€ vovillgd

Infrastrukturutbyggnader

Véagar

Jarnvagar

Spar for kollektivtrafik
Regionala stombussar
Jarnvagsstation

Tunnelbanestation

10 km

Infrastrukturutbyggnader i Storstockholmsomradet ar 2030. Kollektivtrafik- och incitamentsscenariot
Ur Terrangkartan® Lantmateriverket Gavle 2002. Medgivande M2002/1360

________BY




5.Utvardering av scenarierna
Utvardering i forhallande till beredningens
inriktningsmal

Inriktningsmal 1: Okad tillganglighet for alla i transportsystemet

Allascenarier utom Basscenariot innebér betydande tillgang-
lighetsforbattringar for kollektivtrafikresenérer jamfort med
idag. For bilresendrer blir forbattringarna storst i VVagtrafik-
scenariot. Aven i Koll-incitamentscenariot forbéttras tillgang-
ligheten métt i tid for bilresenérer, men resorna blir dyrare.

« Samordning mellan trafikslagen
I alla scenarier utom i Basscenariot blir vantetiderna vid
byten genomsnittligt kortare for kollektivtrafikresenérer till
foljd av forbattrad busstrafik. Samordningen mellan trafik-
slagen forbattras ocksa genom tillkomst av nya knutpunkter
for byte mellan olika fardmedel och linjer. | Koll-incitament-
scenariot underlattas resande mellan Stockholmsomradet
och dvriga Mélardalen ytterligare genom integration av TIM-
och SL-trafiken, vilket ocksa gor det billigare att resa till och
fran orter i Malardalen utanfor Stockholms lan.

| Basscenariot forsamras samordningen mellan buss/bil-
trafik och flygtrafik eftersom trédngseln dkar i vagnatet. | alla
andra scenarier forbattras sambandet med flygtrafiken genom
de kapacitetsforstarkningar som astadkoms genom Citybanan
och nya stationer Stockholm Vst och Stockholm Nord,
inomregionala stombussar samt utbyggnader av Norrortsleden
och Norra Lanken. | Vagtrafikscenariot forbattras sambandet
mellan bil/busstrafik och flygtrafik fran alla delar av regionen
ytterligare genom utbyggnader i vagnétet — nya tillfarter till
Arlanda i kombination med nya forbifarter, yttre tvarleder,
forstarkningar pa radiella leder och vagforbattringar mellan
Stockholmsomradet och orter i andra delar av Malardalen.
I Spar och Koll-incitamentscenarierna forbattras sambanden
mellan tagtrafik och flygtrafik vid saval Arlanda som Bromma
och Skavsta genom anslutande tvérbanor och kapacitets-
forstarkningar i sparsystemet. | Koll-incitamentscenariot for-
battras tillgangligheten till Arlanda for bil/ busstrafik fran
omraden séder om Malaren genom Forbifart Stockholm och
Sodertornsleden.

» Olika gruppers behov

Forbattringar i kollektivtrafiksystemet gynnar befolknings-
grupper som inte har tillgang till bil och sddana som inte har
sa hoga inkomster. Alla scenarier utom Basalternativet inne-
bar betydande satsningar pa kollektivtrafik. Detta leder till att
kollektivtrafikresendrernas tillgdnglighet vidgas och i sérskilt

stor omfattning i Spar- och Koll-incitamentscenarierna. |
Spartrafikscenariot forandras bilresenarernas tillganglighet
at motsatt hall eftersom 6kad trangsel leder till kortare och
mer lokala bilresor. Motsvarande effekt uppstar i Koll-incita-
mentscenariot dér bilresande blir dyrare. Detta innebdar att
traditionellt bilburna kan behdva &ndra sina resvanor. |
Vagtrafikscenariot bibehalls dagens hastighetsstandard for
de bilburna. Detsamma géller Koll- och incitamentscenariot
men i det sist namnda scenariot blir det dyrare att aka bil.

Forhallandena for bilresendrerna aterspeglas ocksa i for-
héllandena for tjansteresor, godstrafik och andra naringslivs-
transporter. Trangselavgifter innebar att det tar kortare tid
att kora till arbetsomraden och hamnar i regionkarnan.
Vagtrafikscenariot ger motsvarande restidsforbattringar som
koll-incitamentscenariot utom till Vartahamnen. Tillganglig-
heten till de yttre hamnarna okar.

« Etableringsplatser

Den relativa tillgangligheten till regionkarnan, nya kérnor i
ytteromradet och centra i Méalardalen utanfor Stockholms-
omradet paverkas av transportsystemets uppbyggnad.

Utbyggnad av Forbifart Stockholm, som ingar i Vagtrafik-
och Koll-incitamentscenarierna, far sarskilt stor betydelse
for att forbattra lagesforutsattningarna och 6ka marknads-
potentialen i yttre karnor i bade norra och sodra delen av
regionen.

Genom tillkomsten av Citybanan forbattras tillganglig-
heten med kollektivtrafik till regionens centrum i alla scenarier
utom Bas. Tillgéngligheten till centrum med bil tenderar att
forsdmras, dels till foljd av att allt fler kommer att bo i ytter-
omradet, dels genom 6kad trangsel. | Koll-incitamentscenariot
som innehaller trangselavgifter far man storst restidsfor-
battring med bil till centrum. Scenariot innehaller ocksa
utbyggnaderna av vag- och sparnat och 6kade subventioner
for kollektivresande i Malardalen, vilket 6kar den relativa
attraktiviteten i Malardalens centra utanfér Stockholm, i
synnerhet i Uppsala.

« Regional, nationell och internationell tillganglighet
Antalet resande mellan norra och sddra regionhalvan sjunker
i Basalternativet men Okar i alla andra scenarier. Andelen
resor minskar dock i samtliga scenarier jamfort med nulédget
och séarskilt kraftigt i Basscenariot. Genomresorna 6kar mest
i Vagtrafikscenariot som férutom Citybanan innehaller bade
Forbifart Stockholm och en 6stlig 1ank i Ringen. | Koll-incita-
mentscenariot blir genomresorna farre dn i Spartrafikscena-
riot. Detta beror sannolikt pa att trangselavgifter motverkar
langa bilresor.
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Nya stationer och tvarforbindelser i ytteromradet forbattrar
tillgangligheten fran Malardalen och andra delar av landet.

Den internationella tillgdngligheten via Arlanda och
Véartahamnen forbattras i alla scenarier utom Bas dar for-
hallandena forsamras. Véagtrafikscenariot innebar forbatt-
ringar av vdgarna till hamnarna i Kapellskér och Nynéashamn.

Inriktningsmal 2: Minskade kdproblem och battre framkomlighet
okar transportkvalitén

Det enda scenario som far mindre trangsel i vagnatet jamfort
med idag &r Koll-incitamentscenariot. Det forutsétter trangsel-
avgifter for biltrafiken. Basscenariot utan nya utbyggnader
skulle innebara mer &n dubbelt s& langa vagstrackor med
nedsatt hastighet jamfoért med idag. Betydande trangsel upp-
star ocksa i Spartrafikscenariot. Aven i Végtrafikscenariot
reduceras hastigheten med mer an en tredjedel pa vagstrackor
som blir l&ngre &n idag.

Sparalternativet innehaller storst kapacitetsforbattring i
sparnatet. Dar blir utbudet i kollektivtrafiken mer &n for-
dubblat. Koll-incitamentscenariot ger ndstan likastoratillskott.
Végscenariot ger en kapacitetsokning i vagnatet motsvarande
ca 10%. Végtrafikscenariot innebér &ven en rejél 6kning av
utbudet i kollektivtrafiken pa bade spar- och vagnat genom
Citybanan och de inomregionala stombussarna.

Inriktningsmal 3: Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och
tillforlitlighet

Om inga utbyggnader sker i regionens trafiksystem sjunker
resandet med kollektivtrafik. Det beror pa att resandet blir
mer lokalt. Gang- och cykelresorna 6kar. | Spar- och Koll-
incitamentscenarierna bibehalls dock dagens marknadsandel
for kollektivtrafiken, a&tminstone om man ser till trafikarbetet
i kollektivtrafiken.

Citybanan, som ger 6kad kapacitet i pendeltagssystemet,
samt tvarforbindelser i form av inomregionala stombussar
bidrar till att avlasta sparnatet i regionens centrum. Férand-
ringar i resmonster i form av dkat lokalt resande i ytterom-
radet och 6kad tillgdng till bil medfor ocksa att trycket pa
kollektivtrafiksystemet i regionkdrnan blir jamforelsevis
mindre. Spar- och Koll-incitamentscenarierna med bade nya
inre och yttre tvarbanor ger ytterligare forbattringar.

Kollektivtrafikens kvalité och trafikanternas tillit paverkas
av manga olika faktorer. Férbattringar har antagits ske i alla
scenarier under de kommande trettio aren. Situationer med
hard belastning i systemet kan véntas leda till 6kade risker
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for storningar. Kollektivtrafiksystemet blir hardast belastat i
Basscenariot.

Inriktningsmal 4: Féarre trafikolyckor

Inget scenario lever upp till malen om férre olyckor i trans-
portsystemet. Risken for olyckor 6kar i alla scenarier eftersom
antalet oskyddade trafikanter 6kar och biltrafiken dessutom
Okar kraftigt. Skattningen av olycksrisken utgar fran att be-
teende och olycksrisker ar desamma som idag. Atgarder i form
av trafiksaneringar i det lokala vagnatet, mittracken m.m. pa
det 6verordnade vagnatet, beteendepaverkan, fordonsutveck-
ling, etc. kan bidra till att dessa risker minskar.

Trafiken pa lokalgator forutses 6ka i alla scenarier jamfort
med idag. Basscenariot far den mest omfattande trafiken pa
lokalgatunatet. Det innebdr att en stdrre andel av befolk-
ningen exponeras for risker. En stdrre andel oskyddade trafi-
kanter utsatts for olycksrisker fran trafiken. Trafiken pa det
lokala gatunétet dkar i takt med att trdngseln i vagnétet dkar.
Trangselavgifter kan ocksa ge en omférdelning sa att bilister
i hogre grad véljer att kora pa lokalgator utan trangsel.

Norrortsleden och Norra Lanken, som ingar i alla scena-
rier utom i Basalternativet, avlastar norra innerstaden och
det norra férortsomradet fran genomfartstrafik, tunga fordon
och fordon med farlig last.

Vagtrafikscenariot innehaller darutéver utbyggnad av en
oOstlig lank i Ringen utanfér innerstaden, Sddertdrnsleden i
Stockholms sodra ytteromrade samt forbattrad vagstandard
och nya forbifarter utanfor flera tatorter i Mélardalen. Det
innebér att genomfartstrafik, tunga godstransporter pa vag
och transporter med farligt gods kan vélja andra rutter &n
genom tatbebyggda omraden.

Aven Koll-incitamentscenariot som innehaller Férbifart
Stockholm och Sodertdrnsleden ger betydande forbattringar
jamfort med idag. Det ger motsvarande forbattringar i
Malardalens tatorter som Végtrafikscenariot.

| Spartrafikscenariot finns en jarnvag i motsvarande
strackning som Forbifart Stockholm har i Végtrafikscenariot.
Denna bana kan knappast fylla samma funktion fér den
tunga trafiken som védgen. Den storsta delen av godstrafiken
utgors av servicefordon och distributionstrafik. Dessa trans-
porter kan knappast ske pa jarnvag. Rv ss langre vasterut
(Enkdping/Strangnéds—Norrkoping) erbjuder en alternativ
forbifart utanfor Stockholmsomradet for ldngvéga trafik i
nord-sydlig riktning.



Inriktningsmal 5: Okad miljéhansyn i transportsystemet

Eftersom biltrafiken 6kar i alla scenarier okar ocksa trafikens
miljostorningar totalt sett. Forbattrad rening genom kataly-
satorer kan inte kompensera 6kade utslapp till foljd av 6kad
biltrafik. Miljostorningar ar ocksa beroende av trafikanternas
beteende och av tekniska l6sningar. Livsstil, beteende, tekniska
I6sningar, informationssystem etc, har antagits vara desamma
i alla scenarier.

De miljostérande utslappen fran trafiken, inkl koldioxid-
utsldppen, dkar i alla scenarier jamfort med idag. Utslappen
blir minsti Koll-incitamentscenariot och hdgst i Basscenariot
och Végtrafikscenariot.

Alla scenarier inkl Basscenariot medfor risk for att k&ns-
liga miljoer paverkas negativt. Om ingen utbyggnad sker
bibehalls omfattande trafik genom centrala innerstaden.
Den regionala gronstrukturen paverkas dock inte. Samtliga
6vriga scenarier — Vagtrafikscenariot, Spartrafikscenariot
och Koll-incitamentscenariot — innebér att innerstaden kan
avlastas fran trafik. De medfor dock 6kad risk for oonskade
intrang i natur-, kultur- och vattenmiljéer. Eventuella stor-
ningar beror till stor del pa hur de nya trafikanlaggningarna
utformas och hur man i samhéllsplaneringen forhaller sig
till framtida 6nskemal om att exploatera omraden dar till-
géngligheten forbattras genom de nya anlédggningarna.

Samhéllsekonomi?
En samhallsekonomisk utvardering av en atgard, och i detta
fall trafikatgarder, innebar att man identifierar och preciserar
atgardens samhallsnytta och staller den mot samhallsekono-
miska kostnader for att genomfora atgarden. Skall en sadan
utvardering bli rattvisande maste den grundas pa ett alterna-
tiv som innebar att atgarden inte genomfors (o-alternativ).
Detta betyder att samhéllsekonomiska kalkyler och utvar-
deringar alltid syftar till att uppskatta hur stort tillskott i
samhallsnytta en atgard ger for att sedan jamfora tillskottet
med samhaéllskostnaden for att genomfora atgarden.
Allméant galler att atgarder med storre nytta an kostnader
boér genomforas och vice versa. Detta av och endast av effekti-
vitetsskal. | samhallsekonomiska beddmningar ingdr inte
nagra 6vervaganden eller hansyn som har att géra med hur
nyttotillskott och kostnader fordelas mellan olika trafikant-
grupper, mellan olika regiondelar eller t.ex. mellan méan och
kvinnor. De malorienterade utvarderingar av scenarierna
som redovisats ovan ar saledes langt vidare till sin omfattning
&n en samhéllsekonomisk utvardering.

Det bor vidare tilldggas att gdngse metodik for samhaélls-
ekonomiska bedémningar tenderar att underskatta nytto-
effekterna i regioner med tréngsel i vagsystemet.

Den féljande samhallsekonomiska utvérderingen har
gjorts genom en mycket dversiktlig jamforelse av vart och
ett av scenarierna Véag, Spar och Koll-incitament med Bas-
scenariot. Det senare betraktas sdledes som o-alternativ. Det
skall betonas att det ar frigan om mycket dversiktliga jam-
forelser och inte utvarderingar. Bedémningen bygger pa upp-
skattningar av troliga storleksordningar.

Med ledning avgenomfdrda och tidigare redovisade trafik-
analyser har forst en férenklad samhallsekonomisk standard-
analys av trafikinvesteringar gjorts, dar flera av de mest avgo-
rande komponenterna i en sadan standardanalys uppskattats.
Det géller bl.a. restidsvinster i bil- och kollektivtrafik, vardet
av minskade utslapp, och minskade olycksrisker. Dessa upp-
skattningar har bara varit mojliga att gora for Stockholms
lan. Men detta dr inte den forenklade standardanalysens enda
begransning.

Standardanalysen av samhéllsekonomiska effekter av
trafikinvesteringar ar ytterst utformad for att utvardera
enskilda trafikatgarder. De aktuella scenarierna ar stora sam-
mansatta systempaverkande paket som foljaktligen far mera
sammansatta effekter &n enskilda mindre trafikinvesteringar.
Standardanalysen har darfor utvidgats med kompletterande
bedémningar férenade med scenariernas omfattning och
inriktning. FOr att pa nagot satt uppskatta vidare effekter och
nyttokonsekvenser har erfarenheter av tidigare och andra
relevanta samhéllsekonomiska beddmningar av storre trafik-
investeringar i Stockholmsregionen utnyttjats.

De tekniska antaganden som inférts om investeringarnas
livslangd, kalkylranta for berakning av arliga kapitalkostnader
med mera har anpassats till vad trafikverken arbetar med vid
motsvarande bedémningar utom vad galler trafikanternas
tidsvarden. Har tillampas hdgre tidsvarden, som Overens-
stdmmer med de varden som trafikmodellerna i RUFS bygger
pa. Bedémningarna baseras pa att samtliga nyttoeffekter av
scenarierna (jamfort med basscenariot) uppstar fullt ut forst
ar 2030. Nagon narmare analys av nyttors och kostnaders tids-
profil har inte varit méjligt. Det har heller inte varit mojligt att
kompensera for den underskattning av nyttan som fas genom
att metodiken ej beaktar trangseln i vagsystemet fullt ut.

Investeringar och kapitalkostnader

Med ledning av RUFS har de totala investeringskostnaderna
i Stockholms lan beraknats uppga till cirka sg miljarder i
Vagscenariot, 58 miljarder i Spar och 53 miljarder i scenariot
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Kollincitament. | scenarierna varierar férdelningen av vég-
och sparinvesteringar kraftigt. VVaginvesteringarna uppgar
till so miljarder i VVag, 7 miljarder i Spar och 21 miljarder i
Kollincitament. Uppskattningarna &r grova och osékra. Det
galler speciellt sparinvesteringarna. Inga kostnadsuppskatt-
ningar har gjorts for investeringar utanfér Stockholms I&n.

Tar man héansyn till relevanta skattefaktorer som skall
beaktas kan de arliga kapitalkostnaderna for vart och ett av
scenarierna beraknas. For Vag- och Spartrafikscenarierna blir
den arliga kapitalkostnaden cirka 4 miljarder och for Koll-
incitament drygt 3,5 miljarder. Scenarierna maste saledes ge
stora arliga nyttoeffekter om de skall motiveras pd samhalls-
ekonomiska grunder.

Forenklad samhallsekonomisk kalkyl

De mest betydelsefulla intéktsposterna i en standardanalys
utgdrs av de tidsvinster trafikanterna gor nar transportsystemet
forbéttras. Dartill kommer vinster genom mindre utslédpp
och buller samt sénkta olycksrisker. Genom att kollektiv-
trafiksystemet byggs ut genereras storre biljettintékter.
Samtidigt 6kar dock driftskostnaderna for kollektivtrafiken
varfor ett negativt netto for kollektivtrafiken kan uppstd. Om
samtliga nhdmnda komponenter adderas kan resulterande
tillskott i arlig samhallsnytta i grova tal bedémas bli: Vg
knappt 3 miljarder, Spar cirka 1,5 miljarder och Koll-incita-
ment drygt 2 miljarder.

Tillagg

Utdver ovanstaende tillkommer effekter for naringslivets
transporter, besparingar i fordonskostnader for vagtrafikanter
i fall da vagsystemet forbattras, 6kade underhallskostnader
for spar samt en del andra mindre effekter. Dessa poster har
endast bedomts mycket dverslagsmassigt och innebér netto
att VVagscenariot utdver ovanstaende nytta bor fa ett mindre
tillskott pa knappt 1o procent, medan nyttan i Sparscenariot
bor reduceras med cirka 20 procent och nyttan i Koll-incita-
ment bor tillféras ytterligare cirka s procent.

Kompletterande effekter

Scenarierna ger ocksa upphov till effekter som ar svéra att
beddma och som darfor séllan kvantifieras och tas med i sam-
hallsekonomiska kalkyler. En viktig sadan effekt ar miljo-
intrdng och barriareffekter av vag- och sparinvesteringar.
Spartrafikens bullereffekter och de tidvis svara trafikstor-
ningar som oftast uppstar under byggtid ar andra betydelse-
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fulla faktorer. A andra sidan tillkommer positiva effekter for
fjarrtags- och TIM-trafiken. Sammantaget bedéms att nettot
av dessa effekter blir ndrmast férsumbara i VVdgscenariot.
Daremot kan nettot av dessa effekter i Spar- och Koll-incita-
mentscenarierna bli mer betydande och troligen uppga till
cirka o,5 miljarder i arlig nytta.

Struktureffekter

Nér transportsystemet byggs ut uppstar struktureffekter som
&r kopplade till markens anvédndning. Sett ur ett bebyggelse-
perspektiv kan markanvandningen beddémas bli mer eller
mindre effektiv och vérdet av att bo i delar av regionen kan
Oka genom att trafiken minskar i eller i néra anknytning till
bostadsmiljoer. De socialt positiva effekter som kan tankas
uppsta genom béttre tillganglighet 6ver Saltsjo—Malarsnittet
har inte varit mojliga att beakta.

Med stdd av tidigare studier &r beddmningen att dessa
struktureffekter blir storst i Vag- och Koll-incitamentscena-
rierna och kan uppga till o,5 miljarder i arlig nytta. Daremot
blir dessa struktureffekter troligen mindre i Sparfallet.

Slutsats

En 6verslagsmassig bedomning visar saledes att Sparscenariot
tycks vara svart att motivera fran ett samhallsekonomiskt
effektivitetsperspektiv. Den arliga nyttan motsvarar i detta
fall troligen inte mer an cirka halften av de arliga kapital-
kostnaderna. V&g- och Koll-incitamentscenarierna ar klart
battre ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Men varken
Vég- eller Koll-incitamentscenarierna tycks ge tillréckliga
nyttoeffekter for att helt motsvara de samhéllsekonomiska
kapitalkostnaderna.

Detta ar sannolikt en aterspegling av tva forhallanden.
For det forsta kan de tre scenarierna vara alltfér ensidigt
sammansatta. Vart och ett av dem innehaller troligen bade
effektiva och mindre effektiva inslag. FOor det andra kan det
bero pa att nyttoeffekterna underskattas genom metodikens
brister och genom svarigheterna att vardera langsiktigt gynn-
samma struktureffekter.

For att fa en kombination av atgarder som fyller kravet
pasamhallsekonomisk effektivitet bér man i forsta hand prio-
ritera de atgarder som avhjalper stora och vaxande kapacitets-
brister. Darnast kan investeringar som paverkar strukturen
komma ifraga.



Oversiktlig miljobedémning
Betydande miljopéaverkan kan till viss del antas uppkomma
i de olika scenarierna till féljd av férandringar i omvarlden
som dock inte skiljer sig 4t mellan scenarierna. Det galler
exempelvis sddana forandringar som kan relateras till befolk-
ningens storlek och sammansattning, naringslivets struktur,
ekonomisk tillvéxt, livsstil, varderingsmdnster m.m. Dessa
forhallanden har antagits vara lika i alla scenarier. En okad
folkméngd med 600 ooo personer och motsvarande 6kning
av antalet arbetsplatser kommer sjalvklart att paverka miljo-
forhallandena i regionen.

Andra aspekter som kan komma att paverkas betydligt
till foljd av det satt pa vilket transportsystemet utvecklas
kommenteras 6versiktligt nedan.

Biologisk mangfald, djurliv, vaxtliv.

Risk for negativ paverkan kan erfarenhetsmassigt uppsta i
de olika utbyggnadsscenarierna, i synnerhet i de scenarier
som innehdller nya eller ombyggda trafikanlaggningar i
omraden som identifierats som s.k. regional gronstruktur och
i vattenomraden. Huruvida det verkligen uppstar betydande
negativ miljopaverkan eller ej &r dock till stor del beroende
pa hur respektive anlaggning lokaliseras och utformas i detal].

Riskerna i Basscenariot ar sma eftersom inga nya utbygg-
nader ingar.

I Vagtrafikscenariot finns risk for odnskat intrang till foljd
av utbyggnader i det befintliga vdgnatet samt utbyggnad av
helt nya végar.

| bade Spartrafikscenariot och i Koll-incitamentscenariot
finns risk for motsvarande oodnskade intrang till foljd av
sparutbyggnader och vissa vagutbyggnader. | Koll-incitament-
scenariot &r riskerna for stérningar till foljd av vagutbygg-
nader storre an i Spartrafikscenariot.

Riskerna for storningar i naturmiljon beror framst pa att
nya trafikanlaggningar kan skapa nya barriarer, som forsvarar
spridningen av vaxter och djur, och att naturmarksomradena
kan kommaatt bli mer sénderstyckade (fragmenterade). Detta
géller sarskilt vid byggande av yttre tvarforbindelser och nya
passager 6ver Saltsjo-/Malarsnittet, som berér omraden med
stora naturvarden och vattenomraden.

Folkhélsa

Scenarierna skiljer sig &t med avseende pa férhallanden som
skulle kunna paverka folkhéalsan negativt. En stor del av tra-
fikens hélsovadliga storningar, exempelvis i form av buller
och utslépp, ar starkt relaterade till tekniska I6sningar som

motorteknik och energikllor. Pa trettio ars sikt forvantas ett
genomslag for ny teknik. Stora forskningsresurser satsas i
olika delar av véarlden for att om mojligt utveckla kommer-
siellt gangbara fordon helt utan stérande utslapp.

Med nuvarande teknik skulle riskerna for negativ paver-
kan pa folkhalsan 6ka i alla scenarier, enligt de trafikanalyser
som lagts till grund for scenarioutvarderingen, till foljd av
fler bullerstérda och 6kade utslapp av exempelvis partiklar
och aromatiska kolvéten jamfort med dagens forhallanden.
Utslappens relativa variation mellan scenarierna framgar av
tabellen nedan. Jamfdrelsescenariot utan utbyggnader inne-
béar en férsamring jamfort med idag. Detta beror till stor del
pa okad trangsel i vagtrafiken.

Om dagens sakerhetsniva bibehalles i trafiken riskerar fler
att dodas eller skadas allvarligt i trafiken i alla scenarier jam-
fort med idag. Det beror pa att biltrafiken okar liksom antalet
oskyddade trafikanter.

Bas Vég Spar Koll-incitament  Ar 2000
Partiklar 100 105 95 90 68
Kolvaten 100 99 92 84 91
Trafikarbete
pa lokalgator 100 93 95 88 68
Antal déda i olyckor
per miljoner inv. 100 95 92 84 82
Buller 100 97 98 94 85

(index, bas = 100)
Beraknade nyckeltal for halsorelaterade miljoeffekter fran trafiken 2030, index

Mark och energi

Exploatering innebdr att mark bebyggs och ibland &ven att
vattenomraden paverkas. Bebyggelsemonstret i regionen
paverkas langsiktigt av transportsystemens struktur. Bil-
anvéndningen forutsatts 6ka i alla scenarier. Tillgadngligheten
i regionens olika delar har beraknats. Den skiljer sig at i de
olika scenarierna.

I Basscenariot beraknas trangseln pa vagnatet oka, i synner-
het i regionens kérna. | detta scenario kan man erfarenhets-
massigt forvanta sig att bilresenarerna soker sig utat till delar
av regionen dar trangseln & mindre. Man kan darfor forutse
en langsiktigt 6kad spridning av bebyggelsen i regionens ytter-
omraden. Darmed kommer andelen som bor i omraden med
Iag exploatering liksom de genomsnittliga resavstanden att
Oka. Detta torde langsiktigt leda till en 6kad mark- och energi-
konsumtion per person réknat jamfort med idag.

Vagtrafikscenariot innebér o6kad tillgadnglighet i yttre
karnor bade séder och norr om regionkarnan enligt gjorda
berdkningar. Ddrmed forbattras forutsattningarna for utveck-
lingi nyakoncentrerade bebyggelseomraden med jamforelse-
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vis attraktiva lokaliseringsforutsattningar for hushall och
foretag. Underlaget for kollektivtrafiken blir forhallandevis
bra. Den genomsnittliga exploateringsnivan bor kunna bli
jamforelsevis hog i nytillkommande omraden. Darmed kan
markatgangen och energiforbrukningen per person raknat
erfarenhetsmassigt bedémas bli jamforelsevis Iag.

| Spartrafikscenariot beraknas tillgangligheten oka i sta-
tionsnéra lagen och i regioncentrum. Tillgangligheten till yttre
kéarnor okar med kollektivtrafik och i norr &ven med bil. |
detta scenario blir de yttre kdrnornas relativa konkurrens-
kraft mindre an i vagtrafikscenariot. Samtidigt som omradena
intill stationerna far en hog tillganglighet for kollektivtrafik-
resendrer, berdknas dock trangseln i stora delar av regionens
vagnét oka. Detta kan erfarenhetsmassigt vantas leda till
oOkad efterfragan pa bostader och lokaler i lagen langre ut i
regionen som blir mer lattatkomliga med bil, vilket driver pa
bebyggelsens utspridning och 6kar mark- och energikonsum-
tionen per person, om &n inte lika starkt som i jamforelse-
scenariot.

| Koll- och incitamentscenariot starks forutsattningarna for
utveckling i yttre kdrnor i ungefar lika hog grad som i vag-
trafikscenariot enligt de berékningar som gjorts. Samtidigt
okar tillgangligheten till omraden inom gangavstand till
spartrafikens stationer. Dessutom Okar tillgangligheten till
stader och orter i Malardalen till foljd av battre vagar och
banor och framforallt genom 6kade subventioner for att resa
kollektivt. Detta scenario beddms erfarenhetsmaéssigt vara
det som mest frdmjar en utveckling mot en flerkdrnig region
i bade Stockholmsomradet och i Malardalen som helhet.
Darmed borde ocksd mark- och energikonsumtionen per
person raknat bli jamforelsevis lag.

Luft- och vattenkvalitet

Transportsystemets paverkan pa luftkvaliteten, och indirekt
aven vattenkvalitén i Stockholms skargard och andra delar
av den svenska Ostersjokusten soder om Stockholm, &r starkt
relaterade till trafikens utslapp av avgaser. Okad anvindning
av el- och elhybridfordon och andra s.k. "nollemitterande”
fordon (fordon utan avgaser) skulle paverka luftkvalitén och
den luftburna depositionen pa ytvattnen i regionen pa trettio
ars sikt i positiv riktning.

Redan pa tio till femton ars sikt kan minskade fororeningar
per fordonskilometer férutses eftersom en allt storre del av
fordonen kommer att vara utrustade med katalysatorer. De
berédknade jamforelserna nedan bygger pa forutsattningen
att fordonsflottan pa trettio ars sikt har samma bransleeffek-
tivitet och reningsgrad som dagens renaste katalysatorfor-
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sedda fordon. Trots detta skulle luftkvalitén forsamras jamfort

med idag i alla framtidsscenarier; varst i basscenariot och

vagtrafikscenariot. Kustvattnen skulle bli allt mer 6vergddda.
Bas Vag Spar Koll-incitament  Ar 2000

NOX 100 102 94 88 82

(index, bas = 100)

Beraknade nyckeltal for utslapp av kvaveoxid fran trafiken &r 2030, index

Klimatfaktorer

Aven i de scenarier som forutsitter jamforelsevis stora insat-
ser for att starka resandet med kollektivtrafik har utslappen
av klimatpaverkande gaser fran Stockholmsregionens trafik-
system berdknats 6ka jamfort med idag forutsatt att dagens
h6ga anvandning av fossila branslen blir bestaende.

Ar 2000

Bas Vig Spar  Koll-incitament

Bransle-
férbrukning = CO2 100 99 93 84 67

(index, bas = 100)

Beraknade nyckeltal for biltrafikens bransleforbrukning &r 2030, index.
Bransleférbrukningen star i proportion till utslappen av koldioxid

Miljévérden och realkapital

Materiella tillgangar, kulturarv, inbegripet arkitektoniskt och
arkeologiskt arv och landskap riskerar att paverkas av fram-
tida forandringar i transportsystemet. Stockholmsomradet
och Malardalen &r sarskilt rikt pa kulturlandskap och kultur-
historiska miljoer med betydande varden dven i nationellt
och internationellt perspektiv. | storstadsregionen préglas
stadsmiljons kvalitet i hg grad av trafikanldggningar, resande
och transporter. Trafikens anlaggningar praglar ocksa upple-
velsen av staden. Erfarenheten har visat att val utformade
anléggningar och trafiksystem bidrar till att 6ka miljokvalitén
medan en olycklig utformning minskar miljons attraktivitet.
Trafikens utslapp orsakar ocksa betydande problem i form
av korrosion och andra skador pa bebyggelse, konstféremal
och andra materiella varden. Lokala miljoer med sarskilt
stora varden finns bl.a. i Gamla stan och pa Riddarholmen,
pa Djurgéarden och Lovo.

Basscenariot berdknas medfora en fortsatt hdg belastning
pa dagens trafiksystem som till stor del &ar lokaliserat till
Stockholmsregionens mest centrala delar inkl. Gamla stan
och malmarna. Genomfartstrafik praglar ocksa flera av
Malardalens stader, exempelvis Uppsala. Riskerna for att
orsaka skador pa miljéer som idag ar orérda ar dock sma.

I Véagtrafikscenariot visar berdkningar att stora trafikfloden flyt-



tas ut utanfor tatbebyggda omraden savél i innerstaden och
i Stockholms ytteromraden som i flera stader och tatorter i
andra delar av Malardalen. Betydande miljévinster kan van-
tas i den bebyggda miljon. Riskerna for odnskade stérningar
i kulturhistoriska miljéer till foljd av nya trafikanldggningar
Okar dock, i synnerhet vid utbyggnad av Yttre tvérleden inkl
Forbifart Stockholm och Ringen runt innerstaden som berér
Djurgarden och Lovo.

| Spartrafikscenariot beraknas de omfattande trafikflodena
besta inne i de tatbebyggda omradena i Stockholmsregionens
centrum, pa infarterna och i Mélardalens stader och tétorter.
Samtidigt okar risken for stérningar i kansliga miljoer till
foljd av nya sparanlaggningar i synnerhet de nya sparen som
korsar Saltsjé-Malarsnittet vasterut och 6sterut i forhallande
till centrala Stockholm. De berér Djurgarden och Lovo.

I Koll- och incitamentscenariot har kder och barriéreffekter
orsakade av biltrafiken beréknats minska. Betydande fléden
flyttas ut utanfoér den tatbebyggda delen av regionen. Risken
for bibehallen genomfartstrafik pa malmarna minskar genom
utbyggnad av Norra och Stdra Ladnken och inférandet av trang-
selavgifter. Riskerna for odnskade stérningar i kulturhistoriska
milj6er till fljd av nya trafikanldggningar 6kar dock, i synner-
hetvid utbyggnad av Yttre tvarleden inkl Forbifart Stockholm,
som bl.a. berér Lovo. Forbifarter och sparinvesteringar i Mélar-
dalens st&der och tétorter ger erfarenhetsmassigt minskade
stérningar i kulturhistoriska miljoer och i stadsmiljon.

Atgarder for att motverka negativ miljopéverkan

« Stor hénsyn behdvs i detaljlokalisering och utformning av
nya trafikanlaggningar, i synnerhet i de fall utbyggnaderna
berér omraden som ingar i regionens gréna och bla struk-
turer, for att undvika oonskade barriareffekter och dkad
fragmentering av dessa omraden. Tunnlar och broar kan
kravas.

= Sarskilda insatser behdvs for att minska halsovadliga stor-
ningar fran trafiken och for att hoja sakerheten i regionens
transportsystem. Atgarder behovs for att utveckla tystare
fordon med mindre hélsovadliga emissioner i kombination
med andra insatser for att 6ka sakerheten och minska stor-
ningarna fran trafiken.

» Trafiksystem som frdmjar en utspridning av bebyggelse och
langa resavstand riskerar att leda till en jamforelsevis hog
konsumtion av mark och energi per person. Aven scena-
rier som forutsdtter stora investeringar och ekonomiska
incitament for att framja kollektivtrafikresande kan vantas

innebéra samre luftkvalitet pa trettio ars sikt jamfort med
idag om nu ké&nd teknik tillampas. Darfér behévs insatser
for att driva pa utvecklingen mot ren teknologi.

« Sérskilda insatser behdvs for att effektivisera anvdndningen
av transportsystemet och for att paskynda ett tekniskt och
marknadsmassigt genomslag fér andra energikéllor &n fos-
sila branslen i trafiken.

« Allascenarier medfor risker for 6kade miljostérningar och
skador pa den byggda miljon, landskapsbild och realkapital.
Dessa risker behdver hanteras. Stora krav behdver stéllas
pa utformning och hansynstagande till kulturhistoriska
och stadsmiljomassiga véarden i synnerhet vid Gamla Stan
och Riddarholmen samt pa Djurgarden och Lovo.

Konsekvenser for bebyggelsestruktur och
naringslivets transporter

Lokaliseringsmonster och arbetsmarknad

Den markanvandning som utgér forutsattning for alla sce-
narierna utgdr fran en snabbare tillvaxt av befolkningen i
Stockholmsregionens ytteromraden &n i regioncentrum.
Den bygger ocksa pa en stark utveckling i ett begransat antal
yttre k&rnor norr och séder om regioncentrum.

| Basscenariot minskar tillgangligheten i regionen som
helhet, resorna blir genomsnittligt kortare och andelen resor
over Saltsjo—Malarsnittet blir jamforelsevis 1ag. Stockholms-
regionen tenderar att delas upp i tva delar. Man fardas mer
lokalt. | detta scenario kan man forvanta sig en bibehallen
stjarnstruktur med hogre tryck pa Stockholmsregionens
centrum, i kombination med en 6kad utspridning i regionens
yttre delar.

| Vagtrafikscenariot blir andelen genomresor som storst.
Vagtrafikscenariot starker framvéxten av regionala kérnor i
ytteromradet. Tillgangligheten 6kar i karnor bade norr och
s6der om regioncentrum jamfort med basscenariot. Kontak-
terna forbattras ocksd med orter i andra delar av Mélardalen.

Spartrafikscenariot ger storre andel genomresor &n bas men
mindre an bade vagtrafik och koll-/incitamentscenarierna.
Tillgangligheten till de yttre karnorna blir likasd mindre &n
i dessa. Tillganglighetsforbattringarna ar nagot storre till kar-
nor norr om regioncentrum an séderut. Spartrafikscenariot
innebér stora investeringar i spar norr om regionkarnan jam-
fort med i soder. Tagtrafik till orter langre ut i Malardalen
forbattras jamfort med i basscenariot.

Koll-och incitamentscenariot ger de storsta tillgédnglighets-
forbattringarna till de yttre regionkérnorna. Detta scenario
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ger ocksa storst tillganglighetsforbattringar fran andra delar
av Mélardalen. Det skulle vidga arbetsmarknaden och 6ka den
samlade marknadspotentialen i Stockholm-Malarregionen.

Néringslivets transporter

Néringslivet ar beroende av transportsystemet for saval
resande som godstransporter. Tillgénglighet till arbetskraft
&r strategisk. Regionens néringsliv &r jamforelsevis kunskaps-
intensivt och inriktat pa tjansteproduktion. Det forutsatter
hog rorlighet och manga resor i tjansten.
Stockholmsregionen ar ocksa ett betydelsefullt centrum
forimportav ny teknologi och kompetens. Beroendet av inter-
nationella kontakter &r stort.
Ungefar halften av néringslivets transporter (rdknat i for-
donskilometer) utgors av olika typer av servicetjénster.
Varudistribution spelar ocksa en stor roll i regionen. Stora
distributionscentraler finns i Méalardalen utanfoér Stockholms
lan. | Malardalen finns ocksa betydande exportindustri med
behov av internationella transporter via hamnarna.
Importav flygbransle, bensin och andra energiravaror sker
till stor del via hamnarna.
Basscenariot innebér 6kad trangsel och foérsamrad tillgénglig-
het jamfort med idag och forsvarar darmed bade arbetsresor
och néringslivets transporter — tjansteresor, hemtjénst och
hemsjukvard, hantverkare, varudistribution, godstrafik etc.
Spartrafikscenariot innebér vissa atgarder for att forbattra
forhéllandena for naringslivets transporter — Norrortsleden
och Norra Lanken samt de avlastningar som uppstar i vagnatet
genom utbyggnad av den sparbundna kollektivtrafiken. Rv 55
vaster om Stockholm i Mélardalen och forbattringar av jarn-
vagsnatet kommer att underlatta l1angvéga transporter. Den
antagnatillvéxten av bost&der och arbetsplatser i regionens yttre
omraden innebér dock att den genomsnittliga restiden till
terminaler och st6rre arbetsomraden okar jamfort med idag.
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Kapell- Arlanda Lunda Vértan Stads- Vast- Arsta Soder- Nynéas-
skar garden berga talieH hamn

Tillganglighet till godsterminaler och hamnar, medelrestid fran samtliga
arbetsplatser med bil under maxtimmen.

Vagtrafikscenariot ger de storsta forbattringarna. | de mest
centrala lagena ger Koll-incitamentscenariot liknande fordelar
som Vagtrafikscenariot. Regionens storre hamnar far storst
tillganglighetsforbattringar i VVagscenariot eftersom standar-
den forbattras pa stora delar av vagnatet i Stockholm-—
Malardalen inkl. anslutande vagar till sdval Nynashamn,
Kapellskar och VVartahamnen. Darmed underlattas framkom-
ligheten for godstransporter pa vag. Betydande restidsfor-
battringar jamfort med Basscenariot uppstar ocksa i Koll-
incitamentscenariot, i synnerhet till méalpunkter i regionens
centrala delar. Restiden pa exempelvis strackan Essingeleden—
Stadsgarden blir dock ungefar oférandrad jamfort med idag.
Den forbattras inte.

Utbyggnaden av en nord-sydlig vagforbindelse i Malar-
dalen (Rv s55) underlattar framkomligheten for langvaga
godstransporter som inte har start eller mal i Stockholm i
samtliga scenarier utom Basscenariot.

Utvardering i forhallande till 6vergripande mal
Beredningens 6vergripande mal r att sékerstallaen samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorj-
ning fér medborgarna och néringslivet i Stockholm- Malar-
regionen. Det &r inte mojligt att uppskatta de olika scenari-
ernas inverkan pa detta 6vergripande mal genom nagon enkel
kalkyl. Daremot gar det att sérskilja strategiskt betydelsefulla
skillnader mellan scenarierna och att resonemangsvis bedéma
vilka konsekvenser som dessa skillnader kan tankas fa for sam-
hallsekonomin och den langsiktiga hallbarheten.

Vi har forsokt gora sddana bedémningar genom att relate-
raeffekternaidefyrascenariernatill beredningens 6vergripande
mal: En samhaéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportférsdrjning for medborgarna och néringslivet i Stock-
holm-Ma@lardalsregionen sékerstalls. Transportsystemet skall
vara miljomassigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart.

Féljande dimensioner har bedémts:

Samhallsekonomisk effektivitet

= Kostnader - investeringar, drifts- och underhallskostnader
for kollektivtrafik och végar, fordonskostnader for bilar —
samt subventioner och avgifter

< Nyttor - tidsvinster och marknadspotential, nationell och
internationell tillgdnglighet for resande och godstransporter.

Léangsiktig hallbarhet i socialt, miljomassigt och kulturhisto-

riskt hdnseende

« Fordelning och balans — mellan trafikantgrupper, balans
mellan norr och sdder samt mellan Stockholm och andra
delar av Mélardalen



= Miljo — utslapp och intrang, langsiktig paverkan pa mark-
anvandning och darmed pa markresurser och energi, risk
for intrang i omraden med sarskilt stora naturvarden

e Kultur-risk for intrang i omraden med sarskilt stora kultur-
vérden.

Bebyggelseutveckling

= Hur paverkas bebyggelsestrukturen av transportsystemet
—en eller flera kdrnor, risk for utspridning i regionens yttre
delar.

Scenariernaavser forhallandenai Stockholm/Maélarregionen
om cirka trettio ar fran nu. Effekterna diskuteras i forhal-
lande till dagens situation. Man bor dock ha i atanke att under
dessa trettio ar antas regionens befolkning 6ka med ca 600 ooo
personer och den ekonomiska tillvéxten antas vara ca 2% i
genomsnitt per ar. Den ekonomiska tillvaxten betyder att en
betydligt storre andel av befolkningen jamfort med idag kan
forvantas ha ekonomiska mdjligheter att kora bil. Tillkom-
mande bostédder och arbetsplatser antas till stérsta delen
lokaliserade utanfor Stockholms centrum. Den tekniska ut-
vecklingen kan komma att leda till betydelsefulla genom-
brott som far konsekvenser for bl.a. trafikens miljostorningar
och olycksrisker. Den tekniska utvecklingen har antagits vara
densamma i alla scenarier, dvs. motsvarande standarden i
fordonsflottan ar 2o1o.

Basscenariot (jamfdrelsealternativ)

Sambhéllsekonomisk effektivitet

Kostnader: Investeringarna &r obetydliga och driftskostnaderna
for kollektivtrafiken paverkas inte namnvart. Fordonskost-
naderna for bil 6kar kraftigt genom att antalet bilister blir fler.

Nyttor: Restiderna forlangs och néringslivets marknads-
potential krymper. Tillgdngligheten till terminaler for natio-
nell och internationell trafik forsdmras jamfort med nu nér
tréangseln okar.

Langsiktig hallbarhet i socialt, miljomassigt och kulturhistoriskt
hénseende

Fordelning och balans: Bilisternas restider férsamras mer én
kollektivtrafikanternas. Likasa forsamras moéjligheterna att
resa mellan norra och sddra regionhalvan.

Miljo: Utsldppen 6kar mycket, men teknisk utveckling kan
sannolikt komma att ge forbattringar. Inga intrangseffekter
tillkommer. Markanvéndningen blir betydligt mer utspridd

vilket betyder langsiktigt hdg atgang av markresurser och
energi.

Kultur: Inga risker for intrang till foljd av nya trafikan-
laggningar. Bestaende storningar i kulturhistoriskt vardefulla
miljéer i innerstaden.

Bebyggelsestruktur

Markanvandningen blir betydligt mer utspridd &n nu.

Vagtrafikscenariot

Samhéllsekonomisk effektivitet

Kostnader: Investeringarna inom Stockholmsomradet uppgar
till ca 6o miljarder kr. Till detta ska laggas ytterligare investe-
ringar for att forbéttra vagnéatet i andra delar av Mélardalen.
Jamfort med de Gvriga scenarierna framstar kostnadsupp-
skattningarna bakom végscenariots investeringsbedémningar
som jamforelsevis mindre osdkra. Drifts- och underhallskost-
naderna 6kar mattligt for kollektivtrafiken men fordonskost-
naderna for bilister 6kar kraftigt eftersom bilanvandningen
Okar. Drifts- och underhallskostnaderna for vagar okar nagot.
Nyttor: Restiderna forkortas och arbetsmarknaden vidgas for
bade hushall och foretag. Tillgangligheten till terminaler for
nationella och internationella férbindelser forbéttras.

Samhéllsekonomisk bedémning: Forefaller inte ge till-
rackliga nyttor for att helt motsvara de samhallsekonomiska
kapitalkostnaderna internationell trafik forsdmras jamfort
med nu nér trangseln okar.

Langsiktig héllbarhet i socialt, miljomassigt och kulturhistoriskt
hénseende

Fordelning och balans: Reseforhallandena forbattras for bade
kollektivtrafikanterna och bilresenéarer. Det blir lattare att far-
das mellan de norra och sddra regiondelarna. Det blir lattare
att fardas mellan Stockholmsregionen och andra delar av
Malardalen. Godstransporter far valmgjligheter och Stock-
holms centrala delar avlastas.

Miljo: Den vaxande biltrafiken innebér att utsldppen dkar
mycket om inte den tekniska utvecklingen leder till mins-
kade miljéstorningar. Mdjligheterna att frdmja yttre karnor
forbéttras avsevart, speciellt séder om regionens centrum,
vilket Iangsiktigt framjar ett effektivare utnyttjande av mark-
resurser och energi. Riskerna for intrdng i omraden med
sérskilt stora naturvarden okar till foljd av vagutbyggnader.

Kultur: Riskerna for intrdng i omraden med sarskilt stora
kulturhistoriska véarden okar till foljd av vagutbyggnader.
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Bebyggelsestruktur

Vagtrafikscenariot stéder utvecklingen i yttre karnor bade
soder och norr om Stockholms centrum.

Spartrafikscenariot

Samhallsekonomisk effektivitet

Kostnader: Investeringarna inom Stockholms lan uppgar till
ca 6o miljarder kr. Betydande investeringar ingar ocksa i
Maélardalen, bl.a.for Nykopingslanken och Enkdpingsbanan.
Kostnadsuppskattningen for investeringarna i sparscenariot
&r dock mer osékra jamfort med dvriga scenarier. Det kan
bli dyrare. Driftskostnaderna for kollektivtrafik kan férvantas
vaxa mycket kraftigt. Bilisternas fordonskostnader dkar dare-
mot mattligt.

Nytta: Restiderna forkortas och arbetsmarknaden vidgas
for hushall och naringsliv med kollektivtrafik. For bilister blir
forhallandena ndgot samre. Tillgangligheten for naringslivets
transporter blir darmed ocksa nagot samre.

Samhallsekonomisk beddmning: svart att motivera fran
samhaéllsekonomiska utgangspunkter

Langsiktig hallbarhet i socialt, miljomassigt och kulturhistoriskt
hénseende

Fordelning och balans: Kollektivtrafikanternas restider for-
battras patagligt, men bilresenarernas forsamras. Resmajlig-
heterna mellan norra och sddra regiondelen blir nagot béttre.

Miljo: Utslappen 6kar nagot eftersom det blir mer bil-
trafik &n nu, men kan komma att minska till foljd av teknik-
utveckling. Eftersom kollektivtrafikandelen av researbetet
blir fortsatt hog bibehalls ett energisnalt transportsystem.
Riskerna for intrang i omraden med sarskilt vardefulla natur-
omraden till f6ljd av vagutbyggnader 6kar ndgot medan ris-
kerna for intrang till foljd av sparutbyggnader 6kar mycket.

Kulturhistoriska miljéer: Riskerna for intrang i omraden
med sérskilt stora kulturhistoriska vérden till f6ljd av vagut-
byggnader okar ndgot medan riskerna for intrang till foljd
av sparutbyggnader okar mycket.

Bebyggelsestruktur

Sparscenariot gynnar markanvandningen i regionkarnan och
yttre kdrnor men till de sédra kdrnorna okar tillgdngligheten
bara med kollektivtrafik. Stader och tatorter i andra delar av
Malardalen, i synnerhet Uppsala, blir ocksa mer tillgangliga.
Bebyggelsen kan vantas bli mer koncentrerad néra stationerna.
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Koll-incitamentscenariot

Samhallsekonomisk effektivitet

Kostnader: Investeringarna i Stockholms lan uppgar till ca
so miljarder. Betydande investeringar forutsétts i Malardalen
i bade vég- och sparsystem. Driftskostnaderna for kollektiv-
trafiken dkar mycket liksom bilisternas fordonskostnader.

De extra subventioner som inforts for kollektivtrafikresor
mellan Stockholms l1&an och 6vriga Mélardalen beréknas kosta
ca 1 miljard kr per ar. Bilisterna beraknas fa betala 1.3 mil-
jarder per ar i trangselavgifter i 1999 ars penningvarde.

Nytta: Restiderna forkortas och marknadens storleks-
potential kan utnyttjas patagligt battre &n idag. Integrationen
i Mélardalen stimuleras. Tillgdngligheten forbattras i synner-
het inom Maélardalen, men dven i forhallande till 6vriga landet
och internationellt. N&ringslivets transporter underlattas.

Samhéllsekonomisk bedémning: Forefaller inte ge till-
rackliga nyttor for att helt motsvara de samhéllsekonomiska
kapitalkostnaderna.

Langsiktig hallbarhet i socialt, miljomassigt och kulturhistoriskt
hénseende

Fordelning och balans: Kollektivtrafikanterna vinner mycket.
Bilisternas framkomlighet 6kar, men till priset av trdngsel-
avgifter samt att vissa bilister maste andra resebeteende.
Antalet resor mellan norra och sddra regiondelen férédndras
inte ndmnvart jamfért med nu.

Miljo: Utsléppen riskerar att 6ka dven i detta scenario.
Scenariot kan langsiktigt leda till ett effektivare utnyttjande
av markresurser och energi genom att flerkérnighet framjas
i Stockholms l&n och stadssystemet stdrks i Maélardalen.
Riskerna for intrang i omraden med sarskilt stora naturvarden
till foljd av vag- och sparutbyggnader oKar.

Kultur: Riskerna for intrdng i omraden med sarskilt stora
kulturhistoriska varden till fljd av vag- och sparutbyggnader
Okar.

Bebyggelsestruktur

Scenariot framjar en utveckling av yttre regionkarnor bade
norr och séder om centrum samt utveckling i flera orter i
Malardalen. Bebyggelsen kan véantas bli mer koncentrerad
néra stationerna.



6. Bilagor

Bilaga A. Scenariernas konstruktion

Végtrafikscenario

Tillgéngligheten mellan norra och sédra regionhalvan forbéttras
genom utbyggnad av "Citybanan” (pendeltagstunneln) samt
Forbifart Stockholm vaster om regioncentrum.

Framkomligheten pa végnatet i den centrala regiondelen
forbéttras genom utbyggnaden av Norra Lanken med till-
farter samten ny lanki Ringen 6ster om centrum. Dessutom
forstarks infartslederna till Stockholm. E18 far en ny anslut-
ning till E4 s6der om Kista. Varmdoleden gar i ny tunnel
genom Henriksdalsberget. Huvudstaleden byggs ut och ansluts
till Ulvsundavagen som far planskilda korsningar.

Norrortsleden och Sodertérnsleden byggs ut for att for-
battra tvarforbindelserna utanfér regionkdrnan. Dessutom
breddas Rotebroleden.

Kollektivtrafiksystemet pa spar ar i huvudsak uppbyggt
som idag men trafikeras tétare. Tillkommande utbyggnader
och forstarkningar sker till stor del pa vagtrafiknatet som
kommer att trafikeras med tat busstrafik. Dessutom finns en
ny jarnvdg via city. Kollektivtrafiken forbattras genom
utbyggnad av ett nat for inomregionala stombussar i ytter-
staden och framkomlighetsforbattrande atgarder for stom-
bussarna i innerstaden. Sarskilda busskorfalt byggs ut langs
strackor med risk for trangsel, bl.a. pa infarterna. Fjarrtags-
stationer tillkommer vid Stockholm Vé&st och Stockholm
Nord. De blir viktiga regionala knutpunkter dér det blir
bekvamt for resenérerna att byta mellan olika slags fardmedel.
Infartsparkeringar byggs.

Tillgéngligheten till Arlanda forbattras genom utbyggnader
av vagnatet vasterifran, ny trafikplats mm och vagforbatt-
ringar fran Vallentuna. Den tidigare namnda utbyggnaden av
Ulvsundaleden och Huvudstaleden férbattrar tillgangligheten
till Bromma flygfalt.

Tillgangligheten till regionens stérre hamnar 6kas genom
utbyggnaden av Ringen och Yttre Tvéarleden samt genom
forbattringar av vdgarna mot Nynashamn och Sédertélje inkl
Sagoleden inne i Sodertélje, samt pa Norrtaljevagen och vagen
mellan Norrtélje via Rimbo mot E4 s6éder om Uppsala.

Scenariot innebar ocksa utbyggnader av flera vagar i
Stockholms ytteromraden for att forbattra framkomligheten,
den lokala miljon, trafiksdkerheten m.m., exempelvis genom
utbyggnad av planskilda trafikplatser utmed Huddingevégen,
forbifarter vid Tullinge och Varsta, tunnelforlaggning av Nynas-
vigen forbi Gamla Enskede, Orbyleden och Alvsjévigen samt
en ny led genom Hogdalens industriomrade.

Flera flaskhalsar i vagnatet byggs bort exempelvis genom
breddning av Varmddleden vid Skurubron.

Tunga godstransporter forbi Stockholm underlattas genom
de tidigare ndmnda forbattringarna av forbindelserna till
regionens hamnar samt genom utbyggnad av Rv 55 mellan
Enk6ping/Stréngnas och Norrkdping via Katrineholm.

Spartrafikscenario

Tillgéngligheten mellan norra och sédra regionhalvan forbattras
genom utbyggnaden av nya spar for pendel- och regional-
tag i vaster som forbinder Stockholm Syd, Stockholm Vast
och Stockholm Nord.

Framkomligheten i den centrala regiondelen forbattras pa
vagnatet genom utbyggnader av Tvérbanan.

Fran Hammarby Sjostad forlangs Tvarbanan ocksa Gsterut
till Forum Nacka. Saltsjobanan byggs om till att inga i snabb-
sparvagssystemet. Tunnelbanan fran Kungstradgarden forlangs
via Slussen mot Nacka.

Norrut byggs tunnelbanan ut fran Odenplan till Karolinska
sjukhuset. Spar for pendeltag byggs fran Solna station mot
Arninge. Dessutom forutsatts Roslagsbanan omdragen via
Arninge, som far en station. Tvarbanan fran Alvik forlangs
norrut via Ulvsunda, Kista och Akalla till Haggvik.

Tillgangligheten till den centrala regionkarnan véasterifran
forbattras genom att jarnvagskapaciteten pa strackan
Tomteboda-Kallhall utokas fran tva till fyra spar.

For att forbattra tvarforbindelserna utanfér regionkarnan
byggs nya yttre tvérbanor ut dels i norra ytterstaden mellan
Barkarby och Roslags Néasby via Akalla och Héaggvik, dels i
soderort mellan Alvsjé och Flemingsberg via Skarholmen/
Kungens kurva. Fjarrtagsstationer tillkommer vid Stockholm
Vast och Stockholm Nord. De blir samtidigt viktiga bytes-
punkter till de yttre tvarsparvagarna, inomregionala stom-
bussar, bil och cykel. Norrortsleden trafikeras med inomregio-
nala stombussar. Investeringar gors ocksa i regionaltagstrafikens
stationer.

Forutom ovan namnda sparutbyggnader i Stockholms-
regionen forstérks kollektivtrafiken genom inomregionala
stombussar i ytterstaden och framkomligheten férbattras for
stombussarna i innerstaden.

Tillgéngligheten till Arlanda forbattras genom utbyggnad
av sparsystemet som mojliggor koppling till pendeltags-
systemet via Marsta. Utbyggnad av en ny bana mellan
Enkoping och Uppsala underlattar tagresande fran VVasteras
och Enkdping. Tvarbanan angér Bromma flygplats. Skavsta
flygplats far en anslutning till Nykopingslanken genom en
forgrening fran Nykoping.
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Tillgangligheten till regionens stérre hamnar forbattras genom
utokad jarnvagskapacitet pa banan mot Nynashamn. Norra
Lénken ger battre tillgdnglighet till VVartahamnen. Vérta-
banan forbéttras.

Tunga godstransporter férbi Stockholm underlattas i huvud-
sak genom att jarnvagsnétet genom centrala Stockholm for-
starks med fler spar (Citybanan). Darmed 6kas ocksa till viss
del kapaciteten for godstransporter pa jarnvag. Den nord-
sydliga vagforbindelsen fran Enkoping via Strangnas och
Katrineholm till Norrképing byggs ut som ett strak med god
standard for bl.a. tung godstrafik pa vag vaster om Stockholm.

Kollektivtrafik och incitamentscenario

Tillgangligheten mellan norra och sddra regionhalvan har for-
battrats genom utbyggnad av Forbifart Stockholm véaster om
regioncentrum.

Framkomligheten i den centrala regiondelen antas forbéttrad
pa vagnatet genom utbyggnader av Norra Lanken med till-
horande tillfarter.

| sparnatet forlangs Tvarbanan fran Hammarby Sjéstad
till Sickla och Slussen. Den forlangs ocksa fran Alvik via Solna
och Universitetet till Ropsten. Lidingdbanan byggs om och
integreras i snabbsparvagssystemet. Sparvagen fran Djurgarden
byggs ut till Centralen.

Fran Hammarby Sjostad forlangs Tvéarbanan ocksa ster-
ut till Forum Nacka. Saltsjébanan byggs om sa att den kan
inga i snabbsparvagssystemet. Tunnelbanan fran Kungstrad-
garden byggs ut via Slussen mot Nacka.

Norrut byggs tunnelbanan ut frdn Odenplan till Karolinska
sjukhuset. Spar for pendeltag byggs fran Solna station mot
Arninge. Dessutom forutsatts Roslagsbanan ga via Arninge,
som far en station. Tvarbanan fran Alvik forlangs norrut via
Ulvsunda, Kista och Akalla till H&ggvik.

Tillgéngligheten till den centrala regionkdrnan vaster-
ifrdn forbattras genom att jarnvagskapaciteten pa strackan
Tomteboda — Kallhall ut6kas fran tva till fyra spar.

Sddertdrnsleden byggs ut for att forbattra tvarférbindel-
serna utanfor regionkarnan. Nya yttre tvarbanor byggs ut dels
i norra ytterstaden mellan Barkarby och Roslags Nésby, dels
i sderort mellan Alvsjo och Flemingsberg via Skiarholmen/
Kungens kurva. Fjarrtagsstationer tillkommer vid Stockholm
Vst och Stockholm Nord. De blir samtidigt viktiga bytes-
punkter till de yttre tvarsparvagarna, inomregionala stom-
bussar, bil och cykel. Investeringar gors ocksa i regional-
tagstrafikens stationer. Hela Yttre Tvarleden trafikeras med
inomregionala stombussar.

I ;o

Forutom ovan namnda sparutbyggnader i Stockholms-
regionen forstarks kollektivtrafiken genom de inomregionala
stombussarna i ytterstaden och framkomligheten forbattras
for stombussarna i innerstaden.

Flera flaskhalsar i vagnétet byggs bort.

Tillgangligheten till Arlanda forbéttras genom utbyggnad
av sparsystemet som mojliggor koppling till pendeltagssyste-
met via Marsta samt utbyggnader av vagnatet vasterifran.
Utbyggnad av en ny bana mellan Enképing och Uppsalaunder-
lattar tagresande fran Vasterds och Enkoping. Tvéarbanan
angor Bromma flygplats. Skavsta flygplats far en anslutning
till Nykopingslanken genom en férgrening fran Nykoping.

Tillgangligheten till regionens stérre hamnar forbattras
genom utokad jarnvagskapacitet pa banan mot Nynashamn.
Norra Lanken ger battre tillganglighet till VVartahamnen.
Vartabanan forbattras. Norra Lanken och Yttre Tvarleden ger
Okad tillganglighet till \V&rtan och andra hamnar i regionen.

Tunga godstransporter forbi Stockholm underléttas frdmst
genom tillkomsten av Yttre Tvarleden inkl. Forbifart Stockholm
samt genom att Rv s5 forbattras mellan Enkdping och
Norrkdping via Katrineholm.

Férutom utbyggnaderna i kollektivtrafiksystemet starks
incitamenten for att dka kollektivt genom att kollektivtrafik-
taxan for den s.k. "TIM trafiken” (Tag i Malardalen) inte-
greras med kollektivtrafiktaxan i Stockholmsregionen. Detta
medfor billigare resor for trafikanterna mellan olika orter
inom Maélarregionen inkl Stockholm, och det blir mdjligt att
fardas i hela regionens system pa samma biljett.

Framkomligheten pa vagnatet forbattras genom info-
rande av trangselavgifter for biltrafiken inom Stockholms lan.
Avgiften, som beraknats pa teoretiska grunder, tas ut nar det
&r trangsel och dess storlek okar ju storre trdngseln &r.
Trangselavgifter och parkeringstaxa samverkar i sin styrande
verkan. Avgiftsnivan motsvarar o,g kr/km i innerstaden, 0,6
kr/km i 6vriga centrala delen av regionen och ca o,4 kr/km
i 6vriga delar av lanet. Prisnivdn motsvarar forhallandena ar
1999. Detta kan forvéntas leda till delvis &ndrade resvanor
med jamnare fordelning av trafikbelastningen dver dagen
och i trafiknatet. En 6verflyttning av resande kan forvantas
fran bil till kollektivtrafik. Vissa resor kanske inte gors alls.

Bilaga B. Utbudsférandringar inom
transportsystemet i Stockholms lan

Enligt givna forutséttningar vaxer det totala resandet i Stock-
holms I&n lika mycket i alla studerade scenarier. Det betyder
att antalet resor (under maxtimmen) okar fran 435 ooo ar
2000 till runt 580 ooo ar 2030, vilket motsvarar en tillvaxt pa
ungefér 34 procent.



Bakom denna tillvéxt ligger frimst den forvantade befolk-
nings- och sysselsattningsokningen i lanet. Folkmangden for-
vantas vaxa med 33 procent fram till ar 2030, dvs. i samma
takt som antalet resor. Det betyder att antalet resor per capita
i stort sett forblir konstant.

Inom Stockholms 1&n ligger investeringsvolymen i végar
och spar i alla tre scenarier pa nivan so—6o miljarder, dvs.
knappt 2 miljarder per ar. Sett i relation till bruttoregion-
produkten innebér det att mindre &n en procent av de sam-
lade resurserna arligen avsatts for att starka transportsystemet.
Sett i relation till befolkningstillvéxten motsvarar investerings-
volymen att inemot roo ooo kronor satsas per ny lansinva-
nare under kommande 3o ar.

Inget av scenarierna kan med andra ord sdgas innebéra en
kraftfull utbyggnad av regionens vag- och sparsystem. Denna
slutsats forstdrks om man jamfor scenariernas investerings-
volymer med det kapital som nuvarande transportsystem
representerar. Nagon exakt jamforelse kan inte géras men en
indikation for vagarna kan fas genom att se pa utvecklingen
av antal korfaltskilometer.
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Antal korfaltskilometer

Att det ror sig om marginella forandringar framgar klart.
Aven i det vigorienterade scenariot begransar sig kapacitets-
tillskottet kommande 30 r till mindre an nio procent jam-
fort med basalternativet.

For spartrafiken galler att utbudet av sittplatskilometer
forandras som framgar av figuren nedan. Utbudet 6kar patag-
ligt i saval Véagtrafik- som Spartrafik- och Kollektivtrafik-
incitamentscenarierna. Det 6kar mest i Spartrafikscenariot,
men skillnaderna &r forhallandevis sma om man bortser fran
jamforelsescenariot.
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Antal sittplatskilometer, miljoner

Bilaga C. Strukturella férandringar av resande och
resmonster

Scenariernas inriktning pa olika fardmedel

Resandets fordelning pa olika fardmedel hanger nara sam-
man med hur transportsystemet utvecklas. Man kan t.ex.
forvanta sig att andelen bilresor véxer snabbare i VVégtrafik-
scenariot an i dvriga scenarier. | féljande tre figurer jAmfors
scenarierna med avseende pa tillvaxten for resor med olika
fardmedel.
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Forandring antal bilresor. Index Nuldge=100

200

180

160

140

0 e A

100 e R [ I ) A R

80

Nulége Bas Vag Spar Koll+incitament

Férandring antal kollresor. Index nulédge = 100
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Nulage Bas Vag Spar

Koll+incitament

Férandring antal gang och cykelresor. Index Nulage=100

Figurerna visar bl a att:

« Bilresorna vaxer snabbast i alla scenarier, vilket bl.a. for-
klaras av att den forutsatta markanvéndningen innebér en
pataglig minskning av andelen arbetsplatser i regionens
mest centrala och med kollektivtrafik béast forsdrjda del.

= Vagtrafik-, Spartrafik- och Kollektivtrafik- och incitament-
scenarierna ar jamforelsevis lika avseende utvecklingen av
kollresor och gang/cykel.

= Andelen kollektivtrafikresor minskar och gang/cykel 6kar
patagligt i jamforelsescenariot, dvs om inget gors at trafik-
systemet.

« Trangselavgifterna verkar paverka tillvaxten i antal bilresor
och kollektivtrafikresor forhallandevis litet.

Hastighet och framkomlighet

Samtliga scenarier medfdr en betydande 6kning av kollektiv-
trafikens framkomlighet. Detta yttrar sig tydligt i 6kade medel-
hastigheter for kollektivtrafik i hogtrafiktimman. Bortsett fran
Basscenariot &r skillnaderna mellan de aktuella scenarierna
relativt sma.

Nér det géller reshastighet med bil ska forst sagas att
scenariernainte ar helt jamfoérbara. Det beror pa att trangsel-
avgifter ingar i scenariot "Koll-incitament”. Resor med samma
hastighet i detta som i andra scenarier ar saledes forknippade
med en utgift for bilisterna. Detta har inte beaktats i utvéarde-
ringen. Om det gors, tex. genom att rdkna om tréngselav-
gifterna till en "tidsekvivalent”, kommer scenariot "Koll-
incitament” att forsdmras relativt dvriga scenarier for alla
utvarderingskriterier som &r relaterade till hastighet och restid.
I Nulédget &r medelhastigheten for samtliga kollektivtrafik-

B ;-

resor knappt 22 km/h. | Basscenariot faller denna hastighet
nagot fram till ar 2030.

I scenarierna Vag, Spar och "Koll-incitament” 6kar res-
hastigheten i samtliga fall till ca 28 km/h. (Samma géller ocksa
RUFS som redovisas har for att underlétta jamforelser). Matt
pa detta oversiktliga satt finns det sledes inga betydande
skillnader mellan de aktuella scenariernas framkomlighet for
kollektivtrafikresor. Samtliga ger i detta avseende en liktydig
och relativt stor kvalitetsforbattring.
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Nulage Bas Vag Spéar Koll+ RUFS
incitament 2001

Reshastighet med kollektivtrafik (km/h). Samtliga resor inom lanet

Nér det géller framkomlighet med bil blir férandringarna
mindre. | Nul&get &r reshastigheten med bil drygt 31 km/h
—samtliga bilresor inom l&net i hogtrafik. | Basscenariot som
innebar mycket obetydliga forbattringar av vagsystemet fram
till &r 2030 faller reshastigheten med bil till drygt 29 km/h.
| sdval Vagtrafik- som i Spartrafik- och Koll-incitamentsce-
marierna okar hastighetsstandarden nagot.
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Nulage Bas Vag Spar Koll+ RUFS
incitament 2001

Reshastigheten med bil (km/h). Samtliga resor inom lanet



Den 6kade reshastigheten for kollektivtrafiken betyder en
pataglig relativ forbattring mot bilresor. | nulaget ar reshastig-
heten i kollektivtrafikssystemet 7o procent av hastigheten
for bilresor. | Sparscenariot stiger detta vérde till 6ver go pro-
cent. Samma niva galler i "Koll-incitament”. Daremot ger
Vagscenariot en nagot lagre reshastighet i kollektivtrafiken
relativt biltrafiken — ca 85 procent.
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Nulage Bas Vag Spéar Koll+ RUFS
incitament 2001

Reshastigheten i kollektivtrafik relativt biltrafik.
Procent. Samtliga resor inom lanet

Betydande strukturférandringar

Scenarierna &r forenade med betydande strukturférand-
ringar i regionens dvergripande beroende av trafiksystemet.
Enkelt uttryckt; resmdnstren decentraliseras — dvs. styrs bort
fran innerstaden. Detta ar en effekt av att regionens yttre
delar forutsatts vaxabetydligt kraftigare an regionensinre delar.
I Nuldget &r 43 procent av l&nets samtliga resor i hog-
trafiktimman relaterade till innerstaden antingen i form av
resor till och fran innerstaden eller lokalt i innerstaden. |
samtliga framtidsbilder faller denna andel till ndrmare 30
procent ar 2030, i "Koll-incitament” till och med under 30
procent. Trangselavgifter tillsammans med en mer decent-
raliserad framtida fordelning av arbetsplatser och boende
verkar sdledes ge en betydande suburbanisering av regionens
resande. Motsvarande forandringar kan forvantas vad géller
varudistribution och méanga andra naringslivstransporter.
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Nulage Bas Vag Spéar Koll+ RUFS
incitament 2001

Innerstadsrelaterade resor (till, fran och inom innerstaden)
Andel av samtliga resor inom lanet

A andra sidan betyder strukturférandringarna att andelen
tvérresor och lokala resor utanfor innerstaden véaxer. | Nuldget
utgor dessa resor nagot over so procent av samtliga resor
inom l&net. | Basscenariot vaxer denna andel till nérmare 7o
procent och i Vég-, Spar- och Koll-incitamentscenarierna
ligger andelen mellan 60 och 65 procent.
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Nulage Bas Vag Spar Koll+ RUFS
incitament 2001

Tvarresor och lokala resor utanfér innerstaden. Andel av samtliga resor

Strukturforandringarna paverkar i viss man ocksa reslangden.
Vag-, Spar och Koll-incitamentscenarierna innebar vaxande
medelreslangder med kollektivtrafik och oférandrade eller
krympande medelreslangder med bil. Den snabbare tillvéxten
av befolkning och arbetsplatser i regionens yttre delar yttrar
sig saledes mer i kollektivtrafiksystemet.

I Nulaget har kollektivtrafikresorna en medellangd pa
drygt 13 km. I scenarierna—Vag, Spar och "Koll-incitament”
— véaxer medelreslangden till ca 15 km ar 2030. Detta kan
tyckas lite, men det betyder faktiskt vasentligt stérre daglig
tillgnglighet for kollektivtrafikresenérer. | Basscenariot faller
déremot medelresldangden till nérmare 12 km.
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Nulage Bas Vag Spar Koll+ RUFS
incitament 2001

Medelreslangd med kollektivtrafik (km). Samtliga resor inom lanet

| vagsystemet blir & andra sidan, som sagts, férandringarna
mycket sma. | Nulaget &r medelreslangden med bil drygt 11
km och bortsett fran Basscenariot pekar samtliga dvriga
framtidsbilder pa en medelreslangd mellan 1o och 12 km.
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Nulage Bas Vag Spéar Koll+ RUFS
incitament 2001

Medelreslangd med bil (km). Samtliga bilresor inom l&net

Lokala resor i innerstaden

De lokala resorna i innerstaden utgor endast 11 procent av
samtliga resor i lanet. | Basscenariot faller andelen till g procent.
Detta ar troligen framfoér allt en effekt av markanvandnin-
gens suburbanisering — dvs. att i RUFS véxer antalet boende
och arbetsplatser i regionens yttre delar snabbare &n i inner-
staden. | samtliga scenarier med ett mer utbyggt trafiksystem
an i Basfallet forstarks ocksa denna effekt. Andelen resor i
innerstaden blir mellan 7 och 8 procent i saval VVag-, Spar
som Koll-incitamentscenarierna.

I samtliga dessa scenarier blir ocksa kollektivtrafikandelen
av innerstadsresorna mellan 61 och 63 procent — 5 till 7 pro-
centenheter lagre an i Nuléget.

Reshastigheterna i kollektivtrafiksystemet i innerstaden
blir tamligen lika i Vag-, Spar- och Koll-incitamentscenarierna

I

och ndgot hogre an i Basscenariot. Nar det géller framkomlig-
heten med bil fér lokala resor i innerstaden blir férdndringarna
mycket sma jamfort med Basscenariot.

Resor till och fran innerstaden

Resor till och fran innerstaden omfattar i Nulaget en stor
del av regionens samtliga resor i hogtrafiktimman — drygt 30
procent. Detta ar en direkt aterspegling av regionens mono-
centriska struktur. | Nulaget sker ocksa en mycket stor del
av dessa resor med kollektivtrafik — 73 procent.

De aktuella scenarierna innebéar betydande forandringar
i bada dessa avseenden. Andelen resor till och fran inner-
staden faller med ndrmare 1o procentenheter. Andelen kollek-
tivtrafikresor faller ocksa. | det senare avseendet finns det
dock ett undantag. | scenariot "Koll-incitament” verkar andelen
kollektivtrafikresor till och fran innerstaden forbli 6ver 7o
procent.

Saval Vag-, Spar- som Koll-incitamentscenarierna innebar
att reshastigheten i kollektivresorna till och fran innerstaden
forbéttras avsevért jamfort med Basalternativet. For bilresor
ar motsvarande forbattring marginell. Sparalternativet innebar
i sjélva verket en lagre reshastighet med bil.

Genomresor

Genomresor avser samtliga resor dver Saltsjo—Malarsnittet
exklusive lokala innerstadsresor 6ver snittet. | Nuléget utgér
dessa resor, som ldnkar samman hela regionens norra och
sOdra del, drygt 6 procent av samtliga resor inom lanet.

| Basscenariot faller denna andel relativt kraftigt — till 4
procent ar 2030, vilket innebdr att regiondelarna blir mer
isolerade fran varandra.

I samtliga Gvriga scenarier "aterstalls” andelen genomresor
till Nulagets forhallanden — dvs. till mellan 6 och 7 procent.

Genomresorna har i Nuldget en relativt hdg andel kol-
lektivtrafik — drygt 6o procent. | Basscenariot reduceras
denna andel. Samma galler sarskilt ocksa i Vagscenariot.
Sparscenariot ger daremot en kraftig tillvaxti kollektivtrafik-
andelen for genomresor. Saval Vag-, Spar- som Koll-incita-
mentscenarierna ger ocksa en betydligt okad framkomlighet
i kollektivtrafiken for genomresor. Jimfért med Basscenariot
Okar medelhastigheten i dessa betydelsefulla resor fran knappt
28 km/h till 6ver 36 km/h.
I scenarierna Vag- och "Koll-incitament” — 6kar reshastig-
heten for bil avsevért jamfoért med basalternativet, men fram-
komligheten for genomresor med bil faller i Sparalternativet.



Tvarresor och lokalresor i yttre delar

Som visats innebdr samtliga scenarier en kraftig tillvaxt i
tvérresor och lokala resor i yttre delar av regionen. Den kraf-
tigaste uppgangen géller den senare gruppen. | Nulaget utgor
dessa resor 37 procent av samtliga resor.

| Basscenariot stiger andelen till dver so procent. | samt-
liga 6vriga scenarier blir den mellan 45 och so procent.
Konsekvensen av detta blir att andelen kollektivtrafik for
lokala resor i yttre delar av regionen faller fran i Nuléget 35
procent till mellan 25 och 30 procent ar 203o0.

Den utbyggda kollektivtrafiken med bussar och tvérbanor
utanfor innerstaden, som betyder en signifikant 6kad reshas-
tighet jamfort med basalternativet, verkar saledes inte forma
motverka fallande kollektivtrafikandelar. Snabb tillvéxt av
arbetsplatser och boende utanfor regionens inre delar inne-
béar att bilresor far en vaxande attraktivitet i manga resere-
lationer. Detta fenomen syns ocksa i Tvarresorna. Det &r bara
i scenariot "Koll-incitament” som kollektivtrafiken formar
Oka sin marknadsandel for tvérresor.

Maélardalen

Antalet resor med start eller mal utanfor Stockholms lan
utgdr 3% av totala antalet regionala resor som beror lanet
under maxtimmen. Sett i relation till folkméngden i grann-
lanen Uppsala, S6dermanlands och VVastmanlands 1&n, utgor
de knappt 2 procent. Till &r 2030 véntas gruppen som reser
till eller fran Stockholms lan vaxa med ytterligare ca 6 ooo
personer med motsvarande pris- och restidsrelationer som
idag.

I figuren nedan visas utvecklingen av dessa lansoverskri-
dande resor. | scenario Bas ar 6kningen 4o procent pa grund
av befolknings- och sysselsattningsokning i sval Stockholms
lan som i grannlanen. | scenarierna Vag och Spar sker for-
battringar i regionaltagstrafiken, bl.a. genom utbyggnad av
Citybanan och darmed 6kad kapacitet aven for regionaltagen.
Dessa forbattringar beréknas leda till att antalet resor 6kar
med cirka 7o procent.

For scenario Koll-incitament har en mycket grov éver-
slagsberdkning gjorts med antagande om samma taxa i hela
Mélardalen som i Stockholms l&n. | detta fall skulle antalet
resor kunna 6ka runt 35 procent jamfort med basscenariot.
Sett i relation till det totala regionala resandet i Stockholms
lan utgor det lansdverskridande resandet knappt 5%.
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Bilaga D. Utvardering mot beredningens inriktningsmal

Utvardering mot inriktningsmal 1: Okad tillganglighet fér alla i transportsystemen

Bas Vagtrafik Spartrafik Koll o incitament Kommentarer
Foérbattrad Bytespunkter — Bytespunkter /" Bytespunkter T Bytespunkter T Tvarforbindelser och
samordning Station Sthim N och V
mellan Vantetid — Vantetid S Vantetid e Vantetid S ger nya bytespunkter.

trafikslagen.

Battre forbindelser

Koll - Flyg \ Koll-Flyg * Koll - Flyg T Koll - Flyg T mellan vastra
Mélardalen och
Koll - Bil \ Koll - Bil / Koll -Bil —»> Koll - Bil T Arlanda utom i bas

Olika grupper
behov bor till-
godoses i 6kad
utstrackning.

Bilresenarer \
Kollresenarer \
Gods i

Tjansteresor \

Bilresendarer —»
Kollresenarer T
Gods —

Tjansteresor —»

Bilresenarer \

Kollresenarer /"

Gods S

Tjansteresor \

Bilresenarer —»
Kollresenarer T
Gods —

Tjansteresor —»

Kvinnor &r mer vanliga
bland
kollektivtrafikresenarer.
Mén &r mer vanliga
bland bilresenérer.
Tjansteresor sker oftast
med bil.

1 Koll- och

Lattillgangliga Karnor N i Karnor N T Karnor N T Karnor N T incitamentscenariot
och attraktiva forutsatts en hogre
etablerings- Karnor S i Karnor S T Karnor S \ Karnor S T subvention av
platser kollektivtrafiktaxan
tillskapas. Centrum — Centrum e Centrum e Centrum S jamfort med idag.

Mélardalen —» Malardalen Malardalen Mélardalen T
Forbattrad Stockholm N-S i Stockholm T Stockholm / Stockholm /" Inrikes avser bade tag
tillganglighet och flyg.
regionalt, Mélardalen —» Méalardalen /" Malardalen /" Maélardalen T Internationellt avser
nationellt och bade flyg och battrafik.
internationellt. | Inrikes \ Inrikes S Inrikes S Inrikes S

Internationellt i

Internationellt —»

Internationellt \

Internationellt —»

Teckenforklaring:

B ;6

i Mycket sdmre &n nu

\ Samre &nnu  —> Som idag

/" Bittre 4n idag

Mycket battre an idag




Utvardering mot inriktningsmal 2: Mindre képroblem och battre framkomlighet 6kar transportkvaliteten

Kértid hamn

Kortid hamn —

genomsnittliga

Bas Vagtrafik Spartrafik Koll o incitament Kommentarer
Alla scenarier utom bas
Okad spar- och | Spéar — Spar / Spar T Spér T innehaller en ny
vagkapacitet. Citybana for tagtrafik,
Vag — Vag S Vag S Vag S Norrortsleden och
Norra Lanken.
Okad Tréngsel i Trangsel \ Trangsel i Tréngsel / Koll o incitament
framkomlighet innehaller
regionalt, Fart bil i Fart bil e Fart bil \d Fart bil \ trangselavgifter.
nationellt och
internationellt. | Fart Koll \ Fart Koll T Fart Koll T Fart Koll T En anledning till att de
/

Kortid hamn i

Restid Arlanda
med bil i

Restid Arlanda
med bil \A

Kortid hamn —

Restid Arlanda
med bil i

Restid Arlanda
med bil \

restiderna okar &r att
bebyggelsen antas vaxa
mest i ytteromradena.

Med fart menas
reshastighet for hela
resan, dvs inklusive tid
att ta sig till och fran
fardmedlet ifraga.

Lika i alla alternativ: Mjuka &tgarder som okar effektiviteten i systemets utnyttjande.

Utvardering mot inriktningsmal 3: Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet

Bas

Véagtrafik

Spartrafik

Koll o incitament

Kommentarer

Bibehéllen och
helst 6kad
marknadsandel
for
kollektivtrafiken.

Resenérer i

Trafikarbete \

Resendrer \

Trafikarbete \

Resendrer —»

Trafikarbete —>

Resendrer —»

Trafikarbete "

Spar- och Koll-
incitament innehaller
betydande investeringar
i spartrafiknitet.

Okad tillit till
kollektivtrafiken.

Risk for
stérningar i

Risk for
storningar /

Risk for
storningar T

Risk for
stérningar T

Driftsséakerhet,
information m.m.
forutsatts lika i alla
scenarier. Minskad
trangsel ger mindre risk
for stérningar.

Lika i alla alternativ: Forbattringar av infrastruktur och fordon, informationssystem m.m.

Teckenforklaring:

i Mycket samre an nu

\ Samre &n nu

—> Som idag

/" Battre an idag

T Mycket battre an idag
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Utvardering mot inriktningsmal 4: Farre trafikolyckor

Bas Vagtrafik Spartrafik Koll o incitament Kommentarer
Oskyddade Risk i Risk AW Risk AW Risk AW Antalet oskyddade
trafikanter skall trafikanter okar i alla
varnas och scenarier.

trafikregler
maste foljas.

Nollvisionens Doda i Déda \d Doda \ Doda \ Sékerheten kan
intentioner paverkas genom

géller. teknikutveckling.
Begransad Innerstaden \ Innerstaden \ Innerstaden \ Innerstaden /" Utbyggnad av vagnatet

genomfartstrafik
i bostads-
omraden.

Lokalgator i

Forbifarter —>

Lokalgator "\

Forbifarter T

Lokalgator \

Forbifarter /

Lokalgator \

Forbifarter /

ger mindre trafik i
bostadsomraden.

Sankt riskniva
for transporter
med farligt gods.

Innerstaden —»
Stockholmsregionen \

Mélardalen —»

Innerstaden T
Stockholmsregionen T

Malardalen T

Innerstaden /"
Stockholmsregionen /

Mélardalen /

Innerstaden
Stockholmsregionen /

Mélardalen T

Forbifarter utanfor
tatbebyggda omraden
minskar riskerna.

Lika i alla alternativ: Bibehallen sakerhet i spartrafiken

Utvardering mot inriktningsmal 5: Okad

miljéhé&nsyn i transportsystemet

Bas Vagtrafik Spartrafik Koll o incitament Kommentarer
Minskade Koldioxid i Koldioxid i Koldioxid \ Koldioxid \ Biltrafiken okar i alla
luftféroreningar scenarier eftersom fler
och forbéattrad Partiklar i Partiklar i Partiklar \ Partiklar \ far rad att kéra bil.
luftkvalitet.
Lokalgator i Lokalgator \ Lokalgator \ Lokalgator i Utslappen kan paverkas
av teknikutveckling.
Begransning av | Hastighet bil i Hastighet bil 7 Hastighet bil \ Hastighet bil
utslapp genom
forbattrat Trangsel vag i Tréngsel vag \ Trangsel vag i Trangsel vag /
trafikflode.
Utbyggnad av vagnatet
Minskade Bullerexponerade i Bullerexponerade \ Bullerexponerade i Bullerexponerade \ ger mindre trafik i

bullerstdrningar.

bostadsomraden.

Begréansning av
markanvandning
samt barriar- och

intrdngseffekter.

Véag —

Spar

Vag i

Spar

Vag \
Spar i

Vag \
Spar i

Intrdngs- och
barriareffekter beror pa
hur nya anlaggningar
utformas.

Lika i alla alternativ: Begransning av utslapp med hjélp av ny teknik

Teckenforklaring:

A

i Mycket samre &n nu

\ Samre 4n nu

—> Som idag S

Battre an idag

T Mycket battre an idag




Bilaga E. Underlagsmaterial och referenser

De kvantitativa analyserna baserar sig pa foljande kallor:

Befolkning och sysselsattning per basomrade (1240 st) i
lanet enligt RUFS 2001.

Befolkning och sysselsattning per kommun i Malardalen
enligt scenarier till SIKA inf6r infrastrukturplaneringen
2002—20I1I.

Trafiksystemscenarierna dr analyserade med trafikanalys-
systemet T/RIM.T/RIM beré&knar trafiken under morgonens
maxtimme. Trafiken &r fordelad pa biltrafik, kollektivtrafik
och ovrigt (gang och cykel). T/RIM &r en modell som
beskriver personers resbeteende. For att kunna beskriva
resorna pa ett bra sétt delas resorna in efter olika arenden:
Arbetsresor, tjinsteresor, utbildningsresor och évriga resor.
Darutover delas personerna in efter om de har tillgang till
bil eller inte. For ett givet utbud av kollektivtrafik och
vdgar och givna kostnader véljer personerna vart de skall
resa, vilka fardmedel som skall anvéndas och vilken véag de
skall ta. Vagvalet beror, forutom pa kostnader, pa trangseln
i systemet. Végvalet berdknas med det natverksbaserade
trafikanalyssystemet EMME/2. Trangseln beror pa vég-
kapaciteten och méngden trafikanter. M&ngden trafikanter
beror till storsta delen pad hur mycket folk som bor
och/eller arbetar i regionen samt pa den ekonomiska
utvecklingen. Inkomstutvecklingen paverkar bade bil-
innehavet och hur man utnyttjar bilen.

T/RIM beraknar

Antal resor per arendetyp, med respektive utan tillgang
till bil

Destinationsval per drendetyp

Fardmedelsval per &rendetyp

Vagval per arendetyp

Trafikantmé&ngder i kollektivtrafikens olika delar

Biltrafik per vaglank.

Tillgénglighetsberakningar har gjorts genom att anvanda
de restider som beréknas i T/RIM. Med dessa restider, med
bil respektive kollektivt, beraknas hur manga arbetsplatser
eller alternativt antal forvarvsarbetande som nas fran ett
omrade.

Miljoeffekter (utslapp av koldioxid, kvaveoxider, kolvéten
och partiklar) har berdknats med utgangspunkt fran
modeller som ursprungligen tagits fram av VTI pa upp-
drag av Vagverket. Utifran de resultat som presenterats i
VTl-rapporten® i form av diagram och tabeller har Inregia

2 VTI notat Nr T150 1994, Fordonskostnader och avgasemissioner for
vagplanering (EVA)

skattat kontinuerliga funktioner for avgasutslapp pa vissa
typer av gator. Berdkningen &r i samtliga scenarier gjord
utifran samma sammansattning pa bilparken som i VTI-
rapporten antagits for ar 2oro. VVardena baseras paavVTI
antagen avgasteknik och 6vrig fordonsteknisk utveckling
och forutsatter dérvid att i princip alla fordon har kataly-
sator. FOr nuldget har antagits en sammanséttning av bil-
parken som for ar 2005 i VTI-rapporten.
Bullerstorningar har beraknats utifran en bullerekvivalent
per vaglank, hur manga som stors och hur man varderar
denna storning. Befolkningen inom 250 meters avstand
fran vagen antas bullerstérda, dock med en antagen damp-
ning av bullret ju langre bort fran vagen/gatan man kom-
mer. Befolkningen (19g7) inom dessa omraden har darefter
beréknats (med hjélp av GIS). Stérningar éver 50 dB(A)
antas sa stora att de varderas negativt. For varderingen har
anvants de vérden (i kronor) som trafikverken anvénder
(ASEK).

Olyckor har beréknats utifran ett material som VTI tagit
fram for Regionplane- och trafikkontorets rakning.* Olycks-
frekvensen per trafikméangd beror framforallt pa hastig-
heten pa vagen, men naturligtvis dd d&ven pa beskaffenheten
hos vagen, ndgot som gor de snabbaste vagarna jamforelse-
vis trafiksakra.

Kostnader for vag- och sparobjekt har hamtats fran under-
lagsmaterial till RUFS2001. FOr vagobjekt har kostnader
hamtats fran Vagverket i fall det funnits sadana, i annat
fall har grova kostnadsuppskattningar gjorts med hjalp av
kostnader per km ny vég. For kollektivtrafikobjekt har i
de flesta fall kostnadsuppskattningar gjorts av KM pa upp-
drag av Regionplane- och trafikkontoret. | vissa fall &r kost-
naderna uppskattade genom en kilometerkostnad.

4 VTI: "Trafiksékerhet i Stockholms 1an” , arbetsmaterial, 1999-06-02
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