Kortider i minuter for nagra -
stréckor i Stockholm vid friflide TABY—-GLOBEN
respektive i rusningstid vardagar

2005, 2010, 2015 resp 2020.
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NATURSKYDDSFORENINGENS FORORD

Diskussionen infor folkomrdstningen om trangselavgifter fors till stor del i
termer av om stockholmarna tyckte att forsoket fungerade bra eller daligt.
Denna aspekt ar naturligtvis inte ovisentlig, men att reducera valet mellan Ja
och Nej till ndgot slags 16st tyckande om det genomforda forsoket ar att ge
fragan alldeles for sma proportioner. Utslaget i folkomrostningen kommer
tvirtom att pa ett mycket dramatiskt sitt dterspegla sig i vardagen bade for
foretag och for privatpersoner i Stockholmsregionen under decennier
framdover.

Nér Naturskyddsforeningen i Stockholms lén i borjan av sommaren 2006
gav 1 uppdrag till konsultforetaget Transek att mera i detalj belysa hur
stockholmstrafiken kan véntas utvecklas om det blir ett Nej i
folkomrostningen den 17 september, var var avsikt att vidga perspektivet i
debatten och gora det lattare for véljarna att ta stillning ur ett
helhetsperspektiv.

Hur trafiken kommer att utvecklas efter en Nej-seger, finns redan delvis
beskrivet i form av det s k Noll-alternativet i Viagverkets végutredning om
Nord-sydliga forbindelser fran juni 2005.1 I utredningen beskrivs ett
scenario for 2015 som innehéller alla de stora infrastruktursatsningar som
fram till dess &r mojliga att atminstone i teorin genomfora, men diremot inga
trangselavgifter. Den tidtabell och volym pa infrastrukturinvesteringarna
som forutsitts i scenariot kan idag kritiseras for att vara orimligt optimistiskt
eller snarare redan Overspelat. Verkligheten forefaller t ex redan ha flyttat
fram Oppningséret for Norra ldnken till 2016, dvs efter prognoséret 2015.
Och att pendeltagstunneln under Stockholms city skulle kunna tas i bruk fore
2015 forefaller ocksa alltmera osannolikt. Betriffande det storsta projektet
av alla — Forbifart Stockholm, den skisserade sexfiliga motorvigen véster
om Stockholm — berdknas enbart byggtiden numera till 10 ar. Detta i
kombination med en rad formella och ekonomiska osdkerheter gor att
mdjligheten att kunna ta anldggningen i bruk fore 2020 far betraktas som
rent teoretisk.

Det uppdrag Transek fick var att med utgéngspunkt fran Vigverkets prognos
for 2015, den liggande infrastrukturplaneringen samt den prognos for
befolknings-, inkomst- och trafiktillvixt som finns i1 den regionala

! Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Vigutredning — utstillningsversion juni 2005.
http://www.vv.se/templates/page3 8962.aspx
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utvecklingsplanen RUFS ta fram motsvarande scenarier for 2010 och 2020.
En annan forutsittning vara en Nej-seger i folkomrOstningen den 17
september, dvs trangselavgifter skulle inte utnyttjas.

Den bild som framtrader i Transeks studie dr, milt uttryckt, oroande. En Nej-
seger 1 omrdstningen kommer att gora stora fOrsdmringar av
framkomligheten oundvikliga.

Grundorsaken 4r den stora trafiktillvixt som forvéntas. De stora
investeringar i ny infrastruktur (bl a Norra lianken, pendeltagstunnel under
Stockholms City och flera utbyggnader av Tvérbanan) formar inte
tillndrmelsevis mota  trafiktillvixten utan  koproblemen  kommer
oundvikligen att 6ka dramatiskt.

Det matt studien anvénder for att beskriva kdproblemen dr hur mycket de
genomsnittliga restiderna forldngs i forhallande till fritt flode, dvs ett lige
utan bilkoer.

For 2005 berdknas restidsforlangningen i rusningstid i Stockholms 1én till ca
20 procent, dvs i rusningstid tog en bilfdrd normalt ca 20 procent ldngre tid
an vid ett lage utan bilkoer.

Fram till 2020 véntas motsvarande restidsforlingning 6ka fran 20 till 42
procent — detta alltsé trots mycket stora vég- och spérsatsningar. En stricka
som idag tar 30 minuter att kora, kommer 2020 att i genomsnitt ta 35-36
minuter, en 40-minutersresa okar till 47 minuter.

For vissa strackor blir effekten mindre, for andra storre. Mellan Taby och
Globen forvintas saledes en mattlig 6kning fran 36 till 39 minuter, medan
restiden fran Nacka till Hotorget véntas oka fran 16,5 till ndstan 40 minuter.
Privatbilister, yrkestrafik, bussresendrer — alla kommer att fastna i kder vi
aldrig sett maken till.

Sammantaget berdknar Transek att kostnaderna for tringseln i
stockholmsregionen tredubblas.

Nej-sidan brukar séga att man istillet for att infora trdngselavgifter bor
minska bilkderna genom nya végar och bittre kollektivtrafik. Den
argumentationen haller inte:

1. De nysatsningar Nej-sidan efterlyser, kan sjilvfallet genomforas oavsett
hur det gar 1 folkomrdstningen. Omrostningen avgor inte om vi ska bygga
nya végar eller inte, utan om vi ska ha tringselavgifter eller inte. Dessutom:
Eftersom avgiftssystemet och 6kade biljettintdkter for SL berdknas ge ett
samlat Overskott pa minst 6-700 milj kronor per &r, blir atminstone de
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ekonomiska fOrutsdttningar att genomfora de satsningar Nej-sidan utlovar
paradoxalt nog béttre om Ja-sidan vinner!

2. Nya végar och bittre kollektivtrafik kan inte 16sa trdngselproblemen i
Stockholmstrafiken — det visar rader av analyser fran alla mdjliga
expertorgan. Betrdffande Forbifart Stockholm bedomer Viagverket att om
den nya vigen rent hypotetiskt skulle kunna tas i bruk fore 2015, sé skulle
trafiken 6ver den igenkorkade Essingeleden likvél komma att ha 6kat med
10 procent jaimfort med idag. Utbyggd infrastruktur ska ses som komplement
till tréngselavgifter, inte alternativ.

3. Slutligen: Nya védgar och spér kan rimligen inte paverka bilkderna forrén
de tagits i bruk. En eventuell Forbifart Stockholm kan dérfor ge effekter
tidigast en bit in pad 2020-talet. Vad vill Nej-sidan goéra innan dess? En
mojlig panikatgdrd vore om Stockholms stad (for ett okédnt antal hundra
miljoner) byggde om Klarastrandsleden till en tvavaningsviag. Men ett sddant
projekt skulle ta lang tid och pé sin hdjd — efter fardigstdllandet — mildra
problemen en smula. Och forestill er kaoset under byggtiden...

Utover mycket virre bilkder betyder en seger for Nej-sidan i
folkomrdstningen mera avgaser och inga nya pengar till kollektivtrafiken.
Regionens ekonomiska utveckling bromsas samtidigt som miljon forsdmras.
Stockholm fortjanar béttre.

Naturskyddsforeningen i Stockholms ldn

Marten Wallberg, ordférande

Magnus Nilsson, kampanjledare trangselavgifter
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1 INLEDNING

Denna promemoria beskriver hur tringseln i Stockholm kan utvecklas till &r
2020 med en sannolik och mojlig utveckling av transportinfrastrukturen i
regionen. Syftet dr att utgora ett underlag for diskussioner om behovet av
olika typer av atgirder — exempelvis tringselavgifter eller
infrastrukturutbyggnader. Fokus ligger pd resonemang om vad nagra métt pa
dagens och morgondagens tringsel betyder for trafiksituationen i framtiden.
Exempel pa fragor ar hur tringseln péverkar folks vardagsliv, regionens

arbetsmarknad och trafikens miljopaverkan.

Utredningen bygger pa tidigare gjorda modellkdrningar som ridknas upp pa
ett forenklat sétt till & 2010 och 2020. En nyhet &r dock att faktiska
restidssamband frdn maétningar som gjorts under Stockholmsforsoket
utnyttjas 1 effektberdkningarna. Berdkningarna och deras forutséttningar
beskrivs i bilaga.

2 SAMHALLETS KOSTNADER

Redan i dag dr det ofta koer pd Stockholms gator och végar. Trangseln i
végndtet leder till olika kostnader for samhéllet, exempelvis tidsforluster,
olyckor och miljoproblem. Dessa kostnader kan virderas i kronor genom
samhillsekonomiska bedomningar. Bedomningarna bygger pa att individers
vérderingar dverfors till penningmaétt, exempelvis att studera hur ménniskor
viljer mellan olika alternativ i verkliga eller hypotetiska situationer. Sjélva
forseningarna drabbar dels resendrerna direkt, dels samhéllsekonomin
genom att firre timmar laggs pa arbete och att arbets- och bostadsmarknaden
fungerar simre. Samtidigt blir restiden mer of6rutsigbar vilket dels okar
risken for oférutsedda forseningar, dels gor att de som reser maste ta till en

extra sékerhetsmarginal for att sékert hinna 1 tid.
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I dag beriknas denna restidsfordrdjning “kosta” ca 2,5 miljarder kr per ér i
Stockholms 14n”. I en situation med de tringselskatter som gillde under
Stockholmsforsoket berdknas kostnaderna for vigtrangseln sjunka till ca 1,9
miljarder kr’.
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Figur 1 Kostr)‘ad for vagtrangsel i Stockholms lan, jamfort med fritt flode ar
2005".

Antalet bilresor berdknas 6ka med ca 30 procent fram till 2020 jamfort med i
dag, till foljd av bland annat fler invanare och okat bilinnehav i ldnet. Det i
sin tur gor att vigtringseln forvdntas oka. Tiden i ko for en genomsnittlig
bilresa berdknas bli drygt dubbelt s& lang: fran en genomsnittlig fordrojning
pa ca 20 procent av restiden 2005 till en genomsnittlig fordrdjning pa 42
procent ar 2020. Tillsammans innebdr det okade antalet bilresor och de
forldngda restiderna att den totala kostnaden for vagtringseln berdknas vara
nistan tre ganger sa hog 2020 som idag - ca 6,7 miljarder kr per &r (Figur 1).

De berdknade tringselkostnaderna skulle vara dnnu hogre om inte ett antal
vig- och sparutbyggnader forutsattes ha skett. Pa kollektivtrafiksidan ingar
exempelvis Citybanan genom centrala Stockholm och snabbspérvig till

Slussen och Solna i1 berdkningarna. P& végsidan ingér exempelvis

? Andra beriikningar har gett bade hogre och lagre belopp, men det ror sig i samtliga fall om stora
kostnader. Berdkningarna som presenteras hir bygger pé det trafikmédtningsmaterial som samlats in i
samband med utvdrderingen av Stockholmsforsoket.

3 Beriikningen giller r 2006.

* Berikningen av kostnadsokningen beskrivs i Bilaga 1
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breddningar pa E4 och E18, Norrortsleden samt Norra Linken — ddremot
ingdr inte nagra nya forbindelser Over Saltsjo-Mailarsnittet (forbifart
Stockholm/Diagonal Ulvsunda eller Osterleden). Forbifarten skulle teoretiskt
kunna vara fardig till ar 2020, men en beddomning héir &r att detta &r

osannolikt’.

I kapitel 5 beskrivs ndrmare hur kderna kan paverka den dagliga tillvaron

och regionens funktionssatt.

Observera att dessa jamforelser gors med en situation déar fritt flode rader i
biltrafiken. I praktiken ar det dock bade orealistiskt och ”icke-optimalt™ att
helt ta bort tringseln — vare sig det gors genom okat utbud (exempelvis
battre végar) eller begrinsad efterfrigan (exempelvis trangselavgifter).
Skélet i utbudsfallet ar helt enkelt att ett vignéit som dimensioneras for fritt
flode dven nir rusningstrafiken ar som storst skulle vara daligt utnyttjat
resten av dygnet, men ocksa att s& mycket plats knappast finns i en stad av
Stockholms storlek. Skilet i efterfragefallet ar att de negativa effekterna sé
stora trafikminskningar skulle fa for medborgarna, bl a arbets- och
bostadsmarknadernas funktion, skulle vara stdrre &n nyttan av restids- och
miljovinster. Berdkningen av totalkostnaden for vigtringseln dr dérfor i
forsta hand avsedda att beskriva hur stora kostnader det ar frdga om, och hur

dessa berdknas vixa 1 framtiden.

3 VAGNATETS FUNKTION

For trafikanten och for den som vistas intill vdgarna ar det knappast sjdlva
samhéllskostnaderna man irriterar sig pa i det dagliga livet, utan snarare att
det blir koigt och bullrigt etc kring vdgarna. En indikator for hur vdgnétets
funktion péaverkas dr hur biltrafikflodet fordndras pa nagra viktiga lankar.
Darfor jamfors nedan flddena pa ett antal infarter samt Essingeleden.

3 Enligt Vigverket kan byggstarten i teorin vara ar 2008 och kan i bésta fall ga att bygga pa 8 ar. Nagon
finansiering i plan finns dock inte forrdn 2013, och i Sommarvigen 2006, Information till trafikanter
i Stockholms ldn och pa Gotland (Vagverket) uppskattas byggtiden till 10 ar.
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E18 gm Danderyd
2005: 78 400
2010: 87 600

E4 gm Solna
2005: 123 900
2010: 133 100
2015: 143 000
2020: 153 600

Roslagsvigen
2005: 57 600
2015: 84 500
2020: 94 300

| Bergshamraleden
2005: 64 200
| 2015: 55600
2020: 62 200

Tranebergsbron
J| 2005: 74 800
2 2010: 79 300
.| 2015:84 100
2020: 89 200

Essingeleden
2005: 150 300
2010: 162 500
2015: 175 700
2020: 189 900

~ | Liljeholmsbron
| 2005: 43 100

| 2010: 46 300

| 2015:49 700

. | 2020: 53 300

Varmdoleden
2005: 66 100
2010: 71 600
| 2015: 77 500
| 2020: 83 900

i,
".“_r- 1

Figur 2 Beraknade trafikfloden pa nagra lankar, vardagsmedeldygn.

Som framgar av figur 2 beréknas trafiken 6ka med 15-20 procent per dygn
pa de flesta av de utvalda ldankarna ar 2005-2020. Mest Okar den pa
Roslagsvigen (néstan 50 %). En stor del av den 6kningen Forklaras forklaras
sannolikt av @ndrade ruttval efter att Norra Léanken Oppnats , d& méanga
trafikanter som tidigare &kt Bergshamraleden istéllet véljer Roslagsvigen.
Foljaktligen syns ocksd en minskning av trafiken pad Bergshamraleden
mellan 2005 och 2015 . En annan orsak till 6kningen p&d Roslagsvdgen é&r
okad trafik till och fran de nordostra lénsdelarna. Detta aterspeglas i att
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trafiken dven pd E18 genom Danderyd berdknas oOka kraftigt (med 25
procent 2005-2020). Pa bade Essingeleden och E4 norr om staden beréknas
trafiken 6ka med ca 15 procent till &r 2020. Tranebergsbron, Liljeholmsbron
och Virmdoleden visar likartade Okningstakter, med snabbast okning pa
Viarmdoleden.

Niér trafikflodena okar leder det (normalt) till att restiden i rusningstid blir
langre, men det leder ocksa till att rusningen varar under langre tid. Det kan
alltsa hinda att restiden mellan bostad och arbete inte fordndras sd mycket
for den som reser nér trafiken dr som tétast, men ddremot att 4ven den som
reser vid en tid da trafiken tidigare fl6t bra nu far lika lang restid. En annan
indikator for hur vignatets funktion paverkas ar darfor hur rusningstopparnas

utbredning &ver dagen dndras.

Hur rusningstoppen kan breda ut sig syns i figuren for trafik in mot staden pa
Tranebergsbron nedan. Den rusningstopp som ar 2005 varade ca 30 min pa
morgonen (ca kl. 7.30-8.00) berdknas ar 2020 bestd under nirmare tva
timmar (ca kl. 7.00-9.00).

Fordon per 15 minRusnlngstopp 2020

900

1 \
Rusningstopp 2005
800 -

700 ~
600 -
500 -

400 +

— 2020
— 2005

300

200 +
100

Figur 3 Beraknade trafikfloden pé& Tranebergsbron ¢sterut, ar 2005 och
2020.
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Samma effekt syns nédr Essingeleden studeras. Figur 4 visar hur den
norrgdende trafiken vid Grondal berdknas dndras. Den utpriglade
rusningstopp som kunde registreras under en kort stund pad morgonen ar
2005 (i ca 15-30 minuter runt kl. 7.30) berdknas 2020 besta under ca en och

en halv timme.

Rusningstopp 2020
2500 | —

Rusningstopp 2005 - 2005
2000 o
—2020
1500 -
1000 A
500 A
O rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr T T r T T T T T T

DL P PN L DD NP DL PP

FE TR TR DT BTG BT R

Figur 4 Beraknade trafikfloden pa Essingeleden norrgaende vid Grondal,
ar 2005 och 2020.

4 BILISTERS RESTID

For att ytterligare illustrera vad fordndringarna kan betyda for en
Stockholmsbilist har restider for enskilda relationer studerats. I genomsnitt
var varje bilresa i lénet i rusningstid 2005 20 procent lédngre 4n restiden vid
fritt flode, dvs vid tider utan kobildning. Variationen ér forstds stor — manga
resor &r inte fordrojda alls, medan andra resor sérskilt i lénets centrala delar

under rusningstid &r kraftigt fordrojda.

Till 2020 berdknas den genomsnittliga fordrojningen fordubblas — se Tabell
1.
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Tabell 1 Beraknad total restidsfordréjning

2005 2010 2015 2020

Total restidsférdrdjning 20 % 26 % 33 % 42 %

Fram till 2020 vintas alltsa den genomsnittliga restidsforlangningen oka fran
20 till drygt 40 procent — trots vig- och sparsatsningar. En stricka som i dag
tar 30 minuter att kéra, kommer 2020 att ta 35 minuter. For vissa striackor
blir dock effekten betydligt storre.

For att illustrera detta studeras nagra typiska reserelationer. Nedan visas hur

restiden kan @ndras for:

e En resa mellan nérférort och city (hdr Brommaplan till Hotorget),
eftersom det illustrerar situationen for en typisk arbetspendlare med bil
till en centralt beldgen arbetsplats.

e En resa mellan en sdderforort och Solna (hdr Haninge till Jirva Krog),
eftersom det illustrerar situationen for en typisk arbetspendlare med bil
mellan ett omrade med mycket bostider och ett med mycket
arbetsplatser. Det visar samtidigt hur den som kan kdra runt centrum (via
Essingeleden) paverkas.

e En resa mellan en norrférort och en sdderforort (hdr Téby till Globen),
eftersom det illustrerar situationen for den som exempelvis ska hélsa pa

nagon pa andra sidan centrum och da kor genom centrum.

Mellan Brommaplan och Hotorget berdknas restiden i hogtrafik oka, fran 23
minuter ar 2005 till 33 minuter ar 2020 — se Figur 5. En stor del av resan
kommer didrmed att ske i k6. Mellan Haninge och Jarva Krog berdknas
restiden 6ka nagot mindre, eller fran 46 till 55 minuter. Observera att det hiar
ar tiankbart med flera olika ruttval (exempelvis via Sodra Lénken och
Essingeleden, via Centralbron eller via Alvsjdvigen och Essingeleden). Den
minsta restidsokningen syns for resor mellan Téby och Globen, fran 36 till
39 minuter. Ett par forklaringar till de sma skillnaderna kan hér vara dels att
tringseln redan i utgngsléget ar stor pa exempelvis Klarastrandsleden, dels
att Norra Lanken kan 16sa upp en del koer.
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Bromma-Hotorget

60

Haninge-Jarvakrog

2005 2010

Figur 5 Beraknade restider under rusningstid i nagra reserelationer.
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I Figur 6 visas hur restiderna fordndras i dessa och nagra andra relationer.
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TKBY-GLOBEN
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Figur 6 Exempel péa hur restiderna férandras i nagra relationer. lllustration
Jerker von Vegesack, Typoform

5 REGIONENS FUNKTIONSSATT

Vad betyder d& de ovan redovisade indikatorerna sammantaget? Forsdmrad
framkomlighet leder till en rad negativa konsekvenser for privatbilister,
foretag och bussresenirer. Utover léngre kortider, forsdmras
tillforlitligheten i systemet. Alla som utnyttjar vigsystemet tvingas i storre
eller mindre utstrickning anpassa sig till ett allt simre fungerande
viagsystem. Fran ekonomisk valfardssynpunkt blir en viktig konsekvens att
man avstar fran att resa. Ju virre trafiken blir, desto mera begrinsar
ménniskor det omrade inom vilket man lever sina liv. Harddraget kan man
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sdga att Stockholm sonderfaller i ett antal 6verlappande smastéder. Detta dr
ett mera allvarligt problem dn vad det kanske i forstone forefaller. Det
innebér att Stockholm inte kan tillgodogdra sig de fordelar som det innebér
att vara en storstad — en hogt specialiserad arbetsmarknad, ett attraktivt
foretagsklimat samt ett rikt utbud av kultur- och fritidsaktiviteter. Detta
begrinsar 1 sin tur forutsédttningarna for en fortsatt gynnsam ekonomisk
utveckling.

Den storsta direkta effekten som bilister — men ocksd bussresenirer,
fotgéngare, cyklister och de som vistas intill vigar — mérker &r antagligen att
det ar koigt under storre delar av dagen. Det betyder att det blir allt svérare
att vélja att aka pa udda tider (tidigt pd morgonen, mitt pa dagen eller sent pa
kvéllen) for att pa sa sitt undvika ko. Det betyder ocksa att restiden blir mer
oforutsdgbar vilket dels okar risken for oforutsedda forseningar, dels gor att
de som reser maste ta till en extra sdkerhetsmarginal for att sékert hinna i tid
till exempelvis méten. Denna oforutsdgbarhet utgdr en stor uppoffring.

Varfor ar det da sa viktigt for en regions ekonomiska utveckling att man har
god tillgidnglighet? Det beror pa att individer och foretag anpassar sig till att
en andel av dygnets timmar gér till att resa till och fran arbetet. Om restiden
dr lang gor det att individer arbetar mindre eller i mindre vilavionade
arbeten. Anta att man funderar pa att byta till ett bittre avlonat arbete som
ligger langre bort. For att det ska vara ndgon idé, méste den nya 16nen ocksé
uppvéga de okade totala reskostnaderna (inklusive att man kanske inte kan
arbeta lika ménga timmar som forut). Om trédngseln okar, kommer férre att
vilja hogavlonade arbeten langt bort frdn hemmet. Man brukar siga att
matchningen pé arbetsmarknaden forsdmras. Effekten blir att
genomsnittslonerna sjunker och att antalet arbetade timmar minskar —
didrmed sjunker regionens produktion. Resultatet blir alltsd att den totala

valfarden minskar négot. Ju storre trangsel, desto storre valfardsforluster.

Okad triingsel paverkar ocksd minniskors hilsa och miljén negativt genom
att utslipp av partiklar och luftféroreningar okar liksom trafikolyckor. I
forldngningen kan det leda till att regionens attraktivitet minskar och att det

blir svarare att spela en roll som ett internationellt tjanstecentrum.
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BILAGA 1: BERAKNINGAR OCH
FORUTSATTNINGAR

Berakningar

Kostnaderna for restidsfordrojningen® har  berdknats som  gingse
restidvérdering multiplicerad med fordrdjningen. Okningen har beriknats
sdsom kostnaden 2005 multiplicerad med den arliga procentuella
okningstakten for antalet resor i lanet.

Vid berdkningar av rusningstopparnas utseende har foljande metodik
anvénts. Uppmadtta rdkningar av volymer pa Tranebergsbron och
Essingeleden &ver dygnet for 2005 har anvénts. Pa dessa volymer har den
procentuella dkningen av trafiken mellan 2005 och 2020 lagts pa. I de
segment didr Okningen har gett toppar som &r hogre dn végarnas
maxkapaciteter har den Overskjutande mingden flyttats fram i tiden till
tidpunkter dar det ”finns plats”.

Restidsfordrojning dr den procentuella dkningen av restiden frdn nagon
referenstid. I det hér projektet har referensrestiden angivits sdsom restiden i
2005 ars trafikndt med fritt flode. For enskilda strickor ar
restidsfordrojningen rittfram att berdkna:

restidsfordrojning = (restid) / (restid i fritt flode 2005) — 1. Berdkningen av
den sammanlagda restidsfordrojningen for hela lédnet é&r lite mer
komplicerad. Har maste antalet resor och deras restider ingéd i berdkningen.
Antar man att x star for r 20xx, / star for en ldnk i systemet, index O star for
restid 1 det tomma 2005-nédtet, T star for trafikflode och t star for restid sa

ges den totala restidsfordréjningen ar 20xx av formeln:

! i
ST Y
! /

¢ Se Figur 1
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Trafiknat

Hur trafikndten ser ut — dvs. vilka vidgar och spar som antas byggda —
paverkar trafiksituationen. For analyserna av ar 2005 har en modellkdrning
anvants dér det trafiknédt som da fanns &r inkodat. Det betyder att exempelvis
Sodra Lanken finns med.

For ar 2015 har ett trafiknit enligt den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms l&dn anvints. I detta ingar pa kollektivtrafiksidan exempelvis
Citybanan genom centrala Stockholm och snabbspérvég till Slussen och
Solna. P& vidgsidan ingar exempelvis breddningar pd E4 och EI18,
Norrortsleden  samt Norra Lénken — déremot ingar inte nédgra nya
forbindelser oOver Saltsjo-Mailarsnittet  (forbifart  Stockholm/diagonal
Ulvsunda eller Osterleden). En fullstindig lista &ver objekt finns pa:
www.stockholmsregionen2030.nu/utvecklingsplanen/index.html

(underrubrik markanvéndning/Investeringar i transportsystemet). De objekt
som #r markerade med tidsram 20002015 ingr i nitet for 2015’

For ar 2010 har samma trafiknét som for ar 2005 anvénts och for ar 2020 har
samma trafikndt som for ar 2015 anvénts (eftersom fullstindiga
prognoskorningar inte gjorts for dessa ar). Ett par storre viagprojekt som kan
vara klara till ar 2010 &r Norrortsleden genom Téby och Nyndsvigen
Algviken-Fors. Av dessa kan frimst Norrortsleden antas ha stor paverkan pa
trafiken i centrala Stockholm. Ett annat projekt som kan fé stor paverkan ar
en breddning av Klarastrandsleden. Sedan ldnge finns planer pa att bygga ut
leden till fyra korfélt, ndgot som dock inte just nu &r néra genomférande och
darfor inte ligger med i trafikndtet ar 2015. Som en tempordr 16sning har
Stockholms stad studerat om det gar att utoka leden till tre korfalt
(Tjansteutlatande 2003, dnr 02-620-2787). For nirvarande bedoms det dock
inte som sannolikt att heller detta ar klart till 2010 (enligt samtal med
Trafikkontoret).

7 Observera att det inte ir sikert att dessa projekt i verkligheten ar firdiga ar 2015. Vigverket anger
exempelvis pa sin hemsida anger att norra Norra Lanken kan dppnas "tidigast 2015", medan
pendeltagstunnelns 6ppnande av Banverket anges till 2013-2016.
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