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Forord

Detta &dr en avrapportering fran arbetsgruppen om storstadens transporter till
SAMPLAN, inom ramen for projektet Strategisk analys. Den strategiska analysen
dr ett regeringsuppdrag om att uppritta ett underlag infor planeringsperioden
2002-2011. Inriktningsplaneringen for denna period inleddes med Ldgesanalys
(SIKA Rapport 1998:8) och avslutas med Strategisk analys (SAMPLAN rapport
1999:2).

I arbetet med Légesanalysen valdes storstddernas transporter ut som ett sdrskilt
strategiskt omrade som skulle belysas i en egen studie. Med storstider menar vi
hir Stockholm, Géteborg och Malmo. Férutom denna rapport om storstadens
transporter har ett tiotal 6vriga underlagsrapporter limnats till SAMPLAN infor
dess slutrapport till regeringen.

Rapporten om storstadens transporter grundas till stora delar pa delrapporter fran
ett antal anlitade konsulter. Vilka framgar av texten inom respektive avsnitt samt
av den sammanstillning av rapportunderlag som ges i slutet av denna rapport.

Denna studie har koncentrerats pa att behandla fragor om det trafikproblem som
beddms som mest akut for storstaden, ndmligen tringsel. Eftersom tringsel-
problemen ér allra storst i Stockholm och att detta forhallande bedoms gilla dven
for den ndrmaste tioarsperioden innebér det att denna rapport behandlar
problemen Stockholm och i viss man Goteborg pa ett utforligt sitt. Malmo har
didrmed kommit att 4gnas mindre uppmérksamhet.

Gruppen for storstadens transporter dverldamnar hir sin rapport till SAMPLAN
och avslutar hiarmed sitt arbete. Gruppen har inte tagit stillning till alla formule-
ringar och det kan dérfor finnas avvikande synpunkter. Pa grund av att resultatet
av viktiga underlag kom fram mycket sent i arbetet har gruppdeltagarna inte heller
klarat att ta stédllning till alla slutsatserna i denna analys.

Gruppen har bestatt av Gunilla Glanz, Banverket 6stra; Anki Ingelstrom,
Vigverket; Rolf Jonsson, Vigverket Region Stockholm; Tomas Brolin,
Lansstyrelsen i Stockholms 1dn; Mats Peterson, Region Skane; Joanna Dickinson
och Titti de Verdier, Naturvardsverket; Par Envall, Boverket; Hikan Rydbo,
Goteborgsregionens kommunalférbund, samt Marika Engstrom (projektledare)
och Mattias Lundberg, SIKA.

Stockholm i november 1999
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Sammanfattning

Denna rapport behandlar de tre svenska storstaderna Stockholm, Géteborg och
Malmo och deras trafiksituation i dag och i ett tioarsperspektiv framat.

Storstadsomradena har haft en kraftigare utveckling av befolkning, néringsliv och
ekonomi &n landet i 6vrigt under de senaste artiondena. Sarskilt Stockholm har
priglats av en expansiv utveckling. Denna utveckling vintas fortsitta fram till
2010 som é&r den tidshorisont som den strategiska analysen begrinsas av. Stor-
stadernas tillviaxt har i sin tur haft en positiv effekt pa resten av landet genom att
nya branscher och verksamheter som forst etableras i storstidderna efter hand
tenderar att spridas till andra orter i landet.

En stor del av storstddernas attraktivitet ligger just i den starka tillvdaxten och den
dynamik som denna rymmer. Men utvecklingen innebér ocksa problem, inte minst
sadana som ror transporter. Denna rapport har koncentrerats till att behandla
fragor om de trafikproblem som bedomts som de mest akuta, fraimst trangsel i
vigtrafiken. Trangselproblemen ér allra storst i Stockholm, men forekommer
ocksa i Goteborg. Dédremot har inte Malmo motsvarande problem. Denna bild
vintas besta fram till ar 2010. Rapporten har dérfor fatt en betoning pa tringsel-
problemen i Stockholm och delvis dven Goteborg, medan Malmo dgnas mindre
uppméirksamhet.

Oresundsregionens utveckling ny utmaning for Malmo

For Malmés del innebir den kommande regionutvidgningen i Oresundsomridet
stora forvantningar pa en positiv utveckling. Men den nya situationen rymmer
dven vissa problem. Det giller t.ex. den svensk-danska tagtrafiken och behov av
nya utbyggnader av infrastrukturen. Det finns ocksa en oro for den forviantade
trafikokningen pa grund av den nya bron och dértill horande vigutbyggnader.
Utvecklingen inom Oresundsregionen behandlas dven i den Strategiska analysens
huvudrapport.

Stark tillviixt i ekonomi och befolkning ger okad tringsel

Tillviaxten i folkmidngd och ekonomi i storstdderna forvéntas alltsa fortsétta vara
kraftig under den narmaste tioarsperioden. Det giller sdrskilt Stockholmsomradet,
dér antalet invanare i ldnet beréknas vara 1,9 miljoner ar 2010, dvs. en befolk-
ningsokning pa 11 procent jamfort med 1998. I Goteborgsregionen véntas
befolkningsokningen bli vésentligt ldgre, kring 4 procent, och i Skane 3 procent.
Malmo stad vintas fa en betydligt hogre tillvéixt, kring 13 procent. Genomsnittet
for hela landet beriknas bli 2 procent, med en befolkningsminskning 1 ett stort
antal 1dn.



Trafikutvecklingen under 1900-talets senare del har i alla tre storstadsomradena
ocksa varit kraftigare an genomsnittligt i landet, och allra snabbast i Stockholm.
Vigtrafiken har okat i titorterna under flera decennier. Efter en ekonomisk
nedgang i borjan av 90-talet, da trafiken minskade tillfdlligt, har den nu ater okat
till samma hoga nivaer som i slutet av 1980-talet eller dnnu hogre.

Den bristande framkomligheten pa végnitet dr redan i dag ett problem for
befolkningen och niringslivet i Stockholm och Géteborg. I Stockholm finns det
kapacitetsproblem pa néstan samtliga infarter under morgonens rusningsperiod. I
Goteborg ar det i forsta hand Tingstadstunneln som har en for hog trafikbelast-
ning. Genom det stora kapacitetsutnyttjandet dr storningskédnsligheten stor och
incidenter under morgonrusningen vid nagon av de belastade infartslederna far
stora konsekvenser for hela sektorer.

Vi star nu infor en vintad 6kning av hushallens kopkraft, en 6kad ekonomisk
aktivitet i ndringslivet och en fortsatt inflyttning till storstaderna. Bilférsédljningen
okar, antalet sysselsatta 6kar, handeln okar, behovet av varu- och tjédnste-
transporter okar — en utveckling som av de flesta uppfattas som positiv, men som
ocksa resulterar i 6kad vigtrafik och forvirrade trangselproblem och darmed
sammanhéngande miljostorningar genom utsldpp, buller, barridreffekter och
otrivsel. Attraktionskraften hos vara storstider riskerar pa sikt att minska — till
skada inte bara for storstadsborna utan for hela landet.

Forvdrrad tringsel bade i Stockholm och Goteborg

Framkomlighetsproblemen i vigniten i bade Stockholm och Géteborg beriknas
alltsa forvirras avsevirt fram till ar 2010. De berdkningar vi latit gora visar att
vigtrafiken vintas 6ka med 24 procent 1 Stockholmsregionen och med 27 procent
i Goteborg fram till ar 2010. I Stockholm berzknas triangseln (rdknad som andel av
trafiken som tvingas reducera hastigheten med hélften eller mer) drabba mer dn
550 000 fordon under morgonens maxtimme, en 6kning med néstan 70 procent.
De svaraste kosituationerna (med en forvintad hastighetsreduktion pa 65-100
procent) berdknas drabba drygt 210 000 fordon (morgonens maxtimme), vilket
innebér mer @n en fordubbling. I Goteborg beriknas ca 120 000 fordon drabbas av
koer under morgonens maxtimme, vilket dr nédstan en tredubbling jaimfort med i
dag. De svaraste kosituationerna i Goteborg beriknas drabba drygt 20 000 fordon
under maxtimmen, vilket dr mer dn en femdubbling jamfort med dagens situation.

Berikningarna visar ocksa att kollektivtrafiken forlorar ytterligare marknads-
andelar. Kollektivresandet under maxtimmen berdknas minska med 7 procent i
Stockholms ldn och 3 procent i Géteborg. For Malmo har vi inte kunnat gora mot-
svarande berdkningar, men det finns inga starka skél som talar for en mera positiv
utveckling for Malmos kollektivtrafik.

Denna bild av framtiden innebér en utveckling som gar stick i stav mot flera av de
nationella och regionala malen.



Kapacitetsproblem pa jdrnvdgsspdren i Stockholm och Goteborg

Det finns ocksa stora kapacitetsproblem pa jarnviagssparen i bade Stockholm och
Goteborg. I Milardals-/Stockholmsregionen har man gjort en rad investeringar i
jarnvigsnitet men inte lyckats 16sa de allra svaraste kapacitetsproblemen. Vissa
sparavsnitt &r mycket harda utnyttjandet, upp till 80-100 procent, framfor allt pa
den sodra infarten. Det innebir i praktiken att det inte gér att sitta in fler tag i
hogtrafik och att storningskénsligheten blir mycket stor. Den rader ocksa en stor
belastning pa jarnviagssparen mot Goteborg, dir alla de fem sparkorridorerna har
en belastning pa 80—100 procent och alltsa &dr extremt storningskéansliga.
Jarnvigens kapacitetsproblem inom det strategiska omradet Systemanalys for
jarnviagen har behandlats som ett eget strategiskt omradet och rapporteras darfor
separat.

Krafttag krdvs for att komma tillrdtta med tringseln

Krafterna for en 6kad vigtrafik dr mycket starka, men de &r inte opaverkbara.
Atgirder som kan 6ka kapaciteten pa kort sikt saknas dock eller ir 1angt ifran
tillrackliga. Om vi ska kunna méta och styra utvecklingen pa ett sitt som béttre
harmonierar med malen och kunna utveckla livskraftiga storstider med en
attraktiv miljo for bade invanarna och néringslivet kravs malmedvetna och
kraftfulla insatser. Detta stiller i sin tur 6kade krav pa planeringen av vara
storstdder och reser frigan om det behovs andra typer av atgirder dn dem vi
hittills varit vana vid.

Vi har analyserat effekterna av ett stort antal principiella atgirder som kan ténkas
minska de nuvarande och framtida trangselproblemen:

e Hojd kollektivtrafikstandard genom okad turtédthet och kortare restider samt
lagre taxor

Utbyggnad av vig- och kollektivtrafiksystemen

Reglering av biltrafiken genom miljostyrande vagavgifter

Forbittrade forutsittningar for gang- och cykeltrafiken

Effektivisering och styrning genom transportinformatik

Paverkan genom Okad andel distansarbete och telekommunikationer

I vissa av dessa analyser har vi kunnat berékna storleksordningen pa atgiardernas
effekter for att minska trangsel- och miljoproblemen, i andra fall har vi fatt ngja
oss med att gora ungefirliga bedomningar. De viktigaste slutsatserna kan
summeras till foljande.



Viktigt forbdttra kollektivtrafiken men det rdcker inte

Kollektivtrafiken dr och maste forbli det huvudsakliga persontransportmedlet i
storstdderna. Men inte ens mycket kraftiga forbéttringar av kollektivtrafiken
racker for att minska biltrafiken mer @n marginellt. For att astadkomma sa kraftiga
minskningar att de patagligt minskar tringselproblemen krévs dven andra typer av
atgiarder som kan minska efterfragan pa biltrafik.

Satsningar pa kollektivtrafiken dr anda nodvindiga for att forbittra trafik-
situationen i storstiderna, oavsett effekter pa biltrafiken. Bade i Stockholm och
Goteborg finns triangselproblem i t.ex. pendeltagstrafiken. Forbittringar av kollek-
tivtrafiken behovs bade for att ge nuvarande trafikanter béttre forhallanden och for
att pa sikt behalla dessa trafikanter. Med en otillfredsstillande kollektivtrafik okar
annars risken att kollektivtrafikanterna tréttnar och t.ex. skaffar hushallets
andrabil, vilket leder till forvérrad triangsel.

Orealistiskt att bygga bort tringseln

Att bygga bort all triangsel dr inte rimligt. Det skulle krdva orealistiskt stora
investeringar och innebéra stora pafrestningar pa den befintliga miljon. I vart
rakneexempel for Stockholm ingar omfattande atgiarder med viginvesteringar pa
ca 30 miljarder kr och atgérder i kollektivtrafiken pa ca 10 miljarder kr. Bland
vigutbyggnaderna ingr t.ex. Norra linken, Osterleden, Klarastrandsleden i tvé
plan och breddning av infartsleder till Stockholm. I kollektivtrafikatgirderna ingar
bl.a. en ny pendeltagstunnel under centrala Stockholm och upprustning av
pendeltagsstationer och terminaler.

Aven med dessa stora investeringar skulle omfattande tringselproblem Atersta ar
2010. Nya eller forbittrade befintliga trafikleder leder till 6kad framkomlighet och
kan generera ny trafik. Med de omfattande vigutbyggnader som ingar i vart
riakneexempel skulle biltrafiken 6ka med 28 procent, dvs. 4 procentenheter utéver
de 24 procent som den Okade tillvixten i befolkning och ekonomi forvéntas
medfora.

Miljostyrande vigavgifter effektivast mot tringsel

Biltrafiken i storstidderna orsakar kostnader som biltrafikanterna sjdlva inte
betalar. Det giller de s.k. externa kostnaderna for bland annat utslidpp, buller,
tidsforluster och olycksrisker. Om biltrafikanterna skulle betala dven dessa
kostnader skulle konsumtionen av biltrafik vara lagre. Man kan sdga att det i dag
sker en Overkonsumtion av biltrafik, eftersom priset for konsumenten &r lagre dn
den faktiska kostnaden.

Vi har dérfor forsokt analysera omfattningen av denna dverkonsumtion genom att
studera vilka effekter det skulle bli om biltrafikanterna sjdlva skulle betala for hela
eller atminstone delar av de externa kostnaderna. Detta kallas att internalisera de
externa kostnaderna. Ett sitt att 4stadkomma en sadan prisséttning dr genom
miljostyrande vigavgifter.



Manga tidigare analyser har visat att den mest effektiva atgarden mot tringsel ar
att reglera efterfrigan pa biltrafiken genom miljostyrande vigavgifter. Annu finns
inget sadant system i praktisk funktion. Det finns dock ett vixande intresse for
vigavgifter som atgiard mot trangselproblem pa manga hall runt om i virlden, t.ex.
i flera av Europas storstider. Mojligheterna att komma tillritta med de tekniska
och administrativa problemen kring vigavgifter under de kommande &ren bedoms
darfor som goda.

Ett storre problem har hittills varit att finna politisk acceptans for miljostyrande
vigavgifter. Systemens utformning, att det upplevs som réttvist och hur intikterna
av systemet anvinds dr av avgorande betydelse for acceptansen. Om intékterna
direkt skulle kunna aterforas t.ex. till de lokala transportsystemen skulle man
sannolikt fa en storre acceptans fran medborgarna dn om avgifterna gar direkt till
statskassan.

Vi har i ett rikneexempel visat att vigavgifter, som motsvarar de externa
kostnaderna fullt ut, skulle minska vigtrafikbelastningen till en niva som 4r nistan
10 procent under dagens. Da skulle i princip trangselproblemen vara 16sta till ar
2010. Enligt berdkningarna skulle det innebira avgifter pa 0-8 kr per fordonskm
och intékter pa uppat 5 miljarder kr per ar. Det dr 2 a 3 ganger mer 4n vad man
riaknade med i Dennispaketet. Emissionerna (utom koldioxid) skulle minska med
ca 30 procent jamfort med i dag — utan atgirder skulle de minska med ca 20 pro-
cent till 2010. Utsldappen av koldioxid skulle 6ka med 4 procent jamfort med i dag
— utan atgérder skulle de 6ka med drygt 20 procent till 2010.

Med hénsyn till svarigheterna att etablera ett avgiftssystem som fullt ut speglar
trafikens kostnader har vi dven studerat ett alternativ med lagre avgifter. Med
véigavgifter pa halva nivan skulle 6kningen av trafiktillvixten pa Stockholms
vignit ddmpas fram till ar 2010 men fortfarande ligga pa ca 15 procent 6ver
dagens niva. Andelen bilar som fastnar i flaskhalsar i vignatet skulle bli vdsentligt
mindre 4n utan vigavgifter men samtidigt nagot storre dn jamfort med dagens
situation.

Ett rdkneexempel med vigavgifter for Goteborg visar att utformningen av
systemet har stor betydelse for vilken effekt det far. I detta exempel, som bygger
pa ett tidigare forslag i samband med Goken-paketet, minskar biltrafiken i centrala
staden med 25 procent men Okar i stéllet i resten av tdtorten och totalt sett
forvirras trangselsituationen. Detta beror pa en olycklig utformning av systemet,
vilket leder trafiken pa ett oonskat sitt.

Viginformatik strategiskt viktigt men effekterna dnnu langt fram i tiden

Det kommer sannolikt att droja manga ar innan vaginformatik i dess olika former
kan ge nagra stora effekter pa den totala trangselsituationen. Att lita till de stora
potentialer som sékerligen finns inom denna teknik for den ndrmaste tiodrs-
perioden kan synas vil optimistiskt. Programmen for Stockholm, Goteborg och
Malmo ar dock viktiga och erfarenheter fran dem bor kunna anvindas till nista
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planeringsomgang. Pa lingre sikt kan tillimpningar av vdginformatik minska
behovet av investeringar i infrastrukturen.

Bdittre forutsdittningar for gang- och cykel trafik okar siikerhet och trivsel

Alla ménniskor &r fotgéngare vid atminstone delar av resor och cykling &r ett
billigt och enkelt transportsitt med manga positiva viarden, men med hog
olycksrisk. Forbittringar av gang- och cykeltrafiken édr darfor angeldgna for att
oka tillgdanglighet, sdkerhet och trivsel for samtliga trafikantgrupper och samtidigt
astadkomma en attraktivare stadsmiljo. De svara tringselproblemen 16ser man
dock inte genom atgérder for gang- och cykeltrafiken.

Utvecklingen av distansarbete kan pdskyndas genom tringselproblemen

Det kommer sannolikt ocksa att ta lang tid innan distansarbete kommer att pa-
verka trafiksituationen i nagon mérkbar grad. En storre omfattning av distans-
arbete kan till och med ka det totala resandet, men det har samtidigt en potential
att minska belastningen under trafiktopparna. Foretag, organisationer och enskilda
personer som finner fordelar 1 distansarbete kommer genom egna initiativ att
stimulera denna utveckling. Det kan mojligen bli sé att en 6kad grad av distans-
arbete kommer att tvingas fram om tringselproblemen inte finner en 16sning.

Kombination av mdnga atgdrder krdvs for att losa trangselproblemen

Slutsatsen av dessa analyser dr de vixande tringselproblemen i Stockholms-
regionen knappast kan 1sas utan atgarder som reglerar efterfragan pa biltrafik,
t.ex. vigavgifter. Det finns dven andra atgiarder som mer eller mindre vl for i
samma riktning, t.ex. hardare parkeringspolitik eller avstingning av gator eller
omraden for biltrafik. Om motsvarande effekter ska nas med andra medel krivs
emellertid atgédrder som kan vara vil sa kostsamma for de enskilda bilisterna som
vigavgifter. Reglerande atgirder maste givetvis kombineras med andra, positiva
atgirder som forbattrar alternativen, dvs. kollektivtrafiken och gang- och cykel-
trafiken. Forbittringar av kollektivtrafiken maste atminstone vidtas i den omfatt-
ning som krivs for att kunna ta emot tillkommande trafikanter utan att sinka
standarden for dem som redan dker kollektivt.

Trycket pa storstdderna genom den pagaende och forvintade tillviaxten, framfor
allt i Stockholmsregionen, stiller krav pa ny bostadsbebyggelse. De framtida
mojligheterna att utveckla goda trafiklosningar i regionen skulle underlittas
visentligt om man kunde samordna utvecklingen av bebyggelsen och kollektiv-
trafiksystemen pa ett bittre sitt dn vad man lyckats med under de senaste
artiondena. Satsningar for att forstirka och utveckla de kapacitetsstarka pendel-
tagssystemen dr viktiga och langsiktigt strukturskapande for bade Stockholm och
Goteborg.
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Goda exempel fran europeiska storstider kan inspirera till nytinkande

Vi har studerat ett antal goda exempel fran nagra europeiska storstiader. I dessa
stader har man planerat och genomfort atgiarder for att komma till rétta med
otillfredsstéllande trafik- och stadsmiljoer. Det handlar om att finna nya och mer
okonventionella sitt for att atgidrda problemen med triangsel, avgasutslidpp, buller,
olyckor och otrivsamma stadsmiljder. Flera av stiderna har satt upp bestimda mal
om att minska biltrafiken.

Utan att ha fordjupat oss i detalj i deras 16sningar kan vi konstatera att sétten att
arbeta for bittre trafik- och stadsmiljoer d&r manga och ofta omfattar en hel palett
av atgirder — alltifran fysiska ingrepp i viagniten till stimulering av foretag och
enskilda att satsa pa andra transportlosningar dn individuell biltrafik. Dessa och
andra exempel bor ocksa kunna inspirera till nytinkande i svenska stider.

Strategisk miljobedomning
Rapporten innehaller ocksa en strategisk miljobedomning av nagra mojliga

utvecklingsvigar for storstiderna. Fem principiellt olika scenarier har bedomts
utifran miljo- och tillgénglighetsaspekter.
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1 Storstaderna och transporterna —
Utveckling, forutsattningar och problem

Innehallet i detta kapitel baseras pa foljande rapporter:

1. Storstidernas trafik. Utveckling, forutsdttningar och problem. Transek
oktober 1999

Regionala utmaningar. Inregia oktober 1999

Storstdiderna ut ett tillvixtperspektiv. Inregia september 1999
Flaskhalsar i transportsystemet. Transek oktober 1999

Hallbar tillgdnglighet. Inregia augusti 1999

AW

Rapporterna har bestillts av SIKA (1, 2,3 och 4) samt av Vigverket och
Banverket (5) inom ramen for arbetet med den strategiska analysen.

1.1 Storstaderna Stockholm, Goéteborg och Malmo — en
snabbskiss

Stockholm, G6teborg och Malmo ir vara tre svenska storstider. I ett inter-
nationellt perspektiv ter de sig mahinda bade sma och glesbebyggda, men de
uppvisar dnda manga typiska storstadsegenskaper. I det foljande gor vi en kort-
fattad presentation av nagra karakteristika for repektive stad av betydelse for
transportutvecklingen.

Den geografiska avgriansningen av storstadsomradena i denna rapport &r i hog
grad beroende av p4 vilken omrédesniva som data varit tillgingliga. Aven om vi
efterstriavat en entydig geografisk avgriansning for respektive storstadsomrade har
vi inte lyckats vara genomgaende konsekventa. Vi har dock forsokt att vara
tydliga med att ange vilka omradesavgriansningar som anvaints i olika samman-
hang.
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Stockholm stérsta marknadsplatsen

Begreppet ’Stockholmsomrdadet” haller pa att fa en innebord som inkluderar ett
allt vidare geografiskt omrade som forutom Stockholms l4n dven kan sdgas
omfatta Uppsala, Visteras och Strangnis/Eskilstuna, dvs. egentligen hela
Mailarregionen. Manga ser det restidsavstand som mojliggor daglig arbetspendling
som avgorande for regionbegreppet.

Stockholm har en nationellt betydelsefull roll for fornyelse av landets niringsliv.
Fran Stockholm sprids ny teknologi och kunskap till andra delar av Sverige.
Numera betonas ocksa Stockholms roll som marknadsplats. Den stora
marknadspotentialen ger underlag for ett differentierat nidringsliv med
nédringsgrenar som inte finns ndgon annanstans i landet. Tillvéixten i befolkning,
sysselsattning och ekonomi dr snabbare 4n i landet i ovrigt. Stockholms betydelse
viintas oka @n mer till f6ljd av den pigdende utvecklingen i Ostersjoregionen.

Goteborg transport- och exportinriktad

Den nya Vistra Gotalandsregionen omfattar 49 kommuner och inom denna
vidstrickta region haller nu pa att utvecklas tagtrafik, regional samhéllsservice
och hogskolesamarbete. ”"Goteborgsomradet” som funktionellt storstadsbegrepp
kan dock dnnu betraktas som ett mera avgrinsat omrade.

Goteborgs hamn har en betydelsefull roll pa bade nationell och nordisk niva.
Naéringslivet i Goteborgsregionen och dess omland har en starkt exportorienterad
karaktér. Drygt 20 procent av den svenska utrikeshandeln sker i dag via hamnen i
Goteborg. Ungefir en tredjedel av allt gods har start/malpunkt i annat nordiskt
land. Inom néringslivet i Goteborg och dess omland finns méanga foretag med
stark exportinriktning. Dir finns ocksa manga foretag med anknytning till
internationell handel, transporter och logistik.

Malmé — en del i Oresundsregionen

“Malmoomradet” dr det viktigaste centrat i den polycentriska stadsregionen
Skane. Skane kan i sin tur ses som den svenska halvan av den framvixande
Oresundsregionen. Malmoomrédet #r en del av ett framviixande storstadsomrade
runt Oresund och omlandet som bestéende av savil 6vriga Skane som Sjilland.
Men barridrerna som behover overbryggas dr betydande.

Malmo har tidigare karakteriserats mer som ett regionalt servicecentrum @n en
storstad. Byggandet av Oresundsforbindelsen och andra strategiska beslut har
skapat helt nya forutsittningar for omradets utveckling. Fortfarande aterstar dock
stora bekymmer, bland annat i form av hog arbetsloshet och sociala obalanser.
Arbetet med att stimulera till en 6kad integration inom storstadsomradet vid
Oresund har bl.a. inneburit en 6kad insikt om regionens samlade internationella
konkurrenskraft bl.a inom branschomraden som har anknytning till medicin,
lakemedel och biologi.
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1.2 Trafikutvecklingen fram till dagens situation

Detta avsnitt baseras huvudsakligen pa Transeks rapport Storstidernas trafik.
Utveckling, forutsdttningar och problem.

Biltrafik i stark tillvaxt

I ett femtiodrigt perspektiv har problemen med storstddernas trafiksystem varit
betydande. Sirskilt dramatiska var problemen i Stockholm till f6ljd av den stora
expansionen under 1950- och 60-talen. Under perioden 1945-59 6kade biltrafiken
i Stockholm (passager dver innerstadssnittet) med ca 14 procent varje ar. Det
innebar att trafiken 6kade 7,5 ganger under perioden. Géteborg och Malmo har
ocksa genomgatt en stor trafiktillvixt men den kom senare och har inte varit lika
dramatisk. Storstadsutvecklingen i Goteborg och Malmo har ocksa skett senare dn
1 Stockholm.

Stockholms-, Goteborgs- och Malmoregionerna svarar i dag tillsammans for ca
25 procent av vagtrafikarbetet i landet. Denna fjiardedel av all trafik i Sverige sker
pa de 2 procent av landets vagnit som finns i storstadsomradena.

Mellan aren 1980 och 1990 6kade biltrafiken kraftigt i alla tre storstdderna. Under
perioden 1990-95 dampades dock biltrafikutvecklingen pa grund av lagkonjunk-
turen. Under hela perioden 1980-97 tkade biltrafiken over storstddernas
kommungrinser med 29 procent i Malmo, med 41 procent i Géteborg och med

47 procent i Stockholm (dver regioncentrumsnittet, dvs. grinsen mot kommu-
nerna Stockholm, Solna och Sundbyberg). Detta motsvarar en genomsnittlig arlig
tillvéaxt pa 1,5 procent for Malmo, 2 procent for Goteborg respektive 2,4 procent
for Stockholm. Biltrafikens tillvixt i hela Sverige (saledes inklusive storstiderna)
var lika snabb som i Malmo (enligt VTI). I Stockholm uppmiittes de hittills hogsta
trafikmingderna i slutet av 1980-talet. D4 var kapacitetstaket for stadens vignit i
princip uppnatt.
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Figur 1.1. Trafikutvecklingen i Stockholm 1976-98. Ar 1998 passerade 6ver citysnittet 314 500, dver
innerstadssnittet 558 000, 6ver Saltsj6-Malarsnittet 322 000 och 6ver regioncentrumsnittet 810 500
fordon per arsmedelvardagsdygn. Kélla: Stadsbyggnadskontoret, Stockholms stad.

Biltrafikutvecklingen i de fasta snitten
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Figur 1.2. Biltrafikutvecklingen i Géteborg
1970-98. Totala antalet in- och utpassager var
ar 1998 6ver kommungranssnittet 338 700, 28
fasta punkter 889 500, G6taalvsnittet 199 600,
Centrala stadssnittet 292 700 och o6ver
Citysnittet 72 000. Kélla: Trafikkontoret,
Goteborg.
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Figur 1.3. Biltrafikutvecklingen i Malmé 1980-98
6ver kommungransen. Totala antalet fordon per
dygn var 132 000 fordon per dygn ar 1980 och
168 000 ar 1998. Kélla: Malmé kommun.
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Trafikutvecklingen i storstaderna kidnnetecknas samtidigt av en inomregional
differentiering. I citykdrnorna minskar trafiken, medan den okar kraftigt 1
stadernas utkanter. Under hela perioden 1975-99 har trafiken till Stockholms city
minskat trendmissigt med 0,4 procent arligen. Minskningen under 1998 beror
sannolikt delvis pa vigarbeten och trafikomlidggningar. I Goteborg har trafiken
Over citysnittet halverats sedan 1970.

Bilinnehavet ir liigre i storstiderna #n i Sverige i genomsnitt. Ar 1998 gick det
knappt 430 bilar per tusen invanare i Sverige, samtidigt som innehavet var ca 360
1 Stockholms lédn liksom 1 Géteborgs kommun, 340 i Malm6 kommun och ligst i
Stockholms stad med ca 320 bilar per tusen invanare.Skillnaden mellan bilinne-
havet i storstdderna och i riket som helhet har 6kat, sdrskilt under 90-talet. Under
lagkonjunkturen pa 90-talet minskade bilinnehavet men ligger, for riket som
helhet, nu ater pa samma hoga niva som rekordaret 1989.

Olika utveckling av kollektivresandet i Stockholm, Géteborg och
Malmé

Bussresandet dominerar kollektivresandet i Sverige. Men resandet med buss
(lokalt och regionalt) har minskat kraftigt, med 16 procent pa tio ar. Resor med
lansjdrnvigarna har 6kat med 31 procent under samma tid (enligt SLTF), medan
det langviga jarnvigsresandet med SJ samtidigt har minskat med 11 procent.

Kollektivresandet har utvecklats helt olikartat i de tre storstadsregionerna, se figur
1.4. Figuren visar trafikutvecklingen enligt SLTF:s ldnstrafikstatistik. Denna
statistik omfattar dock inte de allra senaste aren, da kollektivresandet i Goteborgs-
regionen ater okat, se vidare figur 1.6.
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Figur 1.4. Utvecklingen av kollektivtrafikresandet i de tre storstadsregionerna
1986-96. (Uppgift saknas for ar 1994.) Det totala kollektivresandet ar 1996 var i
Stockholms I&n ca 590 miljoner resor, i Goteborgsregionen (GLAB-omradet) 145
miljoner resor och i Malmdhus Idn 55 miljoner resor. Kélla: SLTF:s lanstrafik-
statistik.
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Kollektivtrafikens utbud i Stockholm (mitt som antalet platskilometer1 inom SL)
har under perioden 1973-97 i det nidrmaste fordubblats. I Stockholms lédn dr
kollektivandelen (enligt RiksRVU) 18 procent av resorna, vilket dr 2,5 ganger
hogre dn genomsnittet i landet. Kollektivandelen for ldnsinvanarnas arbetsresor dr
34 procent (avser huvudsakligt fardsitt). For resor 6ver tullsnittet i bada
riktningarna var kollektivandelen 56 procent i genomsnitt under hela dygnet, 69
procent under hogtrafik pa morgonen (kl 6-9) i riktning mot innerstaden och 73
procent under morgonens maxtimme (ar 1998 enligt SL), ocksa i riktning mot
innerstaden.

I Stockholmsregionen lag resandet med kollektiva féardsétt ndstan konstant under
1980-talet men har okat kraftigt under den senaste tioarsperioden — med 15
procent. Tunnelbaneresorna i Stockholmsregionen har expanderat i antal och okat
med 17 procent under tiodrsperioden 1986-96. Resandet med pendeltagen har
okat annu mer och mellan aren 1992 och 1998 6kade resandet med 25 procent.

Trots att det totala antalet resande 6kat har den genomsnittliga beldggningsgraden
pa tunnelbanor och pendeltag minskat. Det géller i forsta hand for delar av tunnel-
banan upptagningsomrade och beror bland annat pa den utglesning som skett av
boende i de inre sddra forortsomridena. A andra sidan har stora befolknings-
okningar skett i pendeltagsbetjdnade bostadsomraden och pendeltagen &r hart
belastade under hogtrafiktid, se figur 1.5. Mellan 1994 och 1998 har antalet
trafikanter pa pendeltagets Visterhaninge- och Sodertiljegren 6kat markant — med
33 procent under hogtrafiktid och 51 procent under mellantrafiktid. Okningen 4r
storst pa Visterhaningegrenen och bland annat beror pa att tagtrafiken utokats,
blivit snabbare och mer palitlig.
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Figur 1.5. Belastningen pa pendeltagstrafikens Vasterhaningegren mellan Farsta
strand och Alvsj6 i det mest belastade tdgetunder morgonens hoégtrafik, 1998.
Kalla: SL.

' For aren 1973- 1989 har det totala antalet platskilometer (d.v.s. sitt- och stéplatser) anvints; for
aren 1989 — 1997 redovisar SL enbart sittplatskilometer; matten har nycklats ihop.
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Svealandsbanan ir ett exempel pa forbittrad regional tigtrafik i Milardalen. Ar
1997 6ppnades den nya banan for trafik. Den innebar forbittrad tagtrafik mellan
Eskilstuna och Stockholm med kortare restider och hogre turtéthet. I en forsk-
ningsrapport fran institutionen for infrastruktur och samhéllsplanering vid KTH
redovisas en undersokning av den nya banans effekter pa resandet. Man
konstaterar att det regionala resandet nu 4r ca sex ganger storre #n tidigare och att
tagets marknadsandel har okat fran omkring 6 procent till 25-30 procent.
(Berdkningarna avser tva snitt lings banan). Resor till Stockholms innerstad
beddms har hogre marknadsandel.

Figur 1.4 visade att kollektivresandet 1 Goteborgsregionen minskat under de
senaste tio aren. Statistik fran Visttrafik over antalet kollektivresor i Goteborgs-
regionen till och med ar 1998 visar samtidigt att resandet fluktuerat sedan 1986.
Beroende pa mellan vilka ar man jamfor resandet kan man visa bade 6kningar och
minskningar. Skillnaden i resandetal mellan de bada killorna kan forklaras av att
man anvint olika matt pa resandet, i ena fallet antal pastigande (dvs. antalet
delresor) och i andra fallet antalet hela resor. Man kan konstatera att det totala
antalet kollektivresor sett over en ldngre period tycks hallas sig pa en relativt
stabil niva.

Miljoner resor
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Figur 1.6. Resandeutvecklingen i Géteborgsregionen sedan 1986. Uppgift saknas
for ar 1989. Killa: Vasttrafik Goteborgsomradet AB.

Det regionala tagresandet i Goteborgsregionen har 6kat mera patagligt. Under den
senaste femarsperioden (1993-98) har t.ex. antalet trafikanter pa pendeltagen
mellan Alingsas och Goteborg 6kat med 13 procent och mellan Kungsbacka och
Goteborg med 32 procent.

I f.d. Malmohus lan har kollektivresandet minskat med en tredjedel (-33 procent)
fran 82 till 55 miljoner arsresor. Kollektivtrafikresandet med stadsbuss i Malmo
stad har niistan halverats under perioden 1985-94, vilket dr visentligt mer 4n i
riket. Minskningen kan forklaras dels av en trafikomldggning och minskning av
utbudet ar 1989, dels av en kraftig taxehdjning ar 1993. Sedan dess har resandet
med stadsbuss stabiliserats pa en niva kring 16 miljoner arsresor.
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Figur 1.7. Resandeutvecklingen med stadsbuss i Malmé under 1990-talet. Kélla:
Skanetrafiken.

Regionala resor med buss i Malmoregionen (f.d. Malmohus 1idn) ligger kring 15
miljoner resor per ar. Resandet med Pagatagen har 6kat med drygt 50 procent pa
tio ar — fran knappt 4 miljoner 1987 till 6 miljoner 1997.

Kollektivandelen i Goteborg och Malmo &r 9 procent, se figur 1.8.
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Figur 1.8. Fardmedelsvalet for resor (alla &renden) i landets H-regioner 1994-97.
Kélla: RiksRVU.

H-regioner &r en indelning som &r uppbyggd utifrdn dels arbetsmarknadernas och néringslivets
funktionssatt (utifrdn deras tillhérighet till A-region), dels befolkningstatheten. De sex H-regionerna
ar inte sammanhéangande utan representerar ett urval av kommuner med samma karaktéristiska
oavsett deras geografiska beldgenhet.
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Kollektivtrafiktaxorna har 6kat vasentligt i alla tre storstdderna. I Stockholm har
manadskortet blivit ungefir dubbelt sa dyrt i reala priser sedan borjan av 1980-
talet. | Malmo gjordes en kraftig taxehojning ar 1993 och i Goteborg har priset pa
manadskortet fordubblats sedan 1990. Samtidigt har det reala bensinpriset varit
ungefir ofordndrat.

Nir det giller cykeltrafiken finns det stora variationer i Sverige mellan olika
stader och lidn. I Stockholm och 1 Norrkoping édr cykelandelen mindre 4n 5
procent, i Uppsala och Umea cirka 25 procent och i Malmo och Visteras 35
procent. I Malmo stad har cykel- och mopedtrafiken 6kat sin marknadsandel
sedan 1991 fran 28 procent. Méanga stider med hog cykelandel kidnnetecknas ofta
av att de ar tdta och har stor andel studenter. Om man jimfor andelen som gar
eller cyklar till arbetet i landets H-regioner dr andelen forvanansvirt stabil och
varierar mellan 28 och 30 procent med undantag av den norrlédndska glesbygden.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att storstiderna och framfor allt
Stockholmsregionen har tillgang till och utnyttjar kollektivtrafik i visentligt hogre
grad dn befolkningen i 6vriga delar av landet. Samtidigt har kollektivresandet fatt
allt svarare att hiavda sig mot den kraftiga tillvixten hos biltrafiken som skett
under flera artionden.

Halften av forvarvsarbetande stockholmare arbetspendlar, var tredje i
Goteborg och Malméo

Omkring en miljon arbetstagare 1 Sverige arbetspendlar, dvs. arbetar i en kommun
och bor i en annan. Mellan 1985 och 1998 har andelen pendlare okat fran 22 till
28 procent av arbetstagarna. I storstdderna ar arbetspendlingen betydligt mer
omfattande dn i 6vriga riket. I Storstockholm pendlar 48 procent av de forvérvs-
arbetande medan 36 procent pendlar i Géteborgs respektive Malmos lokala arbets-
marknader.

Andelen av arbetskraften som pendlar 6ver kommungrins har varit i standig
tillvaxt under de senaste 30 aren med undantag av en kort period i borjan av 90-
talet p4 grund av lagkonjunkturen. Ar 1975 pendlade drygt 750 000 ménniskor till
arbetsplatser i annan kommun 4n bostadskommunen, vilket motsvarar ca 20
procent av det totala antalet sysselsatta. Ar 1995 hade antalet stigit till drygt en
miljon, vilket motsvarar 27 procent av de sysselsatta. Pendlingen visade en stadig
tillvaxt fram till 1990 da den nadde sitt maximum. Totalt var pendlingen néstan
1,1 miljoner detta ar. Ddrefter har pendlingen i absoluta tal minskat men ligger
fortfarande mellan 25 och 50 procent 6ver nivan 1970.

Arbetsresorna i Stockholms ldn &r betydligt 1angre, mitta i restid, dn i 6vriga delar
av Sverige. Medelrestiden for arbetsresorna uppgick ar 1996 till 27 minuter i
Stockholms ldn och till 22 minuter for Géteborg och Malmo, jaimfort med 21
minuter for hela landet i genomsnitt. Restiden till jobbet i ldnets norra och glesa
delar var vésentligt ldgre, kring 15 minuter.
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Figur 1.9. Restid mellan bostad och arbete i s.k. H-regioner (en indelning efter
tathet och funktioner, se figur 1.5). Kélla: RiksRVU.

Sambandet dr vildigt tydligt — ju tétare region, desto lingre arbetsresor, miitt 1 tid.
Detta betyder att invanarna i Stockholms 14n lagger ned 30 procent ldangre tid pa
att ta sig till och fran sina arbetsplatser @n genomsnittssvensken och néstan
dubbelt sa lang tid som boende i den norra glesbygden. Det innebir att en
heltidsarbetande invéanare i Stockholms ldn ldgger ned Gver en extra arbetsvecka
(47 timmar) pa sina arbetsresor per ar jamfort med medelsvensken. Jimfort med
pendlare 1 norra glesbygden ér uppoffringen ca 2,5 arbetsveckor extra.

Skillnaderna i medelresldngd dr ddaremot relativt sma. Resavstanden med bil i de
tre storstadsregionerna uppgar till 24—26 km, vilket dr ungefir tio procent kortare
dn for riksgenomsnittet. Medelreslingden for samtliga fardsétt for boende 1
Stockholms lédn dr dock 4 procent ldngre dn for riket.

Den huvudsakliga forklaringen till att restiderna med bil 4r sa mycket liangre i
storstdderna — nir resavstanden samtidigt dr nagot kortare — ar att medelhastig-
heten 4r desto lidgre i storstdderna pa grund av betydligt storre tringsel.

Riket
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Figur 1.10. Resors férdelning efter drende i H-regioner. Kélla: RiksRVU. (Foérklaring
av H-region, se figur 1.5.)
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Medan arbets- och tjinsteresorna omfattar ca 25 procent av alla resor (enligt
RiksRVU) utgor fritidsresandet en betydligt storre del — drygt 35 procent av
resorna 1 genomsnitt for hela landet. Fritidsresandet 1 Stockholms lén ligger dock
nagot lagre, se figur 1.10.

Den typiska storstadstrafikanten: bilisten en man, kollektivtrafikanten
en kvinna

Storstadsregionerna har en tydlig inkomstsegregation. Resvanorna mellan olika
grupper bland invanarna skiljer sig ocksa at relativt kraftigt. Resvanorna for de tio
procent som firdas ldngst med bil respektive kollektivtrafik har undersokts
ndrmare i Stockholms ldn. Dessa grupper star for 60 procent av allt resande med
respektive fardmedel.

Den typiska storkonsumenten av bilresor &r en forvarvsarbetande, heltidsanstélld
man med hog inkomst, ofta hdgre tjinsteman med ett kunskapsyrke. Han bor 1
villa eller radhus i ldnets ytteromraden med mindre god tillgang till kollektivtrafik
och har ofta flera bilar i hushallet. Han startar vanligtvis tidigt, vid 6-7-tiden pa
morgonen och har tidskrdvande resor till och fran arbetet. Han gor ocksa mycket
oftare tjdnsteresor dn andra.

Den typiska storkonsumenten av kollektivtrafik dr en studerande eller en kvinnlig
tjansteman pa lag eller mellanniva med ldgre inkomst dn genomsnittet. Hon bor i
lagenhet i de sodra ytteromradena, med god tillgang till kollektivtrafik, har inte
tillgang till bil i hushallet och gér och cyklar mer #n andra invanare. Nistan alla
storkonsumenter av kollektivtrafik i Stockholms lin passerar in till innerstaden
varje dag.

Hogt kollektivtrafikutnyttjande i Stockholm i internationellt perspektiv

Flera internationella jimforelser mellan olika stora stiders téthet, trafikutbud och
resvanor har gjorts, dels i material fran Virldsbanken, dels i en studie av Newman
och Kenworthy 1989. I en nyligen publicerad studie (1999) sammanfors och
uppdateras dessa material av forskarna Newman och Kenworthy. Det samlade
materialet avser forhallandena 1990. I materialet ingar Stockholms stad som enda
svenska stad.

Utifran materialet kan stidernas strategier for biltrafik- eller kollektivtrafik-
forsorjning studeras. Som variabler for att méta graden av anpassning till person-
bil som urbant firdmedel har i materialet den totala viaglangden per invanare
respektive andelen arbetsresor med privat motorfordon anvénts. For att méta
graden av anpassning till kollektivtrafik som urbant firdmedel har antalet
kollektiva fordonskm per invanare respektive andelen arbetsresor med kollektiva
fardmedel anvints.

Det dar mycket vanskligt att gora jimforande studier mellan olika stdader i vérlden
pa grund av att de variabler som anvinds for jimforelsen ofta ges olika innebord i
stader med olika karaktir. Dérfor far inte data for en enskild stad tolkas alltfor
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langtgaende. Det dr dessutom sa att de stdder som forekommer i materialet inte
nodvindigtvis dr representativa for det stora flertalet fran denna region. Det dr
emellertid slaende vilka tydliga monster som dnda framtriader utifran materialet.

Figur 1.11 visar andelen arbetsresor som sker med individuella fardmedel 1
forhallande till motsvarande andel med kollektiva firdmedel. Observationer som
ligger visentligt under den diagonala linjen indikerar att staden i fraga har lyckats
attrahera en markant andel som géar eller cyklar till arbetet. Kopenhamn och
Amsterdam dr exempel pa sadana cykelstider.

Stockholm representeras hir sannolikt av arbetsresor over innerstadssnittet under
hogtrafiktid. Man kan konstatera att Stockholm uppvisar en hég kollektivandel
vid en internationell jamforelse. Endast betydligt storre, utvecklade stiader i Asien
(med en mycket hogre boende- och arbetsplatstithet) ligger hogre.
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Figur 1.11. Andelar arbetsresor med kollektivtrafik resp. motoriserat privat
fardmedel. Kélla: Dataunderlag fran Newman & Kenworthy 1999.

Stora skillnader foreligger mellan amerikanska, australiensiska respektive
europeiska och asiatiska stidders utbud av resmdojligheter, se figur 1.12. De
amerikanska och australiensiska stiderna har i genomsnitt dubbelt sa lang
viglangd per invanare som europeiska stader. I gengild har europeiska stider ett
bittre kollektivtrafikutbud dn de flesta amerikanska staderna. De europeiska
stdderna i materialet kan ocksa delas in i tva grupper med hogre eller lagre
kollektivtrafikutbud. Stockholm tillhér den grupp europeiska stidder som har det
hogre kollektivtrafikutbudet. Dessa stiader har dock inte patagligt kortare viglangd
per invanare dn andra europeiska stéder.
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Figur 1.12. Det urbana trafiksystemets inriktning. Vertikala axeln avser véglédngd
per invanare. Kélla: Dataunderlag frin Newman & Kenworthy 1999.
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Av figur 1.13 framgar att nédstan inga stader med lagt utbud av kollektivtrafik
(mindre dn 60 fkm/inv) har en kollektivtrafikandel som overstiger 30 procent av
arbetsresorna. De stidder som har hogre utbud av kollektivtrafik har normalt
mellan 25 och 60 procent av arbetsresorna i kollektivtrafik. Vissa stider i
materialet har ett hogt utbud med relativt 1agt resande, exempelvis London och
Kopenhamn. Detta ér relativt utspridda stider.
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Figur 1.13. Samvariation mellan utbud och anvéandning av kollektivtrafik. Kélla:
Dataunderlag fran Newman & Kenworthy 1999.

Stockholm utmérker sig som den europeiska stad i undersokningen for vilken de
hogsta andelen for arbetsresor med kollektivtrafik redovisas. Stockholm har ocksa
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ett jamforelsevis hogt utbud av kollektivtrafik. Ziirich, som har det allra hogsta
utbudet av kollektivtrafik av stdderna i materialet, har under borjan av 1990-talet
utokat sitt kollektivtrafiksystem med regionaltag och ddrmed okat sin kollektiv-
trafikandel ytterligare.

Sammanfattningsvis kan man séga att Stockholm nir studien gjordes ar 1990 hade
ett 1 internationell jimforelse unikt transportsystem med ett stort utbud och hogt
utnyttjande av kollektivtrafiken.

Trangsel orsakar extra stora utslapp
Flest bullerstorda vid kommunala vigar

Ett problem inom trafiksektorn &r storningarna av trafikbuller. Bullerproblemen &r
av ofta besvirande i storstaden och sdrskilt da i Stockholm. Vigverket berdknar
att ca 230 000 personer i landet har vigtrafikbuller 6ver 65 dB(A) utanfor sin
bostad. Varannan av dessa finns i Stockholms ldn och var tionde (25 000) finns i
Goteborgs kommun. Av de cirka 100 000 personer som ir storda av buller fran
vigtrafik 1 Stockholms 1dn bor cirka 95 procent utmed de kommunala végarna,
foretradesvis i Stockholms kommun. I Stockholm och Gé6teborg idr det totalt ca
500 000 personer som har bullernivaer 6ver riktvirdet 55 dB(A).

Aven om vigtrafiken stor flest finns det andra bullerkillor som har betydande
effekter. Tagtrafiken dr en bullerkilla som kan vara speciellt storande i
storstadsomradena, eftersom antalet tagpassager ofta dr mycket frekvent. Det dr
inte ovanligt att det passerar tag varannan minut eller oftare pa fyrsparen genom
Stockholm.

Flygbuller ger omfattande storningar eftersom det inte skdrmas bort av husen. I
Stockholmsomradet stors de boende av buller bade fran inflygning mot Arlanda
och Bromma. Motsvarande problem med flygbuller finns inte i Géteborg och
Malmé. Daremot kan det forekomma i1 andra stidder.

Extra stora utsldpp vid kokorning

Luftfororeningarna fran trafiken bestams av ett flertal faktorer, av vilka de
viktigaste dr

e trafikméngderna (antalet fordonskilometrar)

e andelen tung trafik

e trafikens medelhastighet (egentligen hela kormonstret).

Avgashalter fran vigtrafik over gransviardena forekommer i Sverige endast i
Stockholms och Goéteborgs stadskédrnor. I Goteborg beridknas 9 000 boende
utsittas for halter av kviveoxid som ligger pa en niva strax under eller klart 6ver
griansvirdet. I Stockholm berdknas motsvarande siffra (1995) vara 125 000.
Halterna av kviveoxider har minskat trendmaéssigt i storstaderna under 1990-talet,
men minskningen har inte varit lika stor som minskningen av utsldppen i
genomsnitt for bilparken. Detta beror dels pa att stadstrafiken har storre andel
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kallstarter och ojamnare kormonster 4n trafiken pa landsbygden, dels pa den
atmosfirskemiska balansen.

Hilsorisker pa grund av sot och partiklar fran dieselavgaser har uppmarksammats
pa senare tid och oroar forskarna. Luftféroreningarnas skadeeffekter pa manniskor
blir ocksa betydligt storre i de titare regionerna med sin storre koncentration av
ménniskor per ytenhet. Beridkningar (av Ingmar Leksell) har visat att skade-
effekten pa ménniskor av en viss kvantitet utsldpp kan vara 8 ganger hogre i
Goteborgs innerstad jamfort med samma utsldppsméngd i1 de yttre fororterna.
Minst motsvarande forhallande eller hogre relation kan antas gilla for Stockholm.

Hilften av nedfallet av exempelvis kvidvedioxid i Stockholms innerstad harror
fran utslappskéllor utanfor staden, varav den storsta kéllan dr védg- och gatutrafik.
Det ir alltsa viktigt att minska luftféroreningarna inte bara lokalt i innerstaden
utan i hela regionen for att uppna luftkvalitetsmalen i innerstaden.

En ofta forbisedd faktor nér det géller vigtrafikens miljoutslapp ar att utslappen ér
betydligt hogre vid laga hastigheter @n vid normala hastigheter for stadstrafik.
Sarskilt hog blir brinsleforbrukning och utslapp vid kokorning exempelvis pa
motorvig. Figur 1.14 visar effekterna av nedsatt kapacitet genom tringsel pa en
av infartsvdgarna (vig E4) till Stockholm en vardagsmorgon 1998.

A Norrut +  Morgon0615_rl_2.txt * Starttid: 07:25:01
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Figur 1.14. Trafikflodets hastighet pa 13 km av E4 genom Stockholm en relativt
vanlig vardagsmorgon i juni 1998. Kélla: VTI.

Vid sadan kokorning pa motorvég blir briansleforbrukningen per km storre &n 1-3
ganger vad den skulle vara om trafiken flot i 70 km/h. Utsldppen foljer detta
monster. Utsldppen vid kokorning pa motorvig berdknas vara 50-100 procent
hogre édn vad de dr vid normalt kormonster pa 70-vag.
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Den radande tringseln i storstdderna fororsakar saledes extra mycket utslapp
genom att en betydande del av trafikarbetet sker i kosituationer med laga
hastigheter.

Ingen minskning av koldioxidutsldppen i sikte

Ungefir en tredjedel av koldioxidutsldappen i storstdderna harror fran transporter.
Goteborgs kommun och Stockholms stad har tagit beslut om att utsldppen av
koldioxid inte ska vara hogre dn 1990/91 ars niva ar 2000. Stockholms stad sidger
dédrutdver att man ska arbeta for att na en langsiktigt hallbar utveckling, vilket
innebir en minskning av utsldppen av koldioxid med 20 procent till &r 2005
respektive med 60-80 procent till ar 2050 allt raknat fran 1990 ars niva. Det
langsiktiga malet for Goteborg 4r att utslidppen ska minska efter ar 2000.

Koldioxidutsldppen har varit i stort sett oférdndrade mellan 1990 och 1995. 1 vara
prognoser for bilen for ar 2010 med samma trafikpolitik som nu forutsétts
biltrafiken 6ka med ca 24 procent i Stockholm och med 27 procent i Goteborg
under formiddagens maxtimme jamfort med ar 1998. Det innebir dven okade
koldioxidutslapp —med drygt 20 procent i Stockholm och Goteborg.

Barridireffekter och intrang i stadsmiljon begrinsar trafiklosningarna

Man kan diskutera om effekterna av trafikbarridrer och trafikapparatens intrang &r
storre i storstdderna @n pa andra orter i Sverige. Det finns naturligtvis ménga
mindre orter med omfattande genomfartstrafik som utgor allvarliga barriédrer. For
dessa orter kan trafikens paverkan vara mycket pataglig, trots relativt sma
trafikfloden. De storre stdderna och storstdderna kan 1 vissa fall ha bittre
forutsittningar att skapa goda urbana miljoer emellan de stora trafiklederna.

En fordel som mindre orter dock har 4r att det vanligtvis gar att bygga ny
infrastruktur utanfor det urbaniserade omradet sa att storningarna kan minska. For
storstdderna 4r det ofta inte mojligt att finna sddana 16sningar, pa grund av ortens
stora utbredning eller for att siadana forbifarter kan bli mycket kostsamma
eftersom de maste tunnelforldggas. Intrangsproblemen for trafikapparaten i
storstaden kan dédrigenom bli en begriansande faktor for trafiklosningarna och
diarmed for rorligheten i storstaden.

Storre olycksrisk i Goteborg och Malmo dn i Stockholm

Den dominerande olycksrisken i storstddernas trafik avser vigtrafikolyckor. De
drabbade trafikantgrupperna ar frimst gaende, cyklister och bilister. Buss-
trafikanter rakar sillan ut for olyckor under resan i sjidlva fordonen, diremot
orsakar bussar skador pa gaende och cyklister. Olycksrisken inom den sparbundna
kollektivtrafiken dr generellt sett mycket liten. De flesta olyckorna inom
spartrafiken dr sparvigsolyckor.
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Olycksriskerna 1 végtrafiken uppvisar en kraftig regional variation. Som exempel
visas hér olycksriskerna i Stockholm, Géteborg, Malmo och Lidkoping:

‘Olycksrisker i tre storstdader och i Lidképing
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Figur 1.15. Olycksriskerna i de tre storstdderna och i Lidk6éping. Kélla: Vagverkets
trafikolycksdata bearbetade av Transek.

Risken for att raka ut for en dodsolycka dr 56 procent hogre och for svara
trafikskador &r risken néstan 4 ganger hogre i Goteborg én i Stockholm. I Malmo
ar risken for svéra personskador ndrmare dubbelt sa hog som i Stockholm.

Vigtrafikolyckorna &r nagot 6verrepresenterade i Stockholms lédn i forhallande till
trafikarbetet medan ddremot andelen trafikdodade i Stockholms lén dr ldgre (ca 8—
9 procent av hela landets”). Den frimsta orsaken till att storstaden Stockholm &r
klart underrepresenterad nir det giéller dodsolyckorna dr den laga medel-
hastigheten pa vignitet. En minskning av antalet svart skadade och dodade i
trafiken noterades i borjan av 90-talet men fran 1992 okar ater antalet végtrafik-
olyckor i bade Stockholms ldn och i hela landet.

Antalet trafikdodade i Stockholms 1dn har emellertid minskat fran ca 150 till ca 50
mellan dren 1970 och 1995, vilket dr en kraftig minskning till en tredjedel. Antalet
svart skadade har i stort sett halverats fran ca 915 till ca 430 personer per ar under
den senaste 25-arsperioden. Dock okar nu aterigen dven antalet dodade och svart
skadade ocksa i Stockholms lén.

Orsakerna till denna utveckling dr flera och beror inte enbart pa nagon enstaka
faktor. I en trafiksikerhetsmodell® for Stockholms lin har ett 30-tal faktorer
bidragit till att forklara olycksutvecklingen och fordndringarna i skadefoljden,
varav en sadan faktor dr byggandet av nya vigar i storstiderna. Man har kunnat
konstatera att nya viagar innebér firre svara trafikolyckor och firre dodsolyckor —
trots att nya védgar samtidigt for med sig mer trafikarbete. Denna slutsats giller
sannolikt dven for andra stider dn Stockholm.

* 47 trafikdodade i genomsnitt under aren 1995-98 i AB-lin; omkring 540 trafikdodade i landet
under samma ar.

"Tidsseriemodeller over trafik- och olycksutvecklingen — Mditning och analys av Dennispaketets
verkliga effekter. Ligesrapport infor Kontrollstation-96. Transek december 1996.
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1.3 Flaskhalsar i storstadstrafiken i dag och ar 2010

Detta avsnitt bygger pa Transeks studie Flaskhalsar i transportsystemet och
Vigverkets studie Trdngsel i titort — Stockholm, Goteborg och Malmo.

Vi har latit Transek berdkna dagens trafiksituation (ar 1998) samt trafiksituationen
for ar 2010 med samma forutsdttningar som i investeringsplaneringen nér det
giller utvecklingen av hushéllens ekonomi, bensinpris, befolkning och
sysselsattning i Stockholm och Géteborg. Berdkningarna har gjorts med trafik-
analyssystemet SAMPERS'. Modellsystemet och prognoserna beskrivs nirmare i
Bilaga.

Vigverket har undersokt tringseln i Stockholms- och Malmoregionernas
befintliga vigsystem — dels hur situationen dr i dag, dels hur situationen skulle
vara om antalet bilresor 6kar med 15 procent i hela regionen. Grunddata for
berdkningarna har erhallits med i princip samma trafikmodellsystem som
SAMPERS representerar.

Genom att man utnyttjat samma matt pa hastighetsreduktion i bada studierna &r
det mojligt att 6versiktligt jimfora framkomlighetetssituationen i de tre
storstorstdderna. Resultatet fran Vigverkets studie i Malmo dr underlag for
beskrivningen av trafiksituationen i Malmo i denna rapport. I avsnittet om
Stockholm jamfors Transeks resultat med Vigverkets resultat.

Flaskhalsar i trafiken — en definition

De vigavsnitt som 1 dag kan betraktas som flaskhalsar dr nog vl kiinda av
vardagsbilister, trafikinformatorer och trafikplanerare. For att kunna analysera
bade dagens och framtida trafiksituationer har framkomligheten i trafiksystemet i
denna studie berdknats med trafikanalysmodeller. Med dessa modeller har
trafikvolymer beriknats och jamforts med védgavsnittens kapacitet. Dessutom har
trafikens hastighet berdknats. Om hastigheten beridknas bli kraftigt reducerad pa
grund av hogt kapacitetsutnyttjande — jamfort med vid fritt flode — sd bedoms
detta vigavsnitt vara en flaskhals. Flaskhalsen kan i sin tur ge upphov till
kobildningar som stricker sig langt fran platsen. Falskhalsar i vignétet har i
Transeks studie berdknats med modeller pa detta sitt och definitionen av flaskhals

ar ndr hastigheten reducerats till minst hdlften av vad den skulle vara vid fritt
flode.

Det dr svarare att finna en relevant definition av begreppet flaskhals i kollektiv-
trafiksystemet. Analysen av flaskhalsar i1 kollektivtrafiken i denna studie vilar
darfor pa kvalitativa bedomningar. Faktorer som bedoms utgora betydande hinder
mot ett effektivt utnyttjande av det existerande kollektivtrafiksystemet har
identifierats. Denna definition dr vidare och mindre stringent, jamfort med
definitionen for végtrafik. Transeks uppdrag har begrénsats till att omfatta

' SAMPERS ir ett modernt modellsystem som SIKA och trafikverken anviinder och med vars
hjalp man kan skapa bilder av den framtida trafiken, dess effekter och samhéllsekonomiska
kostnader. For denna analys har modellen utvecklats for att passa storstadsférhallanden.
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sparbunden kollektivtrafik, men dven andra delar av kollektivtrafiksystemet
kommenteras.

Stockholms vagnit i dag: Kapacitetsproblem pa flertalet infarter

Vigtrafiken har okat kontinuerligt i Stockholmsregionen fram till ar 1998 med
undantag av en svacka i borjan av 90-talet. Den ekonomiska utvecklingen for
hushall och néringslivet har paverkat trafiksituationen i Stockholm, pa samma stt
som pa andra orter i Sverige.
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Figur 1.16. Véagtrafiken i Stockholms lan, 1970-95, miljarder fordonskilometer per
ar. Kalla: Transek 1996.

Inom ramen for ett tidigare projekt har Transek utvecklat en analysmodell med
vars hjdlp man kan forklara orsakerna till véigtrafikens 6kning. Under perioden
1970-89 okade végtrafiken i Stockholms ldn med ca 95 procent. Denna 6kning
visade sig enligt modellen utgoras av ett netto bestaende av bade 6kningar och
minskningar. I tabell 1.1 redovisas olika faktorers bidrag till utvecklingen:

Tabell 1.1. Forklaringsfaktorer for trafikutvecklingen 1970-89. Kélla: Transek.

Okande faktorer Minskande faktorer

Befolkning +30% Okat realt bensinpris -5%
Fritidsaktiviteter, ink6p +25% Kollektivtrafikatgarder -5%
Okat bilinnehav +20%

Béttre vagar +20%

Ovrigt +10%

Summa ékande faktorer +105% Summa déampande faktorer -10%

Totalt: 6kning med 95%

Under perioden 1970-89 var befolkningsokningen den enskilt mest trafik-
genererande faktorn och nya invanare 6kade viagtrafiken med 30 procent. Darefter
kommer okat antal fritidsresor och ¢kat bilinnehav som betydelsefulla trafik-
genererande faktorer, som bada huvudsakligen paverkas av 6kad hushallsinkomst.
Dessa faktorer tillsammans svarar for en 6kning med 45 procent, dvs. halva
okningen. Okat bensinpris och forbittrad kollektivtrafik har bidragit till att dimpa
biltrafiken, men inte tillrackligt for att viga upp 6kningarna.
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Ur ett regiondvergripande perspektiv har endast vissa fordndringar skett 1 vignatet
som paverkat trafiksystemets kapacitet under senare ar. De mest betydande
forandringarna 1 vigtrafiksystemet dr byggandet av Norra ldnkens forlingning
mellan Eugeniatunneln och Essingeleden samt utokat antal korfilt 1angs
infartslederna E4 (norr och séder) samt 6ver Stocksundsbron. I innerstaden har
vigrummet omdisponerats pa flera stillen for att 6ka framkomligheten for SL:s
nya stombusslinjer, vilket har reducerat kapaciteten for biltrafiken.

Trafiksituationen under 90-talet har generellt varit sadan att infartslederna varit
anstrangda under rusningsperioderna medan de centrala trafiklederna varit hart
belastade under storre delen av dagen. Sedan 1994 da lagkonjunkturen borjat
avklinga har trafiken okat stadigt och framkomligheten forsdmrats. I figur 1.17
redovisas belastningen pa Essingeleden i norrgaende riktning (Grondalsbron),
under ett normalt vardagsdygn.
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Figur 1.17. Trafikbelastning pa Essingeleden ett vardagsdygn, kapacitetsindex 100
= maxtrafikfléde per 15-minutersintervall. Kélla: Vagverket, Region Stockholm.

Under morgonen &r belastningen pa Essingeleden storre i norrgdende riktning dn i
motsatt riktning. Under ca tre timmar utnyttjas trafikleden till mer &dn 80 procent
av sin kapacitet. Hacket i kurvan ovan under morgonens rusningsperiod indikerar
att kobildning har uppstatt. Sett 6ver hela dygnet utnyttjas Essingeledens
maximala kapacitet till ca 45 procent.

Vid incidenter under rusningsperioderna stors trafiksituationen betydligt. Infarts-
leder utnyttjas till sin kapacitetsgrins och alternativa fardvéagar saknas oftast pa
grund av regionens struktur, eller sa dr dven dessa fullt utnyttjade. I figur 1.18
redovisas identifierade flaskhalsar enligt den definition som anvénds hér, dvs. en
hastighetsreduktion pa mer @n 50 procent.

Figuren visar var trafikanalysen har identifierat flaskhalsar eller korridorer av
flaskhalsar, 1 dagens trafiksituation. Betydande framkomlighetsproblem finns
langs nord-sydaxeln Soderleden, Centralbron och Klarastrandsleden. En annan
korridor med betydande framkomlighetsproblem dr E4:an soderifran vid Vast-
berga samt vidare dver Essingeleden. Under morgonrusningen dr framkomlig-
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heten sd@mst i dessa bada strak och allra samst i norrgaende riktning. Orsaken till
detta #r att fler arbetsplatser dr lokaliserade pa regionens norra halva och i
innerstaden.

Andra infarter med betydande framkomlighetsproblem &r Tranebergsbron, E4:an
genom Solna, Roslagsvéigen och Norrtull med anslutande végar.

Kalla: Transek.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och férgen visar
berdknad relativ hastighetsreduktion:

0-50% Ljusgra
50-65% Bla
65-100% Rod

Genomforandet av Sodra lianken har beslutats, vilket kommer forbittra framkom-
ligheten sdder om innerstaden, Hammarby fabriksvig m.m. Tranebergsbron
kommer renoveras, men utan att antalet korfalt 6kar. Dock kommer dagens
kinslighet mot storningar att mildras genom nya végrenar. I 6vrigt diskuteras
kapacitetshojande atgérder, men beslut saknas.

En jamforelse med resultaten fran Vigverkets trangselprojekt visar att det rader en
god Overensstimmelse mellan de bada studierna nir det giller att dversiktligt
identifiera flaskhalsarna.
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Stockholms kollektivtrafik i dag: Centralstationen svagaste lanken

Det &r svart att vélja en definition av flaskhalsar eller bristande framkomlighet for
kollektivtrafik, som &r lika stringent som den som valts for vigtrafiken. Begriansad
vigkapacitet paverkar dock dven busstrafiken och ett begrinsat utbud av spar-
kapacitet leder till att befintliga tdg 6verutnyttjas med sidmre komfort som foljd.
Analysen av flaskhalsar i kollektivtrafiken vilar i hogre grad pa kvalitativa
beddomningar, dar faktorer som bedoms utgora ett betydande hinder mot ett
effektivt utnyttjande av det existerande kollektivtrafiksystemet har identifierats.
Denna definition &r vidare 4n motsvarande definitionen for vagtrafik.

Bebyggelsen i Stockholm utformades fram till 60-talet med en relativt hog tithet
som var samordnad med effektiv kollektivtrafik. Under de senaste artiondena har
inte samordningen mellan ny bebyggelse och kollektivtrafik varit lika tydlig,
samtidigt som manga nya omraden har bebyggts med en lag téthet, dér det dr svart
att bedriva konkurrenskraftig kollektivtrafik. Parallellt med detta glesas befolk-
ningen ut i bostadsomradena utmed tunnelbanekorridorerna. Denna utveckling har
motverkat ett effektivt utnyttjande av kollektivtrafiksystemet.

Ansvarsfordelningen mellan kommuner och landsting idr ett hinder mot en effektiv
samordnad planering av bostdder och trafiksystem. Kommuner och landsting har
olika ansvar, vilka i bland kan vara motstridiga. Aven om samordning sker #r det
svart att driva fram langsiktigt stabila planer som omfattar bade kommuner och
landsting. Ett exempel pa en lyckad samordning, av ny bebyggelse och
transportsystem, dr den utbyggnad som genomfordes i Stockholm under 40- och
50 talet. Huvuddelen av detta skedde inom Stockholms kommun, dér politisk
samordning kunde ske. Nu har Stockholms urbana omrade sedan en tid vuxit ur
Stockholms kommun. Motsvarande strategiska planer dr betydligt svarare att
samordna och genomfora. Processerna runt Dennispaketet &r ett bevis pa detta.

Den tkande efterfragan pa bostider i Stockholm har resulterat i hoga bostads-
priser och att hyresrétter i centrala lagen ar mycket eftertraktade. Till foljd av
detta &r transaktionskostnaderna pa bostadsmarknaden hoga vilket dimpar
rorligheten, och i sin tur gor det svart for hushallen att anpassa sitt boende till sina
behov, med okat resande som resultat.

Okat byggande i centrala ligen, eller andra liigen med goda méjligheter att fi en
tat struktur, helst nidra existerande kollektivtrafikkorridorer, 6kar mojligheten att
erbjuda konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Pendeltagstrafiken dr den mest strategiska delen av Stockholmsregionens
kollektivtrafiksystem, bade i dag och i framtiden. Pendeltdgen binder samman
Stockholms perifera delar med hoga reshastigheter och hog kapacitet, pa ett sitt
som inte kan ske med ndgot annat transportmedel. Flaskhalsarna mot ett effektivt
utnyttjande dr fraimst bankapaciteten genom centrala Stockholm (Getingmidjan),
systemets attraktivitet, Centralstationen samt tillgdngligheten till systemet.

Den bristande bankapaciteten genom centrala Stockholm dr ett uppmérksammat
problem. Avregleringen av jarnvigsmarknaden véntas oka antalet regionala och
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langviga tag. Inom lénet &r det i forsta hand trafiken mellan Stockholm och
Sodertilje som véntas sla i taket.

Flera stationer har rustats upp. Men flera andra stationer och angridnsande
omraden har en utformning och standard som avskracker manga resenarer fran att
anvinda pendeltagssystemet.

Kapaciteten vid Stockholms Centralstation 4r en pataglig flaskhals i systemet.
Kapacitetsproblemen orsakar langa terminaltider, stress och otrivsel for
resendrerna.

Tillgdngligheten till flera stationer &r bristfillig. Systemet har en potential att
utgora en ryggrad i Stockholms trafiksystem. Man kan i1 detta sammanhang
jamfora med de strategiska investeringarna i Stockholms tunnelbanesystem som
gjordes under 40-talet. For att pendeltagssystemet ska utvecklas till en
framtidsorienterad och strukturerande ryggrad krivs att trafiken separeras fran
fjarrtagstrafiken och dessutom far nya mer véllokaliserade stationslédgen i centrala
Stockholm. Banverket har tidigare studerat de ekonomiska konsekvenserna av att
Oka bankapaciteten genom Stockholm genom att bygga en pendeltagstunnel. Med
en sadan utformning kan Centralstationen avlastas, bankapaciteten 6ka,
tillgéngligheten till transportsystemet 6ka och storningskinsligheten minska.

Tunnelbanesystemet har under en lang tid varit Stockholms stolthet. En ldngsiktig
och oerhort strategisk investering for att betjdna en vixande region i artionden.
Systemet dr sedan en tid att betrakta som 1 princip fardigbyggt med endast mindre
behov av kompletteringar. Utmaningen ligger nu i att anvinda det pa ett effektivt
sdtt. Signalsystemet har varit en begransning for hur tit trafiken kan vara pa vissa
bandelar. Dérefter ligger utmaningen i att fardigstilla denna fordandring och att
effektivisera driften sa att hog turtdthet kan sékerstéllas och resenédrerna dir-
igenom upplever forbittringen.

Kapaciteten vid T-centralen &r en flaskhals. Bade for resenidrerna vad avser
forflyttningar och uppehallstiden for av- och pastigning. Aven andra stationer som
exempelvis Slussen och Gullmarsplan utgor under vissa tidpunkter ett hinder
genom bristande terminalkapacitet. Under perioder &dr dven hanteringen av
fardbevis en flaskhals. Vid vissa tider och vid vissa stationer ir andelen resenérer
som inte har manadskort sa stor att det blir omfattande koer for att stimpla eller
betala.

Bristande trygghet pa tagen, vid stationerna och mellan start-/slutstation och
bostad, dr en stor begridnsning 1 systemet.

Nir det giller busstrafiken bedoms flaskhalsarna framst vara f6ljande;

e Hanteringen av fardbevis tar 1ang tid och forldanger restiden for alla
passagerare

e Framkomligheten vid vissa platser

e Kapaciteten vid vissa terminaler

Kollektivtrafiksystemet i Stockholm beddms ha ett flertal betydande flaskhalsar,
varav nagra inte kraver omfattande investeringar eller 6kade driftskostnader.
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Exempel pa detta &r biljetteringssystem samt att i ovrigt fokusera pa attraktivitet,
ur ett systemperspektiv. Kvaliteten i de flesta miljoerna som ménniskor vistas i
samhdllet utveckla kontinuerligt, sisom bostdder, arbetsplatser och bilar. Det
krivs att miljoerna runt kollektivtrafiksystemen utvecklas i minst samma takt, for
att de inte ska tappa sin attraktivitet. Den storsta langsiktiga fragan for regionen &r
hur pendeltagstrafiken ska utvecklas for att bli ett tillgdngligt, attraktivt och
effektivt trafiksystem.

Stockholm 2010: 11 procent fler invanare

Fram till 2010 berédknas befolkningen i Stockholms ldn 6ka med 11%, vilket
motsvarar en genomsnittlig arlig 6kningstakt pa 0,9%. Befolkningsokningen antas
ske relativt jimt fordelad mellan Stockholms kommun och summan av de
resterande delarna av lidnet, men med den storsta 6kningen i kommunerna
Viarmdo, Ekero och Vaxholm.

Bilinnehavet beriknas 6ka med 23 procent for hela ldnet — fran 1998 érs nivé pa
290 till berdknade 357 bilar per tusen invanare ar 2010. Okningen berédknas bli

nagot liagre for Stockholms stad.

I scenarierna for 2010 ingar dagens trafiksystem samt beslutade forandringar.
Mera detaljer om prognosforutsittningarna redovisas i Bilaga.

Stockholms vagnat ar 2010: Trangseln férdubblad

Biltrafiken véntas 0ka i Stockholmsregionen med 24 procent fram till ar 2010
enligt prognoserna. I tabell 1.2 redovisas berdknad végtrafik ar 1998 och 2010.

Tabell 1.2. Berdknad végtrafik i Stockholms lan 1998 och 2010, tusental
fordonskilometer under morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Trafikarbete 1998 2010 Féréndring Féréndring i %

Stockholms l&n 1919 2 388 469 24%

Okningen till & 2010 motsvarar en genomsnittlig arlig 6kningstakt pa 1,8 procent
for perioden som helhet. For narvarande okar vigtrafiken med 2-3 procent per ar i
Stockholmsregionen. Potentialen for 6kad vigtrafik dr dnnu storre, men efter-
fragan begrinsas av den bristande framkomligheten, som genom langa restider
gor bilalternativet relativt sett mindre attraktivt. Detta géller 1 forsta hand under
rusningsperioderna, men efterfragan beridknas 6ka under hela dygnet och fler
undviker rusningsperioderna genom att anpassa sina drenden till tider da det ar
mojligt att ta sig fram i vignitet. Rusningsperioderna med fullt kapacitets-
utnyttjande berdknas breda ut sig 6ver fler timmar ar 2010 dn vad som ér fallet
under 1998.

Konsekvenserna i form av minskad framkomlighet framgar av figur 1.18. Figuren
visar var trafikanlysen har identifierat flaskhalsar i det framtida trafiknétet.
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Betydande framkomlighetsproblem finns vid alla infarter mot Stockholm, utom
mojligen fran Lidingo. Stora delar av korridoren Soderleden, Centralbron och
Klarastrandsleden, Essingeleden samt Roslagsviagen och E4:an norrifran har
svara framkomlighetsproblem.

Framkomlighetsproblemen &r sa betydande att befolkning och foretag i betydande
grad maste anpassa sina aktiviteter till tidpunkter och omraden da det finns
kapacitet i vignitet. Ett exempel ar att fler personer troligen distansarbetar — inte
for att arbetsgivaren eller den anstéllde primért onskar detta utan for att den
bristande framkomligheten i trafiknétet inte mojliggor rimliga restider.

Passager mellan de bada regionhalvorna (norr och sdder) under rusningsperioden
beriknas bli mycket tidsodande. Kapacitetsproblemen dver regionhalvorna gor att
Stockholm i hogre grad delas upp i tva delar.

Kalla: Transek.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och fargen visar
beréknad relativ hastighetsreduktion:

0-50% Ljusgra

50-65% Bla

65-100% Rod
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I tabell 1.3 har beriknat antal fordon som passerar flaskhalsar ar 1998 och 2010
sammanstéllts.

Tabell 1.3. Beraknad trafik éver flaskhalsar 1998 och 2010, tusental fordon under
morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Hastighetsreduktion 1998 2010 Okning Okning i %
50-65% (morkgra) 228 340 112 49%
65—100% (svart) 103 214 111 108%
Summa 331 553 222 67%

Antalet fordon som fastnar i de svaraste flaskhalsarna i Stockholm kommer att
fordubblas enligt beréikningarna till ar 2010.

De beridknade framkomlighetsproblemen gor att tillgéngligheten i trafiknétet ar
relativt sett béttre i perifera ldgen dn centrala lagen. Vid de perifera ldgena kan
man forvénta att en omfattande nylokalisering av aktiviteter kommer att ske.
Eftersom dessa ldgen &r svara att trafikforsorja med kollektiva transportmedel
innebir det en fortsatt trend av nygenererad biltrafik och behov av komplette-
ringar i vignitet.
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Goteborgs vagnit i dag: Hard belastning i Tingstadstunneln

Goteborg drabbades hardare dn flera andra regioner under den ekonomiska
instabiliteten 1 borjan av 90-talet. En orsak till detta ar nédringslivsstrukturen, dér
en hog andel av exportinriktad industri gjorde att Goteborg drabbades hart. Den
ekonomiska aktiviteten i niringslivet minskade, antalet anstillda minskade och
den privata konsumtionen gick ned. Motsvarande utveckling drabbade dven
Stockholm, men i mindre utstrackning pa grund av Stockholms relativt sett storre
tjanste- och kunskapsektorer.

En konsekvens av den ekonomiska tillbakagangen i Goteborg var att vigtrafiken
minskade under forsta delen av 90-talet. Ett exempel pa detta dr att trafiken 6ver
Gota dlv minskade med ca 9 procent mellan 1988 och 1994, 6ver kommun-
granssnittet var motsvarande minskning ca 3 procent. Sedan 1994 har végtrafiken
stadigt okat igen, och 1998 var trafiken 6ver Gota dlv uppe i ndstan samma niva
som tidigare. Vigtrafiken 6ver kommungrinssnittet var 1998 redan 7 procent dver
nivan i slutet av 80-talet.

Summa biltrafik 6ver Géta Alv. Utvecklingen 1939 - 1998.

250 000

200 000 Angeredsbron

Totalt

150 000 A :
/ [ Tingstadstunneln |
100 000

|Hisingsbron + férjor|

50 000
J Gotaalvbron
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TRAFIKKONTORET, Goteborg
Trafikplanering

Figur 1.20. Biltrafikens utveckling éver Gota Alv 1939-98. Killa: Trafikkontoret,
Goteborg.

Ur ett regiondvergripande perspektiv har inga avgorande forandringar skett i
vignitet i och omkring Goteborg under de senaste aren. Lundbytunneln 6ppnades
for trafik i januari 1998. Tunneln har forbattrat boendemiljon i dess ndromrade
och samtidigt resulterat i hogre kapacitet genom att antalet korsningar har
minskat.

Andra betydande projekt dr Abromotet i MoIndal som ir nistan firdigbyggt samt
breddningen av E6:an mellan Kallebdcksmotet och Olskroksmotet. Dessa kommer
att fardigstillas under de kommande aren. Det finns i dag vissa framkomlighets-
problem lings Gotaleden, frimst pa grund av trafikreglerade korsningar som

Ar
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stoppar upp trafikflodet. Gotatunneln dr beslutad och byggande planeras under de
forsta aren in pa 2000-talet. Tunneln 4r i forsta hand ett stadsbyggnadsprojekt for
en bittre miljo och nérhet till vatten.

Figur 1.21 visar var trafikanalyssystemet har identifierat flaskhalsar. Det finns
inga flaskhalsar med en beridknad hastighetsreduktion dver 65 procent. Fram-
komlighetsproblem finns pa E6:an mellan Kallebdck och Ullevi, likasa dir
trafiken vivs samman mellan E20:an och E6:an norrut. Detsamma géller dven vid

P e A O | R

I'='i'gur 1.21. Berdknade flaskhalsar 'i'Géteborgs végnat 1997, morgonens maxtimme.
Inga hastighetsreduktioner éver 65 procent. Kélla: Transek.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och fargen visar
beréknad relativ hastighetsreduktion:

0-50% Ljusgra
50-65% Bla
65-100% Rod

Tingstadstunneln och dess angridnsande védgavsnitt dr den del av trafiksystemet
som dr hardast belastat och som mest begriansar framkomligheten i regionen. Vid
incidenter som begrinsar framkomligheten i detta omrade uppstar betydande
storningar som far konsekvenser som sprider sig till stora delar av trafiksystemet.
Trafiken genom Tingstadstunneln uppmaéttes 1998 till 108 200 bilar per medel-
vardagsdygn. Av alla fordonspassager over Gota Alv, sker 54 procent genom
Tingstadstunneln. Som en jdmforelse kan ndmnas att mer én 50 procent fler bilar
passerar genom Tingstadstunneln dn all trafik till/fran Goteborgs City. Angereds-
brons kapacitet utnyttjas inte fullt ut. Av trafiken i Géta Alvsnittet #r det knappt 6
procent som gar pa Angeredsbron.

Vid Volvo Torslandaverkens tillfarter dr vignitets kapacitet otillrackligt vid
de tider da manga startar sina arbeten. Hastigheten &r dven betydligt
reducerad pa Séroleden och Dag-Hammarskoldsleden, Norgevigen och
delar av Gotaleden.
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Goteborg har inte samma framkomlighetsproblem som Stockholm eller andra
storre stiader pa kontinenten. I TFK-rapporten Béittre flyt i trafiken uppskattas
framkomlighetsproblemen i Goteborg beroende pa tillfilliga storningar som en
femtedel av problemen i Stockholm.

Goteborgs kollektivtrafik i dag: Pendeltragstrafiken trang sektor

Medan resandet med kollektiva fardsitt 6kat i Stockholms 1in med ca 15% har det
i Goteborgsregionen (GL-omradet) minskat med 9 % under den senaste tioars-
perioden enligt statistik fran SLTF.

En fraga som ldnge har diskuterats d4r om sparvagnssystemet ska betraktas som ett
hinder mot ett effektivt kollektivtrafiksystem i Goteborg. Generellt uppfattas att
sparbundna kollektivtransportsystem har en hogre attraktivitet dn busstrafik. I en
studie' har det visats att denna hdgre attraktiviteten for spartrafik inte skulle gilla
sparvagnarna i Goteborg. Sedan denna studie genomforts har modifieringar av
sparvagnssystemet skett.

Den mest pafallande flaskhalsen i sparvagnssystemet dr Brunnsparken. Héar mots
de flesta linjerna vilket ger en begrinsning och stor storningskénslighet for hela
systemet. Beslut har fattats om att bygga den s k Kringen (kollektivtrafik ringen)
som kommer att avlasta sparkapaciteten i Brunnsparken. Kringen innebér en
komplettering av sparvagnsnétet och tanken &r att inte alla linjer ska behdva kora
genom Brunnsparken. Med Kringen kommer kapaciteten dka och stdrnings-
kansligheten minska. Kringen berzknas vara klar tidigast ar 2004.

Pa enskilda linjer finns dven kapacitetsproblem som innebir en hog andel staende
1 vagnarna. Genom att komplettera med ytterligare en vagn mellan de nuvarande i
ett tvavagnsset kommer kapaciteten och komforten att 6ka. De forsta vagnarna tas
i drift under hosten 1999 och inom en femarsperiod skall totalt 80 laggolvsvagnar
sdttas i trafik. Denna nya typ av sparvagnar okar ocksa tillgdngligheten till
kollektivtrafiken for funktionshindrade.

Inom Goken har det satsas mycket pa upprustning av hallplatser/terminaler. Bland
de storre som redan dr byggda kan ndmnas; Nils Erikssons terminalen, Knutpunkt
Hjalmar Brantingsplatsen, Lerums station, Lisebergsstationen, Marklandsgatan,
Angereds centrum.

Men sparvagnssystemet kommer dven efter dessa kompletteringar att ha begréns-
ningar i kapacitet och flexibilitet.

Regionaltagstrafiken har vidgat arbetsmarknaden och kraftigt okat arbets-
pendlingen. Regional tagtrafik har byggts ut mellan Géteborg och Kungsbacka
respektive Goteborg och Alingsas. Trafikbelastningen pa dessa pendeltagsstrackor
ar nu uppe i kapacitetstaket. Har konkurrerar pendeltag, regionaltag, X2000 och
godstag pa samma spar. Trafikbelastningen dr omfattande och ytterligare tag gar
inte att fa in pa sparet under hogtrafiktiderna, se figur 1.22.

' Trafikanternas viirdering av sparvagn och buss i Goteborg
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Idag angor ca 160 persontag Goteborgs Central, vilket innebdr att det sker 320
tagrorelser i “midjan”, i infarten till centralstationen. De planer som skisseras i
regionen innebir en 6kning av antalet tagrorelser med 60 procent. Pa kort sikt, ett
par ar, kravs darfor atgiarder for att 6ka kapaciteten i midjan. Pa sikt krdavs en
jarnvagstunnel under Goteborg fran Almedal till centralstationen for att kunna
realisera trafikeringsplanerna. Jirnviagstunneln dr nyckeln till att kraftfullt kunna
utveckla den nationella och regionala tagtrafiken. Jarnvagstunneln dr nodviandig
for att kunna bygga bort séckstationen och 6ppna mojligheten till genomgéaende
tag. Enligt genomforda berdkningar av Goteborgsregionens kommunalférbund
innebdr en jarnvigstunnel att tagtrafikutbudet kan 6ka med 60 procent utan att
belasta midjan mer &n idag.

Det finns en potential for att utveckla regionaltag, framfor allt mot Boras och
Trollhéttan dven i andra korridorer runt Géteborg.

Enligt de regionala foretradarna i Goteborgsregionen bor de framtida satsningarna
pa jarnvagstrafiken se ut pa foljande vis: Tagtrafikutbudet ar 2010 bor omfatta tva
pendeltagslinjer med genomgaende tig, Alingsas-Goteborg-Kungsbacka och
Boras-Goteborg-Tvastad. Internationell tagtrafik utvecklas till Oslo och till
Kopenhamn. Omfattade tagtrafik gar mellan Goteborg och Malmo. Vidare
utvecklas den storregionala tagtrafiken i Véstsverige med direkttag till Jonkoping,
Karlstad, Halmstad, och Hallsberg med forldngning till Mélarregionen.
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Godstrafiken vister om Vidnern kommer att kunna utvecklas ytterligare, med bl.a.
direkttag till Goteborgs Hamn.

For att klara trafikokningen kriavs dubbelspar pa Norge-Vinernbanan som i dag
endast har enkelspar. Vidare krivs kapacitetsokning pa Vistra Stambanan mellan
Goteborg och Alingsas. Har konkurrerar pendeltag, storregionala tdg, nationella
persontag och godstdg om utrymmet pa sparet. Ett av problemen dr hastighets-
skillnaden mellan tagen. Liknande problem finns pa Vistkustbanan mellan
Goteborg och Kungsbacka, som ocksa behover en kapacitetshojning med partiella
tre- eller fyrspar.

Fran regionalt hall betonar man dven Gotalandsbanan — en jarnvégsforbindelse i
Sveriges mest befolkningstita strak Goteborg-Landvetter-Boras-Jonkoping-
Link6ping-Norrkoping-Stockholm — som en nationell angeldgenhet.

Goteborg 2010: Befolkningsdkning med 4 procent

Fram till 2010 berédknas befolkningen i Goteborgsregionen 6ka med ca 4 procent,
vilket kan jamforas med motsvarande beriknad 6kning for Stockholms lén pa 11
procent och hela riket pa 2 procent.

Goteborg och Kungsbacka dr de kommuner som viintas fa den storsta befolk-
ningsokningen fram till ar 2010. Ovriga kommuner beriknas fa en liten befolk-
ningsokning. Enligt prognosen beriknas befolkningen vara oforindrad i Alingsas.

I scenarierna for 2010 ingar dagens trafiksystem samt beslutade fordndringar. Mer
detaljerade uppgifter om prognosforutsittningarna for Goteborg redovisas i
Bilaga.

Goteborgs vagnat ar 2010: Tingstadstunneln fortfarande problem

Prognosen visar att biltrafiken véntas 6ka i Goteborgsregionen med 27 procent. |
tabell 1.4 redovisas beriknad vigtrafik ar 1996/98 och 2010.

Tabell 1.4. Beraknad vagtrafik i Géteborgs tatort 1996/98 och 2010, tusental
fordonskilometer under morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Trafikarbete 1996/98 2010 Okning
Centrala staden 88 114 30%
Resten av tatort 454 574 26%
Summa 542 688 27%

Okningen till & 2010 motsvarar en genomsnittlig arlig 6kningstakt pa 2,0 procent,
och viintas bli relativt jimt fordelad over tétorten.

Beriknade konsekvenser i form av minskad framkomlighet, framgar av figur 1.21.



Figur 1.23. Berdknade flaskhalsar i Géteborgs vagnét 2010, morgonens maxtimme.
Kélla: Transek.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och fargen visar
beréknad relativ hastighetsreduktion:

0-50% Ljusgra
50-65% Bla
65-100% Rod

Trafiksituationen i regionen kommer enligt prognoserna forvérras betydligt till ar
2010, om inga atgarder vidtas. Den virsta flaskhalsen finns vid vavningsstrickan
dér vigarna E20 mot Stockholm och E6 mot Oslo mots. Hela Riddargatan 1
riktning mot centrum beriknas fa en hastighetsreduktion som &r stérre dn 50
procent, liksom hela Tingstadstunneln och dess anslutningar i bada riktningarna.

Trots breddning av vag E6 mellan Lackarebidcksmotet och Olskroksmotet kvarstar
problemen vid anslutningen mellan riksvig 40 och vig E6 norrut. Problemen
kvarstér dven vid Ivarsbergs- och Brickemotet samt sodra tillfarterna till Alvs-
borgsbron.

Marten Krakowgatan ér fortfarande en flaskhals och det dr av yttersta vikt att
anslutningarna till Gétatunneln utformas sa de fungerar vl och att Gotatunneln
utformas sa att den far en kapacitetshojande effekt pa Gotaleden.

Lundbyleden har hastighetsreduktioner som ligger strax under 50 procent. Det
finns planer pd omfattande nyexploatering av omraden lings Norra Alvstranden
vilka skulle ge betydligt storre trafikvolym dn vad de redovisade prognoserna
visar. Konsekvenserna av planerade nyexploateringar bor studeras noga, sa att nya
svarlosta framkomlighetsproblem undviks.

I tabell 1.5 har beriknat antal fordon som passerar flaskhalsar ar 1996 och 2010
sammanstillts.
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Tabell 1.5. Beraknad trafik over flaskhalsar 1996 och 2010, tusental fordon under
morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Hastighetsreduktion 1996 2010 Okning Okning i %
50-65% (morkgra) 37 96 59 159%
65-100% (svart) 4 23 19 469%
Summa 41 119 78 190%

Antalet fordon som fastnar i flaskhalsar i Goteborg beriknas 6ka fram till ar 2010
med 200 procent.

Malma: Ingen stor trangsel men vissa kapacitetsproblem finns

Vigverkets tringselstudie omfattar vig- och gatunitet i Malmo kommun med
nidrmaste omgivning (angriansande delar av Burlov och Lomma kommuner).
Grunddata har tagits fram med hjilp av samma typ av nédtverksmodell och
trafikanalysverktyg som utnyttjats i Transeks analyser av Stockholm och
Goteborg.

De viktigaste in- och utfarterna i Malmo utgors av Stockholmsvigen mot
trafikplats Sege i norr dir europaviagarna E6, E20/E22 sammanstralar,
Vistkustvigen (gren av E6) och sddra infarten (E6/E22). Den stora kringfarts-
leden som omger staden i Oster och soder &r Inre Ringviagen E20/22 som ingar
tillsammans med E6 i det nationella végnitet, se figur 1.24.

Figur 1.24. Dagens vagnat och
infartsvégar till Malmé samt
(streckad) den nya leden Yitre
Ringvadgen som 6ppnas for trafik ar
2000. Kalla: Vagverket.
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Resultaten fran Vigverkets studie visar att det bara forekommer nagra enstaka
flaskhalsar i Malmos véigsystem med en hastighetsreduktion som 6verstiger 50
procent som genomsnitt for morgonens maxtimme. Endast nagra vigavsnitt i
Malmo nar upp till det grinsvirde pa 35 procents hastighetsreduktion som i
Vigverkets studie bedomts vara ett rimligt griansvirde for att identifiera

uppenbara trangselsituationer i Stockholms vigtrafiksystem.

I Vigverkets rapport redovisas en klassindelning med ldgre grad av hastighets-

reduktion for att fa en mer nyansrik bild av framkomlighetssituationen. Ett motiv
for att dven redovisa avsnitt med ldagre grad av hastighetsreduktion &r att nitverks-

modellen raktir sannolikt underskattar graden och utbredningen av tringsel/ko-

situationer i trafiksystemet.

0-20 %

20-35 %
35-50 %
>50 %

Den vita bandbredden mot-
svarar trafikvolymen.
Skrafferingstyp visar beréknad
relativ hastighetsreduktion:

Ingen skraffering/
endast vitt
Mérkgra kam
Svart kam

Svart band

Kammens rygg visar riktning

Figur 1.25. Beraknade flaskhalsar i Malmds vagnat 1997, morgonens maxtimme.

Kélla: Vagverket.

Figur 1.25 visar var de storsta nedsittningarna i framkomligheten finns i
vigsystemet enligt trafikmodellen. Kartan speglar ganska vil den erfarenhets-
missigt grundade bilden av var framkomlighetsproblem férekommer under

morgonru sningen .

Infarten pa mot trafikplats Sege (E6/E20/E22) intar en sirstéllning, med en
hastighetsreduktion pa 6ver 35 procent pa flera delavsnitt. Tydliga tringsel-
situationer forekommer pa flera avsnitt av Inre Ringvégen, liksom pa infarter-
na/genomfarterna i de norra stadsdelarna. Drygt 3 mil av huvudlederna i Malmo
har en hastighetsreduktion pa 20 procent eller mer. Néstan 2 mil av dessa avsnitt

ingar i det nationella vagnitet.
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Som framtidsscenario har Vigverket valt att analysera en situation med 15
procent mer trafik jamfort med 1997, se figur 1.26.

Detta scenario visar att framkomligheten ytterligare forsamras pa de avsnitt som
redan i nuléget har tydlig tringsel. Avsnitt som 1 nuldget ligger 1 klassen 20-35
procents reduktion, hamnar i klassen 35-50 procents hastighetsreduktion. De
tillkommande avsnitten ligger pa infarten mot trafikplats Sege, dir végstrickan
med 14g framkomlighet nu stricker sig till trafikplats Burlov E22/E6/E20. Aven
strackan pa Vistkustvigen strax norr om trafikplats Spillepengen féar en sadan
kraftig nedséttning i framkomligheten att den hamnar i den "sdmsta" klassen.

Sammantaget kan sdgas att de storsta nedséttningarna i framkomlighet jamfort
med nuldget intrdffar pa de storre infartsvigarna E6/E22 samt pa Inre Ringvigen.

Den vita bandbredden mot-
svarar trafikvolymen.
Skrafferingstyp visar beréknad
relativ hastighetsreduktion:

0-20 % Ingen skraffering/
endast vitt
20-35 % Morkgra kam
35-50 % Svart kam
>50 % Svart band

Kammens rygg visar riktning

Figur 1.26. Beréknade flaskhalsar i Malmés befintliga vdgnét, morgonens
maxtimme, vid en situation med 15 procent fler bilresor i regionen.
Kélla: Vagverket.

Vigverkets redovisning innehéaller ocksa en summering av framkomlighets-
situationen pa olika vigkategorier, uttryckt i trafikarbete som berérs av olika grad
trangsel enligt klassindelningen. Studien visar ocksa hur stor del av tidsforbruk-
ningen som utgors av mertider till f6ljd av tringsel.

Vigverkets studie av tringseln 1 Malmos vigsystem kan sammanfattas i foljande
nyckeltal:

e Nuldgets (1997) restidsforbrukning totalt for det undersokta nétet under
morgonens maxtimme &r ca 18 procent storre dn vid en situation utan triangsel.

e [ scenariot med 15 procents fler bilresor totalt i regionen &r tidsforbrukningen
20 procent storre dn vid en situation utan tringsel. Jamfort med nulidget okar
den totala triangseltiden med 27 procent.
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e 30 procent av det totala trafikarbetet under morgonens maxtimme utfors i dag
pa avsnitt med minst 20 procents hastighetsreduktion. Denna andel stiger till
35 procent i framtidsscenariot. Dessa avsnitt svarar for 31 procent av
restidsforbrukningen i nuléiget och 38 procent i framtidsscenariot. Tringsel-
tiden 6kar med 50 procent.

e Begrinsas jamforelsen till enbart huvudlederna kan man konstatera att 37
procent av trafikarbetet i dag utfors pa avsnitt med lagst 20 procent reduktion.
Deras andel av tidsforbrukningen édr 39 procent. I framtidsscenariot okar
andelen av detta trafikarbete till 46 procent och restidandelen till 49 procent.

Vigverkets tringselstudie, liksom Transeks flaskhalsstudie, baseras pa trafik-
modeller som berédknar tringselsituationen under en hel kalendertimme. For
storstidder av Stockholms storlek torde kalendertimmen vara en tillrackligt fin
tidsupplosning for att finga merparten av avsnitt med uppenbara kapacitets-
problem i vigsystemet. For sma storstider av Malmos storlek kridvs sannolikt en
kortare tidsperiod for att identifiera dessa flaskhalsar.

I Vigverkets studie redovisas dven vilka delar av vigsystemet som &r 1 storst
behov av atgirder. Denna bedomning 4r inte ett resultat av tringselstudien i sig
utan bygger pa observationer och underlag som tagits fram i det lokala planerings-
arbetet. Resultaten av trangselberdkningen bekréftar i stort den allménna uppfatt-
ningen om var de storsta kapacitetsproblemen och trafiktrangseln forekommer.
Studiens bidrag till tidigare kunskap bestar i att framkomlighet och tringsel-
situtioner har kvantifierats pa olika beskrivningsnivaer av trafiksystemet.

De avsnitt som r i storst behov av kapacitetshojande atgirder ar :
Hornsgatan

Stockholmsvigen

Amiralsgatan, delen Drottninggatan — Foreningsgatan

Norra Vallgatan, 6ster om Hamngatan
Citadellsvigen—Skeppsbron, nirmast Centralstationen
Lundavidgen—Foreningsgatan, nordost om Exercisgatan

Oppnandet av Yttre Ringvigen 4r 2000 kommer att innebéra avlastning av fram-
for allt Inre Ringvigen. Dock har tidigare analyser visat att dagens belastning pa
Inre Ringvigen har medfort att en del av den trafik som skulle kunna nyttja vigen
i stéllet viljer andra vigar/gator inne i Malmo. Pa sikt kan déarfor den avlastning
som Yttre Ringvigen medfor pa Inre Ringvigen motverkas av omfordelad trafik
och framtida trafikokningar.

Ett flertal infrastrukturprojekt pagar i Malmo. Dessa projekt bedoms forsamra
framkomligheten i vésentlig grad under de ndrmaste aren. Det giller Citytunneln
(framfor allt under byggtiden), exploatering i Inre Hamnen och Oresundsbron.
Andra faktorer som kan paverka framkomligheten dr utokad prioritering av bussar
i trafiksignaler och atgérder for att framja trafiksidkerheten, sisom sénkta
hastigheter.
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1.3 Regionala mal och strategier fér storstaderna
Stockholm: Regionala transportpolitiska mal under utveckling

Det ar flera aktorer inom Stockholms 1dn som formulerat mal som har béring pa
transportomradet. De olika aktorerna formulerar dessutom olika typer av mal —
fran 6vergripande inriktningsmal till rent operativa mal for transportforsorjningen.
Infor senaste planeringsomgéngen 1998-2007 sammanstilldes dessa mal for att
ligga till grund for planeringsarbetet. Malen hamtades fran arbeten utforda av
Stockholms ldns landsting, regionplane- och trafikkontoret, SL, Vigverket Region
Stockholm och Linsstyrelsen. En redovisning av den sammanstéllningen aterges
nedan.

Mal i regionplaneringen

I nu pagaende regionplanearbete har tre grundldggande mal formulerats. De ér:
- Internationell konkurrenskraft

- Goda och jamlika livsvillkor

- Langsiktigt hallbar livsmiljo

For att uppna dessa grundliggande mal har fem strategiskt viktiga utvecklings-
omraden utsetts. Ett av dessa omraden dr kommunikationer och tillgénglighet.

Det forsta grundldggande malet betonar att regionen maste vara langsiktigt
internationellt konkurrenskraftig. Detta dr en grundldggande forutséttning for
ekonomisk tillvixt, sysselsittning och en god forsorjning for regionens invanare.
Stockholmsregionens internationella konkurrenskraft dr ocksa en forutséttning for
en god nationell ekonomisk utveckling.

Tillvixten av globalt styrda foretag, internationella nitverk och global handel
styrs av bl.a. av snabba, sikra transporter till 1aga kostnader. Bland annat for att
kunna konkurrera om kompetent arbetskraft maste regionen kunna ocksa erbjuda
en god livsmiljo och attraktiva levnadsvillkor. I detta ligger att tranportsystemet
maste kunna tillfredstélla behovet av olika typer av resor och transporter pa ett
sikert och miljovinligt sétt. Men levnadsvillkoren maste ocksa vara jimlika och
segregation ska motverkas. Vil fungerande regionala transporter som stodjer
skapandet av langsiktigt hdllbara livsmiljoer bor darfor erbjudas i alla
bostadsmiljoer och grupper i samhillet.

Regionala transportpolitiska mdl

Infér den kommande planeringsomgangen 2002-2011 pagar f.n. ett arbete att
formulera mal men samtidigt ocksa att bedoma vilka insatser som kan verka mot
uppsatta mal. Det &r en s.k. mal/medelanalys. Arbetet bedrivs i samarbete mellan
Liansstyrelsen, Banverket, Vigverket, Landstingets regionplane- och trafikkontor,
SL samt Kommunférbundet i Stockholms 1dn. Mélen kommer att handla om
tillgdangligt transportsystem, hog transportkvalitet, siker trafik, god milj6, och
regional utveckling. Dessa mal ska i forsta hand utformas sa att det finns en
malbild for den aktuella planeringsomgangen — alltsa vad som ska efterstrivas
fram till cirka 2015.
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Stockholms stads mal

Stockholms stad har ocksa nyligen presenterat ett diskussionsunderlag for en

strategisk trafikplan. Ocksa hir anges mal for stadens utveckling av transport-

systemet. Stadens mal 4r att:

- Forbittra tillgidngligheten 1 trafiksystemet, sirskilt for niringslivets
transporter, kollektivtrafiken och cyklisterna

- Forbéttra miljon

- Minska antalet trafikolyckor

Mdlen i forra planeringsomgdngen

De mél som anvéndes i forra planeringsomgangen bearbetas i den pagaende
mal/medelanalysen infor kommande planeringsomgang. De tidigare faststillda
malen var foljande:

e Okad vilfird, sysselsittning och konkurrenskraft
- Oka framkomligheten pa dverbelastade delar av trafiknitet
- Underlitta framkomligheten genom att satsa pa trafikstyrda signaler och pa
transportinformatik
- Utveckla transportsystemet sa att naringslivets kontakter och transporter
kan ske effektivt, t.ex. full barighet innan 2003 pa ett av néringslivet
utpekat huvudvigniit.
- Forbittra transportmdjligheterna i underférsorjda delar av regionen.
- Samordna utbyggnad av infrastruktur, bostider och arbetsplatser. Blanda
olika funktioner for att fa en varierad stadsbygd.
- Underlitta framkomligheten for fotgingare och cyklister utan att gator
stangs av for bilar.
¢ God miljo. Miljomalen motsvaras i princip av de nationella miljomalen enligt
1998 éars transportpolitiska beslut (prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en
hallbar utveckling ).

Bdittre vigmiljo

I det regionala materialet uttrycks ett mal som tangerar god miljo: Forbittra daliga
viagmiljoer. Det géller bade estetik och att bryta barridrer som viagar och spar
utgor i stadsmiljon.

Sciker trafik

- Minska antalet dodade och skadade i trafiken.

- Satsa sdrskilt pa insatser for att hoja trafiksdkerheten for fotgidngare och
cyklister.

- Satsa dven pa transportinformatik for att oka trafiksikerheten

Tillgdngligt transportsystem
Anpassa de insatser som gors i transportsystemet under planperioden till personer
med funktionshinder.
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Forbdttra kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken utgor en visentlig del av Stockholms transportsystem. I

praktiken kan detta mal i och for sig sdgas vara ett delmal till de andra. Genom en

bittre kollektivtrafiken kan tringseln pa vigarna minska, trafiksidkerheten oka,

miljobelastningen minska och tillgéingligheten blir bittre.

- Kollektivtrafiken ska medverka till ett vl avvigt transportsystem pa
samhillsekonomiska grunder

- Kollektivtrafiken ska vara miljovénlig och dessutom bidra till att trafikens
miljostorningar minskar genom att fler reser kollektivt

- Kollektivtrafiken ska erbjuda ett tillfredsstillande sitt att resa ocksa for dem
som inte har nagra alternativ

- Kollektivtrafiken ska drivas pa ett foretagsekonomiskt effektivt sitt inom det
ekonomiska utrymme som landstinget beslutar

- Gor kollektivtrafiken pa vig siker, lattillgidnglig, tillforlitlig och attraktiv

- Vidta erforderliga drift- och underhallsatgérder pa de statliga vigarna sa att
kollektivtrafiken kan bedrivas effektivt.

Virna om den befintliga infrastrukturen

Ovanstaende mal ar i forsta hand ett slags inriktningsmal. De dr ddremot inte

tiankta att ge nagon vigledning for hur avvigningar mellan olika mal ska goras i

varje enskilt fall, som t.ex. i valet av objekt till ldnsplanen. Avslutningsvis anges

dérfor nagra mal som mer handlar om hur investeringsmedlen bor anvindas.

- Vidmakthall de befintliga infrastrukturanldggningarna

- Komplettera befintliga anldggningar framfor att bygga nytt

- Naér kostnader for investeringar blir for hoga — gor da nagot (0,5-alternativ) i
stéllet for ingenting

- Kombinera olika trafiksystem genom tydliga och smidiga knutpunkter

- Satsa pa att utnyttja befintliga system béttre genom bl.a. transport-
informatik/trafikstyrning (och 6kad turtithet i kollektivtrafiken).

Goteborgsregionens transportpolitiska mal

De transportpolitiska malen for Goteborgsregionen® inriktas pa vad kommunal-
forbundet GR och dess medlemskommuner kan och bor gora for att skapa ett ur
alla aspekter tillfredsstdllande transportsystem i regionen. De nationella malen har
legat till grund for utformningen av GR:s mal med en viss regional tilllimpning.

Medborgarna och niringslivet ska erbjudas en god, miljoanpassad och siker
transportforsorjning som ar samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar.

? De transportpolitiska malen ir for nirvarande under behandling i GRs styrelse
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De overgripande malen for Goteborgsregionens transportsystem ar:

e Bidra till att oka medborgarnas livskvalitet.

Alla medborgare ska ha god tillgidnglighet till de funktioner som krivs for att
arbeta, uppritthalla goda sociala kontakter, utfora vardagslivets bestyr samt pa ett
berikande sitt utnyttja sin fria tid. Den personliga friheten ska frimjas. Bilinnehav
ska inte vara en forutsittning for medborgarens mojligheter att kunna delta i sam-
hillslivet. Barns, dldre och funktionshindrades speciella behov av tillgidnglighet,
sdkerhet och god miljo ska tillgodoses.

e Bidra till att stdrka ndringslivets konkurrenskrafft.

Ett robust och optimalt utformat transportsystem ska tillgodose savil den varu-
producerande industrins krav pa effektivitet och tillforlitlighet for godstransporter
som den vixande tjdnstesektorns onskemal om effektiva persontransporter. Sam-
tidigt ska transportsystemets negativa effekter vad avser buller, luftkvalitet,
stadsbild, sdkerhet, etc. begrinsas for att regionen ska kunna erbjuda en attraktiv
och konkurrenskraftig levnadsmiljo som stirker ndringslivets mojligheter att
rekrytera kvalificerad personal.

e Transportsystemet ska miljoanpassas.

Regionens invanare ska tillférsikras en god och hilsosam livsmiljo, ddr natur- och
kulturmiljoer skyddas fran skador. Langsiktig hushallning med energi, mark,
vatten och andra naturresurser ska frimjas. Regionens utsldpp av fororeningar
som globalt eller nationellt paverkar klimatet eller langsiktigt forstér markens och
vattnens produktionsformaga, ska minskas till nivder som med hénsyn till inter-
nationella 6verenskommelser och nationella mal vil motsvarar regionens storlek.

e Erbjuda hog trafiksdkerhet.
Antalet dodade och svart skadade i trafiken ska fortlopande minska. Pa lang sikt
ska ingen ménniska dodas eller skadas allvarligt i trafiken.

I strategin betonas att det dr av stor vikt att nyckelobjekten 1 Goteborgsdverens-
kommelsen fullfoljs for att regionen ska fa en fortsatt positiv utveckling med
forbattrad trafik och miljo. Goteborgsoverenskommelsen dr samlingsnamnet pa
den storsta satsningen nagonsin pa trafik och miljo i regionen. Syftet dr att
forbéttra miljo, sdkerhet och tillgénglighet. Ambitionen &r att underlétta och
forenkla for alla resande i och omkring Goteborgregionen samt att skapa bittre
forutsittningar for regionens utveckling och stirka framtidsutsikterna.

Goteborgsoverenskommelsen omfattar ett stort antal projekt. De storsta projekten
ar Gotaleden, Kringen (finansieras i tidigare 6verenskommelse), nya sparvagnar,
nya tag och stationer och ett stort antal trafik- och miljoprojekt runt om i regionen.
Den nuvarande 6verenskommelsen omfattar 4 200 Mkr. I transportstrategin
beskrivs ett stort antal projekt inom samtliga transportslag, rangordnade 1 tre
grupper med olika angeldgenhetsgrad.

Strategin beskriver ocksa den onskvirda inriktningen av utvecklingen pa
transportomradet inom nagra omraden:
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Behovet av ett fungerande transportsystem

Transportinfrastrukturen i Goteborgsregionen och dess omland maste ha en
inriktning mot Goteborg i koncentrerade, kapacitetsstarka och ur miljosynpunkt
taliga strak samtidigt som tvirldnkar maste knyta samman dessa strak med
varandra.

Samverkan mellan transportmedlen

I ett optimalt fungerande transportsystem &r aktiv samverkan mellan transport-
slagen en nodvindighet. De olika transportslagen maste ur samhéllssynpunkt
stodja och komplettera varandra. Detsamma giller ianspraktagandet av investe-
ringsresurser inom transportsektorn.

Godsterminaler

Ett av GR:s trafikpolitiska mal &r att transportssytemet ska miljoanpassas. En
utredning bor genomforas som beskriver forutsédttningar och konsekvenser av att
flytta dagens godsterminaler till strategiskt valda platser. Effekter pa trafikarbete,
trafikekonomi och miljo bor da belysas. Vidare bor exempel pa stimulansatgérder
utarbetas for att uppna denna utveckling. Aven exempel pa igandestrukturer bor
studeras.

Persontransporter med tag och buss

Ett vil utvecklat och fungerande kollektivtrafiksystem &r en forutsittning for att
kunna minska transportbehovet med bil och oka tillgéingligheten till regionens
arbetsmarknads- och serviceutbud for de manniskor som saknar tillgang till eller
inte vill anvénda bil. Ur miljosynpunkt &r ett hogklassigt kollektivtrafiksystem
lokalt och regionalt en nodvéindighet pa langre sikt.

Malmds regionala mal ar ocksa Skanes

Genom att de baltiska staterna, Polen och Ryssland 6ppnat sina grinser har nya
forutsittningar for den regionala utvecklingen i Skane skapats. EU-medlemskapet
har ocksa fordndrat regionens tidigare roll i periferin i Sverige till att ligga néra
centrum i Europa. Drygt 3 milj invanare bor inom en radie av 10 mil och 12 milj
invanare inom en radie av 30 mil.

Den fasta férbindelsen dver Oresund som dppnar &r 2000 forindrar tillginglig-
heten till bostider, arbetsplatser, kultur och andra malpunkter till och fran bada
sidor om sundet. Potentialen for fordndring dr mycket stor da de bada sidorna i
dag pa manga sitt fungerar som atskilda delar. Forvéintningarna i regionen &r
mycket stora. Bron ses som en viktig symbol och borjan pa integrationsprocess.

Samarbete dver Oresund i frigor som giller mal och strategier for utvecklingen i
regionen har kommit igang till viss del, bl.a. genom Oresundskommittén och de
projekt den initierat. Ett viktigt exempel dr det miljoprogram som haller pa att tas
fram pé uppdrag av de bada regeringarna. Arbetet vintas leda fram till att gemen-
samma miljokvalitetsmal formuleras och att reckommendationer utarbetas for en
miljoinriktad regional planering. Ett gemensamt handlingsprogram ska redovisas
hosten ar 2000.
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En mingd fordndringar, med mer eller mindre stark anknytning till den fasta
forbindelsen, 4r under genomforande i Oresundsregionens transportsystem. Det
giller bl.a. utbyggnader av det regionala tagtrafiksystemet, Citytunneln i Malmo,
utbyggnader av Kastrups flygplats, en gemensam organisation for hamnarna i
Malmé och Képenhamn, en metro i Kopenhamn samt utbyggnader i vdg- och
jarnvagsniten i 6vrigt pa bada sidor om sundet.

En grundldggande utgangspunkt for utvecklingen har lagts fast genom det
utvecklingsprogram, Skdnsk Livskraft, som utarbetats i bred samverkan i regionen
och som beslutats av Region Skanes fullmiktige i september 1999. Programmet
anger utgangspunkter, mal, strategier och insatsomraden.

Fyra mal har lagts fast:

o Tillvaxt

e Attraktionskraft
e Birkraft

e Balans

Atgirder i transportsystemet ir viktiga for att fa en positiv utveckling gentemot
vart och ett av de fyra malen. Detta har bl.a. konstaterats i en analys som underlag
for det nationella inriktningsalternativet "Regional utveckling”.

Bland tillgangar och starka sidor framhalls bl.a. kommunikationsldget som utgor
en naturlig knutpunkt mellan den skandinaviska halvon och den europeiska
kontinenten, en infrastruktur under utveckling, ett naringsliv med en alltmer
dynamisk struktur med geografisk nérhet till stora marknader och mycket goda
utbildnings- och forskningsresurser, en vixande grinsoverskridande samverkan,
ett rikt kulturliv och det skanska landskapet. Som svagheter och hot utpekas
regionala obalanser, segregation, miljoproblem — inte minst orsakade av trafiken —
och lag internationalisering inom niringslivet. Ett patagligt hot finns ocksa om
man inte tillrackligt snabbt lyckas 6verbrygga den barridr som i manga avseenden
finns mellan de bida delarna av Oresundsregionen.

Genom fyra strategier vill man arbeta mot malen: Hall samman Skane, Stérk
konkurrenskraften, Utnyttja det geografiska ldget resp Stimulera initiativkraften.

Programmet redovisar ocksa insatsomraden som i detta sammanhang kan ses som
en mera konkret malbild. Nagra av dem har sérskild betydelse for transport-
systemet.

e Balanserad utveckling

- Den skanska flerkdrniga ortsstrukturen ska bejakas och utvecklas

- Valfrihet och mangfald ska prigla utvecklingsarbetet

- Samarbete i funktionella delregioner ska uppmuntras och understodjas

- Viktiga utvecklingsaxlar — med kopplingar d@ven utanfor Skane — ska stodjas
- Tillvdaxt och sysselsittning ska frimjas

- Miljokvaliteterna ska forbattras
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Okad tillgiinglighet

Hela Skane ska bindas samman béttre genom en vil fungerande infrastruktur —
som végar, jarnviagar och modern IT-teknik

Tillgidngligheten till sdvil mjuk som hard infrastruktur och kvalificerad
service ska 6ka mojligheterna att bo, arbeta och studera i hela Skane
Rorligheten och samspelet 6ver grinserna ska underlittas med savil
grannlinen som Danmark och grannlinderna runt Ostersjon

Kollektivtrafiken i Skane ska vidareutvecklas utifran resenirernas efterfragan
och behov

Naturmilj6 och kulturella resurser

Hénsyn till naturmiljon och sambanden mellan miljo och hilsa ska beaktas 1
allt utvecklingsarbete

Den biologiska mangfalden ska skyddas, bevaras och utvecklas.
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2 Storstaderna och den langsiktiga
hallbarheten

Malen om en hallbar samhéllsutveckling omfattar bade ekonomiska, ekologiska
och sociala aspekter. Dessa tre aspekter dr dmsesidigt beroende av varandra och
maste vigas samman pa ett balanserat sitt for att malet om en hallbar utveckling
ska uppnas. Ytterst handlar det om att tillférsékra nuvarande och kommande
generationer goda framtidsutsikter och en bittre livskvalitet.

2.1 Den ekonomiska tillvaxten

Innehallet i detta avsnitt grundar sig pa rapporten Storstéiderna ur ett tillviixt-
perspektiv fran konsultforetaget Inregia (september 1999) som utarbetats pa
uppdrag av SIKA inom ramen for arbetet med den strategiska analysen. Upp-
draget innebar att analysera och redovisa storstddernas (Stockholm, Goteborg och
Malmo) betydelse for den ekonomiska tillvéxten 1 landet samt betydelsen av
kapacitetsproblem i storstddernas transportsystem for den ekonomiska tillvixten.

Modern teori om regional tillviixt

Under de senaste decennierna har det inom tillvéxt- och lokaliseringsteori skett en
utveckling som lett till att man numera talar om den ”nya” tillvéxtteorin och den
“nya” lokaliseringsteorin. Dessa begrepp har fatt ett genomslag dven utanfor den
egentliga forskarvirlden. De nya teorierna for tillviaxt och lokalisering skiljer sig
fran de tidigare i ett flertal avseenden.

I den gamla rillviixtteorin forklarades tillvédxten av produktionsfaktorerna
arbete och kapital och en tredje komponent vilken ofta gick under beteck-
ningen “teknisk utveckling”. En av bristerna med den gamla teorin var att
den inte gav nagon riktig forklaring till den langsiktiga tillvixten. En av de
viktigaste slutsatserna i den nya teorin &r att tillvédxten inte lingre &r
opaverkbar. Till de faktorer med vilka man sidger sig kunna paverka
tillvdxten hor bland annat investeringar i kunskapskapital (t.ex. utbildning
och forskning) och i fysisk infrastruktur (t.ex. transportinfrastruktur). Aven
de institutionella forhallandenas betydelse for tillvixten framhalls.

Vixande skalavkastning (stordriftsfordelar) och s.k. positiva externa effekter ar
nagra av de viktiga ingredienserna i den nya lokaliseringsteorin. Genom att
betona betydelsen av marknadens storlek blir faktorer som regionens befolk-
ningsstorlek, tidthet och tillgidnglighet betydelsefulla.

Traditionella skalférdelar i produktionen har varit en viktig forutsdttning men har
minskat 1 betydelse genom en trend mot kundanpassad produktion, mindre
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fabriker och storre efterfragan pa informationsprodukter. Transportkostnaderna
har ocksa minskat. Det har lett till att industrier i betydande omfattning flyttat ut
verksamheter fran storstiderna och ersatts av tjansteforetag.

Vid sidan av stordriftsfordelar inom foretagen finns s.k. externa stordrifts-
fordelar. De innebir att foretagens kostnader minskar pa en stor marknad.
Exempel pa sadana faktorer pa utbudssidan &r

mangfasetterat utbud av arbetskraft
rikt utbud av foretagstjianster

utbud av offentliga tjanster
teknikspridning.

Aven pa efterfrigesidan finns uppenbara positiva agglomerationseffekter. En stor
marknad ger utrymme for stora producenter och attraherar nya i en kumulativ
process.

Mycket talar for att storstadsregionerna kommer att vixa. Det finns emellertid i
lokaliseringsteorin faktorer som talar for att denna koncentrationstendens sa
smaningom kommer att bromsas. Aktiviteter kommer att koncentreras rumsligt sa
linge som nyttan av agglomerationseffekterna' uppviger kostnaderna for tringsel
m.m. Eftersom man ofta antar att nyttan av agglomerationseffekterna stiger 1
avtagande takt medan kostnaderna okar i stigande takt finns ett optimalt 1dge for
agglomerationen. Nir problemen med triangsel, dalig miljo och otrivsel blir for
stora tappar storstaden sin attraktionskraft och den ekonomiska tillvixten
avstannar eller till och med avtar. En sadan utveckling har man kunnat konstatera
i riktigt stora varldsstdder. Daremot 4r det dnnu langt ifran att vara svenska
storstidder narmar sig ett sadant tillstand.

Kraftigare befolkningsutveckling i storstiderna dn i ovriga landet

Under hela efterkrigstiden har det pagatt en urbanisering genom att titorternas och
storstidernas andel av befolkningen okat. Som framgar av figur 2.1 har de tre
storstadsomradenas befolkning 6kat mer 4n 6vriga riket de senaste decennierna.
Figuren jamfor utvecklingen i storstadsomradenas lokala arbetsmarknader med
ovriga riket.

Man kan konstatera att fran och med lagkonjunkturaret 1982 gar utvecklingen i
storstadsomradena a ena sidan och 6vriga landet & andra sidan olika végar efter att
tidigare ha varit likartad. Medan storstadsomradena paborjar en kraftig
befolkningsokning minskar befolkningen i 6vriga riket. En ny 6kning paborjades i
den kraftiga konjunkturuppgangen under senare delen av 1980-talet.

' Agglomerationseffekter uppstar genom faktorer som gér det gynnsamt att lokalisera
verksamheter till storstadsregioner.
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Figur 2.1. Befolkningen i storstaderna (Stockholm, Géteborg och Malmd) och

ovriga

riket 1970-98. Index: 1970=100. Kélla: SCB, Befolkningsstatistik.

Befolkningen har 1 allt hogre grad koncentreras till de tre storstadsregionerna.
Fodelsenettot (per 10 000 invanare) har varit storre i storstadsomradena 4n i
ovriga landet. Det beror pa att storstiddernas befolkning i genomsnitt dr yngre.
Invandringen till landet har fluktuerat betydligt under de senaste artiondena men
har under forsta hilften av 90-talet 6kat betydligt snabbare i 6vriga riket 4n i
storstdderna.

Figur 2.2 visar den inrikes nettoinflyttningen. Bakom de kortsiktiga variationerna
framtrader en langsiktig trend, namligen att nettoflyttningen Okar i storstdderna
och minskar i 6vriga riket.
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Figur 2.2. Nettoflyttning i storstdder och 6vriga riket 1970-1998. Antal personer.
Kélla: SCB, Befolkningsstatistik.
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Koncentration av produktion och sysselsdttning i storstiderna

En enkel jimforelse mellan aren 1985 och 1996 mellan de tre storstadsldnen och
Ovriga lédn visar att det under perioden skett en pataglig koncentration av den
samlade produktionen av varor och tjdnster. I fasta priser 6kade produktionen 1
storstadsldnen med 21 procent. Motsvarande uppgang i ovriga riket var 13
procent. Koncentrationen har inneburit att storstadslédnen ar 1996 svarade for 42
procent av bruttonationalprodukten, att jimfora med 40 procent 11 ar tidigare.

Aven sysselsittningen har genomgatt en liknande utveckling. Under den senaste
tjugoarsperioden har storstadsldanens andel av sysselséttningen i riket 6kat fran 38
till 40 procent.

Om man jamfor inkomsten per capita visar det sig att storstddernas inkomst-
Overtag jamfort med ovriga riket har pendlat kring 20 procent for bruttoinkomsten
och runt 15 procent for disponibel inkomst. Materialet tyder inte pa nagon lang-
siktig fordndring 1 inkomsterna (per capita) 1 storstadsregionerna jamfort med
ovriga riket.

Forklaringen till de langsiktiga koncentrationstendenserna kan till en del sokas i
den strukturomvandling som gt rum inom niringslivet. I det 1anga perspektivet
kan vi se stora fordndringar i produktionssystemets inriktning fran det areal-
kridvande jordbrukssamhillet till det titortsbaserade och kontaktintensiva tjdnste-
sambhiillet.

Den varuproducerande sektorn, exklusive areella naringar, minskade sin andel av
sysselsdttningen 1 storstadslidnen redan under 1960-talet. I Stockholmsregionen
borjade minskningen tidigare och andelen dr i dag betydligt mindre dn i de dvriga
storstadsomradena. I storstadsomradena konkurrerades industrin sd smaningom ut
av vixande tjdanstendringar — i ett forsta skede inom den offentliga sektorn och
senare inom de kunskapsintensiva industribranscherna. Hogkonjunkturen i slutet
av 1980-talet gynnade sirskilt industri och foretagstjinster i storstadsregionerna.

I vilken man kan den utveckling som ovan beskrivits foras tillbaka pa de faktorer
som enligt teorin var drivkrafterna bakom ekonomisk tillviixt och lokalisering?
Tva typer av faktorer kan urskiljas:

e Infrastruktur och humankapital &r tva viktiga komponenter. En god och
vixande tillgang till savil real- som humankapital antas generera ekonomisk
tillvaxt.

e Storlek och mangfald dr tva faktorer som i lokaliseringsteorin antas spela en
stor roll for storstadstillvdxten — en stor och diversifierad region blir stérre och
mer diversifierad.
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Figur 2.5. Sektorers andelar av sysselsattningen i storstadslén. Procent. Kélla:
SCB, Folk- och Bostadsrédkningarna enligt SNI69.

Om man riknar utbildningskapitalet i mattet formella utbildningsnivaer kan man
konstatera att det har skett en viss koncentration till storstadsregionerna under de
senaste tio aren. Antalet hogutbildade (med minst 3-arig eftergymnasial utbild-
ning) har i storstadsregionerna 6kat med 62 procent mellan 1985 och 1998, medan
motsvarande 6kning for 6vriga riket dr 47 procent. Aven om antalet hogutbildade
i Ovriga riket okat patagligt under perioden har det alltsa skett en relativ forsam-
ring jamfort med storstadsregionerna. De senare svarade tillsammans for mer 4n
hilften av de hogutbildade i riket ar 1998.

Aven andelen hogutbildade av befolkningen ligger hogre i storstadsregionerna én
i 6vriga riket. Detta dterspeglas ocksa i ndringslivet, diar andelen hogutbildad
personal i sa gott som samtliga branscher ligger hogre i storstadsregionerna 4n i
ovriga riket. Det finns en mycket stark koncentration av foretagens utvecklings-
arbete 1 Stockholms lin.

Det finns ett tydligt samband kan mellan regionernas storlek och antalet néaringar.
De tre storstadsregionerna har ett patagligt storre antal branscher dn 6vriga delar
av landet. Enligt Regionplane- och trafikkontorets studie Regioner, handel och
tillvéiixt uppgick antalet tjdnstenédringar till mer dn 300 i de tre storstadsregionerna,
i den fjarde storsta regionen Helsingborg var antalet 262. Detta giller for savil
privat som offentliga tjénster. Aven inom tillverkningsindustri var méngfalden
visentligt storre i de tre storstadsregionerna. Genomgaende gillde att
Stockholmsregionen hade det i sédrklass storsta antalet ndringsgrenar.
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Mest gynnsam ekonomisk utveckling i Stockholm

Man kan konstatera att Stockholmsregionen i manga avseenden avviker (positivt)
fran de Ovriga tva regionerna. Stockholmsregionen dr med sina 1,8 miljoner
invanare en visentligt storre region. Goteborgsregionen har ungefir hilften sa
manga invanare och Malmo stannar vid 650 000. Inte ovintat blir dirmed
skillnaderna i produktion och sysselsittning av samma storleksordning. Men
ocksa nir det giller de forutsittningar som enligt lokaliseringsteorin dr viktiga for
storstadsregioner avviker Stockholmsregionen markant. Regionen har en storre
mangfald i branschuppsittningen, de kvalificerade foretagstjansterna svarar for en
storre andel av den totala sysselsittningen, en tredjedel av de hogutbildade
aterfinns i regionen, dess foretagssektor svarar for en betydande del av landets
satsningar pa forsknings- och utvecklingsarbete etc.
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Figur 2.6. Befolkningen i de tre storstadsregionerna och 6vriga riket 1970-98. Index
1970=100. Kélla: SCB, Befolkningsstatistik.

De langsiktiga utvecklingstendenserna i de tre storstdderna illustreras av figur 2.6
som aterger befolkningsutvecklingen under de senaste tre decennierna som ett
index med 1970 som bas (=100).

Aven nir det giller andra faktorer som t.ex. produktion per capita, antal arbets-
platser och arbetsloshet skiljer sig Stockholmsregionen fran de 6vriga storstads-
regionerna genom en mer positiv utveckling. Goteborgs- och framfor allt
Malmoregionen visar en sdmre utveckling @n riksgenomsnittet i de flesta variabler
med undantag av befolkningsforindring och utvecklingen av antalet arbetsplatser
under 1990-talet, dér dessa regioner &r béttre dn riksgenomsnittet.

En genomgang av utveckling och nuldge i de tre storstadsregionerna har bland
annat visat att Stockholmsregionen har, mycket tack vare sin storlek, uppvisat den
mest gynnsamma ekonomiska utvecklingen av de tre storstadsregionerna. Det har
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1 vissa avseenden skett en koncentration av verksamheter och gynnsamma produk-
tionsforutséttningar till Stockholmsregionen som inte har sin motsvarighet i de
bada andra regionerna.

Malméregionen har haft en visentligt simre utveckling. Genom Oresunds-
forbindelsen kommer emellertid de ekonomiska forutsittningarna att forbéttras
radikalt. Om detta resulterar i ett ekonomiskt uppsving bestdms till stora delar av
de institutionella forhallandena.

Aven Goteborgsregionen har utvecklats mindre gynnsamt 4n huvudstadsregionen.
Det ar hir svarare att peka pa nagon faktor — liknande Oresundsforbindelsen —
som skulle kunna leda till en markant 6kning av tillvaxttakten.

Storstadstillvixten sannolikt gynnsam for ovriga landet

I diskussionerna om den regionala utvecklingen har fragan inte bara géllt om
stadsregionerna okat pa ovriga regioners bekostnad. Ett ofta aterkommande tema
har varit om utvecklingen gynnat regioner i kirnomradena och missgynnat
perifera regioner.

Det finns flera, delvis motstridiga forskningsresultat inom detta omrade. Man kan
konstatera att manga av dessa internationella studier gjorts under senare tid och att
det darfor ar svart att urskilja langsiktiga tendenser.

Enligt rapporten Regioner, handel och tillvdiixt har koncentrationen av marknader
och verksamheter 1 Stockholm haft positiva spridningseffekter till 6vriga landet.

Forst sprids branscher och verksamheter till 6vriga storstadsregioner, dérefter till
medelstora regionen och langsamt och endast for vissa ndringar till sma regioner.

Ingen konsensus om infrastrukturens betydelse for produktiviteten

Infrastrukturen &r en av de faktorer som enligt teorin kan paverka den
ekonomiska tillvixten. Investeringar i transportinfrastruktur forbéattrar
tillgdngligheten vilket i sin tur kan resultera i flera olika typer av effekter pa
ekonomin. Okad tillginglighet ger kortare restider for hush&ll och foretag.
For foretagen leder de kortare restiderna till 6kad produktivitet. Den
forbittrade tillgangligheten leder ocksa till ett béttre resursutnyttjande i
andra avseenden. Den gor det t.ex. mojligt for en del att byta till jobb som
bittre passar deras utbildning och erfarenhet.

Pa lite ldngre sikt kan den forbittrade tillgangligheten leda till att foretag
dndrar sin lokalisering for att ddrigenom oka sin produktivitet. Vissa trans-
portinvesteringar kan leda till en marknadsutvidgning vilket pa sikt far
effekter 1 termer av skalfordelar och positiva externa effekter.

Det dr viktigt att skilja mellan infrastrukturens effekter pa produktiviteten
och dess effekter pa tillvixttakten. De flesta effekter pa ekonomin har
karaktidren av engangsforeteelser; dvs. den forbittrade tillgédngligheten leder
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till att produktiviteten forskjuts uppat. Det motsvaras av en tillfdllig 6kning i
tillvaxttakten. Som regel kommer dock inte denna 6kade tillvéixttakt att bli
bestaende. For detta krivs ytterligare forbéttringar av produktiviteten. For
storre investeringar i infrastrukturen dr det rimligt att rdkna med att den
forbattrade tillgidngligheten far effekter genom foréndringar i lokaliserings-
monstret och genom marknadsutvidgningen. Dessa effekter skulle kunna
stricka sig over en ldngre tidsperiod, dvs. i en fortgdende hojning av pro-
duktiviteten. I sddana fall skulle investeringarna i infrastruktur resultera i en
mera varaktig hojning av tillvéxttakten.

Fragan dr om det gar att empiriskt beldgga ett orsakssamband mellan trans-
portinfrastruktur och forbittrad produktivitet. Denna fraga har under 1980-
och 90-talen diskuterats bland ekonomer i forskarvirlden, men har dnnu inte
resulterat i nagon form av konsensus. Amerikanska studier tyder emellertid
pa foljande (dven om man bor vara forsiktig ndr man jamfor utvecklingen
mellan si skilda typer av samhillen som de svenska och de amerikanska):*

e Det finns ett samband mellan viginvesteringar och produktivitet, men
styrkan i detta samband har overskattats i vissa fall.

e De studier som analyserar den regionala nivan visar att vaginfra-
strukturen har en begrinsad men tydlig effekt pa den privata sektorns
produktionsformaga.

e Vigkapitalet har ofta en effekt som &r starkare dn andra typer av
offentligt kapital (i regionala studier).

e De stora investeringarna i motorvéigar i USA under 1960-talet fick
tydliga effekter pa tillvixten, men sa stora effekter inte &r att raikna med
vid mer normala investeringsnivier.

Aven om det allts4 inte ir sikert att ytterligare infrastruktursatsningar i ett redan
utbyggt vignit ger nagon tillvéixt sa kan kapacitetsbrister i transportsystemet fa en
hiammande effekt pa tillvixten.

Goda lokala och interregionala transportmajligheter viktigast for storstaden

Branscher inom vilka man gor ett stort antal langvéga tjdnsteresor kan sigas vara
sarskilt kdnsliga for brister i transportsystemets kapacitet och regularitet. Med den
nationella resvaneundersokningen som underlag kan man dra nagra slutsatser om
det langviga tjansteresandet.

Inrikes langviga tjdnsteresor (per sysselsatt) dr firre i storstdderna &n i
ovriga riket. Lagst ligger Stockholmsregionen. Detta giéller for ekonomin
som helhet och for samtliga branscher med undantag av industrin. Med en
stor hemmamarknad blir behovet av langviga tjdnsteresor mindre.

2 Anderstig och Johansson (1996)
? Fernald (1999)
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For utrikes tjansteresor édr forhallandena delvis de motsatta. Antalet resor per
sysselsatt ar visentligt hogre i storstdderna dn i 6vriga riket. Hogst rese-
frekvens uppvisar Goteborgsregionen. Det hir dr en aterspegling av stor-
stadernas roll som port mot utlandet, bade for export och import av savil
varor som tjdnster och teknologier.

Det dr svart att kvantifiera effekterna pa ekonomin pa grund av brister i
storstddernas transportsystem. Nedanstaende punkter har diarfor snarare karaktiren
av observationer som kan tas till utgangspunkt for fortsatta studier.

e Den “nya” lokaliseringsteorin betonar vikten av en stor hemmamarknad.
Dirav foljer att en vil fungerande storstadsregion maste ha en vil utbyggd och
vilfungerande inomregional transportinfrastruktur. Eftersom de svenska
storstadsregionerna — framfor allt Goteborg och Malmo — &r sma finns
dessutom behov av ytterligare transportinvesteringar for att vidga marknaden.
Ett exempel fran en flerregionala analysmodell pekar ocksa pa vikten av god
inomregional tillgdnglighet.

e De mellanregionala transporterna dr av mindre betydelse for niringslivet 1
storstadsregionerna dn for foretag och myndigheter 1 6vriga delar av landet.
Detta dr sannolikt en aterspegling av den relativt stora ’hemmamarknaden” i
storstdderna. Darfor forefaller just denna typ av tillgédnglighet vara av mindre
vikt for storstddernas foretag. Daremot dr det mycket som talar for att denna
del av transportinfrastrukturen dr helt avgorande for manga branscher
lokaliserade i 6vriga Sverige. Manga foretag ir i stort behov av kontakter med
storstiderna beroende pa de senares roll for t.ex. teknikspridning. Andra har
behov av tillgidngligheten med storstdderna eftersom dessa — framfor allt via
flygnitet — utgor den enda porten till de stora marknaderna utomlands.
Storstdderna utgor viktiga noder i transportsystemen.

e De svenska storstadsregionerna ar alltfor sma for att ge tillrdacklig marknad at
mycket stora foretag. De svenska storforetagen har diarfor antingen en
omfattande export eller ett nét av utlindska dotterforetag, eller badadera. For
att dessa foretag ska kunna fortsitta med huvudkontor och FoU-funktioner
lokaliserade i de svenska storstdderna krivs mycket god internationell
tillgdinglighet. Detsamma géller om regionerna ska kunna konkurrera om
arbetsstillen fran utlindska multinationella foretag. For att de svenska
storstadsregionerna ska fa tillracklig regional konkurrenskraft kravs att den
internationella tillgidngligheten kompenserar bade for det perifera geografiska
laget och den blygsamma hemmamarknaden.

Sammanfattningsvis kan vi alltsa konstatera att goda inomregionala och inter-
nationella transportmdojligheter for savél bil- som kollektivtrafiken dr mycket
viktiga for storstddernas tillvixt. Goda mellanregionala transportmdjligheter har
mindre betydelse for storstdderna men desto storre betydelse for storstddernas
omland.
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2.2 Ekologiskt och socialt hallbar utveckling

I regeringsforklaringarna de tre senaste aren har uttalats att arbetet med att stélla
om Sverige till ekologisk hallbarhet ska fortsitta och paskyndas. Sverige ska vara
ledande i denna stravan mot en ekologiskt hallbar utveckling. For att undvika
miljoforstoring och att naturresurser och ekosystem utarmas har regeringen stéllt
upp tre mal for ekologisk hallbarhet:

e Skyddet av miljon innebér att utsldappen av fororeningar inte ska skada
ménniskors hilsa eller 6verskrida naturens formaga att ta emot eller bryta ner
dem.

e Effektiv anvindning av naturresurser innebér att utnyttjandet av energi och
andra naturresurser ska bli effektivare dn idag.

e Hallbar forsorjning innebir att ekosystemens langsiktiga produktionsformaga
ska sikras.

Arbetet for en ekologiskt hallbar utveckling handlar om att skydda miljon,
hushélla med fornybara resurser och anvinda icke fornybara resurser effektivt.
Inriktningen av arbetet 4r enligt miljomalspropositionen (Svenska miljomal —
miljopolitik for ett hallbart Sverige), att begriansa anvindningen av material,
energi och farliga amnen, och att anvinda mark sa att mojligheten att na
miljomalen underlittas.

Ett av miljokvalitetsmalen, ’en god bebyggd milj6”, innebér att savil stader och
tatorter som andra bebyggda miljoer ska utgora en god och hilsosam livsmiljo,
samt medverka till en god regional och global milj6. "En god miljo” dr ocksa ett
av de fem transportpolitiska delmal som riksdagen antog 1998 de Gvriga fyra ar
hog transportkvalitet, tillgdngligt transportsystem, positiv regional utveckling och
sidker trafik. Det 6vergripande transportpolitiska malet dr ’samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och néringsliv
i hela landet”. Samtidigt ska Sverige, inte minst storstadsregionerna, méta 2000-
talet pa ett sdtt som ger forutsittningar for en uthallig och hog ekonomisk tillvixt.

Okad biltrafik i storstiiderna hotar hillbar utveckling

I regeringens transportpolitiska proposition (Transportpolitik for en hallbar
utveckling) sdags att “Transportsystemet ska utformas sa att det begrinsar
ytterligare uppsplittring av bebyggelse och rekreationsomraden. Ett samspel
mellan planeringen av transportsystem och bebyggelse &r en forutsittning for att
astadkomma hallbara stdder och regioner. Transportsystemets energiforsorjning
maste pa lang sikt grundas pa fornybar energi.”

En strategi for transportatgirder inom i storstadsregionerna maste alltsa omfatta
malet att bidra till en hallbar utveckling av regionen i alla aspekter — ekologiska
savil som sociala och ekonomiska — och vara férenligt med alla de fem transport-
politiska delmalen, inklusive delmalet for god milj6. Det dr viktigt att belysa hur
scenarier for storstadsregionernas ekonomiska tillvixt och utbyggnad av infra-
struktur paverkar mojligheterna att astadkomma en hallbar utveckling och
ddrigenom ocksa bibehalla och forbittra livskvaliteten for invanarna i regionerna.
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I detta ingar tex. att anvdnda mark pa ett sadant sitt att mojligheten att na
miljomalen underlittas i enlighet med vad regering och riksdag uttalat.

De olika mélen &r inte alltid sa litta att forena. Att bygga nya vigar eller jarnvéagar
for att mota den okande trafikefterfragan riskerar leda till forsdmrad miljo. Att inte
forbattra framkomligheten kan & andra sidan leda till minskad tillvéxt och
forsamrad miljo. Utmaningen ligger alltsa i att hitta en strategi som klarar av att
forena alla olika mal.

Erfarenheter fran riktigt stora storstadsregioner runt om i vérlden visar att
utbyggnad av nya trafikleder ofta leder till att trafikarbetet far utrymme att vixa
ytterligare, varfor det efter en tid uppstar nya problem med tringsel och
svarframkomlighet. En sadan utveckling av biltrafiken medfor allt storre
samhillsekonomiska kostnader for tringsel och luftféroreningar, med himmad
ekonomisk tillvixt som foljd. Att vagutbyggnader bidrar till &nnu mera trafik kan
forklaras av att tringseln varit s stor att utbyggnaderna inte formatt ta hand om
den undantriangda trafiken. Detta dr dock dnnu inte forhallandet i Stockholm, dér
Essingeleden brukar anforas som exempel pa att nya trafikleder langsiktigt kan
avlasta staden fran trafik. (Genom Essingeleden har de bada inre forbindelserna
over Milaren — Slussen och Visterbron — permanent kunnat avlastas. Daremot har
trafiken over Malarsnitten totalt 6kat.)

Trafikens effekter pa natur- och kulturvirden ér ett annat kritiskt omrade for att
klara det transportpolitiska delmélet ’God miljo’. Investeringar i trafikanldgg-
ningar dr ofta till men for den biologiska mangfalden och kan ocksa leda till
storande ingrepp 1 viktiga kulturmiljoer. Detta giller inte minst for storstaderna,
dir konkurrensen om marken &r stor.

I flera storstidder 1 Europa ér inriktningen nu att begrénsa biltrafiken genom att
minska utbudet av vigsystemet i stéllet for att fortsétta bygga ut. I t.ex. Edinburgh
och Bristol har man stoppat ytterligare vigbyggen. I stillet planeras for pris-
sdttning for att utnyttja infartsleder, dir intdkterna ska ga direkt till investeringar
for att forbéttra kollektivtrafiken. Vigavgifterna kommer att kombineras med
park-and-ride-16sningar, snabba transitforbindelser i kollektivtrafiken och
griaddfilsystem for bussar m.m. Att pengarna anvinds for forbéttringar i transport-
systemet har skapat en acceptans bland invanarna. En undersokning bland
medborgare och andra grupper 1 Bristol visar att de flesta instimmer 1 problem-
beskrivningen och att s manga som 50-70 procent vill ha restriktioner for
biltrafiken. Eftersom man anser sig ha stod av bade medborgare och niringsliv har
den politiska ledningen foreslagit vigavgifter. Situationen liknar alltsa den i
Stockholm innan Dennispaketet foll, iven om Dennispaketet inte helt kan liknas
vid de brittiska atgardspaketen, eftersom det inneholl bade stora véig- och
kollektivtrafiksatsningar.

En dominerande biltrafik har ocksa sociala effekter genom att den begrénsar
fotgédngares, cyklisters och barns rorlighet. Miljostorningar, trangsel och otrivsel
har ocksa en negativ inverkan pa stadernas attraktionsviarde som platser att leva
och arbeta i.
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2.3 Hallbar tillgénglighet —goda exempel fran nagra
europeiska stader

Detta avsnitt baseras pa Inregias rapport Hdllbar tillgdnglighet, som bestillts av
Vigverket och Banverket inom ramen for arbetet med den strategiska analysen,
samt pa Vigverkets rapport Mobilty management, publikation 1999:132.

European sustainable cities

Trots alla olikheter mellan Europas storstidder finns det mdnga gemensamma drag
1 stadsutvecklingen. EU:s medlemsldnder har dédrfor goda skil att 1dra av varandra
och att stodja kommissionens anstrangningar att formulera gemensamma visioner
och riktlinjer for politiken.

Rapporten European sustainable cities utarbetades av en av kommissionen
utsedd grupp experter pa stadsmiljé och publicerades i mars 1996 av DG XI.
Expertgruppens uppgift var att dverviga hur strategier for planering av mark-
anviandning och infrastruktur i stdder kan inkorporera ekologiska, sociala, este-
tiska och kulturhistoriska miljomal, och att ge kommissionen rad om hur stads-
miljofragor kan behandlas i gemenskapens miljopolitik.

EU-rapporten konstaterar sammanfattningsvis att det for att uppna en god stads-
miljo och behalla stadens ekonomiska livskraft dr viktigt att samordna planeringen
av transportsystemen, stadsmiljon och den rumsliga utvecklingen och att gora det
med syftet att uppna en hallbar urban tillginglighet. Hallbarhetsmal och
indikatorer, norm- och kontrollsystem maste utvecklas. Staden maste i sin trans-
portpolitik samordna tillgidnglighet, inte enbart rorlighet, med ekonomisk utveck-
ling och ekologisk och social milj6. Ett transportsystem som integrerar de olika
transportslagen och frimjar komplementaritet mellan dem i stéllet for konkurrens,
ar en nodvindighet.

EU-rapporten menar att rorligheten, i synnerhet med bil, i manga stidder och
stadsregioner nu vuxit sa starkt att den kommit i konflikt inte bara med miljon
utan ocksa med tillgdngligheten, dvs. invanarnas behov att bekvamt na service
och arbete och kunna dra nytta av regionens samlade utbud. Det dr da ingen hall-
bar 16sning att bygga ut vignitet, eftersom det riskerar att leda till 6kad trafik,
trangsel och olycksrisker. Kollektivtrafiken star infor vixande problem med
bristfillig framkomlighet, tidpassning, palitlighet, séikerhet och ekonomi. Det dr
angelédget att motverka dessa problem och oka kollektivtrafikens attraktivitet. Det
ar dock fafangt att se kollektivtrafiken och den individuella trafiken enbart som
konkurrenter. Ett hallbart urbant transportsystem maste omfatta bada trafikslagen
och utnyttja deras formaga att komplettera varandra.

Rapporten sitter ocksa vissa fragetecken kring EU:s politik att bygga upp de
transeuropeiska infrastrukturnéten for att 6ka integrationen, eftersom de i prakti-
ken har visat sig frimja biltransporter, som 1 allménhet borjar och slutar i stads-
regioner och diarmed okar biltrafiken dér.

EU har i tidigare strategidokument for stiderna betonat virdet av
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e markanvindning som minskar rorlighetsbehoven och 6ppnar for alternativ till
biltransporter,

e stadstransportsystem som prioriterar kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik och

e skapar lankar mellan trafikslagen och

e miljoriktig bilanvéndning tillsammans med dndrade trafikregler och vanor.

EU-rapporten stoder dessa tankegangar men papekar att de 4r allménna och
langsiktiga. Pa kortare sikt maste man darfor utarbeta specifika och métbara
operativa mal for den minskning av trafiken som efterstravas. Med stod i
praktikfall fran olika europeiska stadsomraden formulerar rapporten nagra
(alternativa) handlingslinjer:

e integrerade multi-modala stadstransportsystem,

system for att styra trafikefterfragan,

prioritering av kollektiva transporter,

prioritering av cyklister och gangtrafikanter,

forsok med sérskilda fordon och brinslen samt

paverkan av vanor och livsstil.

Rapportens slutsats ér att stiderna maste ta pa sig en storre del av den for den glo-
bala miljon nodviandiga minskningen av biltrafiken dn som motsvarar deras
befolkningsandel. Det &r littare att finna alternativ till en vixande biltrafik i
storstdderna #n pa landsbygden, dir bilen &r svarare att ersitta. I stadsregionerna
ar det nodvindigt att ldgga storre vikt dn hittills vid utvecklingen av trafik och
trafikmiljo i forortsomradena, som tidigare har forsummats.

Skillnad mellan planer och verklighet?

Den fraga som vi stills infor ér i vad man de principer som anges i EU-rapporten
kan tillampas i de svenska storstdderna och vilka de eventuella hindren &r. Det
enkla svaret pa fragan ar att alla principer for samhéllsplanering, som EU stllt sig
bakom, ocksa kan tillampas i medlemslandet Sverige, ibland efter justeringar av
lagstiftning, instruktioner, rollfoérdelning, organisation etc.

Varfor gors da inte detta i storre utstrickning?

Gar man igenom svenska offentliga trafikpolitiska utredningar fran de senaste
artiondena, t.ex. Storstadstrafikkommitténs och Kommunikationskommitténs
betidnkanden, finner man rader av forslag som paminner om sadant som nimns i
EU-rapporten eller som mer eller mindre framgangsrikt provas i andra europeiska
lander. Av nagon anledning har de dock inte mer én delvis lett till praktisk politik
hos oss, trots att bade kunskaper och tekniska och legala forutséttningar finns.
Aven de svenska nationella trafikpolitiska mélen #r i stort desamma som i EU-
rapporten.

Likheterna mellan svenska och internationella studier, utredningar och planer
foder en tanke om en bristande dverensstimmelse mellan planer och verklighet.
Vi har langt storre kunskaper om forhallandena har hemma, om bristande
overensstimmelse mellan ord och handling, mellan planer och forverkligande, dn
vi har om hur det &r i andra stdder. Om man ldser deras dokument och lyssnar pa
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deras planerare och politiker, som av naturliga skil tonar ner egna problem,
inkonsekvenser och tillkortakommanden, kan man fa den uppfattningen att bilden
dr mera harmonisk 4n hos oss.

Detta ir ett fundamentalt Gverséttningsproblem, som man maste vara observant
pa. Det kan vara lika forradiskt att jamfora utlindska skrifter med svensk verklig-
het som att tro att vara egna planer alltid genomfors. En studie som den Inregia
gjort dr alltfor kort och 6versiktlig for att kunna ge mer dn en indikation pa var
man kan hidmta goda exempel och féredomen.. Att ta over dem till var verklighet
kraver mycket djupare studier av forutsittningar, processer och utfall.

Stockholms kollektivtrafik bdittre dn i manga andra stdder

Alla de tre svenska storstdderna &dr, nagot forenklat, mattligt exploaterade och
fortfarande enkérniga. Arbetspendlingen ger tydliga trafiktoppar, kollektivtrafiken
ar relativt vl utbyggd 1 och kring centrum och tringsel-, barridr- och miljo-
problemen dr mattliga. Men allteftersom vara storstidder viaxter okar ocksa
problemen med deras trafikmiljo och planeringsuppgiften blir alltmer “konti-
nental” till karaktiren.

Vi konstaterade redan i kapitel 1 att Stockholm vid en internationell jimforelse
har ett vil utbyggt kollektivtrafiksystem och en hog kollektivtrafikandel. For
Goteborg och Malmo saknas motsvarande jamforande uppgifter, men vi har ocksa
konstaterat lagre kollektivandel och samtidigt mindre trafikproblem i dessa bada
stader. Att forbittra kollektivtrafiken och lata den ta marknadsandelar fran andra
transportslag kan vara svarare fran ett redan hogt utgangslage én att forbéttra sin
position fran ett simre ldge. Detta dr viktigt att halla i minnet nir man studerar
atgarder som vidtagits i andra storstdder och vilka effekter dessa haft.

Miljopolitik och livsstil

Losningarna i EU-rapporten och i manga tidigare svenska utredningar stiller krav
pa medborgarna att dndra sin livsstil timligen radikalt — och i motsatt riktning mot
de hittillsvarande forandringarna.

Det har visat sig vara visentligt svarare att paverka livsstilen mot ett 6kat miljo-
ansvar ndr det giller valet av transportslag dn vid val av t.ex. olika konsument-
produkter. Bussen och spartrafiken har inte l4tt att matcha bilen, sdrskilt pa
fritiden da kollektivtrafiken &r glesast.

Miljostyrande bilavgifter (tringselavgifter) dr ett intressant exempel pa ett omrade
dir det finns ett 6vervéldigande teoretiskt och praktiskt kunskapsunderlag om de
stora och visentligen positiva effekterna, men dar det politiska motstandet visat
sig for starkt i de svenska storstiderna. Man har lyft fram tekniska svarigheter,
integritetsproblem, motviljan mot dnnu en fiskal belastning ovanpa det redan hoga
skattetrycket etc. Motstandet kan ses som ett uttryck for att medborgarna @nnu
inte upplever trafikmiljon som tillrdckligt dalig och argumenten som inte
tillrackligt overtygande.
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Fem goda exempel
Kopenhamn

EU-rapporten lyfter fram Képenhamn som ett gott exempel. Deras trafikplan dr en
del av Healthy Cities-programmet med specifika mal for att minska trafikolyckor,
buller och luftfororeningar. Kdpenhamn har ambitionen att bli Europas miljo-
huvudstad, och det sitter sina spar i trafikplaneringen. Antalet privatbilar dr
tamligen lagt bland kopenhamnarna; den regionala och lokala kollektivtrafiken &r
forhallandevis vil utbyggd och 6verskadlig. Stationer, tidtabeller och taxor ar
samordnade, oberoende av vem som dr huvudman for banor och bussar. Den stora
andelen cyklar i gatubilden 4r slaende.

Det nuvarande danska systemet innebir obligatoriska regionplaner och kommun-
planer vart fjirde ar i hela landet. Miljgministeriet kontrollerar att kommunernas
planer verkligen stimmer 6verens bade med nationella mal och med
regionplanerna, vilket &r ett stod for en genomténkt regional och sektoriell
samordning i huvudstadsomradet. Det finns dock atskilliga hinder for att planerna
blir verklighet.

I Képenhamn har man gjort flera satsningar under senare ar: ett nytt regionalt
planerings-, trafik- och samordningsorgan Hovedstadens Udviklingsrad (HUR)
har bildats som tréider i aktion ar 2000, Oresundsbron, regionaltagen till Odense,
Kastrup, Malmo och Helsingor—Helsingborg, metron, de nya S-tdgen och S-
bussarna etc.

Men trots alla satsningar pa kollektiv trafik och god miljo for cyklister och
gaende, sa vixer dven hir bildgandet och bilanviandningen numera till foljd av
okande ekonomisk aktivitet, stigande levnadsstandard och ater vixande
folkméngd.

Den o6kande privatbilismen startar dnda pa en betydligt ligre niva 4n i 6vriga Dan-
mark och 1 andra europeiska storstidder. Bilen har 1 Danmark alltid varit dyr och
belagd med hoga skatter, och Képenhamnsborna har ldnge haft en relativt 1ag
inkomstniva. Bilantalet per tusen invanare dr ldgre 4n i de svenska storstiderna
och i nagon annan av de stider som studerats hir, och bilanvindningen 4r ocksa
lag. Det senaste kvartsseklet har den legat stilla i Kopenhamn men vuxit med 80
procent i hela Danmark. Samtidigt har kollektivtrafiken (utom bussarna) och
cykeltrafiken 1 Kopenhamn 6kat med runt 50 procent. Cyklandet har dock
stagnerar de senaste aren.

Kommunen har dérfor i Trafik- og Miljgplan for Kpbenhavn 1997 sokt att
systematiskt ldgga miljomal till grund for trafikplaneringen. For att i mojligaste
man undvika 6kad biltrafik i innerstaden foreslas en mera restriktiv parkerings-
politik med okade avgifter, en begriansning av tunga fordon, trafiksanering, hastig-
hetsnedsittningar etc. Mojligheterna att infora trafikstyrande bilavgifter ska
undersokas. Nya vigar byggs endast i undantagsfall och da for att avlasta
stadskdrnan. Gator och platser forskonas, riskabla och storande vigar byggs om
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och storda bostéider bullerisoleras. Alternativen frimjas med utbyggd och
forbattrad kollektivtrafik, bussprioritering, attraktiva och sédkra cykelbanor och
cykelparkering vid kollektivtrafikens stationer och knutpunkter, hyrcyklar,
information och kampanjer.

Allt detta ar traditionella medel i kommunal trafikpolitik. De forutsitter delvis ny
lagstiftning, statliga och regionala investeringar, men huvudinriktningen &r att
kommunen sjilv ska bekosta det stora sortimentet av relativt billiga atgérder.

Rotterdam

Rotterdam ir kontinentens ledande hamnstad och Nederldndernas centrum for
industriellt foretagande. Rotterdam &r fast beslutet att behalla sin position som
europeisk hamnstad och modernt industriellt centrum, vilket man ser som den
sdkraste strategien i den internationella konkurrensen. De stora godsflodena till
och fran hamnen maste tillforsikras goda villkor och inte tvingas kimpa om
utrymme med en vixande och spridd biltrafik fran ett postindustriellt ndringsliv
och en okad fritidsbilism.

Riskerna for konflikter mellan transportslagen och mellan trafik och miljo ar
betydande i ett land med sa stora floden och sa tunga transporter. Nya grepp for
att bemistra dem provas; ett bland dessa ir det s k Select- systemet, som bland
annat innehaller reserverade korfilt for nyttotrafiken pa de mest konfliktutsatta
trafiklederna. Select-systemet har lanserats for att prioritera framkomligheten for
nyttofordonen men ocksa for att ge de ovriga forflyttningarna goda villkor.

Enligt 1993 ars regionala trafik- och transportplan ska man modernisera
sparvagnar och bussar, komplettera och forbittra tunnelbanan och forlinga
sparvagsnitet radikalt (TramPlus), bygga ut bussfiler, trafikledning och
trafikantinformation, trafiksanera och skapa bilfria zoner for cyklister och gaende,
bygga ut och forbéttra cykelvigarna, underlétta byten mellan trafikslagen,
stimulera samakning etc. Man driver en restriktiv parkeringspolitik med hdga
taxor i centrala omraden, man 6verviger bilavgifter, man integrerar och
harmoniserar den kommunala spartrafiken med den statliga bland annat genom
gemensamma kort, diskuterar farjetrafik och man forsoker med kampanjer och pa
andra sitt 6ka folks medvetenhet och vilja att om mojligt lata bli att kora bil.
Malet dr att mer dn halvera biltrafikokningen 1986-2010 fran prognosticerade 70
procent. Jamfort med 1993 ska andelen biltrafik minska fran 54 till 46 procent och
kollektivandelen oka fran 17 till 28 procent.

Mycket av detta dr allméngods i europeisk och svensk kommunal trafikplanering.
Det mest intressanta inslaget dr de reserverade korfélten for “nyttofordonen”, inte
bara for sadana som tydligt dr det — lastbilar, bussar, service- och utrycknings-
fordon etc — utan ocksa personbilar for samakning, som betalar for att utnyttja de
reserverade korfilten. Select-systemets reserverade korfilt d4r dock ungefir lika
problematiska att tillimpa som den hollindska ABC-planeringen; det stoter pa
legala problem att diskriminera transporterna, det har svag folklig forankring, och
det uppkommer praktiska problem i trafikplatser m.m. I verkligheten finns dirfor
bara tva sadana vigstriackor trots att det introducerades redan 1993.
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Biltullar och betalvigar borjar pa allvar tas upp till diskussion i Nederldnderna,
och regeringen har tagit ett principbeslut som fran 2001 mojliggor bilavgifter pa
de nationella huvudvigarna och tullringar runt de fyra storsta stdderna.

Bremen och Miinster

Bremen och Miinster dr tva tyska stider som satsat medvetet pa att bryta trenden
mot O0kad privatbilism. Bremen bland annat genom ett system med lanebilar och
Miinster genom atgirder for att gora cyklandet attraktivt. Bremens invanarantal &r
nagot storre dn Goteborgs och Miinsters ungefir lika stort som Malmos. Liksom i
andra tyska stidder &r bildgandet stort och spritt men trots det anvénds inte bilen pa
langt nér lika mycket i stadstrafiken som i Rotterdam (eller G6teborg). I Miinster
har man till och med lyckats pressa ned bilandelen i trafiken till Ziirich-niva trots
det 6kade antalet bilar.

Det s.k. Bremensystemet med stadskédrnan uppdelad i utifrainmatade enklaver blev
monsterbildande for Goteborg och delvis for Stockholm pa 1970-talet, men det
har nu liksom hos oss modifierats atskilligt. Bremen visar ett flertal intressanta
atgéarder som framst stoder gang- och cykeltrafik samt nya former av mobilitet.
Néagra exempel &r initiativ for miljovanliga bilar, tillaten cykeltrafik mot alla
enkelriktade gator, trafikledningssystem for tunga fordon i samarbete med
transportindustrin.

Flera olika koncept har provats for att bryta det vixande bilinnehavet och den
ddrmed okande bilanvidndningen. Alla har inte varit framgéangsrika; minst lyckat
var ett bilfritt bostadsprojekt. Det mest intressanta projektet dr emellertid
kombinationen BremerKarte plus AutoCard. BremerKarte &r ett konventionellt
periodkort, men det ger innehavaren ritt att ansluta sig till bildelningsforetaget
StadtAuto och att mot en liten manadsavgift och lag avgift for kord stricka
disponera nagon av foretagets lanebilar med kort varsel. StadtAuto startade i liten
skala 1990 och har nu 1 800 medlemmar med drygt 250 bilar till férfogande.
Utvirderingar har visat att de som anvéinder systemet kor bil mindre dn andra
grupper och oftare aker kollektivt.

Kvartsmiljonstaden Miinster dr en gammal kulturstad med ett drygt 200-arigt
beromt universitet. Pa sitt och vis paminner den om Malmo, en betydelsefull stad
som dnda delvis hamnat i skuggan av ett niarbeldget mycket storre kraftcentrum.
Storleken och topografin har ocksa sina likheter; det sista gor Miinster sérskilt
intressant i var studie. Kollektivtrafikandelen dr ungefir lika lag i bada stidderna,
runt tio procent, men i Malmo dr det biltrafiken som ér storst, i Miinster gang- och
cykeltrafiken. Staden 4r kiind som den mest cykelvinliga i Tyskland och hilften
av invanarna dger en cykel.

Miinster har ett vil utvecklat nét av cykelviégar, reserverade och trafiksdkra
banor, och det finns signal- och regelsystem som ska gora cyklandet bekvimt,
snabbt och tryggt. Man har ocksa ett utomordentligt informationsmaterial och slar
vakt om cykelkulturen. Alla stationer 1 och omkring Miinster har samma design
och ett innovativt system av trafik- och informationsskyltar. Vid den nya cykel-



74

stationen vid huvudjédrnvégsstationen har foredomlig ordning skapats med god
tillgdnglighet och skydd mot stold och averkan.

Ziirich

Ziirich &r en utpréiglad sparvagnsstad, som aldrig foll for sextiotalstrenden att byta
ut sparvagnarna mot buss och ge biltrafiken 6kat utrymme i stdderna. Man har en
ovanligt hog kollektivandel (i stadskédrnan 85 procent, i staden 67 procent och i
kantonen 50 procent av arbetsresorna.

Ett av skilen till spartrafikens starka position &r stadens storlek och tithet; de
flesta bor i flerbostadshus och arbetar pa kontor eller andra arbetsstillen i inner-
stadsmiljo, och héllplatserna far darmed ett stort trafikantunderlag. Sparvagnarna
gar i gatunitet och ldngre ut pa egen banvall, och pa ett par kilometer i sjdlva
cityomradet gar de under mark.

Den kommunala transportpolitikens mal att frimja kollektivtrafik, minska och
kanalisera bilismen, minska antalet p-platser och att garantera miljovénlig
rorlighet har en mycket stark uppslutning bland medborgarna, som i
folkomrostningar stott principerna med tva tredjedels majoritet (vilket inte
nodvindigtvis betyder att det blir samma utfall i omrostningar om konkreta
atgérder).

Ziirich dr en rik och dynamisk stad, och trots den starka prioriteringen av
kollektivtrafiken vann bilarna terring under 1980-talet. Det som vinde utveck-
lingen och atergav spartrafiken dess starka stdllning var S-Banan, dvs. regionaltag
som knyter samman sparviagarna och det nationella och internationella jarn-
vigsnitet. S-Banan byggdes efter en folkomrostning 1981 ut till hela kantonen
och nagra nirliggande omraden och togs i bruk 1990. Sedan dess har biltrafiken i
stort sett legat pa konstant niva under hogtrafiktid och i dvrigt bara 6kat svagt. En
annan atgird for att motverka en 6kad biltrafik inne i staden 4r timligen originell;
nér det dr svara kder pa gatorna vid city och andra stora resmal slas trafik-
signalerna om till langre rodtid.

Likheter och skillnader

Stockholm och Kdpenhamn har t.ex. manga likheter — bada dr nordiska huvud-
stader med en nordisk samhillssyn. Bada dr de kédrnan i administrativt upp-
splittrade regioner med en tradition att soka komma till rdtta med splittringen
genom regional samhéllsplanering och samordning av kollektivtrafiken. Kopen-
hamn och Malmé blir snart delar av den gemensamma Oresundsregionen och
tvingas riva nationella barridrer i synséatt och handlingsmonster. Rotterdam och
Goteborg dr — trots den olika skalan — industriellt orienterade hamnstéder pa
vdg mot en postindustriell omstrukturering, vilket ger betydande forutsittningar
att lara av varandra. Goteborg applicerade ocksa tidigt det s.k. Bremen-systemet
for trafiksanering, och Stockholm tog efter. Det ger goda skil att folja upp vad
som hént och dra lardomar. Miinster och Malmé dr ungefir lika stora och har ritt
lika forutsittningar for en utbredd cykelanvindning men skiljer sig at i det
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faktiska cyklandet. Goteborg och Ziirich beholl sparvagnarna och vardade spar-
trafiken, niar Stockholm som manga andra bytte till buss och tunnelbana.

Det finns ocksa skillnader, som spelar stor roll men som nog i det lIdnga loppet
jamnas ut. I Sverige dr kommunerna huvudaktorer 1 samhiéllsutvecklingen och
planeringen med en ekonomisk styrka som hirror ur beskattningsritten och den i
princip fria medelsanvindningen, vilket langtifran dr fallet i 6vriga Europa, inte
ens i Danmark.

Regionerna @r svaga i svensk planering och samhillsbyggande, till och med i
storstadsomradena dér det finns méanga skil for samordning. Det dr uppenbart men
inte helt sdreget for Sverige; i flera andra europeiska lidnder &r storstadsregionerna
svaga aktorer och noga bevakade av statsmakterna. A andra sidan finns hos oss
och pé en del andra hall en tradition att undvika konflikter och soka forankring
och samforstand mellan aktorerna i processen. Det tar tid att utjamna intresse-
motsdttningar mellan stat och kommun, mellan de nationella, regionala och lokala
nivaerna, mellan sektorsforesprakare, mellan centrum och periferi, mellan partier,
mellan politiker och tjanstemén, mellan offentligt och privat.

Vad kan vi ldira?

Inregia betonar att det finns en risk med att de 1 sin begrinsade studie sett mera av
planer, program och férhoppningar #n av faktiskt genomforda atgiarder och tydliga
resultat. Man bor darfor avhalla sig fran att dra alltfor vittgaende slutsatser av
studien.

Erfarenheter i mycket kort sammanfattning:

e alla fem praktikfallen ir restriktiva mot storre utbyggnader av biltrafiknitet
och satsar i hogre grad pa att utnyttja gatuutrymmet pa nya sitt,
kollektivtrafiken integreras bittre bade inbordes och med den individuella
trafiken och ddrmed skapas bittre villkor 4n hittills for dem som kan och vill
foreta kedjeresor och byta mellan trafikslagen

e Kopenhamnsregionen driver en konsekvent samordning mellan regionalt
stadsbyggande och trafik, inordnar trafikpolitiken under program for bittre
miljo, hélsa och stadsbild i detalj- och genomférandeplaneringen och satsar
stort pa information och marknadsforing

e Rotterdam satsar pa en modern transportpolitik, vilket kréver en stor
uppsittning instrument som maste samordnas och ledas ytterst medvetet

® Bremen satsar pa system med ldttatkomliga lanebilar for kollektivtrafikens
abonnenter

e Miinster erbjuder bekvima, sikra, trygga och vackert utformade bytes-
mojligheter mellan kollektivtrafik och cykel och

e Ziirich utvecklar och vardar den sparburna kollektivtrafiken pa ett kraftfullt
sétt.

Ett sldende intrycket &r hur lika man tinker i de olika stiderna. Alla kinner ett
stort ansvar for miljoutvecklingen. Man vill ddmpa biltrafikens 6kning kraftfullt
och friamja kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik, satsa pa information och
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medborgarengagemang. Detta gors med atgérder pa flera arenor och pa olika
omraden samtidigt.

Till likheterna mellan alla fem hor att det fria valet knappast dr ifragasatt;
atgiarder mot bilismen bestar mera i att gora bilanvindningen dyrare, mindre
bekvam, mera tidsodande, séllan i att forbjuda den. Alternativen gors smakligare:
billigare, bekvimare, snabbare, mera estetiskt lockande.

Man ska naturligtvis vara observant pa skillnaderna i storlek och tithet; Miinster
och Bremen dr mindre #n de 6vriga och har darfor svarare att erbjuda med-
borgarna en kapacitetsstark kollektivtrafik men relativt ldtt att planera for cykeln
och fotgidngarna. Nir sa mattligt stora stader véxer, okar bilismen och tar
marknadsandelar fran gang- och cykeltrafiken utan att de for den skull drabbas
sarskilt mycket av sadana problem med tringsel och miljoforstoring som &r
typiska for storre stider.

Vi saknar dock tillrdcklig information i de beskrivna exemplen om utgangsldgen
och effekter av de olika atgédrderna i form av t.ex. data om situationen fore och
efter atgiard. Darfor kan det vara svart att jamfora med vara egna stiader och dra
slutsatser om egna atgérder.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att vi, jimfort med flera kontinentala
storstdder, &nnu har mattliga trafikmangder och milj6- och framkomlighets-
problem. Vi har vidare en forhallandevis vl utbyggd och fungerande kollek-
tivtrafik. Men vi har ocksa konstaterat att alla prognoser pekar mot en kraftig
tillvaxt i storstddernas befolkning, ekonomi och néringsliv. Det betyder ocksa en
kraftig och svarbemastrad tillvéxt av biltrafiken. Det blir utmaning for
storstidderna.

Mobility management

Exempel pa hur transportarbetet kan effektiviseras och hur man forsoker 6verfora
bilresor till cykel- och kollektivtransporter finnar man inom det omrade som i
Europa gar under bendmningen "Mobility management” och som beskrivs i en
rapport fran Vigverket. Nagon svensk Oversittning av begreppet finns inte dnnu.
Ursprungligen kom det fran USA dér det heter Transportation Demand
Management (TDM) och syftar till att klara de anstélldas transporter till och fran
arbetsplatsen. Upprinnelsen var bensinransoneringen under oljekrisen 1972.

Det europeiska begreppet "Mobility management" dr vidare och syftar pa alla
slags transporter. Flertalet linder har emellertid i sina tillimpningar av konceptet
fokuserat sig p4 arbetspendling. Aven Nederlinderna har arbetat linge med
konceptet, dér for att klara tringsel och miljoproblem. I 6vriga Europa har
verksamhet startat under de senaste aren. Detta har bland annat skett genom EU-
kommissionens forsknings- och utvecklingsarbete i DGVII.

Ett lyckat exempel pa TDM ir det som genomforts vid transportministeriet i
Haag. Redan i borjan pa 1990-talet tog Nederldnderna fram ett policy- och
aktionsdokument (The Second Structure Scheme for Traffic and Transport) om
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hur foretag ska ta sitt ansvar for att effektivisera sina anstilldas transporter.
Arbetet inleddes 1991 och en rad atgirder genomfordes, t.ex. dyrare p-splatser,
och prioritering av p-platserna for dem som samakte, man tillhandaholl cyklar,
cykelparkering och duschar, rabatterade kollektivtrafikkort etc. Vid utvirderingar
(1993) konstaterades att antalet korda kilometer med bil minskat med 26 procent.
27 procent av de anstéllda har bytt till kollektivtrafik och 6 procent har bytt till
cykel. Aven andra lyckade TDM-projekt har genomforts i Holland. Det #r frimst
vinster i restid, bekvamlighet och kostnad som avgor om man vill byta
transportsitt. En drivkraft dr foretagens parkeringskostnader; om behovet av
parkeringsplatser minskar kan marken anvindas for andra dndamal.

I Storbritannien dr man nyborjare pa Mobility Management men har dnda

genomfort flera lyckade projekt, varav ett i Nottingham. Staden har utvecklat en

pendlingsplan med framst foljande typer av atgirder:

e Anvindningen av bilparkeringen styrs upp

e Bilformanerna fordndras

e Bildelning, samakning och taxitjdnster utvecklas

e (Okad anvindning av kollektiva transporter genom bl.a. forindring i
arbetsschemat

e Forbittrade gangvagar.

The Boots company har utifran pendlingsplanen paverkat resandet till och fran

foretaget genom att forbattra mojligheterna att cykla, samaka eller inga i

bildelningspool. Vidare tillhandahaller foretaget bittre kollektivtrafikinformation

och samarbetar med andra foretag i omradet for att fa battre underlag for

kollektivtrafiken. Resultatet dr att de anstillda har bittre hilsa, rakar ut for fiarre

olyckor pa vig till arbetet, antal bilar i trafiken har minskats och tillginglighetens

till foretaget har okat.

I Sverige ar TDM och Mobility Management tva relativt okdnda begrepp.
Emellertid pagar projekt som skulle kunna sorteras in under benamningen. Sddana
projekt ror t.ex. samakning, bilpooler, samaknings- och kollektivtrafikparkeringar
samt samaknings och kollektivtrafikkorfilt. Aven pdgdende arbete med att
utveckla cykeltrafiken kan sorteras in under begreppet, liksom f6rsok med
kombinerad skolbuss- , kollektiv- och fardtjansttrafik. Begreppet "hela resan" och
Téagplus dr ocksa delar av samma koncept. Vigverket framtagna miljo- och
trafiksdkerhetsstrategi innehaller manga delar som innefattas av Mobility
Management.
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3 Trafiken — en utmaning for storstaderna

3.1 Trangselproblemen stérst i Stockholmsregionen

Vi har konstaterat att det sker en mycket snabb tillvixt i folkméngd och ekonomi i
storstdderna. Sarskilt i Stockholmsomradet kommer tillvéxten att bli hog och
antalet invanare i Stockholms lén berdknas vara 1,9 miljoner ar 2010, dvs. en
befolkningsokning pa 11 procent jamfort med 1998. I Goteborgsregionen vintas
befolkningsokningen bli 4 procent och i Skane 3 procent. Malmo vintas fa en
betydligt hogre befolkningstillvixt, kring 13 procent. Genomsnittet for hela landet
bedoms bli 2 procent, med en befolkningsminskning i ett stort antal 1dn.

En stor del av storstddernas attraktivitet ligger just i den starka tillvdaxten och den
dynamik som denna rymmer. Rorligheten i det allt mer tjinsteorienterade nédrings-
livet 6kar. Darmed o6kar ocksa trafiken och pafrestningarna pa transportsystemen.

Trafikutvecklingen i alla tre storstadsomradena har varit kraftigare 4n genom-
snittligt 1 landet, och allra storst 1 Stockholm. Vigtrafiken har 6kat i tdtorterna
under flera decennier. Efter en ekonomisk nedgang i borjan av 90-talet da trafiken
minskade tillfélligt har den nu ater okat till samma hoga nivaer som tidigare eller
dnnu hogre.

Den bristande framkomligheten dr redan i dag ett problem for befolkningen och
niringslivet 1 Stockholm och Géteborg. I Stockholm finns det kapacitetsproblem
pa nistan samtliga infarter under morgonens rusningsperiod. I Géteborg ér det i
forsta hand genom Tingstadstunneln som kapacitetsproblemen dr betydande.
Genom det stora kapacitetsutnyttjandet dr storningskénsligheten stor. Incidenter
under morgonrusningen vid nagon av de belastade infartslederna far stora
konsekvenser for hela sektorer, pa grund av att det saknas alternativa fardvigar. |
Malmoé saknas motsvarande allvarliga tringselproblem.

Vi star nu infor en vintad 6kning av hushallens kopkraft, en 6kad ekonomisk
aktivitet i ndringslivet och en fortsatt inflyttning till storstaderna. Bilférsdljningen
okar, antalet sysselsatta 6kar, handeln okar, behovet av varu- och tjédnste-
transporter okar — en utveckling som av de flesta uppfattas som positiv, men som
resulterar 1 6kad végtrafik och ddrmed okad trdngsel, dnnu sdmre framkomlighet
och ddrmed sammanhéingande miljostorningar i form av hilsovadliga lokala
utsldpp, buller, barridreffekter och otrivsel. Attraktionskraften hos vara storstader
riskerar minska — till men inte bara for storstadsborna utan for hela landet.

Framkomlighetsproblemen i vigniten i bade Stockholm och Go6teborg beriknas
alltsa forvirras avsevért fram till ar 2010. Atgdrder som kan 6ka kapaciteten pa
kort sikt saknas eller dr langt ifran tillrackliga.

De berikningar vi latit gora visar att vigtrafiken véntas 6ka med 24 procent i
Stockholmsregionen och med 27 procent i Goteborg fram till ar 2010. 1
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Stockholm beror ca 10 procentenheter av 6kningen att befolkningen okar i
regionen, resterande 16 procentenheter beror pa att den ekonomiska aktiviteten i
hushéll och foretag okar till foljd av den gynnsamma ekonomiska utvecklingen.

Berikningarna visar ocksa att kollektivtrafiken forlorar ytterligare marknads-
andelar och att kollektivresandet under maxtimmen berdknas minska med 7 pro-
cent 1 Stockholms 1dn och med 3 procent 1 Goteborg. For Malmo har vi inte
kunnat géra motsvarande berdkningar, men det finns inga starka skil som talar for
en mera positiv utveckling for Malmos kollektivtrafik.

Med en “spontan” tillvixt av biltrafiken kan vi alltsa forvénta oss att tringsel-
problemen pa vigar och gator i vara storstdder kommer att forvirras, att kollektiv-
resandet inte lyckas locka sarskilt manga ytterligare trafikanter och att forutsitt-
ningarna for att minska bullerproblemen, olycksriskerna och utslippen av avgaser
och koldioxid ddrmed forsvaras. Denna bild av framtiden innebér en utveckling
som gar stick i stiv mot flera av de nationella och regionala mélen.

Krafterna for en 6kad vigtrafik dr mycket starka, men de &r inte opaverkbara.
Genom malmedvetna insatser kan man astadkomma ett trendbrott i utvecklingen.
Detta stiller dock 6kade krav pa planeringen av vara storstdder och reser fragan
om nya och mera kraftfulla atgérder dn dem vi hittills @r vana vid. Det krdvs for vi
ska kunna mota och styra utvecklingen pa ett sitt som béttre harmonierar med
malen och utveckla livskraftiga storstider med en attraktiv miljo for bade
invanarna och niringslivet.

3.2 Stockholm som knutpunkt i Ostersjdomradet

For Stockholm ir utvecklingen i Ostersjdomradet av mycket stor betydelse.
Sveriges handelsutbyte har traditionellt dominerats av linder i Visteuropa dir
sodra Sverige haft en sjdlvklar roll for de kontakterna. I takt med en 6kad
ekonomisk aktivitet i linderna runt Ostersjon kan Sverige ta en betydelsefull roll
genom att lansera Stockholm som ett centrum i Ostersjdomradet. Detta 4r temat i
det tillvaxtavtal som under 1999 tagits fram inom ldnet. Samtidigt gor
Helsingfors, Kopenhamn, Warszawa, Berlin och Hamburg ansprak pa rollen som
internationellt centrum for handel och utbyten i Ostersjoomradet. Det ir med
dessa regioner Stockholmsregionen konkurrerar om att bli en erkédnd motesplats
och ett kommunikationsnav for Ostersj oorienterad handel, kultur, utbildning,
vetenskap och politik.

For att Stockholm ska kunna uppfylla rollen som centrum och attraktiv knutpunkt
i Ostersjoregionen fordras savil goda externa som interna kommunikations-
mojligheter.

De externa kommunikationsmdojligheterna handlar framst om ett kapacitetsstarkt
och vittforgrenat utbud av utrikes person- och godstransporter med frimst flyg
och sjofart. Hir 4r det pa persontransportsidan ytterst viktigt med ett utvecklat nit
av direktforbindelser med flyg.
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Nir det géller interna transportmdjligheter dr det viktigt att Stockholm kan
upplevas som ett centrum dir det dr enkelt och smidigt att forflytta sig mellan
olika mélpunkter. Aven hur den lokala trafiksituationen upplevs paverkar alltsa
Stockholms mojligheter att konkurrera med andra storre stiader i grannldnderna
om att attrahera och behélla foretagsetableringar och arbetstillfillen.

3.3 Bristande jarnvagskapacitet i Stockholm och Goteborg

I Milardals-/Stockholmsregionen har man gjort en rad investeringar 1
jarnvigsnitet, men inte lyckats 16sa de allra svaraste kapacitetsproblemen.
Infarten till Stockholm C soderifran omojliggor redan idag en utokad tagtrafik,
vilket det finns konkreta onskemal om. Likasa ligger nordvistra infarten fran
Milarbanan néra kapacitetstaket, speciellt med tanke pa de utvecklingsplaner som
finns for tgtrafiken. Aven Nynisbanans sodra del dr mycket hart belastad med ett
kapacitetsutnyttjande pa 80-100%. Vissa sparavsnitt, framforallt pa den sodra
infarten, 4r mycket harda utnyttjade. Det innebir i praktiken att det inte gar att
sdtta in fler tag i hogtrafik och att storningskénsligheten blir mycket stor.

Aven i Goteborg finns allvarliga kapacitetsproblem i jarnvigsnitet. Jarnvigen ska
klara behovet av nationella tag, storregionala tag i Visttagssystemet, pendeltag
och godstag. Redan idag har jarnvigssystemet i Goteborgsregionen stora kapa-
citetsproblem. De utvecklingsbehov som finns pa fem och tio ars sikt &r stora och
kan inte realiseras utan omfattande kapacitetsforstirkningar.

Jarnvigsstrickan Goteborg-Oxnered #r en av landets mest trafikerade enkelspérs-
jarnviagar, dir internationell och nationell tung godstrafik samt regionaltagstrafik
konkurrerar om utrymmet pa sparet. Behovet av tagtrafik dverstiger vida kapa-
citeten. En utbyggd godstrafik vister om Vinern och utbyggd regionaltagstrafik
mellan Tvastad och Goteborg dr 6nskvird, men en omojlighet med dagens enkel-
spar.

Pa jarnviagsstrickan mellan Goteborg och Boras, Vistsveriges tva storsta stider,
innebdr den geometriska utformningen att bussen dr snabbare dn taget. Arbets-
pendlingen mellan Boras kommun och Go6teborgs kommun 4r omfattande och
dessutom dubbelriktad. En utveckling av pendeltag, regionaltag och godstrafik pa
enkelsparet dr svar med dagens forutséttningar.

Trafikbelastningen pa pendeltagsstrickorna mot Alingsas och Kungsbacka ar
uppe i kapacitetstaket. Hiar konkurrerar pendeltag, regionaltag, X2000 och godstag
pa samma spar. Trafikbelastningen 4r omfattande och ytterligare tag gar inte att fa
in pa sparet under hogtrafiktiderna.

Hamnbanan ér inte elektrifierad och har enkelspar. Detta utgor en begrinsning for
néringsliv och transportorer. Det dr svart att utveckla effektiva och logistiskt goda
transportlosningar med direktgaende godspendlar med dessa forutséttningar.
Vidare saknas ett triangelspar mellan Norge-Vinernbanan och Marieholmsbron
som mojliggor effektivare trafikering bl.a. ut mot hamnen.
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For att klara trafikokningen kréavs dubbelspar pa Norge-Vinernbanan som i dag
endast har enkelspar. Vidare krdvs kapacitetsokning pa Vistra Stambanan mellan
Goteborg och Alingsas. Hir konkurrerar pendeltag, storregionala tag, nationella
persontag och godstag om utrymmet pa sparet. Ett av problemen 4r hastighets-
skillnaden mellan tagen. Liknande problem finns pa Vistkustbanan mellan
Goteborg och Kungsbacka, som ocksa behdver en kapacitetshojning med partiella
tre- eller fyrspar.

Det finns ocksa behov att bygga om Kaust till kustbanan mellan Géteborg och
Boras till dubbelspar med anslutning till Landvetter flygplats. En utveckling av
denna bana kan vara ett forsta steg till en utbyggd Goétalandsbana — en
jarnvagsforbindelse 1 Sveriges med befolkningstita strak Goteborg-Landvetter-
Boras-Jonkoping-Linkoping-Norrkoping-Stockholm. I Goteborgsregionen
beddomer man att Gotalandsbanan dr en nationell angeldgenhet som bor foras upp
hogt pa dagordningen vad giller beslut om det framtida kommunikationssystemet
pa jarnvag.

3.4 Malmos framtida trafikproblem knutna till region-
utvidgningen

For Malmoregionen finns speciella forutséittningar genom tillkomsten av
Oresundsbron och den utveckling som i 6vrigt sker for att knyta samman Skéne
till en gemensam region. Triangselproblemen ér begriansade men finns dven pa
vig- och gatunitet i och omkring Malmo och Lund och de kommer att 6ka om
inte atgirder sitts in. De planeringsfragor som star i fokus och som behdver
hanteras i infrastrukturplaneringen handlar emellertid om att skapa forutséttningar
for en gemensam Oresundsregion och att hantera de nya behov och resmonster
som kommer att utvecklas som en {oljd hirav.

Det finns idag betydande barridrer mellan den svenska och den danska delen av
Oresundsregionen, sivil di det giller den fysiska tillgéingligheten som olika
institutionella och kulturella férhallanden. Det innebdr samtidigt att potentialen
for utveckling dr stor. Mojligheterna att utnyttja denna &r bl.a. beroende av hur
transportsystemet utvecklas.

Den fasta forbindelsen ar en strukturell fordandring i trafiksystemet som pa manga
sdtt dr unik. Planeringen maste darfor utga ifran betydande osidkerheter om
utvecklingen och om takten i de kommande fordandringarna. Res- och transport-
monstren kommer att fordndras genom att bostads- och arbetsmarknaderna
integreras, tillgdngligheten till utbildningsinstitutioner, rekreation, kulturutbud
och inkop okar. Nya logistikforutsittningar paverkar lokaliseringen av olika
verksambheter, distributionsmonster och trafikuppligg.

Berikningar av den fordandrade tillgdngligheten visar att stora forandringar uppstar
inom ett stort omrade, inte bara i brons niaromrade. Nya planeringsforutséttningar
tillkommer dérfor for hela Sydsverige.

I trafiksystemet skapas manga nya mojligheter. Ett integrerat svensk-danskt
regionalt tagtrafiksystem infors. Enligt den redan gillande inriktningen byggs den
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nuvarande regionala tagtrafiken ut med nya linjer. For att detta ska vara mojligt
kriavs utbyggnader av infrastrukturen. Betydande tringselproblem kan forutses i
jarnvégsnitet om inte kapaciteten byggs ut. For flygtrafikforsorjningen dr den
okade tillgangligheten till Kastrup fran fraimst den svenska sidan en ny
forutséttning.

Oresundsregionen bestar av tva olika linder med sina olika regelverk, mal-
sattningar och metoder i infrastrukturplaneringen. Detta &r i sig en barridr som
maste 6verbryggas for att transportsystemet ska utvecklas utifran de samlade
behoven.
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4 Mojligheter att minska trangsel- och
miljoproblemen

I detta kapitel redovisas olika principiella mgjligheter att komma tillritta med
triangsel- och miljoproblemen i storstaderna. Vi har forsokt beridkna eller grovt
uppskatta vilka effekter som bor vara mojliga att kunna uppna genom olika
atgiarder. Bland annat redogors for berdkningsresultat fran ett antal modell-
korningar. Dessa ska betraktas som rikneexempel och tolkas med viss forsiktig-
het. De ger inte nagra exakta svar pa fragan om vilka effekter som olika typer av
atgirder faktiskt skulle medféra om man genomforde dem i praktiken, men de
indikerar pa ett oversiktligt sétt kraftfullheten hos olika atgéarder. Vi gér heller inte
in pa hur atgiarderna skulle kunna utformas i praktiken.

Eftersom denna rapport dr ett underlag till en strategisk analys for den nationella
infrastrukturplaneringen har vi inte héar behandlat ett antal trafikpolitiska
instrument som man forfogar 6ver pa lokal niva genom kommunerna, naringslivet
och trafikforetagen. Det giller parkeringspolitik, disponering av gatuutrymme,
bilpooler etc. Atgirder inom dessa omraden har sjilvklart ocksé en stor betydelse
for att paverka ménniskors val av transportmedel och forbittra trafiksituationen
och livsmiljon i storstidderna.

4.1 Hojd kollektivtrafikstandard

For att fa en grov uppfattning om i vilken omfattning det skulle vara mojligt att
oka kollektivresandet och minska bilresandet i vara storstider genom olika
standardh6jande atgirder inom kollektivtrafiksystemet har SIKA genomfort nagra
modellkérningar med det s.k. SAMPERS-systemet'.

Fo6ljande scenarier har studerats:

e Sinkt kollektivtrafiktaxa med 20 procent

Nolltaxa

Minskad kollektiv restid med 10 procent

Fordubblad turtithet

Kombination av sidnkt taxa, minskad kollektivrestid och fordubblad turtithet.

Av tids- och kostnadsskadl har flertalet berdkningar endast kunnat goras for
Stockholms ldn. Att Stockholm valts beror pa att trafikproblemen &r allra storst
dar. For Goteborg har analyser av kombinerade atgirder gjorts. Genom att
jamfora resultaten kan man dra en del generella slutsatser om effekterna av de

' SAMPERS ir ett modernt modellsystem som SIKA och trafikverken anviinder och med vars
hjalp man kan skapa bilder av den framtida trafiken, dess effekter och samhéllsekonomiska
kostnader. For denna analys har modellen utvecklats for att passa storstadsforhéllanden.
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analyserade kollektivtrafikatgérderna for samtliga tre storstdder. Analysresultaten
har jamforts med ldget 1997 (basscenario), som redovisas i tabell 4.1.

Tabell 4.1. Basscenario fér Stockholm 1997. tusental personkm, vardagsmedeldygn
(VMD).

Bil " 2 Kollektivt ~ Cykel/Gang Tot trans-
portarbete
Cityomradet 1700 3300 800 5900
Kranskomm. 5700 5 500 1 500 12 800
Ytterkomm. 9 600 7 200 1100 18 000
Tot. Sth.lan 17 100 16 100 3500 36 800

1) Beldggningsgraden for bil har antagits vara 1,36 och ir i stort ofordndrad mellan de olika scenariona.
Gaéng- och cykeltrafik och nyalstring av transportarbete har endast beriiknats pa linsniva i de olika
scenarierna.

2) Virdena dr underskattade, dels eftersom de inte &r uppriknade med hénsyn till yrkesméssig trafik, dels pa
grund av att modellen ger viss underskattning. Detta bedoms dock inte paverka berdkningsresultaten av
fardmedelsfordelningen.

Sfigw)
‘ “ Figur 4. | Stockholmsexemplen har
SN ‘ ‘\' - = o resultat beriknats med foljande

omradesindelning:
Cityomradet = omradet innanfér tullarna

T RS RS |
) Kranskommunerna = kommunerna runt
’ ﬁ city, dvs. Stockholm, Solna, Sundbyberg,

Danderyd, Lidingé och Nacka.

i Ytterkommunerna = §vriga lanet.
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Tabell 4.2. Basscenario for Géteborg 1997. tusental personkm, vardagsmedeldygn

(VMD).
Bil V2 Kollektivt ~ Cykel/Gang Tot trans-
portarbete
Goteborgs 5300 2900 1600 9 800
tatort
Yttre omraden 8 400 2200 700 11 300
Totalt 13700 5100 2 300 21 200

1) Beldggningsgraden for bil har antagits vara 1,36 och &r i stort oforindrad mellan de olika scenariona.
Gang- och cykeltrafik och samt nyalstring av transportarbete har endast beréknats pa lansniva i de olika

scenarierna.
2) Virdena dr underskattade, dels eftersom de inte &r uppriknade med hénsyn till yrkesmaéssig trafik, dels pa

grund av att modellen ger viss underskattning. Detta bedoms dock inte paverka berékningsresultaten av

fardmedelsfordelningen.
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Figur 4.2. Goteborgsregionen. Det svartmarkerade omradet visar vad som héar
definierats som Goéteborgs tatort. De gramarkerade omradena motsvarar vad som

definierats som Goteborgs yttre omraden.
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Séankt kollektivtrafiktaxa
Tva rikneexempel har gjorts for att studera vilka effekter kollektivtrafiktaxans

storlek har pa resandet i Stockholm. Vi har studerat effekterna dels av en sdnkning
av kollektivtaxan med 20 procent, dels av nolltaxa.

10%

5%

Sénkt taxa med 20 %
Personkm, tusental, VMD
Bil Koll G&C
1997 17100 16100 3500
Med atg. 16 900 16700 3400

]

0%

Bi':
Koll

ot trp-
tarbete

-5%

Cykel/Gang

-10%

Figur 4.3. Berdknade effekter av sankt kollektivtaxa med 20 procent i Stockholms
lan. Foéréandring i procent jamfért med resandet 1997. Tabellen visar
transportarbetet for basscenariot 1997 och efter atgard i absoluta tal.

Berédkningarna visar att en sdnkning av kollektivtrafiktaxan med 20 procent (se
figur 4.3) skulle ge en begrinsad 6kning av kollektivresandet (med mindre dn fem
procent). Skillnaderna i fordndringarna mellan cityomradet, de sex krans-
kommunerna respektive ytterkommunerna dr sma. Det beror sannolikt pa att
fordelen av taxesdnkning paverkar samtliga relationer ungefir lika mycket.
Biltrafiken skulle minska endast svagt (med nagon procent) och dven gang- och
cykeltrafiken skulle avta enligt berdkningarna. Det totala transportarbetet okar
nagot.

Effekterna av att infora nolltaxa skulle enligt berdkningarna innebéra en kraftig
okning av kollektivresandet med néstan 25 procent pa ldnsniva (se figur 4.4).
Nyalstring av trafik svarar for den storsta delen av 6kningen men en dver-
stromning sker ocksa av trafikanter fran andra transportslag. En relativt stor andel
gang- och cykeltrafik overfors till kollektivtrafik, medan andelen transportarbete
med bil minskar i mindre grad, med ca 7 procent.

Storst fordndringar mellan firdmedlen skulle ske i cityomradet. En trolig
forklaring till det dr att det dr minst uppoffring att byta fran bil till kollektiva
fardmedel dér utbudet idr storst.



&9

25%

20%
15% Nolltaxa
10% Personkm, tusental, VMD
Bil Koll G&C
5% 1997 17100 16100 3500
0% 7 7 Med atg. 15900 19900 3000
(o] = = i
= o o o9
-5% 8 ~ % _g
3 — F s
-10% - §

-15%

Figur 4.4. Berdknade effekter av nolltaxa i Stockholms lan. Férandring i procent
jdmfért med resandet 1997. Tabellen visar transportarbetet fér basscenariot 1997
och efter atgard i absoluta tal.

Dessa berdkningsresultat staimmer vil med tidigare praktiska och teoretiska
erfarenheter. Lag eller ingen kollektivtrafiktaxa som separat atgird brukar inte
betraktas som ett sdrskilt kostnadseffektivt sitt att minska biltrafiken i storstdder.
Nolltaxa kan ddremot vara en samhillsekonomiskt 16nsam atgérd i mindre tétorter
och pé landsbygden, dér utbudet av kollektivtrafik dr dimensionerat med hansyn
till krav pa en ldgsta standard och dir man har en stor outnyttjad kapacitet. I
sadana fall kan utbudet av flera transporttjianster som t.ex. skolskjutsar och
fardtjanst samordnas med den ordinarie trafiken. Exempel pa sadana lyckade
forsok med nolltaxa finns t.ex. i Ockelbo och Kristinehamn.

Kortare restid med kollektiva fardmedel

Vi har ocksa riknat pa ett exempel som innebir att restiden med kollektiva
fardmedel minskar med tio procent. Eftersom rikneexemplen ska visa principiella
mojligheter att paverka resandet har vi inte behandlat vilka praktiska atgiarder som
skulle krévas for att forkorta restiden med tio procent. For att astadkomma en
sadan genomsnittlig sankning av restiden skulle det sannolikt krivas en kombi-
nation av flera atgirder som t.ex. utbyggnad av nya spar, prioritering av bussar i
gatunitet och anvindning av transporttelematik.
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10 % kortare restid
Personkm, tusental, VMD
Bil Koll G&C
1997 15900 15600 5500
Med atg. 15500 17000 5400

Denna berékning ar utférd med en senare
version av modellen och uppgifterna for
10% basscenariot avviker dérfor. Detta pa-
verkar dock inte berékningarna av hur
atgérden paverkar fardmedelsvalet.
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Figur 4.5. Beraknade effekter av tio procent kortare kollektivrestid i Stockholms
lan. Féréandring i procent jamfért med resandet 1997. Tabellen visar
transportarbetet for basscenariot 1997 och efter atgard i absoluta tal.

I detta rakneexempel har nagon regional fordelning av atgéardens effekter inte
kunnat tas fram. Det totala transportarbetet skulle 6ka ndgot medan gang- och
cykeltrafiken skulle minska. Jimfort med sdnkt taxa med 20 procent skulle en 10
procent kortare genomsnittlig restid ge ungefar samma minskning av bil- och
gang/cykeltrafiken, medan kollektivresandet med kortare restid 6kar mer dn med
20 procent sankt taxa, men mindre dn med nolltaxa.

Fordubblad turtathet

Ett ytterligare ridkneexempel avser fordubblad turtithet. I praktiken skulle det vara
en mycket omfattande atgird att i genomsnitt fordubbla turtitheten hos hela
kollektivtrafikutbudet. Det skulle knappast vara mojligt att astadkomma for hela
det nuvarande kollektivtrafiksystemet, eftersom sparkapaciteten hos t.ex.
tunnelbanan inte tillater en sadan kraftig forbattring. Daremot skulle turtitheten
kunna fordubblas i delar av det sparbundna trafiknétet eller med utbyggnader av
detta. Med rikneexemplet avser vi att visa vilka fordndringar i resandet som man
atminstone teoretiskt skulle kunna uppna — dvs. potentialen for 6kad turtéthet.

En fordubbling av nuvarande turtédthet hos kollektivtrafiken i Stockholms ldan
berdknas innebéra att kollektivresandet 6kar med knappt tio procent (se figur 4.6).
En begridnsad andel av trafikarbetet med bil samt gang och cykel berdknas
overflyttas till att kollektiva fardmedel (mindre @n fem procent for vardera
trafikantgruppen).
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Figur 4.6. Berdknade effekter av férdubblad turtithet hos kollektivtrafiken i
Stockholms lan. Férandring i procent jamfért med resandet 1997. Tabellen visar
transportarbetet for basscenariot 1997 och efter atgard i absoluta tal.

Biltrafikarbetet skulle minska ungefér lika mycket i cityomradet, krans-
kommunerna och ytterkommunerna, medan trafikarbetet med kollektiva
fardmedel skulle oka kraftigare i de yttre omradena. En trolig forklaring &r att den
forbittrade turtdtheten ger en storre forbittring dir det generellt sett dr glesare
mellan avgangarna.

Kombination av kollektivtrafikatgarder

Vi har slutligen ocksa beriknat effekterna av en kombination av atgirder. |
praktiken &r det ju ocksa mer realistiskt att man vidtar flera atgédrder samtidigt om
man vill uppna en sirskild effekt, t.ex. minska biltrafiken. Har har valts att
berikna effekten av en kombination av f6ljande atgérder:

e Sinkt kollektivtrafiktaxa med 20 procent
e Minskad kollektiv restid med 10 procent
e Fordubblad turtithet.

Dessa atgirder tillsammans skulle i praktiken innebdra mycket kraftfulla
satsningar pa kollektivtrafiken.

Den totala effekten pa lansniva av kombinationsatgédrderna berdknas oka
kollektivresandet visentligt (med 25 procent) medan bilresandet minskar mycket
mattligt (- 5 procent). Liksom vid berdkningarna av de enskilda atgirderna i
ovanstaende avsnitt lockas en storre andel gaende och cyklister att 6verga till att
aka kollektivt.
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Figur 4.7. Berdknade effekter av kombinerade kollektivtrafikatgarder i Stockholms
lan i form av sénkt taxa (- 20 procent), minskad restid (- 10 procent) samt
férdubblad turtathet. Férandring i procent jamfért med resandet 1997. Tabellen
visar transportarbetet fér basscenariot 1997 och efter atgard i absoluta tal.

Minskningen av biltrafiken 4r storst 1 ytterkommunerna, dvs. det motsatta
forhallandet jimfort med nolltaxa. En forklaring till det kan vara att de kombi-
nerade atgidrderna ger tidsvinster och att tid blir en tyngre faktor dn kostnad vid
val av fardmedel i de langa relationerna. Nyalstring av transportarbete svarar for
ca 2/3 av okningen av kollektivresandet.

Ett paket av motsvarande kombinerade atgérder har ocksa analyserats for Gote-
borgsregionen, se figur 4.8. Man kan konstatera att de beridknade forindringarna i
resandet i Stockholm respektive Goteborg uppvisar stora likheter. Den enda mérk-
bara skillnaden avser effekterna pa det totala resandet. I fallet Goteborg okar det
totala transportarbetet endast med nagon procent, medan det i Stockholm okar
med ndrmare 7 procent. En forklaring till denna skillnad 4r sannolikt att andelen
kollektivresande av den totala resandet skiljer sa mycket mellan de bada stiderna.
Inte ens en stor procentuell 6kning av en totalt liten andel ger darfér mer dn en
liten 6kning pa det totala resandet.
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Figur 4.8. Beraknade effekter av kombinerade kollektivtrafikatgérder i Goteborgs-
regionen i form av sankt taxa (- 20 procent), minskad restid (- 10 procent) samt
férdubblad turtathet. Férandring i procent jamfért med resandet 1997. Tabellen
visar transportarbetet fér basscenariot 1997 och efter atgard i absoluta tal.

I arbetet med ett annat strategiskt omrade — Persontransporter — inom ramen for
den strategiska analysen har man analyserat potentialen for regionalt tagresande i
Vistsverige for ar 2010 (Utokat tagutbud i Vistsverige). I denna studie, som
ocksa anvint SAMPERS-systemet, har man analyserat effekterna av kortare restid
och okat antal avgangar for regionaltagen i Goteborgsregionen. Resultaten visar
bl.a. att om restiden for regionaltag pa strickan Goteborg—Boras kortas en
tredjedel och antalet avgangar fordubblas skulle antalet resenérer mer én tre-
dubblas. Taget skulle i forsta hand ta marknadsandelar fran busstrafiken och inte i
nagon av de analyserade trafikrelationerna skulle bilresandet minska med mer dn
2 procent.

Vi redovisade ocksa i kapitel 1 (se tabell 1.1) en tidigare gjord analys av faktorer
som paverkat vigtrafikens utveckling under perioden 1970-89. Analyserna visar
t.ex. att vidtagna kollektivtrafikatgiarder under perioden endast minskat biltrafiken
med 5 procent och alltsa inte kunnat motverka de faktorer som bidragit till att 6ka
biltrafiken.

Med stod av de nyligen gjorda analyserna, men dven édldre analysresultat, kan man
sammanfattningsvis konstatera foljande:

e Stora forbéttringar av kollektivtrafiken innebér att kollektivresandet okar
kraftigt men att det endast ger begriansade effekter pa biltrafiken.

e Det tillkommande kollektivresandet forklaras till storsta delen av nygenererat
resande (ldngre resor snarare dn fler) och till en mindre del av att bilister,
gaende och cyklister har overgatt till att dka kollektivt.

e [ Stocholmsomradet tycks skillnader i resultaten mellan mellan city,
kranskommunerna och ytterkommunerna vara tydligast i de scenarier dir
fordndringarna ér storst. I ytterkommunerna paverkar tidsfaktorer valet av
fardmedel i hogre grad #@n kostnader, motsatta forhallandet rader i cityomradet.
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Det innebir att. en sdnkning av tidsatgangen for kollektivt resande far storst
effekt pa bilresandet i ytterkommunerna, medan en prissdnkning for
kollektivresor ger storst effekt i cityomradet.

Stora forbattringar av kollektivtrafiken som enskild atgird tycks alltsa inte vara
tillrackligt om det huvudsakliga syftet dr att minska biltrafiken. Samtidigt ar det
viktigt att konstatera att kollektivtrafiken dr och maste vara den huvudsakliga
langsiktiga 16sningen for persontransporter i storstdderna, sirskilt under hog-
trafiktid. Man kan séga att forbéttringar av kollektivtrafiksystemet dr nodvindigt
att satsa pa i storstidernas for att fa en vil fungerande trafiksituation, men att det
inte dr tillrdckligt.

De analyser som aterges i detta avsnitt visar ett begrinsat antal forbattringar av
kollektivtrafiken pa ett schablonmassigt sétt. Det finns naturligtvis en méngd
andra typer av atgirder som kan vara lika viktiga for att forbattra kollektivtrafiken
och gora den mera attraktiv, men som vi inte hir analyserat. Det giller t.ex. fragor
om komfort, trevligare och renare stationer och fordon, bittre bytesmdojligheter
och tidtabellsupplédgg. Det finns dock inget som tyder pa att dessa och liknande
atgarder skulle ha nagon storre effekt for minska biltrafiken dn de atgédrder som
hir analyserats. For att astadkomma goda trafiklosningar for storstdderna krivs
det en kombination av manga atgérder och inom flera omraden.
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4.2 Utbyggnad av vag- och kollektivtrafiksystem

Detta avsnitt baseras pa Transeks rapport Flaskhalsar som har bestéllts av SIKA
inom ramen for arbetet med den strategiska analysen.

Stockholm ar 2010 med utbyggnader av vag- och kollektivtrafik-
system

Trafikanalysen for 2010 visar att biltrafiken 1 Stockholm vintas 6ka och att
framkomligheten kommer att forsdamras till f6ljd av detta. Om framkomligheten
ska bibehallas pa dagens niva eller forbattras krévs atgérder i trafiksystemet.
Syftet med detta exempel dr att forsoka belysa i vilken omfattning vignitet skulle
behdva byggas ut for att mota den totala berdknade efterfragan.

Exemplet med utbyggnader omfattar atgédrder bade inom kollektivtrafiksystemet
och inom vignitet.

Baserat pa de brister som identifierats i kollektivtrafiksystemet har foljande
atgirder lagts in i detta exempel:

e (Okad tillginglighet och effektivitet i pendeltigssystemet
Genom att bygga tunnlar for nya separata spar som enbart trafikeras av
pendeltagen 6kar sparkapaciteten samtidigt som den nuvarande
sparkapaciteten kan reserveras for ovrig tagtrafik. Storningskansligheten blir
betydligt bittre genom att de tva trafiksystemen separeras. Dessutom kan nya
stationer i Stockholms innerstad lokaliseras vid City, Odenplan och Slussen.
Centralstationen avlastas samtidigt som anslutningarna till bade bebyggelse
och lokal kollektivtrafik forbittras. Med en sadan 16sning okar tillgéngligheten
till pendeltagssystemet betydligt och systemet far samma tekniska
forutsittningar som tunnelbanesystemet ldnge har haft. I detta exempel antas
att pendeltagstrafiken forbittras genom att pendeltagsystemet separeras fran
annan tagtrafik i Stockholms centrala delar.

e Okad trygghet i kollektivtrafiken
Bristande trygghet pa bussar, tag och vid stationerna och mellan start-
/slutstation och bostad &r en stor begrinsning i systemet. Genom upprustning
av stationer, effektiv ljussittning med personal vid stationer kan tryggheten i
kollektivtrafiksystemet okas. I detta exempel antas att tryggheten forbittrats 1
kollektivtrafiksystemet.

e Effektivare biljetteringssystem i tunnelbanan och buss
Hanteringen av biljetter, framst pa bussar ar tidsodande. Har antas att
biljetthanteringen effektiviseras.
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Kostnaden for att 6ka kapaciteten i kollektivtrafiksystemet enligt detta scenario
har 6versiktligt berdknats enligt féljande:

f&tgéirder i kollektivtrafiksystemet Mdr kr
Pendeltagstunnel 6
Upprustning pendeltagsstationer och terminaler 1,5
Ovriga tgirder 2,5
Summa 10,0

Utgangspunkten for behovet av vigutbyggnader ér ett referensscenariot for ar
2010. Vigkapaciteten har okats genom att planerade véagprojekt antas ha genom-
forts och att vigkapaciteten pa andra sitt okat i trafikanalysen. Att utforma de
olika végprojekten sa att de &r kostnadseffektiva och anpassade till alla krav r ett
mycket omfattande arbete. I detta rikneexempel &r inte utformningen avgorande
for slutsatserna. Fragestillningen i denna analys dr mer 6vergripande och
principiell. Vilken omfattning av utbyggnader skulle kridvas for att framkom-
ligheten forbéttras jamfort med referensscenariot for 20107 Vilka foljdeffekter
skulle ett sddant utvecklingsscenario innebira?

Baserat pa trafikanalysen som redovisats ovan har foljande kapacitetshdjande
atgarder i viagnitet lagts in i detta scenario:

e Omdisponering av viagutrymme
Med omdisponering av vigutrymme menas att 6ka antalet korfalt eller pa
andra sitt 0ka framkomligheten genom att anvéinda det befintliga vag-
utrymmet mer effektivt. Genom att minska bredden pa korfilten kompletterat
med mindre atgiarder kan man Oka kapaciteten pa Essingeleden med ett korfalt
till totalt fyra 1 vardera riktning genom Stockholm. Det tillkommande korfiltet
har da inte samma kapacitet som de tidigare men innebir 4nda ett betydelse-
fullt tillskott, dédr det som bist behovs. Det samma géller den nya Tranebergs-
bron. Bron 4r planerad for tva korfilt i vardera riktningen som i dag. Genom
att disponera om detta vigutrymme samt komplettera med atgérder vid Alvik
kan man oka antalet korfalt till tre i vardera riktningen mellan Alvik och
Essingeleden. I utbyggnadsalternativet antas att dessa omdisponeringar har
skett.

e Planerade vigprojekt
Framkomligheten vid Roslagstull &r ett problem som &r relativt vil utrett. Det
samma géller kapaciteten dver Saltsjo/Malarsnittet i kombination med behovet
att avlasta Gamla Stan och de centrala delarna av Stockholms innerstad. I
detta exempel antas dirfor att bdde Norra linken och Osterleden genomfors.

e Okat antal korfilt
Utover ovanstaende finns behov av 6kad vigkapacitet vid infarterna till
Stockholm samt genom Stockholm. For att stimulera till en langsiktigt relativt
tit bebyggelse och att begrinsa ianspraktagandet av naturomraden antas att
behovet av 6kad vigkapacitet tillgodoses genom att 6ka antalet korfalt vid
befintliga trafikleder. Detta giller Klarastrandsleden, Essingeleden samt andra
infarter till Stockholm.
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Kostnaden for att 6ka kapaciteten i vignitet enligt detta scenario har oversiktligt
berdknats enligt foljande:

f&tgéirder i vigniitet Mdr kr
Omdisponering av vigutrymmet for 0,5
Essingeleden och Tranebergsbron
Norra ldnken 5
Osterleden 5
Breddning av Essingeleden plus Brommagrenen 3,5
Klarastrandsleden i tva plan 1

Breddning av infartsleder till 3 korfalt

E18 Barkarby-Rissne-Bergshamra.

Norrtdljevdagen Hégernds-Danderyd

Virmdoleden-Skurusundet

E4/E20 Skirholmen-Vistberga
Ovriga kapacitetshojande projekt 11
Summa 28,0

Kostnaderna for de atgiarder som ingar i scenariot beréknas uppga till ca 10
miljarder for kollektivtrafiksystemet och ca 30 miljarder for vignitet. Bedom-
ningen av kostnaderna baseras pa insamlade uppgifter fran olika aktGrer men
maste ses som mycket grova bedomningar.

Som namnts ovan syftar detta exempel inte till att faststilla vilka utbyggnader
som ir de mest samhéllsekonomiskt effektiva, utan det r snarare ett
rakneexempel pa hur vara resvanor kan paverkas om man skulle forsoka bygga
bort framkomlighetsproblemen. De forslag till att 6ka vigkapaciteten som detta
exempel baseras pa kan darfor tinkas representera andra alternativa 16sningar,
som Okar kapaciteten i motsvarande grad.

Den 6kade framkomligheten i vignitet genom nya utbyggnader, i forsta hand
mellan regionens norra och sodra delar och pa lederna in mot staden, resulterar i
en Okad biltrafik. I referensscenariot for ar 2010 var den bristande framkomlig-
heten ett skil att anpassa sina behov sa att man inte behdvde anvinda bilen i de
végavsnitt och tidspunkter som det var som vérst. Med utbyggnaderna skulle
framkomligheten bli béttre och fler skulle darfor vilja att anvinda bilen.

Prognosen visar att biltrafiken véntas 6ka med ca 9 procent, jimfort med
referensscenariot. I tabell 4.3 redovisas beridknad végtrafik for 2010 utan och med
utbyggnader.

Tabell 4.3. Vagtrafik i Stockholms lan ar 2010 utan och med utbyggnader av véag-
och kollektivtrafiksystem, tusental fordonskilometer under morgonens maxtimme.
Kélla: Transek.

Trafikarbete 2010 utan 2010 med Foérandring % féréndring
utbyggnader

Stockholms l&n 2 388 2454 66 2,7 %
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Den beréknade trafiken ar 2010 med utbyggnader innebir en 6kning med 28
procent, jamfort med dagens trafiksituation. Det motsvarar en genomsnittlig arlig
okningstakt pa 2,1 procent. Resultaten visar att det finns en potential for okad
vigtrafik, om inte framkomligheten begrinsas av kapacitetsbrister. Samtidigt kan
man konstatera att det i forsta hand dr demografiska och ekonomiska faktorer som
paverkat vigtrafikens omfattning.

Vid berdkningen ingar dven relativt omfattande kollektivtrafikatgirder. Dessa &r
dock dnda otillriackliga for att viga upp mot den potentiella efterfragan av bilresor,
om framkomligheten i vignitet ar bra. Att forbiattrad kollektivtrafik inte ar ett
tillrackligt starkt styrmedel for att avlasta vigtrafiksystemet har vistas 1 flera andra
efterfragestudier och dven utvirderingar av faktiska atgérder, som t.ex. Svealands-
banan. Bra kollektivtrafik okar resandet med kollektiva fardmedel och 6kar
tillgdngligheten framst for arbetsresor, medan effekterna pa trafikvolymerna i
végtrafiken oftast dr sma.

Figur 4.9 visar var trafikanalysen har identifierat flaskhalsar 1 det framtida
trafiknitet. Trots den 6kade kapaciteten pa Essingeleden, Osterleden, Klara-
strandsleden, Brommagrenen och att tre korfélt finns vid samtliga infartsleder,
finns betydande framkomlighetsproblem kvar. Framst giller detta ldngs
korridoren Soderleden—Klarastrandsleden och E4:an norrut.

Figur
vég- och kollektivtrafiksystem, morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och fargen visar
beréknad relativ hastighetsreduktion:

0-50% Ljusgra

50-65% Bla

65-100% Rod
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Tack vare Brommagrenen och Osterleden ir Essingeleden och infarten frn
Nacka/Virmdo avlastade.

Resultaten visar att utbyggnaderna i detta exempel ér otillrickliga for att bibehalla
dagens framkomlighet 1 viignitet. Ytterligare investeringar 1 vigkapacitet skulle
behovas for att uppviga den beridknade 6kningen av biltrafiken. Troligen &r det
omgjligt att finna utbyggnadsobjekt som ér sa kraftfulla att framkomlighets-
problemen forsvinner. Under rusningsperioden finns en stor uppdamd efterfragan
pa att fa genomfora resor med bil. Om de mest patagliga framkomlighetshindren
byggs bort visar resultaten att den 6kade efterfragan tar i ansprak denna nya
kapacitet samt att det skapas nya flaskhalsar i andra delar av vigniitet.

Tabell 4.4. Trafik 6ver flaskhalsar ar 2010 utan och med utbyggnader, tusental
fordon under morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Hastighetsreduktion 2010 utan 2010 med Forandring % foréndring
utbyggnader

50-65% (morkgra) 340 203 -137 -40 %

65-100% (svart) 214 107 -107 -50 %

Summa 553 310 -243 -44 %

Antalet fordon som fastnar i flaskhalsar med en hastighetsnedséttning 6ver 50
procent kommer enligt berdkningarna att halveras med de utbyggnader som
antagits 1 detta scenario.

De utbyggnader som antagits ske i detta scenario dr omfattande. Det 4r svart att
tro att samtliga dessa utbyggnader skulle kunna realiseras, och i &nnu mindre
sannolikt &r det att detta skulle kunna ske inom de ndrmaste 10—12 aren.

Trafikanalysen visar att atgarderna &r otillrackliga for att bibehalla dagens fram-
komlighet. Ytterligare atgérder, sasom ytterligare en forbifartsled vister om
Stockholm, skulle kunna bidra till 6kad framkomlighet. Kostnaden for en sadan
trafikled beriknas till ca 7 miljarder. Samtidigt kan man konstatera att framkom-
ligheten 6ver Essingeleden inte dr det stora problemen genom att Brommagrenen
avlastar denna stricka. For att bibehélla dagens framkomlighet kréivs andra
atgarder som #r svara att se realistiska mojligheter att genomfora.

Att 16sa trangselproblemen i Stockholm genom utbyggnader av vigsystemet
framstar alltsa som orealistiskt.



100

4.3 Reglerad efterfragan av biltrafik
Aven detta avsnitt baseras pa Transeks rapport Flaskhalsar i transportsystemet.

I denna studie har resultaten fran utredningen Road pricing — en utvirdering av
differentierade viigavgifter i storre tditorter anvants som underlag for att berdkna
effekterna av ett exempel med avgiftssystem dér full internalisering sker i
Stockholms ldan. Begreppet internalisering av externa kostnader forklaras i Bilaga.

For Goteborg har inte samma typ av beridkningar genomforts. I denna studie har i
stillet ett tidigare definierat avgiftsalternativ med tva tullzoner valts som
ingdngsdata for rikneexemplet for Goteborg.

Stockholm 2010 med full internalisering

Hur skulle trafiksituationen i Stockholms ldn vara ar 2010, om kostnaderna for att
kora bil motsvarade de beriknade totala samhillsekonomiska kostnaderna, dvs.
efter det att de externa kostnaderna internaliserats? Vigavgifter kan utformas pa
flera olika sétt. Som en del av Dennispaketet foreslogs végtullar runt Stockholm.
Avgiften for att passera in mot Stockholm skulle uppga till mellan 20 och 25 kr.
Bilresor inom tullringen och fran innerstaden och ut skulle vara avgiftsfria. Detta
forslag till vagavgifter kritiserades bland annat for att avgifterna inte varierade i
forhallande till de problem som vigtrafiken orsakade. Att det skulle utga en avgift
for att fardas mellan tva fororter pa Essingeleden samtidigt som det var gratis att
anvinda bilen for resor 1 innerstaden uppfattades som orittvist.

I detta rikneexempel antas att alla bilisterna maste betala en avgift for den stracka
man kor, och att avgiften varierar mellan olika delar av vidgnéitet och mellan olika
tidspunkter pa dygnet. Avgiften antas variera i enlighet med de berdknade
kostnaderna for végtrafikens externa effekter. Ett avgiftssystem av detta slag
kraver avancerad teknik, och det finns inte nagot sadant system som tillampas i
praktiken i dag. Men forskning och utveckling inom omradet pagar och man
Overvager vigavgifter i flera av Europas storstdder. Oberoende av om eller nér det
tekniskt 4r mojligt att infora ett sadant avgiftssystem, &r det intressant som
rakneexempel att analysera effekterna av hur trafiksituationen skulle se ut om alla
externa effekter internaliseras pa detta sitt.

Som namnts ovan har de externa kostnaderna for morgonens maxtimme beréknats
1 en tidigare utredning. Berdkningarna 1 den tidigare utredningen Road pricing...
baserades pé att bide Visterleden och Osterleden var byggda. Framkomligheten
var 1 detta scenario ddrigenom béttre dn i motsvarande scenario for 2010 i denna
utredning. Det innebdr att bade berdknade externa effekter och dérpa baserade
avgifter dr underskattade, jamfort med hur de skulle vara med det trafiksystem for
2010 som definierats i detta projekt. Harav foljer 4ven att de beridknade effekterna
av internaliseringen generellt underskattas i denna studie. Eftersom denna studie
samtidigt dr av principiell karaktiar bedoms avvikelsen inte paverka slutsatserna.

De berdknade externa effekterna ar betydande i vissa vigavsnitt och beridknas
motsvara avgifter som varierar mellan O kr och 8 kr per fordonskilometer. Antalet
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véagavsnitt med den hogsta avgiften dr dock relativt fa. Avgifter finns dven utanfor
Stockholms innerstad.

Jamfort med viagavgifterna i Dennispaketet dr avgifterna i detta exempel ungefar
lika hoga for dem som aker fran en narforort in till innerstaden. Avgifterna dr
dock hogre dn dem som planerades for Dennispaketet for resor i innerstaden och i
ytteromradena, dér det var avgiftsfritt enligt Dennispaketet.

Nedan redovisas beridknade effekter av ett viagavgiftssystem som innebir full
internalisering, dvs. med en avgiftsniva som i princip skulle innebéra att alla
bilister betalar for alla externa kostnader man orsakar.

Tabell 4.6. Vagtrafik i Stockholms Idn 2010 utan och med internalisering,
tusental fordonskilometer under morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Trafikarbete 2010-utan 2010-med Férandring % féréndring
internalisering
Stockholms I&an 2 388 1745 -643 -27%

Med full internalisering beridknas végtrafiken under morgonens maxtimme minska
med 27 procent, jamfort med referensalternativet for 2010. Vigtrafiken skulle da
till och med vara ca 9 procent ldgre in idag, trots att befolkningen i regionen antas
oka med 11 procent till ar 2010. Trafikvolymen motsvarar da en berdknad efter-
fragan av resor och transporter vid en situation da de som anvinder vigarna sjédlva
betalar alla kostnader som de berdknas ge upphov till. Man kan dven uttryck det
som att Overkonsumtionen av véagtrafik, till f6ljd av ofullstindig internalisering,
uppgar till 27 procent under morgonens maxtimme.

Den ldgre efterfragan av vigtrafik minskar framkomlighetsproblemen betydligt i
regionen. De aterstaende flaskhalsarna framgar av figur 4.10.

Figuren visar att de néstan alla berdknade flaskhalsar ar 2010 skulle vara borta,
om full internalisering av de externa kostnaderna skulle ske. De 6kade kost-
naderna for bilisterna skulle minska efterfragan sa att framkomligheten skulle vara
god. Trafiksituationen skulle ar 2010 da i stora drag motsvara eller vara bittre dn
dagens situation. Detta trots att befolkningen och den ekonomiska aktiviteten 1
Stockholmsregionen dé antas okat betydligt. De 6kade transportkostnaderna for
hushéll och néringsliv kan dven paverka aktivitetsnivan i regionen samt regionens
relativa attraktivitet for lokalisering av olika verksamheter. Om och i vilken grad
som detta skulle kunna begrinsa trafiken ytterligare har inte beaktats 1 detta
rakneexempel.



Figur 4.10. Berakn
internalisering, morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och férgen visar
berdknad relativ hastighetsreduktion:

0-50% Ljusgra
50-65% Bla
65-100% Rod

Triangselproblemen skulle begrinsas till den centrala korridoren langs Soderleden,

Centralbron och Klarastrandsleden.

Tabell 4.7. Trafik 6ver flaskhalsar 2010 utan och med internalisering, tusental

fordon under morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

2010 utan 2010 med Forandring

% foréndring

Hastighetsreduktion . Lo

internalisering
50-65% (morkgra) 340 15 -325 -96%
65-100% (svart) 214 6 -208 -97%
Summa 553 21 -532 -96%

Antalet fordon som fastnar i flaskhalsar reduceras betydligt och utplanas nistan

helt, jamfort med referensscenariot for ar 2010.

Med full internalisering av de externa kostnaderna ar 2010 beréknas vigtrafiken
alltsa begrinsas till en niva som &r ca 9 procent under dagens trafiksituation. Om
vigavgifterna varierar 6ver tidsperioder och vigavsnitt i sa hog grad som i detta
riakneexempel skulle vigavgifterna bli ett effektivt styrinstrument for att begrinsa
och styra vigtrafiken till tidsperioder eller delar av vignitet dér det finns
tillgdnglig kapacitet. Resultatet blir att den befintliga infrastrukturen utnyttjas
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mycket effektivt, framkomligheten uttryckt i reshastighet blir god, men att
tillgangligheten till vignitet under rusningstiden begrinsas genom avgifterna.
Intdkterna berdknas uppga till mellan 4 och 5 miljarder kr per ar, vilket ar tva till
tre ganger sa mycket som de tidigare planerade vigtullarna i Dennis-paketet skulle

ge.

Stockholm med halv internalisering

Denna scenario ir ett motsvarande rikneexempel som det ovanstaende men med
skillnaden att bara hélften av de beridknade externa kostnaderna internaliseras
genom vigavgifter. Hiarigenom ddmpas efterfragan, fast i mindre grad dn med full
internalisering. Halv internalisering motsvarar ett avgiftsuttag i niva med vad som
var planerat i Dennis-paketet. I detta scenario antas dock att internaliseringen sker
med motsvarande typ av vigavgiftssystem som vid full internalisering, dvs.
avgifter per fordonskilometer som varierar mellan olika végstrackor.

Nedan redovisas beridknade effekter av att ett vagavgiftssystem skulle inforas,
med en avgiftsniva som motsvarar att bilister betalar hilften av de externa
kostnaderna.

Tabell 4.8. Vagtrafik i Stockholms I&n ar 2010 utan och med halv internalisering,
tusental fordonskilometer under morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Trafikarbete 2010 utan 2010 med halv Foérandring % féréndring
internalisering
Stockholms I&an 2 388 2214 -174 -7 %

Med halv internalisering av de externa kostnaderna ar 2010 berzknas vigtrafiken
bli ca 7 procent ldgre &@n i referensscenariot for ar 2010, vilket dr ca 15 procent
over dagens trafikvolym.

Figur 4.11 visar att flaskhalsarna i vignitet skulle vara farre ar 2010, om halv
internalisering av de externa kostnaderna skulle ske, dn referensscenariot for ar
2010. De okade kostnaderna for bilisterna skulle minska efterfragan sa att
framkomligheten skulle bli bittre.



Figur 4.11. Berakn nat ar 2
internalisering, morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och graskalan
visar beréknad relativ hastighetsreduktion:

0-50% Ljusgra
50-65% Mérkgra
65-100% Svart

Under morgonens rusningsperiod skulle betydande framkomlighetsproblem dock
finnas pa Essingeleden i norrgdende riktning, pa Tranebergsbron, Soderleden och
Klarastrandsleden, Nackainfarten, Roslagsvdgen samt E4-infarten i sydlig
riktning.

Tabell 4.9. Trafik 6ver flaskhalsar ar 2010 utan och med halv internalisering,
tusental fordon under morgonens maxtimme. Killa: Transek.

2010 utan 2010 med halv Foérandring % féréndring

Hastighetsreduktion ) oo

internalisering
50-65% (morkgra) 340 176 -164 -48%
65-100% (svart) 214 119 -95 -44%
Summa 553 295 -258 -46%

Antalet fordon som fastnar i flaskhalsar reduceras till hilften, jamfort med
referensscenariot for ar 2010.

Med halv internalisering av de externa kostnaderna ar 2010 beridknas végtrafiken
ddmpas med drygt 7procent i Stockholms 14n, jamfort med referensscenariot for ar
2010. De okade kostnaderna dr inte tillrdackliga for att eliminera alla flaskhalsar 1
vignitet, med framkomligheten &r trots detta betydligt béttre &@n i referens-
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scenariet for ar 2010. Kombinerat med strategiska utbyggnader kan framkom-
ligheten ytterligare forbéttras.

Intékterna berdknas uppga till mellan 2 och 3 miljarder kr per ar, vilket dr nagot
mer 4n de tidigare planerade vigtullarna i Dennis-paketet skulle ge.

Sammanstéllning av berdknade effekter for Stockholm

Varje rikneexempel har sina egenskaper och beriknade effekter i form av trafik-
arbete, miljoeffekter och trafiksdkerhet. De beriknade effekterna for alla scenarier
har sammanstillts i detta avsnitt.

De berdknade och tidigare i rapporten redovisade trafikméngderna har avsett
morgonens maxtimme, uttryckta 1 fordonskilometer. Detta dr den period under
dygnet déar framkomlighetsproblemen normalt dr sdmst. I tabell 4.12 har dessa
virden riknats om till arsdygnstrafik, vilket dr grunden for berdkning av effekter.
Resultaten av effekterna redovisas darfor for helar. For alternativen med internali-
sering av externa kostnader genom vigavgifter har det antagit att avgifterna
varierar 6ver dygnets olika tidsperioderberoende pa graden av tringsel. De externa
kostnaderna, och diarmed dven avgifterna och effekterna pa efterfragan, ar lidgre
under andra tider 4n under morgonens maxtimme. Effekterna pa trafikmiangden
blir darfor annorlunda nir de riknats om fran morgonens maxtimme till hela
dygn. Vid omrédkningen sker avrundningar och dessutom kan vissa aggregerings-
fel uppkomma.

I trafikmodellen ingér inte alla vdgar i Stockholms ldn. Dessutom beréknar inte
efterfragemodellen exakt all vigtrafik. Konsekvensen av detta 4r att det totala
beridknade végtrafikarbetet inom Stockholms lén &dr underskattat med ca 15-20
procent. Detta fel dr ungefir lika stort i alla scenarier, varfor jamforelser mellan
scenarier och de slutsatser dragna av detta inte paverkas av denna brist.

Tabell 4.11. Sammanstéllning av berdknade effekter per ar for redovisade exempel for
Stockholms lan. Kélla: Transek.

1998 2010 2010 2010 2010
utan atgarder med med med
(referensalt.) utbyggnader full internalisering | halv internalisering
Skillnad Skillnad Skillnad Skillnad
mot mot ref. mot ref. mot ref.
1998 2010 2010 2010
Végtrafik, miljarder fkm 8.7 10.8 +24 % 11,1 +3% 93 -14% 10,3 -5 %
Miljoeffekter
Drivmedel, 1000 liter 860 1000 +16 % 1030 +4% 860 -14% 950 -4 %
NOxy, ton 10300 8200 -20% 8600 +4% 7100 -14% 7 900 -4 %
HC, ton 5300 4500 -14% 4600 +3% 3900 -14% 4 300 -5 %
Part, ton 300 220 -25% 230 +2% 190 -15% 210 -5 %
CO2, 1000 ton 2100 2500 +21% 2600 +3% 2100 -14% 2400 5%
NOx -ekv, ton 22900 18100 -21% | 18700 +3% | 15600 -14% 17 300 -5 %
Trafiksakerhet
Olyckor, antal 5100 6300 +24 % 6 100 -4 % 5100 -20% 6 000 -6 %
Skadade, personer 2000 2500 +24 % 2400 -4 % 2000 -20% 2 400 -6 %
Varde, milj kr 4600 5800 +24% 5 500 -4 % 4600 -20% 5400 -6 %
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Mellan 1998 och 2010 berédknas drivmedelsforbrukningen 6ka mindre dn
vigtrafiken. Forklaringen till detta dr antagandet om 6kad brinsleeffektivitet i nya
fordon. Alla emissioner utom CO, beriknas minska fram till 2010, trots okad
vigtrafik. Forklaringen till detta dr forbattrad avgasreningsteknik. Trafik-
sdkerheten berdknas samtidigt forsdmras med ca 25 procent.

I exemplet med utbyggnader berdknas emissionerna oka ytterligare, jimfort med
referensscenariet for ar 2010, med nagra procent. Diaremot beriknas trafiksiker-
heten 6ka genom utbyggnaderna med knappt 5 procent jamfort med utan
utbyggnader. Att nya vigar kan forbittra trafiksidkerheten konstaterade vi ocksa i
kapitel 1.

I exemplet dir bilisterna fullt ut betalar for sina externa kostnader minskar
biltrafiken avsevirt och det far givetvis ocksa stora konsekvenser pa miljon och
trafiksékerheten. I detta exempel minskar emissionerna med ca 15 procent jamfort
med referensscenariot for ar 2010. Trafiksidkerheten forbattras dnnu mer, med ca
20 procent.

Slutligen visar exemplet dér bilisterna betalar hélften av sina externa kostnader
mera mattliga vinster for miljon och trafiksikerheten. Emissionerna minskar med
ca 5 procent jamfort med referensscenariot for 2010 och trafiksdkerheten
forbattras med drygt 5 procent.
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Goteborg 2010 med full internalisering

Hur skulle trafiksituationen bli i G6teborg ar 2010 om kostnaden for att kora bil
okar genom att viagavgifter som motsvarar de externa kostnaderna inférs? Vid
tidigare utredningar om Goken-paketet, och efterfoljande projekt om miljo-
styrande vigavgifter, studerades flera alternativa utformningar av vigavgifter.
Syftet med végavgifterna var da huvudsakligen att bidra till att finansiera
viginvesteringar, samtidigt som de skulle dimpa vigtrafiken. I detta rikne-
exempel har vi valt att utvirdera effekterna av ett av dessa tidigare forslag.

Figur 4.11. Utformning av vagavgiftssystem, Tatortszon (streckad stor) och
Miljézon (heldragen mindre). Kélla: Transek.

Enligt detta utgors avgiftssystemet av tva tullringar, en yttre runt titorten
Goteborg (titortszon) och en inre runt centrala staden. Den yttre ringen &r sa vid
att det i princip inte dr lonsamt att undvika tullen genom att kora runt. Denna vida
tullring ger en allméin dampning av vigtrafiken, till och fran samt genom Gote-
borgs titort. Syftet med den inre tullringen &r att styra ut trafiken fran Goteborgs
centrala delar. Inom detta omrade &r befolkningen tét och hér vistas manga fot-
gingare, varfor manga exponeras for trafikens externa effekter. Centrala staden
omfattar inte E6:an eller Alvsborgsbron. Hirigenom skapas ett incitament att
undvika de centrala delarna och i stéllet anvinda de storre trafiklederna.

Avgiftssystemets utformning syftar till att spegla hur trafikens externa kostnader
grovt fordelas i regionen. Kostnaden for att passera varje tullring &r 5 kr, i varje
riktning.

Berédkningarna visar att vdgavgifterna skulle minska antalet bilresor med ca

12 000 fordon, under morgonens maxtimme, vilket motsvarar ca 2,5 procent av
antalet bilresor under denna tidsperiod. I figur 4.13 redovisas hur personresorna
inom Goteborgs tétort berdknas bli omfordelade mellan olika firdmedel, till f61jd
av de okade kostnaderna.
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Figur 4.12. Omférdelning av personresor till f6ljd av 6kade kostnader genom full
internalisering, tusental resor under morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Omfordelningen av resorna innebdr att antalet bilresor minskar medan antalet
resor med kollektiva fairdmedel och gang och cykel okar. fordndringen blir relativt
jamt fordelat mellan firdmedlen. Det totala antalet resor berdknas minska nagot
(3 000), pa grund av den okade kostnaden.

I tabell 4.11 redovisas hur den totala végtrafiken, uttryckt i fordonskilometer,
beriknas paverkas.

Tabell 4.11. Vagtrafik i Goteborgs tatort ar 2010 utan och med-internalisering,
tusental fordonskilometer under morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Trafikarbete 2010 utan 2010 med Foréndring % férandring
internalisering

Inom Centrala staden 114 84 -30 -25%

Inom resterande del av 574 577 3 +1%

tatorten

Summa 688 661 -27 -4%

Vigtrafiken inom Centrala staden berdknas minska med 25 procent, till f6ljd av
att manga undviker avgiften genom att vilja andra resvigar. Trafiken i resten av
tatorten okar med 1 procent. Vigtrafiken i regionen som helhet beriknas minska
med 4 procent, vilket kan jamforas med att antalet bilresor minskar med 2,5
procent. De bilresor som inte sker vid internalisering &dr langre dn genomsnittligt.

Konsekvenserna i form av minskad framkomlighet, framgar av figur 4.13.



morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Bandbredden motsvarar trafikvolymen och fargen visar
berdknad relativ hastighetsreduktion:

0-50% Ljusgra
50-65% Bla
65-100% Rod

Om internalisering av externa kostnader skulle ske genom att ett vigavgiftsystem
infors, 1 enlighet med detta radkneexempel skulle paradoxalt nog framkomligheten
i Goteborg forsamras och antalet flaskhalsar 6ka. Det beror pa att vigavgifterna i
Centrala staden ger ett incitament att undvika Gota Alvbron och trafikens styrs
over till Tingstadstunneln och Alvsborgsbron, som ir avgiftsfria. Dessa 6verfarter
var redan flaskhalsar i scenariot referensalternativet for ar 2010, varfor situationen
skulle forvirras. Aven pa Lundbyleden 6kar trafiken sa att hastighetsreduktionen
ar over 50 procent. Vissa flaskhalsar uppkommer dven i det perifera nitet, t.ex.
vid Landvettervigen.

Tabell 4.12. Trafik 6ver flaskhalsar ar 2010 utan och med internalisering, tusental
fordon under morgonens maxtimme. Kélla: Transek.

Hastighetsreduktion 2010 utan 2010 med Forandring % féréandring
internalisering

50-65% (morkgra) 96 86 -9 -10 %

65—-100% (svart) 23 32 9 +38 %

Summa 119 118 0,5 0,5 %

Antalet fordon som fastnar 1 flaskhalsar 1 Goteborg beridknas 6ka om
internalisering sker med vigavgifter som i detta exempel. Antalet fordon som
passerar flaskhalsar med en hastighetsreduktion pa 6ver 65 procent 6kar med over
40 procent, jamfort med utan internalisering, trots att vagtrafiken minskar nagot i
regionen.
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Slutsatsen &r att internalisering av externa kostnader 1 form av végtullar i Gote-
borg, med den utformning som hér har antagits, forsimrar framkomligheten.
Orsaken ir att vigavgifterna styr trafiken ut pa vigavsnitt som redan ar hart
belastade. Ekonomiska styrmedel ir ett kraftigt styrmedel och utformningen av
avgiftssystem maste ske sa att man beaktar kapaciteten i de viagavsnitt som
trafiken styrs mot.

Resultatet visar betydelsen av att vigavgiftssystem utformas sa att avgifterna
overensstimmer med de externa kostnaderna, inklusive tringsel. Om vég-
avgifterna i Goteborg skulle utformats enligt samma principer som redovisats for
Stockholm, dvs. dér varje vigstrackas externa kostnader beaktats, sa skulle
avgiften vara hog for att passera Tingstadstunneln, och andra vigavsnitt med hog
trafikbelastning. Det utvirderade vigavgiftssystemet hade den motsatta strukturen
eftersom den inre zonen (Centrala staden) var avgiftsfri for passage genom
Tingstadstunneln. Det ir 1 detta avseende en bristande dverensstimmelse mellan
vigavgifterna och de externa kostnaderna, som ger felaktiga styrsignaler.

Om det funnits ledig kapacitet i Tingstadstunneln for att ta emot 6verford trafik
eller om den planerade Partihandelsldnken (mellan E20 och riksvidg 45 samt i dess
forlangning 6ver Gota dlv till E6:an) funnits, sa skulle det beskrivna avgifts-
systemet varit limpligare och haft storre trafikstyrande effekter utan att fram-
komligheten forsamrats.

Varje utredningsscenario har sina egenskaper och beriknade effekter i form av

trafikarbete, miljoeffekter och trafiksidkerhet. De berdknade effekterna for alla
scenarier for Goteborg har sammanstillts i tabell 4.13.

Tabell 4.13. Sammanstillning av berdknade effekter for Géteborgsregionen, per ar

1998 2010 2010
utan (ref:) med internalisering
Helar Heldr  Skillnad Helar Skillnad
mot 1998 mot ref
2010

Véagtrafik, miljarder fkm 2,5 3,2 +27 % 3,1 -3,8 %
Miljéeffekter
Drivmedel, 1000 liter 230 290 +22 % 280 2%
Nox, ton 2600 2100 -19 % 2100 2%
HC, ton 1600 1400 -14 % 1400 -2 %
Part, ton 46 37 -24 % 37 -2 %
CO2, 1000 ton 590 720 +22 % 700 2%
Nox-ekv, ton 5100 4300 -20 % 4 200 -2 %
Trafiksédkerhet
Olyckor, antal 1500 2000 +25 % 1900 -4 %
Skadade, personer 600 800 +25 % 800 -4 %
Varde, milj kr 1400 1800 +25 % 1700 -4 %

De beriknade effekterna varierar mellan scenarierna i huvudsak beroende pa de
berdknade méngderna av vigtrafik.

Mellan 1998 och 2010 berédknas drivmedelsférbrukningen 6ka mindre dn
vigtrafiken. Forklaringen till detta 4r antagandet om 0kad brinsleeffektivitet i nya
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fordon. Alla emissioner utom CO, beriknas minska fram till 2010, trots dkad
vigtrafik. Forklaringen till detta dr forbéttrad avgasreningsteknik.
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4.4 Forbattrade forutsattningar for gang- och cykeltrafik

Svenskar mellan 6 och 84 ar cyklar i genomsnitt 30 mil pa ett ar och
cykeltrafikens andel av det totala antalet resor dr 12 procent. I sitt forslag till en
nationell cykelstrategi har Vigverket satt som mal att 6ka andelen resor med cykel
till 15 a 16 procent fram till ar 2010. I Stockholm har man antagit en ambitios
plan (Cykelplan 1998) dir man slar fast att stadens mal ir att 6ka cyklingen och
att gora den sékrare.

De flesta cykelresor dr av naturliga skil korta. Av cykelresorna igenomsnitt for
hela landet dr 90 procent fem kilometer eller kortare. Figur 4.14 visar hur andelen
resor (definierade som delresor) som &r 5 km eller kortare fordelas pa olika
fardmedel. Av figuren framgar att de korta resorna domineras av resande med bil
samt gang och cykel medan kollektivtrafik har en mycket liten andel, dock nagot
storre 1 storstadslidnen.

Kollektivt
4%

Bil
Gang & cykel 50%
46%

Figur 4.14. Férdelning av korta delresor (5 km eller kortare) pa olika fardmedel.
Kalla: RiksRVU.

Hinder mot att cykla &r t.ex. brist pa tid, avstand, bekvamlighet, bagage, vider,
vana, barn, bil i arbete, olycksrisk, drende senare pa dagen eller dalig hilsa.
Manga hiavdar dessutom att negativa attityder och bristande vana vid att cykla &r
ytterligare hinder genom att cykling kan uppfattas som obekviamare och lang-
sammare dn det verkligen ér.

Fragan om i vilken grad det skulle vara mojligt att 6verfora korta bilresor till
cykel aterkommer ofta i diskussionen. Man brukar da hénvisa till uppgiften om att
hilften av de korta resorna gors med bil.

Om man vill studera mojligheterna att fora 6ver korta bilresor till gang- och
cykeltrafik bor man emellertid studera huvudresor i stéllet for delresor. Dessa
bada begrepp anvinds t.ex. i RiksRVU (numera RES). Med huvudresa avser man
hela resan fran start- till malpunkt. Huvudresan kan besta av flera delresor, som
avgrinsas av olika typ av drende. Om man t.ex. handlar pa vigen hem fran jobbet
gor man forst en delresa fran arbetsplatsen till butiken och dérefter en delresa fran
butiken och hem. Det dr da sannolikt att man anvinder samma transportmedel for
alla delresorna i en reskedja, som bestar av flera korta resor. (I de fall en huvud-
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resa bestar av bade korta och langa delresor &r det ddremot mera sannolikt att man
anvinder olika fardmedel, t.ex. cykel for korta resor och kollektiva fardmedel for
langre.)

Man kan illustrera skalet till varfor man bor studera huvudresor och inte delresor
med foljande exempel. En forvirvsarbetande kvinna med barn brukar ta bilen pa
morgonen for att limna barnet pa dagis 4 km bort for att sedan fortsitta till jobbet
ytterligare 3 km. Pa eftermiddagen gor hon samma resa i omvind ordning. Det dr
knappast troligt att hon viljer bort bilen f6r nagon del av denna reskedja. Fyra
korta delresor pa 4+3 km tur och restur bor alltsa hir betraktas som en ldngre
huvudresa pa 7 km tur och retur. Diarmed betraktas inte ldngre resan som kort och
faller bort ur urvalet.

Om man alltsa studerar korta bilresor med urvalet huvudresa pa hogst 5 km (alltsa
10 km tur och retur) far man f6ljande resultat enligt figur 4.15 for Stockholm,
Goteborg och Malmo:

procent
100% 7 p— — —Gg—
12% 20% 14%
80% 17 N N | 20% |
30% 20% 30%
60% |- [ | B
40% -1 - | | B
55% 59% 53% 62%
20% — = | - "
H Ovrigt
0% OLokal kollektivtrafik
Sth l&n Sthstad Gbgstad Malmo asil
stad OTill fots/cykel

Figur 4.15. Fardmedelsférdelning fér huvudresor 5 km eller kortare med
huvudsakligt fardsatt. Kélla: RikRVU 1995-98.

Med detta snévare urval av korta resor blir andelen som gar eller cyklar kring 60
procent for Stockholms stad, Goteborgs och Malmé kommuner. Andelen korta
bilresor dr 20-30 procent och alltsd potentialen for vad som skulle kunna vara
teoretiskt mojligt att overfora till cykeltrafik.

I flera utredningar aterkommer uppgiften att potentialen att féra dver korta
bilresor till cykeltrafik ligger pa 10-25 procent eller motsvarande 3,6 procent av
transportarbetet med bil. Dessa uppgifter bygger pa en rapport fran institutionen
for trafikteknik vid Lunds tekniska hogskola. I denna utredning fors resonemang
om teoretiska mojligheter att 6ka cykeltrafiken, genom att man jamfor
genomsnittscyklandet i Sverige med cyklandet i t.ex. Nederlinderna och Visteras.
Ett exempel dr att cykelresorna skulle 6ka med 178 procent om alla skulle vilja
fardmedel som man gor i Visteras. Daremot redovisas ingen empiri inom
omradet, dvs. mitningar av faktiska erfarenheter (t.ex. métningar fore och efter en
viss atgird).
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Att forsoka overfora biltrafik till cykel i en sddan omfattning att det skulle paverka
triangselproblemen i storstdderna verkar inte sannolikt. SIKA:s analyser for
Stockholms ldn (med SAMPERS-systemet) visar t.ex. att inte ens mycket stora
forbattringar av forutsittningarna for cykeltrafiken (om uppoffringen att cykla
skulle minskas med en fjdrdedel) skulle paverka biltrafiken mer dn marginellt (en
minskning av biltrafikarbetet med en procent). Daremot skulle cyklandet 6ka
kraftigt, med ca 30 procent.

Det finns dock andra goda skal till att forbéttra forutsdttningarna for cykeltrafiken
i vara storstdder. Storstaden innebdr ofta stora problem for gaende och cyklister
genom hindrande barridrer av t.ex. védgar och gator, stora olycksrisker och darmed
sammanhéngande upplevelser av otrivsel och osédkerhet. Det dr darfor motiverat
att forbittra framkomligheten, sikerheten och den allménna miljon for dessa
trafikantgrupper.
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4.5 Effektivare transportsystem genom transportinformatik

Detta avsnitt baseras pa Transeks rapport Effektbedomning av program for viig-
informatik i storstadsregionerna. Rapporten har bestillts av Vigverket inom
ramen for den strategiska analysen.

Stora férvantningar och samtidigt brist pa kunskap

Det finns stora forvantningar pa att viaginformatik (Intelligenta TransportSystem
ITS) ska kunna bidra till att minska pafrestningarna pa manniska och milj6 vid
hoga trafikfloden och stor triangsel i trafiken. Forhoppningarna ir att
viginformatiken ska kunna leda till forbattrad framkomlighet, féarre trafikolyckor
samt en minskad belastning pa miljon. Viginformatiken innebir inte bara atgiarder
som samhdllet infor, t.ex. trafikstyrning. Resenérerna sjédlva dr en drivande kraft.
Reseplaneringssystem, navigationssystem och annan fordonsutrustning infors i
den takt resenidrerna sjilva bestimmer. Samhillet har dock mojlighet att vara
padrivande, passivt eller himmande genom olika former av subventioner, FoU-
verksamhet och lagstiftningsatgérder.

Infrastrukturella investeringar inom vig- och transportomradet dr generellt sett
vildigt kostsamma. De dr dessutom utrymmeskrivande och konkurrensen om
mark gor att aktorerna inom viagomradet har alagts av riksdagen att se 6ver
behoven av alternativ till traditionella viginvesteringar. Utnyttjande av IT har
under hela 90-talet savil inom Sverige som i 6vriga Europa setts som ett sitt att
forbéttra utnyttjandet av existerande vdg- och transportnit. Motsvarande arbete
gors globalt och samverkan sker savil inom FoU som mellan samarbetsorgan som
ERTICO, ITS America och VERTIS.

I Sverige har regeringen i den trafikpolitiska propositionen (prop 1997/98:56) gett
Vigverket tydliga uppdrag att uppritta planer, gora demonstrationer och skaffa
fram erfarenheter samt i samverkan med andra aktorer bygga upp végtrafik-
centraler i storstadsomradena. Av skrivningarna framgar tydligt att bade riksdag
och regering anser att viaginformatik i védsentlig grad kan bidra till att uppfylla de
transportpolitiska malen.

Olika utvérderingar visar att de potentiella effekterna av fullt utbyggda vag-
informatiksystem kan vara stora. Bristen pa kunskap ar emellertid ocksa stor och
bevisen pa att effekterna ocksa uppstar i verkligheten &r for flera tillimpningar
relativt svaga. Det dr inte sdkert att verkliga system utan vidare kan erbjuda en
sadan kvalitet som fordras for att effekterna ska kunna realiseras. Det &r darfor
under de nirmaste 5—10 aren nodvéndigt att se inférandet som en forsoksperiod,
dir olika utformningar av tillimpningarna provas. Potentialen finns men det krivs
bade hingivenhet och kvalitetsmedvetande for att den ska kunna forverkligas.
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Oversikt av ITS-system och deras effekter

o Trafikstyrning
Trafikstyrning har goda forutsittningar att oka kapaciteten for titortskorsningar
och motorvigar samt att lindra konsekvenserna av storningar och triangsel.

En allmén reflektion é&r att trangsel- och storningsproblemen hittills har under-
skattats genom metoderna som anvinds i transportplaneringen. Detta har troligen
haft negativ effekt pa medelstilldelningen till Stockholmsregionen. Viginformatik
lagger tonvikten pa att forsoka utnyttja den existerande infrastrukturen sa bra som
mojligt och att i mesta mojliga utstrickning underlitta de dagliga resorna for
dagens trafikanter.

e Trafikantinformations- och reseplaneringssystem
Trafikantinformations- och reseplaneringssystem har en stor potential att forbéttra
mojligheten att planera resor fore avfdrden och testa nya resmojligheter.

En allmin reflektion dr ocksa att den allra viktigaste effekten av informations-
system kan komma att bli att resendrerna lar sig mer om okinda delar av trafik-
systemet, uppticker nya resmojligheter och sitt att undvika tringsel nér storningar
intriaffar. En annan reflektion dr att tiden och kostnaden for informationssokning
liksom tiden som anvinds for betalning vid parkering bor beaktas ndr man
virderar nyttan av informationssystem. Det kan i dagens ldge vara littare att
reducera den totala restiden dorr-till-dorr genom att reducera informationssoktiden
eller betalningstiden for parkering én att astadkomma motsvarande vinster genom
att reducera aktiden med nya trafikleder.

e FElektroniska vigvisningssystem
Elektroniska vidgvisningssystem har stor potential att forbéttra mojligheten att
finna alternativa rutter vid storningar.

e Automatiska betalsystem

Automatiska betalsystem genom t.ex. végtullar eller miljostyrande védgavgifter har
stor potential att omfordela trafiken fran tider och vigar dir kapaciteten ar
otillrdcklig eller dar omfattande trafik dr olamplig.

e System for fordonskontroll och hastighetsanpassning

System for fordonskontroll och hastighetsanpassning har lovande potential nér det
giller att anpassa hastigheten i kinsliga miljoer och for att 6ka komforten pa
langre bilresor.

Sammanfattningsvis kan savil trafikstyrning, trafikantinformations- och rese-
planeringssystem, elektroniska vagvisningssystem och automatiska betalsystem
ha stora potentialer att omfordela trafiken fran tider och végar dir kapaciteten &r
otillracklig till alternativa tider och vigar dir flaskhalsproblemen dr mindre fram-
tradande. Det starkaste styrmedlet dr automatiska betalsystem 1 form av dyna-
miska bilavgifter. De ovriga ITS-tillampningarna kan dock sammantaget astad-
komma lika stora effekter om den mdjliga potentialen helt utnyttjas.
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Storstadernas program fér vaginformatik

For alla de tre storstdderna har nyligen tagits fram program for vaginformatik.
Programmet for Stockholm kallas PROST och for Goteborg DART. Dessa
beskrivs kortfattat nedan.

Stockholm — PROST

Regeringen har gett Vigverket i uppdrag att planera och genomfora ett program
for vaginformatik i1 Stockholmsregionen i samverkan med Stockholms léns
landsting och berorda kommuner i Stockholms ldn. Syftet med programmet ir att
minska miljostorningarna fran végtrafiken, forbéttra trafiksékerheten och tka
framkomligheten pa vignitet i Stockholmsregionen. En gemensam strategi har
formulerats av Vigverket i samrad med SL och Stockholms stad.

Foljande etappmal for vaginformatik har varit vigledande vid utformning av
programmet:

Effektivare resursanvindning
Okad trafiksikerhet

Biittre ndrmiljo

Okad rittidighet

Det huvudsakliga mélet for viginformatikobjekten i PROST iar 6kad trafik-
sdkerhet och rittidighet. Detta innefattar hastighetskontroll, dynamisk hastighets-
anpassning, trafiksignaler, motorvigsstyrning och stérningshantering. En mindre
del dr ospecificerat dér informationsplattformen ingér.

Goteborg — DART

Vigverket Region Vist har valt att genomfora programmet for viaginformatik i
Goteborgsregionen i ndra samarbete och inom det sedan flera ar etablerade
DART-samarbetet (Driftsdttning Av Regional Transportinformatik). Detta
samarbete dr reglerat i avtal sedan 1995. Huvudsyftet med programmet &r att
identifiera och avgrinsa satsningar som kan bidra till att uppna de trafikpolitiska
malen.

Satsningarna ska syfta till att:

e Forebygga och minska konsekvenser av storningar i trafiksystemet
e Qe trafikanten mgjlighet att béttre planera sin resa
e Skapa ett effektivt transportsystem

De satsningar som har identifierats for att na malbeskrivningen dr indelade i 6
olika satsningsomraden:

1) Informationsinhdmtning
2) Trafikinformation
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3) Trafikstyrning /-ledning

4) Forarstod och sidkerhetssystem
5) Betalsystem

6) Utvecklingsarbete

Det huvudsakliga mélet for viginformationsprojekten édr okad trafiksikerhet.
Detta innefattar exempelvis system for forebyggande av upphinnandeolyckor och
kovarning samt system for hastighetsanpassning.

Malmo

Vigverket Region Skanes program for viaginformatik har tagits fram i samverkan
mellan regionernas avdelningar. Avsikten dr att resultat av samverkan successivt
skall foras in i programmet, sa att det speglar den totala satsningen och
verksamheten inom viginformatik i Skane.

Malen i programmet har formulerats i 6 olika punkter:

Informera och underlitta for trafikanterna
Forbittra framkomligheten

Hoja trafiksdkerheten

Minska miljostérningarna

Underlitta for funktionshindrade

Frimja kollektivt resande

Strategin for programmet inom region Skane 4r att successivt och i sma steg
utveckla verksamheten pa olika omraden inom véginformatik. Varje steg skall
utvirderas och erfarenheterna tas tillvara i den fortsatta verksamheten. Erfaren-
heter som gors i andra regioner och dven i andra ldnder skall ocksa studeras och
tas tillvara. Den allménna inriktningen 4r att satsa pa system som dr anpassade
efter den situation och de behov som finns eller véntas finnas inom en snar fram-
tid. Genom att demonstrera de mindre systemens effekter sa kan man visa att
viginformatik dven kan vara anvéandbart for mindre kommuner. Viginformatik
skall anvindas pa ett kundorienterat sitt. Det skall ha positiva effekter for
trafikanterna ("kunderna”) men dven for samhillet dvs for medborgarna i stort tex
genom en forbittrad miljo.

Programmet for viginformatik inom region Skane dr indelat i olika huvud-
omraden:

Basinfrastruktur
Trafikstyrning/trafikledning
Trafikinformation
Reseplanering
Kollektivtrafik

Parkering

Betalsystem

Navigering
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Fordonsmandvrering
Kontroll och sikerhet
Godstransporter
Information och samverkan
Ovrigt

I Region Malmé pagar det ett arbete med att ta fram ett gemensamt program i
samarbete mellan inblandade aktorer (Vigverket Region Skane, SkaneTrafiken
och Malmé Stad). Det finns ocksa samarbetsprojekt med Danmark och
Oresundskonsortiet. For Malmos del ges dérfor inte nigon detaljerad
sammanstéllning dver olika atgirder.

Huvudinriktningen for Malmo ér att:

Fortsitta utbyggnaden av VMS framst pa Yttre och inre Ringvigen och i
samband med Oresundsbron. Denna tgird har frimst effekt pa bttre
information till trafikanterna, forbittrad trafiksikerhet och forbéttrad
framkomlighet.

Forbdittra kollektivtrafikinformation via exempelvis dynamisk
héllplatsinformation och reseplaneringssystem via Internet. Genom béttre
information kan man fa fler att vilja kollektiva firdmedel, vilket far effekter i
form av béttre miljo och dkad framkomlighet pa vigniitet.

Modernisera trafiksignalerna. "Intelligenta trafiksignaler” paverkar
framkomligheten positivt, okar trafiksdkerheten och med béttre “flyt” i
trafiken kan ocksa bittre miljo uppnas. Genom kollektivtrafikprioritering i
viktiga korsningar okar framkomligheten for kollektivtrafiken, vilket kan leda
till att fler utnyttjar detta transportmedel.

Samordna och forbdttra datainsamlingen samt samordna och effektivisera
regionens olika trafikledningscentraler. For att kunna ge trafikanterna en hog
service med bland annat tillforlitlig information krdvs insamling av data. En
effektiv datainsamling ger ocksa mojligheter vad giller snabbare avhjilpning
av exempelvis incidenter om dessa kan upptickas tidigt. Genom att samordna
trafikinformationscentraler kan man effektivisera och ge mer samlad
information till trafikanterna.

Underldtta for handikappade genom information och stod. Denna grupp av
manniskor har svart att idag utnyttja transportsystemet pga bristande
information. Hér kan information hoja kvalitén 1 resandet.

Programmens langsiktiga effekter och potentialer

Utgangspunkten for effektbedomningarna utgors av det s.k. trendscenariet ar 2000
i TOSCA-projektet'. Utvecklingen av viginformatiken har dock varit ldng-

" Lind m fl. Teknik pa vig. Mojliga effekter av transporttelematik i Goteborgsregionen. Viigverket

— ARENA. 1996.
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sammare dn vad som antogs i de mer optimistiska bedomningarna i mitten pa 90-
talet. Trendscenariet ar 2000 bildar nu en rimlig utgangspunkt for bedomningar
om viginformatikens effekter ar 2002-2011.

Effekterna av olika tillampningar enligt TOSCA framgar av nedanstaende tabell:

Tabell 4.14. Beraknade effekter av olika ITS-tilldmpningar enligt TOSCA.

EFFEKT
Tilldmpning Restid Skade- Emis- Foérdréj- Kommentar
risk sioner ningar

Reseplanering 2% Avser anvandare av
systemet

Kollektivtrafik- -4% Avser vaneresenarer med

information kollektivtrafiken som
utnyttjar systemet

Parkeringsinformati -4% Avser anvandare av

on systemet i innerstaden.

Motorvagsstyrning -1% -10% -1% Sékerhetseffekten i TOSCA
halverad av forsiktighetsskal.

Hastighetskontroll -15% Effekten halverad. Avser
‘férarstdd for att lattare folja
trafikregler’ i Strategiscenario
2020.

Dynamisk -25% Effekten halverad. Avser

hastighetsanpass- aven ’fotgéngarstdd’ i

ning strategiscenario 2020.

Bilavgifter -11%

Tillfartskontroll -5%

Adaptiva signaler -2% -1% -4%

Stdérningshantering -6% -2% -2%

Informationskvalitet -3%

Trafikantinformation -3%

Av tidsskal har vi bara kunnat fa underlag for systemet i Stockholm. De grund-
forutsattningar som giller for Stockholmsregionen vid berdkningarna av effekter
och potentialer for olika ITS-tillimpningar redovisas 1 Bilaga..

Totalt sett véntas reseplanering samt kollektivtrafik- och parkeringsinformation
inom omradet “effektivare resursutnyttjande” leda till restiden minskar med 7,2
miljoner persontimmar per ar. Detta medfor troligen att kollektivtrafikandelen
okar med ca 0,5 procent i Stockholmsregionen. Ett rimligt mal for resursutnytt-
jande &r dirfor “fem procent okat kollektivresande inkl. P&R bland vanebilister”,
dir utnyttjandet av kollektivtrafiken i utgangsldget ar relativt 1ag. Ett annat sitt att
uttrycka malet skulle kunna vara att ange effekten pa vigtrafiken under rusnings-
tid. Malet avser ju att "kapa topparna”, vilket kan ske genom adndrad starttidpunkt,
dndrat ruttval och dndrat fardmedelsval.

Insatserna inom TS-omradet (motorvigsstyrning, hastighetskontroll och
hastighetsanpassning) tros leda till att antalet skadade minskar med ca 5 procent
eller drygt 250 skadade i hela Stockholmsregionen. Malet om tio procent
minskning av antalet skadade i utvald testkorridor” verkar darfor rimligt. Ett annat
mojligt mal for trafiksdkerhet kan vara “tio procent minskning av skadade
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personer i titortsomraden (30-, 50- och 70-vigar)” eftersom en stor del av
atgdrderna har titortskaraktir.

Totalt sett véntas insatserna inom miljoomradet leda till att avgaserna (NOx-
ekvivalenter) minskar med ca 3 procent (ca 4800 ton avgaser2 per ar). Detta sker
framst genom att med bilavgifter, signaler och tillfartskontroll minska trafiken pa
bostads- och citygator. Malet om “minskning av genomfartstrafik pa bostadsgator
med 10 procent i utvalt testomrade” verkar darfor inte orimligt. Ett annat mojligt
mal for trafiksikerhet kan vara "tio procent mindre avgasutslapp i Stockholms
innerstad” eftersom en stor del av atgidrderna riktar sig mot innerstaden.

Insatserna for att oka rittidigheten vintas leda till att oldgenheten (fordrojningen)
vid storningar och dterkommande tringsel minskar med ca 3 procent (3,1 miljoner
storda fordonstimmar) i Stockholmsregionen. Ett rimligt och tydligt mal for
rattidighet kan dérfor vara déarfor “fem procent mindre fordrojningar vid ovintade
storningar”, dar alltsa inte normal trangsel under rusningstrafik ingar.

2 " . .
kviaveoxidekvivalenter
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4.6 Distansarbete och telekommunikationer

Ny teknik och nya sitt att kommunicera ger 6kade mojligheter for foretag och
individer att organisera sin verksamhet, och arbetsformerna tenderar att bli alltmer
flexibla. En sadan arbetsform #r arbete pa distans, som ger 6kad frihet i bade tid
och rum.

Distansarbete definieras ofta pa skiftande sitt. I den nationella kommunikations-
vaneundersokningen (KVU 1997) definieras distansarbete som regelbundet arbete
pd annan plats dn den ordinarie, fasta, arbetsplatsen. Arbete som man tar med sig
hem efter jobbet, tjdnsteresor eller tillfzlligt arbete hemma pa grund av sjukt barn
eller dylikt riknas hér inte som distansarbete. Personer med rorliga arbeten, dvs.
dir resor och forflyttningar ingar i arbetet, dr inte medriknade. Inte heller
personer som har den ordinarie arbetsplatsen forlagd till hemmet dr medridknade.

Arbetsresorna omfattar ca en fjdrdedel av det totala resandet i1 landet (enligt
RiksRVU). Eftersom de flesta arbetsresor sker koncentrerat under nagra fa
morgon- och eftermiddagstimmar innebér dessa resor en stor belastning for vig-
och kollektivtrafikndten. En minskning av arbetsresorna, antingen genom att
individer véljer att helt stanna hemma och arbeta eller genom att forldgga resan till
en tid med mindre trafikbelastning, skulle darfor kunna reducera trafiktopparna.

Utover transporterna mellan hem och arbete har den nya dator- och teletekniken
gjort det mojligt — atminstone teoretiskt — att minska tjansteresandet. Fragan ar
dock om ny teknik i praktiken ersétter resandet eller om den tvirtom stimulerar till
nya kontakter. Det finns olika uppfattningar om distansarbetets effekter pa
resandet men dnnu sa linge begrinsad kunskap. Man brukar tala om tva typer av
effekter — substitutionseffekten och genereringseffekten.

Substitutionseffekten, dvs. att resandet minskar da telekommunikationerna okar,
ar den som omtalas mest. Den beskriver en forvédntad positiv effekt nér delar av
det vardagliga forflyttningsbehovet kan falla bort. Den motsatta effekten ar att
distansarbete ha en genererande (stimulerande) effekt pa transporter. Inbesparade
arbetsresor kan ersittas av t.ex. fritidsresor och nya telekommunikationer kan
stimulera till fler kontakter.

Distansarbetare reser mera dn andra

Lite drygt sju procent av de sysselsatta sdger sig distansarbeta regelbundet (enligt
KVU). Distansarbete forekommer i alla aldersgrupper 6ver 25 ar, daremot
knappast alls av personer under 25 ar. Distansarbete dr nagot vanligare bland dldre
méin, medan kvinnorna som viljer denna arbetsform &r nagot yngre. De flesta
distansarbetar fran bostaden. Oftast distansarbetar man nagra dagar varje manad,
kanske en dag per vecka. Det finns dock en relativt stor grupp (35 procent) som
viljer denna arbetsform tio eller fler dagar per manad.

Det finns dven vissa regionala skillnader i hur man arbetar. I storstadsomraden dr
distansarbete nagot mer utbrett in i resten av landet. Ofta har man ldngre restid
till arbetet i storre stiader @n i mindre, vilket kan vara ett motiv for att arbeta pa
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distans. Hushallen i storstadsregionerna dr ocksa de som har den storsta tillgangen
till kommunikationsutrustning av olika slag.

12%

8%

4% A—

0% ‘ \

Stockholms Goteborgs Malmé och Ovriga
l1&an kommun Lunds landet
kommuner

Figur 4.16. Andelen distansarbetande i storstadsregioner respektive dvriga landet.
Kalla: KVU.

Antalet resor som en individ 1 genomsnitt gor under en dag dkar med inkomsten.
Detta giller dven for distansarbetare. Vad som ar markant dr dock att distans-
arbetare Overlag gor betydligt fler resor dn 6vriga sysselsatta, se figur 4.17. Detta
kan emellertid ha sin forklaring i att distansarbetare har hogre inkomster én icke
distansarbetare.

] !

Ej férvarvsarbete
nd 4—‘ OE] distansarbetare
M Distansarbetare
Oavsett arbete md #

Foérvarvsarbetat md

- P& ordinarie
arbetsplats #
- Annan plats #

0 1 2 3 4 5 6 7
Antal resor per individ och dag

Figur 4.17. Antal resor per individ och dag for sysselsatta med en fast ordinarie
arbetsplats, uppdelat pa om, och i sa fall var, de arbetat under matdagen (md).
Kalla: KVU.

Det finns vissa tydliga skillnader nir man jamfor tidpunkten da forvirvsarbetande
biltrafikanter som distansarbetare respektive inte distansarbetar startar sina resor,
se figur 4.19. Distansarbetare startar i storst utstrickning mellan klockan tre och
klockan fem pé eftermiddagen, dvs. under timmarna innan den egentliga rusnings-
tiden, samt under timmarna efter rusningstid, mellan klockan sju och midnatt.
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Ovriga forvirvsarbetande startar de flesta av sina bilresor under rusningstid,
klockan fem till sju pa eftermiddagen/kvillen. Detta skulle kunna ses som ett
tecken pa att distansarbetare har mojlighet att forskjuta vissa resor till lagtrafik-
tider under dagen, och faktiskt dven gor sa.

25%

20% /\\ /
/o N

15%

10% ———— —&@— Sysselsatta -
distansarb

5% Sysselsatta - e
/ distansarb

0% +— 1 — . T T T T T 1

24:00- 04:00- 07:00- 09:00- 12:00- 15:00- 17:00- 19:00-

03:59 06:59 08:59 11:59 14:59 16:59 18:59 23:59

Figur 4.18. Resor som bilforare férdelade efter starttid — uppdelat pa
distansarbetare och évriga. OBS vilseledande skala. Kéalla: KVU.

Enligt en rapport fran RTK och Stockholms Stadsbyggnadskontor (1995) bedoms
3040 procent av ldnets invanare ha jobb som helt eller delvis kan utforas pa
annan plats in den fasta arbetsplatsen. Ar 2020 kan enligt rapporten 40—50
procent av de sysselsatta ha jobb dir distansarbete 4r mojligt. Man pekar hir pa att
arbetsresorna skulle kunna minska med 25-30 procent om distansarbete utnyttjas.

Flera utlandska undersokningar pekar pa att dven mindre trafikminskningar kan
oka framkomligheten i trafiken visentligt genom att knutar i trafiksystemet 16ses
upp. I Parisregionen skulle det t.ex. ricka med att trafiken minskar med 3—4
procent for att de ofta milsldnga kderna ska reduceras enligt en rapport. (Forse-
bick, 1996)

Annu liten erfarenhet av tele- och videokonferenser

Nir det géller tele- och videokonferenser dr de dnnu tdmligen ovanliga i Sverige.
Av de forvirvsarbetande sdger sig 6 procent ha anvint sig av tele- och/eller
videokonferenser under den senaste manaden (enligt KVU). Telekonferenser &r
vanligare dn videokonferenser. Bland dem som deltagit i telekonferenser ir det
dessutom fler personer som varit med pa mer dn en konferens under en manads
tid.

Vad giller tele- och videokonferensers potential att ersitta affirsmoten dr sanno-
likheten stor att vissa typer av resor kan ersittas. Rutinartade affarsmoten mellan
personer som kinner varandra sedan tidigare, dér avstandet till motesplatsen &r
langt, diar motet tar kort tid och dér deltagarantalet dr lagom stort tycks vara de
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tillfallen dar videokonferenser dr mest "lonsamma". Reduktionen av resor dr
troligen storre mellan stdder, dir avstandet 4r relativt langt, 4n inom stider.

Risk for overtro pa mojligheterna att ersdtta resandet

Det finns en risk att man i gjorda undersokningar dverskattat distansarbetets
mojligheter att ersitta resor. En sadan faktor kan t.ex. vara att en stor del av
distansarbetarna arbetar pa distans endast under del av dagen och foljaktligen
reser till arbetet dven under distansarbetstillfillet och séledes inte ersitter
arbetsresan. (Skamedal 1999) Av dem som distansarbetar i storstadsomradena dr
det hela 80 procent som gor det hogst 8 timmar per vecka (SCB, 1998), vilket
antyder att sa dr fallet. Skamedals undersdkning visar att en betydande del av
distansarbetarna inte reducerar arbetsresorna till antal eller avstand, eftersom
distansarbete inte utfors hela dagar eller att vissa drenden som annars sker i
anslutning till arbetsresan dnda maste utforas.

Distansarbete innebdr mojligheter till storre valfrihet och 6kad vilfard for
minniskor genom att det vidgar forutséttningarna for att vilja bostadsort och
arbetstid. En effekt av ett okat distansarbete &r att hushallen kan stimuleras att
flytta ldngre fran arbetsplatsen till i deras gon mer attraktiva omraden utanfor
stadskdrnorna. En 6kad langpendling uppstér och individens besparing av restid
genom distansarbete tas i stéllet ut av en 6kad reslidngd. Det totala resandet skulle
hiarmed kunna bli hogre, och kraven pa transportsystemen, pa framfor allt snabba
och frekventa interregionala forbindelser, inklusive anslutningsresor, skulle oka.
Ett utglesat och spritt boende forsamrar samtidigt trafikantunderlaget for kollek-
tivtrafiken.

Den tids- och rumsmassiga flexibiliteten som erhalls av att arbeta pa distans kan
dessutom innebéra att distansarbetare viljer att resa pa "udda" tider, vilket kan
leda till en fordndring av fairdmedelsvalet. Da utbudet av kollektivtrafik pa manga
hall under dessa udda tider 4r mindre stort &n under morgon- och eftermiddags-
timmarna, kan en 6kad bilanvidndning bli foljden av distansarbetet, pa de
kollektiva fairdmedlens bekostnad. Vidare kan bilanvindningen stimuleras da
framkomligheten pa storstiddernas végar &r bittre under icke rusningstid.

Erfarenheterna av tele- och videokonferenser och paverkan pa resandet ar @n sa
begrinsade att det inte dr meningsfullt att hér forsoka dra nagra slutsatser.

Aven om distansarbete inte skulle minska det totala resandet, utan mojligen 6ka
det, sa kan det dnda leda till ett bittre utnyttjande av infrastrukturen genom att de
som arbetar pa distans kan vilja att resa pa andra tider #n under normal
rusningstrafik, vilket paverkar framkomligheten positivt under hela dagen.
Distansarbete skulle alltsa kunna ha viss betydelse for att 16sa upp flaskhalsar.

Med den langsamma takt som distansarbetet hittills vuxit kommer det sannolikt
att dr6ja innan nagra drastiska fordandringar av resmonstret sker. Mojligen kan
utvecklingen av distansarbete paskyndas och till och med tvingas fram om man
inte lyckas komma tillritta med triangselproblemen i storstdderna.
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4.7 Slutsatser om moéjligheterna att I6sa trangsel-
problemen i storstaderna

I de inledande kapitlen i denna rapport konstaterade vi att en fortsatt spontan”
utveckling av trafiken enligt vara prognoser skulle innebéra en mycket kraftig
okning av biltrafiken i Stockholm och Goteborg och ddarmed forknippade vixande
trangselproblem. Vi konstaterade ocksa att en sadan utveckling gar pa tvirs emot
savil de nationella som regionala malen och dirfor dr oacceptabel.

I detta kapitel har vi gatt igenom och analyserat effekterna av ett stort antal
principiella atgiarder som kan tinkas minska de nuvarande och framtida tringsel-
problemen. Vi har studerat foljande principiella atgérder:

e Hojd kollektivtrafikstandard genom okad turtédthet och kortare restider samt
lagre taxor

Utbyggnad av vig- och kollektivtrafiksystemen

Reglering av biltrafiken genom miljostyrande vigavgifter

Forbittrade forutsittningar for gang- och cykeltrafiken

Effektivisering och styrning genom transportinformatik

Paverkan genom Okad andel distansarbete och telekommunikationer

I vissa av dessa analyser har vi kunnat berékna storleksordningen pa atgiardernas
effekter for att minska trangsel- och miljoproblemen, i andra fall har vi fatt ngja
oss med att gora ungefirliga bedomningar. De viktigaste slutsatserna kan
summeras till foljande.

Viktigt forbdttra kollektivtrafiken men det rdcker inte

Kollektivtrafiken dr och maste forbli det huvudsakliga persontransportmedlet i
storstdderna. Men inte ens mycket kraftiga forbéttringar av kollektivtrafiken
racker for att minska biltrafiken mer dn marginellt. For att astadkomma sa kraftiga
minskningar att de patagligt minskar tringselproblemen krivs dven andra typer av
atgarder som kan minska efterfragan pa biltrafik.

Forbittringar av kollektivtrafiken dr anda nodviandiga for att forbattra trafik-
situationen i storstdderna, oavsett effekter pa biltrafiken. Bade i Stockholm och
Goteborg finns trangselproblem i t.ex. pendeltagstrafiken. Forbittringar av
kollektivtrafiken behovs bade for att ge nuvarande trafikanter béttre forhallanden
och for att pa sikt behalla dessa trafikanter. Med en otillfredsstillande
kollektivtrafik 6kar annars risken att kollektivtrafikanterna trottnar och t.ex.
skaffar hushallets andrabil, vilket leder till forvirrad tringsel.
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Orealistiskt att bygga bort trdingseln

Att bygga bort all triangsel dr inte rimligt. Det skulle krédva orealistiskt stora
investeringar och innebira stora pafrestningar pa den befintliga miljon. I vart
riakneexempel for Stockholm ingar omfattande atgiarder med viginvesteringar pa
ca 30 miljarder kr och atgérder i kollektivtrafiken pa ca 10 miljarder kr. Bland
vigutbyggnaderna ingér t.ex. Norra linken, Osterleden, Klarastrandsleden i tvé
plan och breddning av infartsleder till Stockholm. I kollektivtrafikatgidrderna ingar
bl.a. en ny pendeltagstunnel under centrala Stockholm och upprustning av
pendeltagsstationer och terminaler.

Trots dessa stora investeringar skulle indd omfattande tringselproblem atersta ar
2010. Nya eller forbittrade befintliga trafikleder leder till 6kad framkomlighet och
kan generera ny trafik. Med de omfattande vigutbyggnader som ingar i vart
riakneexempel skulle biltrafiken 6ka med 28 procent, dvs. 4 procentenheter utover
de 24 procent som forvintas genom den okade tillvixten i befolkning och
ekonomi.

Miljostyrande vigavgifter effektivast mot trdngsel

Biltrafiken i storstdderna orsakar kostnader som biltrafikanterna sjélva inte
betalar. Det giller de s.k. externa kostnaderna for bland annat utsldpp, buller,
tidsforluster och olycksrisker. Om biltrafikanterna skulle betala dven dessa
kostnader skulle konsumtionen av biltrafik vara ldgre. Man kan séga att det i dag
sker en overkonsumtion av biltrafik, eftersom priset for konsumenten &r lagre dn
den faktiska kostnaden.

V1 har dérfor forsokt analysera omfattningen av denna dverkonsumtion genom att
studera vilka effekter det skulle bli om biltrafikanterna sjilva skulle betala for hela
eller atminstone delar av de externa kostnaderna. Detta kallas att internalisera de
externa kostnaderna. Ett sitt att dstadkomma en sadan prissittning dr genom
miljostyrande bilavgifter.

Manga tidigare analyser har visat att den mest effektiva atgérden mot trangsel &r
att reglera efterfrigan pa biltrafiken genom miljostyrande vigavgifter. Annu finns
inget sadant system i praktisk funktion. Det finns dock ett vixande intresse for
vigavgifter som atgédrd mot trangselproblem pa manga hall runt om i vérlden, t.ex.
i flera av Europas storstidder. Mojligheterna att komma tillritta med de tekniska
och administrativa problemen kring vigavgifter under de kommande aren bedoms
darfor som goda.

Ett storre problem har hittills varit att finna politisk acceptans for miljostyrande
vigavgifter. Systemens utformning, att det upplevs som réttvist och hur intikterna
av systemet anvinds dr av avgorande betydelse for acceptansen. Om intikterna
direkt skulle kunna aterforas t.ex. till det lokala transportsystemet (till vigar eller
kollektivtrafik) skulle man sannolikt fa en storre acceptans fran medborgarna &@n
om avgifterna gar direkt till statskassan.
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Vi har i ett rikneexempel visat att viagavgifter som motsvarar full internalisering
av de externa kostnaderna skulle minska vigtrafikbelastningen till en niva som dr
néstan 10 procent under dagens. Da skulle i princip tringselproblemen vara 16sta
till ar 2010. Full internalisering skulle enligt dessa berdkningar innebéra avgifter
pa 0-8 kr per fordonskm och intikter pa uppat 5 miljarder kr per ar. Det dr 2 a 3
ganger mer 4n vad man riknade med i Dennispaketet. Emissionerna skulle minska
med ca 15 procent jamfort med referensscenariet for ar 2010 och trafiksikerheten
skulle 6ka med ca 20 procent.

Med hinsyn till svarigheterna att etablera ett avgiftssystem som fullt ut speglar
trafikens kostnader har vi dven studerat ett alternativ med ldgre avgifter. Med
vigavgifter pa halva nivan (halv internalisering) skulle 6kningen av trafiktill-
vixten pa Stockholms vignit dampas fram till ar 2010 men fortfarande ligga pa ca
15 procent 6ver dagens niva. Andelen bilar som fastnar i flaskhalsar i vignitet
skulle bli vésentligt mindre @n utan bilavgifter men samtidigt nagot storre dn
jamfort med dagens situation.

Ett rdkneexempel med vigavgifter for Goteborg visar att utformningen av
systemet har stor betydelse for vilken effekt det far. I detta exempel, som bygger
pa ett tidigare forslag i samband med Goken-paketet, minskar biltrafiken i
Centrala staden med 25 procent men Okar i stéllet 1 resten av tédtorten och totalt
sett forvirras trangselsituationen. Detta beror pa en olycklig utformning av
systemet, vilket leder trafiken pa ett oonskat sétt.

Kombination av mdnga atgdrder krdvs for att losa trangselproblemen

Slutsatsen av dessa analyser dr de vixande tringselproblemen i Stockholms-
regionen knappast kan 19sas utan atgéarder som reglerar efterfragan pa
biltrafik, t.ex. vigavgifter. Det finns ocksa enklare former av reglerande
atgiarder som kan vara alternativ, t.ex. hardare parkeringspolitik eller
avstdngning av gator eller omraden for biltrafik. Reglerande atgiarder maste
givetvis kombineras med andra, positiva atgirder som forbattrar alterna-
tiven, dvs. kollektivtrafiken och gang- och cykeltrafiken. Forbittringar av
kollektivtrafiken maste atminstone vidtas i den omfattning som krivs for att
kunna ta emot tillkommande trafikanter utan att sdnka standarden for dem
som redan aker kollektivt.

Trycket pa storstiderna genom den pagaende och forvintade tillvixten, framfor
allt i Stockholmsregionen, stiller krav pa ny bostadsbebyggelse. De framtida
mojligheterna att utveckla goda trafiklosningar 1 regionen skulle underlittas
visentligt om man kunde samordna utvecklingen av bebyggelsen och kollektiv-
trafiksystemen pa ett béttre sétt dn vad man lyckats med under de senaste
artiondena. Satsningar for att forstarka och utveckla de kapacitetsstarka pendel-
tagssystemen dr viktiga och langsiktigt strukturskapande for bade Stockholm och
Goteborg.
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Viginformatik strategiskt viktigt men effekterna dnnu langt fram i tiden

Det kommer sannolikt att droja manga ar innan vaginformatik i dess olika former
kan ge nagra stora effekter pa den totala trangselsituationen. Att lita till de stora
potentialer som sékerligen finns inom denna teknik for den narmaste tiodrs-
perioden kan synas vil optimistiskt. Programmen for Stockholm, Goteborg och
Malmo ar dock viktiga och erfarenheter fran dem bor kunna anvindas till nista
planeringsomgang. Pa langre sikt kan tillimpningar av viginformatik minska
behovet av investeringar 1 infrastrukturen.

Bdattre forutsdttningar for gang- och cykel trafik okar sikerhet och trivsel

Alla ménniskor &r fotgdngare vid atminstone delar av resor och cykling ir ett
billigt och enkelt transportsitt med méanga positiva viarden, men med hog
olycksrisk . Forbattringar av gang- och cykeltrafiken dr diarfor angeldgna for att
oka t.ex. tillgiinglighet, sikerhet och trivsel for samtliga trafikantgrupper och
samtidigt astadkomma en mer attraktiv stadsmiljo. Triangselproblemen i
Stockholm och Géteborg paverkas dock inte mer dn marginellt genom atgirder
for gang- och cykeltrafiken.

Utvecklingen av distansarbete kan pdskyndas genom tringselproblemen

Det kommer sannolikt ocksa att ta lang tid innan distansarbete kommer att
paverka trafiksituationen i nagon mirkbar grad. En storre omfattning av
distansarbete kan till och med 0ka det totala resandet, men det har samtidigt en
potential att minska belastningen under trafiktopparna. Foretag, organisationer
och enskilda personer som finner fordelar 1 distansarbete kommer genom egna
initiativ att stimulera denna utveckling. Det kan mgjligen bli sa att en 6kad grad
av distansarbete kommer att tvingas fram om tringselproblemen inte finner en
16sning.
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5 Strategisk miljobedémning

5.1 Identifierade miljoproblem

Vi har i denna rapport konstaterat att storstadsregionerna Stockholm, Goéteborg
och Malmo vixer befolkningsmaéssigt och att tillviixten forvéntas fortsétta.
Stockholm och Goteborg brottas redan med samma typ av problem i transport-
sektorn som andra storstdder i Europa, om &n 4nnu i mindre omfattning. Den
okande trafiken medfor 6kade negativa effekter pa miljo och hilsa genom
luftfororeningar, buller, intrang, ljusstorningar och vibrationer. Utbyggnad av
infrastrukturen leder till 6kad markanvindning och detta innebir att stadernas
grona omraden, viktiga bade for biologisk mangfald och som rekreationsomraden,
utsitts for ett 0kande exploateringstryck.

Omfattningen av miljoproblemen i storstiderna redovisas i kapitel 1 i denna
rapport. I samma kapitel redovisas ocksa de regionala malen for respektive
storstad. Vi har ocksa konstaterat att den ”spontana” utvecklingen av transport-
och miljosituationen gar stick i stdv med flera av de regionala och nationella
miljo- och transportpolitiska malen.

5.2 Beaktande av miljomalen

Tabell 5.1 ir ett urdrag ur trafikverkens miljorapport 1998 och visar en samman-
vigning av de enskilda trafikverkens uppgifter. Att det star "kanske” under i
spalten for maluppfyllelse for vissa av etappmalen beror framst pa att det inom
dessa omraden saknas kvantifierade mal.

Tabell 5.1. Sammanstéllning av beraknad maluppfyllelse for transportpolitiska
etappmal. Kalla: Trafikverkens miljérapport 1998.

Malomrade Etappmal Gar vi mot Maluppfyllelse?
malet?

Luftféroreningar Ja Ja Ja
Koldioxid Ja Ja Nej
Buller Ja Ja Nej

Hélsa Nej Kanske Kanske
Kretslopps-anpassning Nej Kanske Kanske
Natur- och kulturmiljé Nej Kanske Kanske

Att fragan ”gar vi mot malet” vad giller koldioxid och buller besvaras med ja och
sedan att fragan “maluppfyllelse” besvaras med nej forklaras av att man vidtar
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atgdrder som dampar en storre 6kning, men att man inte lyckas minska tillrackligt
for att nd malen.

I avrapporteringen av den forsta delen av inriktningsplaneringen Légesanalys
(SIKA Rapport 1998:8) konstateras att transportsektorns inverkan pa miljon
stracker sig utover vad som tidcks in genom hittills faststillda etappmal. Trafikens
hélsoeffekter och inverkan pa titortsmiljon hor till de omraden som bedoms vara
kritiska for att na delmélet ”god milj6” som helhet.

I Lagesanalysen gjordes en bedomning av hur etappmalen berdknades kunna
uppfyllas. Man konstaterar da foljande:

Mal om stabiliserade CO,-utsldpp nas knappast.

Mojligheterna att na mal om minskade utsldpp av NOy dr goda.
Mal om minskade svavelutsldpp nas med god marginal.

Mal om minskade utslipp av VOC kan nas.

Bullermal for nybyggnad kan nas.

Mal for vigtrafikbuller nas inte.

Mal om buller fran jarnvagstrafik kan nas i storre delen av landet.
Flygbullermalet kan nas.

Angaende icke etappmalsatta miljoproblem har man konstaterat att 6ver 34 000
personer har varit 6verexponerade for kvidveoxid 1996 enligt nu géllande
gransvirden. Uppmiitta halter 1995 och 1996 visade att risken for att grinsvéirdena
skulle dverskridas var stor i over 60 procent av landets kommuner. De hogsta
virdena och storsta antalet personer aterfinns i storstdderna.

5.3 Analys av nagra méjliga utvecklingsvagar

I detta avsnitt skissas ndgra tinkbara utvecklingsviagar och dessa analyseras med
hjélp av en checklista som tagits fram av arbetsgruppen for strategisk miljo-
bedomning i den strategiska analysen och en kompletterande checklista framtagen
av Vigverket och Banverket for bedomning av tillgédnglighet m.m. Checklistorna
redovisas i Bilaga.

De alternativa utvecklingsvigarna dr foljande:

1. Trangsel — dagens utveckling fortskrider utan nagra visentliga forandringar i
planeringen.

2. Bygga bort — man forsoker 16sa tringsel- och kapacitetsproblemen genom nya
investeringar i infrastrukturen for vigar och banor.

3. Kollektivtrafik — man forsoker 16sa tringselproblemen genom enbart satsningar
pa kollektivtrafik (investeringar i infrastruktur och trafikering).

4. Ekonomi — man forsoker reglera efterfragan pa biltrafik med ekonomiska
styrmedel.
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5. Kombi — en kombination av satsningar pa kollektivtrafik (infrastruktur och
trafikering), viss utbyggnad vid kapacitetsbrister i viagsystemen och reglering av
biltrafik.

I kapitel 4 har vi analyserat effekterna av olika atgirder. De skisserade inrikt-
ningarna i denna SMB stoder sig delvis pa resultatet av dessa effekter. I denna
SMB-analys dras effekterna ett steg lingre och de kumulativa konsekvenserna av
inriktningarna analyseras. De ir alla, med undantag av kombialternativet, extrema
inriktningar. I praktiken vidtar man sjdlvklart inte atgérder pa ett sa renodlat sitt
utan kombinerar flera atgidrder som tillsammans ger storre effekt. Avsikten med
analys av separata atgirder eller inriktningar dr att tydliggora de strategiska valen.

I foljande text diskuteras de fem alternativens utfall mot innehallet i checklistan.
Forst diskuteras checklistans “indikatorer”, dvs. om utvecklingsalternativen
innebér nygenerering av trafik och infrastruktur och ddrmed indikerar en 6kning
av de flesta problemen. Sedan redovisas “viktiga miljoproblem” och en jaimforelse
mellan alternativen. Sista bedomningen avser “viktiga tillgianglighetsproblem”,
dir utvecklingsalternativen jimfors med avseende pa triangsel och tillgidnglighet.

Indikatorer

De tre indikativa fragorna i checklistan var foljande:

e Innebir alternativet nygenerering av trafik?

e Innebir alternativet nygenerering av biltrafik?

e Innebdr alternativet att ny infrastruktur av storre omfattning tillkommer?

I alternativ 1 Trdngsel blir svaret att ny biltrafik tillkommer men inte
infrastruktur, eftersom inga begrinsande atgérder for trafiken inférs men heller
inte nagra infrastrukturatgirder.

Alternativ 2 Bygga bort innebir att bade ny kollektivtrafik och biltrafik genereras.
Dessutom tillkommer ny infrastruktur for bade kollektivtrafik- och
vigtrafiksystemen.

Alternativ 3 Kollektivtrafik innebdr nygenerering av kollektivtrafikanter och ny
infrastruktur genom utbyggnader av kollektivtrafiksystemet. Samtidigt kommer
biltrafiken att fortsitta oka.

Alternativet 4 Ekonomi ér det enda av de studerande alternativen som varken
skulle leda till nygenerering av biltrafik eller ny infrastruktur. Detta alternativ
skulle dock vara helt orealistiskt utan att genomfora utan samtidiga stora
investeringar i kollektivtrafik for att ta emot de biltrafikanter som overgar till att
aka kollektivt. Det skulle darfor i praktiken sannolikt dven innebira ny
infrastruktur for kollektivtrafiken. Detta forslag skulle givetvis fa andra betydande
konsekvenser som inte belyses i denna analys.

Alternativ. 5 Kombi vintas leda till nygenerering frimst av kollektivtrafik,
eftersom kollektivtrafikforbittringar kombineras med reglering av biltrafiken.
Endast viss ny infrastruktur tillkommer.
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Viktiga miljoproblem

I alternativ 1 Trdngsel forvintas dagens problem forvérras genom att den 6kande
biltrafiken och diarmed tilltagande tringselproblem inte mots med nagra speciella
atgirder. Darmed forsdmras miljosituationen betydligt, eftersom utsldppen dess-
utom Okar vid kosituationer. De forvarrade miljoproblemen uppvégs inte av de
miljoforbittringar som den tekniska fordonsutvecklingen innebir.

Alternativ 2 Bygga bort innebir storst miljoproblem genom att den forvintade
okningen av biltrafiken ger okade utslipp. Aven problemen med buller samt
ny/om- och tillbyggnad av infrastrukturen forvéntas ge starkt negativ paverkan pa
bade natur- och kulturvirden, liksom pa naturresurserna.

Alternativ 3 Kollektivtrafik innebir enligt vara analyser att biltrafiken endast
paverkas i liten utstrickning. Dérfor fortsétter biltrafiken att 6ka och miljo-
problemen kvarstar eller forvirras.

Alternativ 4 Ekonomi och framfor allt 5 Kombi dr de enda av de studerade
alternativen som patagligt kan forbéttra miljosituationen. Detta sker genom
ekonomiska styrmedel for att reglera biltrafiken.

Viktiga tillgdnglighetsproblem

Vad giller tillgénglighetsproblem ser bedomningen av alternativ nagot annorlunda
ut.

Alternativ 1 Tréingsel ger samst tillgdanglighet pa grund av att den 6kande
tillstromningen av resande och gods forvérrar dagens brister i bade vig- och
kollektivtrafiksystemen. Aven tillgingligheten for cyklister och fotgiingare
forvérras.

Alternativ 2 Bygga bort okar tillgdngligheten till bade vig- och kollektivtrafik-
systemen, men bidrar till storre uppsplittring och en okad biltrafik. Det kan
dédrigenom antas forsvara tillgidngligheten for vissa grupper som barn, ekonomiskt
svaga grupper etc. Ny infrastruktur kan till stor del antas forldggas i tunnlar, vilket
kan innebdra mindre problem fran tillgéinglighetssynpunkt men i stiéllet storre
problem av annat slag som t.ex. rér anvandning av naturresurser.

Alternativ 3 Kollektivtrafik okar tillgdnglighet till kollektivtrafiken men den 16ser
inte trangselproblem 1 viigsystemet som forvintas bli vérre 1 detta alternativ.
Tillgidngligheten for gdende och cyklister kan forsamras genom den 6kade
biltrafiken.

Alternativ 4 Ekonomi innebér minskad biltrafik jamfort med dagens niva och i
princip att tringselproblemen i vigtrafiksystemet pa kort sikt skulle forsvinna.
Om vi forutsitter att det 1 detta alternativ endast anvinds ekonomiska styrmedel
skulle svara problem med triangsel i och tillgdnglighet till kollektivtrafiknitet
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uppkomma, eftersom nuvarande kollektivtrafiksystem inte kan emot stora

mingder nya trafikanter.

Alternativ 5 Kombi innebér forbittrad tillgdnglighet till kollektivtrafiksystemet
och forbittrad samordning mellan transportslagen.

Sammanfattning

Tabell 5.2. Oversikt 6ver konsekvenser av olika utvecklingsvigar.

Utv. alt. Biltrafik Kot’r’:;l‘li"’ dj Trangsel H;> Miljé Tillgénglighet
1 Triangsel  Okar Okar eller Okar Forsamras Férsamras for alla
oférandrat mycket mycket
Kvarstar
2 Bygaa bort Okar Okar till %‘T(l;irs'é Férsamras Forsamras for
Y99 mycket viss del sikt P mycket vissa grupper
2 E\sg?slfé:? Problem Férbéttras for
3 Kollektiv- Okar Okar eller kar kvarstar koll.trafikanter
trafik mycket . ) - men motverkas av
Minskar eller 6kar 6kad biltrafik
kollektivt
Minskar o o
) . ) mycket i o Forsarpraﬁ i vissa
4 Ekonomi Minskar Okar vagnitet Forbattras delar, forbattras pa
Okar totalt vagar
Dampas
5 Kombi eller Okar Minskar Forbattras Forbattras mest
stagnerar mycket

Alternativ Kombi kan alltsa ses som ett utvecklingsalternativ for storstaden som
bade ger miljonytta och forbittrad tillgdnglighet for stora trafikantgrupper.
Kombinationen av atgidrder minskar biltrafiken och diarmed miljo- och hélso-
problemen och minskar samtidigt tillganglighets- och trangselproblemen. Detta
alternativ framstar som det enda av de studerade utvecklingsviagarna som skulle
kunna l6sa dagens och morgondagens storstadsproblem och samtidigt uppna de

trafikpolitiska malen.

Alternativen Kollektivtrafik innebir stora forbittringar 1 tillgédnglighet for stora
grupper men loser inte miljoproblemen.

Alternativet Ekonomi ger stora miljoforbattringar men minskar tillgdangligheten
for de f.d. bilister som Gvergar till att aka kollektivt och forsamrar kollektiv-
trafiken genom Okad tringsel. Utan samtidiga satsningar pa kollektivtrafiken
forsamras tillgidngligheten kraftigt for alla kollektivtrafikanter.
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Alternativ Bygga bort ger daligt resultat ur framforallt miljoaspekt men verkar
vara nagot bittre dn alternativet Trangsel som skulle innebéra savél forsdmrad
miljo som tillgénglighet. Totalt sett kan inget av dem vara acceptabelt.

Aterstdende problem och slutsatser

Med dagens utveckling visar prognoser att vi kan forvénta oss att trangsel-
problemen pa viagar och gator i vara storstider kommer att forvérras, att kollektiv-
resandet inte lyckas locka sdrskilt manga ytterligare trafikanter och att forutsitt-
ningarna for att minska bullerproblemen utsldppen av avgaser och koldioxid
diarmed forsvaras. Den skisserade framtiden med en “spontan” tillvéxt av trafiken
innebar alltsa en utveckling som gar stick i stdv mot flera av de nationella och
regionala malen.

Det har varit ett allmént vedertaget synsitt i samhillet att 6kade transporter
frimjar tillvixten och dirmed vilfirden. Ekonomisk tillvixt kopplas till utbyggd
infrastruktur, fraimst vigar, med hinvisning till niringslivets grundldggande
transportbehov och regional utveckling. Hittills har den ekonomiska tillvixten
ocksa varit starkt kopplad till en 6kad anvdndning av naturresurser och energi.
Fororeningsgraden i ett samhille foljer energiforbrukningen. En tillvixt som dven
i framtiden forutsitter 6kad forbrukning av @ndliga resurser och 6kade
fororeningar och avfall dr dock inte forenlig med hallbar utveckling.

Men att fora en politik som syftar till att minska andelen véigburna transporter 1
storstdderna &r svart och kénsligt. Det moter motstand pa manga nivaer och
konkurrerar med regionala och privata ekonomiska intressen. En annan svarighet
ar att potentialen for planeringsatgiarder som minskar beroendet av individuell
biltrafik ocksa &r begrinsad. Vidare behover formerna for institutionella fragor
och finansiering fordndras for att underlitta lIangsiktiga 16sningar pa problemen i
storstdderna. En forstirkning av den regionala planeringen och det sektors-
overgripande arbetet skulle ocksa underlitta forutsittningarna for langsiktiga
16sningar.

Krafterna for en 6kad végtrafik dr mycket starka, men de &r inte opaverkbara.
Genom en malmedveten storstadspolitik kan man astadkomma ett trendbrott i
utvecklingen. Detta stiller dock 6kade krav pa planeringen av vara storstdder och
reser fragan om nya och mera kraftfulla atgirder dn de vi hittills dr vana vid. Det
krévs for vi ska kunna beméta och styra utvecklingen pa ett sitt som bittre
harmonierar med malen och utveckla livskraftiga storstider med en attraktiv miljo
for bade invanarna och néringslivet.

Slutsatserna av de skisserade inriktningarna i denna strategiska miljobedomning,
den strategiska analysen av Storstaden och dess transporter, av Ligesanalysen
m.fl. rapporter ér:

e For att na de transportpolitiska malen och gora transportsystemet langsiktigt
héllbart behovs atgirder for att minska biltrafiken i storstidderna.
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e Samtidigt behovs atgiarder for forbittrad standard och tillgdanglighet till
kollektiva fardmedel.

e For att astadkomma dessa atgirder kriavs fordandringar i planeringsprocessen
och nytdnkande av aktorer inom markanvindning, transportplanering och pa
transportmarknaden.
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Bilagor

Generella prognosforutsattningar

Prognoserna har genomforts med trafikanalyssystemet Sampers. Berdkningarna
for ar 2010 baseras pa samma antaganden om samhillsutveckling som i investe-
ringsplaneringen. Dessa antaganden grundas i sin tur pa prognoser fran andra
kéllor. De ekonomiska scenarierna bygger pa material fran Konjunkturinstitutet
och Nutek och SCB svarar for prognoser om befolkningsutvecklingen. Detta
underlag redovisas 1 en annan underlagsrapport till strategiska analysen,
Omvdrldsforutsdttningar.

I detta avsnitt redovisas de vasentligaste berdknings-forutsittningarna och

demografiska prognoser for Stockholms lidn och Goteborgsregionen som anvénts
for de analyser som gjorts for denna rapport.

Tabell B1. Generella utvecklingsparametrar fér ar 1998 och 2010.

1998 2010 % diff per ar
Hushallens disponibla inkomst, fast 100 130 2,3%
pris, index 1998=100
Bensinpris, ére per kilometer 80 70 -0,8%

Hushéllens disponibla inkomst berdknas 6ka med 30 procent i realt virde fram till
ar 2010. Detta motsvarar en arlig procentuell inkomstokning med i genomsnitt 2,3
procent, under perioden.

Kostnaden for bensin berdknas var realt oforandrad till ar 2010. Teknik-
utvecklingen antas paverka motorernas energiforbrukning sa att kostnaden per
kilometer reduceras fran 80 6re per kilometer ar 1998, till 70 6re ar 2010.

Ovriga kostnader i trafiksystemet antas vara oforindrade, i reala termer.
Skatteregler som paverkar mojligheten att gora avdrag for resekostnader till och
fran arbetet antas vara ofoériandrade.
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Prognosforutsattningar for Stockholm
Infor investeringsplaneringen har SIKA tagit fram en nationell befolknings- och

sysselsittningsprognos for ar 2010. Nedan redovisas resultaten av denna, vilken
ligger till grund for de genomfora prognoserna.

Tabell B2. Befolkning i Stockholm ar 1998 och prognos fér ar 2010, 1000-tal

1998 2010 Differens % diff.
Stockholms stad 707,8 778,5 70,7 10%
Ovriga kommuner 1011,1 1129,2 118,1 12%
Totalt Stockholms l&n 1718,9 1907,7 188,7 11%

Fram till 2010 berédknas befolkningen i Stockholms ldn 6ka med 11%, vilket
motsvarar en genomsnittlig arlig 6kningstakt pa 0,9%. Befolkningsokningen antas
ske relativt jimt fordelat mellan Stockholms kommun och summan av de
resterande delarna av lédnet.
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Figur B1. Relativ befolkningsférandring per kommun i Stockholms Ian mellan 1998
och 2010.

Befolkningstillvixten varierar mellan olika kommuner. I Virmdo, Eker6 och
Vaxholm beriknas befolkningsokningen bli kraftigast. Vallentuna 4r den enda
kommunen som vintas fa en negativ befolkningsforandring.

Tabell B3. Antal bilar per 1000 invanare ar 1998 och prognos fér ar 2010.

1998 2010 Differens % diff.
Stockholms stad 229 280 51 22%
Ovriga kommuner 333 412 79 24%

Totalt Stockholms |&n 290 357 67 23%
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I scenarierna for 2010 ingar dagens trafiksystem samt beslutade fordndringar.
Foljande projekt dr beslutade:

Sodra lanken

Arstabroarna

Sparvig: Gullmarsplan — Alvik,

Breddning av E4:an till 3 kérfélt 1 vardera riktningen mellan Rotebro och
Upplands Visby,

Huddingevigen: Huddinge kyrka - Agestaviigen

e Ny infart till Nyndshamn

e Stationsupprustningar ldngs pendeltag och tunnelbana
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Prognosforutsattningar for Goteborg

Nedan redovisas befolkningsprognos for Géteborg med kringliggande kommuner,
vilken ligger till grund f6r de genomfora prognoserna.

Tabell B4. Befolkning i Goteborgsregionen ar 1998 och prognos fér ar 2010, 1000-
tal

1998 2010 Differens % diff.
Géteborgs tatort’ 5441 569.7 25.6 4.7%
Goteborgs fororter® 284.4 290.2 5.9 2.1%
Summa 828.4 859.9 31.5 3.8%

Goteborgsregionen

Fram till 2010 berzdknas befolkningen i Goteborgsregionen 6ka med ca 4 procent,
vilket kan jamforas med motsvarande berdknad okning for Stockholms 1dn pa 11
procent och hela riket pa 2 procent.
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Figur B2. Relativ befolkningsférdndring per kommun i Géteborgsregionen mellan
1998 och 2010

Goteborg och Kungsbacka dr de kommuner som vintas fa den storsta
befolkningsékningen fram till &r 2010. Ovriga kommuner beriikna f4 en liten
befolkningsokning. Enligt prognosen beridknas befolkningen vara oforandrad i
Alingsas.

I scenarierna for 2010 ingar dagens trafiksystem samt beslutade foréndringar.
Foljande véagprojekt dr beslutade:

e Lundbytunneln 6ppnade for trafik i januari 1998 och utgor ocksa en
forandring mellan 1996 och 2010 ars nit.

' Goteborgs titort utgdrs av Goteborgs kommun, Partille och Mélndal.

* Goteborgs fororter utgors av Kungilv, Hirryda, Stenungssund, Kungsbacka, Tjorn, Orust,
Lerum, Alingsas, Ockers och Ale.
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e Breddning av E6:an med ett korfilt i varje riktning mellan Kallebdcksmotet
och Olskroksmotet

e Byggande av Gotatunneln”.
e Ny sparvagnsstrickning - Kringen

? Enligt Per-Erik Winberg, ekonomi-chef Vigregion Viist.
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Begreppet internalisering av externa kostnader och
bakgrundsforutsattningar féor analyserna

Begreppet internalisering av externa kostnader

All transportverksamhet ger upphov till bade nyttor och kostnader, ridknade i vid
mening. Om inga nyttor fanns s skulle resorna eller transporterna inte genom-
foras. Kostnaden for en viss transport betalas delvis av den som beslutat om
transporten i form av faktisk kostnad i kronor och 6ren och t.ex. tidsatgang. Men
dven andra personer drabbas av olika uppoffringar — sirskilt i situationer med
tringsel 1 trafiken. De besvir som trafikanten inte betalar for och som andra
drabbas av kallar man externa effekter och kostnaden for dessa externa kostnader.
Exempel pa externa effekter av biltrafik dr extra tidsatgang pa grund av tréngsel,
bullerstorningar, utslédpp av luftféroreningar och olycksrisker.

Resonemanget kan askadliggoras pa foljande sitt. En biltrafikant star i begrepp att
fatta beslut om att gora en bilresa. Genom att gora resan uppnar var trafikant en
viss nytta genom att na sitt resmal inom en viss tid. Resan innebér kostnader for
trafikanten som han/hon dr medveten om och tar hinsyn till 1 sitt beslut — dels den
faktiska kostnaden for sjdlva resan, dels andra typer av kostnader i form av
uppoffringar som t.ex. kotid. Om det t.ex. vid beslutstillféllet rader stark trangsel
viljer var trafikant kanske att aka kollektivt i stillet for bil, att aka en annan vig,
att gora resan vid ett annat tillfdlle eller att helt avsta fran resan. Ddrmed kan man
sdga att trafikanten sjélv satt ett viarde pa den extra tidsatgangen och besviret som
en bilresa i tringsel skulle innebéra och latit det paverka resbeslutet. Trafikanten
grundar ddremot i regel inte sitt resbeslut pa om andra drabbas av hans/hennes
resa i form av t.ex. extra kotid eller avgasutsldpp, dvs. externa effekter.

Om man som konsument inte betalar fullt ut vad en vara kostar sé finns det risk
for en 6verkonsumtion — varan blir helt enkelt for billig. Detta giller ocksa
konsumtion av resor och transporter. Overkonsumtionen blir d4 mest utbredd dir
de externa kostnaderna dr storst, vilket for transportsektorn i huvudsak innebaér 1
centrala delar av storre titorter. Om man didremot kunde “baka in” de externa
kostnaderna i trafikantens faktiska pris for en viss resa skulle han/hon tvingas ta
hinsyn till den totala (samhéllsekonomiska) kostnaden vid sitt transportval.
Dirmed skulle trafikanten anpassa sina vanor sa att samhillets resurser utnyttjas
pa ett effektivare sitt.

Principen att "baka in” de externa kostnaderna i trafikantens egen kostnad kallas
tor att internalisera de externa kostnaderna. Denna princip dr accepterad inom EU
och kan ocksa sidgas vara en del av den svenska transportpolitiken. Problemet ar
hur man ska kunna tillimpa principen 1 praktiken. Internalisering kan t.ex. ske
genom ekonomiska styrmedel som skatter och avgifter som paverkar trafikan-
ternas val och pa sikt den tekniska utvecklingen. Det dr dock sérskilt svart att sitta
pris pa effekter som varierar mycket i styrka under olika forhallanden som t.ex. de
externa effekterna 1 storstaderna. Skatter och avgifter blir hér trubbiga instrument
med begrinsade mojligheter att paverka tringsel och miljoproblem pa ett effektivt
sdtt.
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En atgédrd som ddremot av manga bedoms vara effektiv dr att sitta pris pa nér och
hur bilar i trafik utnyttjar gatuutrymmet. Detta brukar kallas road pricing, vig-
avgifter eller bilavgifter och kan utformas pa olika sitt och ddrmed ges olika grad
av styrka. Som vi konstaterat i kapitel 2 dr bilavgifter ocksa en atgidrd som dnnu
inte provats som miljostyrande atgiard men som dvervigs i flera av Europas
storstdder. Daremot forekommer vigavgifter som ett sétt att finansiera vigar pa
flera hall, nirmast i Oslo som “bompeng”. Med begreppet bilavgifter avses dock i
denna studie miljostyrande avgifter.

Avgifterna kan utformas sa att de 4r i niva med de externa kostnaderna och sa att
konsumenterna tvingas ta hiansyn till de totala kostnaderna. Ett sadant system
skulle begrinsa biltrafiken. Manga av trafikens externa kostnader &r dock svara att
kvantifiera och virdera. Bara att faststilla vilka kostnader som ska betraktas som
externa, dr en svar uppgift. For att berdikna storleken pa avgifterna krivs dessutom
kidnnedom om marginalkostnaden for transporten. dvs. vilken samhillsekonomisk
kostnad som varje ytterligare enskilt fordon ger upphov till vid en viss
trafiksituation.

Bakgrundsforutsdittningar for analyserna

I analyserna i denna studie har vi gjort nagra rikneexempel som innebir att de
externa kostnaderna for trafiken i Stockholm och Goteborg internaliseras.
Rikneexemplen visar vilka effekter pa trafiksituationen bilavgifter skulle kunna
ge 1 form av minskade tringselproblem, omfordelning av trafiken i véignitet och
reduktion av utslapp (NOy-ekvivalenter). Syftet med berdkningarna &r att visa i
hur stor omfattning som internalisering av de externa kostnaderna skulle kunna
minska trangselproblemen i de centrala delarna av Stockholm och Géteborg.
Annorlunda uttryckt, om tringselproblemen enbart ir en effekt av
overkonsumtion eller om vigkapcaciteten dnda skulle vara otillricklig. Vi har
didremot inte studerat hur ett system med bilavgifter skulle kunna utformas rent
tekniskt eller administrativt.

I en tidigare utredning genomfordes en berdkning av effekterna av bilavgifter for
Stockholms lin och Orebro®. Resultaten fran denna ildre utredning har anvints
som underlag vid detta rikneexempel for Stockholm och utformningen av
scenariot for ar 2010 med internalisering. De virden som ligger till grund for hur
de externa kostnaderna beridknats redovisas i Bilaga.

Nedan redovisas nagra resultat fran den tidigare gjorda utredningen for att
illustrera hur de externa kostnaderna varierar over tidsperioder och delar av
vignitet 1 Stockholms ldn.

* Road pricing - En utviirdering av differentierade viigavgifter i storre tétorter, Transek, januari

1997.
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Figur B3. Berdknade externa kostnader fér vagtrafik i Stockholms I&n under
morgonens maxtimma, kr per kilometer. Kélla: Transek.

Figuren visar att tringselkostnaden utgor den storsta delen av de externa
kostnaderna, och att kostnaden varierar mycket mellan olika delar av vignitet. For
den mest belastade vigtypen dr den totala externa kostnaden sa hog som 6 kr per
kilometer, under morgonens maxtimma. For végar i glesbygd uppgéar de externa
kostnaderna till ungefidr samma vérde som de skatter och avgifter som
konsumenten betalar redan i dag.

I figuren nedan redovisas hur de totala externa kostnaderna varierar dver olika
vigtyper och olika tidsperioder.
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Figur B4. Berdknade externa kostnader fér vagtrafik i Stockholms lén, kr per
kilometer. Kélla: Transek.
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Enligt utredningen Road pricing... ir de externa kostnaderna ldagre under efter-
middagens rusningstimma och dnnu ldgre under ovrig tid. Forklaringen till denna
skillnad &r i huvudsak den ldgre tringseln. Man bor vara medveten om att det
krivs omfattande berikningar for att na dessa resultat och att det stills stora krav
pa metoder och datakvalitet. Det pagar forskning inom omradet och nya ron kan
komma att paverka dessa virden.
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Forutsattningar for berakningar av effekter och potential av
vaginformatikatgarder

Analysen av potential och effekter av viginformatik har gjorts av Transek AB och
redovisas i underlagsrapporten Effektbedomning av program for viginformatik i
storstadsregionerna.

Grundforutsattningarna for Stockholmsregionen vid beridkningar av effekter och
potentialer for olika ITS-tillimpningar.

e  Trafikarbetet uppgér till 20 miljarder fkm med bil per ar.

e Kollektivtrafikarbetet uppgar till 2 miljarder pkm per ér.

e Reshastigheten uppgar i genomsnitt till 40 km/h motsvarande 500 miljoner
fordonstimmar per ar.

e  Genomsnittshastigheten sjunker med 10 km/h p.g.a. av storningar. Detta ger
83 miljoner fordonstimmar per ar.

e Antalet skadade personer uppgar till 5 000 per ar, vilket motsvarar 0,25
skadade per miljoner fkm.

e  Utsldppen fran trafiken uppgar till 160 000 ton kvidveoxidekvivalenter per ar.
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Checklistor for strategisk miljobedémning

Checklista strategisk miljobedomning “Det strategiska vigvalets” paverkan
pa miljoproblemet &r ...

Alternativ: [. Tréingsel en tinkbar typlinje som forutsitter
att dagens utveckling fortskrider utan nagra visentliga
fordndringar i planeringen

Negativ 0 Positiv

M anger att etappmal finns antagna. Stor Svag Svag Stor
- anger att etappmal saknas.

T ADBUId)E YO0 ANBUId)[e
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Viktiga miljéproblem

Utslédpp av luftféroreningar och klimatgaser

M| Utslipp av forsurande/6vergodande dmnen -1
M| Utslipp av koldioxid -2
Hilsoeffekter inkl buller
- | Hilsoeffekter av luftfGroreningar i titorter -2
M | Bullerstorningar i titorter -2
Paverkan pa natur- & kulturvérden, t ex barridreffekter, intrang, fragmentisering
- | Paverkan pa biologisk méangfald/naturhiinsyn’ -1
- | Antal "tysta” omraden -1
- | Paverkan pa friluftsliv/rekreation -1
- | Paverkan pa hiivden av kulturlandskapet” 0
- | Paverkan pa kulturhistoriskt viktiga/ kiinsliga omraden’ -1
Paverkan pa naturresurser
- | Forekomst av naturgrus 0
- | Forsorjningsbas inom areella niringar® 0
- | Paverkan pé yt- och grundvatten -2
- | Energianvédndning -2
Innebér férslaget nygenerering av trafik? B Ja [0 Nej
Innebér férslaget nygenerering av biltrafik? BJa [0 Nej
Innebér férslaget att ny infrastruktur av stérre omfattning tillkommer? O Ja B Negj
Finns behov av fordjupad analys som inte ryms inom uppdraget, t ex av miljokonsekvenser av transportkorridorer eller
transportsystem i titorter? B Ja [0 Nej
Om Ja, varfor och i vilket avseende? Analys av alternativa utvecklingsvéigar
Viktiga tillganglighetsproblem (framst res- och transportuppoffringar)
Negativ 0 Positiv
Stor Svag Svag Stor
- | Tréngsel 1 storstdder -2
- | Infrastrukturstandard -2
- | Tillginglighet via kollektiva firdséttperspektiv ”dorr till dorr” -2
- | Tillginglighet for cyklister och fotgidngare (och med sérskild -1
hinsyn till barn, dldre och funktionshindrade)
- | Samordning mellan transportsétt och —slagb -2

! Biologisk mangfald/naturhéinsyn kan avse isolering, biotopforluster, féroreningar, trafikddd, minskad majlighet for
djur (speciellt rodlistade) att sprida sig, farre vatmarker med ostord hydrologi, forlust av ekologiska samband och
kvalitéer, forlust av geologiska virden mm.

% Kan t ex avse forsvirande av jord-, skogs-, vattenbruk inkl fiske.

? Ex. vis luftféroreningar, isolering av kulturbygd fran kommunikationsstrak, intring i kulturhistoriskt intressanta
omraden

* T ex minskad areal av dker- och skogsmark

5 Knutpunkter, terminaler
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Checklista strategisk miljobedomning

”Det strategiska vigvalets” paverkan
pa miljoproblemet ir ...

Alternativ: 2. Bygga bort 16sningen pa triangsel och

1 ADBUId)[E YOO AljRUId)[e
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kapacitetsproblem &r stora och stindiga ny- och Negativ 0 Positiv
tillbyggnationer i infrastrukturen
M anger att etappmal finns antagna. Stor Svag Svag Stor
- anger att etappmal saknas.
Viktiga miljoproblem
Utsldpp av luftfororeningar och klimatgaser
M| Utslédpp av forsurande/6vergdodande dmnen -2 -1
M | Utsldpp av koldioxid -2 0
Halsoeffekter inkl buller
- | Hilsoeffekter av luftfororeningar i titorter -2 0
M | Bullerstorningar i titorter -2 0
Péverkan pa natur- & kulturvirden, t ex barridreffekter, intrang, fragmentisering
- | Paverkan pa biologisk méngfald/naturhiinsyn® -2 -1
- | Antal "tysta” omraden -2 -1
- | Paverkan pa friluftsliv/rekreation -1 0
- | Paverkan pa hivden av kulturlandskapet’ -2 -1
- | Paverkan pa kulturhistoriskt viktiga/ kiinsliga omraden® -2 -1
Péverkan pa naturresurser

Forekomst av naturgrus -2 -2
- | Forsorjningsbas inom areella niringar’ 0 0
- | Paverkan pa yt- och grundvatten -1 +1
- | Energianvindning -2 0
Innebér férslaget nygenerering av trafik? W Ja [0 Nej
Innebér férslaget nygenerering av biltrafik? BJa [0 Nej
Innebér férslaget att ny infrastruktur av stérre omfattning tillkommer? B Ja [0 Nej
Finns behov av fordjupad analys som inte ryms inom uppdraget, t ex av miljokonsekvenser av transportkorridorer eller
transportsystem i titorter? B Ja [0 Nej
Om Ja, varfor och i vilket avseende? Miljokonsekvenser av nytillkommen infrastruktur
Viktiga tillganglighetsproblem (framst res- och transportuppoffringar)

Negativ 0 Positiv
Stor Svag Svag Stor

- | Trangsel i storstdder -1 +1
- | Infrastrukturstandard 1 +3
- | Tillgdnglighet via kollektiva fardséttperspektiv ~’dorr till dorr” 0 +2
- | Tillgdnglighet for cyklister och fotgingare (och med sérskild -1 0

hinsyn till barn, dldre och funktionshindrade)
- | Samordning mellan transportsitt och —s]agw -1 +1

6 Biologisk mangfald/naturhdnsyn kan avse isolering, biotopforluster, fororeningar, trafikdod, minskad mojlighet for

djur (speciellt rodlistade) att sprida sig, farre vatmarker med ostord hydrologi, forlust av ekologiska samband och

kvalitéer, forlust av geologiska virden mm.

"Kan t ex avse forsvarande av jord-, skogs-, vattenbruk inkl fiske.
¥ Ex. vis luftfororeningar, isolering av kulturbygd frin kommunikationsstrik, intréng i kulturhistoriskt intressanta

omraden
° T ex minskad areal av dker- och skogsmark
10 Knutpunkter, terminaler
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Checklista strategisk miljobedomning ”Det strategiska vigvalets” paverkan
pa miljoproblemet ir ...

Alternativ: 3. Kollektivtrafik minska tringseln genom
satsningar pa kollektivtrafik

Negativ 0 Positiv

M anger att etappmal finns antagna. Stor Svag Svag Stor
- anger att etappmal saknas.

1 ADBUId)[E YOO AljRUId)[e
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Viktiga miljéproblem

Utslédpp av luftféroreningar och klimatgaser

M| Utslipp av forsurande/6vergodande dmnen -1 0
M | Utsldpp av koldioxid -2 0
Hilsoeffekter inkl buller
- | Hilsoeffekter av luftfororeningar i titorter -1 +1
M | Bullerstorningar i titorter -1 +1
Péverkan pa natur- & kulturvirden, t ex barridreffekter, intrang, fragmentisering
- | Paverkan pa biologisk méngfald/naturhiinsyn'' 0 +1
- | Antal "tysta” omraden -1 0
- | Paverkan pa friluftsliv/rekreation 1 +2
- | Paverkan pa hiivden av kulturlandskapet'” 0 +1
- | Paverkan pa kulturhistoriskt viktiga/ kiinsliga omraden" -2 -1
Péverkan pa naturresurser

Forekomst av naturgrus 0 0
- | Forsorjningsbas inom areella niringar'* 0 0
- | Paverkan pa yt- och grundvatten -2 0
- | Energianvindning -2 0
Innebér férslaget nygenerering av trafik? W Ja [0 Nej
Innebér férslaget nygenerering av biltrafik? W Ja [0 Nej
Innebér férslaget att ny infrastruktur av stérre omfattning tillkommer? O Ja B Negj
Finns behov av fordjupad analys som inte ryms inom uppdraget, t ex av miljokonsekvenser av transportkorridorer eller
transportsystem i titorter? B Ja [0 Nej
Om Ja, varfor och i vilket avseende? Overgdngar, kapacitetsbrister
Viktiga tillganglighetsproblem (framst res- och transportuppoffringar)

Negativ 0 Positiv
Stor Svag Svag Stor

- | Trangsel i storstdder 0 +2
- | Infrastrukturstandard 1 +3
- | Tillgdnglighet via kollektiva fardsittperspektiv ~’dorr till dorr” 2 +4
- | Tillgdnglighet for cyklister och fotgdngare (och med sérskild 0 +1

hinsyn till barn, dldre och funktionshindrade)
- | Samordning mellan transportsétt och —slag1b -2 0

' Biologisk méangfald/naturhéinsyn kan avse isolering, biotopforluster, féroreningar, trafikdod, minskad majlighet
for djur (speciellt rodlistade) att sprida sig, firre vatmarker med ostord hydrologi, forlust av ekologiska samband och
kvalitéer, forlust av geologiska virden mm.

12 Kan t ex avse forsvarande av jord-, skogs-, vattenbruk inkl fiske.

13 Ex. vis luftféroreningar, isolering av kulturbygd frin kommunikationsstrak, intring i kulturhistoriskt intressanta
omraden

' T ex minskad areal av dker- och skogsmark

15 Knutpunkter, terminaler
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Checklista strategisk miljobedomning

”Det strategiska vigvalets” paverkan
pa miljoproblemet ir ...

Alternativ: 4 Ekonomi minskning av biltrafik genom
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kraftig ekonomisk styrning Negativ 0 Positiv
M anger att etappmal finns antagna. Stor Svag Svag Stor
- anger att etappmal saknas.
Viktiga miljéproblem
Utslédpp av luftféroreningar och klimatgaser
M| Utslipp av forsurande/6vergodande dmnen -1 0
M | Utsldpp av koldioxid -1 +1
Hilsoeffekter inkl buller
- | Hilsoeffekter av luftfororeningar i titorter 1 +3
M | Bullerstorningar i titorter 0 +2
Péverkan pa natur- & kulturvirden, t ex barridreffekter, intrang, fragmentisering
- | Paverkan pa biologisk mangfald/naturhinsyn'® 0 +1
- | Antal "tysta” omraden 1 +2
- | Paverkan pa friluftsliv/rekreation -2 -1
- | Paverkan pa hiivden av kulturlandskapet'’ 0 0
- | Paverkan pa kulturhistoriskt viktiga/ kiinsliga omraden'® 0 +1
Péverkan pa naturresurser

Forekomst av naturgrus 0 +1
- | Forsorjningsbas inom areella niringar'’ 0 0
- | Paverkan pa yt- och grundvatten -1 +1
- | Energianvindning -1 +1
Innebér férslaget nygenerering av trafik? 0 Ja ® Nej
Innebér férslaget nygenerering av biltrafik? O Ja ® Nej
Innebér férslaget att ny infrastruktur av stérre omfattning tillkommer? O Ja B Negj
Finns behov av fordjupad analys som inte ryms inom uppdraget, t ex av miljokonsekvenser av transportkorridorer eller
transportsystem i titorter? B Ja [0 Nej
Om Ja, varfor och i vilket avseende? Hur ev. miljoprofil pa differentiering av avgifter skulle utformas
Viktiga tillganglighetsproblem (framst res- och transportuppoffringar)

Negativ 0 Positiv
Stor Svag Svag Stor

- | Trangsel i storstdder 1 +3
- | Infrastrukturstandard -1 +1
- | Tillgdnglighet via kollektiva fardséttperspektiv ~’dorr till dorr” -2 0
- | Tillgdnglighet for cyklister och fotgdngare (och med sérskild -2 0

hinsyn till barn, dldre och funktionshindrade)
- | Samordning mellan transportsétt och —slagZU -2 0

' Biologisk méangfald/naturhéinsyn kan avse isolering, biotopforluster, fororeningar, trafikdod, minskad majlighet

for djur (speciellt rodlistade) att sprida sig, firre vatmarker med ostord hydrologi, forlust av ekologiska samband och

kvalitéer, forlust av geologiska virden mm.

17 Kan t ex avse forsvarande av jord-, skogs-, vattenbruk inkl fiske.
'8 Ex. vis luftféroreningar, isolering av kulturbygd frin kommunikationsstrak, intring i kulturhistoriskt intressanta

omraden
' T ex minskad areal av dker- och skogsmark
20 Knutpunkter, terminaler
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Checklista strategisk miljobedomning

”Det strategiska vigvalets” paverkan
pa miljoproblemet ir ...

Alternativ: 5. Kombi , en kombination av satsningar pa
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kollektivtrafik, viss utbyggnad vid kapacitetsbrister i Negativ 0 Positiv
systemen och ekonomisk reglering av biltrafik
M anger att etappmal finns antagna. Stor Svag Svag Stor
- anger att etappmal saknas.
Viktiga miljoproblem
Utsldpp av luftfororeningar och klimatgaser
M| Utslédpp av forsurande/dvergddande dmnen -1 0
M | Utslipp av koldioxid -1 +1
Hilsoeffekter inkl buller
- | Hilsoeffekter av luftfGroreningar i titorter -1 +1
M | Bullerstorningar i titorter -1 +1
Paverkan pa natur- & kulturvérden, t ex barridreffekter, intrang, fragmentisering
- | Paverkan pa biologisk méngfald/naturhiinsyn”' 0 +1
- | Antal "tysta” omraden 0 +1
- | Paverkan pa friluftsliv/rekreation +2
- | Paverkan pa hiivden av kulturlandskapet™ 0 0

Paverkan pa kulturhistoriskt viktiga/ kiinsliga omraden™ 0 +1
Péverkan pa naturresurser
- | Forekomst av naturgrus 0 +1
- | Forsorjningsbas inom areella niringar” 0 0
- | Paverkan pa yt- och grundvatten -1 +1
- | Energianvindning 0 +2
Innebér férslaget nygenerering av trafik? W Ja [0 Nej
Innebér férslaget nygenerering av biltrafik? 0 Ja ® Nej
Innebér férslaget att ny infrastruktur av stérre omfattning tillkommer? [0 Ja W Nej
Finns behov av fordjupad analys som inte ryms inom uppdraget, t ex av miljokonsekvenser av transportkorridorer eller
transportsystem i titorter? W Ja [J Nej
Om Ja, varfor och i vilket avseende? Vilken typ av kombinationer som ger storst miljonytta och andra nyttor
Viktiga tillganglighetsproblem (framst res- och transportuppoffringar)

Negativ 0 Positiv
Stor Svag Svag Stor

- | Trangsel i storstdder 2 +4
- | Infrastrukturstandard 2 +4
- | Tillginglighet via kollektiva fardséttperspektiv ~’dorr till dorr” 2 +4
- | Tillgdnglighet for cyklister och fotgdngare (och med sérskild 2 +3

hinsyn till barn, dldre och funktionshindrade)
- | Samordning mellan transportsitt och —slag”" 2 +4

?! Biologisk méangfald/naturhinsyn kan avse isolering, biotopforluster, fororeningar, trafikdod, minskad mojlighet

for djur (speciellt rodlistade) att sprida sig, firre vatmarker med ostord hydrologi, forlust av ekologiska samband och

kvalitéer, forlust av geologiska virden mm.

22 Kan t ex avse forsvarande av jord-, skogs-, vattenbruk inkl fiske.
3 Ex. vis luftfororeningar, isolering av kulturbygd fran kommunikationsstrak, intring i kulturhistoriskt intressanta

omraden
T ex minskad areal av aker- och skogsmark
25 Knutpunkter, terminaler
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