Miljö och tillväxt
Sammanfattning och slutsatser
I detta kapitel sammanfattas de effekter för Stockholmsregionens miljö och tillväxt som de trafikinvesteringar och andra åtgärder som ingår i överenskommelsen väntas få. Redovisningen bygger på en omfattande systemanalys. Den utgår från de förutsättningar i fråga om Stockholmsregionens utveckling i stort som lagts fast i den regionala utvecklingsplaneringen och utnyttjar en trafikprognosmodell som är speciellt anpassad för regionen.
Analysen visar att den planerade utvecklingen i regionen fram till år 2030 medför att anspråken på trafiksystemet växer kraftigt. Trafiken i Stockholmsregionen väntas öka med i storleksordningen 80 procent. Denna utveckling beror till största delen på den befolkningstillväxt, inkomstutveckling och förändring av markanvändningen som förutses. 
Den överenskomna trafiklösningen får främst effekter för hur trafiken fördelas i trafiksystemet, mellan olika delar av regionen och mellan olika trafikslag. De investeringar och övriga åtgärder som genomförs fram till år 2030 medför en överflyttning av resor från bil till kollektivtrafik i regionens centrala delar samtidigt som biltrafiken växer i länet utanför regioncentrum. Den samlade trafiklösningen ger en påtaglig förbättring av kollektivtrafiken medan restiderna med bil kan hållas på en totalt sett oförändrad nivå. Trots åtgärderna växer dock trängseln i utsatta delar av vägsystemet.
Trafiklösningens direkta effekter på klimat, miljö, hälsa och trafiksäkerhet är små. Det betyder samtidigt att åtgärderna inte ger några stora bidrag till att lösa problemen och att särskilt koldioxidutsläppen kommer att växa kraftigt fram till år 2030 om inget annat görs. Trafiklösningen ger stora förbättringar av tillgängligheten och skapar därigenom förutsättningar för regionens fortsatta tillväxt och sociala sammanhållning. Utmaningen att i regionen inrymma en stad med ytterligare en halv miljon invånare ser alltså ut att kunna mötas.
Konsekvenser av förändringar i trafiksystemet 
I detta kapitel sammanfattas de effekter som väntas bli följden av de trafikinvesteringar och andra åtgärder som ingår i överenskommelsen om en samlad trafiklösning för Stockholmsregionen. Analyserna är främst inriktade på de effekter som inträffar i Stockholmsregionen. Den betydelse som en samlad trafiklösning för Stockholmsregionen har för Östra Mellansverige, Mälardalen och Sverige som helhet belyses endast översiktligt.
Samspelet mellan infrastrukturen, trafiken och omgivningen är mycket sammansatt och innehåller många svårfångade element. Att beskriva långsiktiga konsekvenser av förändringar i trafiksystemet är därför ingen enkel sak. För att hantera de stora informationsmängder som behövs fordras särskilt utvecklade analys- och prognosmodeller. Ändå kan de resultat som modellerna ger inte utan vidare antas sammanfalla med ett verkligt framtida utfall. Den viktigaste orsaken är att olika omvärldsfaktorer kan utvecklas annorlunda än vad som kan förutses i modellerna. För de viktigaste omvärldsfaktorerna finns en antagen utveckling i modellerna. Men om andra förändringar och händelser vet vi inget säkert utom att de kommer att inträffa. 
För att få fram de resultat som är intressanta för att belysa den samlade trafiklösningen har därför effekterna av de investeringar och åtgärder som ingår i överenskommelsen renodlats. Detta sker genom att jämföra hur trafikförhållandena i Stockholmsregionen förändras i ett antal scenarier med respektive utan de åtgärder som ingår i överenskommelsen. Scenarierna som innehåller åtgärderna i den samlade trafiklösningen kallas utredningsalternativ (UA) och de där åtgärderna inte ingår jämförelsealternativ (JA). 
Så har analysen genomförts
Analyserna utgår från de förutsättningar i fråga om bl.a. ekonomisk utveckling och utveckling av befolkning och sysselsättning samt trafiknäten och deras användning som arbetats fram inom den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholms län.
 För att analysera konsekvenserna av de investeringar och övriga åtgärder som ingår i överenskommelsen har en trafikprognosmodell utnyttjats som är speciellt anpassad till Stockholmsregionens förutsättningar.
 De kvantitativa scenarier och beräkningar som genomförts har även kompletterats med kvalitativa analyser i syfte att åstadkomma en så heltäckande konsekvensbeskrivning som möjligt.

De investeringar och övriga åtgärder som ingår i överenskommelsen om en samlad trafiklösning för Stockholmsregionen har redovisats ingående i kapitel 7. Totalt handlar det om över 60 olika åtgärder i form av nya spår-, väg- och kollektivtrafikanläggningar. Det är den samlade effekten av dessa åtgärder som har analyserats och som sammanfattas i detta kapitel. Överenskommelsen är omfattande och har en lång tidshorisont. Alla delar av överenskommelsen kommer inte att finnas på plats förrän omkring år 2030. Det är alltså först vid denna tidpunkt som hela effekten av den överenskomna trafiklösningen kommer att realiseras. Följaktligen måste även den fullständiga konsekvensanalysen ha denna tidshorisont. För att ge en uppfattning om hur olika effekter och konsekvenser av den samlade trafiklösningen successivt kan väntas göra sig gällande i Stockholmsregionen har även effekterna i det genomförandeläge som kan förutses för år 2015/2020 analyserats.

Det innebär att sammanlagt fem scenarier med skilda egenskaper i fråga om trafiknät och regionstruktur har konstruerats och analyserats
:

· Nuläget (NU) – regional markanvändning år 2000, befintligt trafiknät år 2007 samt trängselskatt enligt Stockholmsförsöket.
· Jämförelsealternativ 1 (JA1) – regional markanvändning år 2015 enligt alternativet med snabb ekonomisk tillväxt, befintligt trafiknät år 2007 samt påbörjade investeringar inklusive Norra Länken och Citybanan, trängselskatt enligt Stockholmsförsöket.

· Utredningsalternativ 1 (UA1) – som i JA1 men med trafiknät 2020.
· Jämförelsealternativ 2 (JA2) – regional markanvändning 2030 enligt alternativet med snabb ekonomisk tillväxt, trafiknät 2020 (dvs. som i UA1), trängselskatt enligt Stockholmsförsöket.

· Utredningsalternativ 2 (UA2) – som i JA2 men med trafiknät 2030 och trängselskatt även på Essingeleden samt Östlig förbindelse med finansierande avgift. 
Hur påverkas individer och samhälle?
Dagens samhälle har i stor utsträckning formats av de förutsättningar som transporterna ger. De flesta individer och hushåll är för sin försörjning, sitt vardagsliv och sin rekreation helt beroende av transporter i olika former. På motsvarande sätt förutsätter nästan all modern företagsamhet en omfattande transportverksamhet. Den nytta som transportsystemet ger kan främst mätas i ökad tillgänglighet. Tillgänglighetsvinsterna stannar dock inte inom transportsystemet utan sprids vidare till andra samhällssektorer i form av t.ex. nya aktivitets- och bebyggelsemönster, ändrad organisation av privat och offentlig service och specialisering inom produktionen. 
Förbättringar i transportsystemet kommer därför på längre sikt inte främst att yttra sig i kortare pendlingstider eller lägre transportutgifter utan i bättre boendemiljö, mer varierad arbetsmarknad, ökat utbud av varor och tjänster, etc. Transporterna fungerar med andra ord som tillväxtmotor och som bärare av ekonomisk utveckling och välstånd. Men transporterna har också andra verkningar. Trafiken är en av de största farorna för liv och hälsa och förbrukar också naturresurser i form av energi, råvaror och livsrum i en takt som inte är långsiktigt hållbar. Det finns också ett alltmer akut behov av att bryta den växande klimatpåverkan som trafikens koldioxidutsläpp ger.
Överenskommelsen om en samlad trafiklösning för Stockholm innebär en ansenlig satsning på att utveckla transportsystemet under en följd av år. Många av de begränsningar som finns i dagens trafiksystem kommer att försvinna eller minska och ge nya möjligheter för individerna och samhället att utvecklas. Samtidigt kan utbyggnaderna skapa nya störningar från och påfrestningar på trafiksystemet. Eftersom transporterna griper in på många olika sätt i varje företags och hushålls vardag kommer alla, både i Stockholmsregionen och i övriga landet, att beröras av trafiklösningen i större eller mindre grad. I trafikanalyser brukar man försöka sammanfatta effekterna i dimensioner som klimatpåverkan, miljö- och hälsoeffekter, påverkan på natur/kulturmiljö, trafiksäkerhet, tillgänglighet, transportkvalitet, jämställdhet och andra fördelningseffekter samt arbetsmarknadseffekter.
Trafiklösningens effekter och konsekvenser fram till 2030
Överenskommelsens övergripande mål är att skapa förutsättningar för en i vid mening hållbar trafikförsörjning i Stockholmsregionen. I detta ligger att trafiksystemet ska ge utrymme för goda levnadsförhållanden, en bättre miljö och hushållning med naturresurserna samt fortsatt ekonomisk tillväxt. Hur investeringarna och förändringarna i trafikutbudet påverkar transportmönstren och trafikförhållandena i regionen har avgörande betydelse i detta sammanhang. 
Stockholmsregionens transportsystem nu och 2030
En naturlig referenspunkt är hur transportsystemet ser ut och fungerar idag. Följande nyckeltal, hämtade från modellanalyserna, kan belysa situationen i nuläget.
 Under maxtimmen
 en genomsnittlig vardag företas drygt 436 000 resor inom länet. Av dessa resor sker 42 procent med kollektivtrafik och närmare 39 procent med bil. Persontransportarbetet, dvs. den sammanlagda sträckan som alla reser, med bil och kollektivtrafik uppgår till ca 5,2 miljoner personkilometer. Det motsvaras av ett trafikarbete – den sammanlagda körsträckan med bilar och kollektivtrafikfordon – på knappt 2,3 miljoner fordonskilometer. Bilarna svarar för över 95 procent av trafikarbetet men för mindre än hälften av transportarbetet. 
När den samlade trafiklösningen är helt genomförd omkring år 2030 uppgår det totala antalet resor till ca 586 000, dvs. en ökning med ca 150 000 resor eller knappt 35 procent. Biltrafikens andel har ökat till nästan 50 procent medan kollektivtrafiken andel har sjunkit till drygt 37 procent. Transportarbetet beräknas uppgå till över 8,5 miljarder personkilometer – en ökning med ca 3,3 miljarder eller närmare 65 procent från nuläget. Trafikarbetet växer ännu snabbare. Det beräknas uppgå till över 4 miljarder fordonskilometer, vilket är en ökning med mer än 80 procent. 
Dessa översiktliga beskrivningar av hur Stockholmsregionens transport- och trafikmönster kan te sig idag och om drygt 20 år kan ge anledning till många reflexioner. En är att anspråken på trafiksystemet i regionen ökar kraftigt om en växande befolkning ska kunna erbjudas goda livsbetingelser och utkomstmöjligheter. En annan kan vara att påfrestningarna på systemet och dess omgivning i form av ökad trafik kan komma att växa i ännu högre grad. Detta medför att den redan svåra uppgiften att göra trafiken mer förenlig med högt ställda krav på miljön och hushållningen med naturresurserna inte blir mindre utmanande. 
När det gäller hur den samlade trafiklösningen påverkar trafiksituationen är det dock svårare att dra några bestämda slutsatser på grundval av dessa allmänna bilder av hur transportsystemet kan se ut nu och år 2030. Det kräver nämligen att effekterna av de investeringar och andra åtgärder som ingår i trafiklösningen kan renodlas och isoleras från alla andra faktorer som har inverkan på hur trafiken utvecklas. En sådan nollställning av omvärldsförändringar åstadkoms i denna analys genom att ett utredningsalternativ (UA) ställs mot ett jämförelsealternativ (JA) som överensstämmer med utredningsalternativet i alla andra avseenden än i fråga om de studerade trafikåtgärderna.
Trafiklösningens effekter på trafiken år 2020

I en första etapp jämförs trafiken i ett läge omkring år 2015/2020.
 Fram till denna tidpunkt innebär åtgärderna i den samlade trafiklösningen (UA1) att resorna i hela Stockholms län blir knappt 460 resor fler i maxtimmen jämfört med vad som skulle bli fallet om inga trafikåtgärder vidtagits (JA1). Trafiklösningen ger med andra ord ingen nämnvärd nettoförändring av resandet.
 Däremot omfördelas resandet mellan olika delar av nätverket. Färdmedelsfördelningen påverkas också. Bilresorna minskar medan kollektivtrafiken ökar. 
Trots att antalet resor är tämligen oförändrat ökar både persontransportarbetet och trafikarbetet i länet. Jämfört med om inga åtgärder vidtagits ökar antalet personkilometer med knappt 175 000, varav drygt 70 procent tillfaller kollektivtrafiken. När det gäller trafikarbetet är det personbilen som ökar mest i absoluta tal. Av en total ökning på knappt 55 000 fordonskilometer faller nästan 50 000 på bilen. Relativt sett växer dock kollektivtrafikarbetet betydligt snabbare (+11 %) än biltrafikarbetet (+1,4 %). 

Både om man ser till personkilometer och fordonskilometer ger den samlade trafiklösningen upphov till skilda effekter i olika delar av regionen fram till 2015/2020. Allmänt sett kan man säga att kollektivtrafikens roll och uppgift ökar mest i de centrala delarna av regionen medan bilens betydelse för transporterna växer mest i länet utanför regioncentrum. För Stockholms innerstad innebär detta till och med att trafikarbetet minskar genom att den samlade trafiklösningen genomförs.
 
Den samlade trafiklösningens första etapp får också märkbara effekter på kvaliteten i regionens transportsystem. Den genomsnittliga hastigheten vid alla resor i länet ökar t.ex. med nästan 1,3 km/timme. Detta kan synas obetydligt. Eftersom det är ett genomsnitt betyder det dock att hastigheter och restider påverkas avsevärt mer i de enskilda reserelationer där infrastrukturen byggs ut. 
Den ökade genomsnittshastigheten medför att medelreslängden i kollektivtrafiken ökar med ca 1,7 procent samtidigt som medelrestiden minskar med över 4 procent. För biltrafiken ökar medelreslängden med 2,3 procent samtidigt som restiderna minskar med 1,2 procent. I förhållande till nuläget går dock reshastigheten med bil ner något, vilket kan tolkas som att trafiklösningen för biltrafikens vidkommande inte riktigt förmår hålla jämna steg med den ökande trafiken. För kollektivtrafiken och trafiksystemet som helhet leder den samlade trafiklösningen dock till påtagliga förbättringar av reshastigheten även i jämförelse med nuläget.

Trafiklösningens effekter på trafiken år 2030

I detta steg jämförs trafiken i ett läge med respektive utan den del av den samlade trafiklösningen som färdigställs mellan åren 2020 och 2030. Vid denna tidpunkt har bl.a. befolkningen och inkomsterna i regionen stigit ytterligare jämfört med 2015 samtidigt som den avslutande etappen av den samlade trafiklösningen har tillkommit. Även i denna etapp ger utbyggnaderna små skillnader i total resvolym.
 Ökningen i förhållande till jämföresealternativet stannar vid drygt 300 resor i maxtimmen för länet som helhet. Däremot sker stora omfördelningar i transportnätverken efterhand som nya länkar tillkommer. Mätt i resor sker också en fortsatt omfördelning från bil och gång- och cykeltrafik till kollektivtrafik. Kollektivtrafiken ökar med ca 2 770 resor i maxtimmen som en direkt följd av de åtgärder som genomförs.
Liksom i den tidigare fasen är trafiklösningens effekter på transportarbetet och trafikarbetet större än på resornas antal. Transportarbetet ökar med ca 5 procent och trafikarbetet med 3 procent. I båda fallen blir det också en viss omfördelning från bil till kollektivtrafik. Transportarbetet minskar i Stockholms innerstad, totalt med 1,4 procent och för bil med 3,3 procent
, men växer i övriga delar av regionen. Antalet fordonskilometer går ner både i innerstaden och övriga regioncentrum, men ökar i Stockholms ytterstad och övriga länet.
Transportkvaliteten i regionen förbättras ytterligare. Den genomsnittliga reshastigheten ökar med nästan 2 km/timme; i denna etapp med något större förbättringar på bilsidan än på kollektivtrafiksidan. Standardhöjningen tas ut i form av en sänkning av medelrestiden på drygt ½ minut samt en ökning av medelreslängden på 0,7 kilometer. Trängseln i kollektivtrafiken minskar också med över 6 procent.
 
Den genomsnittliga reshastigheten med bil blir omkring 33 km/tim år 2030, vilket är i stort sett oförändrat jämfört med idag. För kollektivtrafiken blir det däremot en påtaglig förbättring från dagens knappa 22 kilometer/timme till över 26 km/timme år 2030.
 Trafiklösningen innebär alltså att biltrafiksystemet kan utvecklas i takt med regionens tillväxt samtidigt som den ger utrymme för en avsevärd standardhöjning i kollektivtrafiksystemet.
Trafiklösningens påverkan på klimat och miljö
Som redan framhållits påverkas transportmönstren i Stockholmsregionen betydligt mer av befolkningsförändringarna, inkomstutvecklingen och markanvändningen än av förändringarna i trafiksystemet. Det betyder att den klimatpåverkan och de andra miljö- och hälsoeffekter som kan härledas direkt till den samlade trafiklösningen är förhållandevis små. Infrastrukturens egenskaper och den fordonspark som utnyttjar trafiksystemet hålls konstanta i modellanalyserna.
 Detta är en rimlig utgångspunkt när syftet är att jämföra olika steg i infrastrukturens utbyggnad, men blir naturligtvis helt missvisande om man önskar ge en fullständig bild av transportsystemets effekter om drygt 20 år. Då kan t.ex. större delen av fordonsflottan vara utbytt och ha helt andra egenskaper än nu. 
Koldioxidutsläppen är i princip proportionella mot förbrukningen av fossila drivmedel. De förändringar av trafikarbetet som följer av den samlade trafiklösningen är därför centrala i sammanhanget. Sådana förändringar i trafiksystemet som medger ett jämnare körmönster kan också vara av viss betydelse. Modellanalyserna visar att den samlade trafiklösningen leder till att koldioxidutsläppen blir knappt 170 tusen ton lägre i maxtimmen 2030 jämfört med om trafiklösningen inte genomförs. Detta är en förändring på marginalen. Minskningen i förhållande till de totala utsläppen från Stockholmsregionens trafik, som beräknas till ca 13 miljoner ton i maxtimmen år 2030, uppgår bara till drygt 1 procent. 
Att infrastrukturåtgärder inte är lösningen på klimatproblemen illustreras tydligt av att koldioxidutsläppen från Stockholmstrafiken totalt och allt annat oförändrat beräknas öka med 78 procent fram till 2030 genom den underliggande trafiktillväxten fastän den samlade trafiklösningen genom omfattande kollektivtrafikinvesteringar verkar svagt i motsatt riktning. För att illustrera hur andra faktorer kan förändra denna bild kan nämnas att svenska bilar som nyregistrerades år 2006 släppte ut 189 gram CO2 per kilometer medan EU-kommissionen har föreslagit ett genomsnitt på 130 gram för nyregistrerade bilar år 2012. Om dessa utsläppsmängder, som ett räkneexempel, vore genomsnitt för fordonsparken 2007 respektive 2030 skulle den trafikgenererade ökningen på 78 procent kunna nedbringas till en ökning på 27 procent. Under denna period växer befolkningen i regionen i ungefär samma takt.
 Omräknat till koldioxidutsläpp per invånare från trafiken, skulle med andra ord den exemplifierade fordonsutvecklingen kunna innebära en i stort sett oförändrad nivå. För att drastiskt minska koldioxidutsläppen från Stockholmstrafiken fordras alltså ytterligare kraftfulla åtgärder.
Andra miljö- och hälsoeffekter som beräknas i modellanalyserna är utsläpp av kväveoxider, kolväten och partiklar genom avgaserna.
 Även för dessa utsläpp har utvecklingen av trafikvolymen och drivmedelsförbrukningen stor betydelse. Eftersom den underliggande transportefterfrågan i modellanalyserna har antagits vara av ungefär samma storleksordning oavsett om och hur trafiksystemet byggs ut, medför inte den samlade trafiklösningen några dramatiska förändringar av utsläppsnivåerna fram till år 2030. Utsläppen av kväveoxider ökar med ca 0,3 procent och utsläppen av partiklar ökar med närmare 3 procent. Kolväteutsläppen minskar däremot med närmare 0,8 procent.
Till skillnad från koldioxidutsläppen är miljö- och hälsoeffekten av övriga utsläpp beroende av var de inträffar. Utsläppsmönstren påverkas i viss mån av trafiklösningen. Som ett exempel kan nämnas att partikelutsläppen från avgaser blir drygt 8 procent större utanför tätortsområdena år 2030 medan de däremot minskar med 3 procent i innerstaden. Denna omfördelning bör vara gynnsam från hälsosynpunkt. 
Modellen beräknar de samhällsekonomiska kostnaderna för trafikbuller. Här innebär den samlade trafiklösningen att bullerkostnaderna minskar med knappt 2 procent i länet som helhet medan de minskar med drygt 4 procent i innerstaden. Effekten är en följd av den omfördelning som sker av trafiken mellan transportleder och områden med varierande bullerdämpningsåtgärder och störningskänslighet.
Den sammantagna utvecklingen i Stockholmsregionen för de miljö- och hälsoeffekter som nu behandlats är, liksom i fallet med koldioxidutsläppen, till helt övervägande del beroende av faktorer och förutsättningar som inte ingår i modellanalyserna. Den övergripande regionstrukturen, användningen av ekonomiska och andra styrmedel samt förändringar i fordonsparken har exempelvis avgörande betydelse i sammanhanget.
Trafiksystemets utbyggnad har också miljökonsekvenser som inte kan belysas särskilt väl genom den typ av modellanalyser som här redovisats. Det gäller t.ex. risk för intrång i natur- och kulturmiljöer och barriäreffekter som kan uppkomma genom väg- och spåranläggningarna. Det ligger i sakens natur att en utbyggnad av trafiksystemet medför en ökad mängd vägar och spår och att allt större arealer tas i anspråk för trafiken. Det kan vara svårt att undvika att intrången i natur- och kulturmiljöer då ökar och att nya barriäreffekter skapas. Effekterna i dessa avseenden hänger dock i stor utsträckning samman med trafiklösningarnas detaljutformning, vilka kan vara svåra att bedöma i tidiga utredningsskeden. Att allt fler trafikanläggningar förläggs i tunnlar medför också att många svåra intrång kan undvikas och att trafikstörningarna minskar i vissa områden.
Trafiksäkerhet

Den samlade trafiklösningen ger små effekter på olyckstalen år 2030. Som följd av att trafikarbetet växer genom utbyggnaden av trafiksystemet ökar dock de totala olyckskostnaderna i maxtimmen marginellt (0,03 %). Dödsolyckorna ligger kvar på oförändrad nivå medan de svåra olyckorna minskar något och de lindriga olyckorna ökar.
Trafikflöde och trängsel

Ett mått för att beskriva den samlade trafiklösningens betydelse för trafikflödet och trängseln på väg är andelen körfält i regionen där färdhastigheten sätts ner till följd av köbildning.  När färdhastigheten sätts ned med mer än 1/3 brukar man tala om att det uppstår en flaskhals i vägsystemet. Även om andelen väg som omfattas av kraftig köbildning kan synas liten får trafikstörningarna återverkningar i större delar av systemet genom att all trafik som passerar flaskhalsarna berörs.
I nuläget utgör mindre än 0,1 procent av körfälten i länet, med drygt 25 000 fordonspassager, flaskhalsar i högtrafik. Om inga andra trafikinvesteringar genomförs än de som ingår i jämförelsealternativet (JA1) växer andelen till ca 0,4 procent år 2020. Det motsvarar ca 147 000 fordonspassager. Med den samlade trafiklösningen (UA1) sjunker andelen till ca 0,3 procent, motsvarande 121 000 fordonspassager. Det betyder att trängseln år 2020 har ökat ganska markant i förhållande till dagens situation och att utbyggnaderna av vägtrafiksystemet inte förmår kompensera fullt ut för kapacitetsbrister som uppstår genom den väntade trafikökningen. Situationen blir dock påtagligt bättre än om inga åtgärder genomförs.

Till år 2030 ökar trängseln ytterligare. När den del av åtgärderna i den samlade trafiklösningen som beräknas bli genomförda mellan åren 2020 och 2030 finns på plats (UA2) utgör ca 0,5 procent av körfältslängden flaskhalsar som passeras av ca 189 000 fordon. Om dessa åtgärder inte skulle genomföras (JA2) ökar andelen körfält med en hastighetsnedsättning på mer än 1/3 till närmare 1 procent, vilket innebär att omkring 360 000 fordonspassager berörs. Utan åtgärderna i denna etapp skulle alltså trängseln mätt på detta sätt bli dubbelt så stor.
Slutsatsen av modellanalyserna i denna del är alltså att den samlade trafiklösningen, trots sin omfattning, inte är tillräcklig för att undvika att trafikstörningarna på väg ökar. Trängseln blir ungefär fem gånger så stor samtidigt som flaskhalarna förskjuts utåt från regioncentrum. Utan den samlade trafiklösningen skulle dock framkomlighetsproblemen öka tiofalt i förhållande till dagsläget. Samtidigt har tidigare konstaterats att för länet som helhet kan reshastigheten med bil hållas i stort sett oförändrad. Detta förklaras av att den tilltagande trängseln på de mest belastade vägarna uppvägs av att en utbyggnad också sker av mindre belastade vägar till högre hastighetsstandard.

Trafiklösningen medför att andelen kollektivtrafikresor ökar i förhållande till jämförelsealternativet. Belastningen på kollektivtrafiksystemet blir därför av särskilt intresse. Analyserna visar att medelreshastigheten i kollektivtrafikfordonen ökar från ca 39 km/timme i nuläget till ca 49 km/timme år 2030, dvs. en ökning med över 25 procent.
  Beläggningsgraden kan också hållas i stort sett oförändrad fram till 2030. 

Regionens tillväxtförutsättningar och sociala sammanhållning
Redan av effekterna på resmönstren och trafikflödena framgår att trafiklösningen har en positiv påverkan på tillgängligheten inom regionen. Det gäller särskilt den tillgänglighet som kollektivtrafiken kan erbjuda. De totala tillgänglighetsvinster som följer av den samlade trafiklösningen kan också översättas till ett samhällsekonomiskt värde. Enbart den sista etappens (UA2) tillgänglighetsvinster kan skattas till ett nuvärde på omkring 37 miljarder kronor i 2007 års prisnivå.
Ett mera gripbart mått på tillgänglighetsförändringarna är hur stor del av regionens utbud av service, tjänster och arbetsplatser som kan nås inom vissa tidsintervall. Figurerna nedan anger den relativa förändringen av utbudet av arbetsplatser
 som kan nås inom 45 minuter med bil respektive kollektivtrafik i maxtimmen i olika scenarier från regionens utpekade yttre regionala kärnor.
Figur x. Relativ förändring av dagbefolkning som nås inom 45 minuter med bil
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Effekterna varierar med utbyggnadsfas, ort, sektor och trafikslag. I genomsnitt är tillgänglighetsökningarna dock betydande och medför att ett större arbetsplatsutbud blir lätt åtkomligt. Totalt sett framstår effekterna också som någorlunda jämt utspridda i regionen.
Figur x. Relativ förändring av dagbefolkning som nås inom 45 minuter med kollektivtrafik
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Vad som utmärker ett jämställt transportsystem är knappast helt klarlagt utöver att kvinnors och mäns behov och värderingar ska tillmätas lika värde vid utformningen av systemet. Dagens resmönster och kända skillnader i preferenser mellan kvinnor och män kan dock ge viss ledning i bedömningen av hur trafiklösningen förhåller sig från jämställdhetssynpunkt. Kvinnor utnyttjar kollektivtrafik i högre grad än män och förefaller också att värdera miljö och trafiksäkerhet högre. Att den samlade trafiklösningen innehåller omfattande kollektivtrafikåtgärder som medför att transportkvaliteten i kollektivtrafiksystemet kan förbättras avsevärt fram till 2030 skulle alltså kunna tolkas som att kvinnor gynnas av förslaget i högre grad än män. Med premissen att transportsystemet tidigare utvecklats på ett sätt som gynnar män mer än kvinnor, skulle den samlade trafiklösningen därmed kunna ses som ett steg mot ett mer jämställt transportsystem. Trafiklösningens mätbara effekter på miljön och trafiksäkerheten är små och den skulle alltså i detta avseende kunna beskrivas som neutral från jämställdhetssynpunkt.
En viktig aspekt är hur trafikmiljön för utsatta grupper som funktionshindrade, barn och äldre påverkas av den samlade trafiklösningen. Denna aspekt är emellertid svår att belysa i ett skede när det mer handlar om principlösningar än färdigutformade projekt. Investeringar i moderna terminaler och informationssystem samt nya kollektivtrafikfordon borde dock kunna innebära väsentliga förbättringar för dessa trafikantgrupper.
Godstransportförsörjningen
Yrkestrafiken behandlas i modellanalyserna endast på ett mycket schablonartat sätt för att återspegla hur den påverkar trafikbelastningen i vägnätet. Det betyder bl.a. att analyserna inte ger någon nämnvärd information om hur efterfrågan på godstransporter påverkas eller hur godstransportförsörjningen i övrigt förändras. Att de åtgärder som ingår i överenskommelsen kan få direkta och indirekta effekter på godstransporterna är dock uppenbart. 
En direkt effekt är att tillgängligheten för distributionstrafiken bör förändras på ungefär samma sätt som tillgängligheten för övrig biltrafik. Investeringarna i förbifarter och inre och yttre tvärleder bör också innebära att den tunga lastbilstrafiken kan avledas från regionens centrum och ge förutsättningar för omlokalisering av olika typer av godsterminaler. En indirekt effekt kan exempelvis vara att spårutbyggnader för pendeltågstrafiken skapar ökat utrymme för godstransporter på järnväg. 
Trafiklösningens effekter utanför Stockholmsregionen

De modellanalyser som genomförts är i princip begränsade till Stockholms län. En trafiklösning för Stockholmsregionen får dock omfattande konsekvenser för landet som helhet. Då regionen redan idag inrymmer en femtedel av landets befolkning och svarar för en tredjedel av förädlingsvärdet i den svenska ekonomin får varje förändring som sker i Stockholm oundvikligen återverkningar som sträcker sig långt utanför regionen. Om transportsystemet fungerar väl i Stockholm betyder det – enbart genom regionens storlek – att en stor del av det svenska transportsystemet i Sverige också fungerar väl. Till detta kommer att Stockholm som landets största och tätaste region riskerar att bli en flaskhals i det nationella transportsystemet. Att transporttiderna, trängseln och miljöstörningarna kan begränsas i Stockholm är därför ett nationellt intresse och något som ger fördelar i alla delar av Sverige.
Trafiklösningens konsekvenser och betydelse för olika samhällsmål

Vägledande för överenskommelsen om en samlad trafiklösning har varit att bidra till att nationella och regionala mål för miljö och tillväxt uppnås. Det betyder att trafiklösningen i första hand utgår från de nationella transportpolitiska och miljöpolitiska målen samt de mål som formulerats inom ramen för den regionala utvecklingsplaneringen.

Det övergripande målet för transportpolitiken är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet. Målet konkretiseras genom ett antal delmål och etappmål för tillgänglighet, transportkvalitet, trafiksäkerhet, god miljö, regional utveckling och jämställdhet. Målet om en god miljö är i sin tur knutet till de nationella miljökvalitetsmålen. Stockholmsregionens utveckling ska styras av tre grundläggande mål; internationell konkurrenskraft, goda och jämlika levnadsvillkor och långsiktigt hållbar livsmiljö. Även dessa mål har preciserats i olika avseenden.
De utgångspunkter och prioriteringar som lagts till grund för den samlade trafiklösningen är väl förenliga med dessa mål. Det är emellertid inte möjligt att med ledning av den analys som redovisas i detta kapitel göra en fullständig bedömning av trafiklösningens konsekvenser för de olika samhällsmålen. Överenskommelsens tidshorisont medför att alla åtgärder inte kan ha en så definitiv utformning att de kan utvärderas i detalj. Vidare är överenskommelsen inriktad på utvecklingen av själva trafiksystemet och omfattar alltså inte transportpolitikens hela medelsarsenal. 
Analyserna visar ändå att den samlade trafiklösningen innebär att tillgängligheten ökar och transportsystemets förmåga att tillgodose medborgarnas och näringslivets grundläggande transportbehov förbättras. Åtgärderna har särskild betydelse för de transportpolitiska etappmålen om att tillgängligheten inom storstadsområdena och mellan tätortsområden ska öka samt att andelen resande med kollektivtrafik ska öka. Överenskommelsen bidrar också till målet att transportsystemets utformning och funktion ska medge en hög transportkvalitet för medborgarna och näringslivet i regionen och övriga landet. Trafiklösningen bidrar också till att uppnå målet för den regionala utvecklingspolitiken, i synnerhet etappmålet att transportsystemet bör medverka till att regionförstoringen blir hållbar för kvinnor och män i syftet att uppnå väl fungerande arbetsmarknadsregioner. Samtliga dessa effekter har också bäring på de regionala utvecklingsmålen.
Som tidigare framgått har trafiklösningen små direkta effekter på trafiksäkerhet, klimat, miljö och hälsa. Detta är inte oväntat eftersom dessa mål i huvudsak kräver andra styrmedel än infrastrukturinvesteringar. Men det betyder att åtgärderna inte ger några stora bidrag till att lösa problemen och att särskilt miljöproblemen kommer att växa kraftigt fram till år 2030 om inget annat görs. Målet om ett jämställt transportsystem innebär bl.a. att transportsystemet ska utformas så att det svarar mot både kvinnors och mäns transportbehov. Den samlade trafiklösningen medför en påtaglig förbättring av kollektivtrafikförsörjningen i regionen, vilket svarar särskilt väl mot kvinnors värderingar och transportbehov. 
� Regional utvecklingsplan för Stockholm (RUFS 2001). Trafiknäten utgörs av dagens trafiknät och redan påbörjade eller beslutade investeringar. Trafiknätens användning styrs bl.a. av antaganden om trängselavgifter. 


� T/RIM – Transport/Resident Integrated Model , se vidare bilaga X. T/RIM-modellen har för detta ändamål i viss utsträckning anpassats för att när det gäller färdmedelsvalet mera likna den persontransportmodell som trafikverken och SIKA utvecklat (SAMPERS).


� Trafiksystemets beräknade utformning år 2020 samt prognoser för befolkning, bebyggelse och ekonomi för år 2015. Skillnaderna i tidshorisont beror på att 2020 bedömts vara en lämplig ”mellanstation” för att belysa en utvecklingsfas av den samlade trafiklösningen samtidigt som det varit önskvärt att utnyttja befintliga scenarier för regionens utveckling (2015).


� För en närmare beskrivning av scenarierna se bilaga x.


� Enligt nulägesscenariot (NU) som har beskrivits ovan. Nyckeltalen avser resor och trafik under högtrafiktid (maxtimmen)


� Den timme under ett vardagsmedeldygn som har de högsta trafikvolymerna.


� Beräknad befolkning, bebyggelse, ekonomi 2015 samt beräknat trafiknät 2020. Att de viktigaste efterfrågefaktorerna avser år 2015 och trafiknätet 2020 medför sannolikt att anspråken på trafiksystemet underskattas något.


� Detta resultat är dock till stor del en funktion av hur modellanalyserna har utformats. Eftersom omvärldsförutsättningarna hämtats från den regionala utvecklingsplaneringen i både jämförelsealternativet och utredningsalternativet är efterfrågan på resor i stort sett given. I verkligheten är det mer sannolikt att transportsystemets utbyggnadsgrad har en inte obetydlig påverkan på efterfrågan på resor.


� Dvs. minskningen uppstår när UA1 jämförs med JA1.


� Även i detta fall främst beroende på att modellanalyserna utgår ifrån en fast efterfrågan på resor.


� Kollektivtrafikens transportarbete ökar alltså i innerstaden.


� Uttryckt som den genomsnittliga beläggningsfaktorn på sittplatser i maxtimmen.


� Avser total restid inklusive gångtid, väntetid och bytestid..


� Fordonsparkens förväntade sammansättning år 2010  utgör t.ex. grund för alla effektanalyser oavsett om det gäller år 2007 eller år 2030.


� Från ca 1,9 miljoner 2007 till drygt 2,4 miljoner 2030, vilket motsvarar ca 26 procent.


� Partiklar som alstras genom vägslitage ingår alltså inte.


� Det bör påpekas att modellanalyserna inte innefattar en mängd mindre och inte närmare specificerade trafikutbyggnader (korsningar, cirkulationsplatser, etc.) och s.k. trimningsåtgärder som ingår i den samlade trafiklösningen. Dessa kan mycket väl tänkas ha viss påverkan på den faktiska trängselsituationen.


� Den skyltade medelhastigheten ökar från 72 km/timme i nuläget till 73 km/timme år 2030.


� Exklusive gång-, vänte- och bytestider.


� Definierat som dagbefolkning.





