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Sammanfattning

Denna rapport har tagits fram gemensamt av Trafikverket, Trafikférvaltningen och Stockholms stad
och beskriver de olika organisationernas arbete med planeringsunderlag for framtida resande- och
trafik i Stockholmsomradet. Syftet ar att underlatta for beslutsfattare pa olika nivaer att forsta
inneborden av och skillnaden mellan olika prognoser och scenarier.

De tre ovanndamnda organisationerna agerar utifran olika planeringsforutsattningar med olika mal
och malar, vilket har resulterat i att olika trafikprognoser och scenarier tillampas av respektive
organisation. Darutover har de olika parterna en stark samverkan betraffande arbetet med
transportsystemets utveckling i Stockholm lan. Det ar darmed viktigt att ha god kannedom om de
olika trafikmodellerna som tillampas samt hur de skiljer sig for att kunna tolka resultaten fran dem.

Trafikverket har regeringens uppdrag att ta fram och tillhandahalla trafikprognoser for alla trafikslag
inom saval persontrafik- som godstransportsektorn, sa kallad Basprognos. Enligt regeringens
uppdrag utgar Basprognosen fran nu beslutade atgarder, forutsattningar, styrmedel och planer for
infrastrukturen.

Trafikférvaltningen har ansvar inom Stockholms léns landsting for att tillhandahalla trafikanalyser
over resande inom ldnet och férvalta modeller och metoder for dessa. Trafikférvaltningens
nuvarande officiella scenarier (RUFS 2050 Sampers) utgar fran mal uppsatta av den Regionala
Utvecklingsplanen for Stockholmsregionen 2050 (RUFS 2050 LUTRANS).

Stockholm Stad forvaltar inga egna trafikprognoser eller scenarier pa I6pande basis. Istallet &r
utgangspunkten att anvanda den modell eller prognos som vid varije tillfdlle ar mest lampad for
andamalet och utveckla scenarier efter behov inom det aktuella uppdraget eller projektet.

En grundldaggande slutsats av arbetet ar att alla prognoser och scenarier har sina styrkor och
svagheter, oavsett vilken modell som anvands eller vilka antaganden som ligger till grund fér en
analys. De olika prognoserna och scenarierna ar framtagna for delvis olika syften och
tilldmpningsomraden. Att det finns skillnader dar darmed fullt naturligt. Vid anvdandning och
tillampning av prognoser och scenarier ar det darfor centralt att alltid validera modellens formaga att
beskriva resandet och att kvalitetssakra resultaten.

En mer prelimindr slutsats fran detta arbete ar att skillnaden i resultat mellan de malstyrda och
atgardsstyrda scenarier ar stor i teorin, men att skillnaden i praktiken beror av hur antaganden
implementeras i modellen (och i vilken modell). | den jamforelse som gjorts har ar det relativt liten
skillnad i resandefléden mellan trafikférvaltningens, Trafikverkets och Stockholms stads
framtidsscenarier®. Detta trots att trafikférvaltningens scenarier dr mélstyrda medan Trafikverkets &r
atgardsstyrda, vilket bor utredas vidare.

Projektgruppen upplever processen att ta fram detta PM har varit vardefull da det har lett till 6kad
forstaelse for saval modellernas uppbyggnad som olika organisationers utgangspunkter i
modelleringsarbetet. Projektgruppen foresprakar ocksa att samarbetsformen fortsatter med
ambitionen att under néasta ar fordjupa diskussionerna kring hur de olika organisationerna arbetar
med tillampning av modellerna.

1 Daremot &r det storre skillnad i tillvixten fradn nuldgesaret till analysaren.
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1 Inledning

Nar samhallet forandras paverkas manniskors och naringslivets resvanor. For att fa en bild av hur
olika framtidsscenarier paverkar resandet tar Trafikverket, trafikférvaltningen i Stockholms lans
landsting och Stockholm stad fram trafikanalyser. Utifran dessa kan problem och brister i dagens och
morgondagens infrastruktur identifieras och forslag pa |6sningar utvarderas.

De tre ovannamnda organisationerna agerar utifran olika planeringsforutsattningar med olika mal
och malar, vilket har resulterat i att olika resandemodeller tillampas av respektive organisation.
Darutover har de olika parterna en stark samverkan betraffande arbetet med
infrastrukturutvecklingen i Stockholm lan. Det ar ddarmed viktigt att ha god kinnedom om de olika
resandemodellerna som tillampas samt hur de skiljer sig for att kunna tolka resultaten fran dem.

Denna rapport har tagits fram gemensamt av Trafikverket, Trafikférvaltningen och Stockholms stad
och beskriver de olika organisationernas arbete med planeringsunderlag for framtida resande- och
trafik i Stockholmsomradet. Syftet &r att underlatta for beslutsfattare pa olika nivaer att forsta
inneboérden av och skillnaden mellan olika prognoser och scenarier.

Denna rapport har tagits fram gemensamt av Trafikverket, trafikférvaltningen och Stockholms stad
och syftar till att redogora for de olika prognoserna och scenarierna pa en évergripande niva for att
underlatta kommunikationen om arbete med prognoser och scenarier med beslutsfattare internt och
externt. Denna sammanstallning inkluderar enbart personprognoser och inte godsprognoser.

Rapporten anvisar inte vilken modell som ska anvdndas nar. Valet av analysmodell bestdms inom
ramen av respektive utredning och samarbete.

1.1 Om trafikprognoser och scenarier
Trafikmodeller svarar pa hur ofta trafikanterna reser, vart trafikanterna vill resa, med vilket
fardmedel trafikanterna reser samt vilken rutt trafikanterna valjer.

For att kunna svara pa dessa fragor, kravs forutom modellerna dven uppgifter om bl.a. infrastruktur,
trafikering (exempelvis linjenat och turtathet) och vilka reskostnader som kan férvantas i framtiden.
Dessutom behovs information om faktorer utanfér transportomradet. Framfor allt information om
hur ekonomin och samhallet i sin helhet ser ut i dag och hur utvecklingen kan ténkas bli i framtiden.
Flera av dessa antaganden bygger pa underlag om framtida utveckling, vilket medfor att
tillforlitligheten i en trafikmodell ar beroende av tillforlitligheten i andra prognosunderlag.

Figur 1 illustrerar exempel pa indata som utgor underlag till trafikmodellerna fér att kunna estimera
ett framtida resande.
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Figur 1 Exempel pa indata som utgér underlag till trafikmodellerna fér att kunna estimera ett framtida resande?.

Utfallet fran prognoserna och scenarierna ska ses som en indikation pa vilken utveckling som kan
forvantas givet att de forutsattningar som antagits intraffar.

1.2 Trafikmodeller med olika detaljniva

Det finns olika typer av trafikmodeller och dessa delas vanligen upp i tre nivder, mikro- meso- och
makromodeller, dar detaljnivan och modellens anvdandningsomrade ar avgorande fér val av modell,
se Figur 2.

2

https://www.trafikverket.se/contentassets/7c877ac9a59c4986a7800e95fb87312f/trafikprognoser_broschyr_2
0160630.pdf
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Figur 2 Trafikmodeller kategoriseras utefter dess detaljnivad, vilka kan antingen vara pd makro-, meso- eller mikroniva.

e Makromodeller ar modeller som anvands for 6vergripande analyser. Transportnaten beskrivs
pa ett forenklat satt och analyserna gors vanligen per dygn eller per timme. Genom den
forenklade beskrivningen av naten kan modellerna tdcka stora omraden men samtidigt
tenderar forenklingarna géra att modellen underskattar trangseln pa vagnatet. Exempel pa
makromodeller &r Emme och Visum.

o Mesomodeller ar modeller som anvands for mer detaljerade analyser och ofta som ett
komplement till makromodellerna. | mesomodeller beskrivs transportnatet mer detaljerat dn
i makromodellen, vilket gor att det geografiska omradet begrédnsas. Vidare gors analyserna
for kortare tidsintervaller. Sammantaget gor det att mesomodeller beskriver dynamiken i
trangselsituationen och hur det paverkar vagval och kduppbyggnad pa ett battre satt &n
makromodeller. Exempel pd mesomodeller & Contram, Dynameq och Transmodeler (om den
anvands pa mesoniva).

e Mikromodeller ar modeller som anvands for mer detaljerade analyser &n mesomodellerna.
Den Okade detaljeringsnivan i beskrivningen av transportnaten och resandet gor att naten
behover begrdnsas och ofta modelleras enbart ett fatal korsningar. | mikromodellerna
visualiseras analyser ner till individniva och i modellen visualiseras varje fordon, cykel och
fotgdngare separat. Exempel pa mikromodeller &r Vissim och Transmodeler (om den anvands
pa mikroniva).

Denna rapport kommer hadanefter att fokusera pa trafikmodeller av makrokaraktar.

1.3 Malstyrd eller atgardsstyrd?

Trafikprognoser och scenarier kan kategoriseras utefter vad som varit styrande i framtagandet av en
specifik modell. De kan i huvudsak indelas i tva typer som bendamns enligt féljande:



Malstyrt scenario (backcasting) utgar fran forutbestamda mal och inkluderar atgarder vilka bidrar till
att malen uppfylls. Exempel pa malstyrda scenarier ar Trafikverkets klimatscenario och
trafikforvaltningens RUFS-baserade scenarier.

Atgardsstyrd prognos (business as usual) utgar fran beslutade atgérder enligt nationell transportplan
och tillhérande lansplan for Stockholms 1an samt beslutade styrmedel sdsom trangselavgifter.
Exempel pa dessa prognoser ar Trafikverkets Basprognoser.

1.4 Tillampning av trafikmodeller

Trafikmodeller kan tillampas pa olika satt for att tjdna olika syften. Modellresultat kan exempelvis
anvandas fér dimensionering av transportinfrastruktur och/eller trafikering for att tillgodose en
forvantad efterfragan. | dessa fall &r resultat i form av absoluta nivder intressant att estimera.

Modellerna anvands aven flitigt till att utvardera och jamfora utfall fran olika alternativ till
utformningar och dimensioneringar av bade anlaggnings- och trafikeringslosningar. | dessa fall ar det
skillnaden i resande mellan de olika alternativen som ar intressant att estimera.

1.5 Anvandarens ansvar

Mer komplexa modelleringsverktyg stiller ofta hoga krav pa anvandaren. Anvandaren behover vara
val medveten om en vald trafikmodells styrkor, svagheter, antaganden och planeringsforutsattningar
vid tillampning. Trafikverket har tagit fram riktlinjer fér framtagande av trafikprognoser?, som kan
anvandas som stod for olika tillampningar.

3 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-
SE/11232/RelatedFiles/2012 045 riktlinjer for framtagande av trafikprognoser.pdf
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2 Prognoser Trafikverket

Trafikverket har regeringens uppdrag att ta fram och tillhandahalla trafikprognoser for alla trafikslag
inom savil persontrafik- som godstransportsektorn®.

Syftet med dessa sa kallade Basprognoser ar bland annat att utgéra underlag for
samhallsekonomiska analyser av atgarder som paverkar transportsystemet. De utgor aven grunden
for de nationella och regionala transportplanerna.

Enligt regeringens uppdrag utgar Basprognosen fran nu beslutade férutsattningar, styrmedel och
planer for infrastrukturen. Det innebar bland annat att de objekt som ingar i prognoserna ar géllande
nationell plan och lansplan.

| Trafikverkets Basprognoser anvands Sampers som efterfragemodell och Emme for utbudsberakning
for bil, kollektivtrafik, cykel och gang.

Sedan 2015 uppdateras Basprognosen 1 april varje/vartannat ar.> Nedan beskrivs respektive
Basprognos kortfattat utifran nagra av de storsta férandringarna.

2.1 Basprognos 2015
Trafikverkets officiella prognos (2015-04-01 -2016-03-31)

Basprognos 2015 var den forsta officiella Basprognosen. Generellt sett ansags Basprognosen ha en
hog trafiktillvaxt till prognosaret 2030. | de analyser som utférdes av Trafikverket region Stockholm
anvandes darfor Stockholmsriggningen (se 2.6), med betydligt lagre biltrafiktillvaxt.

2.2 Basprognos 2016°
Trafikverkets officiella prognos (2016-04-01 -2018-03-31)

Basprognos 2016 omfattar flera stoérre forandringar jamfort med Basprognos 2015. Den kanske mest
betydelsefulla férandringen var dndrat antagande kring bilinnehav, vilket ledde till en betydligt lagre
biltrafiktillvaxt an tidigare. Darutover uppdaterades dven bland annat markanvandning, analysar och
kalibreringsparametrar:

e Bilinnehav: | Basprognos 2015 var bilinnehavet for prognosaret modellberdknat, vilket
resulterade i ett relativt hog bilinnehav med hog bilalstring som foljd. Till Basprognos 2016
justerades bilinnehavet for prognosaret till att vara samma som for nuldgesaret, vilket ledde
till en minskad bilalstring.

e Markanvéndning: Uppdaterad socioekonomisk data fran SCB och anpassning av
markanvandning till RUFS 2010 och Stockholmsforhandlingen.

e Analysdr: Basaret dndras fran 2010 till 2014 och prognosaret fran 2030 till 2040.

e Vdgndt: Nytt vagnat och nya kodningsprinciper fér sdval basdr som prognosar. Aven nya
hastighetssamband.

e Yrkestrafik: Justering av resmatriser med yrkestrafik.

4 http://www.regeringen.se/rattsdokument/proposition/2012/10/prop.-20121325/

5 Sedan 2016 uppdateras Basprognosen vartannat &r.

6 Detaljerad beskrivning av gillande férutsattningar och indata: https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-
trafikanalys/gallande-forutsattningar-och-indata/



e Kalibreringsparametrar: Nya kalibreringsparametrar i Stockholm. Numera samma
kalibreringsparametrar som i Stockholmsriggningen.

2.3 Basprognos 2018 (nu gadllande)
Trafikverkets officiella prognos (2018-04-01 -2020-03-31)

Basprognos 2018 omfattade mindre férandringar jamfort med Basprognos 2016. Implementering av
ett motstand for att ta bilen till innerstaden ger en lagre och mer rimlig biltrafikalstring, men sett till
hela lanet var det sma skillnader jamfort med féregdende Basprognos.

e Parkeringsmotstdnd: Baserat pa jamférelse med RVU? och uppmitta floden inférdes ett
parkeringsmotstand for Stockholms innerstad och halvcentrala omraden i modellen.

e Kodning trafikplatser: For att fa en béattre beskrivning av trafikens férdelning i vagnatet
forfinades kodningen av trafikplatser i den centrala delen av ldanet.

e Sverigeférhandlingen: Utbyggnad av infrastruktur och anpassning av trangselskatten enligt
Sverigeférhandlingen implementerades.

2.4 Basprognos 2020
Trafikverkets officiella prognos (2020-04-01 — okdént slutdatum)

Det forberedande arbetet infor basprogons 2020 har initierats och bland annat har féljande stérre
justeringar/férdjupningar identifierats.

e Markanvindning: Uppdaterad socioekonomisk data fran SCB.

e Analysar: Basaret dndras fran 2014 till 2017. Prognosaret oférandrat, dvs. ar 2040.

e Kollektivtrafiknét: Oversyn av kollektivtrafiknat och ev. inférande av automatkodat®
linjeutbud.

2.5 Stockholms-stads-scenario: En kdnslighetsanalys baserat pa Basprognos 2016

| ett gemensamt arbete mellan Stockholms stad och Trafikverket har en Sampersprognos tagits fram
som kanslighetsanalys, genom gemensam formulering av dndrade indata gentemot Basprognos
2016. Sammantaget innehaller Stockholms-stads-scenariot fler bostader och arbetstillfallen dn
Basprognosen vilket leder till ett 6kat resande med samtliga fardmedel. Atgarder inom parkering,
gang, cykel samt kollektivtrafikinvesteringar och utdkade trangselskatter enligt Sverigeférhandlingen
innebéar dock att biltrafikdkningen halls tillbaka for lanets centrala delar och minskar i Stockholms-
stad-scenariot jamfort med Basprognos 2016. Scenariot omfattar foljande atgérder:

e  Markanvéndning: RUFS 2050 for ar 2040.

e Parkeringsmotstdnd: Utdkat parkeringsmotstand for Stockholms innerstad och halvcentrala
omraden.

e Gdng och cykel: Restidsforbattringar for gang/cykel for att motsvara en 6kad attraktivitet av
att ga/cykla

e Sverigeférhandlingen: Utdkad trangselskatt och utbyggnad av kollektivtrafik enligt
Sverigeférhandlingen.

7 https://www.sll.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer-med-
stockholm/su/resvaneundersokningen/resvanor-i-stockholms-lan-2015-version-20160817.pdf
8 Automatiskt skapade kollektivtrafiknat utifrdn Samtrafikens databas.



Mer information om Stockholms-stads-scenariot finns publicerat pa Trafikverkets hemsida®.

2.6 Trafikverkets Stockholmsriggning
Inofficiell prognos (ca 2012 -2016-03-31)

Utover ovanstdende Basprognoser har dven en alternativ prognos anvéants fram till 2016-03-31.
Prognosen anvandes i forsta hand i samband med tillampningar inom regionen (se aven avsnitt 2.1).

e Bilinnehav: Bilinnehavet i denna modell var nerjusterat jamfért med Basprognos 2015, men
hogre jamfort med Basprognos 2016.
e Markanvindning: Markanvandning anpassad till Stockholmsférhandlingen.

*https://www.trafikverket.se/contentassets/ab2b717bc619425280126edb6e725188/2018/pm stockholms sta

ds scenario 180309.pdf
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3 Prognoser och scenarier trafikforvaltningen (SLL)

Trafikforvaltningen har ansvar inom Stockholms léns landsting for att tillhandahalla trafikanalyser
Over resande inom ldanet och férvalta modeller och metoder for dessa. Trafikforvaltningen har
tidigare haft en egenutvecklad resandemodell vid namn SIMS men har numera gatt over till att
anvanda Trafikverkets prognosverktyg Sampers i kombination med ett kollektivtrafiknat i Visum.

Trafikanalyserna ligger till grund foér bland annat beslut om investeringar i infrastruktur och fordon
samt som underlag till ansokningar till medfinansiering fran exempelvis lansplan.

Trafikforvaltningens nuvarande officiella scenario (RUFS 2050 Sampers) ar malstyrd och utgar fran
mal uppsatta av den Regionala Utvecklingsplanen for Stockholmsregionen 2050 (RUFS 2050). Malen
avser exempelvis en 6kad marknadsandel och framtida markanvandning.

I RUFS 2050 Sampers anvands Trafikverkets prognosverktyg Sampers for efterfragemodellering,
Emme for natutlaggning av bil-, gang- och cykeltrafik och Visum fér natutlaggning av kollektivtrafik.
Nuldgesmodellen avser ar 2014 och anvander sig av liknande forutsattningar som Trafikverkets
Basprognos (BP 2016) medan scenarierna, vilka avser ar 2030 och 2050, grundas i forutsattningar
utifran RUFS 2050.

Trafikforvaltningens ajourhallning av prognosverktyget Sampers stravar efter att félja Trafikverkets
arbetsprocess. Revideringar som avser kollektivtrafikndten i Visum sker daremot mer frekvent.

Utover RUFS 2050 Sampers har Trafikforvaltningen en RUFS 2050 LUTRANS-modell. Modellen ar mer
aggregerad avseende befolkningssammansattning vilket mojliggor for kortare processtid och ett mer
iterativt arbetssatt jamfort med Sampers. Emme anvands for natutlaggning av gang-, cykel-, bil- och
kollektivtrafik.

LUTRANS-ramverket har i forsta hand anvants for RUFS-arbetet och strukturanalyserna men dveni
nagra ytterligare projekt®. Av Trafikférvaltningen anvinds RUFS 2050 LuTRANS i férsta hand inte for
trafikanalyser utan som en regional modell for att utvardera den 6vergripande tillgangligheten
genom att studera olika markanvandningsalternativ.

3.1 SIMS

SIMS &r en hushallsbaserad!! resandemodell utvecklad av SL i slutet av 80-talet och utgar fran
resvaneundersoékningen 1986/1987. Modellen ar i huvudsak atgardsstyrd, dvs. att den inkluderar
beslutad politik men utgar fran den malstyrda markanvandningen enligt RUFS 2010. SIMS var officiell
av SL/Trafikférvaltningen fram till varen 2017.

3.1.1 Modellférutsattningar

e Markanvandning med utgangspunkt i RUFS 2010 alternativ hog + 5 % med anpassning till
Stockholmsforhandlingen.

e Vigtrafikinvesteringar mestadels i enlighet med lansplan/nationell plan 2008-2019.

o Kollektivtrafikinvesteringar med utgangspunkt i lansplan/nationell plan 2008-2019, dock med
vissa tillagg, exempelvis utokat stombussnat. Olika versioner har olika individuella trafiklésningar,
exempelvis Sparvag syd eller sparvag till Hagastaden.

10 http://www.rufs.se/globalassets/h.-publikationer/2009-2_am_trafikanalyser.pdf

11| en hushallsbaserad modell paverkar hushallssammanséttningen resgenereringen (antalet resor varje individ
kommer att gora). Sampers och LUTRANS é&r individbaserade modeller, vilket innebar att ingen hansyn tas till
hushallets sammansattning och biltillgang vid resgenerering.



e Resandeestimeringar gors for morgonens formiddag (6:00—9:00) med omrakningsfaktorer for
dygn och maxtimme. Till skillnad mot Sampers som estimerar ett dygns- respektive
maxtimmesresande.

e Har anvants i de flesta projekt initierade av Trafikférvaltningen fram till varen 2017, daribland
Stockholmsfoérhandlingen och Sverigeférhandlingen.

3.2 RUFS 2010 LUuTRANS

RUFS 2010 LUTRANS ligger till grund for arbetet som I3g till grund fér RUFS 2010 och har 2030 som
malar. Modellen &r malstyrd och innehaller dirmed objekt som exempelvis inte hade faststalld
finansiering vid framtagande och markanvandningen ar i férsta hand lokaliserad till
kollektivtrafiknara lagen.

3.2.1 Modellférutsattningar

e Markanvandningen utgar fran SCB riksprognos 2008 och nuldgesaret dr 2008.

e Infrastruktur fran lansplan/nationell plan cirka 2006/2010. Darutéver dven nagra
kollektivtrafiksatsningar som vid den tiden var beslutade av SLL men som saknade
finansieringslosning.

e Zonsystem for trangselskatt (ej som dagens)

e Yrkestrafik frain NATRA-modellen, uppskrivet med befolkningsutvecklingen.

e | princip oférdndrad milkostnad/korkortsinnehav mellan nuldgesar och analysar.

3.3 RUFS 2050 LUuTRANS

Modellen ligger till grund for arbetet som lag till grund for RUFS 2050 och har 2030 och 2050 som
malar. Modellen ar malstyrd och innehaller darmed objekt som exempelvis inte hade faststalld
finansiering vid framtagande och markanvandningen ar i forsta hand lokaliserad till
kollektivtrafiknara lagen.

3.3.1 Modellférutsattningar

e Den totala markanvandningen utgar fran SCB riksprognos 2016 och nuldgesaret ar 2014.
Markanvandning ar styrd mot mal om att bostdder och arbetsplatser ska lokaliseras i ndrhet av
kollektivtrafik med god tillgdnglighet.

e Infrastruktur fran lansplan/nationell plan cirka 2018 (nagra undantag da nationell plan inte var
faststalld vid framtagandet av RUFS 2050). Darutover aven nagra kollektivtrafiksatsningar som
vid den tiden var beslutade av SLL men som saknade finansieringslosning. Mest noterbart ar
Ostlig forbindelse med bade bil- och sparvagnstrafik i scenariot som avser ar 2050.

e Sankt hastighet pa centralt beldgna infartsleder till ar 2050.

e Tathetsbaserade parkeringsavgifter (2030 och 2050) och nytt trangselskattesystem (2050)
("trangselblomman”).

e Upplevda cykelavstand minskade med 5 %/10 % till 2030/2050.

e | princip oférandrad milkostnad/korkortsinnehav mellan nulagesar och analysar.

3.4 RUFS 2050 Sampers (nu gallande)

Modellen ar en ”Oversattning” av RUFS 2050 LUTRANS avsedd for trafikanalyser och ar sedan hosten
2017 Trafikférvaltningens standardmodell for trafikanalyser. Modellen ar liksom RUFS 2050 LUTRANS
malstyrd mot landstingets mal fér lanet avseende exempelvis marknadsandel eller tillganglighet.
Ostlig forbindelse ar inkluderad i scenariot med hanvisning till RUFS 2050.



Det antagna kollektivtrafikutbudet i RUFS 2050 LUTRANS skiljer sig fran det som antagits i RUFS 2050
Sampers, i synnerhet avseende den sparbundna trafiken. Utbudsskillnaden ar i vissa fall hogre och i
andra fall lagre men kan anses rymmas inom RUFS.

3.4.1 Modellférutsattningar

Den totala markanvandningen utgar fran SCB riksprognos 2016 scenario Bas och nuldgesaret ar
2014. Markanvandning ar styrd mot mal om att bostader och arbetsplatser ska lokaliseras i
narhet av kollektivtrafik med god tillganglighet.

Infrastruktur fran lansplan/nationell plan cirka 2018 (ndgra undantag da nationell plan inte var
faststalld vid framtagandet av RUFS). Darutéver dven nagra kollektivtrafiksatsningar som vid den
tiden var beslutade av SLL men som saknade finansieringslésning. Mest noterbart ar Ostlig
forbindelse med bade bil- och sparvagnstrafik i scenariot som avser ar 2050.

Sankt hastighet pa centralt beldgna infartsleder till ar 2050.

Tathetsbaserade parkeringsavgifter (2030 och 2050) och nytt trangselskattesystem (2050)
("trangselblomman”).

Upplevda cykelavstand minskade med 5 %/10 % till 2030/2050.

| princip oférandrad milkostnad/kérkortsinnehav mellan nuldgesar och analysar.

Har anvants i princip samtliga projekt initierade av Trafikforvaltningen sedan sommaren 2017.



4 Scenarier Stockholms stad

Staden forvaltar inga egna trafikprognoser pa I6pande basis. Istallet &r utgdngspunkten att anvanda
den modell eller prognos som vid varije tillfalle &r mest lampad fér andamalet och utveckla scenarier
efter behov inom det aktuella uppdraget eller projektet.

4.1 Scenarier 2015

De senaste 6vergripande analyserna gjordes i olika varianter 2013-2015 med modellsystemet
LUTRANS 2.6/Emme i syfte att ta fram en modell fér analyser av strategier och policy for 2020 samt
2030. Analyserna utgick fran mal och forutsattningar i RUFS 2010 (komplettering 2011), Stockholms
OP 2010 och Framkomlighetsstrategin. Analyserna har varit enbart arbetsmaterial och anvints som
stod i arbete med olika trafik- och stadsutvecklingsprojekt internt inom stadens férvaltningar.

Awvikelser jamfért med RUFS 2010:

Antalet nyproducerade ldgenheter i staden mellan aren 2010 och 2030 antas till ca 150 000 st.
Antalet invanare i staden 6kar darmed med 340 000 till 1 185 000 vilket &r ca 145 000 fler an vad som
anges i RUFS 2010. Pa lansniva antogs en befolkningsdkning med drygt 670 000 invanare vilket ar 102
000 fler an i RUFS. Antalet arbetsplatser forvdantades ocksa 6ka mer &n vad som angavs i RUFS; i
staden med 178 000 st. och i lanet med drygt 380 000 st.

4.1.1 Basscenario 2030BAS
Utveckling av ekonomi, befolkning och arbetsplatser antogs ske enligt RUFS2010 och vad som ovan
namnts rorande avvikelser fran planen.

Kostnader for bilkorning antogs oférdndrade vid 2010 ars niva. Kostnader for kollektivresande ar
2030 antogs realt oférandrade i forhallande till dagens niva.

Gemensamt for BAS- och UA-scenarierna var att stadens mal rérande andel resor med cykel (15 %,
enligt Framkomlighetsstrategin) antogs infriade. Trafikmodellen anpassades darfor till detta.

4.1.2 Utredningsscenarier — Parkering, Kollektivtrafik, Trangselskatter

Tre scenarier togs fram for att studera effekter pa resande och trafikférhallanden av utvecklade
parkeringsavgifter, kollektivtrafik och trangselskatt var och en for sig. Dessutom analyserades en
kombination av alla tre scenarierna.

For parkering analyserades nya taxor, avgiftstider och forandrade manadskostnader for
boendeparkering. | kollektivtrafikscenariot ingick objekten i 2008 och 2014 ars
Stockholmsdverenskommelser(Stockholmsférhandlingen) samt vissa objekt i SLs stomnéatsplan som
delvis ingar i Sverigeforhandlingens resultat. | trangselskattescenariot ingick trangselskatt pa
Essingeleden och dven en utvidgning av trangselskatteomradet till ndrfororterna liknande ett forslag
som ingick i Trafikverkets utredning till regeringen (2017) om férandring av trangselskatten.

4.2 Stockholms-stads-scenario

Se beskrivning i avsnitt 2.5 Stockholms-stads-scenario: En kanslighetsanalys baserat pa Basprognos
2016.

Stockholms stad planerar dven att ta fram ett uppdatera Stockholm-stads-scenario baserat pa
Basprognos 2018.

12 Granskningshandling 2015-04-01



5 Jamforelse av modellresultat

Nedan redovisas resande fran de olika scenarierna. Resultaten redovisas i form av antal resor i lanet,
vilket ar en mycket aggregerad niva. Syftet med jamférelsen ar att ge en 6vergripande bild av
skillnader/likheter mellan scenarierna.

Sammanfattningsvis visar jamforelsen att antaganden om befolkningsutveckling har stor betydelse
for resealstringen. Exempelvis ar resealstringen i Stockholmstadsscenariot (2040) betydligt hégre an
Basprogos 2016 och 2018 (2040)*3, vilket i férsta hand beror pé olika antaganden kring
markanvandning. Skillnaden mellan i resultat mellan malstyrd och atgardsstyrda scenarier &r mindre
an vantat och bor studeras djupare.

Nar det géller fardmedelsfordelning sa sticker Basprognos 2015 (2040) ut med en mycket hog andel
bilresor. Det beror framst pa ett hoégt bilinnehav i modellen, men dven kalibreringen av sjélva
modellen bedéms paverka. Till Basprognos 2016 justerades bade bilinnehavet och kalibreringen av
modellen.

Jamforelsen av yrkestrafik visar att det &r samma antaganden for nuldgesaret respektive analysaret i
de scenarier som har kunnat jamféras*.

Resultaten fran RUFS 2050 Sampers bor inte jamstallas med resultaten fran RUFS 2050 LUTRANS.
Detta eftersom LUTRANS &r en helt annan modell och for att de har delvis olika férutsattningar. Enligt
ovan (se avsnitt 3.4) kan dock bada scenarierna anses rymmas inom RUFS.

Resultat har dven tagits fram for resandet 6ver Saltsjo6-Malarsnittet (se Bilaga 1). Sammanfattningsvis
visar dessa resultat pa relativt sma skillnader fér nuldgesmodellerna®® medan det &r betydligt storre
okningen av framst kollektivtrafikresor ar betydligt kraftigare for RUFS 2050 Sampers dn i Basprognos
2018, Sett till absoluta tal &r det dven tydliga skillnader mellan RUFS 2050 Sampers och RUFS 2050
LUTRANS.

13 Not: Det &r firre totalt antal resor i Basprognos 2018 jamfért med Basprognos 2016, bade for nuldget och
analysaret. Forklaringen till detta utreds nu av Trafikverket i ett annat projekt.

14 Not: Att det &r exakt samma resmatriser for analysaret kan tyckas ndgot markligt d& utvecklingen i RUFS ska
folja befolkningen medan utvecklingen i Basprognosen ska folja Samgods.

15 Not: Antal kollektivtrafikresor dver Saltsjé-Mélarsnittet &r ndgot lagre i RUFS 2050 Sampers jamfért med
uppmatta resandevolymer.

16 Not: Jamforelsen av kollektivtrafikresor 6ver Saltsjo-Malarsnittet visar att det ar fler resor i Stockholms-
stads-scenariot (2040) an i RUFS 2050 Sampers (2050). Detta bor studeras vidare.



Totalt antal resor i lanet (exkl. yrkestrafik)
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Figur 3 Totalt antal resor inom Iénet (start och mdl i Stockholm ldn) per dygn (VVMD), exklusive yrkestrafik (personbil
yrkestrafik (pby), lastbil utan slédp (lbu) och lastbil med slép (Ibs)).
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6 Slutsatser och reflektioner

En grundldaggande slutsats av arbetet ar att alla prognoser och scenarier har sina styrkor och
svagheter, oavsett vilken modell som anvands eller vilka antaganden som ligger till grund foér en
analys. De olika prognoserna och scenarierna ar framtagna for delvis olika syften och
tillampningsomraden. Att det finns skillnader ar darmed fullt naturligt. Det finns ingen felfri modell
och dessutom bygger scenarierna i sin tur pa andra prognoser (t.ex. LU, SCB). Vid anvandning och
tillampning av prognoser och scenarier ar det darfor centralt att alltid validera modellens formaga att
beskriva resandet och att kvalitetssakra resultaten.

Hur stor ar da skillnaden mellan atgardsstyrda och malstyrda scenarier och vilket scenario ska
anvandas? En prelimindr slutsats fran detta arbete ar att skillnaden mellan malstyrt och planstyrt
scenario ar stor i teorin, men att skillnaden i praktiken beror av hur antaganden implementeras i
modellen (och i vilken modell). | den jamférelse som gjorts har ar det relativt liten skillnad i
resandefldden mellan trafikférvaltningens, Trafikverkets och Stockholms stads framtidsscenarier.?”
Detta trots att trafikforvaltningens scenarier ar malstyrda medan Trafikverket ar atgardsstyrda. Dessa
likheter i utfall bor studeras vidare i fortsatt arbete.

Det bor dock belysas att dven om resultaten fran scenarierna ar relativt lika pa en 6vergripande niva,
kan stora lokala variationer existera, exempelvis pa grund av hur de olika naten ar skaftade. Ett satt
att bilda en uppfattning om hur stora dessa variationer kan vara ar att relatera resultat fran ett
scenario avseende ett specifikt investeringsobjekt till motsvarande resultat fran andra aktorers
scenarier. Aven om detta innebér att mer resurser behdver avsittas till analysarbetet ar en klar
fordel att det kan underlatta kommunikationen i projekt vars framgang beror pa en god samverkan
mellan kommuner, Trafikverket och trafikférvaltningen.

Trafikverket, trafikférvaltningen och Stockholms stad ar tre organisationer med olika styrning och
planeringsforutsattningar. Prognoser och scenarier ar en viktig del i verksamheten i alla tre
organisationerna, dven om tillampningarna och modellvalen skiljer sig at. Processen att ta fram detta
PM har varit vardefull da det har lett till 6kad forstaelse for saval modellernas uppbyggnad som olika
organisationers utgangspunkter i analysarbetet.

Projektgruppen féresprakar att samarbetsformen fortsatter med ambitionen att under nasta ar
fordjupa diskussionerna kring hur de olika organisationerna arbetar med tillampning av modellerna.
Darutover foreslas dven organisationerna delta/f6lja varandras storre utvecklingsprojekt gallande
prognoser och scenarier i syfte att bista med kunskap och erfarenhet vid modellutveckling samt att
starka relationerna mellan de olika aktérerna.

Foreliggande PM foreslas uppdateras med senast tillgdngliga modellresultat under ar 2020.

17 Diremot ar det storre skillnad i tillvixten fran nuligesaret till analysaren.



Bilaga 1: Jamfdrelse av resultat 6ver Saltsjo-Malarsnittet

Nedan redovisas detaljerade resultat for resandet 6ver Saltsjo-Malarsnittet. Resultaten har
kvalitetssakrats pa en overgripande niva, men skillnader i detaljer har inte analyserats.
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Figur 5 Antal bilresor (férare) 6ver Saltsjé-Md
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M Basprognos 2018 (2040)
W RUFS 2050 Sampers (2050)

larsnittet per dygn (VVMD).

RUFS 2050 Sampers (2030)

B Stockholms-stads-scenario (2040)



Saltsjo-Malarsnittet
Kollektivtrafikresenarer per dygn
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Figur 6 Antal kollektivtrafikresor éver Saltsj6-Mdlarsnittet per dygn (VVMD).18

18 Resultaten frdn LUTRANS har riknats om fran arsvardagsmedeldygn till vintervardagsmedeldygn for att bli
jamforbara med Ovriga resultat. Omrakningen har gjorts baserat pa omrakningsfaktorer i Sampers.



Bilaga 2: Indata till olika prognoser och scenarier

o Trafik . N3 agi i h . . " .
Prognos/Scenario | Prognosar ratikmo Markanvandning a.l.gra vaginvesteringar oc Nagra kollektivtrafikinvesteringar
deller trangselskatt

SCB 2011 med inomkommunal férdelning
Basprognos Sampers enligt RUFS 2010 (2,05 milj. boende och
2012 g 2010/2030 /EmrF;e 1,03 milj. arbetsplatser i lanet ar 2010 och | Som BP 2016 Som BP 2016

2,46 milj. boende och 1,38 milj.

arbetsplatser i lanet ar 2030)

SCB 2014 med inomkommunal férdelning El:’; och LTP 2014-2025

enligt RUFS 2010 (2,16 milj. boende och Stockholmsfﬁrhandlin en NTP och LTP 2014-2025 (inkl.
Basprognos 2014/ Sampers | 1,09 milj. arbetsplatser i ldnet ar 2014 och exkl. Sveri efbrhandlir? e|:1) Stockholmsférhandlingen, exkl.
2016 2040 /Emme 2,83 milj. boende och 1,51 milj. T & & Sverigeférhandlingen) + Citybanan (endast

L . Norra Lanken (endast .
arbetsplatser i lanet ar 2040). Anpassad . N s prognosar)
fordelning till Stockholmsforhandlingen prognosar) Forandrad
& 8N | tringselskatt 2016-01-01
(endast prognosar).
Basprognos 2014/ Sampers Som BP 2016 NTP och LTP 2018-2029, E\Liiofe?él}zzrfgllif-igzgl ikl
2018 2040 /Emme inkl. Sverigeférhandlingen. . g g
- Ej stombussar
Basprognos 2016/ Sampers | Prel. SCB 2017/2018 med férdelning enligt
2020 20407 /Emme RUFS 20507
s n P o/

RUF§ 2010 alternativ "2030 Hog +5%", NTP och LTP 2014-2025
"Stockholms- omfordelad efter (inkl
riggningen" (olika 2010/ Sampers Stockholmsforhandiingen (2,05 milj. Stoci<ho|msf6rhand|in en

Egning 2016/ P boende i lanet &r 2010, 2,22 milj. boende nstor '8N | som BP 2016

versioner 2013- /Emme - L exkl. Sverigeférhandlingen),
2017) 2030 och 2, och 1,14 milj. arbetsplatser i lanet Norra Lanken (2016 och

ar 2016 och 2,62 milj. boende och 1,38 2030)

milj. arbetsplatser i lanet ar 2030)

Niva och férdelning enligt RUFS 2050 (for
Stockholms- 2014/ Som BP . [ . e s .
stads-scen 2040 2016 ar 2040) (2,16 milj. boende och 1,09 milj. BP2016 + rattningar Som BP 2016 +Sverige forhandlingen

arbetsplatser i lanet ar 2014 och 3,13 milj.




boende och 1,64 milj. arbetsplatser i lanet
ar 2040)

Markanvandning for nulagesaret avser
2005 (1,89 milj. boende och 0,97 milj.
arbetsplatser i lanet ar 2005), SCB
scenario Hog for analysaren (2,43 milj.

Forbifarten, Norra lanken,
Soédertérnsleden, Ostlig

Citybanan, dubbelspar Nynasbanan,
Jarnvag Solna station-Arninge, tunnelbana

RUFS 2010 2005/2030 | LUTRANS | boende och 1,31 milj. arbetsplatser ar L . till Barkarby, Nacka och Karolinska,
- ... | forbindelse, E18 Rinkeby- o . e fie .
LuTRANS /(2050) / Emme 2030 samt 2,79 milj. boende och 1,54 milj. . . N Sparvag syd, Tvarsparvag Haggvik-Roslags
- o Kista, breddning E4 s6derut. . . . . .

arbetsplatser i lanet ar 2050). LP/NP som i SIMS Nasby, viss regionalbussutveckling (tidig

RUFS 2010 alt hég +5%. Grund fran SCB ) version av stomnatsplanen)

riksprognos, men viss anpassning till

lag/hog-scenario.

Markanvandning for nulagesaret avser ar

2015 for nattbefolkning och ar 2013 for

dagbefolkning (2,23 milj. boende och 1,15

2013 milj. arbetsplatsgr i Iénef). I"huvudsalf | buw{dsak férslag till LTP/NTP 2018-2029,
RUES 2050 2015/ LUTRANS SCB 201.6. scenario Bas for 203.0. och 2050 overensstammelse med daru.tovg‘r Stomhatsplan,n o
LUTRANS 2030/ /Emme (2,85 milj. boe.nF'je ocoh 1,49 milj. LTP/NTP 2918—2029, samt S\ferlgeforhandllng.en, Sparvag city, En
2050 arbetsplatser i lanet ar 2030 samt 3,39 Ostlig forbindelse och battre sits 2030 (ej samma som RUFS 2050

milj. boende och 1,74 milj. arbetsplatseri | tvarforbindelse Sédertorn LUTRANS), Lokalbana Ostlig forbindelse

lanet ar 2050). Malstyrd markanvandning

till kollektivtrafiknara lagen. Sma lokala

skillnader mot RUFS 2050 Sampers.

BP 2016 for nuldgesaret 2014 (2,16 milj.

boende och 1,09 milj. arbetsplatser i lanet

ar 2014). | huvudsak LTP/NTP 2018-2029, darutdver

Sampers SCB 2016 scenario Bas for 2030 och 2050 I huvudsak Stomnatsplan, Sverigeférhandlingen,

RUFS 2050 2014/2030 JEmme/ (2,85 milj. boende och 1,49 milj. Overensstaimmelse med Sparvag city, En battre sits 2030 (ej
Sampers /2050 Visum arbetsplatser i lanet ar 2030 samt 3,39 I'_.TP/NTP 2018-2029, samt samma som RUFS 2050 LUTRANS),

milj. boende och 1,74 milj. arbetsplatser i Ostlig forbindelse Lokalbana Ostlig forbindelse samt

lanet ar 2050). Malstyrd markanvandning utbudsokningar for befintlig trafik.

till kollektivtrafiknara lagen. Sma lokala

skillnader mot RUFS 2050 LUTRANS

. Stockholmsforhandlingen

Prognos Sthim 2010/ LUTRANS | Sthim: RUFS 2010 Hog + 145 000 boende - . .
stad 2015 2030 J/Emme och + 178 000 arbetsplatser 2008/2014+0stlig Stockholmsférhandlingen 2008/2014

forbindelse




Lanet: RUFS 2010 Hog + 670 000 och + 380
000 arbetsplatser

Vagnat i expl.omr.

+ trafikférvaltningens stomnatsplan till
2030 exkl. Sparvag syd, Roslagsbanan,
sparvag Solna-Morby, Sickla - Orminge
+ station Solvalla

RUFS 2010, alt. HGg +5% med anpassning

IM I huvudsak LTP/NTP 2010-2021, darutover
SIMs/ for Stockholmsforhandlingen (finns I huvudsak LTP/NTP 2010- _uds . / 010-20 ! d nu ove
SIMS 2014/2030 | Emme/ ) o s enskilda objekt som exempelvis sparvagn
. alternativa markanvandningar framtagna 2021. . .
Visum o . e . till Karolinska
infor exempelvis Sverigeférhandlingen)
Sampers
TFs BP2016 med Kollektivtrafiknat i enlighet med SIMS for
2014/2040 Emme BP 2016 BP 2016
ViIsuMm / / / 2030.

Visum




