluppfyllelse.

Atgﬁrder som kan leda till 6kad maluppfyllelse och som ofta diskuteras &r t ex
ekonomiska styrmedel som tringselskatt och koldioxidskatt.*® Det finns ocksa
andra typer av atgiarder som kan leda till ett mer héllbart transportsystem.
Infrastrukturbyggande i sig paverkar i hog grad transportsystemets inriktning pa
grund av dess langa livsldngd. Vilka investeringar som idag gors i
transportinfrastrukturen paverkar res- och transportmonster i manga ar framat.
Ofta diskuteras huruvida infrastrukturutbyggnad i sig kan paverka
transportpolitisk maluppfyllelse och vilken betydelse det har vilken infrastruktur
som byggs och var den byggs.

SIKA har dirfor med utgangspunkt i aktuell infrastrukturplanering analyserat om
och hur en annorlunda prioritering av infrastrukturutbyggnad i kombination med
styrmedel kan paverka res- och transportmonster i riktning mot 6kad
transportpolitisk maluppfyllelse, i jimforelse med aktuella planer. Sarskilt har
fokus lagts pa etappmalet om 6kad andel kollektivresande samt tillgéinglighet
kopplat till problemet med triangsel i vigtrafiken.

Sparbilsystem (podcar system pa engelska) dr en ny transportlosning som under
lang tid diskuterats och utvecklats for att erbjuda ett mer flexibelt resande. Den
nya tekniken anges av foresprakarna i hogre grad @n nuvarande transportlosningar
kunna bidra till 6kad maluppfyllelse nér det géller transportpolitiska mal. Darfor
ar det intressant att analysera huruvida en prioritering av sparbilsystem kan

3 SIKA:s instruktion, http://www.sika-institute.se/upload/Om_sika/Forordning 2008.pdf

%7 De transportpolitiska malen ir faststillda av riksdagen, enligt det senaste transportpolitiska
beslutet baserat pa regeringens proposition SOU 2005/06:160, "Moderna transporter”.

38 SIKA har nyligen presenterat en analys av hur koldioxidskatten pa fossila brinslen skulle
behova utvecklas om det tillsammans med teknikutveckling av fordon var den enda atgird som

anvindes for att dstadkomma maluppfyllelse avseende transportsektorns koldioxidutslépp;
Vilken koldioxidskatt krivs for att na framtida koldioxidmal? STKA PM 2008:4.
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komplettera befintliga transportsystem redan pa kort sikt och didrigenom paverka
res- och transportmdonster i riktning mot dkad transportpolitisk maluppfyllelse.

I denna studie analyseras om sparbilsystem tillsammans med en 6kad satsning pa
traditionell sparburen kollektivtrafik och det ekonomiska styrmedlet trangselskatt
kan bidra till att 16sa Stockholmsregionens aktuella transportpolitiska problem.

4.1  Svart att na de transportpolitiska malen i Stockholm
och andra storstader

SIKA:s arliga maluppfoljning® visar att de transportpolitiska malen avseende
trafiksékerhet, utsldpp av koldioxid och hilsofarliga luftféroreningar samt buller
fortfarande inte nas i Sverige. I storstdderna finns problem att na etappmalen om
tillgéinglighet pa grund av triangsel i vagtrafiken. Triangseln i t ex
Stockholmstrafiken har minskat i innerstaden sedan inférandet av tringselskatt
men Okar i andra delar av regionen40. Ett transportpolitiskt etappmal &r att
”Kollektivtrafikens andel av antalet resor bor 6ka”. Maluppf6ljningen visar att
mélet inte nis*'.

Vigverket redovisar i en PM** nyligen statistik for utvecklingen av
koldioxidutsldppen fran vigtransportsektorn. Minskningen av
brinsleférbrukningen pa nya bilar var den storsta mellan 2006 och 2007 sedan
uppgifterna borjade samlas in 1978.* Andelen biodrivmedel dkade ocksa.** Trots
den positiva utvecklingen tkade utsldppen av koldioxid fran vigtransporter med
néstan 2 procent under 2007 eller ca 300 000 ton. Orsaken anges enligt Vigverket
vara en kraftigt 6kad trafik pa vigarna. Sedan 1990 har utsldppen inom
viigtransportsektorn dkat med 12 procent™®.

I biodrivmedel och framforallt energieffektivisering finns fortfarande en stor
potential till utslippsminskningar men det kommer enligt vad Vigverket anfor
inte att ricka for att skapa ett langsiktigt hallbart transportsystem. For detta
kommer det enligt Vigverket att krivas effektiva styrmedel for att minska
biltrafiken samtidigt som forutséttningarna forbéttras for goda alternativ i
kollektivtrafik, gdng och cykel.*® SIKA delar denna bedémning och anser”’ att det
finns god potential for klimatsnalare rese- och transportmonster i storstads-
regionerna samt i titbefolkade band mellan titorter genom Overforing av resande-

% Uppfoljning av det transportpolitiska mélet och dess delmal. STKA Rapport 2008:1.

0 Uppfoljning av det transportpolitiska mélet och dess delmal. STIKA Rapport 2008:1. Sid 5.

I Uppfoljning av det transportpolitiska mélet och dess delmal. SIKA Rapport 2008:1. Sid 6.

2 PM om 6kade CO2-utslipp. Vigverket 2008-03-31.

http://www.vv.se/filer/52556/pm_okade CO2 utslapp080327.doc

* Nya bensin- och dieseldrivna bilar férbrukade 2007 i genomsnitt 7,3 1/100 km (181 g CO2/km),
jamfort med 7,8 1/100 km (189 g CO2/km) ar 2006.

* Under 2007 6kade andelen biodrivmedel inom vigtransportsektorn till 4,5 procent frén 3,5
procent 2006.

* Den storsta delen av okningen hiinfors till lastbilstrafiken, medan utslippen av koldioxid frén
personbilar har till stor del legat stilla. Utsldppen behover minska totalt sett for att klimatmalen ska
kunna nas.

¢ PM om 6kade CO2-utslipp. Vigverket 2008-03-31.

http://www.vv.se/filer/52556/pm_okade CO2 utslapp080327.doc

47 Infrastrukturplanering som en del av transportpolitiken. SIKA Rapport 2007:4.
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andelar fran bil- till kollektivtrafik. Denna potential behGver tas tillvara bittre i
infrastrukturplaneringen.

Ett 6kat inslag av elbilar i fordonsparken som minskar biltrafikens miljopaverkan
kan prognosticeras pa sikt, Zven om det idag dr oklart hur snabbt introduktionen
kan ske pa bred front i fordonsparken — det beror bl a pa fordonens kostnader och
hur snabb utbytestakten blir**. Med dagens beliggningsgrader pa ca 1,2 personer i
genomsnitt per bil i Stockholmstrafiken®’ s4 bidrar inte den utvecklingen till att
16sa tringselproblemen.

Stockholm &r en region med stor ekonomisk och befolkningsmaéssig tillvixt.
Regionen star samtidigt infor stora utmaningar pa trafikomradet for att 16sa
dagens problem med tringsel i bade vig- och kollektivtrafiksystemen, utslidpp av
luftfororeningar och klimatpaverkande utslépp, buller etc. Tringseln i Stockholms
vigtransportsystem berdknas kosta naringslivet i storleksordningen minst 200
Mkr™’ upp till 8 miljarder kr per ar for bade privatbiltrafik och for néringslivets
transporter’ ' enligt olika beriikningar som gjorts. 29 procent av
persontransportarbetet i Stockholmsregionen per arsvardagsmedeldygn sker
kollektivt (dvs tag, tunnelbana, sparvagn, buss) enligt den senaste
resvaneundersokningen RES.*

48 Rapport fran riksdagen 2007/08:RFR 14, Fornybara drivmedels roll for att minska
transportsektorns klimatpaverkan.

¥ Vid resor under rusningstid i Stockholm #r medelbeliggningen oftast 1,1-1,2 personer/bil. Kiilla:
Farre bilar till arenan. Vigverket Publikation 2005:30.

%% Vad kostar tringseln for niringslivet? En jimforande studie av tringselns effekt p restiden och
hur den kan virderas. Trivector Rapport 2004:27. Stockholms Stad 2004.

St Kagesson, Per: Hur forhindra en trafikinfarkt i Stockholm? Nature Associates/Svenska
Vigforeningen, 2001.

>* RES 2005-2006 Den nationella resvaneundersskningen. SIKA Statistik 2007:19.
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I december 2007 presenterade Carl Cederschiold pa regeringens uppdrag
utredningen Trafiklosning Stockholm™ som utgor ett underlag for det nu pagaende
arbetet med regeringens kommande infrastrukturproposition.”* Trafiklosning
Stockholm innefattar ett infrastrukturpaket med spar och vigar for en
investeringskostnad pa sammanlagt drygt 100 miljarder kr fram till &r 2030.

Det sammansatta paketet av atgérder i Trafiklosning Stockholm bidrar inte till en
okad maluppfyllelse jamfort med utgangsliaget nir det géller flera av de
transportpolitiska malen®. Konsekvensanalysen®’ av Trafiklésning Stockholm
visar att koldioxidutsldppen fran Stockholmstrafiken kommer att 6ka med 77

>3 Trafiklosning for Stockholmsregionen till 2020 med utblick mot 2030.
Stockholmsforhandlingen, den 19 december 2007.

http://www.regeringen.se/sb/d/8050

> Regeringens infrastrukturproposition med inriktning for investeringar i viigar och jirnvigar
2010-2020 véntas preliminirt laggas fram i september 2008.

> Trafiklosning for Stockholmsregionen till 2020 med utblick mot 2030. Broschyr.
Stockholmsforhandlingen, den 19 december 2007.

%% Regeringens proposition SOU 2005/06:160, “Moderna transporter”.

°7 Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat. WSP Analys &
Strategi, november 2007.
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procent™ dven om Trafiklésning Stockholm genomfors, baserat pa genomsnittlig
bransleférbrukning i dagens fordonspark.59 Aven om utvecklingen av fordonens
brinsleforbrukning i genomsnitt skulle sjunka visentligt fram till ar 2030 sa anges
bedomningen vara att for att drastiskt minska koldioxidutslédppen sa kommer
ytterligare kraftfulla &tgirder att krivas.”

Konsekvensanalysen visar vidare att andelen resande med kollektivtrafik kommer
att minska nér utredningens atgiarder dr genomforda - nér den samlade
trafiklosningen dr helt genomford omkring ar 2030 har biltrafikens andel 6kat till
néistan 50 procent medan kollektivtrafikens andel har sjunkit till drygt 37 procent i
maxtimmen, jaimfort med 39 procent andel resande med biltrafik och 42 procent
med kollektivtrafik i dagens maxtimme.’’ Triangseln okar 1 vigtrafiken jaimfort
med dagslédget nir atgdrdspaketet dr genomfort - andelen korfilt i 1dnet som utgor
flaskhalsar® i hogtrafik (maxtimme) kommer att oka fran dagens 0,1 procent till
0,5 procent - tringseln blir cirka 5 ganger sa stor.”

Nagon redovisning av hur investeringspaketets sammansittning skulle kunna
fordndras om andelen resande med kollektivtrafik ska bibehallas eller oka till
2020 och 2030, for att koldioxidutsldppen fran transporterna i Stockholm ska
minska jaimfort med idag eller for att tringseln i1 vigsystemet ska minska jamfort
med idag sa att t ex néringslivets transporter kan fa bittre framkomlighet, finns
inte presenterad i utredningen Trafiklosning Stockholm.

Trafikpaketet och dess effekter stills i Trafiklosning Stockholm mot att laget
skulle vara dnnu siamre vad géller tringsel i vigtrafiken om inget gjordes till ar
2030. Men dédremellan finns ett stort spektrum av tinkbara omfordelningar av
infrastruktur och styrmedel i atgirdspaketen sa att tillvéixt och befolkning kan 6ka
samtidigt som de transportpolitiska malen nas.

o8 Modellanalyserna har utformats sa att omvérldsforutsittningarna i bade jaimforelsealternativet
och utredningsalternativet baseras pa markanvindningen i regionplan 2001 och diarmed dr
efterfragan pa resor i stort sett given i analyserna. I verkligheten dr det mer sannolikt att
transportsystemets utbyggnadsgrad har en inte obetydlig paverkan pa efterfragan pa resor, vilket
innebdr att okningen av reseefterfrigan kan vara underskattad. Konsekvensbedomningar av
underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 6(38). WSP Analys & Strategi, november
2007.

%% Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 8(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.

% Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 9(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.

® Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 5(38) samt bild
16, sid 22(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

62 Ett matt for att beskriva den samlade trafiklosningens betydelse for trafikflodet och tringseln pa
vég dr andelen korfilt i regionen dér fardhastigheten sitts ner till f6ljd av kobildning. Nér
fardhastigheten sitts ned med mer 4n 1/3 brukar man tala om att det uppstar en flaskhals i
vigsystemet. Aven om andelen vig som omfattas av kraftig kobildning kan synas liten far
trafikstorningarna aterverkningar i storre delar av systemet genom att all trafik som passerar
flaskhalsarna berors. Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat,
sid 10(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

% Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 10(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.
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Ar det moijligt att omfordela infrastrukturinvesteringarna mellan trafikslagen for
att oka andelen kollektivtrafik, for att minska trangseln och oka tillgingligheten
och ddrigenom bidra till 6kad transportpolitisk maluppfyllelse? Denna fallstudie
tar sikte pa att soka besvara detta.

Varfor ar andelen resor med kollektivtrafik och bil betydelsefull i
infrastrukturplanering i storstader?®

Varje utbyggnad av transportinfrastrukturen fordndrar konkurrensforhallandena
inom transportsystemet. Relationen mellan den kollektiva trafiken och den privata
trafiken dr problematisk. Bil- och kollektivtrafiken dr for manga alternativ som det
dr tinkbart att vdxla mellan.

Men forandringar i det ena systemet paverkar ocksa det andra systemet. En
utbyggnad av viginfrastrukturen forsamrar i regel kollektivtrafikens
konkurrenskraft. Detta beror pa att nér den kollektiva trafiken forlorar
trafikunderlag genom ett 6kat bilresande sa tenderar den att bli dyrare

eller samre, vilket kan resultera i att @nnu flera viljer bilen. Nya vigar leder
inledningsvis till minskade kéer med minskade uppoffringar i tid och pengar som
foljd. Nér bilens attraktivitet okat gar en del kollektivtrafikanter 6ver till det
privata transportsittet. Da minskar kollektivtrafikens intidkter — och efterfragan pa
denna transporttjdnst — vilket i sin tur medfor 6kade priser, sémre service och
minskad turtithet. Kollektivreseniren far det med andra ord sdmre #n fore
vigutbyggnaden. Dirfor accepterar bilisterna vérre koer 4n tidigare innan de byter
tillbaka till kollektivtrafik. Tringseln har da okat pa vigarna samtidigt som
situationen forsimrats for kollektivtrafikanterna®

Att utbyggd vigkapacitet for att minska tringsel pa en vig pa sikt kan leda till
forsamringar bade for bil- och kollektivtrafiken kallas for Downs-Thomsons
parad0x66.

Det har angetts att med stark ekonomisk tillvéxt, sasom regionplanen
prognosticerar for Stockholm, sa dr det svart att undvika en 6kad andel
personresor med bil®’.

% Jonsson, Daniel: Infrasystem, transportinfrastruktur och bebyggelse. — en litteraturstudie om det
teoretiska ramverket kring transportinfrastrukturinvesteringarnas indirekta miljoeffekter.
Forskningsgruppen for miljostrategiska studier, KTH, 2002.

Mogridge, M. J. H.: Travel in Towns. Jam yesterday, jam today and jam tomorrow? 1990.
London, Basingstoke, The Macmillan Press.
Infrastruktur och regional utveckling. SIKA Rapport 2001:3.
Gullberg, A. & Kaijser, A. (2002). Stadstrafiken - en internationell krisbransch med svara makt-
och miljoproblem, Forslag till forskningsprogram vid Mistra.
66 Thomson, J. M.: Great Cities and their Traffic. London, Gollancz, Peregrine edition. 1977.
Downs, A.: "The Law of Peak-hour Expressway Congestion." Traffic Quarterly 16: 393-409.
1962.
%7 Trafikanalyser RUFS 2001. Regionplane- och trafikkontoret PM nr 12, oktober 2001. Sid 20.
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5 Syfte

Mot bakgrund av svarigheterna att na de transportpolitiska malen i
storstadsregionerna och eftersom vad som sker 1 Stockholmsregionen har en stor
betydelse for det nationella utfallet hdrvid, har SIKA valt att gora en fallstudie.

Det 6vergripande syftet ar att bidra till 6kad forstaelse for vikten av ett forutsétt-
ningslost angreppssitt i den langsiktiga planeringen av transportsystem och
infrastruktur.

Fallstudien tar avstamp i de l6sningar som idag diskuteras for
Stockholmsregionens transportsystem och deras bristande maluppfyllelse
avseende nagra av de transportpolitiska delmalen — tillgianglighet (trdngsel),
regional utveckling, hog transportkvalitet, god miljo samt trafiksékerhet — samt
det 6vergripande malet om ett langsiktigt hallbart och samhéllsekonomiskt
effektivt transportsystem.

Fallstudien har saledes en tidshorisont pa kort/medellang sikt och anvinder ar
2020 som prognosar for berikningar av ekonomisk och befolkningsmissig tillvixt
mm.

Fallstudien fokuserar pa framst foljande fragestillningar:

= Kan sparbilsystem redan pa sa pass kort sikt som 2020 vara aktuella for att
komplettera och integreras med befintligt transportsystem?

Nir sparbilsystem diskuteras &r ofta visionerna stora och tidshorisonten
kan da forefalla ligga mycket langt fram i tiden, kanske lidngre fram i tiden
an vad som behover vara fallet. Sparbilsystem beskrivs ha sadana
egenskaper att de snarare konkurrerar med biltrafikens flexibilitet och
valfrihet, 4an med kollektivtrafik.

Samtidigt dr trafikplanerare och beslutsfattare upptagna med att férsoka
finna 16sningar pa problem inom vad som upplevs som en annan, mer
nérliggande tidshorisont i transportsystemet. En fraga i denna fallstudie &r
saledes om och hur sparbilsystem konkret kan utformas for att bidra till
16sningar pa transportpolitiska problem redan i nértid, dvs under de
kommande 10-20 aren som ett komplement till befintligt transportsystem.

= Kan en annan fordelning av infrastrukturinvesteringar pa olika fardmedel
an den atgdardsmix som idag diskuteras i Trafiklosning Stockholm
kombinerat med styrmedel ge bittre resultat avseende maluppfyllelse av
berdrda transportpolitiska mal.
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Kan en fordandrad fordelning av infrastrukturinvesteringar (jamfort med
vad som idag diskuteras nér det géller utformningen av
Stockholmsregionens transportsystem) pa olika firdmedel kombinerat med
styrmedel gora sa att andelen resor med kollektivtrafik okar i
Stockholmsregionen?.

Vilka samhillsekonomiska effekter och vilken transportpolitisk
maluppfyllelse skulle en 6kad prioritering av kollektivtrafik inklusive ett
sparbilsystem ge i Stockholmsregionen?

Fallstudien undersoker huruvida en sadan 6kad prioritering (jaimfort med
de 16sningar som idag diskuteras) av investeringar inom traditionell
kollektivtrafik pa spar kombinerat med ekonomiska styrmedel, och i ett
ytterligare steg med sparbilsnit, kan ge bittre maluppfyllelse avseende
trangsel, tillgdnglighet, klimat, samhéllsekonomisk effektivitet m fl
transportpolitiska mal.
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6 Vad ar sparbilar? En kort beskrivning®.

I detta avsnitt ges en kortfattad beskrivning av sparbilstekniken. En mer fullodig
beskrivning aterfinns i SIKA Rapport 2008:5, ”Utvirdering av sparbilsystem”.

Sparbilsystemet beskrivs ibland som en ny transportinfrastruktur med potentiellt
positiva effekter. Dock har sparbilar inte testats pa sa manga hall i vérlden dnnu,
dven om det gjorts en del studier savél i Sverige som utomlands. I Uppsala testas
for nirvarande sparbilar pa en testbana av foretaget Vectus®. P4 Heathrow-
flygplatsen i London introduceras varen 2009 ULTra:s sparbilar for att forenkla
och effektivisera transporterna av resenirer mellan flygplatsens olika delar.” T
flera svenska kommuner finns ett gryende intresse for att anldgga sparbilbanor.
Annu finns dock ingen tillriickligt siker, standardiserad och beprovad
sparbilteknik for en bred introduktion.

Med sparbil menas i denna rapport en utvecklad variant av vad som ibland kallas
spartaxi och som pa engelska ofta kallas personal rapid transit (PRT) eller
podcar. Det har funnits olika system och definitioner, men Advanced Transit
Association (ATRA) i USA definierade ar 1989 systemet utifran service pa
foljande satt:

- direktresa fran start till mal utan byten och utan stopp vid mellanliggande
stationer

- sma fordon, tillgdngliga for individuell resa eller i sjdlvvalt resséllskap

- efterfragestyrd (anropsstyrd) service istillet for tidtabellsbunden trafik

- helautomatiska forarlosa fordon, tillgdngliga dygnet runt

- banan dr exklusiv for sparbilarna

- smala, ldtta och vanligen upphojda balkbanor, som ocksa kan ga i
markplan eller under mark

- fordonen kan utnyttja hela bannitet och alla stationer 1 ett
sammanhéngande sparbilsnit

Sparbilar &r alltsa avsett for snabba individuella eller kollektiva transporter, utan
stopp pa mellanliggande stationer. Reseniren ska sjdlv kunna bestimma sin
destination genom att trycka pa en knapp varvid sparbilsystemet automatiskt ska
vilja den snabbaste och effektivaste vigen till destinationen.

Nir det giller framdrivningsteknik finns olika tdnkbara varianter. Vectus har i
Uppsala valt att anvinda linjirmotordrift for sina sparbilar.”' ULTra har diremot
valt en annan driftteknik for sina fordon pa Heathrows flygplats i London.

% Utvirdering av sparbilsystem. SIKA Rapport 2008:5.
% Killa: Jorgen Gustavsson, Vectus.
70 ULTra har utvecklas av foretaget ATS Ltd i Storbritannien, http://www.atsltd.co.uk/ .

71
WWwWWw.vectusprt.se
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Foresprakarna for sparbilsystem anger att sparbilar ger en kombination av bilens
fordelar nér det géller mojligheter till individuell och flexibel tillgénglighet, och
av spartrafikens fordelar nér det géller miljovénlig och siker tillganglighet. Med
motesfria banor ovan mark sdgs olycksrisken minska. Systemet kan utformas
energieffektivt och resurssnalt tack vare den litta konstruktionen av banan och
den laga friktionen hos fordonen.

Foresprakare for sparbilsystem menar vidare att sparbilarna erbjuder ett
transportsystem som okar tillgingligheten for ménniskor och néringsliv samtidigt
som utsldpp, buller och energiatgang minskar. Sparbilar uppges leda till farre
olyckor, pga automatiseringen, samtidigt som systemet ir tillrickligt flexibelt och
attraktivt for att kunna konkurrera med dagens biltrafik. Systemet anfors ocksa ha
potential att vara mer kostnadseffektivt att bygga och driva @n annan transport-
infrastruktur som vigar eller jarnvégar i och med dess konstruktion ovanfor mark.

2 hitp://www.atsltd.co.uk/
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7 Utformning av fallstudien

I fallstudien analyseras tva scenarier. Utgangspunkten &r de problem med
tillgénglighet som diskuteras 1 Stockholmsregionen och som regionplanen RUFS
2001, Trafiklosning Stockholm m fl utredningar har pekat ut. Syftet ar att belysa
16sningar som bidrar till en 6kad transportpolitisk maluppfyllelse.

Tva trafikprognoser har gjorts, utvecklingsalternativ 1 (UA1) samt
utvecklingsalternativ 2 (UA2). De ir utformade for att belysa om en 6kad satsning
pa kollektivtrafik och styrmedel kan astadkomma en okad tillgéinglighet och
ddrmed 6ka den transportpolitiska maluppfyllelsen i Stockholmsregionen. Med
"kollektivtrafik’ avses hir savil traditionell sparburen kollektivtrafik som
sparbilsystem. Sparbilar ridknas i de trafikprognoser som hir gjorts in som
kollektivtrafik, 4ven om fullt utvecklade sparbilsystem med sin flexibilitet och
med kortare restider snarare konkurrerar med biltrafik.

I utformningen av infrastrukturen i de bada utvecklingsalternativen har stor vikt
lagts vid att soka minimera bullerintrang och fysiska intrang i kinsliga natur- och
kulturmiljoer samt vid passager genom eller ndra bostadsomraden. Intrangsfragan
ar sarskilt kinslig 6ver Saltsjo-Malarsnittet. Sparbilsbanor ovan mark innebar
minskade barridreffekter men kan innebéra intrang visuellt och kanske dven
bullerméssigt sa som annan infrastruktur for transporter.

Fallstudien har sokt forligga sa mycket som mojligt av pendeltagstunneln i UA1
och UA2 i tunnel samt sparbilsbanorna i scenariot UA 2 ovanfor eller bredvid
befintligt vignit for att minska dessa intrang.

7.1 Jamforelsealternativ 2020

Som utgangspunkt for prognoserna har anvénts Vig- och Banverkets
jamforelsealternativ for 2020, den sa kallade basprognosen, i den pagaende
atgéardsplaneringen.

Vignitet i basprognosen for 2020 innehaller alla objekt som #r 6ppnade for trafik
2010 enligt den nu gillande Nationell plan for vigtransportsystemet 2004-20157.
Bland dessa ingar i Stockholmsregionen: fler korfilt pa E4 pa vissa strickor,
Norra Linken, Norrortsleden, samt ny vig 73 mellan Fors och Algviken. Ett nytt
hastighetssystem for vignitet dr ocksa inlagt pa de nationella vigarna enligt
Vigverkets pressrelease 2008-03-26, samt ny, planerad ATK (hastighetskameror).

73 . .
Se Vigverkets hemsida, www.vv.se
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Busstrafikeringen dr densamma i jamforelsealternativ 2020 som 2006.
Busstrafikeringen #r nagot minskad 2006 i forhallande till trafikeringen for 2001
genom att linjer kortats eller strukits’®.

For Banverkets del ingar i basprognosen for 2020 dels beslutade atgéirder i
spartrafiken som paborjas senast 2010, vilket bl a innebér Citybanan. Dels ingar
kapacitetshdjande atgérder sa att jirnvigen kan ta emot den trafik som

bedoms efterfragas 2020. De kapacitetshojande atgiarder som ingar medfor
normalt inte minskad restid utan innebér en mojlighet att ta emot en 6kad

trafik, givet att det finns en efterfragan med dagens restider”. Nir det giller
sparvigar sasom t ex Tvirbanan i Stockholm och tunnelbanor sa ingar inte
sparvigs- och tunnelbanelinjer i de tagtidtabeller som Banverket tar fram. Istillet
ingar de i respektive regional modells busskodning. De busskodningar som
anvinds i basprognosen i atgiardsplaneringen ar fran 2001 (i vissa fall dnnu
dldre)’®. Nya investeringar i tunnelbana och sparvigar i Stockholm som péabérjats
efter 2001 ingar saledes inte i basprognosen for atgiardsplaneringen eller i
jamforelsealternativet i denna fallstudie.

Nir det giller buss och flyg har Banverket i basprognosen anpassat utbudet utifran
forbittringen av jarnvigen' .

Vidare har i jamforelsealternativ 2020 1 denna fallstudie anvints samma
antaganden anvints som i scenariot "EET 2020” i Védg- och Banverkets
atgéardsplanering nir det giéller kalkylforutsittningar, forutom nar det géller
“drivmedelspris” och “brinsleforbrukning per kilometer”. Se nedan i bilaga,
avsnitt 12.2.

I denna fallstudie har befolkningstillvéxt, sysselsdttningstillvixt samt ekonomisk
tillviaxt for Stockholmsregionen justerats upp med nagra procent jimfort med
grundfdrutsittningarna i Sampers, detta for att efterlikna antagandena pa dessa
punkter i regionplanen for Stockholm, RUES 20017%.

Det innebir att befolkningstillvixten for dagbefolkning 2020 justerats upp med en
faktor 1,156, utgaende fran 971604 ar 2006 till 1123174 personer ar 2020 i
Stockholms l4n (istéllet for 1094576 personer ar 2020 som det skulle vara enligt
Samsdatabasen som vanligen anvénds i Sampersprognoser). Nattbefolkningen
2020 har justerats upp med en faktor 1,143 utgaende fran 1889936 ar 2006 till
2160197 personer ar 2020 (istillet for 2140257 personer ar 2020 som det skulle
vara enligt Samsdatabasen som vanligen anvinds i Sampersprognoser).

Den ekonomiska tillvixten (realinkomstutvecklingen) mellan 2006 och 2020 har 1
denna prognos beriknats stiga med faktorn 1,406. I atgiardsplaneringen ar
motsvarande tillvixtfaktor 1,30.

™ Killa: Sylvia Yngstrom Winn, Vigverket.

7 Detta ir ett siitt bli mer lika vigkalkylerna eftersom vigtrafikens jimforelsealternativ inte
innebdr en strypning av efterfragan. Killa: Lennart Lennefors, Banverket.

76 Killa: Fredric Almgqvist, Banverket.

77 Kiilla: Lennart Lennefors, Banverket.

78 Trafikanalyser RUFS 2001. Regionplane- och trafikkontoret, PM 2001:12.
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7.2 Utvecklingsalternativ 1 — forbifart med pendeltag och
trangselskatt

En central atgéird i den samlade Trafiklosning Stockholm 4r den sa kallade nord-
sydliga forbindelsen Over Saltsjo-Malarsnittet som avser att 0ka tillgingligheten
mellan regionens norra och sodra del. Idag foreligger ett forslag om en ny
motorvig i denna strickning, Forbifart Stockholm. Syftet med Forbifart
Stockholm anges frimst vara att tillhandahalla mojligheter for en stirkt regional
tillgéinglighet, da den nationella genomfartstrafiken som passerar i denna
striickning har visat sig vara marginell.”” Forbifarten striivar efter att bide avlasta
befintligt vignit men ocksa skapa nya resor och transporter genom en dkad
tillgdnglighet mer perifert i Stockholms vistra delar. Den planerade véigens
framsta syfte dr saledes att 6ka regional och lokal tillgénglighet t ex for
arbetspendling inom Stockholmsregionen snarare 4n att skapa en forbifart for
nationell genomfartstrafik.

I en storstadsregion med dess téthet finns utmarkta mojligheter att astadkomma
effektiva persontransporter genom satsningar pa kollektivtrafik. For regionalt och
lokalt resande i storstadsregioner och i pendlingsstrak mellan tdtorter har
sparburen kollektivtrafik stor potential att tillhandahalla en resurseffektiv
tillgénglighet for persontransporter avseende miljo, trafiksdkerhet och minskad
tringsel®” i jimforelse med biltrafiken. En annan viktig aspekt 4r att pi samma vis
som vigtrafiken sédgs sakna alternativa 6verfarter 6ver Saltsjo-Malarsnittet sa dr
detta fallet ocksa for den sparburna trafiken.

Ursprungligen var tanken att i fallstudien undersoka om sparbilsystem skulle
kunna bidra till den tillgédnglighet 1 nord-sydlig strickning som Forbifart
Stockholm syftar till, med utgangspunkt i de s k projektmalen for Forbifart
Stockholm. Detta for att direkt kunna jamfora utfallet av en sadan
sparbilsférbindelse med dels vigen Forbifart Stockholm och dels
pendeltagslosningen i utredningsalternativ 1 (UA1).

Den stora kapacitet avseende resande per timme i hijgtrafik81 som motsvaras av
Forbifart Stockholm har dock i denna fallstudie inte bedomts vara realistisk for ett
sparbilsystem att tillhandahélla pa si kort tidshorisont som 2020.%

” Den lingviga genomfartstrafiken uppges av Viigverket Region Stockholm uppga till 1-2 % Gver
Saltsjo-Malarsnittet nir Forbifart Stockholm &r byggd. Killa: Riggert Andersson, Vigverket
Region Stockholm 2008-06-02 (SIKA dnr 232-200-06). Detta skulle innebédra max ett par tusen
fordon per dygn da totala trafikméngden 6ver Saltsjo-Milarsnittet berdknas till ca 400000
fordonspassager. Killa: Samhéllsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm,
Transek 2006:18.

En trafikprognos utford av Railize AB for 2020 visar att langviga genomfartstrafik 6ver Saltsjo-
Miilarsnittet om inte Forbifart Stockholm byggs skulle uppga till ett par hundra fordon ar 2020.
Kailla: Railize AB 2007 (SIKA dnr 026-200-07).

80 Akerman, J., & Dreborg, K. H.: (2004). Samhéllsplanering for minskade CO2- utslipp fran
végtrafiken - Underlagsrapporter till klimatstrategi for vigtransportsektorn. Vigverket publikation
2004:103 FOI/Fms, Viagverket (Borldnge).

#1 T storleksordningen ca 10000 fordon per timme i hogtrafik (maxtimme). Killa: Konsekvenser av
véagforslagen, vigutredning Forbifart Stockholm, utstéllelseversion juni 2005, s. 163.
Medelbeldggningen per bil beridknas vanligen till ca 1,2 i Stockholm vilket innebir att detta
motsvarar ca 12000 resendrer i hogtrafik
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I UAT analyseras mot denna bakgrund om den dkade regionala tillgiingligheten
mellan Stockholms norra och sodra delar som efterstrivas kan astadkommas med
en “Forbifart Stockholm pa spar”, i form av en pendeltdgstunnel, tillsammans med
trangselskatt over Saltsjo-Milarsnittet. UA1 ligger sedan som grund for en
sparbilsutbyggnad i UA2.

Jamforelse med Vagverkets "Kombinationsalternativ”

Ett av projektmalen for Forbifart Stockholm®’ ir att knyta ihop de regionala
kdrnorna som pekas ut i regionplanen for Stockholm. Dessa dr Kungens
Kurva/Skidrholmen, Flemingsberg, Kista, Haggvik och Barkarby.

I viagutredningen av Forbifart Stockholm redovisade Vigverket det sa kallade
Kombinationsalternativet.

Kombinationsalternativet bestod forutom en pendeltagstunnel ocksa av
utbyggnader av befintligt vignit, och utgick fran tringselavgifter for att stimulera
overflyttning av resande till kollektivtrafiken.** UA1 i denna analys kan inte rakt
av jaimforas med Kombinationsalternativet da UA1 inte innehaller nagra
végsatsningar, dven om pendeltagstunneln i UA1 liknar den i
Kombinationsalternativet.

Av de tre alternativ som redovisades i vigutredningen uppvisade
Kombinationsalternativet bist transportpolitisk maluppfyllelse, bl a avseende
bittre tillgdnglighet 1 regionen i och med de bista restidsforbéttringarna for
vigtrafik for flest kommuner i linet® — detta eftersom atgirderna i alternativet
sammantaget ger ett utrymmesmaissigt effektivare resande och diarmed bidrar till
kortare restider i viagsystemet. Kombinationsalternativet analyserades dock aldrig
avseende samhiillsekonomisk 16nsamhet.* Kombinationsalternativets
sparforbindelse har utformats sa att ett par av de utpekade regionala kdrnorna

(Barkarby och Kungens Kurva) inte ticks in®’.

12030-basen fran de samhillsekonomiska kalkylerna for Forbifart Stockholm uppges trafiken vara
ca 9600 f/h under morgonens maxtimme ar 2030 (utan Osterleden). Normalt riknar Vigverket
med max 2000 fordon/korfalt i timmen. 9600 fordon ger ca 1600 fordon/korfilt. Vagverket
hinvisar vidare till den samhillsekonomiska kalkylen for Forbifart Stockholm (Transek 2006:18)
och dir anges trafiken pa FS ar 2015 vara 8700 fordon/h ( s. 85) och dygnstrafik 101 000 (s. 19),
dvs maxtimmen &r ca 8,6 % av dygnet. Killa: Staffan Bergstrom, Vigverket 2008-06-02 (SIKA
dnr 232-200-06).

82 Referens: Ingmar Andréasson, professor, LogistikCentrum.

% Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet, utstillelseversion juni 2005, Vigverket Region
Stockholm, s. 20.

% Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Sammanfattning av vigutredning. Vigverket
juni 2005, sid 32.

% Konsekvenser av vigforslagen, vigutredning Forbifart Stockholm, utstillelseversion juni 2003,
s. 172.

% Kombinationsalternativet bedomdes inte kunna uppfylla Vigverkets egna projektmal bl a om en
forbifart pa vig. Killa: Konsekvenser av vigforslagen, vigutredning Forbifart Stockholm,
utstillelseversion juni 2005, s. 13.

%7 Kombinationsalternativets sparforbindelse har dragits mellan Alvsjo och Higgvik med
bytespunkter vid Ornsberg, Alvik, Sundbyberg och Kista.
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Striackningen av pendeltagstunneln i UA 1 liknar i stora delar den som Vigverket
utformade 1 Kombinationsalternativet. En skillnad ir att fallstudiens utformning
av sparforbindelsen i hogre grad anknyter till Visterort genom att passera via
Brommaplan istéllet for Alvik. Fallstudiens valda strackning anknyter vidare till
bada grenarna av tunnelbanans roda linje genom stationer vid Telefonplan
respektive Axelsberg. (Se karta 1 figur 4).

Utformning av pendeltagslinjen

Mellan Hiaggvik och Sollentuna utnyttjas i fallstudiens skiss befintliga spar och
stationsanldggningar pa Norra stambanan. Strax fére Helenelunds station ansluts
en ny dubbelsparig bana som fors ned i tunnelldge och dérefter viker av fran
stambanan mot sydvist fram till en underjordisk station i Kista. Vid passage dver
Jirvafiltet mellan Arvinge och Rissnehallen kan mojligheterna till en yt-
sparslosning overvigas. I Sundbyberg ér valet av stationsldge avgorande for att
mojliggora strategiskt viktiga sparanslutningar till Visterasbanan. Fran
Sundbyberg fors banan vidare i tunnelldge under Billstaviken och Bromma
flygplats mot Brommaplan. Aven vid denna bytespunkt blir det nodvindigt med
en tunnelstation. Fran Brommaplan viker banan av mot sydost under Al-
stenslandet. Mélarsnittet passeras under det smala sund som 16per mellan
Solviksbadet och Axelsberg. For att astadkomma anslutning till bigge
linjegrenarna pa T-bana 2 bor dvervégas att inritta stationer savil vid Axelsberg
som vid Telefonplan dven om det inbordes avstandet mellan dessa blir kort. Efter
passage under Sodertéljevdgen bor studeras en ytstrickning genom Vistberga
fram till Nordsydbanans anslutning till Sédra stambanan strax soder om Arsta
godsbangard. I 6vrigt gar dragningen i tunnel. Se kartor i figur 2 och 3.

e Total linjeldngd: 32,8 km varav pa befintlig bananldggning: 3,9 + 8,4 =
13,3 km

e Erforderlig ny bananldggning: 19,5 km, varav beridknade 17,5 km i tunnel.

e Tre nya pendeltagsstationer: Telefonplan, Axelsberg, Brommaplan.

e Maxkapacitet® vid 5 minuters turtithet: 20976 resendrer/timme varav
8976 sitt- och 12000 staplatser.

e Maxkapacitet vid 10 minuters turtithet: 10488 reseniirer/timme.*

Utformningen av sparalternativet dr gjord med syfte att minimera buller och

fysiska intrang. Sparforbindelsen i UA1 har dérfor till storsta delen forlagts i

tunnel. Dessutom har strackningen dragits sa att konflikter med kénsliga natur-

och kulturmiljoer samt bostadsomraden kan undvikas sa langt mojligt.

% Berikningen baserad pa SL lokaltag typ X60.
% Killa: Bjorn Sylvén/Maskotmedia 2008.
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Figur 2. Ny pendeltégliriié Héggvik-BrommapIa-Alvsjé (bla farg).
Ur Oversiktskartan © Lantmateriverket Medgiv-2008-16901. SIKA 2008.
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Figur 3. Karta 6ver pendeltagsforbindelsen Haggvik-Brommaplan-Alvsj6 i UA 1 och dess
anslutningar till tunnelbanenétet. Hér visas dven banans fortséttning in pa nuvarande
jarnvag mellan Alvsjé-Huddinge-Flemingsberg mot Sédertélje och vidare séderut.

Bjérn Sylvén, Maskotmedia 2008.

I Sampers har trafikeringen med pendeltag pa den nya forbindelsen kodats sa att
antalet turer med pendeltéig i hdgtrafik minskar pa Citybanan fran 20 till 18 nér
den nya pendeltagslinjen mellan Alvsjo-Brommaplan-Héaggvik tillkommer.

Pendeltagstrafiken minskar saledes nagot pa Citybanan i detta uppldgg och har i
prognosen inte ersatts med annan trafik. (Ett annat tdnkbart uppldagg hade varit att
behélla eller ka trafikeringen pa Citybanan dven med den nya pendeltagstunneln,
for att ytterligare oka det totala utbudet, men detta stotte pa svarigheter i form av
hur viandningsmojligheter vid olika stationer skulle kodas).
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Tabellen nedan visar pendeltagsutbudet per timme i hogtrafik pa olika grenar i
pendeltagsniitet.

Tabell 1. Antal turer med pendeltag per timme i hégtrafik. Kélla: Railize AB.

JA UA1
Marstagrenen 10 12
Kungsangengrenen 10 12
Sollentuna-Ulriksdal-Odenplan 10 9
Brommabanan 0 9
Citybanan 20 18
Sodertéljegrenen 12 15
VH-grenen 6 12

I lagtrafik dr turantalet ldgre dn i hogtrafik. I lagtrafik minskar antal turer nagot pa
Citybanan 1 UA1 (och UA2) jaimf6rt med JA. Antagande om
pendeltagstrafikeringen har varit forsiktig i denna prognos. Detta beror pa att bl a
viindningsmajligheter vid olika stationer i pendeltagsniitet behover beaktas®.

SIKA bedomer att kodningskompetens fran Banverket skulle behovas for att
kunna koda en 6kad trafikering ocksa pa Citybanan. Med en ¢kad trafikering pa
Citybanan skulle tillgénglighet kunna 6kas liksom formodligen resandet, samt
restider kortas. Restidsvinsterna for kollektivtrafiken #r saledes underskattade i
projektet, men hur mycket gar ej att siga.

% Killa: Peter Roming, Railize AB.
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Figurerna nedan visar mojliga linjestrackningar och tidtabellupplidgg med
pendeltagstunneln i UAT.
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Figur 4. Alternativa linjekombinationer med den nya pendeltagstunneln Haggvik-
Brommaplan-Alvsjé. Kélla: Bjorn Sylvén, MaskotMedia.
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Figur 5. Exempel pa hur trafikering i pendeltagsnétet kan utformas med den nya
forbindelsen Haggvik-Brommaplan-Alvsjé. Kélla: Bjorn Sylvén, Maskot Media.

Foér- och nackdelar med den analyserade pendeltagsstrackningen

Pendeltagsforbindelsen i UA1 kan sidgas utgora en Forbifart Stockholm pa spar.
Det saknas idag en ’forbifart’ for spartrafiken genom Stockholm. Denna sarbarhet
torde vara angeldgen att atgérda vid en 6kad efterfragan pa jarnvégstransporter
savil regionalt som for fjérrtrafik.

I likhet med det sa kallade Kombinationsalternativets pendeltagsforbindelse, sa

gar den analyserade pendeltagslinjen i UA1 betydligt narmare Stockholms
centrala delar in vad végalternativet Forbifart Stockholm gor.
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Detta kan ha bade for- och nackdelar: Kombinationsalternativets
pendeltagsstrickning kan uppenbarligen inte konkurrera med de effekter som ségs
efterstravas med Forbifart Stockholm fullt ut. Detta eftersom strackningen inte &r
lika perifer och inte tdcker in alla de utpekade regionala kidrnorna.

Fragan dr ocksa om det dr motiverat med ytterligare sparkapacitet sa pass néra den
s k Getingmidjan som med Citybanan kommer att fa utokad kapacitet.
Trangselproblemen och darmed avlastningsbehoven i trafiksystemet bade pa vig
och spar i Stockholmsregionen ér a andra sidan desto mer patagliga ju narmare
Stockholms centrala delar man kommer.

Utformning av tréangselskatten i UA1

I tillagg till denna 6kade kapacitet for kollektivtrafiken har tringselskatten over
Saltsjo-Malarsnittet justerats uppat till en antagen prisniva 2020 i UA1. Detta for
att prova hur en 6kad 6verforing av resandeandelar fran personbil till
kollektivtrafik kan stimuleras genom kombination av okat utbud i
kollektivtrafiken och ekonomiska styrmedel.

En 6kad overforing av personresor fran bil till kollektivtrafik kan véntas ge
minskad tringsel i vigtransportsystemet och dirmed okat utrymme &t
néringslivets transporter. Darfor har 1 UA1, 1 likhet med vad som antagits i
analyserna for 2030 i Trafiklésning Stockholm®', en tringselavgift med samma
nivaer som i ringen runt Stockholms innerstad lagts pa Essingeleden.

Eftersom ar 2020 ligger 12 ar framat i tiden far det formodas att tringselskatten
justeras uppat med tiden jamfort med dagens niva. Dérfor har avgiftsnivaerna i
UALI justerats sa att maxavgiften sitts till 100 kr/dag.

Skulle den nord-sydliga férbindelsen kunna utformas som en
sparbilsled?

Ursprungligen var alltsa syftet att i fallstudien jamfora utfallet av en
sparbilsforbindelse i nord-sydlig strickning med dels vigen Forbifart Stockholm
och dels pendeltagslosningen i UA1. Sparbilsexpertis bedomde dock
inledningsvis att den stora kapacitet avseende resande per timme 1 hogtrafik som
motsvaras av Forbifart Stockholm inte skulle vara realistisk for ett sparbilsystem
att tillhandahalla pa sa kort tidshorisont som 2020.”

Som beskrevs ovan har pendeltagsforbindelsen i UA 1 foljande maxkapacitet (tva
enheter):

® 5 minuters turtithet: 20976 resenirer/timme.
e 10 minuters turtithet: 10488 resenirer/timme.

Sparbilar anpassade for atta personer som trafikerar en bana med tre sekunders
mellanrum skulle innebira en kapacitet pa 9600 resenérer i timmen i en riktning,

°! Konsekvensbedémningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 4(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.
%2 Referens: Ingmar Andréasson, LogistikCentrum.
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dvs det dubbla i strickningens bada riktningar. Vid hogtrafik skulle
sparbilsystemet i framtiden kunna anpassas for att klara en hogre kapacitet genom
att koppla ihop sparbilar till ”sparbilstag”. Tre sammankopplade enheter skulle
kunna ge en kapacitet pa 28800 resenirer/ timme’” pa banan i en riktning”*.

Pa ldangre sikt anser sparbilsexpertisen att sparbilsnét logistiskt kan klara en sadan
kapacitet motsvarande Forbifart Stockholm eller pendeltagstunneln i UA1 i
rusningstid””. Detta kan majliggdras med tagbildning av sparbilar i linjetrafik i det
hogtrafikerade straket och med samakningsstrategier, dvs incitament for flera
resendrer att dela pa en sparbil sa att passagerarbeldggningen i genomsnitt blir mer
in dagens 1,2%° for bil. Detta ir en nddvindighet da triingselsituationen pa
markniva annars skulle riskera att forflyttas upp pa balkbana. Exempel pa sadana
incitament kan vara olika priser for en resa beroende pa om reseniren viljer att
resa ensam i sin sparbilsenhet eller kan tinka sig att dela med andra passagerare
som ska i samma riktning. Vad denna typ av prisstrategier skulle innebéra for
efterfragan pa fairdmedlet behover i sa fall analyseras.

Intrangsfragan dr sérskilt kénslig 6ver Saltsjo-Malarsnittet. Riksantikvarieimbetet
anfor’’ att Forbifart Stockholm inte ir tillatligt enligt Miljobalken da ny
véginfrastruktur som passerar Lovon skulle skada savil riksintresse som virldsarv
inte bara genom sjilva vigen utan ocksa av det 6kade trafikflodet i omradet och
genom det slitage som sjidlva byggandet av vigen medfor.

Detta behover ocksa beaktas vid andra typer av infrastrukturinvesteringar. [ UA2
foreslas en yttre sparbilsring som delvis berdr omradet Lovon/Drottningholm.
Ambitionen har varit att dra i tunnel dér sa krévs for att minimera intrang. En
storre sparbilsled istéllet for Forbifart Stockholm eller pendeltagslinje som i UA1
1 ytldge krédver att noggranna 6verviganden gors for att minimera den negativa
paverkan av det fysiska intranget. Om inte restiderna paverkas i negativ riktning
ar en tankbar 16sning att dra balkbanorna dver befintlig vaginfrastruktur ocksa i
detta fall, vilket skulle innebéra att banorna kan utnyttja t ex Essingeledens
striackning.

%33 sparbilar 4 8 passagerare = 24 passagerare. Med 3 sekunder emellan blir det 24 passagerare *
3600/3 sekunder = 28800 passagerare/timme.

% Kailla: Ingemar Andreasson, LogistikCentrum.

% Referens: Ingmar Andréasson, LogistikCentrum. Jan-Erik Nowacki, Swede Track System AB.
% Vid resor under rusningstid i Stockholm #r medelbeliggningen oftast 1,1-1,2 personer/bil. Kiilla:
Farre bilar till arenan. Vigverket Publikation 2005:30.

%7 Riksantikvarieimbetet, beteckning 332-2390-2005. Yttrande dver Effektivare nord-sydliga
forbindelser i Stockholmsomradet, vigutredning, 2005-09-15.

Riksantikvarieimbetet, dnr 332-1061-2007. Yttrande 6ver "Vigutredning effektivare Nord-
Sydliga forbindelser i Stockholmsomradet”, 2007-05-28.

Riksantikvarieambetet, dnr 332-1061-2007. Kompletterande yttrande dver Beredning infor

regeringens tillatlighetsprovning, 2007-11-19 (pdf)
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7.3  Utvecklingsalternativ 2 — ring runt Stockholm med
sparbilsystem

I det andra scenariet, UA 2, dr ansatsen att belysa hur sparbilsystem kan bidra till
en Okad tillgéinglighet och 6kad transportpolitisk maluppfyllelse i
Stockholmsregionen. Detta scenario baseras pa att pendeltagsstrickningen och
trangselskatten i UA1 genomfors, dvs sparforbindelsen samt
trangselavgiftsystemet i UA1 ingar som en del i UA2.

Sparbilsnitet i UA 2 ir forlagt som en ring runt Stockholmsregionen, som knyter
ihop befintliga och framtida kollektivtrafikknutpunkter mer perifert i regionen,
samt nuvarande och planerade attraktiva handels-, arbetsplats- och
evenemangslokaliseringar dar efterfragan pa god tillginglighet redan r eller i
framtiden kommer att vara stor. Exempel pa sadana attraktiva besoksmal i
regionen, befintliga savil som planerade, som forbinds drVallingby Centrum,
Barkarby Outlet, Kista, Hagelbyparken, Kungens Kurva, nya fotbollsstadion i
Solna — m fl.

Sparbilsringen ridknas hir som kollektivtrafik och omfattas i prognosen av SL:s
taxor.

I denna yttre nitstruktur bedoms kapaciteten i sparbilsystemet behva motsvara
atminstone den hos Tvirbanan, snabbsparvigen i Stockholm.

Sparforbindelsen i UA1 har for att undvika eller minimera negativa effekter av
intrang i kdnsliga natur- och kulturmiljoer samt bostadsomraden till storsta delen
forlagts i tunnel. Aven delar av sparbilstrickningen i UA2 har forlagts i tunnel vid
passager som kan vara kénsliga. Strickningen ovan mark har forlagts sa att den sa
mycket som mojligt gar i befintliga infrastrukturkorridorer — ldngs befintliga
végar osv, for att minimera intrangseffekterna. Om utrymme finns kan
sparbilstriackningar dven ldggas i markplan for att halla kostnaderna nere. Bilden
nedan visar hur sparbilar kan nyttja befintlig vaginfrastruktur.

Figur 6. Visualisering av hur sparbilar kan férlaggas i befintlig i vaginfrastruktur.
LogistikCentrum.
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Det skisserade sparbilsnitet i UA 2 #r ca 110 km langt med ca 40 hallplatser, dvs
med 2-3 km mellan stationerna. Hallplatserna ar lagda vid viktiga knutpunkter
som kollektivtrafikterminaler, kopcenter, etc. Sparbilsnitet &r tankt att
komplettera nuvarande regionala transportsystem genom att skapa en yttre
sammanbindande ring runt yttre delarna av Storstockholm. Sparbilsringen
forsoker ticka strak och leder som idag inte trafikeras av kollektivtrafik i nagon
storre utstrackning och sammanbinda viktiga knutpunkter i regionen genom att
skapa nya tvirforbindelser. *®

Sammanlagd banldngd: 160 km (dubbelspar)

Antal km tunnel: ca 15 km

Antal km i markplan: utmed storre véigar (grona pa kartan), ca 115 km
Antal km i luften: ca 30 km, framfor allt i stadsbebyggelse

%8 1ST:s forstudie om ett sparbilsnit i Eskilstuna kommun antar som jamforelse en etappvis
utbyggnad med ett inre och yttre nit. Stadsnitets sparlingd antas bli 26 km och antalet stationer 39
st. Det betyder en lingd av ca 650 m mellan stationerna. For den yttre ringen antas sparlidngden bli
13 km med ett tiotal stationer anslutna. Det skulle innebira ca 1,3 km mellan stationerna i den
yttre ringen. Kélla: Hunhammar, Magnus: Héllbar infrastrukturutveckling: Nytt transportsystem
SPARBILAR. Forstudie 2008-03-29, Eskilstuna kommun/IST-2008:1. Sid 79, kartan.
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Figur 7. UA 2. Sparbilsring runt Stockholm (mérkbla farg) samt ny pendeltagslinje Haggvik-
Brommaplan-Alvsjé (ljusbla farg). Ur Oversiktskartan © Lantméateriverket MEDGIV-2008-
16901. SIKA 2008.
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Figur 8. UA 2. Sparbilsring runt Stockholm med stationer (Pendeltagslinjen fran UA1 ingar
men syns inte pa denna bild). Ur Oversiktskartan © Lantmateriverket MEDGIV-2008-16901.
SIKA 2008.
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7.4 Sammanfattning av de bada fallstudiescenarierna

UA1: Kollektivtrafik Pendeltigslinje Alvsjo-Telefonplan-Axelsberg-
Brommaplan-Sundbyberg-Kista-Hiaggvik.

Triangselskatt enligt foljande:
Passage i hogtrafik 30 kr.
Passage i mellantrafik 25 kr
Passage i lagtrafik 20 kr

Ocksa Essingeleden omfattas. Dvs vi tanker oss en kontrollstation mitt pa
Essingeleden som registrerar passager i nordsydlig riktning.

Maxavgift per dag for alla passager 100 kr.
UA 2: UA 1 tillsammans med en sparbilsring runt Stockholms yttre delar.

Sparbilsringen riknas som kollektivtrafik och omfattas i prognosen av SL:s
service och priser.

7.5 Genomforande av fallstudien

De bada fallstudierna av en kraftigt utbyggd kollektivtrafik i form av en
pendeltagstunnel samt en kompletterande regional sparbilsring i Stockholm har
skett med modell- och prognosverktyget Sampers. Sampers ir ett verktyg for
trafikprognoser som SIKA tagit fram i samverkan med trafikverken och som
anvénds for att gora trafikprognoser t ex 10-20 ar framat i tiden.

Modellverktyget innehaller stora méangder data om befolkningstillvixt, ekonomisk
tillvaxt, markplanering, mm. I bilaga, avsnitt 12.2, beskrivs de indata till Sampers
som anvints i fallstudien.

I fallstudien har ambitionen varit att om mojligt folja de indata som anvénts i
utredningen om Trafiklosning Stockholm for att gora resultaten jamforbara.
Underlaget for prognoserna har darfor hamtats dels fran RUFS 2001 och dels
SAMS avseende befolkningsutvecklingen och den ekonomiska utvecklingen i
Stockholmsomradet. Detta innebiér att befolkningstillvixt och ekonomisk tillvéxt i
Stockholmsregionen har antagits vara storre ar 2020 #n vad som antas i Vig- och
Banverkets prognos for 2020, i syfte att efterlikna analysforutsidttningarna for
regionplanen (RUFS 2001) som i sin tur utgdr grunden for antaganden om
befolkningsutveckling etc 1 analyser som gjorts av Trafiklosning Stockholm.

Sampers ger tyvirr ingen fullstindig belysning av effekterna for vig- och

jarnvagstransporter i flera viktiga avseenden i denna fallstudie. Se mer om detta
nedan i avsnitt 10.2.
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8 Resultat av trafikprognoserna

I detta avsnitt presenteras resultatet av trafikprognoserna.

8.1 Effekter for det totala trafikarbetet i Stockholms lan
avUA1ochUA2

I nedanstaende tabeller visas hur trafikarbetet utvecklas totalt i Stockholms l4n i
de olika scenarierna, fordelat pa olika firdmedel exklusive sparbil samt gang- och
cykeltrafik, jamfort med JA 2020 och dagens trafikarbete. Tabellen avser
vintervardagsmedeldygn. Trafikarbetet minskar i UA1 och &n mer i UA2 jamfort
med JA 2020.

Tabell 2. Trafikarbete i Stockholms lan, vintervardagsmedeldygn.

Fordonsslag Fordonskilometer

2006 BAS 2020 JA 2020 UA1 2020 UA2
Personbil privat 20020856 25530 120 24734012 24418488
Personbil yrkestrafik 5939170 6013212 6005 221 6 005 784
Lastbil 1543553 1702842 1691880 1692027
Buss 277703,2 276973,6 276973,6 276 973,6
Spéarvagn 13 429,8 13 429,8 13 429,8 13 429,8
Tunnelbana 34 431,3 34 431,3 34 431,3 34 431,3
Regionaltag 19 602,9 23980,3 23980,3 23 980,3
Pendeltag 25 052,6 38 292,9 49 095,5 49 095,5
Totalt 27873799 33633281 32829023 32514210

Nedan visas hur trafikarbetet utvecklas i Stockholms lén i procent av dagens niva
(2006) fordelat pa olika fardmedel, vintervardagsmedeldygn.

Tabell 3. Differens i trafikarbete i Stockholms lan, vintervardagsmedeldygn.

Fordonsslag Fordonskilometer

2006 BAS 2020 JA 2020 UAT1 2020 UA2
Personbil privat 0,0% 27,5% 23,5% 22,0%
Personbil yrkestrafik 0,0% 1,2% 1,1% 1,1%
Lastbil 0,0% 10,3% 9,6% 9,6%
Buss 0,0% -0,3% -0,3% -0,3%
Sparvagn 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Tunnelbana 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Regionaltag 0,0% 22,3% 22,3% 22,3%
Pendeltag 0,0% 52,9% 96,0% 96,0%
Summa 0,0% 20,7% 17,8% 16,6%
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Nedanstaende tabell visar hur trafikarbetet i Stockholms 1idn utvecklas totalt 1

morgonens maxtimme vintervardagsmedeldygn.

Tabell 4. Trafikarbete i Stockholms lédn, férmiddagens maxtimme

vintervardagsmedeldygn.

Fordonsslag Fordonskilometer

2006 BAS 2020 JA 2020 UA1 2020 _UA2
Personbil privat 1430418 1776022 1714234 1682 749
Personbil yrkestrafik 298 933,1 300 824,9 300 236,1 300 227,2
Lastbil 77 297,7 85121,7 84 338,3 84 346
Buss 52 358,5 52 2445 52 2445 52 2445
Sparvagn 2028,2 2028,2 2028,2 2028,2
Tunnelbana 6 566,6 6 566,6 6 566,6 6 566,6
Regionaltag 2835,8 3152,9 3152,9 3152,9
Pendeltag 2980,7 54149 7 159,9 7 159,9
Totalt 1873418 2231376 2169 961 2138474

Nedan visas hur trafikarbetet utvecklas i Stockholms lin i procent av dagens niva
(20006) fordelat pa olika fardmedel, i morgonens maxtimme

vintervardagsmedeldygn.

Tabell 5. Differens i trafikarbete i Stockholms lén, férmiddagens maxtimme

vintervardagsmedeldygn.

Fordonsslag Fordonskilometer

2006 BAS 2020 _JA 2020 _UA1 2020 _UA2
Personbil privat 0,0% 24,2% 19,8% 17,6%
Personbil yrkestrafik 0,0% 0,6% 0,4% 0,4%
Lastbil 0,0% 10,1% 9,1% 9,1%
Buss 0,0% -0,2% -0,2% -0,2%
Sparvagn 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Tunnelbana 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Regionaltag 0,0% 11,2% 11,2% 11,2%
Pendeltag 0,0% 81,7% 140,2% 140,2%
Summa 0,0% 19,1% 15,8% 14,1%
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8.2 Effekter for det totala transportarbetet av UA1 och
UA2

I nedanstaende tabeller visas hur transportarbetet utvecklas totalt i Stockholms lin
i de olika scenarierna, fordelat pa olika fardmedel, jamfort med JA 2020 och
dagens trafikarbete. Tabellen avser vintervardagsmedeldygn.

Tabell 6. Transportarbete i Stockholms lén, vintervardagsmedeldygn.

Fordonsslag Personkilometer

2006 BAS 2020 JA 2020 UA1 2020 _UA2
Personbil privat 29174434 37841648 36737516 36378240
Personbil yrkestrafik 7 126 990 7215 847 7206 273 7 206 939
Lastbil 1723017 1898576 1886 697 1 886 863
Gang och cykel 1712363 1941671 1940 486 1917 350
Buss 5494 488 7460573 7262114 6 325 344
Spéarvagn 7329446 1001824 1003 522 1122 923
Tunnelbana 4014 321 4 577 525 4 544 532 3293 441
Regionaltag 1693029 2339867 2200 041 2147133
Pendeltag 4092169 6572132 7 478 344 6 087613
Sparbil 5 465 886
Summa 55763755 70849661 70259523 71831732

Nedan visas hur transportarbetet utvecklas 1 Stockholms lin 1 procent av dagens
niva (2006) fordelat pa olika firdmedel, vintervardagsmedeldygn.

Tabell 7. Differens i transportarbete i Stockholms lén, vintervardagsmedeldygn.

Fordonsslag Personkilometer

2006 BAS 2020 JA 2020 _UAT 2020 _UA2
Personbil privat 0,0% 29,7% 25,9% 24,7%
Personbil yrkestrafik 0,0% 1,2% 1,1% 1,1%
Lastbil 0,0% 10,2% 9,5% 9,5%
Gang och cykel 0,0% 13,4% 13,3% 12,0%
Buss 0,0% 35,8% 32,2% 15,1%
Sparvagn 0,0% 36,7% 36,9% 53,2%
Tunnelbana 0,0% 14,0% 13,2% -18,0%
Regionaltag 0,0% 38,2% 29,9% 26,8%
Pendeltag 0,0% 60,6% 82,7% 48,8%
Sparbil
Summa 0,0% 27,1% 26,0% 28,8%
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Nedanstaende tabell visar hur transportarbetet i Stockholms lén utvecklas totalt i
morgonens maxtimme vintervardagsmedeldygn. Transportarbetet minskar nagot i
UA1 jamfort med JA 2020 och okar i UA2.

Tabell 8. Transportarbete i Stockholms lan, férmiddagens maxtimme
vintervardagsmedeldygn.

Fordonsslag Personkilometer

2006 BAS 2020 JA 2020 UA1 2020 UA2
Personbil privat 1873083 2360608 2283331 2 248 041
Personbil yrkestrafik 358 719,8 360990,3 360283,8 3602724
Lastbil 86288 94 909,1 94 059,2 94 067,3
Gang och cykel 130992,1 147 167,3 147024,9 144 923,5
Buss 605 052,8 826 015,5 801 590,1 705 895,1
Sparvagn 82 090,3 111 333,7 110885 122 880,6
Tunnelbana 434 686,5 494 561,5 491590 369 768,9
Regionaltag 205479,8 261 312,1 247 2156 240 159,7
Pendeltag 386 809,3 681 883,1 785037,6 647 5414
Sparbil 553 113,7
Summa 4163202 5338781 5321017 5486 664

Nedan visas hur transportarbetet utvecklas 1 Stockholms lin 1 procent av dagens
niva (2006) fordelat pa olika firdmedel, i morgonens maxtimme
vintervardagsmedeldygn.

Tabell 9. Differens i transportarbete i Stockholms lan, formiddagens maxtimme
vintervardagsmedeldygn.

Fordonsslag Personkilometer

2006 BAS 2020 JA 2020 _UAT 2020 _UA2
Personbil privat 0,0% 26,0% 21,9% 20,0%
Personbil yrkestrafik 0,0% 0,6% 0,4% 0,4%
Lastbil 0,0% 10,0% 9,0% 9,0%
Gang och cykel 0,0% 12,3% 12,2% 10,6%
Buss 0,0% 36,5% 32,5% 16,7%
Sparvagn 0,0% 35,6% 35,1% 49,7%
Tunnelbana 0,0% 13,8% 13,1% -14,9%
Regionaltag 0,0% 27,2% 20,3% 16,9%
Pendeltag 0,0% 76,3% 103,0% 67,4%
Sparbil
Summa 0,0% 28,2% 27,8% 31,8%
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8.3 Trafikbelastning pa Essingeleden i maxtimme — UA 1

Alternativet med en vistlig pendeltagsstrickning, vister om stadens centrala
delar, som binder samman viktiga knutpunkter inklusive de utpekade 'regionala
kdrnorna’ i norra och sédra Stockholmsregionen, kombinerat med hojda
trangselskatter samt inforande av triangselskatt pa Essingeleden ger en kraftig
forbittring av trafiksituationen 6ver Saltsjo-Milarsnittet. Biltrafiken minskar med
drygt 35 procent pa Essingeleden i morgonens maxtimme
(vintervardagsmedeldygn).

Pa Essingeleden erhalls preliminért foljande trafikminskning i rusningstid
(morgonens maxtimme) for personbilar:

Trafikfléden i en vintervardagsmaxtimme
(07:00-08:00) pa Essingeleden vid
Gréndalsbron. Antal fordon per timme.
(Lastbilar och bussar ej inrdknade).

2006 2020 2020  Diffi % Diff i %
BAS JA UAT UA1-2006 UAT-JA 2020
mot Norr 5745 5659 3649 -36,5% -35,5 %
mot Séder 4312 4141 2709 -37,1% -34,6 %
Totalt 10057 9800 6358 -36,8% -35,1 %

Framkomligheten Okar saledes visentligt pa Essingeleden i rusningstid i UA1 —
jamfort med ar 2006 dr minskningen av trafiken, till storsta delen personbilar, nira
37 procent. Liknande effekt torde ocksa uppsta for ovrig tringselskattebelagd tid
(dvs pa vardagar fore och efter rusningstid samt i mellantrafik for- och
eftermiddag).

Néringslivets transporter med lastbilar dr inte inrdknade. Det &r troligt att dessa
floden skulle 6ka i och med den visentligt forbittrade framkomligheten som
uppstar pa Essingeleden, och i och med att tringselskatt dr avdragsgill for
niringslivets transporter. Hur stor denna tillkommande trafik blir skulle behova
analyseras. Det har inte gatt att fa fram i denna prognos, se avsnitt 10.2.

Det bor noteras att trafikflodena pa Essingeleden minskat nagot i JA 2020 jamfort
med 2006. Samtidigt okar det totala resandet 1 ldnet 1 JA 2020 jamf{ort med 2006
(se avsnitt 8.6).

Att flodena minskar nagot pa Essingeleden trots att trafiken kar totalt i
Stockholmsregionen i JA 2020 bedoms bero pa en kombination av en 6kning av
bensinkostnad per kilometer (se avsnitt 12.2) samt att nagra nya vig- och
jarnvégsliankar har tillkommit (se avsnitt 7.1, Jimforelsealternativ 2020). Nya
vigar i ovriga ldnet liksom befolkningsokning och ekonomisk tillvixt medfor ett
okat bilresande samtidigt som Citybanan kombinerat med nagot hogre
bensinkostnad per kilometer lockar 6ver resenérer fran Essingeleden.
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8.4 Trafikbelastning pa Essingeleden i maxtimme — UA2
Pa Essingeleden erhalls preliminért foljande trafikminskning:

Trafikfléden i en vintervardagsmaxtimme
(07:00-08:00) pa Essingeleden vid
Gréndalsbron. Antal fordon per timme.
(Lastbilar och bussar ej inrdknade).

2006 2020 2020 @ Diffi % Diff i %
BAS JA  UA2 UA2-2006 UA2-JA 2020
mot Norr 5745 5659 3571 -37,8% -36,9 %
mot Séder 4312 4141 2655 -384% -35,9 %
Totalt 10057 9800 6226 -38 % -36,5 %

Minskningen av trafik i morgonens maxtimme blir ytterligare nagon procent
storre 1 UA2 @n i UAI. Triangselskatten dr densamma men det som tillkommit &r
ytterligare 2 forbindelser over Saltsjo-Milarsnittet, den vistliga respektive dstliga
delen av sparbilsringen. Denna lockar ytterligare resande fran Essingeleden.

Néringslivets transporter med lastbilar dr inte inrdknade. Det &r troligt att dessa
floden skulle 6ka i och med den visentligt forbittrade framkomligheten som
uppstar pa Essingeleden, och i och med att tringselskatt dr avdragsgill for
niringslivets transporter. Hur stor denna tillkommande trafik blir skulle behova
analyseras. Det har inte gatt att fa fram i denna prognos, se avsnitt 10.2.

Som papekats ovan minskar trafikflodena nagot pa Essingeleden i JA 2020
jamfort med 2006 samtidigt som det totala antalet resor med bil okat i
Stockholmsregionen i maxtimme i JA 2020. Detta bedoms bero pa att i JA 2020
har det skett en viss prishdjning for drivmedel (se avsnitt 12.2) samt tillkommit
nagra nya vig- och jarnvigsliankar (se avsnitt 7.1, ”Jamforelsealternativ 20207.).
Framforallt torde det vara Citybanan som lockat over resenérer fran Essingeleden.
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8.5 Resor mellan norr och soder — over Saltsjo-
Malarsnittet

Tabellen nedan visar hur antalet resor med olika fairdmedel och for olika
drendetyper fordndras 1 morgonens maxtimme vintervardagsmedeldygn i de olika
scenarierna.

Tabell 10. Antal resor mellan Norr och Séder, dvs éver Saltsjé-Malarsnittet, i
morgonens maxtimme kl. 07-08. Resor inom Stockholms lan. Med resor avses tur
och returresor. For att fa antal enkelresor, multiplicera antalet resor med 2. Killa:
Railize AB.

Resor mellan Norr och Séder
Antal bilresor, férare vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 7 683 8420 6 835 6 703
Tjanste 1 666 1911 1850 1841
Ovrigt 2929 3 662 3285 3274
Totalt 12278 13 993 11 970 11 818

Antal bilresor, passagerare vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08

2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020
Arbete 1 306 1431 1162 1140
Tjénste 666 764 740 736
Ovrigt 2636 3 296 2 956 2946
Totalt 4 608 5492 4 858 4 822

Antal kollektivtrafikresor vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08

2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020
Arbete 27 521 32 763 34 001 35 022
Tjénste 519 635 666 696
Ovrigt 7214 9104 9 261 9610
Totalt 35 254 42 503 43 929 45 328

Antal gang- och cykelresor vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08

2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020
Arbete 1260 1192 1212 1204
Tjénste 118 124 123 121
Ovrigt 1174 1449 1449 1445
Totalt 2552 2765 2785 2771

Totalt antal resor vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08

2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020
Arbete 37770 43 807 43210 4 4069
Tjénste 2970 3434 3379 3 395
Ovrigt 13 952 17 512 16 951 17 275
Totalt 54 692 64 753 63 541 64 739
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Tabell 11. Andel resor med olika fardmedel mellan Norr och Soder, dvs 6ver
Saltsj6-Malarsnittet, i morgonens maxtimme kl. 07-08. Resor inom Stockholms lan.

2006 JA 2020 UAT1 2020 UA2 2020
Andel bil 30,9% 30,1% 26,5% 25,7%
Andel kollektivtrafik 64,5% 65,6% 69,1% 70,0%
Andel gang- och cykeltrafik 4,7% 4,3% 4,4% 4,3%

Andel resor over Saltsjo-Mailarsnittet med kollektivtrafik i morgonens maxtimme
okar fran 64,5 procent idag till 69 respektive 70 procent i UA1 och UA2. Andelen
resor med bil minskar fran 31 procent idag till 26,5 procent respektive 25,7
procent i UA1 och UA2.

Tabell 12. Antal resor mellan Norr och Séder, dvs éver Saltsjo-Malarsnittet,
arsvardagsmedeldygn. Resor inom Stockholms ldn. Med resor avses tur och
returresor. For att fa antal enkelresor, multiplicera antalet resor med 2. Killa:

Railize AB.

Resor mellan Norr och Soder

Antal bilresor, férare drsvardagsmedeldygn

Arbete
Tjanste
Ovrigt
Totalt

2006
37 513
13732
36 609
87 854

JA 2020
41113
15 751
45775

102 639

UAT1 2020
33 375
15245
41 058
89 678

Antal bilresor, passagerare drsvardagsmedeldygn

Arbete
Tjanste
Ovrigt
Totalt

Antal kollektivtrafikresor drsvardagsmedeldygn

Arbete
Tjanste
Ovrigt
Totalt

2006
6 377
5493
32948
44 818

2006
94 164
4 886
49 327
148 378

JA 2020
6 989

6 300
41198
54 487

JA 2020
112 101
5981
62 252
180 334

UA1 2020
5674

6 098

36 952
48 724

UAT1 2020
116 336
6277

63 324
185 936

Antal gang- och cykelresor drsvardagsmedeldygn

Arbete
Tjanste
Ovrigt
Totalt

2006
6 829
474

9 205
16 509

JA 2020
6 462
495

11 368
18 325

Totalt antal resor arsvardagsmedeldygn

Arbete
Tjanste
Ovrigt
Totalt

2006
144 884
24 585
128 089
297 558

JA 2020
166 665

28 527
160 592
355 784

UA1 2020
6 569
493

11 368
18 429

UAT1 2020
161 953
28 112
152 702
342 767

UA2 2020
32 731
15174
40 923
88 828

UA2 2020
5 564

6 070

36 831
48 464

UA2 2020
119 827
6 560
65710
192 097

UA2 2020
6 526
487

11 333
18 345

UA2 2020
164 648
28 290
154 796
347 734
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Tabell 13. Andel resor mellan Norr och Sdder, dvs éver Saltsjo-Malarsnittet,
arsvardagsmedeldygn med olika fardmedel. Resor inom Stockholms lan.

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020

Andel bil 44.6% 44.2% 40,4% 39,5%
Andel kollektivtrafik 49,9% 50,7% 54,2% 55,2%
Andel gang- och cykeltrafik 5,5% 5,2% 5,4% 5,3%

Andel resor dver Saltsjo-Milarsnittet med kollektivtrafik ett arsvardagsmedeldygn
okar fran 50 procent idag till 54 respektive 55 procent i UA1 och UA2. Andelen
resor med bil minskar fran 44,6 procent idag till 40,4 procent respektive 39,5
procent i UA1 och UA2.
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8.6 Fordelning av resor pa olika fardmedel (maxtimme)

I formiddagens maxtimme fordelas resorna med de olika fardmedlen pa foljande
vis:

Tabell 14. Resor inom Stockholms ldn, maxtimme vintervardagsmedeldygn. Kélla:

Railize AB.

Resor inom Stockholms Idn. Med resor avses enkelresor.

Antal bilresor, férare per vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 57 056 61 299 59 786 58 508
Tjénste 5570 6 337 6310 6 291
Ovrigt 27 048 32 651 32 373 32 301
Totalt 89674 100 287 98 469 97 100

Antal bilresor, passagerare vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08

2006 JA 2020 UAT1 2020 UA2 2020
Arbete 9 699 10 421 10 164 9 946
Tjanste 2228 2535 2524 2516
Ovrigt 24 343 29 386 29135 29071
Totalt 36 271 42 341 41823 41534

Antal resor med kollektivtrafik vintervardagsmedeldygn i maxtimmen 07-08

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 86 589 105 767 108 069 110 936
Tjénste 1289 1614 1635 1677
Ovrigt 32 349 39 494 39 840 40 657
Totalt 120 226 146 874 149 543 153 270

Antal gdng- och cykelresor vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 20 015 21 053 20 965 20 523
Tjanste 1750 2001 1985 1944
Ovrigt 50 846 58 159 58 177 57 859
Totalt 72610 81213 81127 80 325
Totalt antal resor vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08

2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020
Arbete 173 359 198 539 198 983 199 913
Tjanste 10 837 12 486 12454 12 428
Ovrigt 134 585 159 689 159 525 159 889
Totalt 318 781 370 715 370 962 372 230
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Nedan visas hur andelen resor med olika firdmedel fordndras i procent i
morgonens maxtimme i Stockholms lén.

Tabell 15. Differens i % i totalt antal resor inom Stockholms lan jamfért med 2006,
maxtimme vintervardagsmedeldygn. Kélla: Railize AB.

Resor inom Stockholms Idn. Med resor avses enkelresor.

Antal bilresor, férare per vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08.
Differens i % jamfért med 2006.

2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020
Arbete 0,0% 7,4% 4,8% 2,5%
Tjanste 0,0% 13,8% 13,3% 12,9%
Ovrigt 0,0% 20,7% 19,7% 19,4%
Totalt 0,0% 11,8% 9,8% 8,3%

Antal bilresor, passagerare vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08. Differens i
% jamfért med 2006.

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 0,0% 7,4% 4,8% 2,5%
Tjénste 0,0% 13,8% 13,3% 12,9%
Ovrigt 0,0% 20,7% 19,7% 19,4%
Totalt 0,0% 16,7% 15,3% 14,5%

Antal resor med kollektivirafik vintervardagsmedeldygn i maxtimmen 07-08. Differens i
% jamfort med 2006.

2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020
Arbete 0,0% 22,1% 24,8% 28,1%
Tjénste 0,0% 25,2% 26,8% 30,1%
Ovrigt 0,0% 22,1% 23,2% 25,7%
Totalt 0,0% 22,2% 24,4% 27,5%

Antal gdng- och cykelresor vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08. Differens i
% jamfért med 2006.

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 0,0% 5,2% 4,7% 2,5%
Tjanste 0,0% 14,4% 13,5% 11,1%
Ovrigt 0,0% 14,4% 14,4% 13,8%
Totalt 0,0% 11,8% 11,7% 10,6%

Totalt antal resor vintervardagsmedeldygn i maxtimmen kl. 07-08. Differens i % jamfort
med 2006.

2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020
Arbete 0,0% 14,5% 14,8% 15,3%
Tjénste 0,0% 15,2% 14,9% 14,7%
Ovrigt 0,0% 18,7% 18,5% 18,8%
Totalt 0,0% 16,3% 16,4% 16,8%
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Nedan visas hur andelen resor med olika firdmedel fordndras i morgonens
maxtimme i Stockholms lin.

Tabell 16. Andel resor i procent med olika fardmedel inom Stockholms lén,
maxtimme vintervardagsmedeldygn. Med resor avses enkelresor. Kélla: Railize AB.

Andel resor med olika fdrdmedel i maxtimme kI 07-08, vintervardagsmedeldygn.
2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020

Bil (férare + passagerare) 39,5% 38,5% 37,8% 37,2%
Kollektivtrafik 37,7%  39,6% 40,3% 41,2%
Gang- och cykeltrafik 22,8% 21,9% 21,9% 21,6%

Hur andelen resor med olika firdmedel fordndras i morgonens maxtimme 1
Stockholms lédn i de olika scenarierna illustreras i figuren nedan.

Andel resor med olika fardmedel

45%

40%

35%

30%
25%+

o Bil (férare + passagerare)

m Kollektivtrafik

15% 0 Gang- och cykeltrafik

10%+
5%

20%

0%
2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020

Scenario

Figur 9. Andel resor i % med olika fardmedel inom Stockholms ladn, maxtimme
vintervardagsmedeldygn.

Foriandringarna i fairdmedelsandelar kan framsta som inte sirskilt dramatiska. Det
bor dock jamforas med prognoserna for andra infrastrukturpaket, dir trenden ar
den motsatta — okad andel resor med bil och minskad andel resor med
kollektivtrafik. Nir den samlade Trafiklosning Stockholm ér helt genomford
omkring ar 2030 beriknas biltrafikens andel i maxtimme ha okat till ndstan 50
procent fran 39 procent medan kollektivtrafikens andel har sjunkit till drygt 37
procent frén 42 procent idag.”’

Det framgar att kollektivtrafikandelen 6kar nagot och biltrafikandelen minskar
redan i JA 2020. Den effekten bedoms bero pa skillnaden i bensinkostnad per
kilometer med bil i JA 2020 jamfort med ar 2006. Bensinkostnaden i kr/km med
bil 6kar i prognosen till 1,033 kr/km i JA 2020, jamfort med 0,968 kr/km ar
2006'°. (1 prognoserna for Trafiklosning Stockholm antas en bensinkostnad per
kilometer pa 0,84 ar 2020'").

% Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 5(38) samt bild
16, sid 22(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

19 Ar 2006 riiknas med ett bensinpris pa 11,33 kr per liter och i JA 2020 14,79 kr/l.
Brinsleforbrukningen i liter per 100 km antas sjunka fran 8,78 liter bensin per 100 km, till 7,39
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8.7 Fordelning av totala antalet resor
(arsvardagsmedeldygn) pa olika fardmedel i
Stockholms lan

Nedan redovisas antal resor inom Stockholms ldn med olika fairdmedel och totalt.
Med resor avses tur och returresor. For att fa antal enkelresor, multipliceras
antalet resor med 2.

Tabell 17. Antal resor med olika fardmedel inom Stockholms léan,
arsvardagsmedeldygn. Kalla: Railize AB.

Antal bilresor, forare (per drsvardagsmedeldygn)

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 278 592 299 313 291 922 285 683
Tjénste 45910 52 225 52 008 51 850
Ovrigt 338 096 408 135 404 660 403 765
Totalt 662 599 759 672 748 589 741 298

Antal bilresor, passagerare (per arsvardagsmedeldygn)

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 47 361 50 883 49 627 48 566
Tjénste 18 364 20 890 20 803 20 740
Ovrigt 304 287 367 322 364 194 363 389
Totalt 370012 439 095 434 624 432 695

Antal kollektivirafikresor (per drsvardagsmedeldygn)

2006 JA 2020 UAT 2020 UA2 2020
Arbete 296 265 361 884 369 760 379 573
Tjanste 12139 15203 15 396 15792
Ovrigt 221 190 270 042 272 408 277 999
Totalt 529 595 647 129 657 564 673 364

Antal gang- och cykelresor (per drsvardagsmedeldygn)

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 108 464 114 086 113 611 111 215
Tjanste 7008 8015 7 951 7785
Ovrigt 398 790 456 149 456 291 453 795
Totalt 514 261 578 251 577 854 572 795

Totalt antal resor (per drsvardagsmedeldygn)

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 730 681 826 166 824 920 825 036
Tjénste 83 422 96 332 96 159 96 167
Ovrigt 1262 363 1501 648 1497 553 1498 948
Totalt 2 076 466 2424 146 2418 631 2420152

liter bensin per 100 km. Det ger en bensinkostnad i kr per km pa 1,033 i JA 2020 i prognosen,
jamfort med 0,968 ar 2006. (Se nedan i bilaga, avsnitt 12.2).

' Bensinkostnad 0,84 kr/km enligt standardpris i T/RIM-modellen, 2001 érs prisnivé. Kalla: Lars
Pettersson, WSP Analys & Strategi.
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Totalt minskar resandet i ldnet nagot under arsvardagsmedeldygn i UA1 och UA2
jamfort med i JA 2020. Ocksa for arsvardagsmedeldygn okar antalet resor med
kollektivtrafik och minskar antalet bilresor i UAT och UA2 jamfort med JA 2020.

Nedan visas hur andelen resor med olika firdmedel forandras
arsvardagsmedeldygn.

Tabell 18. Andel resor med olika fardmedel inom Stockholms léan,
arsvardagsmedeldygn.

2006 JA 2020 UAT1 2020 UA2 2020
Bil totalt 49,7% 49,5% 48,9% 48,5%
Kollektivtrafik 25,5% 26,7% 27,2% 27,8%
Géng- och cykel 24,8% 23,9% 23,9% 23,7%

Nedan visas hur antalet resor av olika drendetyp fordndras i UA1 och UA2
jamfort med JA 2020:

Tabell 19. Antal resor med olika &renden inom Stockholms lén. Differens jamfort
med 2006.

JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 95 484 94 238 94 355
Tjénste 12 911 12 737 12 746
Ovrigt 239 285 235190 236 585
Totalt 347 680 342 165 343 685

Det framgar att det &r *6vrigtresor’, dvs resor som foretas i d&renden som ror inkop,
fritidsaktiviteter och dylikt, som minskar mest 1 absolut antal. Triangselskatten tas
ut pa vardagar, mellan morgon och kvill. En trolig forklaring dr darfor att en del
av de *Ovrigtresor’ som 'forsvinner’, dvs som inte flyttas till annat fairdmedel, i
tabellerna ovan i sjdlva verket flyttas till andra tidpunkter da inte trangselskatt
rader, t ex pa helger. En 6verflyttning av resor till helger innebér att de inte finns
medriknade i arsvardagsmedeldygn och dérfor *forsvinner’.

En annan faktor som ocksa kan inverka ir att trafikeringskapaciteten pa Citybanan
och den nya pendeltigsforbindelsen Higgvik-Brommaplan-Alvsjo i UA1 och
UAZ2 inte utnyttjats fullt ut i analysen. Hér finns mgjligheter att genom ett okat
utbud 1 kollektivtrafiken oka tillgingligheten med t ex 6kad turtédthet i genom
lanets centrala delar for att 6ka resandet totalt sett i lanet samt over Saltsjo-
Milarsnittet, och ddrmed erbjuda attraktivare alternativ till de resor som
trangselskatten tringer undan.
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8.8 Arbets- och tjansteresor mellan olika delar av
Stockholms lan i UA 1 jamfort med JA 2020

Trafikprognosen visar hur de analyserade scenarierna paverkar arbets- och
tjdnsteresor mellan olika delar av lédnet.

I bilden nedan visas hur lanet har indelats.

Gs1 = NO = Vallentuna, Osteraker, Taby, Danderyd, Vaxholm,

Norrtélje, Lidingd B
Gs2 = NVO = Nacka, Varmdd B %
. - = .l..'- = ey
Gs3 = SO = Haninge, Tyres6, Nyndshamn r i |
Gs4 = SV = Huddinge, Botkyrka, Salem, Nykvarn, Sédertélje R 1:\
Gs5 = MO = Méalardarna (Ekerd, Drottningholm) . Fi
Gs6 = NV = Upplands-Vasby, Jarfélla, Upplands-Bro, Sollentuna, FI 2 : o
Sundbyberg, Solna, Sigtuna e 7 i £
e & .- i 2
Gs7 = Innerstaden exkl. Séder P i i |
,;I _ NO i i i
ST = Stockholm (Innerstaden, Sédermalm, i i 7 : ¥

Saédra fororter, Sydvéstra fororter,
Vaéstra fororter)

Gs8 = Sddra fororter
Gs9 = Sydvastra fororter
Gs10 = Vastra fororter

Gs 11 = Sédermalm

Figur 10. Basomraden for trafikprognos i Stockholms lén. SIKA.
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I tabellen nedan visas skillnad i UA1 jamfort med JA nér det géller resor till och
fran arbetet med bil som forare.

Tabell 20. Skillnad mellan UA 1 2020 jamfort med JA 2020, arbetsresor med bil
mellan olika omraden i Stockholms ldn vardagsmedeldygn. Kélla Railize AB.

gst gs2 gs3 gs4 gs5s gsé gs7 gs8 gs9 gs10 gsii Totalt
gs1 (NO = Vallentuna,
Osteraker, Taby, Lidingd,
Danderyd, Vaxholm,
Norrtélje) 1,1% -39,2% -37,8% -383% 1,7% 1,4% -7,8% -37,7% -392% -0,1% -8,6% -1,4%
gs2 (Nacka, Varmdo) -26,0% 2,3% 2,9% 3,8% -23,7% -29,5% -9,5% 4,5% 3,7% 271%  -8,3% -2,0%
gs3 (Haninge, Tyreso,
Nynéshamn) -29,2% 3,7% 0,9% 0,8% -20,2% -282% -125% 2,7% -1,5% -33,0% -8,5% -2,2%
gs4 (Huddinge, Botkyrka,
Salem, Nykvarn,
Sodertélje) -29,9% 6,1% -0,8% 0,6% -2,9% -30,6% -16,1% 3,2% 0,8% -38,0% -9,3% -2,7%
gs5 (Malardarna) 7,8% -13,4% -20,9% -86% -2,1% 1,4% -4,6% -151%  -17,5% 4,1% -7,7% -1,8%
gs6 (NV = U-Vasby, J-
falla, Upplands-Bro,
Sollentuna, S-berg, Solna,
Sigtuna) 1,6% -37,8% -40,3% -43,9% -5,8% 1,8% -9,2% -39,9% -47,2% -0,8% -11,6%  -1,9%
gs7 (Innerstaden exkl.
Soder) -16,2% -19,8% -225% -23,9% -16,7% -159% 4,7% -20,2% -249% -185% 3,2% -2,6%
gs8 (Sthims stad, sédra
fororter) -30,8% 4,0% 1,1% 2,2% -23,6% -33,4% -139% 3,4% 2,3% -32,9%  -9,7% -4,2%
gs9 (Sthims stad,
sydvastra fororter) -31,6% 6,3% -6,8% 1,6% -17,6% -36,3% -185% 4,6% 3,2% -37,0% -10,2% -6,1%
gs10 (Sthims stad,
Vasterort) 2,3% -40,4% -49,6% -51,0% 1,4% 2,1% -9,3% -42,7% -459% 0,9% -12,3%  -3,5%
gs11 (Sédermalm) -16,9% -9,6% -12,0%  -11,7% -23,1% -18,8% 4,0% -10,9%  -141% -224% 2,3% -3,3%
Totalt -0,1% 0,7% -0,8% -0,9%  -3,1% -1,6% -6,7% -0,1% -4,2% -3,3% -6,8% -2,5%

Tabellen ovan visar att antalet bilresor till/fran arbetet minskar mest i bl a f6ljande
reserelationer:

* Mellan Nordost respektive Nordvést och de dstra och sddra delarna av
regionen;

» Mellan Nordost och Stockholms stads véstra och sydvistra fororter;

= Mellan Nacka/Viarmdo och Milaroarna;

* Mellan Haninge/Tyres6/Nynidshamn och Milardarna;

» Mellan Stockholms Stads vistra fororter och de dstra samt sddra delarna
av regionen.
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I tabellen nedan visas skillnad i UA1 jamfort med JA nér det géller resor till och
fran arbetet med kollektivtrafik.

Tabell 21. Skillnad mellan UA 1 2020 jamfért med JA 2020, arbetsresor med
kollektivtrafik mellan olika omraden i Stockholms lan vardagsmedeldygn.

Kélla Railize AB.

gsi gs2 9s3 gs4 gsb gs6 gs7 gs8 gs9 gs10 gsi1i Totalt
gs1 (NO = Vallentuna,
Osteraker, Taby, Lidingd,
Danderyd, Vaxholm,
Norrtélje) 0,5% -2,4% 0,9% 0,2% 1,1% -0,5% 3,2% -0,6% -1,9% -1,8% 3,3% 1,6%
gs2 (Nacka, Varmdo) 0,5% -0,5% 5,2% 4,0% -0,6% -1,3% 3,1% 0,0% -1,2% -2,7% 3,1% 1,9%
gs3 (Haninge, Tyreso,
Nynashamn) 0,5% -0,3% -0,7% 4,2% 62,3%  2,5% 3,4% 1,1% 9,6% 16,4%  3,9% 3,2%
gs4 (Huddinge, Botkyrka,
Salem, Nykvarn,
Sodertélje) 2,2% 1,7% 7,7% -0,1%  110,6% 7,9% 3,6% 1,3% 7,5% 38,8%  3,8% 3,9%
gs5 (Malardéarna) -3,8% -5,6% 97,3% 101,9% -6,4% 12,4%  -2,8% 15,4%  46,2% -4,1% 9,3% 3,8%
gs6 (NV = U-Vasby, J-
falla, Upplands-Bro,
Sollentuna, S-berg, Solna,
Sigtuna) -1,3% -5,5% 6,7% 10,9%  39,0% 1,4% 0,4% -1,2% 18,9% 5,1% 0,1% 1,8%
gs7 (Innerstaden exkl.
Sdoder) -0,2% -2,0% 1,6% 0,9% -2,7% -1,5% 1,4% -1,4% -2,2% -2,9% 1,2% 0,3%
gs8 (Sthims stad, sédra
fororter) 1,0% -1,2% 3,4% 2,3% 28,3% 2,0% 2,7% -1,0% 2,2% 8,4% 2,7% 2,1%
gs9 (Sthims stad,
sydvastra fororter) -0,1% -2,7% 30,9%  5,6% 102,7% 19,7%  1,5% 3,1% -1,0% 44,0%  0,7% 3,6%
gs10 (Sthims stad,
Vasterort) -0,5% 2,1% 39,2% 59,2% 1,8% 6,1% 0,9% 6,9% 26,9% -1,3% 3,2% 2,8%
gs11 (Soédermalm) 0,2% -1,5% 3,0% 0,5% 8,5% -1,4% 1,7% -1,0% -2,9% -0,6% 1,7% 0,6%
Totalt 0,0% -1,0% 3,8% 2,7% 14,1%  2,3% 1,9% 0,4% 4,1% 3,4% 2,3% 2,2%

Tabellen visar att kollektivresor till och fran arbetet okar kraftigt bl a mellan
Milar6arna och regionens sddra delar, samt mellan regionens sddra delar och
Stockholms stads sydvistra respektive vistra fororter.

Nir det giller tjinsteresor dr inte minskningen av biltrafik i samma
storleksordning som nér det giller arbetsresorna. I tva relationer (resor med start i
Innerstaden exkl. Soder till Huddinge/Botkyrka/Salem/Nykvarn/Sodertilje; samt
resor med start i Innerstaden exkl. Soder till Stockholms stads sydvéstra fororter)
minskar tjinsteresor med bil med ca 10 procent, annars dr det forandringar

(6kningar eller minskningar beroende pa reserelation) med nagon eller nagra
procent.

Detta torde bero pa flera faktorer — att tjdnsteresorna dr mindre priskénsliga, att
resor i tjdnst dr avdragsgilla nér det géller trangselskatt, samt att 6kad

framkomlighet pga minskad tringsel 1 vdgnitet 1 vissa reserelationer mojliggor ett

nagot okat resande i tjinstedrenden.

Niér det giller tjansteresor med kollektivtrafik sker signifikanta 6kningar i

framforallt foljande reserelationer:

= resor med start i Haninge/Nyndshamn/Tyreso till Mdlardarna (+111

procent);

= resor med start i Huddinge/Botkyrka/Salem/Nykvarn/Sodertilje till
Milar6arna (+170 procent) resp. till Stockholms stads vistra fororter (+ 52

procent);
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= resor med start i Mélar6arna till Haninge/Nyndshamn/Tyreso (+ 124
procent) resp. Huddinge/Botkyrka/Salem/Nykvarn/Sodertilje (+ 81
procent);

= resor med start 1 Stockholms stads sydvéstra fororter till Mélarbarna (+
155 procent) respektive till Stockholms stads véstra fororter (+ 64
procent).

I ovanstaende reserelationer okar tillgdngligheten med kollektivtrafik sa mycket
att dessa tjiansteresor blir visentligt mer attraktiva att genomféra med
kollektivtrafiken.

Totalt sett minskar resor till arbetet med bil till och fran alla omraden med upp till
nira 7 procent (arbetsresor med bil till innerstaden) utom till Nacka/Varmdo dit
det sker en liten 6kning av arbetsresorna med bil.

Resor med bil i tjansten minskar nagot (upp till 1procent) fran alla omraden men
okar sammantaget nagot (upp 1 procent) till omradena Nacka/Varmdo,
Milar6arna, de sydvistra delarna av lidnet, samt Stockholms stads sddra och vistra
fororter.

Totalt sett 6kar arbets- och tjdnsteresorna med kollektivtrafik mellan néstan alla
omraden i ldnet. Storst 6kning sker av arbets- och tjdnsteresor med kollektivtrafik
som har malpunkt pa Milar6arna (i storleksordningen +14 procent for arbetsresor
samt +33 procent for tjdnsteresor med malpunkt pa Milardarna) samt tjansteresor
med malpunkt i Stockholms stads sydvistra respektive vistra fororter (+10 resp
+13 procent).
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8.9 Arbets- och tjansteresor mellan olika delar av
Stockholms lan i UA 2 jamfort med JA 2020

Trafikprognosen visar hur de analyserade scenarierna paverkar arbets- och
tjdnsteresor mellan olika delar av ldnet. I bilden nedan visas hur lidnet har indelats.

Gs1 = NO = Vallentuna, Osteraker, Taby, Danderyd, Vaxholm,
Norrtélje, Lidingd

Gs2 = NVO = Nacka, Varmdo

Gs3 = SO = Haninge, Tyresd, Nyndshamn

Gs4 = SV = Huddinge, Botkyrka, Salem, Nykvarn, Sédertélje
Gs5 = MO = Méalardarna (Ekerd, Drottningholm)

Gs6 = NV = Upplands-Vasby, Jarfalla, Upplands-Bro, Sollentuna,
Sundbyberg, Solna, Sigtuna

Gs7 = Innerstaden exkl. Séder NO
ST = Stockholm (Innerstaden, Sédermalm,

Sddra fororter, Sydvéstra fororter,

Vastra fororter)

Gs8 = Sodra fororter

Gs9 = Sydvastra fororter

Gs10 = Vastra fororter

Gs 11 = S6dermalm

ST

Figur 11. Basomraden for trafikprognos i Stockholms lan.
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I tabellen nedan visas skillnad i UA2 jamfort med JA nér det géller resor till och
fran arbetet med bil som forare.

Tabell 22. Skillnad mellan UA 2 2020 jamfort med JA 2020, arbetsresor med bil
mellan olika omraden i Stockholms ldn vardagsmedeldygn. Kélla: Railize AB.

gsi gs2 gs3 gs4 gs5 gsé gs7 gs8 gs9 gs10 gsii Totalt
gs1 (NO = Vallentuna,
Osteraker, Taby, Lidingd,
Danderyd, Vaxholm,
Norrtélje) 0,7% -452% -51,4% -40,9% -2,1% 0,1% -8,2% -429% -38,5% -1,5% -6,5% -2,1%
gs2 (Nacka, Varmdo) -31,9% 0,8% -11,9% -74% -388% -351% -9,8% -2,4% 2,6% -322%  -8,2% -5,6%
gs3 (Haninge, Tyreso,
Nynashamn) -40,9% -11,2%  0,0% -83% -343% -36,3% -144% -51% -6,6% -38,0% -141% -7,1%
gs4 (Huddinge, Botkyrka,
Salem, Nykvarn,
Sodertélje) -31,0% -6,5% -7,3% -0,3% -16,7% -33,1% -159% -3,4% -1,2% -40,8%  -9,9% -4,9%
gs5 (Malardarna) 2,0% -28,1% -341% -23,4% -7,2% -3,0% -5,0% -28,6% -24,3% -0,7% -11,4% -71%
gs6 (NV = U-Vasby, J-
falla, Upplands-Bro,
Sollentuna, S-berg, Solna,
Sigtuna) 0,4% -47,0% -46,2% -47,6% -16,9% 0,4% -9,9% -44,6% -46,5% -3,5% -11,4%  -3,5%
gs7 (Innerstaden exkl.
Saoder) -18,0% -221% -258% -25,0% -19,7% -17,8% 4,0% 21,6% -244% -187% 4,1% -3,3%
gs8 (Sthims stad, sédra
fororter) -35,4% -2,5% -6,0% -3,3% -333% -362% -139% -0,4% 0,6% -353% -10,5% -7,2%
gs9 (Sthims stad,
sydvastra fororter) -32,7% 1,4% -12,5% -2,3% -21,0%6 -375% -18,6% 1,8% 2,4% -37,2%  -9,6% -7,9%
gs10 (Sthims stad,
Vasterort) 0,1% -46,1% -53,4% -54,4% -5,8% -0,1% -9,4% -46,2% -454% -0,9% -125%  -5,2%
gs11 (Soédermalm) -18,4% -12,7%  -172%  -14,4% -289% -20,7% 3,9% -13,0% -14,0% -232% 2,5% -4,0%
Totalt -0,9% -4,7% -4,6% -3,8%  -9,8% -3,3% -7,2% -5,7% -5,8% -5,6% -7,3% -4,6%

Tabellen ovan visar att antalet bilresor till/fran arbetet i de flesta fall minskar dnnu

mer dn i UA1 och den storsta minskningen i bl a foljande reserelationer:

Fran Nordost till Nacka/Viarmdo, Sydost, Sydvist, Stockholms stads sddra
fororter och Stockholms stads sydvéstra fororter;

Fran Nacka/Viarmdo till Milardarna och Nordvist;

Fran Sydost (Haninge/Tyres6/Nynidshamn) till Nordost, Milardarna,
Nordvist, Visterort;

Fran Sydvist (Huddinge/Botkyrka/Salem/Nykvarn/Sodertélje) till
Nordost, Nordvist och Visterort;

Fran Milaroarna till Nacka/Viarmdo, Sydost, Stockholms stads sddra
fororter;

Fran Nordvist till Nacka/Viarmdo, Sydost, Sydvist, Stockholms stads
sodra fororter, och Stockholms stads sydvistra fororter;

Fran Innerstaden exkl. Soder till Sydost, Sydvist, Stockholms stads
sydvistra fororter;

Fran Stockholms stads sodra fororter till Nordost, Mélardarna, Nordvist,
Visterort;

Fran Stockholms stads sydvistra fororter till Nordost, Nordvist, Visterort;
Fran Stockholms stads vistra fororter (Visterort) till Nacka/Varmdo,
Sydost, Sydvist, Stockholms stads sodra fororter;

Fran Sodermalm till Milaroarna, Nordvist, Visterort.
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I tabellen nedan visas skillnad i UA2 jamfort med JA nér det géller resor till och
fran arbetet med kollektivtrafik.

Tabell 23. Skillnad mellan UA 2 2020 jamfort med JA 2020, arbetsresor med
kollektivtrafik mellan olika omraden i Stockholms lan vardagsmedeldygn. Kélla:

Railize AB.

gsi gs2 gs3 gs4 gs5 gsé gs7 gs8 gs9 gs10 gsii Totalt
gs1 (NO = Vallentuna,
Osteraker, Taby, Lidingd,
Danderyd, Vaxholm,
Norrtélje) -0,6% 31,0%  65,0% 142% 348% 6,7% 1,6% 179%  0,8% 5,9% 4,4% 3,1%
gs2 (Nacka, Varmdo) 22,0% -7,9% 758% 419% 71,0% 20,5% 4,6% 20,3% 2,9% 16,2%  -1,2% 7,0%
gs3 (Haninge, Tyreso,
Nynéshamn) 35,4% 54,7%  -3,1% 251% 164,8% 16,8% 10,9%  8,4% 14,4% 228% 8,7% 11,5%
gs4 (Huddinge, Botkyrka,
Salem, Nykvarn,
Sodertélje) 8,3% 40,6% 29,5%  0,9% 397,8% 11,2%  3,9% 16,1%  8,7% 54,8%  5,4% 7,6%
gs5 (Malarbarna) 14,2% 53,3%  184,7% 313,8% -20,9% 24,4% -3,3% 782%  74,5% 10,4%  27,4%  15,0%
gs6 (NV = U-Vasby, J-
falla, Upplands-Bro,
Sollentuna, S-berg, Solna,
Sigtuna) 7,4% 24,0% 26,3% 20,4% 87,5% 1,9% 2,2% 9,9% 16,0% 6,9% 2,0% 3,9%
gs7 (Innerstaden exkl.
Saoder) -2,0% 8,5% 32,1%  7,8% 10,4%  2,0% 0,5% 2,7% -1,6% -0,6% 2,1% 1,1%
gs8 (Sthims stad, sédra
fororter) 16,5% 32,6%  33,6% 175% 134,1% 142%  2,9% -4,6% 8,8% 16,8%  -0,1% 5,2%
gs9 (Sthims stad,
sydvastra fororter) -0,8% 8,7% 57,0% 15,2% 223,0% 18,2%  0,1% 14,0%  -0,4% 40,3% 1,2% 5,2%
gs10 (Sthims stad,
Vasterort) 10,2% 14,6% 57,3% 84,4% 30,4% 11,0% 1,1% 12,5% 229%  -0,6% 3,1% 4,7%
gs11 (Sédermalm) -1,7% -1,7% 26,6% 7,3% 42,7%  0,3% 1,2% -1,9% -2,4% 0,3% 1,2% 0,9%
Totalt 3,2% 14,0% 17,8% 10,3% 49,9%  6,1% 2,3% 7,6% 6,2% 6,7% 2,7% 4,9%

Tabellen visar att kollektivresor till och fran arbetet i de flesta fall okar mer én i

UAL.
Tabellen visar att kollektivresor till arbetet 6kar mellan f6ljande start- och
malomraden:
¢ Fran Nordost till Sydost;
¢ Fran Nacka/Virmdo till Sydost, Sydvést och Mélardarna;
e Fran Sydost till Nordost samt Nacka/Varmdo;
e Fran Sydvist till en kraftig 6kning till Nacka/Véarmdo och Sydost samt
ocksa till Milar6arna och Visterort.
e Fran Milardarna en kraftig 6kning till regionens sodra delar (Sydost och
Sydvist), samt till Stockholms stads sddra och sydvistra fororter;
e Fran Nordvist och Sédermalm till Milardarna;
e Fran Innerstaden exkl. Soder till Sydost;
e Fran Stockholms stads sodra fororter till Nacka/Viarmdo, Sydost och en
kraftig 6kning till Milardarna;
¢ Fran Stockholms stads sydvistra fororter till Sydost och en kraftig 6kning
till Mélardarna;
e Fran Visterort till Sydost och Sydviist.

Precis som 1 UA1 &r inte minskningen av biltrafik 1 samma storleksordning for
tjdnsteresorna som nér det giller arbetsresorna. I ett par relationer (resor med start
1 Innerstaden exkl. Soder till Sydvist; samt resor med start i Innerstaden exkl.
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Soder till Stockholms stads sydvéstra fororter) minskar tjansteresor med bil med
drygt ca 10 procent, annars dr det fordndringar (6kningar eller minskningar
beroende pa reserelation) med nagon eller nagra procent.

Detta torde bero pa att tjansteresorna dr mindre priskinsliga, att resor i tjanst dr
avdragsgilla nér det giller trangselskatt, samt att 6kad framkomlighet pga
minskad tringsel i vignitet i vissa reserelationer mojliggor ett nagot okat resande
1 tjdnstedrenden.

Totalt sett minskar resor till arbetet med bil till och fran alla omraden med upp till
7-10 procent for vissa omraden. Resor med bil i tjdnsten minskar nagot fran alla
omraden men okar sammantaget nagot (mindre dn 1 procent) till kommunerna i
lanets sydostra och sydvéstra delar.

Nir det giller tjansteresor med kollektivtrafik sker signifikanta 6kningar i
framforallt foljande reserelationer:
= resor med start i Sydost och Sydvist till Milaroarna (+228 procent resp
564 procent) och i andra riktningen (+142 procent resp 343 procent);
» fran Milardarna till Stockholms stads sddra fororter (+85 procent);
= resor med start i Stockholms stads sddra fororter och Stockholms stads
sydvistra fororter till Mélaroarna (+156 resp 255 procent)
= resor med start 1 Visterort till Sydvist (+ 84 procent).

I ovanstaende reserelationer, som alla sker over Saltsjo-Milarsnittet, 6kar
tillgdngligheten med kollektivtrafik sa mycket att dessa tjinsteresor blir visentligt
mer attraktiva att genomfora med kollektivtrafiken.

Totalt sett okar arbets- och tjansteresorna med kollektivtrafik mellan alla omraden
1 UA2 jamfort med JA. Storst okning sker av arbets- och tjansteresor med
kollektivtrafik som har start och mal pa Mélar6arna (i storleksordningen +50
procent for arbets- och +88 procent for tjidnsteresor med malpunkt pa Mélardarna).

8.10 Forandringar i restider mellan regionala knutpunkter

I viagutredningen for Forbifart Stockholm kombineras pendeltagstunneln i
Kombinationsalternativet med utbyggnader av befintligt vignit. Detta
tillsammans med den minskade triangseln ger kortare restider med bil mellan olika

malpunkter i regionen i de flesta relationer én Forbifart Stockholm'*.

Eftersom Vigverkets Kombinationsalternativ dven innehaller viginvesteringar,
och ingen tringselskatt pa Essingeleden, sa kan inte restidsvinster for bil direkt
jamforas mellan UA1 och Kombinationsalternativet. En intressant ansats dr anda
att titta pa vilka restider som mojliggors med kollektivtrafik med en ny
pendeltagsforbindelse, och hur de star sig gentemot restider med bil.

Har ser vi hur restiderna paverkas med bil i hog- och lagtrafik med
pendeltagslinjen Haggvik-Brommaplan-Alvsjo i UA1 jamfort med JA i
Stockholm 2020 mellan nagra regionala kédrnor. Har ingar tilldggstid for bil pa 2

192 Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Vigutredning, granskningshandling 2005-04-
15. Vigverket Region Stockholm. Sid 92.
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minuter tid for t.ex. sdkande av parkeringsplats och gangtid till och fran fordonet
vid start respektive mal, dvs totalt 4 minuter for en enkelresa. Detta giller for alla

omraden inom Stockholms lén.

Tabell 24. Restider med bil i UA1 jamfért med JA2020.

Bilrestid  Bilrestid  Bilrestid  Bilrestid

Bilavst. JA JA UAT UAT Tullh  Tulll
Fran Till (Km) Hbg (min) Lag (min) HG6g (min) Lag (min)  (kr) (kr)
Kista Centrum Skarholmen 24.2 325 32.1 30.8 30.6 22.0 15.0
Skérholmen Kista Centrum 26.9 37.0 33.6 33.3 324 220 15.0
Kista Centrum Barkarby Outlet 8.2 14.0 13.8 13.9 13.8 .0 .0
Barkarby Outlet  Kista Centrum 8.2 15.6 13.7 15.5 13.7 .0 .0
Kista Centrum Flemingsberg C 29.6 40.2 39.3 38.3 377 220 15.0
Flemingsberg C  Kista Centrum 30.6 42.7 38.9 38.8 376 220 15.0
Kista Centrum Haggvik 8.5 12.6 12.9 12.6 12.9 .0 .0
Haggvik Kista Centrum 7.5 15.0 12.5 14.6 12.6 .0 .0
Skérholmen Barkarby Outlet 30.7 44.0 41.2 39.4 39.7 220 15.0
Barkarby Outlet ~ Skarholmen 28.7 39.3 37.0 37.4 356 220 15.0

Flemingsberg C
Skarholmen 10.2 15.8 15.3 15.7 15.3 .0 .0
Flemingsberg C  Skarholmen 9.9 15.6 15.2 15.4 15.1 .0 .0
Skérholmen Haggvik 33.0 40.8 37.9 371 36.7 220 15.0
Haggvik Skarholmen 31.1 38.0 36.3 36.3 348 220 150
Flemingsberg C

Barkarby Outlet 34.1 47.0 44.2 44.9 427 220 150
Flemingsberg C  Barkarby Outlet 34.3 49.7 46.5 44.9 45.0 220 15.0
Barkarby Outlet  Haggvik 11.0 18.9 18.2 18.8 18.2 .0 .0
Haggvik Barkarby Outlet 11.5 19.0 17.4 18.8 17.4 .0 .0
Flemingsberg C  Haggvik 36.6 46.5 43.2 42.6 42.0 220 15.0
Haggvik Flemingsberg C 36.5 45.7 43.5 43.7 420 22.0 15.0
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Motsvarande tabell visas nedan for UA2:

Tabell 25. Restider med bil i UA2 jamfért med JA2020.

Bilrestid  Bilrestid  Bilrestid  Bilrestid
Bilavst. JA JA UA2 UA2 Tullh Tulll
Fran Till (Km) Hbg (min) Lag (min) HG6g (min) Lag (min)  (kr) (kr)
Kista Centrum Skérholmen 24.2 32.5 32.1 30.7 30.6 22.0 15.0
Skérholmen Kista Centrum 26.9 37.0 33.6 33.1 323 220 15.0
Kista Centrum Barkarby Outlet 8.2 14.0 13.8 13.9 13.8 .0 .0
Barkarby Outlet  Kista Centrum 8.2 15.6 13.7 15.3 13.7 .0 .0
Kista Centrum Flemingsberg C 29.6 40.2 39.3 38.1 37.7 220 15.0
Flemingsberg C  Kista Centrum 30.6 42.7 38.9 38.4 376 220 15.0
Kista Centrum Haggvik 8.5 12.6 12.9 12.6 12.9 .0 .0
Haggvik Kista Centrum 7.5 15.0 12.5 14.4 12.5 .0 .0
Skarholmen Barkarby Outlet 30.7 44.0 41.2 39.2 39.7 220 15.0
Barkarby Outlet ~ Skarholmen 28.7 39.3 37.0 37.2 356 220 15.0
Flemingsberg C
Skérholmen 10.2 15.8 15.3 15.7 15.3 .0 .0
Flemingsberg C  Skarholmen 9.9 15.6 15.2 15.3 15.1 .0 .0
Skérholmen Haggvik 33.0 40.8 37.9 37.0 36.7 220 15.0
Haggvik Skérholmen 31.1 38.0 36.3 36.0 348 220 15.0
Flemingsberg C
Barkarby Outlet 34.1 47.0 44.2 44.6 42,7 220 15.0
Flemingsberg C  Barkarby Outlet 34.3 49.7 46.5 445 449 220 15.0
Barkarby Outlet  Haggvik 11.0 18.9 18.2 18.6 18.2 .0 .0
Haggvik Barkarby Outlet 11.5 19.0 17.4 18.7 17.4 .0 .0
Flemingsberg C  Haggvik 36.6 46.5 43.2 423 419 220 15.0
Haggvik Flemingsberg C 36.5 45.7 43.5 43.3 419 22.0 15.0

Detta kan jamforas med restiderna pa Forbifart Stockholm ar 2015, i maxtimme
(hogtrafik rusningstid). Tabellen nedan har tagits fram av Vigverket som
komplement till vigutredningen om Forbifart Stockholm'®. De bilrestider som
redovisas avser restiden ”dorr till dorr” och inkluderar aktid i fordonet plus tilligg
for tid for t.ex. sokande av parkeringsplats och gangtid till och fran fordonet.
Storleken pa tillagget i restiden i start- och malpunkten uppgar i genomsnitt till ca
10 minuter. T ex &r restiden fran Kista C till Villingby C i tabellen nedan 20,6
minuter. Av den restiden dr 10,6 minuter tilldgg for t.ex sokning av
parkeringsplats och gangtid till och fran fordonet.

19 Forbifart Stockholm. Kompletterande resultatuttag. WSP 2007-10-05.
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Tabell 26. Bilrestider i minuter mellan regionala kdrnor med Foérbifart Stockholm.
Formiddagens maxtimme 2015.'"

Vby KiC FaC SkC BaO FIC ArC Hag S6C NaC SoC Arn StC
Vby 0 234 332 195 1562 283 336 19.7 384 372 222 416 323
KiC 20.6 0 416 293 172 38.1 305 17.7 482 414 223 396 31.5
FaC 36.2 46.3 0 251 40.7 234 49.7 452 434 235 365 67.1 28.6
SkC 225 352 233 0 270 182 454 315 282 273 31.1 534 328
BaO 147 19.2 372 235 0 323 29.2 154 423 412 249 373 349
FIC 290 41.7 223 184 33.5 0 518 380 31.1 303 384 599 359
ArC 340 29.7 458 428 304 50.0 0 224 615 459 284 443 35.0
Hag 191 182 416 279 155 36.7 220 0 46.7 443 238 313 33.0
S6C 39.8 524 421 291 443 316 626 62.6 0 461 499 707 516
NaC 398 464 229 287 443 31.0 49.7 49.7 47.0 0 36.1 69.0 287
SoC 208 223 312 273 231 341 273 273 457 31.1 0 449 207
Arn 406 396 63.0 493 369 581 423 423 682 658 452 0 544
StC 301 303 227 289 327 312 336 31.0 472 228 205 529 0

1% Forbifart Stockholm. Kompletterande resultatuttag. WSP 2007-10-05.
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Tabell for restider med kollektivtrafiken i UA1 mellan nagra knutpunkter visas
nedan. Vid byten har 5 minuters omstigningstid inrdknats.

Tabell 27. Restider med kollektivtrafik med den nya pendeltagslinjen Alvsjo-
Brommaplan-Héaggvik. Kélla: Bjorn Sylvén, MaskotMedia AB.

Flemings- Hudd. Handen Farsta Skarh Alvsjo Telefon- Bromma- Sundby- Kista Bar- S- Haggvik Jakobsb
berg S plan plan berg karby tuna
Fl.berg 3 31 22 26 8 12/23 19/42 23/33 27/45 31/41 31/35 33/37 34/44
Huddinge 3 28 19 25/35 5 9/20 16/39 20/30 24/42 28/38 28/32 30/34 31/41
Handen 31 28 9 34/48 15 19/36 26/49 30/35 34/54 38/43 38/52 40/54 41/46
Farsta 22 19 9 25/39 6 10/27 17/40 21/26 25/45 29/34 29/43 31/45 32/37
strand
Skar- 26 25/35 34/48 25/39 19/28 16/21 18/44 22/40 26/44 30/48 30/47 32/49 33/51
holmen
Alvsjo 8 5 15 6 19/28 4/9 11/34 15/20 19/37 23/28 23/27 25/29 26/31
Telefon-  12/23 9/20  19/36 10/27 16/21  4/9 7/35 11/29 15/38 19/37 19/36 21/38 22/40
plan
Bromma- 19/42 16/39 26/49 17/40 18/44 11/34 7/35 4/15 8/26  12/31 12/29 14/31 15/34
plan
Sundby-  23/33 20/30 30/35 21/26  22/40 15/20 11/29 4/15 4/18 8 8/23  10/25 11
berg
Kista 27/45 24/42  34/54 25/45 26/44 19/37 15/38 8/26 4/18 15 410 6/12 20/22
Barkarby  31/41 28/38 38/43 29/34 30/48 23/28 19/37 12/31 8 15 21/30 23/33 3
Sollen- 31/35 28/32  38/52 29/43  30/47 23/27 19/36 12/29 8/23 4/10 21/30 2 24/34
tuna
Haggvik  33/37 30/34 40/54 31/45 32/49 25/29 21/38 14/31 10/25 6/12 23/33 2 26/37
Jakobs-  34/44 31/41  41/46 32/37 33/51 26/31 22/40 15/34 11 20/22 3 24/34 26/37
berg

Minuttal i blatt: Oféréandrad restid. Minuttal i rétt/svart: Reducerad restid med kollektivtrafik i UA1 i jamférelse
med (snabbaste) kollektiva férbindelse idag.

Tillgénglighet till fler malpunkter i regionen inom kortare restider med
kollektivtrafik astadkoms i UA2 med en yttre ring for kollektivtrafik.

En jamforelse mellan de olika restider som redovisats ovan i maxtimme kan ses i

nedanstaende tabell:
Tabell 28. Restider i hogtrafik med bil i JA, UA1, UA2, Forbifart Stockholm samt
med kollektivtrafik i UA1.

JA bil UAT1 bil UA2 bil  FS bil UAT1 koll
2020 2020 2020 2015 2020

KiC->SkC 32.5 30.8 30.7 29,3 26

SkC->Ki C 37.0 33.3 33.1 35,2 26

KiC->BaO 14.0 13.9 13.9 17,2 Barkarby C (15)
BaO->KiC 15.6 15.5 15.3 19,2 Barkarby C (15)
KiC->FIC 40.2 38.3 38.1 38,1 27

FIC->KiC 42.7 38.8 38.4 41,7 27

KiC->Hagg 12.6 12.6 12.6 17,7 6

Hagg->KiC 15.0 14.6 14.4 18,2 6

SkC->BaO 44.0 39.4 39.2 27 Barkarby C (30)
BaO->SkC 39.3 374 37.2 23,5 Barkarby C (30)
FIC->SkC 15.8 15.7 15.7 18,4 26

SkC->FIC 15.6 15.4 15.3 18,2 26

SkC->Héagg 40.8 37.1 37.0 31,5 32

Hagg->SkC 38.0 36.3 36.0 27,9 32

BaO->FIC 47.0 44.9 44.6 32,3 Barkarby C (31)
FIC->BaO 49.7 44.9 445 33,5 Barkarby C (31)
BaO->Hagg 18.9 18.8 18.6 15,4 Barkarby C (23)
Hagg->BaO 19.0 18.8 18.7 15,5 Barkarby C (23)
FIC->Hagg 46.5 42.6 42.3 38 33

Héagg->FIC 45.7 43.7 43.3 36,7 33
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Tabell 29. Restider i hogtrafik med bil i JA, UA1, UA2, och Férbifart Stockholm samt
— minus respektive séktider for parkeringsplats etc (dvs minus 4 minuter for JA,
UAT1 bil, UA2 bil samt minus 10 fér FS bil).

JA bil UAT bil UAZ2 bil FS bil
2020 2020 2020 2015

KiC->SkC 28.5 26.8 26.7 19,3
SkC->Ki C 33.0 29.3 29.1 25,2
KiC->BaO 10.0 9.9 9.9 7,2

BaO->KiC 11.6 11.5 11.3 9,2

KiC->FIC 36.2 34.3 34.1 28,1
FIC->KiC 38.7 34.8 34.4 31,7
KiC->Hagg 8.6 8.6 8.6 7,7

Hagg->KiC 11.0 10.6 10.4 8,2

SkC->BaO 40.0 35.4 35.2 17

BaO->SkC 35.3 33.4 33.2 19,5
FIC->SkC 11.8 11.7 11.7 14,4
SkC->FIC 11.6 11.4 11.3 14,2
SkC->Héagg 36.8 33.1 33.0 27,5
Hagg->SkC 34.0 32.3 32.0 23,9
BaO->FIC 43.0 40.9 40.6 28,3
FIC->BaO 45.7 40.9 40.5 29,5
BaO->Héagg 14.9 14.8 14.6 11,4
Hagg->BaO 15.0 14.8 14.7 11,5
FIC->Hagg 425 38.6 38.3 34

Hagg->FIC 41.7 39.7 39.3 32,7

Jamforelsen haltar nagot. Detta pa grund av att:

det inte sjdlvklart gar att jimfora tva olika prognoser utan att i detalj kdnna
till underliggande faktorer och antaganden som paverkar utfallen i dem i
olika riktning.

den ena prognosen avser 2015 och den andra 2020. Restiderna med
Forbifart Stockholm som anges for 2015 torde 6ka nagot fram till 2020 i
takt med en arlig trafiktillvaxt jamfort med vad som anges i tabellen.

Nagra iakttagelser kan goras ndr ovanstaende tabeller studeras.

I nagra av relationerna (mellan Flemingsberg Centrum och Haggvik; Kista
Centrum och Skédrholmens Centrum; Kista Centrum och Haggvik; samt
Flemingsberg Centrum och Higgvik) sa blir restiderna kortare med
kollektivtrafik dn med bil.

Restiderna med bil sjunker i sa gott som alla relationer i UA1 och UA2
jamfort med JA, mest 1 de relationer som passerar over Saltsjo-
Milarsnittet. I de relationer som inte passerar Saltsjo-Malarsnittet utan
sker med start och stopp i samma regionhalva sjunker ocksa restiderna
nagot eller dr oforindrade. Det antyder att tringseln i véigtrafiken inte
verkar ’flytta’ sig fran Essingeleden till andra delar av vigniitet.

En slutsats nér restiderna ovan studeras &r att pendeltagstunneln i det s k
Kombinationsalternativet inte har utformats sa att den pa egen hand kan vara ett
konkurrenskraftigt alternativ till vdgsatsningen Forbifart Stockholm nir det géller
restider mellan de utpekade s k regionala kidrnorna. Strickningen av
pendeltagstunneln i Kombinationsalternativet, och den liknande strickning som
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hér analyserats, knyter inte med tillrdckligt korta restider ihop nagra av de
regionala kidrnorna — Barkarby, Kungens Kurva/Skérholmen och Higgvik.

Resultaten avseende restiderna med kollektivtrafik ovan i dessa reserelationer
antyder att en mer vistlig dragning av pendeltagstunneln som ocksa i nagon form
inkluderar Barkarby/Barkarby Outlet samt Skdrholmen/Kungens Kurva bittre
skulle svarat upp emot de projektmal som Vigverket satt upp for nordsydliga
forbindelser/Forbifart Stockholm (vad giller att sammanlénka regionala kirnor
enligt regionplanen genom kortare restider). En tinkbar strickning for
pendeltagsstrickan kunde i sa fall vara t ex Flemingsberg-Kungens
Kurva/Skédrholmen-Villingby-Barkarby-Kista.

En mer vistlig dragning av UAT1 torde forlinga restiderna nigot mellan Alvsjo
och norra delen av regionen, men kanske inte alltfér mycket da uppehallen vid
Telefonplan och Axelsberg & andra sidan da skulle utga.

Kollektivtrafik i nya relationer 6ver Saltsjo-Mailarsnittet mojliggors d@ven med
Forbifart Stockholm 1 form av busstrafik som kan trafikera den nya vigen.
Restiderna for denna torde vara liknande eller ev nagot ldngre @n vad som anges
for biltrafik i ovanstaende tabell, detta eftersom start och stopp vid mellanliggande
hallplatser riknas in. Restiderna skulle kunna kortas for denna busstrafik om den
far egna korfilt pa Forbifart Stockholm och 6vrigt vignét som busstrafiken
trafikerar. Det dr oklart om och i vilken utstrickning sa kommer att ske. Om
korfilt pa Forbifart Stockholm reserveras for busstrafik minskar antalet korfilt for
biltrafik varfor restiderna i sa fall 6kar for sistnamnda.

(Det kan dven behova beaktas att restiderna for Forbifart Stockholm dr framtagna
ur en trafikprognos som eventuellt inte beaktar tringselproblem pa den nya leden
fullt ut. Mer om detta nedan i avsnitt 8.11, i avsnittet ”Vilken tringselsituation
innebir egentligen de alternativ som idag diskuteras 1 Stockholmsregionen?”.
Ytterligare faktorer som kan paverka denna typ av jamforelse dr om Essingeleden
och/eller Forbifart Stockholm beldggs med trangselavgifter och hur detta paverkar
restider med Forbifart Stockholm.)
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8.11 Effekter pa trangsel i vagnétet av UA1 och UA2

Nir fardhastigheten sitts ned med mer dn en tredjedel, 33 procent, brukar det
sigas att det uppstar en ’flaskhals’ i viigsystemet. Aven om andelen vig som
omfattas av kraftig kobildning kan synas liten sa far trafikstorningarna
aterverkningar i storre delar av systemet genom att all trafik som passerar
flaskhalsarna berors.

Med nedsatt hastighet avses skillnaden i hastighet vid fritt flode jamfort med
hastigheten under morgonens maxtimme (kl. 7:00-8:00).

Tabell 30. Antal korféltskilometer totalt och med trangsel i Stockholms lén. Killa
Railize AB.

Antalet kérféltskilometer totalt och med trdngsel i Stockholms ldan
Antal kérféltskilometer
Bas 2006 JA 2020 UAT1 2020 UA2 2020

9
Totalt 8838,49 324,15 9324,15 9 324,15
Med 33-50% nedsatt hastighet 110,76 166,17 127,67 116,41
Med éver 50% nedsatt hastighet 34 56,9 37,18 36,41
Med dver 33% nedsatt hastighet 144,76 223,07 164,85 152,82

Tabell 31. Andel korfaltskilometer som utgor flaskhalsar med trangsel i Stockholms
lan. Kalla Railize AB.

Andel av totalt antal kérfélt i procent 2006 JA 2020 UA12020 UA22020

Totalt 100 % 100 % 100 % 100 %
Med 33-50% nedsatt hastighet 1,25% 1,78% 1,37% 1,25%
Med 6ver 50% nedsatt hastighet 0,38% 0,61% 0,40% 0,39%
Med 6ver 33% nedsatt hastighet 1,64% 2,39% 1,77% 1,64%

I UAI savil som i UA2 minskar andelen korfaltskilometer i viagnitet med trangsel
jamfort med JA2020. I vignitet okar trangseln mitt i andel korféaltskilometer med
nedsatt hastighet dver 33 procent med 7,9 procent i UA1 jimfort med ’idag’,
2006. For UA?2 blir andelen korfaltskilometer med trangsel densamma som idag,
dvs O procent 6kning. Detta trots att trafikarbetet med bil okar 1 ldnet (se avsnitt
8.1). Detta kan jamforas med andra infrastrukturutredningar dir trangseln i
végnitet berdknas bli cirka 5 ganger sa stor “som idag”los.

Jamfort med JA2020 minskar trangseln i1 vignétet med 26 % 1 UAI och 31 % 1
UAZ2, mitt i andel korfaltskilometer med 6ver 33 % nedsatt hastighet. Triangseln i
végnitet i form av flaskhalsar minskar saledes med 26 % respektive 31 %.

Bilderna pa nista sida illustrerar s.k. flaskhalsar p.g.a. tringsel i morgonens
maxtimme, vintervardagsmedeldygn.

1% Konsekvensbedomningar av underlag till Stockholmsforhandlingens resultat, sid 10(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.
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TH

Figur 12. Flaskhalsar vid beaktande av friflédeshastighet i JA 2020.
Blatt 33 % - 50 % hastighetsnedsattning, rétt 6ver 50 % hastighetsnedsattning.
Kalla: Railize AB.
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Figur 13. Flaskhalsar vid beaktande av friflodeshastighet i UA1.

Blatt 33 % - 50 % hastighetsnedsattning, rétt 6ver 50 % hastighetsnedsattning.
Kalla: Railize AB.
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Figur 14. Flaskhalsar vid beaktande av friflodeshastighet i UA2.
Blatt 33 % - 50 % hastighetsnedséttning, rétt 6ver 50 % hastighetsnedsattning.
Kalla: Railize AB.

Bilderna visar att ytterligare flaskhalsar i végtrafiken forsvinner 1 viignitet 1 UA2
jamfort med de som redan forsvunnit i UA1. Triangselskatten dr densamma men
det som tillkommer &r de nya tvarforbindelserna i regionen med sparbilsringen.

I UA1 okar triangseln i maxtimme pa Nynidsvégen, fran "blatt’ till 'rott’ i bilden
ovan. Denna okade tringsel minskar igen med UA2.

For de kvarvarande flaskhalsarna behover kompletterande analyser goras. Vilka
atgérder skulle direkt bidra till att de forsvinner?

Vilken tréangselsituation innebér egentligen de alternativ som idag
diskuteras i Stockholmsregionen?

Enligt analyserna for Trafiklosning Stockholm sa kommer det att rada 6kad
trangsel i vigtransportsystemet jimfort med idag d@ven da hela Trafikliosning
Stockholm, inklusive Forbifart Stockholm, ar genomfértl%. Effekterna av
Forbifart Stockholm verkar framridknade utifran en lindrig till mattlig
tringselsituation'®’ pa Forbifart Stockholm vilket skulle avlasta Essingeleden. Det
saknas underlag om hur manga ar det beréknas att det drojer efter Sppnandet av

1% Konsekvensbedomning av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat, sid 10(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.

19 Fakta om hastigheten pa Forbifart Stockholm. Viigverket Region Stockholm/WSP Analys &
Strategi AB, PM 2007-09-05.
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Forbifart Stockholm innan tringsel rader ocksa pa denna vigforbindelse samt pa
Essingeleden.

Detta far effekter for restider, klimatpaverkande utslapp — mojligheterna att
Essingeleden ska avlasta koande trafik fran innerstadens gator som berdknats i
samband med vigutredningen'®® minskar nir triingsel uppstar pa Forbifart
Stockholm samt mojligen ocksa vid framtida avgiftsbeldggning av Essingeleden
vilket antyds kunna ske i Trafiklosning Stockholm'” — och dirmed
samhallsekonomisk effektivitet. (Se nedan i avsnitt 10.3).

8.12 Okat Malardalsresande med kollektivtrafik

Jarnvigsresandet 1 den gjorda Sampersprognosen omfattar regional jarnvégstrafik
och pendeltag men inte X2000-trafik. Av den regionala trafiken dr det inte alla
resor som kommer med, da dessa vanligen hanteras i den nationella modellen i
Sampersprognoser. I Sampersprognosen ingar effekter for regional tagtrafik upp
till 10 mil plus alla arbetsresor. Detta innefattar arbetspendling dven regionalt.

Prognosen visar att UA1 och UA2 bidrar till en 6verflyttning av resande inom
Milardalen fran bil till kollektivtrafik. Detta utan att den inomregionala
tagtrafiken i Mélardalen i prognosen getts 6kat antal turer eller turtéthet for att
stirka sin attraktivitet, utan beroende pa den 6kade tillgdngligheten till
fjarrtagstrafiken som skapas med de kollektiva tvirforbindelserna inom
Stockholmsregionen i de bada scenarierna.

1% Effektivare nordsydliga forbindelser. Emissioner av koldioxid. Jimférande analys av olika
berikningar. Tyréns 2007-02-23.

1% Trafiklosning for Stockholmsregionen till 2020 med utblick till 2030.
Stockholmsforhandlingen. 2007.
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Tabell 32. Resor inom Malardalen (inklusive Ostergétland). (Med resor avses tur
och returresor. For totalt antal enkelresor, multiplicera antalet resor med 2). Killa:

Railize AB.

Antal bilresor, férare (per arsvardagsmedeldygn)

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 581 226 595 386 587 426 581 222
Tjanste 84 661 91 331 91 116 90 952
Ovrigt 748 412 864 423 860 904 859 997
Totalt 1414 298 1551 140 1 539 447 1532172
Antal bilresor, passagerare (per arsvardagsmedeldygn)

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 98 808 101 216 99 862 98 808
Tjanste 33 864 36 532 36 447 36 381
Ovrigt 673 570 777 981 774 813 773 998
Totalt 806 243 915729 911 122 909 186
Antal kollektivirafikresor (per drsvardagsmedeldygn)

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 344 632 424 988 433 684 443 618
Tjanste 17 150 21 342 21554 21948
Ovrigt 319 360 382 759 385 398 390 984
Totalt 681 142 829 089 840 636 856 550
Totalt antal resor (per drsvardagsmedeldygn)

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 1280 298 1388113 1386 913 1387 308
Tjanste 146 619 161 658 161 505 161 500
Ovrigt 2531668 2899 528 2895611 2896 961
Totalt 3 958 585 4 449 299 4 444 029 4 445769

Tabellen pa nésta sida visar differens i procent av resor inom Mélardalen med
olika fardmedel, mellan 2006, JA2020 samt UA1 och UA2. Okningen av
arbetsresor och tjdnsteresor med bil dr mindre i UA1 och UA2 4n i JA2020,
jamfort med 2006. Samakning i bil for arbets- och tjénsteresor tycks ddaremot oka
nagot. Resandet med kollektivtrafik okar, for alla drendetyper, i UAT och UA2
jamfort med JA 2020. Det sker sdledes en omfordelning mellan firdmedel nir det

giller resor inom Milardalen.
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Tabell 33. Resor inom Malardalen (inklusive Ostergétland), férandring av resande
med olika fardmedel i %. Kélla: Railize AB.

Antal bilresor, férare (per arsvardagsmedeldygn). Diff, %.

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 0,0% 2,4% 1,1% 0,0%
Tjanste 0,0% 7,3% 7,6% 7,4%
Ovrigt 0,0% 13,4% 15,0% 14,9%
Totalt 0,0% 8,8% 8,8% 8,3%

Antal bilresor, passagerare (per drsvardagsmedeldygn). Diff, %.

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 0,0% 2,4% 1,1% 0,0%
Tjénste 0,0% 7,3% 7,6% 7,4%
Ovrigt 0,0% 13,4% 15,0% 14,9%
Totalt 0,0% 12,0% 13,0% 12,8%

Antal kollektivtrafikresor (per drsvardagsmedeldygn). Diff, %.

2006 JA 2020 UAT1 2020 UA2 2020
Arbete 0,0% 23,3% 25,8% 28,7%
Tjanste 0,0% 24,4% 25,7% 28,0%
Ovrigt 0,0% 19,9% 20,7% 22,4%
Totalt 0,0% 21,7% 23,4% 25,8%

Totalt antal resor (per drsvardagsmedeldygn). Diff, %.

2006 JA 2020 UA1 2020 UA2 2020
Arbete 0,0% 8,4% 8,3% 8,4%
Tjanste 0,0% 10,3% 10,2% 10,1%
Ovrigt 0,0% 14,5% 14,4% 14,4%
Totalt 0,0% 12,4% 12,3% 12,3%

8.13 Sparbilsresande i UA2

I detta avsnitt redovisas en analys som gjorts av LogistikCentrum av hur
sparbilsnitet kan utformas for att klara resflodet som trafikprognosen
beriknat''”.

Efterfrageprognosen for ar 2020 anger cirka 375 000 resor pa sparbilsnitet
under ett vintervardagsmedeldygn varav cirka 50 000 resor (13 procent)
under morgonens maxtimme. Det &r cirka 33 procent av
kollektivtrafikresorna och drygt 13 procent av det totala antalet resor under
morgonens maxtimme. Resflodena &r upp till 7300 resendrer 1 en riktning
(Nynidsvdgen och Valhallavdagen). Den mest frekventerade stationen &r
Gullmarsplan.

Resflodena bedoms alltfor hoga for att kunna betjdnas med individuell
anropsstyrd sparbilstrafik utan stopp och byten. Med utvecklade metoder for
samakning med of6rindrat kort vintetid kan kapaciteten mota efterfragan.
LogistikCentrum har analyserat sadana strategier.

"% Analys av sparbilsnit for Stockholm. LogistikCentrum, Ingmar Andreasson, augusti 2008.
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Strategier for samakning

Samakning foreslas tillimpas endast under hogtrafik medan servicen under
ovriga tider #r individuell. Samakningen kan organiseras pa sa sitt att varje
resendr anger sin destination vid biljettkOpet. Vid pastigningen ldses
biljetten. Systemet vet da hela tiden antalet resenérer som véntar vid
stationen for varje destination. Nér det finns tillrdckligt manga resenérer till
en viss destination skyltas destinationen ovanfor en ledig vagn och
resendrerna kan stiga ombord. Man kan fa vinta en liten stund, maximerad
till t ex 2 minuter, fore avgang for att vagnarna ska fa rimlig beldaggning. For
destinationer med ldgre efterfragan (baserat pa statistik) avgar vagnen
omedelbart eftersom chansen é&r liten att fler resenérer ska dyka upp inom
den begrinsade vintetiden.

For att ytterligare 6ka beldggningen i vagnarna kan man ange tva eller tre
destinationer utefter vigen for en vagn. Sedan vagnen limnat av vid en
station fortsétter den till nésta destination. Det innebdr ofta att
framforvarande vagnar pa samma stationsspar kan behva kora ut och det
blir en fordrojning for den vagn som kommit in och ska vidare.

En annan strategi for att 6ka samakning ar att den forste resenidren som kliver
ombord pa en vagn anger 6nskad destination. Nypastigande resenirer
accepteras till forste reseniirens destination tills maxvéntetiden (2 minuter)
har natts. Forst vid avgangsdags accepteras niste resenédr om hans destination
inte medfor omvég, och i sa fall fyller man pa med 6vriga till denna andra
destination. Denna strategi har férdelen av férre stopp pa vigen.

Inom bada strategierna behover vagnpark och maxvintetid avvigas for
kortast mojliga medelrestid. Kortare maxvéntetid leder inte alltid till kortare
medelvintetid eftersom beldggningen per vagn blir ldgre och det behovs fler
vagnar som i sin tur kan ge upphov till kobildningar i nitet.

SIKA Rapport 2008:6



84

Figur 15. Bannét (dubbelspar), start-, och malpunkter (réda) och behov for
sparbilsresor (bla). Kélla: Ingmar Andreasson, LogistikCentrum.

Det foreslagna sparbilsnitet for Stockholm har kompletterats i flera av
rondellerna som utgor flaskhalsar under rusningstid. Stationernas storlekar
har dimensionerats efter antalet pa- och avstigande i resprognosen.

Dimensionering av vagnparken

Det bista resultatet uppnas i den gjorda analysen med 5300 lite storre vagnar
for 6-8 resendrer och den nya samakningsstrategin. Redan utan mellanstopp
blev medelbelidggningen 3,7 resenirer i en vagn med 8 platser. Endast i 3
procent av avgangarna utnyttjade mer dn 6 platser. En genomsnittlig resa &r
13 kilometer som tar 12 minuter efter 3 minuters vintetid.

Vagnarna antas ga med 42 meters mellanrum (2 sekunder) i 75 km/tim vilket
ar snabbare 4n de system som #r godkdnda pa marknaden idag (45 km/tim).
Det dr 12 ar kvar till 2020 varfor systemen bedoms kunna utvecklas sa att de
kan godkénnas for den hogre hastigheten.
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Figur 16. Resfléden (bla) upp till 7300 pass/tim/riktning, pa- och avstigande
som mest 6000. Kélla: Ingmar Andreasson, LogistikCentrum.

Vagnfloden visas 1 figur 17. Storsta linkbelastningen dr 3450 vagnar 1
timmen i en riktning. 40 procent av vagnarna gar tomma pa vdg mot nya
uppdrag. Varje vagn tar 9 resenirer i timmen.

Ett snapshot av simuleringen visas i figur 18. Prickarna dr vagnar under fird
eller vid station. Fargerna anger antal passagerare. De flesta vagnarna har
bara 1 passagerare (gul farg).

I figur 19 illustreras tillgéingligheten till Gullmarsplan uttryckt i restid. Fran
gront omrade nar man Gullmarsplan inom 5 minuter (gang- plus restid), fran
gult omrade inom 10 minuter, fran blatt inom 15 minuter och fran rott
omrade inom 20 minuter.
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