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Utmaningar fér Stockholmsregionen

Att mojliggora tillvixt

Befolkningen fortsitter att 6ka mycket snabbt i linet. Enbart de senaste 15 &ren har
befolkningen 6kat med drygt 250 000 personer motsvarande ett Malmo (eller ett Bergen
eller mer 4n de 6 nordostkommunerna tillsammans). Fram till 2030 beriknas
befolkningen 6ka med 300 000-500 000 minniskor vilket motsvarar ett Géteborg (eller
ett Liverpool eller motsvarande de 8 Sédertérnskommunerna tillsammans) pé ca 25 &r
(enligt program till ny RUFS).

Resandet 6kar 1 takt med att befolkning, ekonomi och sysselsittning vixer. Enligt RUFS
scenario hog tillvixt férvintas en 6kning pd 35% till 2030 (mest bil- och
kollektivtrafikresor). Lokal och regional kollektivtrafik ékar i takt med
befolkningsékningen medan vigtrafiken 6kar betydligt snabbare. Ett skil till detta ir att
tillvixten av resande ir hogre 1 kranskommunerna dir bebyggelsen ir glesare och
kollektivtrafikandelen ir ligre. Aven godsflédena kommer att 6ka kraftigt.

Den mest angeligna uppgiften ur tillvixtsynpunkt dr att klara kapaciteten under
hogtrafiktid. D3 ir infrastrukturen mycket hirt utnyttjad, vilket gor att varje
driftstérning fir stora konsekvenser. Det innebir att drift och underhall,
trimningsdtgirder, kollektivtrafikens driftsikerhet samt firdmedelsval ir angeligna
omriden att fokusera utdver infrastrukturens kapacitet. Trafiksystemets sdrbarhet méste
minska.

Att mojliggora langsiktigt hallbar pendling i en allt vidare region

Transportsystemet paverkas inte enbart av den ekonomiska utvecklingen det ir ocksi en
drivkraft for tillvixt. Flera samverkande faktorer, mojligheter till specialisering,
matchning pd arbetsmarknaden, mangfalden och marknadens storlek bidrar till en hogre
tillvixt. For den enskilda 6kar det mojligheten att fritt vilja bostadsort samtidigt som den
nibara arbetsmarknaden vidgas.

Den funktionella regionen har vuxit 1 flera steg under 1900-talet, med tunnelbanans,
pendeltdgens och regionaltigens utveckling. Idag omfattar den funktionella bostads- och
arbetsmarknadsregionen hela Stockholms lin, stérre delen av Uppsala lin och norra delen
av Sodermanland. Inom en snar framtid férvintas Visterds, Eskilstuna och Nykoping
komma att definitionsmissigt ingd i den funktionella Stockholmsregionen (detta ir redan
forhallandet sett till gruppen hégutbildade min). Aven om regionen blir allt vidare s§ ir
pendlingen inom Stockholms lin fortfarande mer dn 10 ggr si stor som pendlandet éver
linsgrinsen mot Stockholm.

Pendlingsresandet stiller stora krav pd transportsystemet. Den héga pressen pd
transportsystemen leder till betydande stérningar vilket belastar de som pendlar. Parallellt
sker dven en mer spridd utveckling av boendet vilket leder till 6kat bilresande och
minskade kollektivtrafikandelar. For att motverka detta och mojliggora en mer hillbar



regionférstoring krivs omfattande investeringar i spdrsystemen och en koncentrerad

bebyggelseutveckling lings dessa.
Att bygga tkapp samtidigt som behoven fortsitter att vixa

Bostadsbyggandet har inte hillit jimna steg med befolkningsutvecklingen i linet.
Svérigheterna att {3 tag pa en limplig bostad pdverkar intagningen till hégskolor och
forsvérar rekryteringen av personal i niringsliv och kommuner. Bostadsbristen drabbar
sirskilt unga som inte ir etablerade pd bostadsmarknaden.

Efter en djup nedging under andra halvan av 90-talet planeras och byggs det nu alltmer
bostider 1 linet. Kommunerna forutser ett fortsatt hogt bostadsbyggande under de
kommande 4ren. Byggtakten behover 6ka ytterligare for att mota efterfrigan frin
Stockholmsregionens vixande befolkning. Erfarenheten har ocks8 visat att planering och
byggande ofta tar lingre tid in vad som forutsetts.

Svérigheterna att bygga ut transportsystemet ir ofta ett hinder i bostadsbyggandet.
Behoven giller sdvil nya linkar som mindre 3tgirder sisom ombyggnad av trafikplatser
och nya stationer. I praktiken finns det betydande svrigheter i samordning av
planeringsprocesser och 1 genomférande av projekten. Detta skulle kunna férbittras om
statliga finansiella planer blir mer flexibla och om kommuner och exploatérer har bittre
framférhallning. Allt férutsitter i sin tur nirmare och mer effektivt samarbete och
samverkan mellan olika aktorer.

Att Gka den fysiska tillgingligheten i ett lige dir energipriser och miljo- och klimatkraven
okar

Det kortsiktiga nationella mélet ir att till 2010 stabilisera transportsektorns bidrag till
koldioxidutslippen till 1990 4rs niva. Till 2020 bér enligt de senaste vetenskapliga
rapporterna de globala utslippen minska med 20-30% och till 2050 med 70-90 %.
Transportsektorn svarar idag f6r ca 30% av de nationella utslippen. Utslippen av
koldioxid per invnare i Stockholm ir ungefir hilften sd stort som f6r 6vriga landet. Men
sammantaget ir den omfattande vigtrafiken i Stockholm en betydande utslippskilla och
for nirvarande 6kar utslippen av koldioxid.

Reduktion av trafikens utslipp av koldioxid och andra miljostérande amnen som
kvivedioxid vintas till stor del kunna ske genom ny teknik. Enligt en studie frin RTK
utgor bittre teknik och en effektivare anvindning av infrastrukturen 6ver 90 % av den
samlade potentialen f6r minskade CO,—utslipp, varav teknik i fordon stdr f6r 60% (detta
sett 1 ett 30-drsperspektiv). P3 kort och medelling sikt dr styrning mot mer
energieffektiva fordon den mest effektiva dtgirden f6r uppfyllande av klimatmadlen.

Brinslekostnaderna kan vintas oka till f6ljd av stor efterfrigan och begrinsad tillging
men ocksd p g a att beskattningen pd koldioxidutslipp skirps 6ver tiden. Studier visar att
elasticiteten ir 1g vad giller forindring av bilanvindning vid héjda brinslepriser. Effekten
pa bilanvindningen dimpas ocks8 av att h6jda brinslepriser ir ett verksamt incitament f6r
introduktion av mer energieffektiva fordon. Sammantaget innebir det att sett 6ver tiden



kan brinslekostnaderna 6ka betydligt samtidigt som vigtrafikarbetet 1 den vixande
regionen fortsitter att 6ka om dn i ndgot begrinsad takt.

I Stockholm 6verskrids miljokvalitetsnormer f6r kvivedioxid och partiklar lings de mest
trafikerade gatorna och trafiklederna. P4 motsvarande sitt 6verskrids dven bullernormerna
i en mingd miljoer. Linsstyrelsen har tagit fram dtgirdsprogram med syfte att minska
emissionerna till godtagbara nivder. For att klara normerna behover ett flertal dtgirder
genomforas, tringselavgiften, effektiv kollektivtrafik, férbittrade fordon och minskad
anvindning av dubbdick ir ndgra av dessa.

Det foreligger en konflikt 1 arbetet att skapa ett miljomassigt anpassat transportsystem
och samtidigt 3ta staden vixa ekonomiskt och fysiskt. Tillstdnd, godkinnande eller
dispens fir inte meddelas for ny verksamhet som medverkar till att en miljokvalitetsnorm
overtrids. Om miljokvalitetsnormerna f6r kvivedioxid och partiklar tillimpas strikt,
riskerar ny bebyggelse att lokaliseras till ligen med gles bebyggelse och jimférelsevis
samre tillginglighet med kollektivtrafik, vilket i sin tur riskerar att 6ka den totala
mingden koldioxidutslipp i regionen ytterligare. For flygtrafiken ligger konflikten 1 att
mota efterfrigan samtidigt som utslippstak for koldioxid och kvivedioxid infors.

I den vixande regionen spelar en effektiv kollektivtrafik en stor roll f6r att olika typer av
miljomal ska kunna uppnds. For att de samlade miljeffekterna frin trafiken ska minska
far inte kollektivtrafiken tappa marknadsandelar. Om detta ska vara mojligt méste
bedémning av vilka dtgirder som ska genomféras ske utifrdn en system- och helhetssyn.

Stimulera téithet och flerkirnig utveckling

Tithet och flerkirnighet dr en central del i den regionala strategin foér markanvindningen i
RUFS 2001. Genom att komplettera den centrala regionkirnan med nya regionala kirnor
samtidigt som regioncentrum i sig fortitas ir avsikten att en vidare utspridning av
bebyggelsen ska undvikas och en mer yt- och energieffektiv region dstadkommas. For att
detta ska lyckas dr det viktigt att de yttre kirnorna drar till sig en koncentrerad
bebyggelse som mojliggor sparbunden kollektivtrafik. Sparanliggningarna ir i sin tur
viktiga fér att motivera hog tithet i bebyggelsen.

De utpekade regionala kirnorna ligger 1 halvcentrala ligen med ett stort omland for
arbetskraftsrekrytering, férutsittningar f6r energieffektiv stadsbygd och utbyggd
kollektivtrafik. Den radiella transportstrukturen kan utnyttjas men behéver kompletteras
med trafikforbindelser 1 tvirled for att minska belastningen p8 regioncentrum och 6ka
tillgingligheten mellan striken.

Forbittrade tvirforbindelser som underlittar resor till och frin arbetsplatstita omriden i
ytteromrddena har ocksg betydelse for att boende i utsatta férortsomriden ska kunna ta
del av den vixande regionala arbetsmarknaden. Enligt erfarenhet arbetar dessa i mindre
grad i centrala regionkirnan vilken ir litt att nd med tunnelbana och pendeltdg.

Effektivare landtransporter till Arlanda



Arlanda har stor betydelse for niringslivet som internationell “gateway” sdvil nationellt
som regionalt. Betydelsen 6kar med antalet destinationer som kan nis utan
mellanlandning, s k direktlinjer. Mgjligheten att attrahera manga direktlinjer dr bl a
beroende pd flygplatsens regionala marknad. Goda marktransporter kan alltsd 6ka
Arlandas utbud och dirmed Sveriges internationella konkurrenskraft. Samtidigt utgor
flygplatsen en av regionens storsta arbetsplatskoncentrationer.

Koncessionsnimnden for miljoskydd har angett ett tak for utslipp av koldioxid och
kviveoxider frin flygtrafik, marktransporter och all verksamhet pd Arlanda.
Marktransporter stdr for en stor del av utslippen. Arlanda flygplats har begirt
omprdvning.

Idag saknar ménga av regiondelarna i linet och stora delar av Milardalen férbindelser med
kollektivtrafik till Arlanda. Tagforbindelserna och busstrafiken behéver utvecklas.
Vignitet behover byggas ut, speciellt i tvirled men dven den diliga kapaciteten dver
Saltsjo/Malarsnittet paverkar 1 hog grad tillgingligheten till Arlanda. Jirnvigskapaciteten
ir hirt anstringd, sirskilt innan Citybanan ir utbyggd och tilliter endast begrinsad
okning av tdgtrafiken. De villkor som finansieringslésningen av Arlandabanan medfor
anses verka himmande p4 utvecklingen av tigtrafiken.

Forbittra tillgingligheten for funktionshindrade

Enligt riksdagens mal ska kollektivtrafiken vara fullt tillginglig f6r personer med
funktionshinder till 2010. Med nuvarande budgetramar kommer inte all kollektivtrafik i
regionen kunna handikappanpassas till 4r 2010. Prioriterade insatser planeras i det mest
trafikerade nitet vilket motsvarar 80% av resandet.

Mer jamstéllt transportsystem

Min och kvinnor utnyttjar transportsystemen pd skilda sitt. Skillnader som kvarstdr dven
nir socioekonomiska faktorer 1 évrigt dr lika. For att nd ett jimstillt transportsystem bor
kunskapen om medborgarnas resande, behov och virderingar 6ka. For att kunna gora
prioriteringar utifrdn ett jimstilldhetsperspektiv behover transportsektorn inforliva ett
okat individperspektiv och 1 6kad grad utgd frin individers virden och drivkrafter.

Trafiken mdste bli sikrare

Antalet svart skadade i Stockholmstrafiken har férdubblats pa 10 ir. De vanligaste
orsakerna till dodsfall ir framforallt hastighetsovertridelser, alkohol och droger samt
otillricklig biltesanvindning. Okningen ir storre pd vigar i titort och pa vigar med ligre
hastighetsbegrinsning in 90 km/h. Insatserna for att minska de allvarliga olyckorna bor
intensifieras, riktade insatser for sikrare vigar och 6kad hastighetsévervakning méiste
kombineras med fortsatt arbete for sikrare fordon och 6kat sikerhetsmedvetande.

Godstransportsystemet behiver omstruktureras

Stora miljobetingade krav pa férindringar kommer att stillas pd transportsektorn
eftersom den har en dominerande stillning som utslippskilla. Den tunga trafiken stir for



en stor del av stdrningarna. Samtidigt méste regionen kunna erbjuda effektiva och
konkurrenskraftiga logistiktjinster. Okad andel gods till sjoss och pa jirnvig ir 6nskvirt
och ett viktigt medel f6r att minska trafikens miljopdverkan men ocks8 for att minska
tringseln pd vignitet.

Atgirder krivs for att underlitta omlastning mellan tdg, lastbil och sjofart, fér att minska
transportbehovet, f6r att mojliggora rationella transportuppligg och for att minska
stérningarna frin distributionstrafiken.



Lansstyrelsen i Stockholms 1dn
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Overenskommelsens konsekvenser

Utgangspunkter fér analysen

I denna PM sammanfattas de effekter som vintas bli f6ljden av de trafikinvesteringar och
andra atgidrder som ingar i verenskommelsen om en samlad trafiklosning for
Stockholmsregionen. Konsekvensanalysen inkluderar inte de foreslagna trimningsétgirderna,
inte heller de atgiarder som diskuterats 1 miljoatagandet. Konsekvensanalysen baseras pa
modellanalyser av trafiksituationen i hogtrafik som utforts av konsult under oktober 2007 pa
prelimindra antaganden om atgdrderna i verenskommelsen.

De beskrivna effekterna avser savél person- som godstrafik i Stockholms ldn. Prognoserna for
den framtida trafiken baseras dock frimst pa persontrafikens behov eftersom denna kréver
storst kapacitet. Den betydelse som en samlad trafiklosning for Stockholm har for Ostra
Mellansverige, Mélardalen och Sverige som helhet berors endast 6versiktligt.

Analyserna utgér fran samma forutsittningar i friga om bl.a. ekonomisk utveckling och
utveckling av befolkning och sysselsdttning samt trafikniten och deras anvindning som
anvints i den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholms ldn.' De investeringar och
Ovriga atgiarder som ingar 1 6verenskommelsen om en samlad trafiklosning for
Stockholmsregionen har redovisats i huvudtexten. Totalt handlar det om 6ver 60 olika
atgirder 1 form av nya spéar-, vdg- och kollektivtrafikanldggningar. Den samlade effekten av
dessa atgérder har analyserats med en trafikprognosmodell som dr speciellt anpassad till
Stockholmsregionens forutsittningar.

Overenskommelsen #r omfattande och har en 1ang tidshorisont. Alla delar av verenskom-
melsen kommer inte att finnas pé plats forrdn omkring &r 2030. Det &r alltsa forst vid denna
tidpunkt som hela effekten av den dverenskomna trafiklosningen kommer att realiseras.
Foljaktligen maste dven den fullstindiga konsekvensanalysen ha denna tidshorisont. For att ge
en uppfattning om hur olika effekter och konsekvenser av den samlade trafiklosningen
successivt kan vintas gora sig géllande i Stockholmsregionen har dven effekterna i det
genomfdrandelige som kan forutses for ar 2015/2020 analyserats.’ Det innebir att

! Regional utvecklingsplan for Stockholm (RUFS 2001). Trafikniiten utgors av dagens trafikniit och redan
paborjade eller beslutade investeringar. Trafikndtens anvédndning styrs bl.a. av antaganden om trangselavgifter.
Att omvérldsforutsittningarna fram till &r 2030 har hamtats fran den regionala utvecklingsplaneringen medfor att
efterfragan pa resor 4r i stort sett given. Det &r alltsi RUFS som bestimmer markanvéndningen och efterfragan
pa resor och inte de tillgdnglighetsforindringar som trafiklgsningen ger.

* T/RIM — Transport/Residence Integrated Model. T/RIM-modellen har for detta indamal i viss utstrickning
anpassats for att nér det giller firdmedelsvalet mera likna den persontransportmodell som trafikverken och
SIKA utvecklat (SAMPERS).

3 Trafiksystemets beriknade utformning ar 2020 samt prognoser for befolkning, bebyggelse och ekonomi for &r
2015. Skillnaderna i tidshorisont beror pa att 2020 bedémts vara en ldmplig “mellanstation” for att belysa en
utvecklingsfas av den samlade trafiklosningen samtidigt som det varit dnskviért att utnyttja befintliga scenarier
for regionens utveckling (2015).



sammanlagt fem scenarier med skilda egenskaper i frdga om trafiknét och regionstruktur har
konstruerats och analyserats:

e Nuldget (NU) — regional markanvédndning ar 2000, befintligt trafiknit ar 2007 samt
trangselskatt enligt Stockholmsforsoket.

e Jamforelsealternativ 1 (JA1) —regional markanvindning ar 2015 enligt alternativet
med snabb ekonomisk tillvixt, befintligt trafiknét &r 2007 samt paborjade
investeringar inklusive Norra Lanken och Citybanan, trangselskatt enligt
Stockholmsforsoket.

e Utredningsalternativ 1 (UA1) — som i JA1 men med trafiknit 2020.

e Jamforelsealternativ 2 (JA2) — regional markanvindning 2030 enligt alternativet med
snabb ekonomisk tillvixt, trafiknit 2020 (dvs. som i UA1), trangselskatt enligt
Stockholmsforsoket.

e Utredningsalternativ 2 (UA2) — som 1 JA2 men med trafikndt 2030 och triangselskatt
dven pa Essingeleden samt Ostlig forbindelse med finansierande avgift.

Hur paverkas individer och samhille?

Dagens samhélle har i stor utstrdckning formats av de forutsittningar som transporterna ger.
De flesta individer och hushall dr for sin forsorjning, sitt vardagsliv och sin rekreation helt
beroende av transporter i olika former. P4 motsvarande sétt forutsitter nédstan all modern
foretagsamhet en omfattande transportverksamhet. Den nytta som transportsystemet ger kan
framst mitas i 6kad tillgdnglighet. Tillgénglighetsvinsterna stannar dock inte inom transport-
systemet utan sprids vidare till andra samhallssektorer i form av t.ex. nya aktivitets- och
bebyggelsemonster, dndrad organisation av privat och offentlig service och specialisering
inom produktionen.

Forbattringar i transportsystemet kommer darfor pa langre sikt inte framst att yttra sig i
kortare pendlingstider eller ldgre transportutgifter utan i béttre boendemiljo, mer varierad
arbetsmarknad, 6kat utbud av varor och tjanster, etc. Transporterna fungerar med andra ord
som tillvixtmotor och som bérare av ekonomisk utveckling och vélstand. Men transporterna
har ocksé andra verkningar. Trafiken dr en av de storsta farorna for liv och hélsa och
forbrukar ocksa naturresurser i form av energi, ravaror och livsrum i en takt som inte dr
langsiktigt hallbar. Det finns ocksa ett alltmer akut behov av att bryta den véxande
klimatpéaverkan som trafikens koldioxidutslapp ger.

Overenskommelsen om en samlad trafiklosning for Stockholm innebér en ansenlig satsning
pa att utveckla transportsystemet under en foljd av ar. Ménga av de begransningar som finns i
dagens trafiksystem kommer att minska eller férsvinna och ddrmed ge nya mojligheter for
individerna och samhdllet att utvecklas. Samtidigt kan utbyggnaderna skapa nya storningar
fran och pafrestningar pa trafiksystemet. Eftersom transporterna griper in pa manga olika sétt
1 varje foretags och hushélls vardag kommer alla, bade i Stockholmsregionen och i 6vriga
landet, att beroras av trafiklosningen i storre eller mindre grad.

Trafiken vaxer med regionen

En naturlig referenspunkt ar hur transportsystemet ser ut och fungerar idag. Under
rusningstid* en vanlig vardag gors drygt 436 000 resor per timme inom lénet. Av dessa resor

* Det som i modellsammanhang kallas maxtimmen under ett vardagsmedeldygn. De uppgifter som redovisas i
detta kapitel avser denna period om inget annat anges i texten.



sker 42 procent med kollektivtrafik och 39 procent med bil. Bilarna svarar daremot for 6ver
95 procent av trafiken mitt i fordonskilometer.

Ar 2030 beriknas det totala antalet resor under rusningstid uppga till ca 586 000, dvs. en
Okning med ca 150 000 resor eller knappt 35 procent jamfort med 2000, vilket dr nadgot mer
an befolkningens 6kning. Denna 6kning beror 1 liten utstrackning av forédndringar i
trafiksystemet.

Forutsdgelser av fairdmedelsval beror av manga faktorer. Vanligtvis forutsitts att valfards-
tillvéixten dven i framtiden leder till en Skning av anvindningen av privatbil® och att priset pa
bl.a. brénsle 4r stabilt. Befolkningstillvixten och den ekonomiska tillvéxten i Stockholms-
regionen fram till &r 2030 kommer i sig att medfora att vigtrafiken 6kar med upp mot 77
procent och resandet med kollektivtrafiken med 30 procent. Végtrafiken 6kar pa bekostnad av
ging- och cykeltrafiken men ocksé pa bekostnad av kollektivtrafiken. Andelen resor i
hogtrafik som sker med bil okar till ndstan 50 procent medan kollektivtrafikens andel blir
drygt 37 procent.

Denna utveckling motsvarar vad vi har haft de senaste 30 &ren och kan betraktas som en inte
osannolik men mojligen nigot hog trafikprognos. Prognosen dr férvanansvirt robust for
variationer i omvérldsforutsittningar. En fordubbling av véarldsmarknadspriset pa drivmedel
leder till ca 40 procent hogre pris for konsumenten i pumpen, vilket i sin tur minskar
vigtrafiken med ca 12 procent®. Fordubblat oljepris skulle alltsd innebira att vigtrafiken i
Stockholmsregionen dnda dkar med 60 procent fram till 2030. A andra sidan leder hogre
branslepris till en snabbare utveckling av bréanslesnala fordon eller elfordon, vilka har en
vésentligt lagre driftskostnad. Sannolikt far inte effekten av hogre brénslepris inte ett
langsiktigt genomslag pa trafikvolymerna. For att trangsel och koer 1 trafiksystemet med
sdkerhet ska kunna hanteras anvénds dérfor den traditionella, ndgot hogre, prognosen.

Denna 6versiktliga beskrivning av hur Stockholmsregionens transport- och trafikmonster kan
komma att fordndra sig ger anledning till manga reflexioner. En &r att anspréken pa
trafiksystemet i regionen okar kraftigt om en vixande befolkning ska kunna erbjudas goda
livsbetingelser och utkomstmaojligheter. En annan kan vara att pafrestningarna pa systemet
och dess omgivning i form av okad trafik kan komma att vixa i &nnu hogre grad. Detta
medfor att den redan svara uppgiften att gora trafiken mer férenlig med hogt stillda krav pa
miljon och hushéllningen med naturresurserna inte blir mindre utmanande.

Atgérderna 6kar reshastigheten och lindrar tridngseln

Overenskommelsen och dess infrastruktur, kollektivtrafik och tringselavgifter far patagliga
effekter pa transportkvaliteten, vilket bl.a. yttrar sig i att reshastigheten gar upp, resldngderna
okar och restiderna blir kortare. Den genomsnittliga reshastigheten med bil blir omkring 33
km/tim ar 2030, vilket &r i stort sett ofordndrat jamfort med idag. For kollektivtratiken blir det
ddremot en pataglig forbéttring fran dagens knappa 22 kilometer/timme till 6ver 26 km/timme
ar 2030.” Overenskommelsen innebir alltsé att biltrafiksystemet kan utvecklas i takt med
regionens tillvaxt samtidigt som den ger utrymme for en avsevird standardhdjning i kollektiv-
trafiksystemet.

> Prognosmodellen baseras pa en resvaneundersokning fran 1986.

% Givet priselasticitet for korstricka -0,3 enligt rapporten Minskning av koldioxidutslipp med hojt bensinpris,
Statens institut f6r kommunikationsanalys 2007-07-30.

7 Avser total restid inklusive gangtid, vintetid och bytestid.



Ett métt for att beskriva den samlade 6verenskommelsens betydelse for trafikflodet och
trangseln péa vég dr andelen korfalt i regionen dér fardhastigheten sitts ner till foljd av
kobildning. Nir fardhastigheten sitts ned med mer @n 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 trafikstérningarna aterverkningar i storre delar av systemet genom att all trafik
som passerar flaskhalsarna berors.

I nuldget skattas ca 0,1 procent av korfilten i ldnet, med drygt 25 000 fordonspassager, som
flaskhalsar 1 hogtrafik. Om inga andra trafikinvesteringar genomfors &n de som ingér i
jamforelsealternativet 2020 (JA1) véxer andelen till ca 0,4 procent ar 2020. Det motsvarar ca
147 000 fordonspassager. Med den samlade trafiklosningen 2020 (UA1) sjunker andelen till
ca 0,3 procent, motsvarande 121 000 fordonspassager. Det betyder att trangseln ar 2020 har
okat ganska markant i férhallande till dagens situation och att utbyggnaderna av végtrafik-
systemet inte formér kompensera fullt ut for kapacitetsbrister som uppstar genom den véntade
trafikokningen. Situationen blir dock patagligt bittre &n om inga atgirder genomfors.®

Till ar 2030 okar triangseln ytterligare. Nér den del av dtgdrderna i den samlade trafik-
16sningen som beriknas bli genomforda mellan dren 2020 och 2030 finns pa plats (UA2)
utgor ca 0,5 procent av korféltslangden flaskhalsar som passeras av ca 189 000 fordon. Om
dessa atgérder inte skulle genomforas (JA2) 6kar andelen korfilt med en hastighetsned-
sédttning pa mer dn 1/3 till ndrmare 1 procent, vilket innebér att omkring 360 000 fordons-
passager berors. Utan atgirderna i denna etapp skulle alltsd trangseln métt pa detta sétt bli
dubbelt sé stor.

Slutsatsen av modellanalyserna i denna del &r alltsa att den samlade trafiklosningen, trots sin
omfattning, inte &r tillriacklig for att undvika att trafikstérningarna pa vig okar. Trangseln blir
ungefdr fem ganger sé stor samtidigt som flaskhalsarna forskjuts utat fran regioncentrum.
Utan den samlade trafiklosningen skulle dock framkomlighetsproblemen oka tiofalt i
forhallande till dagslaget. Samtidigt har tidigare konstaterats att for lanet som helhet kan
reshastigheten med bil héllas i stort sett ofordandrad. Detta forklaras av att den tilltagande
trangseln pa de mest belastade vigarna uppvags av att en utbyggnad ocksa sker av mindre
belastade vigar till hogre hastighetsstandard.’

Av olika skél kan okningen av trédngseln i vignétet relativt idag vara dverskattad. Det beror
for det forsta pa att jamforelsen sker mot ett jimforelsealternativ med 2000 ars trafik pa 2007
ars végnit, som alltsd har mer vigkapacitet och mindre trafik som verkligen har varit fallet.
For det andra ingar 1 6verenskommelsen dven sé kallade trimningsatgédrder, som kommer att
ha betydelse for att 16sa upp flaskhalsar. Dessa atgérders effekter har inte modellerats, vilket
medfor att modellanalyserna 6verskattar trangseln.

De investeringar och dvriga atgirder som genomfors fram till &r 2030 medfor en gradvis
overflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik i regionens centrala delar samtidigt som
biltrafiken vixer i lanet utanfor regioncentrum. Trafiktillvixten i innerstaden hélls tillbaka
nagot jamfort med om trafiklosningen inte skulle genomforas.

¥ Det bor papekas att modellanalyserna inte innefattar en méngd mindre och inte nirmare specificerade
trafikutbyggnader (korsningar, cirkulationsplatser, etc.) och s.k. trimningsatgarder som ingér i den samlade
trafiklosningen. Dessa kan mycket vil tdnkas ha viss paverkan pa den faktiska tringselsituationen.

? Genomsnittet for skyltad hastigheten dkar fran 72 km/timme i nuliéget till 73 km/timme &r 2030.

10



Trafiklosningen medfor att det kollektiva resandet 6kar med ca 8 procent. Samtidigt som
medelreshastigheten i kollektivtrafikfordonen forbéttras med 6ver 21 procent kan platsbeldgg-
ningen pa tag och bussar hallas i stort sett ofordndrad fram till &r 2030. Trycket léttar ocksa pa
de mest belastade delarna av tunnelbane- och pendeltadgsndten vid genomforandet av samtliga
foreslagna infrastrukturatgérder.

Forbattringarna av kollektivtrafiken har sin tyngdpunkt under det inledande utbyggnadsskedet
fram till &r 2020, medan biltrafiksystemet utvecklas starkast under perioden dérefter. Detta
medfor att den samlade trafiklosningen inledningsvis inte riktigt formar halla jamna steg
kapacitetsméssigt med den 6kande biltrafiken men att denna eftersldpning kan hdmtas hem till
ar 2030. For kollektivtrafikens del sker ddremot en fortlopande forbittring av
transportkvaliteten 6ver hela perioden.

Tillgéngligheten 6kar och skapar nya tillvdxtmdajligheter

Redan av effekterna pa resmonstren och trafikflodena framgar att trafiklosningen har en
positiv paverkan pa tillgdngligheten inom regionen. Det giller sdrskilt den tillgénglighet som
kollektivtrafiken kan erbjuda. De totala tillgdanglighetsvinster som foljer av den samlade
trafiklosningen kan ocksé oversittas till ett samhillsekonomiskt vérde. Tillgdnglighetsvinsten
kan skattas till ett nuvérde i 2007 ars prisniva pa omkring 36 miljarder kr for investeringarna i
fram till 2020 och ytterligare lika mycket f6r de som fardigstélls till ar 2030.

Ett mera gripbart matt pa tillgénglighetsférandringarna ar hur stor del av regionens utbud av
service, tjdnster och arbetsplatser som kan nds inom vissa tidsintervall. Figurerna nedan anger
den relativa foridndringen av utbudet av arbetsplatser'’ som kan nas inom 45 minuter med bil
respektive kollektivtrafik i maxtimmen i olika scenarier fran regionens utpekade yttre
regionala kérnor.

Nar det géller tillgdnglighet med bil blir effekterna sérskilt stora i de omraden som berdors
mest av Forbifart Stockholm och Ostlig forbindelse. Allra storst blir effekten i vissa omraden
pa Milaroarna och i Nacka. For kollektivtrafiken &r effekterna storst langs pendeltagsstraken
eller 1 anslutning till nya tunnelbanelinjer och sparvédgar. Under tiden 2020-2030 &r det t.ex.
omradena ldngs Roslagspilen samt ett mindre omrade i anslutning till en ny station vid Vega
norr om Handen som far storst tillviaxt av arbetsplatsutbudet inom 45 minuter.

1 Definierat som dagbefolkning.
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Figur 1. Relativ forandring av antal arbetsplatser (dagbefolkning) som nas inom 45 minuter
med bil. Bla stapel avser genomforandet av dverenskommelsen till 2020 och rod stapel
genomforandet till 2030. Fordndringen avser procent gentemot ett jamforelsealternativ samma
ar men utan atgirderna i verenskommelsen.
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Figur 2. Relativ fordndring av antal arbetsplatser (dagbefolkning) som nds inom 45 minuter
med kollektivtrafik. Bla stapel avser genomforandet av 6verenskommelsen till 2020 och r6d
stapel genomforandet till 2030. Fordndringen avser procent gentemot ett jamforelsealternativ
samma ar men utan atgirderna i 6verenskommelsen.
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Effekterna varierar med utbyggnadsfas, ort, sektor och trafikslag. I genomsnitt dr
tillgdnglighetsokningarna dock betydande och medfor att ett storre arbetsplatsutbud blir l&tt
atkomligt. Totalt sett framstar effekterna ocksa som nagorlunda jamt utspridda i regionen.
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Trafiklosningen bor ocksa virderas ur ett storregionalt perspektiv, exempelvis har Citybanan,
Milarbanan och Ostkustbanan stor betydelse for bl.a. regionaltigstrafiken. Investeringarna
skapar forutséttningar for arbetspendling till och fran orter utanfor Stockholms lén vilket
starker tillvaxt 1 kringliggande regioner. En vél fordelad tillviaxt avlastar behovet av
utbyggnad av bostéder, service och infrastruktur i Stockholmsregionen samtidigt som dessa
véxande pendlingsfloden méste beredas plats i trafiksystemet i Stockholm. De modellanalyser
som genomforts dr i princip begransade till Stockholms 1én och tar bara i begransad
utstrdackning hinsyn till floden 6ver lansgrianserna. Idag sker 5 procent av arbetsresorna dver
lansgriansen. Mot slutet av perioden kommer sannolikt denna andel att oka.

Hur trafiken ordnas i Stockholmsregionen far ocksé omfattande konsekvenser for landet som
helhet. Da regionen redan idag inrymmer en femtedel av landets befolkning och svarar for en
tredjedel av foradlingsviardet i den svenska ekonomin, far varje forandring som sker i
Stockholm &terverkningar som striacker sig langt utanfor regionen. Om transporterna fungerar
vil 1 Stockholm betyder det — enbart genom regionens storlek — att en stor del av trans-
portsystemet i Sverige ocksd gor det. Som landets storsta och tétaste region kan Stockholm
ocksa bli en flaskhals i det nationella transportsystemet. Att transporttiderna, tringseln och
miljostorningarna kan begrénsas 1 Stockholm é&r dirfor ett nationellt intresse och ndgot som
ger fordelar i alla delar av Sverige.

Godstransportférsérjningen

Yrkestrafiken behandlas i modellanalyserna endast pé ett mycket schablonartat sétt for att
aterspegla hur den paverkar trafikbelastningen i végnitet. Det betyder bl.a. att analyserna inte
ger nagon ndmnvérd information om hur efterfragan pé godstransporter paverkas eller hur
godstransportforsorjningen i ovrigt fordndras. Att de atgirder som ingér i overenskommelsen
kan fa direkta och indirekta effekter pa godstransporterna dr dock uppenbart.

De atgdrder som ingér 1 6verenskommelsen kommer att fa direkta och indirekta effekter pa
godstransporterna i Stockholmsregionen. En direkt effekt dr att tillgéngligheten for
distributionstrafiken fordndras pa ungefar samma sétt som tillgéngligheten for 6vrig biltrafik.
Transporttiderna kortas och firre fordon behovs for att utfora distributionstransporter i
regionen. Investeringarna i forbifarter och tvérleder innebar att den tunga lastbilstrafiken kan
avledas fran regionens centrum och ge forutséttningar for omlokalisering av olika typer av
godsterminaler. En indirekt effekt kan vara att sparutbyggnader for pendeltagstratiken skapar
okat utrymme for godstransporter pa jairnvag.

Trafiksdkerhet

Den samlade trafiklosningen ger sma effekter pa olyckstalen ar 2030. Lokalt forbattras
naturligtvis trafiksdkerheten kraftigt ndr investeringar i vignitet sker. Som f6ljd av att
trafikarbetet vdxer genom utbyggnaden av trafiksystemet okar dock de totala
olyckskostnaderna i maxtimmen marginellt (0,03 %). Dodsolyckorna ligger kvar pé
oforandrad niva medan de svéra olyckorna minskar nagot och de lindriga olyckorna 6kar.

Regionens sociala sammanhallning

Enligt det transportpolitiska delmélet om ett jamstillt transportsystem ska kvinnors och méns
behov och vérderingar ska tillmétas lika védrde vid utformningen av systemet. Dagens
resmonster och kdnda skillnader i preferenser mellan kvinnor och mén kan dock ge viss
ledning i bedomningen av hur trafiklosningen forhaller sig fran jamstélldhetssynpunkt.
Kvinnor utnyttjar kollektivtrafik i hogre grad &n mén och forefaller ocksé att vardera miljo
och trafiksdkerhet hogre. Att den samlade trafiklosningen innehaller omfattande
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kollektivtrafikatgdrder som medfor att transportkvaliteten i kollektivtrafiksystemet kan
forbéttras avsevért fram till 2030 skulle alltsa kunna tolkas som att kvinnor gynnas av
forslaget 1 hogre grad an min. Med premissen att transportsystemet tidigare utvecklats pa ett
sdtt som gynnar mén mer dn kvinnor, skulle den samlade trafiklosningen ddrmed kunna ses
som ett steg mot ett mer jaimstéllt transportsystem. Trafiklosningens métbara effekter pa
miljon och trafiksdkerheten dr smé och den skulle alltsd i detta avseende kunna beskrivas som
neutral fran jimstédlldhetssynpunkt.

En viktig aspekt dr hur trafikmiljon for utsatta grupper som funktionshindrade, barn och dldre
paverkas av den samlade trafiklosningen. Denna aspekt dr emellertid svar att belysa i ett skede
nidr det mer handlar om principlosningar @n fardigutformade projekt. Investeringar i moderna
terminaler och informationssystem samt nya kollektivtrafikfordon borde dock kunna innebira
vésentliga forbattringar for dessa trafikantgrupper.

Infrastrukturatgérderna har liten paverkan pa klimat och miljé

Miljomalen Frisk luft och God bebyggd miljo ska enligt miljopolitiken vara uppfyllda 2020 —
2025. Vid uppfoljningen av miljomalen har det bedomts vara mycket svara att uppna dem i
Stockholmsregionen. Den tidigare trenden mot forbéttrad luft sdgs ha avstannat, om &n
tillfilligt. I de centrala delarna dr det vissa tider for hoga halter av bland annat partiklar och
kvévedioxid. For buller &r trenden att antalet som stors av buller 1 sin bostad dkar.

Trafiklosningens infrastrukturatgidrder kan i begréansad utstrackning paverka dessa
miljoeffekter. Aven om stora investeringar genomfors dr det bara en mindre del av
infrastrukturen som berors.

Atgirderna i 6verenskommelsen innebir inte att utslippen av partiklar och kvivedioxid
minskar. Ddaremot kommer de stora trafikflodena att flyttas utat och de centrala delarna av
regionen att avlastas, vilket torde minska hélsoeffekterna pa befolkningen eftersom det
viktigaste &r att minska de hoga halterna vid vdgarna. Som ett exempel kan nimnas att
partikelutslédppen fran avgaser blir drygt 8 procent storre utanfor tatortsomradena ar 2030
medan de ddremot minskar med 3 procent i innerstaden. Det dr dock nodvéndigt att ytterligare
atgirder vidtas for att minska utsldppen fran végtrafiken. Exempelvis maste dubbfria
vinterddck anvindas i hogre utstrackning for att minska partikelalstringen och nya fordon
uppfylla langtgéende avgaskrav.

Aven for trafikbuller innebdr omfordelningen av trafikmingderna att bostadsomradena
avlastas fran buller. Effekten har beréknats vara en forbéttring knappt 2 procent i ldnet som
helhet och drygt 4 procent i innerstaden. Det kommer dock inte att rdcka for att mélen ska
kunna nés. Krav pa mindre bullrande fordon &r nédvéndiga for att trafikbullret ska kunna
minska vésentligt.

Trafiksystemets utbyggnad har ocksa miljokonsekvenser som inte kan belysas sérskilt vil
genom den typ av modellanalyser som hér redovisats. Det giller t.ex. risk for intrang i natur-
och kulturmiljéer och barridreffekter som kan uppkomma genom vig- och
sparanldggningarna. Effekterna i dessa avseenden hénger dock i stor utstrackning samman
med trafiklosningarnas detaljutformning, vilka kan vara svara att bedéma 1 tidiga
utredningsskeden. Betydande delar av nytt vignit tunnelforldggs, men dér detta inte sker
méste viigarna utformas efter de forutsittningar som omgivningen ger. Anda kommer
intrangseffekter att uppkomma t.ex. ldngs vissa delar av Sodertornsleden och Akallaldnken. I
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forhallande till den tillkommande infrastrukturens omfattning sd bedoms dock dessa intrang
vara begridnsade.

I perspektivet fram till &r 2030 4r det i forsta hand trafikens klimatpiverkan som beddms
komma att kvarsta som ett dominerande samhillsproblem.'" Sveriges och andra
industrildnders utsldpp av klimatgaser behover sédnkas med 60—80 procent fram till 2050, och
med 30 procent till ar 2020 enligt EU-kommissionens beddémning. "2

Atgirderna inom infrastruktur, kollektivtrafikering och tringselavgifter leder till att
koldioxidutsldappen blir knappt 170 tusen ton ldgre i rusningstrafiken 2030 jaimfort med om
trafiklosningen inte genomfors. Detta dr en fordndring pa marginalen som i forhallande till de
totala utsldppen fran Stockholmstrafiken uppgér till drygt 1 procent. Samtidigt skulle
utsldppen av koldioxid 6ka med 78 procent fram till 2030 givet att bilparken har samma
egenskaper som idag samt att ldnets befolkning och ekonomi véxer enligt prognoserna.

Slutsatsen &r att dtgirder inom infrastruktur, kollektivtrafik och avgifter har en relativt
begrinsad effekt pé koldioxidutsldppen. For att drastiskt minska utsléppen och moéta de
langsiktiga malen krivs dven kraftfulla atgirder av annat slag.

" F6r en redovisning av dvriga miljo- och hilsoeffekter, se bilaga x.
" De Facto 2007.
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Avdelningen for regional utveckling
Peter Huledal
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Hur kan trafiksystemet klimatanpassas?

For att nd langtgaende utslappsmal for koldioxiden pé ett kostnadseffektivt sitt maste
minskningar av utsldppen ske inom alla omradden. Végverkets klimatstrategi omfattar fem
atgdrdsomraden: samhillet, vighéllningen, fordonsanvdndningen, fordonen och drivmedlena.
I denna PM forutsitts att effekter av byggande och drift av infrastrukturen hanteras i sirskild
ordning.

Utgangsldget dr att utsldppen av koldioxid fran végtrafiken 1 Stockholmsregionen beréknas
oka med 78 procent fram till 2030, givet samma bilpark som idag, tillvixt av ekonomi och
befolkning enligt RUFS2001 och att infrastrukturinvesteringar, ny kollektivtrafik och
trangselavgifter enligt 6verenskommelsen genomfors. Detta avser ocksa ett realt oforandrat
bensin- och dieselpris. Sannolikt kommer dock bréanslet att bli dyrare jamfort med vad som
antagits i prognosen. Under 2007 har produktionen av olja i vérlden varit mindre dn 2006,
trots ett hogre pris. Detta tyder pa att den begrdnsade tillgangen kommer att vara styrande for
priset framover.
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Vid ett fordubblat ravarupris s& kommer férdndrad bilanvindning och minskade korstrackor
(for fossilbransledrivna fordon) att leda till minskade utslipp med ca 16 procent'’.

Behoven av resor och transporter kan 16sas pa olika sitt och de behover inte alltid leda till
okad belastning av trafiksystemet. Transporteffektiva 16sningar i hela samhéllet kommer
sannolikt att bli viktiga for att bibehélla ekonomisk tillvéxt vid 6kade brinslepriser. Det dr
redan idag intressant att stodja hushéll och verksamheter att effektivisera sina resor och
transporter samt béttre utnyttja kollektivtrafik, gdng och cykeltrafik for att minska efterfragan
av transporter. Atgirderna handlar om marknadskommunikation, information, stod for
planering, anpassade IT-16sningar, samordnat utnyttjande eller anpassningar av befintlig
kollektivtrafik eller infrastruktur. Sddana insatser innebér vinster for trafikanterna i form av
minskad uppoffring for resor och transporter samt for samhéllet genom att trdngsel och resurs-
atgang minskar. Samtidigt minskar miljopaverkan. Potentialen att minska trafikarbetet genom
effektivisering har berdknats till 5 procent pa tio ars sikt till en kostnad pa 64 miljoner kr per
ar'*. Genom den minskade tringseln ger dessa atgirder en nytta ger som 4r 8 ganger storre 4n
kostnaden.

Det finns ytterligare mojligheter till effektivisering genom béttre samhillsplanering och en
forbittrad och billigare kollektivtrafik. Atgirderna i 6verenskommelsen omfattar forbittringar

1 Baserat pa svenska och utlindska studier har Statens institut for kommunikationsanalys, SIKA, beriknat att
om brénslepriset stiger med 10 procent sd minskar personbilarnas férbrukning langre sikt med 8 procent, varav 3
procent kan hénforas till minskad korning, 1 procent till &ndrad korstil och 4 procent till byte av bil. Pa kort sikt
ar fordndringarna mindre.

' Effekter av Mobility Management atgirder - en analys for Stockholm baserad pé internationell litteratur, WSP
Analys & Strategi, september 2007
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av kollektivtrafiken. Erfarenheten vad giller billigare kollektivtrafik &r att den dkar kollektiv-
trafikresandet, men att det inte leder till motsvarande minskning av biltrafiken"’.

Om fossila brénslen ersétts med biologiskt producerade branslen minskar utsldppen av
koldioxid. Idag tillverkas dessa drivmedel av ravaror till livsmedel. P4 sikt maste biobrénslena
tillverkas av cellulosa for att de ska bli konkurrenskraftiga och vésentligt minska utsldappen.
Tillgdngen pa biobrianslen kommer trots detta att vara begransad. De berdknas kunna ersétta
ca 10 procent av dagens bransleférbrukning och skulle alltsa kunna tillforas genom
laginblandning i bensin och diesel. Det kommer dock att finnas klimateffekter av
bransleproduktionen s hela denna potential kan inte tillgodorédknas.

Det finns en betydande potential att minska drivmedelsdtgangen genom att effektivisera
bilarna. Svenska bilar som nyregistrerades ar 2006 sléppte ut 189 gram CO, per kilometer.
EU-kommissionen har foreslagit ett genomsnitt pd 130 gram for nyregistrerade bilar ar 2012.
Om man lyckas driva igenom detta krav sé att nybilsforsédljningen dtminstone fran 2015 har
ett medel pa 130 g/km kommer den fossildrivna bilparken ar 2030 att ge 30 procent mindre
utslépp.

Sannolikt kommer elfordon och s.k. plug-in hybrider att marknadsforas fore 2020. Dessa
fordon har ett batteri som kan laddas frén ett vanligt el-uttag. Batteritekniken maste utvecklas
mer men troligt dr att fordon som tillater upp till 40 km kérning pa en laddning kan innebéra
avgorande genombrott for dessa fordon. I Stockholmsregionen utfors 6ver 70 procent av
trafikarbetet av bilar som har kortare korstricka #n 40 km. Aven om hilften av dessa resor
inte kan utnyttjas for el-drift sd aterstar 35 procent av trafikarbetet som potentiellt mojligt att
pa halvlang sikt drivas med el. Eldriften har kostnadsmissiga fordelar och det finns dérfor ett
kraftigt incitament for denna utveckling, sdrskilt nér priset pa bensin och diesel 6kar.
Elkraften kommer i Sverige till stor del fran icke fossildrivna kéllor. Genom att driva fordon
pa el i stéllet for kemiska brianslen effektiviseras energianvdndningen kraftigt genom att
forlusterna i alla led minimeras.

Vilken rimlig effekt pd utsldppen av koldioxid kan da dessa atgérder fa i Stockholmsregionen
till ar 2030? Ett rakneexempel har konstruerats utifran féljande antaganden:
- hogre brinslepris, effektivisering och fordndrad bilanvéndning leder till 15 procent
mindre trafikarbete,
- 30 procent av trafikarbetet kan utféras med el-motorer,
- fordonen med forbranningsmotor blir 30 procent effektivare samt
- 5 procent av utsldppen fran forbranningsmotorerna kan bli fossilfria genom
biobrénslen.

Dessa andelar kan inte summeras och alla atgédrderna verkar inte pa hela fordonsparken.
Exemplet visar att ar 2030 kan dessa atgérder leda till en niva pa koldioxidutsldppen som &r
30 procent ldagre jamfort med nivan 2007, se diagram pa nista sida. Jamfort med om inget
sker till ar 2030 innebér detta en minskning av utsldppsnivan med 60 procent.

En viktig roll i detta scenario har de offentliga aktérerna och politikerna genom sin mojlighet
att skapa incitament for att utveckla mer branslesnala fordon och alternativa tekniker. Delar
av bilindustrin har hoga ambitioner och en teknisk utveckling sker kontinuerligt som skapar
effektivitetsvinster. Dessvérre dr utvecklingen i1 Sverige sedan 1990 ett exempel pa hur denna

' Enligt Sampers-modellen leder 10 procent ligre taxor till 0,2 procent firre bilresor.
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potential kan anvindas for att i stillet utveckla storre fordon och motorer utan att
forbrukningen av brénsle reduceras. Utan klimateffektiva fordon kan inte scenariot bli
verklighet.

andel av dagens niva
200% -
180% +
160% 15"7{
140% ~
120% +
100% -

80% - 30%{ - 30%
60% % . o E
40% -
20% A

0%

30%

Diagram 2. Rédkneexempel pa framtida koldioxidutslapp fran végtrafiken. Den regionala
referensnivan 1990 dr dock osdker — kommer att kollas upp.

Ovan analyseras potentialen att minska koldioxidutsldppen for personbilar och andra litta
fordon. De storre lastbilarna har en mindre potential att minska utsldppen i fordonen eftersom
de redan har fokuserat pa att ta fram effektivare motorer och tagit tillvara dessa mojligheter.
Langtgaende atgérder maste dnda ske for att minska utslédppen dven fran dessa transporter.
Man bor sdrskilt se till mojligheterna att effektivisera distributionssystemen genom att i 6kad
utstrdckning anvénda andra transportslag, terminaler och samlastning.

De étgirder som ligger i verenskommelsen hindrar inte ett scenario enligt ovan. Kommer da
Ooverenskommelsens atgérder att vara efterfragade d&ven om scenariot blir verklighet?
Transportarbetet ar 2030 beriknas vixa med ndstan 77 procent for vigtransporter och 30
procent for kollektivtrafikresor &ven om atgidrderna i 6verenskommelsen inte genomfors och
med Over 80 respektive 44 procent vid ett genomforande av infrastruktur och
trafikeringsatgédrderna samt trangselavgifterna.

Utfallet ar forvanansvért robust for variationer i omvérldsforutsittningar. Pa grund av hoga
skattesatser innebér en fordubbling av vérldsmarknadspriset pa drivmedel ca 40 procent hogre
pris for konsumenten i pumpen, vilket i sin tur minskar végtrafiken med ca 12 procent'®.
Fordubblat réoljepris skulle alltsé innebéra att végtrafiken i Stockholmsregionen @ndé okar
med 60 procent fram till 2030. Kollektivtrafiken kommer dé att 6ka mer dn de 44 procent som

' Givet priselasticitet for korstriicka -0,3 enligt rapporten Minskning av koldioxidutslipp med hajt bensinpris,
Statens institut for kommunikationsanalys 2007-07-30.
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antagits i prognosen. Overenskommelsens huvudsakliga innehall 4r dock fortfarande
efterfragat vid en sddan utveckling och inriktningen att kraftfullt bygga ut infrastrukturen for
savil viag- som kollektivtrafiken dr giltig. De justeringar som kan vara aktuella kan ske allt
eftersom det finns information om hur priserna och ny teknik for fordon och brianslen kommer
att utvecklas.

En inte osannolik utveckling &r att ett hogre brianslepris leder till en snabbare utveckling av
brinslesnala fordon eller elfordon, vilka har en vésentligt lagre driftskostnad. Nér andelen
saddana fordon Okar &r det troligt att effekten av hogre brianslepris inte far s stor paverkan pa
utvecklingen av végtrafiken.
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