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Arendebeskrivning
Arendet redovisar trafikforvaltningens arliga mobilitets- och
trafikutvecklingsrapport for 2018. Rapporten analyserar regionens

persontransporter ur ett systemperspektiv, for att ge en dvergripande lagesbild
Over utvecklingen.

Beslutsunderlag

Forvaltningschefens tjansteutlatande samt nedanstaende underlag
e Trafikforvaltningens mobilitets- och trafikutvecklingsrapport 2018

Forslag till beslut

Trafiknamnden foreslas besluta

att godkanna foreliggande mobilitets- och trafikutvecklingsrapport.

Forslag och motivering

Bakgrund

I SLL mal och budget 2018 fick trafikforvaltningen i uppdrag att sammanstalla
en arlig mobilitets- och trafikutvecklingsrapport som analyserar regionens olika
transporter ur ett systemperspektiv. Denna mobilitets- och
trafikutvecklingsrapport for 2018 ar den forsta i sitt slag.
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Overvaganden och motivering

Rapport ger en arlig 6vergripande lagesbild av persontransportsystemet och hur
det har forandrats dver tid och rum. Bilden indikerar utmaningar och behov for
transportsystemets funktionalitet och kapacitet. Nedan sammanfattas delar av
innehallet i rapporten.

Forutsattningar for och behovet av att resa
Befolkningsmangden i Stockholms lan har vuxit stadigt sedan lang tid. De
senaste tio aren har nettookningen varit cirka 35 000 invanare per ar.

I Stockholms lan &r arbetsplatser och bostader ojamnt fordelade dver lanets yta.
Fler arbetsplatser &n boende i regioncentrum genererar ett radiellt flode av
arbetsresor, dar belastningen ar hog i riktning mot centrum pa morgonen och
utat pa eftermiddagen.

Transportsystemet i Stockholms I&n har en i huvudsak radiell struktur. Detta
galler bade vagar och spar. Lanets transportsystem, sarskilt kollektivtrafiken,
erbjuder i mindre utstrackning kapacitetsstarka och snabba tvarresor.

Det totala utbudet av samhallsfinansierad kollektivtrafik i lanet ar 2018 var 18
700 miljoner sittplatskilometer. Sedan 2008 har utbudet 6kat med 26 procent,
vilket 6vertraffar bade befolknings- och resandeutvecklingen.

Resvanor

Enligt resvaneundersokningen for Stockholms lan fran 2015 sker fler resor i
lanet med bil an med kollektivtrafik, 41 procent mot 32 procent av samtliga
resor med destination i lanet alla veckodagar. Dubbelt sa manga resor gors till
fots (15 procent) som med cykel (7 procent). Under vardagar ar
kollektivtrafikens marknadsandel av de motoriserade resorna hogre, 49 procent.

Kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet skiljer sig at beroende pa
reserelation. Kollektivtrafikens andel till och fran Stockholms innerstad &r
mycket hdg, sarskilt under rusningen.

En jamforelse av hur resandet i kollektivtrafiken under det senaste aret har
utvecklats jamfort med bil- och cykeltrafiken indikerar att kollektivtrafik- och
cykelresandet i de centrala delarna av lanet har 6kat pa biltrafikresandets
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bekostnad. De totala kdrstrackorna med bil i l1anet 6kade, vilket antyder ett 6kat
bilresande i delarna av lanet utanfor regioncentrum.

Kollektivtrafikens marknadsandel i lanet &r nastan en tredjedel hogre for kvinnor
an man. Det &r vanligare bland kvinnor att forflytta sig till fots medan cykeln star
for ungefar en lika liten andel av bade kvinnornas och ménnens resor.

Bland tonaringar och unga vuxna &r kollektivtrafiken det dominerande
fardmedelsvalet for motoriserade resor. Bilens andel 6kar med aldern och for
grupperna fran 26 ar och uppat ar det vanligare att resa med bil &n med
kollektivtrafik.

Av kollektivtrafikens trafikslag ar det tunnelbana och buss som har flest
pastigande, knappt 1,3 respektive drygt 1,1 miljoner pastigningar en
vintervardag. Mellan 2007 och 2018 6kade det totala antalet pastigningar i
kollektivtrafiken med 23 procent. Utvecklingen var sarskilt stark for lokalbana
och pendeltag dar antalet pastigningar under samma tidsperiod 6kade med 62
respektive 52 procent.

Transportsystemets kvalitet och effekter

Andelen resendrer som upplever trangselsituationen ombord i kollektivtrafiken
som tillfredsstéallande har generellt sett 6kat de senaste aren. Resenarernas
tillfredsstallelse med tidhallningen har forbéattrats nagot over tid i spartrafiken,
medan den for busstrafiken &r konstant.

Tryggheten i kollektivtrafiken har 6kat marginellt under 2010-talet, vilket &r en
gynnsam utveckling mot bakgrund av att tryggheten i samhallet generellt under
samma period har minskat. Generellt upplevs resenarsmiljon vid hallplatsen
mindre trygg 4n ombord, detta galler sarskilt bland kvinnor.

Utomhusluften i Stockholms l&an har blivit battre de senaste decennierna, aven
om halterna av luftfororeningar i vissa omraden ar relativt hoga, sarskilt i
Stockholms innerstad och i narheten av hart trafikerade vagar.

Stockholms lan har den hogsta andelen laddbara bilar av samtliga lan i riket,
cirka 3,5 procent av fordonsparken 2018.

Antalet vagtrafikolyckor med dédade och svart skadade har under lang tid
minskat pa bade nationell niva och i lanet.
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Slutsatser

Antalet invanare i lanet vaxer stadigt sedan manga ar och innebar ckade behov
av resor i regionen. Okade trafikmangder innebdr i sin tur 6kad risk for trangsel
och storningar pa bade vagar och spar med allt samre aterstéllningsformaga.

Regionens i hdg grad monocentriska struktur inte minst avseende
arbetsplatsernas fordelning genererar ett starkt radiellt resande.
Kollektivtrafikens andel av resandet ar hogt for radiella relationer till och fran
Stockholms innerstad, men lagt i de mer perifera delarna av lanet samt for
tvarresor. Detta innebar &ven en hdg belastning i centrala delarna av
transportsystemet sarskilt i kollektivtrafiken.

Resandet mot centrala Stockholm 6kar sedan manga decennier samtidigt som
det allt eftersom har omfordelats fran bil till kollektivtrafik. Det 6kande
resandet i hela kollektivtrafiksystemet har dock det senaste decenniet skett
framst under den dimensionerande hogtrafiktiden. For att hantera ett sddant
Okat kollektivt resande i framtiden behovs antingen 6kade resurser for att bygga
ut kapaciteten eller att resandet styrs om for att 6kningen ska ske utanfor
hogtrafiktid da det finns ledig kapacitet.

Aven om Stockholms 1an har den hdgsta andelen laddbara bilar i landet, utgor
de dnnu en mycket begransad andel av den totala fordonsparken.
Transportsystemets negativa paverkan pa lokal miljo och trafiksakerhet har
minskat ndgot dver tid trots att bade trafiken och befolkningen i lanet har okat.
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Ekonomiska konsekvenser

Rapporten utgor ett kunskapsunderlag, som kan bidra till en mer andamalsenlig
planering av kollektivtrafiken, vilket kan bidra till en mer resurseffektiv
planering.

Riskbeddmning
Rapporten bidrar till ett systemovergripande perspektiv, vilket forebygger
risken for ineffektiv planering av kollektivtrafiksystemets delar.

Konsekvenser for miljon

Rapporten kan bidra med kunskapsunderlag for att utveckla en mer
konkurrenskraftig kollektivtrafik, som kan locka fler resenarer och bidra till mer
hallbart resande.

Sociala konsekvenser
Rapporten kan bidra till att utveckla kollektivtrafiken for att forbattra
majligheten for fler att anvanda den.

Caroline Ottosson
Forvaltningschef

Jens Plambeck
Chef Strategisk utveckling
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Sammanfattning

Davarande landstingsfullméktige uppdrog at trafiknamnden att "sammanstalla
en arlig mobilitets- och trafikutvecklingsrapport som analyserar regionens
olika transporter ur ett systemperspektiv”.

Rapport ger en arlig évergripande lagesbild av persontransportsystemet och hur
det har forandrats over tid och rum. Bilden indikerar utmaningar och behov for
transportsystemets funktionalitet och kapacitet. Eftersom trafikforvaltningens
primara ansvarsomrade ligger pa kollektivtrafiksystemet utgor detta fokus i
rapporten.

Forutsattningar for och behovet av att resa

Befolkningsméangden i Stockholms lan har vuxit stadigt sedan lang tid. De
senaste tio aren har nettookningen varit cirka 35 000 invanare per ar. Under
2018 6kade folkmangden med knappt 1,6 procent, till 2 344 000 invanare.

I Stockholms lan &r arbetsplatser och bostéader ojamnt fordelade 6ver lanets yta.
Cirka 47 procent av lanets befolkning bor i lanets centrala delar samtidigt som
63 procent av arbetsplatserna finns héar. Detta genererar ett radiellt flode av
arbetsresor mellan mer perifert beldgna bostader och mer centralt beldgna
arbetsplatser, dar belastningen ar hog i riktning mot centrum pa morgonen och
utat pa eftermiddagen.

Transportsystemet i Stockholms I&n har en i huvudsak radiell struktur. Detta
galler bade vagar och spar. Lanets transportsystem, sarskilt kollektivtrafiken,
erbjuder i mindre utstrackning kapacitetsstarka och snabba tvarresor.
Konsekvensen &r att skillnaden i tillganglighet ar stor mellan l&anets centrala
delar och de halvcentrala och perifera delarna.

Lanets transportsystem erbjuder forhallandevis goda majligheter att forflytta sig
med kollektivtrafik, till fots eller med cykel jamfort med 6vriga lan i riket. Detta
avspeglar sig bade i korkorts- och bilinnehav, vilka bada ar vasentligt lagre i
Stockholms lan &n i riket som helhet.

Det totala utbudet av samhallsfinansierad kollektivtrafik i lanet ar 2018 var 18
700 miljoner sittplatskilometer. Sedan 2008 har utbudet 6kat med 26 procent,
vilket overtraffar bade befolknings- och resandeutvecklingen. Under den
senaste tioarsperioden ar det utbudet i lokalbanor och pendeltagstrafik som har
Okat mest.
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Resvanor

Enligt resvaneundersokningen for Stockholms lan fran 2015 sker fler resor i
lanet med bil an med kollektivtrafik, 41 procent mot 32 procent av samtliga
resor med destination i lanet. Dubbelt sd manga resor gors till fots (15 procent)
som med cykel (7 procent). Under vardagar ar kollektivtrafikens marknadsandel
av de motoriserade resorna hogre, 49 procent.

Kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet skiljer sig at beroende pa
reserelation. Kollektivtrafikens andel till och fran Stockholms innerstad ar
mycket hdg och skattas till 82 procent i maxtimmen, 79 procent i
morgonrusningen och 70 procent under hela dagen.

En jamforelse av hur resandet i kollektivtrafiken under det senaste aret har
utvecklats jamfort med bil- och cykeltrafiken indikerar att kollektivtrafik- och
cykelresandet i de centrala delarna av lanet har dkat pa biltrafikresandets
bekostnad. De totala kdrstrackorna med bil i lanet 6kade dock samtidigt med 1,1
procent, vilket antyder ett 0kat bilresande i delarna av lanet utanfor
regioncentrum.

Sedan mitten av 1970-talet har kollektivtrafikens andel av resandet till och fran
innerstaden 6kat med 17 procent i maxtimmen, med 21 procent i
morgonrusningen och med 30 procent under hela dagen. Utvecklingen bestar
dels av en kraftig 6kning av kollektivtrafikresandet, dels av en betydande
minskning av biltrafikresandet i de radiella relationerna.

Naér det galler cykeltrafiken har denna 6kat patagligt sedan millennieskiftet.
Antalet passager dver innerstadssnittet har 6kat med 130 procent, dver Saltsj6-
Malarsnittet 85 procent och 6ver Citysnittet 60 procent (2003-2017). Okningen
av cykelflédena dver de tre snitten er betydligt stérre &n befolkningsdkningen i
lanet som var 28 procent motsvarande period.

Kollektivtrafikens marknadsandel i lanet r nastan en tredjedel hogre for
kvinnor &n man. Det ar vanligare bland kvinnor att forflytta sig till fots medan
cykeln star for ungefar en lika liten andel av bade kvinnornas och mannens
resor.

Bland tonaringar och unga vuxna ar kollektivtrafiken det dominerande
fardmedelsvalet for motoriserade resor. Bilens andel 6kar med aldern och for
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grupperna fran 26 ar och uppat ar det vanligare att resa med bil &n med
kollektivtrafik.

Av kollektivtrafikens trafikslag ar det tunnelbana och buss som har flest
pastigande, knappt 1,3 respektive drygt 1,1 miljoner pastigningar en
vintervardag. Antalet pastigningar pa pendeltag och lokalbana ar cirka 370 000
respektive 200 000. Totalt gérs cirka 3 miljoner pastigningar i kollektivtrafiken
en vintervardag.

Mellan 2007 och 2018 6kade det totala antalet pastigningar i kollektivtrafiken
med 23 procent. Utvecklingen var sarskilt stark for lokalbana och pendeltdg dar
antalet pastigningar under samma tidsperiod 6kade med 62 respektive 52
procent.

Transportsystemets kvalitet och effekter

Andelen resendrer som upplever trangselsituationen ombord i kollektivtrafiken
som tillfredsstallande har generellt sett 6kat de senaste aren. Tréangseln upplevs
som minst problematisk inom pendelbatstrafiken och mest problematisk i
tunnelbanan.

Resendrernas tillfredsstallelse med tidhallningen har forbéattrats nagot dver tid i
spartrafiken, medan den for busstrafiken ar konstant. Den upplevda
tidhallningen varierar mer fran ar till ar for pendeltaget an for évriga trafikslag.

Tryggheten i kollektivtrafiken har 6kat marginellt under 2010-talet, vilket &r en
gynnsam utveckling mot bakgrund av att tryggheten i samhallet generellt under
samma period har minskat. Generellt upplevs resenarsmiljon vid hallplatsen
mindre trygg 4n ombord, detta galler sarskilt bland kvinnor.

Utomhusluften i Stockholms l&an har blivit battre de senaste decennierna, &ven
om halterna av luftfororeningar i vissa omraden ar relativt hoga, sarskilt i
Stockholms innerstad och i narheten av hart trafikerade vagar. |
miljohalsoenkéten fran ar 2015 uppgav 7,3 procent av de svarande i lanet att
luftkvaliteten utanfor bostaden var ganska eller mycket dalig. Motsvarande
siffra &r 2007 var 8,4 procent. Avgaser fran biltrafiken anges som den enskilt
storsta orsaken till besvar av luftféroreningar i och i narheten av bostaden.
Kvinnor besvaras av bilavgaser i hégre grad an man.
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I samma enkat ar 2015 angav 11 procent att de besvaras mycket eller valdigt
mycket av buller fran vag-, spar- eller flygtrafik. Motsvarande siffra &r 2007 var
cirka 13 procent. Vagtrafik ar den bullerkalla som stor flest lansinvanare.

Stockholms lan har den hogsta andelen laddbara bilar av samtliga lan i riket,
cirka 3,5 procent av fordonsparken 2018. Motsvarande siffra for riket var 1,4
procent. De laddbara bilarna utgjorde 13 procent av de 112 000 nyregistrerade
personbilarna i lanet ar 2018.

Antalet vagtrafikolyckor med dodade och svart skadade har under lang tid
minskat p& bade nationell nivé och i lanet. Ar 2017 6kade dock antalet dédade i
polisrapporterade vagtrafikolyckor i lanet till 42 jamfort med tva ar tidigare, for
att 2018 minska till 30 forolyckade. Antalet omkomna i bantrafikolyckor i lanet
har de senaste aren legat pa mellan 20-40, varav tre fjardedelar klassas som
sjalvmord.

Slutsatser

Antalet invanare i lanet vaxer stadigt sedan manga ar och innebar 6kade behov
av resor i regionen. Okade trafikméngder innebdr i sin tur 6kad risk for trangsel
och storningar pa bade vagar och spar med allt samre aterstallningsformaga.

Regionens i hog grad monocentriska struktur inte minst avseende
arbetsplatsernas fordelning genererar ett starkt radiellt resande.
Kollektivtrafikens andel av resandet ar hogt for radiella relationer till och fran
Stockholms innerstad, men lagt i de mer perifera delarna av lanet samt for
tvarresor. Detta innebar dven en hdg belastning i centrala delarna av
transportsystemet sarskilt i kollektivtrafiken, dar mer konkurrenskraftiga
resealternativ pa tvaren skulle avlasta.

Resandet mot centrala Stockholm 6kar sedan manga decennier samtidigt som
det allt eftersom har omfordelats fran bil till kollektivtrafik. Trangselskattens
inforande har bidragit till denna utveckling. Detta har ocksa inneburit att
kollektivtrafiken tar stérre marknadsandel under storre del av dygnet i dessa
relationer. Maxtimmens andel av resandet mot regioncentrum har minskat
nagot for bade kollektiv- och biltrafik. I de centrala delarna av regionen har
aven cykeltrafikens andel av resorna 6kat sedan millennieskiftet.

Det 6kande resandet i hela kollektivtrafiksystemet har dock det senaste
decenniet skett framst under den dimensionerande hogtrafiktiden. For att
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hantera ett sddant 6kat kollektivt resande i framtiden behdvs antingen tkade
resurser for att bygga ut kapaciteten eller att resandet styrs om for att 6kningen
ska ske utanfor hogtrafiktid da det finns ledig kapacitet.

Bil- och kdrkortsinnehav ar hégre i kommunerna i de yttre delarna av lanet
jamfort med regioncentrum vilket ger en indikation pa kollektivtrafikens
majligheter att konkurrera med bilen i olika delar av regionen och for olika
resor.

Sedan ar 2000 har bilinnehavet per capita i lanet 6kat samtidigt som
korstrackorna med bil per capita har minskat. Detta indikerar att fler har rad att
aga bil samtidigt som de faktiska resebehoven uppfylls pa andra sétt.

Utvecklingen av vagtrafikarbetet och omstallning av fordonsparken ar av stor
betydelse for regionens klimatbeting. Aven om Stockholms l&an har den hogsta
andelen laddbara bilar i landet, utgdr de &hnu en mycket begransad andel av
den totala fordonsparken. Transportsystemets negativa paverkan pa lokal miljo
och trafiksakerhet har minskat nagot 6ver tid trots att bade trafiken och
befolkningen i lanet har dkat.
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Inledning

Bakgrund

Stockholmsregionen véxer och lanets befolkning vantas till ar 2050 6ka med 1,1
miljoner invanare, fran dagens 2,3 miljoner!. For att klarar detta behovs ett
omfattande samhéllsbyggande déar transportsystemets utveckling ar en viktig
bestandsdel, for att tillgangliggéra samhaéllets funktioner for lanets invanare.

Trafikforvaltningen har i uppdrag att skapa hallbara resmajligheter for att
tillgodose behovet av vardagsresande for boende och verksamma i
Stockholmsregionen2. Som verktyg férfogar forvaltningen éver kollektivtrafiken,
som bestar av upphandlad trafik och en omfattande anlaggning.

Behovet av kollektivtrafik och forutsattningarna for dess drift och utveckling
maste ses i ett transportsystemperspektiv som inbegriper dven 6vriga
fardmedel. For att starka helhetsperspektivet uppdrog davarande
landstingsfullmaktige at trafiknamnden att "sammanstalla en arlig mobilitets-
och trafikutvecklingsrapport som analyserar regionens olika transporter ur
ett systemperspektiv”.3

Syfte och mal

Mobilitets- och trafikutvecklingsrapporten ska innehalla "[e]n sammanhallen
och évergripande systemanalys av regionens transportsystem” som ska ligga
"till grund for trafikplaneringen i regionen”4. Malet &r att bidra med underlag
for ett effektivare nyttjande av befintlig infrastruktur och for att identifiera
behov av nya infrastrukturinvesteringar.

Foreliggande rapport ger en arlig 6vergripande lagesbild av
persontransportsystemet och hur det har forandrats dver tid och rum. Bilden
indikerar utmaningar och behov for transportsystemets funktionalitet och
kapacitet, men foreslar inte atgarder eller investeringsbehov, utan detta

1 Stockholms l&ns landsting 2018.

2 Stockholms léns landstings ar regional kollektivtrafikmyndighet (RKM) i lanet.
Trafikforvaltningen har delegerats rollen som myndighetsuttvare, pa uppdrag av
landstingsfullméktige och trafikndmnden. RKM-uppdraget beskrivs ndrmare i
Kollektivtrafiklagen (2010:1065).

3 SLL Mal och budget 2018, s. 135.

4 1bid.
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hanteras och utreds i systemanalyser och -planer, behovsanalyser och/eller
utredningsstudier®.

Avgransning

Rapporten ska enligt uppdraget fran landstingsfullmaktige vara
trafikslagsovergripande. Eftersom trafikforvaltningens priméra ansvarsomrade
ligger pa kollektivtrafiksystemet utgor detta fokus i rapporten. For att forsta
kollektivtrafikens roll, forutsattningar och utmaningar i lanet behandlas dven
ovriga delar av transportsystemet i vissa avseenden.

Som regional kollektivtrafikmyndighet ansvarar Region Stockholm for det
regionala resandet, d.v.s. den kollektivtrafik som "ar agnad att tillgodose
resenarernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande™s.
Kollektivtrafik som inte ar regional ingar darmed inte i denna rapport. Inte
heller kommersiell kollektivtrafik ingar, utan den kollektivtrafik som beskrivs i
rapporten ar den som bedrivs av Region Stockholm.

Disposition

Rapporten ar upplagd enligt féljande:
- Forutsattningar for och behov av att resa (kapitel 2)
- Resvanor (kapitel 3)
- Transportsystemets kvalitet och effekter (kapitel 4)
- Slutsatser (kapitel 5)

Definitioner

Snittrakningar

Antalet fordonspassager réaknas i denna rapport 6ver tre snitt. Tva av dessa
definieras enligt kartan nedan. Citysnittet ar det mest centrala snittet och finns
inte med i kartan.

5 Trafikforvaltningen (2017). Handbok for studier: att genomféra behovsanalyser,
utredningsstudier och planeringsstudier. TN-S-568236.
6 Lag (2010:1065) om kollektivtrafik, 1 kap, 6 8.
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Framkomlighetsmatt
I denna rapport redovisas framkomlighetsmatt som Trafik Stockholm foljer upp
i det vagnéat som illustreras i kartan nedan.

Utover medelrestid definieras de 6vriga tva framkomlighetsmatten enligt
foljande:
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restid (medel)

restid(friflode)
Restid (95-percentil)

restid(friflode)

e RestTidsIndex =

e Planeringsindex =

1.5.3 Kommungrupper
| rapporten redovisas statistik for olika grupper av lanets kommuner, centrala,
inre och yttre. Dessa ingar i respektive grupp
e Lanets centrala kommuner: Stockholm, Solna, Sundbyberg.
e Inre kommuner: Jarfalla, Sollentuna, Taby, Danderyd, Lidingd, Nacka,
Tyres6 och Huddinge.
e Yttre kommuner: Ekerd, Upplands-Bro, Sigtuna, Upplands Vasby,
Vallentuna, Norrtélje, Osteréker, Vaxholm, Varmdo, Haninge,
Nynashamn, Botkyrka, Salem, Sédertélje och Nykvarn.
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Forutsattningar for och behovet av att resa

| syfte att ge en dvergripande bild av mojligheterna och behoven att resa i lanet
beskrivs i detta kapitel bland annat befolkningsutveckling, hur bostader och
arbetsplatser ar fordelade geografiskt 6ver lanet, utbudet av trafik i
kollektivtrafiksystemet samt korkorts- och bilinnehav.

Befolkning och bebyggelsestruktur

Befolkningens fordelning i geografin avseende lokalisering av bostéader,
arbetsplatser och service genererar behov av och/eller efterfragan pa resor och
forflyttningar.

I Stockholms lan bor drygt 2,3 miljoner invanare och de allra flesta bor i ndgon
av regionens tatorter. Omkring tre procent av lanets invanare bor utanfor
tatorterna och av dessa bor cirka 3 000 pa 6ar i skargarden utan fast
landforbindelse.

Lanets befolkning har vuxit stadigt sedan manga ar och de senaste tio aren har
nettookningen varit cirka 35 000 invanare per ar. Under 2018 6kade
folkmangden i Stockholms lan med knappt 36 000 till 2,344 miljoner invanare,
motsvarande en 6kning med knappt 1,6 procent. De tva féregaende aren var den
arliga 6kningen 1,7 procent. Den storsta procentuella 6kningen under 2018
skedde i kommunerna Upplands-Bro, Jarfélla och Nykvarn (4,1, 2,6, och 2,5
procents 6kning) och lagsta procentuella 6kningen agde rum i Nyndshamn,
Salem och Vallentuna (0,6, 0,7 och 0,8 procents 6kning).”

Sett i ett langre tidsperspektiv har befolkningsékningen sedan ar 2000 varit
storst i lanets centrala delar, dar Sundbyberg haft 2,7, Solna 2,4 och Varmdo 2,3
procents arlig 6kning. Lagst har 6kningen under samma tidsperiod varit i
Lidingd, Danderyd och Norrtélje dar den genomsnittliga arliga 6kningen legat
pa mellan 0,7 och 1,0 procent.8

Fordelningen av bostéder och arbetsplatser Over lanets yta genererar betydande
resbehov, inte minst under hogtrafiken, som ar dimensionerande for
kollektivtrafiksystemets kapacitet. | Stockholms lan ar arbetsplatser och
bostader ojamnt fordelade Over lanets yta. Cirka 47 procent av lanets befolkning
bor i lanets centrala delar (kommunerna Stockholm, Solna och Sundbyberg)
samtidigt som 63 procent av arbetsplatserna finns i dessa kommuner. Detta

7SCB.
8 SCB.
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genererar ett radiellt resenarsflode mellan mer perifert belagna bostader och
mer centralt belagna arbetsplatser, dar belastningen ar hég i riktning mot
centrum pa morgonen och utat pa eftermiddagen.

Det finns dven en obalans av antalet arbetsplatser mellan norra och sédra delen
av lanet, dar 62 procent av lanets arbetsplatser aterfinns norr om Saltsjo-
Malarsnittet, men bara 51 procent av befolkningen.

Om man bortser fran Stockholms innerstad ar skillnaderna dock betydligt
mindre, med 35 procent av arbetsplatserna norr om innerstaden och 29,5
procent séder om, enligt Tabell 1. Utvecklingen mellan 2008 och 2015 har
inneburit att innerstadens andel av arbetsplatserna har dkat nagot.°

Befolkning  Arbetstillfallen

Totalt antal 2231000 1173 000
Centralt — perifert, andel i procent:
- Kommuner i lanets centrala del 46,9 63,5
- Kommuner i lanets inre delar 24,1 16,9
- Kommuner i lanets yttre delar 29,0 19,6
Nord - syd, andel i procent:
- Norr om S-M-snittet exkl. innerstaden 41,8 35,1
- Stockholms innerstad 15,2 35,4
- Soder om S-M-snittet exkl. innerstaden 43,0 29,5

Tabell 1. Befolkning och arbetsplatser i Stockholms lan ar 2015. Kéalla: SCB befolkningsstatistik
samt omradesdatabas forvarvsarbetande dagbefolkning 16- ar.10

Obalansen mellan antalet arbetsplatser (dagbefolkning) och bosatta
forvarvsarbetande (nattbefolkning) ar mer pataglig i vissa kommuner an i
andra. | Solna finns det drygt dubbelt s& manga arbetsplatser som bosatta
forvarvsarbetande. Aven i Stockholm, Sigtuna (framst Arlanda), Danderyd och
Sodertélje finns ett "6verskott” av arbetsplatser som skapar behov av
inpendling. | flertalet kommuner finns ett "underskott” av arbetsplatser i
forhallande till bosatta forvarvsarbetande, vilket genererar arbetsresor till andra
delar av lanet. I kommuner som Salem, Tyrest och Osteraker utgér antalet
arbetstillfallen endast halften av nattbefolkningen, vilket innebér ett stort
utpendlingsbehov till andra kommuner. Dessa regionala obalanser pa

9 Kélla: SCB forvarvsarbetande dagbefolkning

10 | &nets centrala del: Stockholm, Solna, Sundbyberg; inre delar: Jarfalla, Sollentuna,
Taby, Danderyd, Liding6, Nacka, Tyres6é och Huddinge; yttre delar: Ekerd, Upplands-
Bro, Sigtuna, Upplands Vasby, Vallentuna, Norrtélje, Osteréker, Vaxholm, Varmdo,
Haninge, Nynashamn, Botkyrka, Salem, Sodertalje och Nykvarn.
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arbetsmarknaden driver behovet av frekvent resande framst under den
dimensionerande hogtrafiken, vilket belastar transportsystemets kapacitet.

Lanets kommuner uppvisar betydande skillnader inte bara nar det galler
befolkningsutveckling och antalet arbetsplatser, utan dven nar det galler
aldersfordelning. Befolkningens aldersfordelning har stor betydelse for behov
och forutsattningar for att resa och val av fardmedel, dar exempelvis barn och
unga inte har samma mojligheter som flertalet vuxna att resa med bil. Istallet ar
gruppen for manga resor beroende av en fungerande kollektivtrafik for att
kunna resa pa egen hand.

Bade andelen barn och unga under 17 ar samt andelen &ldre éver 65 ar ar lagre i
regionens centrala delar an i kommuner i lanets inre och yttre delar. Pa
kommunniva ar andelen barn och unga under 18 ar hogst i Ekerd, Salem och
Nykvarn (27,2, 26,2 och 25,9 procent) och lagst i Solna, Norrtélje och
Stockholm (17,3, 18,3 och 19,9 procent). Andelen 65 ar eller aldre ar hogst i
Norrtélje, Nynashamn och Vaxholm (26,7, 21,9 och 20,5 procent) och lagst i
Sundbyberg, Huddinge och Botkyrka (12,6, 13,2 och 13,7 procent).!

Transportsystemets struktur och utveckling

Transportinfrastrukturen i form av vagar och spar ger majlighet till resor och
forflyttningar, vilket genererar trafik. Vag- och sparsystemens utbredning och
struktur ar avgérande for invanarnas tillganglighet i olika delar av lanet och for
hur vi véljer att resa. Aven sjotrafiken skapar tillganglighet, sarskilt for de
boende i skargarden. | forhallande till resandet i transportsystemet pa land ar
dock resandet med sjotrafiken begréansat.

Transportsystemet i Stockholms lan har en patagligt radiell struktur. Detta
galler bade vagar och spar. Konsekvensen ar att skillnaden i tillgangligheten ar
stor mellan lanets centrala delar och de halvcentrala och perifera. Systemet ar
vasentligt mindre utbyggt for kapacitetsstarka och snabba tvarresor, sarskilt for
tvarresor mellan norra och sédra Stockholmsregionen. Tvarresorna gors
darmed via de radiella transportlankarna mot centrum och ut igen, vilket skapar
en hog koncentration av resor till ett begransat antal centralt belagna noder och
lankar i transportsystemet.

Figur 1 nedan visar hur resandet i nagra av de centralt belagna bytespunkterna
har utvecklats mellan 2007 och 2017. Utbyggnader av kollektivtrafiken har okat

11 SCB.
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belastningen i flera av bytespunkterna. Resandet har nastan trefaldigats fran
Odenplan som ett resultat av Citybanans 6ppnande och har aven ¢kat fran T-
Centralen (inklusive Stockholm City) av samma anledning. Resandet fran
Liljeholmen och Gullmarsplan har 6kat med 44 respektive 22 procent.
Bytespunkterna star for 28 procent av antalet pastigningar i SL-trafiken 2017.
Andelen var dock nagot hogre 2007, vilket antyder att bytespunkternas
betydelse inte har 6kat i forhallande till resten av systemet.
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Figur 1. Resande fran centrala bytespunkter i lanet, vintervardag 2007 och 2017. Kallor:
Storstockholms Lokaltrafik 2008 och trafikforvaltningen 2019c.

Fordons- och korkortsinnehav

For manga resbehov i lanet ar bilen det snabbaste och bekvamaste alternativet.
Alla manniskor kan eller vill dock inte anvénda bil. Det kan exempelvis handla
om barn och unga eller vuxna som antingen inte har korkort eller av medicinska
skal inte kan kora bil. Uppskattningsvis 9 procent av befolkningen i lanet i
aldern 16-84 ar bor i hushall som helt saknar kérkort, medan 25 procent lever i
hushall som inte ager eller disponerar nagon bil.12

Det faktum att transportsystemet i Stockholms lan erbjuder forhallandevis goda
majligheter att forflytta sig med kollektivtrafik, till fots eller med cykel jamfort
med 6vriga lan i riket avspeglar sig bade i korkorts- och bilinnehav, vilka bada
ar vasentligt lagre i Stockholms Ian &n i riket som helhet:

12 Trafikforvaltningen 2016.
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o Korkortsinnehavet i Stockholms lan ar 69,2 procent, att jamféra med
77,6 procent i riket.

e Bilinnehavet i Stockholms lan ar 398 personbilar per 1 000 invanare,
att jamfora med 477 i riket.13

Korkortsinnehavet uppvisar betydande skillnader mellan olika aldersgrupper
samt mellan kvinnor och man. Kérkortsinnehavet i Stockholms lan ar lagst for
18—24-aringar (43 procent) och hogst for 65—79-aringar (81 procent), och ar
hogre bland mén an kvinnor.

Mellan 2010 och 2018 har korkortsinnehavet i lanet minskat i aldersgrupperna
25-64 men Okat bland gruppen 65 ar och aldre samt i aldersgruppen 18-24-ar,
se Figur 2. Mellan 2017 och 2018 minskade korkortsinnehavet i lanet nagot
relativt befolkningen med 0,2 procentenheter och ar p& ungefar samma niva
som ar 2010.
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Figur 2. Andel av befolkningen i Stockholms Ian med korkort klass B, 2010 och 2018. Kalla:
Trafikanalys 2011 och 2019a.

Aven avseende bilinnehav finns motsvarande skillnader mellan man och
kvinnor som for kérkortsinnehav. Kvinnor ager 23 procent av personbilarna i
lanet, méan &ager 45 procent och 33 procent ags av juridiska personer.#

Sett dver lang tid har bilinnehavet 6kat stadigt, bade i lanet och i riket. Aven om
personbilsinnehavet i lanet det senaste aret (fran 2017 till 2018) minskade fran

13 Trafikanalys 2019a.
14 Trafikanalys 2019a.
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404 till 398 bilar per tusen personer, ligger denna siffra hogre an ar 2010 da
bilinnehavet i lanet var 390 bilar per tusen personer.1>

Aven bilinnehavet for olika aldersgrupper och familjesituation uppvisar
skiftningar éver tid. Enligt en jamforelse av resvaneundersékningarna 1986,
2004 och 2015 har bilinnehavet i lanet under denna tidsperiod minskat hos de
yngre (18-35) men 6kat hos medelalders och dldre utan barn samt dven hos
ensamstaende smabarnsforaldrar.1

Det finns betydande skillnader mellan lanets kommuner vad galler bilinnehav,
enligt Figur 3. Generellt ar bilinnehavet lagre i de mer centralt belagna
kommunerna i lanet och hdgre i kommunerna langre ut. Norrtélje, Danderyd
och Solna har hdgst bilinnehav per capita i lanet (530, 528 respektive 504 bilar
per person i slutet av ar 2018), medan Botkyrka, Sundbyberg och Huddinge har
lagst (318, 326 respektive 345 bilar per person).

De hdga vardena for Solna beror delvis pa att det finns manga bilar dgda av
juridiska personer dér. Solna har en hog tathet av arbetsplatser, vilket antyder
att en stor del av bilarna som &gs av juridiska personer inte nédvandigtvis
nyttjas av personer bosatta i kommunen.

Om siffrorna rensas for bilar agda av juridiska personer ar det Stockholm, Solna
och Sundbyberg som har lagst bilinnehav per capita (195, 221 respektive 226
bilar per person), medan Norrtélje, Vallentuna och Nykvarn har hogst, runt 400
eller fler bilar per person.

15 Trafikanalys 2011, 2018a och 2019a.
16 Kélla: Bastian & Borjesson 2017.
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Figur 3. Totalt antal bilar per 1000 invanare respektive fysiska personers bilar per 1000
invanare i slutet av ar 2018, per kommun. Kalla: Trafikanalys 2019a.

Kollektivtrafiksystemet

Kollektivtrafiksystemet erbjuder resmojligheter bade for de som har majlighet
att anvanda bilen och de som saknar tillgang till alternativa fardmedel. Kraven
pa systemet ser olika ut 6ver geografin och mellan olika befolkningsgrupper.
Ibland behdvs hog kapacitet och hastighet, i andra fall ar det narheten till
hallplatsen och god tillganglighet for funktionsnedsatta som prioriteras.
Systemets upptagningsomrade behover vara omfattande samtidigt som det ska

upplevas som attraktivt att resa med.

Kollektivtrafiksystemet bestar dels av radiell stomtrafik, spar- och
stombusstrafik, som trafikerar de strak dar flest reser, se Figur 4. Denna
kompletteras och avlastas av tvargaende kollektivtrafiken, bestdende av buss
och lokalbanor. Tvarkopplingarna haller i nuldget inte den standard som kravs
for att klara uppgiften och konkurrera med bilen och behover saledes
utvecklas.!” Sjotrafiken ar en del av kollektivtrafiken och bestar dels av
pendelbatstrafik och skargardstrafik.

17 Trafikforvaltningen (2014).



JU

Trafikforvaltningen
STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Strategisk utveckling RAPPORT

Planering 2019-05-05

Strategisk planering Version
SR

—— Lokalbanor
—— Pendeltag

Tunnelbana Bla
—— Tunnelbana Grén

Tunnelbana Rad

—— Stombuss
Lansgrans

N
0 10 20 km

Figur 4. Stomtrafikens radiella struktur.

Enligt stomnétsplanen ska stomnatet utvecklas genom att utveckla trafikeringen
och hoja standarden i stombusstrafiken. Arbetet bedrivs i strak- och
strackningsstudier som involverar trafikforvaltningen, Trafikverket och berérda
kommuner. Atgarderna foljs upp i ett arligt stombussbokslut. Figur 5 visar att
investeringarna i atgarder for att hoja stombusstrafikens standard har 6kat Gver
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Arende/Dok. id.
TN 2018-1822

Infosék. klass
K1 (Oppen)



JU

Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 21(61)
Strategisk utveckling RAPPORT Arende/Dok. id.
Planering 2019-05-05 TN 2018-1822
Strategisk planering Version

Infosék. klass
K1 (Oppen)

tid. 2018 investerade vaghallarna 30 miljoner kronor och fér 2019 ar drygt 43
miljoner kronor budgeterade for atgarder. Det totala investeringsbehovet
beddms uppga till 2 miljarder kronor for att stombusstrafiken ska motsvara
stomnatsplanens malsattning.18
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Figur 5. Investeringar i stombussnétet 2014-2018 och planerade investeringar 2019. Kélla:
Trafikforvaltningen & Trafikverket (2019).

Att ha tillgang till stomnatet ska vara forknippat med en god tillganglighet till
attraktiv kollektivtrafik, som pa allvar ska kunna konkurrera med bilen. Figur 6
visar att antalet invanare som bor inom gang- respektive cykelavstand fran
stomnatet har 6kat marginellt pa kort sikt. Daremot visar Figur 6 att andelen
har minskat nagot 6ver tiden, aven om det framst galler det kortare avstandet.
Orsakerna kan vara att fler boséatter sig utom rackhall for stomnatet eller
forandringar i kollektivtrafiknatet. Det finns en risk att strikta gransvarden?® ger

18 Trafikforvaltningen (2019).

19 600 och 1200 meter som gang- respektive cykelavstand ar hamtade ur RUFS 2050.
Fagelavstandet ar langt ifran hela sanningen, da goda gang- och cykelvagar mycket val
kan minska det upplevda avstandet till hallplats eller station som trafikeras av
stomtrafiken. En komplexare analysmetod kan mojligen férbattra precisionen, men den
skulle troligtvis inte visa pa ett annorlunda ménster.
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en missvisande bild, eftersom ett reellt gang- eller cykelavstand varierar
beroende pa infrastrukturen till hallplatsen och vem det ar som reser.
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Figur 6. Antal och andel invanare bosatta i Stockholms lan inom stomnatets
upptagningsomrade 2015 och 2017. Baserat pa fagelvagen fran hallplats/station. Kalla: SCB
2016 & 2018, trafikforvaltningen 2015 & 2017.

Utbud av trafik

Mojligheten att resa med kollektivtrafiken beror pa vilken trafik som erbjuds
avseende turtathet, linjestrackningar, upptagningsomraden etc. Mangden trafik
pa en aggregerad niva uttrycks enklast i antalet sittplatskilometer, det vill sdga
trafikarbetet multiplicerat med hur manga sittplatser som finns ombord.

| Figur 7 redovisas kollektivtrafikens utbud i form av sittplatskilometer uppdelat
pa trafikslag for aren 2008-2018. Det totala utbudet av kollektivtrafik i form av
sittplatskilometer tkade stadigt fran 2008 till 2013 med 25 procent, fran cirka
14 800 miljoner till 18 700 miljoner. Efter 2014 minskade utbudet nagot for att
ater utokas ar 2018. Utbudet ar 2018 var 18 700 miljoner sittplatskilometer,
ungefar samma niva som 2014.

For de olika kollektivtrafikslagen (buss, tunnelbana, pendeltag och lokalbana)
finns vissa skillnader i utvecklingen av utbudet under tidsperioden 2008-2018:
e Busstrafiken utokades betydligt fram till 2013, fran 5 100 till 6 400
miljoner sittplatskilometer. Darefter har utbudet minskats nagot for att
stabiliseras pa en konstant niva pa 6 100 miljoner sittplatskilometer.

e Tunnelbanans utbud har dkat stadigt under perioden, fran 4 300 till 4
700 miljoner sittplatskilometer.
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e Pendeltagstrafikens utbud utdkades patagligt 2013-2014 och har
darefter varierat i omfattning. 2018 var utbudet det hogsta nagonsin, 6
800 miljoner sittplatskilometer.

e Lokalbanornas utbud uppvisar vissa mindre forandringar fran ar till ar
och ligger pa mellan 800 och 1 200 miljoner sittplatskilometer per ar
under tidsperioden.

e Motsvarande statistik for sjotrafiken ar inte tillgangliga.
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Figur 7. Kollektivtrafikens utbud uppdelad efter trafikslag, 2008-2018. Kélla:
Trafikforvaltningen 2019b.

Okningen av utbudet under tidsperioden 2008-2018 har varit storre &n bade
befolkningsutvecklingen och antalet pastigande. Utbudet har 6kat med 26
procent, befolkningen med 18 procent och resandet med 21 procent, se
diagrammet nedan. Diagrammet visar ocksa att utbudet styrs av andra faktorer
an hur manga som reser och resenarsunderlag.
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Figur 8. Jamforelse av utbud i kollektivtrafik i form av sittplatskilometer, resandet med
kollektivtrafik i form av pastigande en vintervardag samt befolkningsutvecklingen i lanet, 2010-
2018, index 2008=100. Kalla: Trafikforvaltningen 2019b och SCB.

Upplevelsen av kollektivtrafikens anvandbarhet

Forandringar i tillgangligheten till kollektivtrafik har bade en fysisk och en
upplevd dimension. Den senare ar nara forknippad med den férsta, men
forutsatter att forandringar kommuniceras till malgruppen pa ett relevant och
effektivt satt.

Enligt Figur 9 upplever 75 procent av invanarna i Stockholms lan att
kollektivtrafiken ar mycket eller delvis relevant for deras vardagliga resbehov
och 18 procent upplever att den inte &r relevant. Aven en stor majoritet av de
som reser med bil minst en dag i veckan upplever kollektivtrafiken som
relevant. Kollektivtrafiken i Stockholms lan upplevs som betydligt mer relevant
an i resten av landet.
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Figur 9. Invanarnas upplevelse av om kollektivtrafiken moter de vardagliga resbehoven i
Stockholms l&n och i riket, 2018. Bilister reser med bil minst 1 dag i veckan. Kélla: Svensk
kollektivtrafik.

I Figur 10 beskrivs att en betydande del av resenérerna anser att deras
mojligheter att resa med kollektivtrafiken har forbattrats under det senaste aret.
Storst andel som upplever forbattringar finns bland de som identifierar sig som
tagresenarer, vilket rimligtvis kan forklaras av 6ppnandet av Citybanan
sommaren 2017. Minst andel som upplever forbattringar finns bland
tunnelbaneresenarerna, vilket beror pa att inga betydande forandringar har
gjorts i systemet. Det &r en anmarkningsvart stor andel som upplever att
kollektivtrafiken har foérandrats fér samtliga grupper mot bakgrund av de
relativt begransade forandringarna i systemet som ager rum under loppet av ett
ar.
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Figur 10. Resenarernas uppfattning huruvida méjligheterna att resa kollektivt har forbattrats

det senaste aret uppdelat efter det trafikslag som respektive resenar oftast reser med, 2018.
Kalla: Svensk kollektivtrafik, egen bearbetning.
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Regionalt cykelvagnat

Ett 6kat cyklande innebér 6kad motion och darmed forbéattrad folkhélsa2o,
minskade utslapp2!, minskat buller fran motoriserade fardmedel samt minskat
behov av bade kollektivtrafik och biltrafik. Det regionala malet &r att cykelns
andel av resandet ska 6ka till 20 procent till 203022. Cykelns marknadsandel var
7 procent 201523, Planen for att nd malet ar att det regionala cykelnatet ska vara
fullt utbyggt till 2030.

Figur 11 visar att utbyggnadstakten har dkat nagot éver tid, aven om takten
behdver hojas ytterligare for att nad malet. Ambitionerna hojs for varje ar, enligt
Figur 12. Den planerade utbyggnadstakten tycks dvertréaffa det faktiska
genomfdrandet. Exempelvis uppskattades 2014 att ungefar 100 km regional
cykelbana skulle byggas de narmaste fem aren. Istéllet byggdes nastan 100 km
pa bara tre ar, 2015-2017.
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Figur 11. Arlig utbyggnad av det regionala cykelnétet, i antal kilometer. K&lla: Stockholms lans
landsting m.fl. 2018.

20 Celis-Morales m.fl. (2017) visar att cykelpendling minskar risken for hjart- och
karlsjukdomar, cancer och mortalitet.

21 Johansson m.fl. (2017) raknar att 449 levnadsar kan sparas i Stockholms lan med en
overflyttning av bilister till cykelresande motsvarande den fulla potentialen.

22 Trafikverket m.fl. (2014).

23 Trafikforvaltningen (2016).
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Figur 12. Planerad utbyggnad av det regionala cykelnatet under kommande femarsperiod, i
antal kilometer. Kalla: Stockholms lans landsting m.fl. 2018.

Cykeln kan bade fungera som substitut och komplement till motoriserade
fardmedel. Fler kombinationsresor med cykelresor till och fran kollektivtrafiken
kan bidra till effektivare och mer hallbarart resande. Cykelparkeringar vid
stationer och strategiskt viktiga busshallplatser kan skapa forutsattningar for
attraktiva kombinationsresor. Diagrammet nedan visar att det byggs flera tusen
cykelparkeringsplatser intill kollektivtrafiken varje ar samtidigt som resning av
overgivna cyklar har frigjort kapacitet.
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Figur 13. Anlagda cykelparkeringsplatser intill kollektivtrafik per ar. Kalla: Stockholms lans
landsting m.fl. 2018.

Slutsatser
Antalet invanare i lanet vaxer stadigt sedan manga ar. Detta stéller krav pa att

Oka transportsystemets kapacitet och prioritera de kapacitetsstarka fardmedlen.
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Det finns en obalans i lanet avseende befolkningens och arbetsplatsernas
fordelning, vilket genererar ett behov av radiella resor. Stockholmsregionens i
hog grad radiellt uppbyggda transportsystem kan sdgas svara mot detta. Detta
innebar sammantaget en hog belastning i centrala delarna av transportsystemet
sarskilt i kollektivtrafiken, dar mer konkurrenskraftiga resealternativ pa tvaren
skulle avlasta.

Regioncentrum har en vasentligt hégre regional tillganglighet jamfért med
kommuner langre ut i regionen, sarskilt med kollektivtrafiken. Den varierande
tillgangligheten aterspeglas i skillnader i fordons- och kérkortsinnehav, dar de
ar avsevart hogre utanfor regioncentrum. Samtidigt har kollektivtrafiken svart
att konkurrera med bilen i de glesare delarna av regionen. Kollektivtrafiken
upplevs dock av lansinvanarna generellt som relevant, dven av de som ofta
anvander bil.

Det arliga trafikutbudet har 6kat mer an befolkning och resande det senaste
decenniet och styrs dven av andra faktorer &n dessa.
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Resvanor

Fardmedelsfordelning

Enligt resvaneundersokningen for Stockholms lan fran 2015 sker fler resor i
lanet med bil (och motorcykel) jamfort med kollektivtrafik, 41 procent jamfort
med 32 procent. Vidare sker nastan dubbelt sa manga resor till fots (15 procent)
som med cykel (7 procent), se Figur 14. Det bor noteras att siffrorna avser
resandet i september manad och att det finns betydande sasongsvariationer i
resandet, sarskilt nar det galler andelen cykelresor.

m Kollektivtrafik

m Bil/MC
m Cykel
Gang

m Annat

Figur 14. Fardmedlens marknadsandelar en genomsnittlig veckodag, 2015. Kalla:
Trafikforvaltningen 2016.

Kollektivtrafikens marknadsandel av de motoriserade resorna ar ett prioriterat
mal for lanets kollektivtrafik?4, som tar hansyn till att kollektivtrafiken inte ska
konkurrera med cykel och gang. Region Stockholms senaste
resvaneundersokning fran 2015 visar att kollektivtrafikens marknadsandel var
49 procent av de motoriserade resorna, for resor med malpunkt inom lanet pa
vardagar.25 | nuldget saknas en tidsserie éver hur marknadsandelen har
utvecklats 6ver tid, som ar tillrackligt tillforlitlig for att redovisa. | bérjan av
2020 ska en ny resvaneundersdkning visa hur fardmedlens marknadsandelar
har forandrats pa medellang sikt (2015-2019).

24 Stockholms lans landsting (2017).
25 Trafikforvaltningen (2016).
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I brist pa resvaneundersékningar som ar jamforbara 6ver tid kan en indikativ
bild fas genom att jamféra hur det arliga resandet i kollektivtrafiken forandrats
jamfort med bil- och cykelfldden dver olika métsnitt, samt med statistik dver
totala korstrackor for fordon som ar registrerade i lanet.

Fran 2017 till 2018 6kade antalet kollektivtrafikresor i lanet med 2,5 procent
och antalet cykelpassager dver innerstadssnittet 6kade med 7,6 procent. Antalet
biltrafikpassager har samtidigt minskat bade 6ver innerstadssnittet (-2,4
procent, regioncentrumsnittet (-0,5 procent) och 6ver Saltsjo-Méalarsnittet (-0,2
procent). De totala korstrackorna med bil i lanet 6kade dock samtidigt med 1,1
procent, vilket antyder ett 6kat bilresande i lanet utanfér regioncentrum.26 For
definitionen av snitten, se avsnitt 1.5.

Kollektivtrafikbarometern genomfoér en kontinuerlig resvaneundersékning, som
Region Stockholm har deltagit i sedan mitten av 2017. Den visar en statistiskt
signifikant 6kning av kollektivtrafikens marknadsandel av de motoriserade
resorna 2018 jamfort med foregdende ar.2” Kollektivtrafikbarometerns
undersdkning har dock en avsevart mindre respondentbas och anvander en
annan metod an Region Stockholms egen undersdkning. Det betyder att
jamfoérelser ska undvikas och att den senare undersdkningen ar mer tillférlitlig
och ligger darmed aven till grund for Region Stockholms maluppféljning.

Biltrafikens utveckling

Den ovan beskrivna statistiken 6ver det totala vagtrafikarbetet och
fordonspassagerna 6ver centrala snitt for det senaste aret indikerar att
utvecklingen av biltrafiken ser olika ut i olika delar av lanet, dar biltrafiken har
minskat i regioncentrum och Stockholms innerstad men ¢kat langre ut i
regionen.

En analys av utvecklingen sedan ar 2000 visar en likartad utveckling med
minskad biltrafik i de centrala delarna av regionen (citysnittet och
innerstadssnittet) och 6kad trafik langre ut. | forhallande till befolkningen har
biltrafiken dver regioncentrumsnittet minskat, &ven om den har dkat i absoluta
tal, visar Figur 15. Trafiken 6ver innerstads- och citysnittet har minskat till féljd
av effekten fran trangselskatten sedan forsoket ar 2006.

26 Trafikférvaltningen 2019c, Stockholms stad 2019b, Trafikanalys 2018b och egnha
berdkningar.

27 Jamforelsen avser andra halvaret 2017 och motsvarande period 2018.
Kollektivtrafikens marknadsandel okade med knappt tva procentenheter under 2018,
fran 56 till knappt 58 procent (Svensk kollektivtrafik).
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Den genomsnittliga korstrackan for bilar (personbilar, lastbilar, bussar och
motorcyklar) registrerad i Stockholms lan var ar 2018 1,271 mil, vilket &r en
minskning med cirka 22 procent sedan 2000. Fordonsparken i lanet under
samma tidsperiod har 6kat med 39 procent och den sammanlagda korstrackan
for 1anets fordon 6kat med cirka 8 procent mellan 2000 och 2018.28 Detta kan
jamféras med befolkningstillvéaxten som var 29 procent under motsvarande
period.

Nagon minskning av trafiken 6ver Saltsjo-Malarsnittet kan inte ses efter
inforandet av trangselskatten pa Essingeleden 2016, aven om det ar okant hur
trafikmangden hade utvecklats om trangselskatten inte hade inforts.
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Figur 15. Fordonspassager Over fyra vagsnitt 2000-2017 och illustration av snitten. Kalla:
Stockholms stad 2019b.

Motoriserat resande till och fran Stockholms innerstad

Bade resandet och transportsystemets struktur i Stockholmsregionen ar radiellt
orienterade. Koncentrationen av arbetsplatser och andra malpunkter till
Stockholms innerstad gor att resandet till och fran innerstaden ar av sarskild
betydelse.

Kollektivtrafikandelen for motoriserat resande till och fran innerstaden ar
mycket hogt. Kollektivtrafikandelen mot innerstaden skattas ar 2017 till 82
procent i maxtimmen, 79 procent i morgonrusningen (kl. 6-9) och 70 procent
under hela dagen (kl. 6-21), baserat p& uppgifter om resandet med SL och
biltrafikflodena dver innerstadssnittet i Tabell 1.

28 Trafikanalys 2011 och 2019a.
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De senaste decennierna har kollektivtrafikens andel av resandet till och fran
innerstaden Okat kraftigt. Sedan mitten av 1970-talet har andelen 6kat med 17
procent i maxtimmen, 21 procent i morgonrusningen och 30 procent under hela
dagen.

Denna utveckling innefattar dels en kraftig 6kning av kollektivtrafikresandet
och dels en betydande minskning av biltrafikresandet dver innerstadssnittet.
Resandet med kollektivtrafik mellan 1976-2017 har 6kat med 22 procent i
maxtimmen, 40 procent mellan i morgonrusningen och 52 procent under hela
dagen. Biltrafikresandet har under samma period minskat med 36 procent i
maxtimmen, 29 procent under morgonrusningen och 26 procent under hela
dagen. Detta innebér att andelen av resandet dver dygnets timmar har jamnats
ut nagot bade avseende kollektivtrafik och biltrafik.

Totalt sett har resandet dver innerstadssnittet i tidsintervallet 6kat med 17
procent sett dver hela dagen mellan 1976-2017, d v s kollektivtrafikresandet har
Okat mer an vad biltrafikresandet har minskat.

Aven i ett ndgot kortare tidsperspektiv, sedan &r 2000, har utvecklingen varit
likartad, med en kraftigt 0kad kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet
och ett bilresande som har minskat avsevart under samtliga tre redovisade
tidsintervall (maxtimme, kl. 6-9 och kl. 6-21).
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Tabell 1. Resandet 6ver innerstadssnitt med kollektivtrafik och individuell trafik, 1976, 2000 och
2017, i maxtimme, kl. 6-9 och kl. 6-21. Kalla: Trafikférvaltningen 2019c.

Maxtimme

kollektivtrafik individuell trafik total trafik Kollektivtrafikandel
Ar antal index antal index antal index % index
1976 77000 100 33 000 100 110 000 100 70 100
2000 83000 108 29000 88 112 000 102 74 106
2017 94000 122 21000 64 115 000 105 82 117

Morgonrusning, kl. 6-9

kollektivtrafik individuell trafik total trafik Kollektivtrafikandel
Ar antal index antal index antal index % index
1976 139000 100 75000 100 214 000 100 65 100
2000 161000 116 71000 95 232000 108 69 106
2017 194000 140 53000 71 247 000 115 79 121

Hela dagen, kl. 6-21

kollektivtrafik individuell trafik total trafik Kollektivtrafikandel
Ar antal index antal index antal index % index
1976 629000 100 544 000 100 1172 000 100 54 100
2000 793000 126 568 000 104 1362 000 116 58 107
2017 957000 152 411000 76 1368 000 117 70 130

3.4 Motoriserat resande 6ver regioncentrumsnittet
Kollektivtrafiken har betydligt l1agre marknadsandel for resandet dver
regioncentrumsnittet (Stockholms, Solna och Sundbybergs kommuner) jamfort
med Gver innerstadssnittet, och var 48 procent ar 2017 for resor i riktning mot
regioncentrum i morgonrusningen kl. 6-9.

Under de senaste tio aren har kollektivtrafikens andel av de motoriserade
resorna éver regioncentrumsnittet okat fran 43 till 48 procent. Antalet
kollektivtrafikresor har 6kat med 25 procent medan antalet bilresor har varit
relativt konstant, visar Figur 16.
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Figur 16. Antalet resor med bil och kollektivtrafik samt kollektivtrafikens andel av de
motoriserade resorna dver regioncentrumsnittet. Resor i riktning mot regioncentrum kl. 6-9,
tidsperiod 2005-2017. Kélla: Trafikforvaltningen 2019c.

3.5 Fardmedelsfordelning per typresa
Genom att analysera resandet per typ av resa kan de olika fardmedlens
forutsattningar och roll forstas battre. Det finns betydande skillnader i
fardmedelsval i lanet beroende pa om resan ar lokal, radiell, tvarresa pa samma
regionhalva eller genomresa mellan regionhalvor.

I Stockholms lan &r andelen bilresor higst for tvarresor och for lokala resor i
kommunerna utanfor regioncentrum, medan andelen kollektivtrafikresor ar
mycket hog for radiella resor och for genomresor 6ver Saltsjo-Malarsnittet,
enligt Figur 17. I Stockholms innerstad star gang, cykel och kollektivtrafik for 92
procent av de lokala resorna och biltrafiken endast for fem procent. Aven i
regioncentrum som helhet (Stockholm, Solna och Sundbyberg) star de hallbara
fardmedlen for en stor andel av de lokala resorna, 78 procent.
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Figur 17. Fardmedelsférdelning fér resor uppdelat efter typresor, 2015. Kalla:
Trafikférvaltningen (2016).

Cykeltrafikens utveckling

Antalet cykelpassager har 6kat patagligt sedan ar 2000 Over citysnittet,
innerstadssnittet och Saltsjo-Malarsnittet, enligt statistik fran matningar som
redovisas i Figur 18. Antalet cykelresor per dygn ar flest 6ver innerstads- och
citysnitten, cirka 60 000 per dygn for vartdera snittet. Antalet cykelpassager
over Saltsjo-Malarsnittet ligger pa cirka 35 000 per dygn.
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Figur 18. Cykelpassager per dygn Over citysnittet, innerstadssnittet och Saltsjo-Malarsnittet ar
2000-2018, rullande 5 ars-siffror. Kalla: Stockholms stad 2019a.
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Antalet passager dver innerstadssnittet har 6kat med 130 procent mellan ar
2000-2018, medan 6kningen éver Saltsjo-Malarsnittet var 85 procent mellan
2000-2017 och 6ver Citysnittet med 60 procent 2003-2017. Okningen av
cykelresandet dver de tre snitten ar vasentligt storre an befolkningsutvecklingen
i lanet, som uppgick till 28 procent under perioden 2000-2017, visar Figur 19.
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Figur 19. Utveckling av cykelpassager per dygn déver tre snitt och befolkningsutveckling i lanet,
2000-2018, rullande 5 ars-siffror, index = &r 2000. Ké&llor: Stockholms stad 2019a.

Statistiken redovisas for rullande fem ar, for att undvika att tillfalligheter
paverkar resultatet. Det betyder ocksa att 6kningen av elcyklar, i samband med
det statliga stodet elcykelpremien under 2018, inte riktigt far genomslag i den
redovisade bilden. Statistiken visar att forséljningen av elcyklar har 6kat kraftigt
i riket, med 51 procent 2018 jamfort med aret innan, men att 6kningen tycks ske
helt och hallet pa den dvriga cykelforséljningens bekostnad.2® Elcykelns
paverkan pa cyklandet bor darmed inte Gverdrivas.

Samtidigt som cyklingen har o6kat patagligt under den redovisade tidsperioden,
visar Region Stockholms potentialstudie att 70 procent av lanets
forvarvsarbetande kan na sin arbetsplats inom 30 minuter med cykel, om
cykling hade tillatits pa alla vagar.3°

Resande, kdn och alder

Fardmedelsvalen skiljer sig at mellan olika delar av befolkningen. Figur 14 visar
att kollektivtrafikens marknadsandel ar nastan en tredjedel hégre fér kvinnor an
man. Detta gar i linje med skillnaderna i kérkortsinnehav och bilinnehav, som

29 2030-sekretariatet.
30 Region Stockholm (2019).
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beskrivs pa annan plats i denna rapport. Det betyder att prioritering mellan de
motoriserade fardmedlen i trafikplaneringen far konsekvenser for
jamstalldheten, forutsatt att skillnaderna i fardmedelsval inte forandras. Det ar
vanligare bland kvinnor att forflytta sig till fots medan cykeln star for ungefar en
lika liten andel av bade kvinnornas och mannens resor.
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Figur 20. Fardmedlens marknadsandelar uppdelade efter kén 2015. Kalla: Trafikforvaltningen
2016.

Konsskillnaderna for nyttjandet av kollektiva fardmedel &r sm4, aven om det ar
nagot vanligare att kvinnor valjer buss medan man reser nagot oftare med tag.

Figur 21 visar att bland tonaringar och bland unga vuxna &r kollektivtrafiken det
dominerande fardmedelsvalet vid motoriserade resor, vilket till stor del kan
forklaras av att gruppen i hog utstrackning saknar kérkort och ekonomi for att
aga bil. Gruppen kan darfor i manga fall inte gora ett aktivt konsumentval, utan
ar ofta hanvisad till kollektivtrafiken oavsett hur néjda de ar med produkten.
Bilens andel 6kar med aldern och fér grupperna fran 26 ar och uppat ar det
vanligare att resa med bil &n med kollektivtrafik.

De icke motoriserade resornas marknadsandel &r generellt 1dg (och annu lagre
om hansyn skulle tas till resornas langd). Cykelns andel ar nagot hogre bland
resenarer i gruppen 26-44, en grupp som ofta reser med bil. Det indikerar att
cykelresande ar ett medvetet val som gors av grupper med gott om alternativ.
Bland de aldsta &r det vanligt att g, vilket kan forklaras av att restiden ar
mindre viktig an for évriga grupper. Andelen resor till fots underskattas dock
sannolikt i traditionella resvaneunderstkningar som denna3!.

3LVTI (2018).
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Figur 21. Fardmedlens marknadsandelar uppdelade efter aldersgrupper, 2015. Kalla:
Trafikférvaltningen 2016.

3.8 Kollektivtrafikresandets utveckling

3.8.1 Resandet med olika trafikslag i kollektivtrafiken
Tunnelbana och buss ar de trafikslag i kollektivtrafiken med flest pastigande
(knappt 1,3 respektive drygt 1,1 miljoner pastigande) en vanlig vintervardag.
Antalet pastigande pa pendeltdg och lokalbana ar betydligt lagre, cirka 370 000
respektive 200 000. Totalt gors cirka 3 miljoner pastigningar en vanlig
vintervardag. Per ar motsvarar detta 844 miljoner pastigningar.

| en vaxande region okar behovet av att resa kollektivt. Mellan 2007 och 2018
okade det totala antalet pastigande i kollektivtrafiken med 23 procent, visar
Figur 22. Utvecklingen har varit sarskilt stark for lokalbana och pendeltag dar
antalet pastigande har dkat med 62 respektive 52 procent sedan 2007.
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Figur 22. Pastigande i kollektivtrafiken uppdelat per trafikslag, vintervardag 2007-2018. Kalla:
Trafikforvaltningen 2019c.

Resandet med kollektivtrafiken sker till stor del under morgonens och
eftermiddagens hogtrafiktider. Det ar resandet under dessa tider som stéller
krav pa dimensioneringen av kollektivtrafiksystemets kapacitet och driver ocksa
kostnaderna for fordon och infrastruktur. Figur 23 visar att morgonrusningen
nar toppen mellan kl. 07-08 for buss, lokalbana och pendeltadg. Rusningen for
tunnelbanan ar nagot senare och ar ndgot mer utdragen bade pa morgonen och
eftermiddagen. Diagrammet visar att resandet éver dygnet uppvisar i stort sett
samma monster for buss och lokalbana.
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Figur 23. Resandet fordelat Over dygnet uppdelat efter trafikslag, 2018. Kélla:
Trafikforvaltningen.
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Figur 24 visar hur resandet per timme med kollektivtrafiken har utvecklats dver
tid. Okningen av resandet sker framfor allt under hogtrafiktiden.
Morgonrusningen har forskjutits och infaller nagot senare pa dagen. Dessutom
ar den nagot mer utdragen i tid. Resandet kvallstid har nastan inte 6kat alls 6ver
tid och mycket litet mitt pa dagen. Det betyder att ett 6kat kollektivt resande
kraver tillskott av resurser for en 6kad dimensionering av kollektivtrafiken,
forutsatt att utvecklingen foljer det historiska monstret.

Denna bild bryter mot den historiska utvecklingen pa langre sikt. 1 313.3 anges
att reandet under hogtrafiken (bade med kollektivtrafik och bil) har spridits ut
nagot sedan mitten av 1970-talet.
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Figur 24. Resandet med SL-trafiken per ar fordelat 6ver dygnet, 2010-2018. Kalla:
Trafikforvaltningen.

Trafikslagens nyttjande i olika situationer

Det ar vanligare att resa med buss bland den aldre och den yngsta gruppen,
medan spartrafiken star for nara 80 procent av kollektivtrafikresorna bland
resenarer 26-64 ar, enligt grafen nedan. Tankbara forklaringar ar att aldre
vardesatter att bussen erbjuder narhet till hallplats, d.v.s. yttackning, medan
andra grupper vardesatter spartrafikens hogre hastighet och kapacitet for resor
till regionkarnan dar manga arbetsplatser ar lokaliserade.
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Figur 25. Kollektivtrafikslagens marknadsandelar uppdelade efter aldersgrupp, 2015. Kalla:
Trafikforvaltningen 2016.

Tolkningen bekraftas nar vi tittar pa trafikslagens marknadsandelar for olika
arenden med resan. Figur 26 visar att spartrafikens andel ar allra hogst for
arbets- och tjansteresor. Fritidsresor och socialt umgange ligger dock inte langt
under. Daremot &r buss ett vanligare fardmedel for servicedrenden som héalso-
och sjukvardsbesok och inkdp av dagligvaror.
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Figur 26. Kollektivtrafikslagens marknadsandelar uppdelade efter arendet med resan 2015.
Kalla: Trafikférvaltningen 2016.

Kollektivtrafiken har hdgst marknadsandel for det regelbundna resandet till
arbete och studier, men aven till servicefunktioner, enligt Figur 27. Bilen har
hdég marknadsandel for inkdpsarenden, vilket rimligtvis kan forklaras av att det
upplevs bekvdamare att transportera varor i egen bil. Att transportera inkdpta
varor i kollektivtrafiken kan upplevas som besvarligt om det ar trangt ombord
eller att for att det kraver en transport till fots till och fran hallplatsen/stationen.
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Bilresorna ar aven vanliga for resor med avsikt att lamna och hamta barn eller
annan person.
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Figur 27. Fardmedlens marknadsandelar uppdelade efter arendet med resan 2015
Trafikforvaltningen 2016.

Kollektivtrafiken ar viktig for manga stockholmarna och majoriteten nyttjar den
regelbundet32. Enligt Figur 28 ar det farre an vart femte lansinvanare som
enbart reser med bil regelbundet. Nagot fler, ungefar vart fjarde invanare, reser
enbart kollektivt. De flesta, drygt halften, reser bade med bil och kollektivtrafik
regelbundet, de sa kallade "véaxlarna”. Mycket fa reser sallan med motoriserade
fardmedel.
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Figur 28. Fordelning mellan resenarstyper bland Stockholms lans invanare, 2018. Kalla: Svensk
kollektivtrafik, egen bearbetning.

32 Kollektivtrafikbarometern definierar regelbundet resande som att resa atminstone en
dag i manaden.
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Den stora andelen vaxlare antyder att kollektivtrafiken ar viktig aven for de som
har bilen som alternativ, sarskilt mot bakgrund av att nastan 70 procent har
korkort33 varav tva av tre lever i hushall med tillgang till bil34. Figur 29 visar att
85 procent av bilisterna reser kollektivt ibland och att éver hélften reser
kollektivt ofta.
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kollektivt ibland**  kollektivt ofta®**

Figur 29. Andelen av bilisterna i Stockholms l&n som reser kollektivt ibland och ofta. Kélla:
Svensk kollektivtrafik, egen bearbetning.

*Reser med bil minst en dag i veckan. **Reser med kollektivtrafik minst en dag i kvartalet.
***Reser med kollektivtrafik minst en dag i veckan.

Kollektivtrafiken &r ett alternativ som nyttjas i hdg utstrackning aven av bilister.

Skalen till att bilister valjer att resa kollektivt redovisas i Figur 30. Det allra
vanligaste skalet till att resenarer i hushall som &ager/leasar bil eller har
tjanstebil véljer att resa kollektivt ar for att slippa parkera. Halften anger det
som ett (av flera) skal till att de véljer kollektivtrafiken. Miljéargumentet ar
ocksa populart, &ven om andra undersokningar visar att det séllan enskilt faller
avgorande.3 Resenarer med tillgang till bil anger aven kvalitetsfaktorer som
skal till att resa kollektivt, som pris, komfort, restid och restidens kvalitet.

33 Se avsnitt 2.3.
34 Svensk kollektivtrafik.
35 Holmberg 2013.
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Figur 30. Uppgivna skal till varfor resenarer boende i hushall med bil véljer att resa kollektivt,
data fran 2017-2019. Flera svarsalternativ ar tillatna. Kalla: Svensk kollektivtrafik, egen
bearbetning.

Aven om majoriteten av bilisterna reser kollektivt ndgon géng finns det en
grupp bilister som aldrig gor det. Bland denna grupp anger éver 60 procent att
kollektivtrafikens kvalitet inte matchar bilens som skal till att vélja bort

kollektivtrafiken, visar Figur 31. En tredjedel anger att de foredrar bilen, vilket
kan tolkas som ett slags vanebeteende.

B Saknar kdnnedom B Funktionshinder/sjuk
Foredrar cykel/gdng  m Kostnad for biljett

B Inte palitligt B Arbetet kraver bil

B Inget reshbehov W Foredrar hil

Figur 31. Uppgivna skal till varfor resenarer boende i hushall med bil inte reser kollektivt, data
frdn 2017-2019. Flera svarsalternativ ar tillatna. Kalla: Svensk kollektivtrafik, egen bearbetning.
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Vad resendrerna uppger motsvarar inte nédvandigtvis hur de faktiskt goér.
Déaremot avsldjar bilisters egna utsagor hur de resonerar kring val av fardmedel,
vilket kan bidra med ledtradar till hur resvanorna kan paverkas.

Slutsatser

Over 1&ng tid har det skett en 6verflyttning av resandet till och fran Stockholms
innerstad, med foljd att kollektivtrafik- och cykelresorna har 6kat och bilresorna
minskat i dessa relationer. Trangselskattens inférande har bidragit till denna
utveckling.

Sedan ar 2000 har bilinnehavet per capita i lanet 6kat samtidigt som
korstrackorna med bil per capita har minskat. Detta indikerar att fler har rad att
aga bil samtidigt som de faktiska resebehoven uppfylls pa andra sétt.

Det 6kande resandet med kollektivtrafiken har skett framst under den
dimensionerande hogtrafiktiden. FOr att hantera ett 6kat kollektivt resande i
framtiden behdvs antingen 6kade resurser for att bygga ut kapaciteten eller att
resandet styrs om for att okningen ska ske utanfor hogtrafikperioden da det
finns ledig kapacitet.

En hog andel av bilisterna reser ofta med kollektivtrafiken. Det vanligaste
angivna skélet till detta ar att slippa parkera, vilket bor betyda att utvecklad
parkeringspolitik ar ett viktigt styrmedel for att 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel.

Transportsystemets kvalitet och effekter

I en vaxande region okar pafrestningen pa transportsystemets kapacitet och
funktionalitet. Nar pafrestningarna inte kan hanteras blir konsekvensen
forsémrad prestation och kvalitet for resendrerna.

Resor och transporter som ager rum i lanets transportsystem medfér dessutom
konsekvenser for bade miljé och manniskor samt star for en betydande del av
energianvandningen i lanet.

Kvalitet i transportsystemets olika delar bestar av objektiva och subjektiva
faktorer. Dels handlar det om den materiella utformningen och dels om
upplevelsen av den. Upplevelsen ar subjektiv och formas av bakgrundsfaktorer
som resenarens erfarenheter, forforstaelse, forvantningar och preferenser.
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Upplevelsen beror pa kvaliteten pa produkten och vem resenéren &r, och
forandras over tid i takt med att transportsystemets egenskaper och
resenarernas preferenser forandras. Detta kapitel diskuterar dessa
flerdimensionella forhallanden med resenarens upplevelser som utgangspunkt.

Generellt ar det ont om data som mojliggor for att félja upp transportsystemets
funktionalitet pa en 6vergripande niva. Trafikverket har pabdrjat ett arbete med
en regional matplan, tillsammans med bland andra trafikférvaltningen.
Matplanen ska folja upp vagtransportsystemets tillstand i Stockholms lan, med
fokus pa& genomforda atgarder och nationella mal. Aven framkomligheten for
busstrafiken kommer att foljas upp.

Trangsel i vagtransportsystemet

Vagtransportsystemet utgor tillsammans med olika sparsystem den
huvudsakliga transportinfrastrukturen som mojliggor resor i regionen. Dess
tillstand ar avgorande for bade personbils- och busstrafikens prestation och
attraktivitet.

Figur 32 visar utvecklingen av framkomligheten i viktiga delar av lanets vagnat
pa kort sikt. Restidsindex beskriver den faktiska restiden i forhallande till
restiden med fritt fléde, planeringsindex beskriver hur stor férdréjning som
resenaren riskerar i varsta fall och medelrestiden beskriver den genomsnittliga
restiden. Medelrestiden har 6kat nagot under det senaste aret, vilket innebar att
vagtransportsystemet presterar allt saimre. | dvrigt ar det svart att se nagra
tydliga trender. Variationerna for planeringsindex ar storst av de tre matten
eftersom mattet fangar effekten av temporara storningar.

Framkomlighetsmatten i Figur 32 har inte matts historiskt men kommer att
foljas upp framover. Till kommande rapport kommer statistiken troligen att
saga mer om eventuella trender.
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Figur 32. Framkomlighet i viktiga reserelationer i Stockholms lan. For definition av
reserelationerna, se avsnitt 1.5. Kalla: Trafik Stockholm 2019.

Stockholms stad foljer upp framkomligheten pa stadens och statens vagnat
inom stadens yta. | Figur 33 syns en viss forbattring av bilresornas
medelhastighet i ytterstaden men en viss forsamring i innerstaden mellan aren
2016 och 2017. Medelhastigheten for stombussar har under morgonrusningen
sjunkit i ytterstaden men 6kat marginellt i innerstaden. Bilens hogre
medelhastighet innebar en utmaning for stombusstrafikens konkurrenskraft.
Sarskilt stort dvertag har bilen i ytterstaden.
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Figur 33. Medelhastighet for bil och stombuss (exklusive hallplatstid) i Stockholms stad 2016-
2017. Kalla: Stockholms stad 2018b.
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Stombussbokslutet redovisar bland annat stérningar under 2018 i den del av
vagnatet som trafikeras av stombussar. | Figur 34 framgar att stérningarna i
maj manad var sarskilt omfattande och 6versteg det totala antalet
storningstimmar under januari-april. Variationen i stérningarnas omfattning
beror framst pa vagarbeten.

............
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Figur 34. Antal timmar stérningar pa vagar i stombussnatet per manad 2018. Kalla:
Trafikforvaltningen & Trafikverket 2019.

Upplevd trangsel, palitlighet och trygghet i kollektivtrafiken

Orsakssambandet mellan hur resenaren upplever olika fardmedel och hur hen
faktiskt reser ar komplext. Resenérens uppfattning av olika kvaliteter ar dock
mal i sig, inte enbart medel for att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel.

Trangsel ombord

Trafikforvaltningen saknar i nulaget en etablerad definition av faktisk trangsel.
Det finns dock approximationer med olika nivaer av precision och komplexitet,
exempelvis maxbelastning under hogtrafik och trangseltid. Genom att minska
den faktiska trangseln starks forutsattningarna for att fler resenarer ska vara
tillfreds med trangselsituationen. Den faktiska trangseln kan dock inte fanga
upp bakgrundsfaktorer som styr upplevelsen.

Figur 35 illustrerar hur resenarerna upplever trangseln i kollektivtrafikens olika
trafikslag sedan 2010. Andelen som upplever trangselsituationen som
tillfredsstéallande har generellt sett 6kat sedan 2012 eller 2013. Daremot ar farre
nojda med trangselsituationen inom pendeltagstrafiken och lokalbanorna 2018
jamfort med foregaende ar. Trangseln upplevs som minst problematisk inom
pendelbatstrafiken. Mest problematisk upplevs den i tunnelbanan, dven om
pendeltagstrafiken narmar sig samma niva.
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Figur 35. Resenarernas upplevelse av trangseln i olika trafikslag 2010-2018
(Trafikférvaltningen 2019a).

Figur 36 visar att efter 2014 har det blivit trangt ombord i en allt storre del av
busstrafiken. Detta gar pa tvaren mot foregdende figur, dar néjdheten med
trangseln har okat for busstrafiken under motsvarande period. Mer utbredd
tréangsel kan inte forklaras av att utbudet av busstrafik har varit konstant
eftersom inte heller resandet med buss har 6kat markbart under perioden. Det
tyder pa en obalans dar det uppstar trangsel i fler delar av busstrafiksystemet
samtidigt som belastningen rimligtvis minskar i andra delar.
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Figur 36. Trangsel i busstrafiken 2009-2018, andel av turerna med éver 40 procents
staplatsutnyttjande under nagon del av linjestrackningen. Kéalla: Trafikforvaltningen 2019d.

Att illustrera trangsel genom att dela upp per trafikslag har sina begréansningar,
da forhallandena skiljer sig at kraftigt inom respektive trafikslag sarskilt inom
busstrafiken. En annan brist &r att resultatet avser resandet éver hela dygnet,
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medan trangsel upplevs framst under hogtrafikperioderna morgon och
eftermiddag. Bilden som beskrivs ar darfor en generalisering och galler inte for
alla resenarer 6ver hela kollektivtrafiklandskapet.

Palitlighet

Kvalitetsfaktorn tidhallning driver sarskilt starkt mot resenarernas
overgripande kundndjdhet, visar drivkraftsanalyser av olika undersékningar.3¢
Figur 37 visar att resenarernas tillfredsstallelse med tidhallningen har
forbattrats nagot dver tid i spartrafiken. For busstrafiken ar den oférandrad
under aren 2010-2018. Den upplevda tidhallningen for pendeltaget varierar mer
kraftigt mellan aren an for dvriga trafikslag. Aren 2015 och 2018 upplevdes den
som sarskilt dalig.
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Figur 37. Resenarernas upplevelse av tidhallningen for olika trafikslag 2010-2018. Kalla:
Trafikforvaltningen 2019a.

Den faktiska tidhallningen uppvisar i stort ett liknande monster som for den
upplevda tidhallningen ovan, forutom for buss dar den faktiska tidhallningen
har minskat 6ver tid, enligt Figur 38. Pa totalen finns en relativt stark
samvariation mellan upplevd och faktisk tidhallning. Detta galler dock inte for
buss, dar variationer i den upplevda och faktiska tidhallningen i princip ar
oberoende av varandra.®’

36 Ej publicerad dataanalys av undersdkningarna Kollektivtrafikbarometern, BEST och
Upplevd kvalitet (Johansson, Mats, 2019-03-26).

37 En korrelationsanalys av upplevd och faktisk tidhallning ger en positiv samvariation
motsvarande 0,73 (Pearsons korrelationskoefficient). Korrelationen for buss ar 0,24,
pendeltdg 0,62, tunnelbana 0,70 och lokalbana 0,81. Analysen jamfor samvariationen
mellan andelen avgangar i tid med upplevd tidhallning manaden déarefter for samtliga
manader under perioden 2010-2018. Sambandet har visat sig vara starkare nar den
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Figur 38. Faktisk tidhallning for olika trafikslag 2010-2018. Kalla: Trafikforvaltningen 2019b.

Palitlighet innebar ocksa att resenaren kan lita pa att resan kan utforas, d.v.s.
att trafiken kors. Figur 39 nedan visar att mangden installd trafik 2018 var den
hdgsta sedan 2010. De orsaker som bidragit mest till 6kningen ar:
e Yttre omstandigheter i form av stora snéméangder som innebar att stora
mangder trafik stalldes in i borjan av 2018.
e Storningar i Trafikverkets infrastruktur, i forsta hand fel i
jarnvagsanlaggningen.
¢ En markant 6kning i personalrelaterade brister som trafikutovaren bar
ansvaret for.

upplevda kvaliteten far representera manaden innan. Det tycks ta tid for resenéren att
bilda sig en uppfattning om kvaliteten och uppfattningen representerar snarare hur det
har varit tidigare an nulaget.
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Figur 39. Installda avgangar uppdelade efter orsak, 2010-2018. Kalla: Trafikforvaltningen
2019b.

Trygghet

Trygghet ar en subjektiv upplevelse som framst formas av attityder,
samhallsdebatten samt incidenter och hur de portratteras. Upplevelsen kan
anda paverkas genom olika atgarder i och i anslutning till kollektivtrafiken.
Exempelvis paverkas tryggheten av hur resenarsmiljéer ar utformade, narvaro
av personal och resenarer samt hur medmanniskor i kollektivtrafiken beter sig.

Tryggheten i kollektivtrafiken har 6kat marginellt under 2010-talet. Det ar en
gynnsam utveckling mot bakgrund av att tryggheten i samhallet generellt har
minskat. Den nationella trygghetsundersokningen visar att det sedan 2016 ar
fler som kanner sig otrygga nar de vistas i sitt bostadsomrade kvallstid och fler
har avstatt fran aktiviteter pa grund av oro for att utsattas for brott.38

Generellt upplevs resenarsmiljon vid hallplatsen mindre trygg 4n ombord pa de
olika trafikslagen, sarskilt bland kvinnor, visar Figur 40. Sarskilt
pendeltagsstationer och dven tunnelbanestationer upplevs som mindre trygga
av kvinnor. Troliga delforklaringar &r att pendeltagen och tunnelbanan
trafikerar omraden som generellt upplevs som otrygga3, att det ar vanligare att
resa kvalls- och nattetid med pendeltag och tunnelbana an med andra trafikslag

38 Bra 2019.

39 Stockholms stads (2018a) trygghetsmatning visar att fler &r oroade for att g& ut i sitt
bostadsomrade kvallstid i stadsdelarna i vastra Stockholm och i Skarholmen. Dessa
omraden trafikeras framst av tunnelbana och buss, men dven pendeltag.
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samt att kontakten med forare eller annan personal &r mindre. For att gora
kollektivtrafiken mer jamstalld behovs ytterligare trygghetsskapande atgarder i
pendeltags- och tunnelbanetrafikens resenarsmiljoer.

100%

80%
40%
20%

0%

Buss Lokalbanor Pendelb3t Pendeltdg Tunnelbana

=)
o
R

Andel trygga

e
R

EE

M Ensam Man M Ensam Kvinna
= Vid hallplats Man = Vid hallplats Kvinna

Figur 40. Upplevd trygghet vid hallplats och vid ensamresande i kollektivtrafiken uppdelad
efter kon och trafikslag, 2018. Kalla: Trafikférvaltningen 2019a.
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Miljo

Energianvandning och drivmedel

Transportsektorn star idag for en fjardedel av Sveriges energianvandning och
drivs till storsta delen av fossila brénslen. Sektorns omstéllning till férnybara
biodrivmedel spelar en stor roll for att nd méalet om en fossiloberoende
fordonsflotta till 2030.

Végtrafiken star for den storsta energianvandningen i transportsektorn (94
procent pa nationell niva). Bensin och diesel har lange varit de vanligaste
drivmedlen i vagtransportsektorn men pa senare ar har anvandningen av
fornybara drivmedel 6kat. En stor del av 6kningen bestar av biodrivmedel.
Andelen biodrivmedel 6kade fran 5 procent ar 2009 till 19 procent ar 2016, med
en motsvarande minskning av andelen fossildrivmedel.*°

Stockholms lan har den hogsta andelen laddbara bilar av samtliga lan i riket.
Andelen laddbara bilar (elbilar och laddhybridbilar) dkar stadigt och utgjorde i
slutet av ar 2018 3,5 procent av fordonsparken i Stockholms 1an, medan
motsvarande siffra for riket var 1,4 procent. 32 300 av lanets totalt 932 000
bilar var laddbara i slutet av 2018. Ett ar tidigare utgjorde andelen laddbara
elbilar 2,3 procent av fordonsparken i lanet och 0,9 procent i riket. De laddbara
bilarna utgjorde 13 procent av de 112 000 nyregistrerade personbilarna i lanet
ar 2018.4

Lokal luftkvalitet

Kvaliteten pa luften vi andas har stor betydelse for var halsa. Utomhusluften i
Stockholms 1an har blivit battre de senaste decennierna. Anda ar halterna av
luftféroreningar i vissa omraden relativt hoga, sarskilt i Stockholms innerstad
och i nérheten av vagar med mycket trafik.

Den senaste miljohélsoenkaten gjordes ar 2015 och da uppgav 76 procent av de
svarande i lanet att luftkvaliteten utanfor bostaden var mycket eller ganska bra,
medan 7,3 procent angav att den var ganska eller mycket dalig. Andelen som
upplever besvar har minskat pa senare ar da motsvarande siffra ar 2007 var 8,4
procent. Det finns skillnader mellan kommunerna i lanet rérande upplevda
besvar av luften. Det ar en hogre andel som besvéras i Stockholm, Solna och
Sundbyberg (mellan 6 och 17 procent) &n i évriga kommuner i lanet (mellan 1

40 Energimyndigheten 2017.
4 Trafikanalys 2019a.



JJ L Trafikforvaltningen

4.3.3

4.4

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 55(61)
Strategisk utveckling RAPPORT Arende/Dok. id.
Planering 2019-05-05 TN 2018-1822
Strategisk planering Version

Infosék. klass
K1 (Oppen)

och 5 procent). Avgaser fran biltrafiken anges som den enskilt storsta orsaken
till besvar av luftféroreningar i och i narheten av bostaden. Kvinnor rapporterar
i hogre grad 4n méan att de besvaras av bilavgaser (10 procent jamfort med 6,8
procent).42

Buller

I dagslaget finns inga uppgifter om hur manga av lanets invanare som utsatts
for buller. Enligt nationella skattningar berdknas dock cirka 20 procent av
befolkningen bo i omraden med ljudnivaer fran trafik som éverstiger
Varldshalsoorganisationens riktvarde pa 55 dBA (dygnsekvivalent ljudniva). |
miljohalsoenkéaten fran 2015 angav 11 procent att de besvéaras mycket eller
valdigt mycket av buller fran véag-, spar- eller flygtrafik. Motsvarande siffra ar
2007 var cirka 13 procent, vilket betyder att andelen bullerstérda har minskat
nagot.

Andelen som stors av buller ar hogre i Stockholms lan an i riket som helhet (11
respektive 8 procent). Aven har ar det boende i Stockholm, Solna och
Sundbyberg som &r mest storda. Nagot fler kvinnor (12 procent) an man (10
procent) stors av trafikbuller. Aldre personer (60-84 ar) upplever generellt sett
mindre stdrning an évriga befolkningen (9 procent jamfort med 12 procent).43

Vagtrafik ar den bullerkélla som berdr flest personer i lanet (8 procent anger att
de ar mycket eller valdigt mycket stérda av buller fran vagtrafik). Storningarna
till foljd av buller fran vagtrafik har minskat nagot sedan 2007 da andelen
storda var 9 procent. Andelen som stors av buller fran spar- respektive flygtrafik
ar i princip oférandrade mellan 2007 och 2015. For spartrafik ar andelen
besvarade hdgst (6ver 3 procent) i Sollentuna, Botkyrka och vastra Soderort i
Stockholms stad. Vad géller flygtrafik ar andelen bullerstérda hdgst i Upplands
Vasby (17 procent), Sigtuna (11 procent) samt Yttre Vasterort och
Bromma/Kungsholmen i Stockholms stad (11 respektive 9 procent).4*

Olyckor

Antalet vagtrafikolyckor med dodade och svart skadade har under lang tid
minskat p& bade nationell nivé och i lanet, enligt Figur 41. Ar 2017 6kade dock
antalet dodade i polisrapporterade vagtrafikolyckor i lanet till 42 jamfért med
tva ar tidigare da den lagsta siffran pa flera decennier noteras med 14 dodade.
2018 sjonk antalet doda nagot jamfort med foregdende ar till 30 dodade. 16 av

42 Centrum fér arbets- och miljémedicin 2017.
43 |bid.
44 1bid.
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de 30 dodade 2018 fardades i bil, 6 pa motorcykel och 8 var oskyddade
trafikanter. 21 av de dédade var man och 9 kvinnor. Antalet olyckor med svart
skadade var 365 och antalet svart skadade personer var 431 ar 2018.45
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Figur 41. Antal dodade personer vid polisrapporterade vagtrafikolyckor i Stockholms lan totalt
och som andel av befolkningen, 1986-2018. Kalla: Trafikanalys 2019b.

Antalet omkomna i bantrafikolyckor har sedan ar 2012 legat pa mellan 20-40
per ar i lanet. Tre fjardedelar klassas som sjalvmord och en fjardedel som
olyckor. Cirka en tredjedel har omkommit i tunnelbanan och tva tredjedelar
langs jarnvagen.46

Slutsatser

Framkomligheten i vagnatet ar viktigt for den regionala tillgangligheten.
Uppfoljningen av utvecklingen av framkomlighet och tréangsel i vagnatet over tid
behdver forbéattras. | rapporten redovisas darfor endast utvecklingen pa kort
sikt.

Utvecklingen av vagtrafikarbetet och omstallning av fordonsparken ar av stor
betydelse for regionens klimatbeting. Aven om Stockholms lan har den higsta
andelen laddbara bilar i landet, utgdr de &hnu en mycket begransad andel av
den totala fordonsparken.

Transportsystemets negativa paverkan pa lokal miljo och trafiksédkerhet har
minskat nagot Over tid trots att bade trafiken och befolkningen i lanet har okat.

45 Trafikanalys 2019b.
46 Kalla: Statistik om bantrafikolyckor 2012-2018, Transportstyrelsen
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5 Slutsatser

Antalet invanare i lanet vaxer stadigt sedan manga ar och innebar 6kade behov
av resor i regionen. Okade trafikméangder innebdr i sin tur 6kad risk for trangsel
och stérningar pa bade vagar och spar med allt samre aterstallningsformaga.

Regionens i hog grad monocentriska struktur inte minst avseende
arbetsplatsernas fordelning genererar ett starkt radiellt resande.
Kollektivtrafikens andel av resandet ar hogt for radiella relationer till och fran
Stockholms innerstad, men lagt i de mer perifera delarna av lanet samt for
tvarresor. Detta innebar &ven en hdg belastning i centrala delarna av
transportsystemet sarskilt i kollektivtrafiken, dar mer konkurrenskraftiga
resealternativ pa tvaren skulle avlasta. Regioncentrum har aven en vasentligt
hogre regional tillganglighet jamfort med kommuner utanfor regioncentrum,
sarskilt med kollektivtrafiken.

Resandet mot centrala Stockholm 6kar sedan manga decennier samtidigt som
det allt eftersom har omfordelats fran bil till kollektivtrafik. Trangselskattens
inférande har bidragit till denna utveckling. Detta har ocksa inneburit att
kollektivtrafiken tar stérre marknadsandel under storre del av dygnet i dessa
relationer. Maxtimmens andel av resandet mot regioncentrum har minskat
nagot for bade kollektiv- och biltrafik. | de centrala delarna av regionen har
aven cykeltrafikens andel av resorna dkat sedan millennieskiftet.

Det tkande resandet i hela kollektivtrafiksystemet har dock det senaste
decenniet skett framst under den dimensionerande hogtrafiktiden. For att
hantera ett sddant 6kat kollektivt resande i framtiden behdvs antingen tkade
resurser for att bygga ut kapaciteten eller att resandet styrs om for att 6kningen
ska ske utanfor hogtrafiktid da det finns ledig kapacitet.

Bil- och kérkortsinnehav ar hogre i kommunerna i de yttre delarna av lanet
jamfort med regioncentrum vilket ger en indikation pa kollektivtrafikens
majligheter att konkurrera med bilen i olika delar av regionen och for olika
resor.

Sedan ar 2000 har bilinnehavet per capita i lanet 6kat samtidigt som
korstrackorna med bil per capita har minskat. Detta indikerar att fler har rad att
aga bil samtidigt som de faktiska resebehoven uppfylls pd andra sétt.
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Det finns en potential till 6kad marknadsandel i kollektivtrafiken bland
bilresendrer varav en hog andel anser att kollektivtrafiken ar relevant for deras
resebehov. Redan idag reser manga av bilanvandarna ofta med
kollektivtrafiken.

Utvecklingen av vagtrafikarbetet och omstéalining av fordonsparken &r av stor
betydelse fér regionens klimatbeting. Aven om Stockholms lan har den hogsta
andelen laddbara bilar i landet, utgdr de &nnu en mycket begransad andel av
den totala fordonsparken. Transportsystemets negativa paverkan pa lokal miljo
och trafiksakerhet har minskat nagot 6ver tid trots att bade trafiken och
befolkningen i lanet har 6kat.

Erfarenheterna av arbetet med denna mobilitets- och
trafikutvecklingsrapporten har bidragit med insikter om férutsattningar och
utvecklingsbehov for att fa en dvergripande lagesbild av transportsystemets
tillstand i tid och rum. Uppdelningen av ansvar 6ver systemets delar staller
sarskilda krav pa resurser for att ta fram och sammanstalla uppgifter som gar
att anvanda for andamalet och relatera till varandra. Trafikforvaltningens olika
system for statistik och beslutsstod ar i forsta hand utformade for
avtalsuppfdljning och den operativa verksamheten. De ar daremot inte
anpassade for att pa ett tillgangligt vis generera helhetsbilder utifran
systemperspektiv.

Det ar 6nskvart att pa sikt utveckla analysen av resande och mobilitet i
Stockholmsregionen och att da dven dgna storre utrymme at att analysera
sociala fragor kopplade till mobilitet, trangsel och framkomlighet bade pa véagar
och spar och ombord pa kollektivtrafikens fordon, gods samt resandet i lanets
glesare delar.
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