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Forord

Foreliggande rapport &r ett resultat av det omfattande arbete med analyser som
genomfordes inom ramen for det K2-finansierde forskningsprojektet Kollektivtrafikens
roll och egenskaper mellan planetira och sociala granser: troskelvédrden, scenarier och
positiva visioner. Projektet bestod av fyra huvudsakliga arbetspaket ddr simuleringar
utgjorde ett. Tanken med arbetspaketet var att bidra till projektet genom att bade sétta ljus
pa vilka atgirder som kan leda till att en svensk kommun hamnar inom den trygga plats
inom planetéra och sociala grinser som definieras av den s kallade munken (utifrdn hur
begreppet definieras av ekonomen Kate Raworth), men dven for att i en mer explorativ
anda testa hur befintliga modellverktyg kan tillimpas for att testa okonventionella verktyg
och medel for att uppna ett sadant tillstind. Férutom den ordinarie projektgruppen,
bestdende av mig, Ulrik Berggren samt projektledare Claus Hedegaard Sorensen, Fredrik
Pettersson-Lofstedt samt Karin Winter bor dven Ase Jevinger nimnas, d4 det var hon som
var initiativtagare till det aktuella arbetspaketet och idén att anviinda modellsimuleringar
1 scenarioanalysen. Den modell som valdes att anvinda projektet dr Sodertdlje kommuns
trafikmodell i modellverktyget PTV VISUM. Tekniskt stod for kalibrering och
tillampning av modellen har varit Tan-Na Cheng, John McDaniel och Deepanshu Singal
vid Sweco, mot vilka projektgruppen ar ytterst tacksam for ovarderliga arbetsinsatser.

Lund, januari 2025
Ulrik Berggren
Ansvarig for arbetspaket 2
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Summary

Sustainability is a concept that, at least officially, should permeate all infrastructure
planning in Sweden. Environmental and ecological sustainability has long been managed
within the framework of the planning process through environmental impact assessments,
strategic environmental assessments and similar studies, which have long since also been
included in the socio-economic assessments and const-benefit analyses that are standard
practice in all national infrastructure planning. However, so far there have not been any
limitations on how much environmental impact infrastructure is allowed to have, but a
balance between benefits and consequences is made in each individual case, often project-
wise. Distributional and social effects and consequences have been of secondary
importance in national transport planning, while they have at times been more prominent
when it comes to the urban planning practice on the municipal level. A holistic
perspective on long-term sustainability should include social sustainability as a
fundamental part, if only to embrace the global sustainability goals developed within the
UN and to which Sweden has joined, but there are few examples of how it should be
equated and valued based on other goals.

The present report presents analyses that have had the purpose of applying a framework
and method to investigate and evaluate various measures that ensure the basic social
needs of all residents within the framework of the planetary aspect of climate. For the
social dimension, accessibility to social functions has been used, functions that should
enable a good life. The framework with planetary and social boundaries is inspired by
economist Kate Raworth's thoughts on Doughnut economics where the hole in the
doughnut consists of the basic social limits that must not be exceeded and the perimeter
of the doughnut consists of planetary boundaries that ensure a safe existence for all living
beings over time. In our project, we have therefore limited ourselves to climate as an
overall planetary boundary for the doughnut.

We have used scenarios to illustrate what different choices in terms of land use and
transport systems could provide for the future in the medium term (year 2030) in relation
to social and planetary boundaries. The time perspective, and thus the forecast year, is
related to a milestone target year for the transport system's climate emissions that the
Swedish parliament have decided on. In order to be able to look ahead, we have used a
fairly traditional forecast model (so-called four-step model) for the transport system, and
we have applied it to a case study consisting of the municipality of Sodertélje. In the
model, we have made simulations based on assumptions about how the inhabitants of
Sodertdlje might behave depending on whether various radical approaches and changes
are made in transport and development planning but also in the valuations withn the
population, compared to if we continue the current trend (“business as usual”). Sodertilje
was chosen because the municipality can be said to be a “Sweden in miniature” with a
large variation in population and development, with prosperous industries as well as
social challenges in urban areas but also a large part of the countryside.
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In order to evaluate different measures, these have been incorporated into five overall
scenarios which have then been compared to a base scenario that corresponds to the
completion of the decided planning in terms of development but that the existing
infrastructure and public transport are maintained as they are today (in 2024). To ensure
that the model provides realistic results in the simulations, the model has been calibrated
by adjusting its parameters to match a “baseline”, which has been set to 2019, i.e. the last
year before the COVID-19 pandemic for which reliable data on travel, mode distribution,
trip length distribution and other data that can be used in the model calibration has been
produced. By simulating the scenarios in the transport model, we have been able to see
which measures have which effect on accessibility and passenger transport-related
climate emissions.

We interpret the results of the model simulations as radical changes are required in how
residents value different modes of transport in relation to each other, coupled with a
significant expansion of public transport supply (mainly departure frequency) in order to
be able to reach within planetary limits for climate and still maintain acceptable
accessibility in relation to residents' basic needs. We used travel time as a measure of how
residents value different modes of transport, and the changes in valuation are based on
residents considering travel time by public transport as more attractive while travel time
by car as more unattractive.

Achieving a society that stays within critical limits for social and ecological sustainability
is a planning challenge of enormous proportions. However, in this project, we have been
able to show that by applying a conventional planning tool and model, but in a slightly
unconventional fashion, we can explore which strategic choices could lead to a society
within reach of social and planetary boundaries. With the analyses, we can show that a
combination of accessibility-enhancing measures is required, but also a significant
change in values, where public transport is seen as more attractive than cars, in order to
end up within the monk's safe area. To achieve these value changes, extensive measures
are required to make it inconvenient to travel by car but more convenient to travel by
public transport. However, the design of these measures remains to be studied in more
detail.
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Sammanfattning

Léangsiktig hallbarhet dr ett begrepp som, atminstone pa pappret, ska genomsyra all
planering av infrastruktur. Miljomaéssig och ekologisk hallbarhet har ldinge hanterats inom
ramen for planeringsprocessen genom miljokonsekvensbeskrivningar, strategiska
miljobedémningar och liknande utredningar vilka sedan ldnge dven ingar 1 de
samhillsekonomiska beddmningar och berdkningar som &r praxis inom all statlig
infrastrukturplanering. Det har dock hittills, 1 svenskt sammanhang, inte funnits nigra
begrinsningar i hur stor miljopaverkan infrastrukturen tillatits medfora utan en avvigning
mellan nyttor och konsekvenser gors i varje enskilt fall, ofta projekt for projekt.
Fordelningsmissiga och sociala effekter och konsekvenser har varit av underordnad
betydelse i1 svensk transportplanering, medan den tidvis varit mer framtrddande nir det
giller bebyggelseplaneringen. Ett holistiskt perspektiv pa langsiktig héllbarhet bor
innefatta social hallbarhet som en grundlédggande del, om inte annat f6r att anamma de
globala hallbarhetsmal som tagits fram inom FN och som Sverige anslutit sig till, men
det finns fa exempel pa hur den bor jimstillas och vérderas utifrdn andra mal.

Foreliggande rapport redovisar analyser vilka har haft som syfte att tillimpa ett ramverk
och metod for att undersdka och utvirdera olika atgérder som sdkerstiller alla invanares
grundlidggande sociala behov inom ramen for den planetdra aspekten klimat. For den
sociala dimensionen har tillgdnglighet till samhallsfunktioner anvints, funktioner som
ska mojliggora ett gott liv. Ramverket med planetéra och sociala grianser &r inspirerat av
ekonomen Kate Raworths tankar om munkekonomi (”Doughnut economics’) dar hélet i
munken utgdrs av de grundldggande sociala grinserna som inte far underskridas och
munkens omkrets utgérs av planetéra granser som sédkerstéller en trygg tillvaro for alla
levande varelser over tid. I vart projekt har vi alltsa begrénsat oss till klimat som en
overgripande planetér grians for munken.

Vi har anvént oss av scenarier for att kunna askadliggora vad olika véigval nir det géiller
bebyggelse och transportsystem skulle kunna ge for framtid pd medelkort sikt i
forhallande till sociala och planetira gréanser. Vi har anvint ett tidsperspektiv, och ddrmed
ett prognosar, 2030 da Riksdagen beslutat om ett etappmal for transportsystemets
klimatutslapp for just detta ar. For att kunna se framéat har vi anvénts oss av en timligen
traditionell prognosmodell (sa kallad fyrstegsmodell) for transportsystemet, och vi har
tillampat den pa en fallstudie som utgjorts av Sodertédlje kommun. I modellen har vi gjort
simuleringar utgaende fran antaganden om hur Sodertélje kan te sig beroende om olika
radikala grepp och fordndringar fas till stdnd inom transport- och bebyggelseplaneringen
men ocksd hos befolkningen, jamfort med om vi fortsitter den inslagna trenden
("business as usual”). Sodertdlje valdes da kommunen kan sdgas vara ett ”Sverige i
miniatyr” med en stor variation i befolkning och bebyggelse, med vdlmaende industrier
sé vil som sociala utmaningar 1 urbana omraden men ocksa en stor del landsbygd.

For att kunna utvirdera olika atgérder har dessa inforlivats i fem dvergripande scenarier
vilka sedan jaimfort med ett basscenario som motsvarar att beslutat planering fullfoljs vad
giller bebyggelse men att befintlig infrastruktur och kollektivtrafik bibehalls som det ser
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ut idag (&r 2024). For att sédkerstilla att modellen ger realistiska resultat vid
simuleringarna har modellen kalibrerats genom att dess parametrar justerats for att
stimma Overens for et “nuldge”, vilket satts till ar 2019 d v s det senaste dret innan
COVID-19-pandemin som det kunnat tas fram paélitliga data for rérande resande,
fardmedelsfordelning, reslingdsfordelning och annat dataunderlag som kan anvéndas vid
modellkalibreringen. Genom att simulera scenarierna i trafikmodellen har vi kunnat se
vilka atgirder som har vilken effekt pd tillgdnglighet och persontrafikrelaterade
klimatutslapp.

Vi tolkar resultaten av modellsimuleringarna som att det krévs radikala forandringar av
hur invénarna virderar olika fardmedel 1 forhallande till varandra, parat med en ordentlig
utbyggnad av kollektivtrafikens utbud (frimst avgangsfrekvens) for att det ska ga att nd
inom planetéra granser for klimat och dnda uppréitthalla en godtagbar tillgdnglighet 1
forhallande till invnarnas grundliggande behov. Vi anvénde restid som métt pd hur
invnarna virderar olika fardmedel, och virderingsforindringarna bygger pa att
invénarna betraktar restid med kollektivtrafik som mer attraktiv medan restid med bil som
mer oattraktiv.

Att uppnd ett samhélle som héller sig inom kritiska ramar for social och ekologisk
hallbarhet dr en planeringsméssig utmaning av enorma matt. VI har dock 1 detta projekt
kunnat visa att man, genom att tillimpa konventionella planeringsverktyg och modeller
men pa lite mer okonventionella sétt, kan utforska vilka strategiska viagval som skulle
kunna leda till ett samhélle inom rackhall for sociala och planetéra grianser. Vi kan i och
med analyserna visa pé att det krdvs en kombination av tillgédnglighetshdjande atgarder
men ocksé en visentlig virderingsfordndring dir kollektivtrafik ses som mer attraktivt dn
bil for att hamna inom munkens trygga omrade. For att uppnd dessa
vérderingsforandringar kridvs omfattande atgarder for att gora det obekvémt att resa med
bil men mer bekviamt att resa kollektivt. Att utforma dessa dtgirder dterstir dock att
studera ndrmare.
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1. Inledning och bakgrund

Hallbarhet har varit ett ledord inom planering av bebyggelse och infrastruktur, dir
kommuner enligt svensk lag har planmonopol, under dtminstone de senaste 30 aren i
Sverige (Boverket, 2024), 4ven om fokuset har varierat. Med vdxande ekonomiska klyftor
(SCB, 2023; Picketty, 2014) har betoningen pa social rittvisa dkat alltmer, sarskilt inom
den fysiska bebyggelseplaneringen. Inom planeringsprofessionen for infrastruktur har
den dock dnnu inte nagon framskjuten roll (Winter, 2021). I forskningslitteraturen pa
transportomrddet har bade héllbarhet och social réttvisa funnits pd dagordningen &n
langre, sdsom orittvisor i tillgdngen till samhéillsfunktioner genom mobilitetsbaserad
tillgdnglighet (se t ex Allen & Farber, 2019; Lucas, Mattioli, Verlinghieri, and Guzman,
2016) men det finns fa exempel pa studier som kombinerat dd tvd (Willberg, Tenkanen,
Miller, Pereira, och Toivonen, 2023). I sin inflytelserika bok Doughnut Economics (pa
svenska 2017) pldderar den engelske nationalekonomen Kate Raworth for ett holistiskt
systematiskt synsétt som gar ut pa att all ménsklig aktivitet bor planeras och utforas sé att
ett antal planetdra grinser inte Overkorsas, samtidigt som sambhéllet tillgodoser
medborgarnas grundldggande behov. De senare, liksom de planetira grinserna, ar
baserade pa FN:s beslutade héllbarhetsmél (Hildebrandt, 2016; Forenta Nationerna,
2024). I analyserna har det funnits en betoning pad att undersoka i vilken man
kollektivtrafik kan tillgodose behovet av tillgidnglighet inom de planetidra och sociala
granser som munken stéllet upp — inte minst utifrdn en diskussion som fors av savil
Raworth som Richard Florida (Florida, 2018) kring kollektivtrafikens roll for att uppna
storre grad av social rdttvisa — en av de sociala aspekter som ingar i munken.
Kollektivtrafikens roll for att sédkerstilla grundliggande tillgédnglighet, och hur
forutsédttningarna att uppna sddan skiljer sig mellan olika omrdden med socioekonomiskt
och geografiskt skilda fOrutsittningar i en kommun, har séledes varit en av
huvudaspekterna som utvirderats.

1.1. Syfte med denna rapport

I forskningsprojektet som ligger till grund for foreliggande rapport har syftet varit att
undersdka huruvida det gar att tillimpa Doughnut Economics — hiddanefter benimnt
munkekonomi — for planering av lokal bebyggelse och transport, alltsd hur en tillvaro
inom planetira grinser som tillgodoser medborgarnas grundliggande behov av
tillgdnglighet kan te sig for en medelstor svensk kommun. Undersdkningen har gjorts
genom en fallstudie av Sodertélje, dar olika scenarier har tagits fram, testats och
utvirderats utifran kriterier kopplade till planetira granser — utsldpp av klimatgaser — och
social héllbarhet — tillgdnglighet till basala samhaéllsfunktioner.

Vid undersokningen av hur munkekonomi kan anvindas som planeringsramverk har
foljande aspekter varit av sérskilt intresse:
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e Hur kan man arbeta med munkekonomi som inspiration och vigledning i
scenariobaserat prognosarbete?

e Vilka typer av scenarier och variabler kan man analysera?

e Hur kan en konventionell transportmodell tillimpas for att genomfora denna typ
av analyser?

Tanken har varit att resultaten ska kunna ligga till grund for planering pa framst
kommunal men dven regional niva. De framtagna matten ska kunna tillimpas for att
utvdrdera dtgirder som syftar till social och ekologisk héllbarhet. Just tillimpbarheten har
bidragit till att valet av fallstudickommun 61l pa Sodertédlje. Kommunen kan ses vara lite
av ett ”Sverige i miniatyr” med en stor variation i befolkning och bebyggelse med savil
vialmaende industrier men dven en stor del landsbygd. Kommunens infrastrukturméssigt
strategiska ldge, utmaningar péd jdmlikhets- (relativt stark boendesegregation) och
hallbarhetsomradet (stark bildominans av resandet), att den dr en viktig regional
pendlingsmotor var viktiga skél da de mojliggjort utvérdering av praktiska atgédrder som
har effekt pa sociala och ekologiska aspekter av tillgdnglighet — d v s de aspekter av
munken som vi velat undersoka.

1.2. Varfor scenarier?

Metoden som valts for att analysera hur Sodertiljes transportsystem kan hamna inom
munken &r scenarioanalys (se Lyons and Davidson, 2016, for ett bra exempel pa hur
scenarier kan anvéndas for att inspirera till progressiv planering mot utmanande mal).
Ordet "scenario" kan ha olika betydelser beroende pd sammanhanget. I det hir projektet
har vi definierat ett scenario som en kreativ och kvalitativ beskrivning av framtiden
(Houet et al., 2016). Scenarierna har utformats for att mota granserna for munken, med
fokus pé transportarbete (med relaterade klimatutsldpp) och tillgidnglighet, gentemot ett
basscenario som utgdr ifrdn dagens utveckling. Basdret har satts till 2030 for att dels
koppla till befintliga transportpolitiska mal om utsldppsreduktioner inom
transportomradet, och dels behélla ett visst nutidsfokus nér der géller atgérder.

Niar man anvédnder scenarier fOr att uttrycka och utvdrdera langsiktiga mal och
utvecklingsplaner dr simulering ofta ett viktigt verktyg for att verifiera att sddana
scenarier faktiskt har avsedd effekt (Hickman et al., 2012; Komoto et al., 2013). I detta
projekt har s4 kallade makroskopiska simuleringar! anvints for att studera effekterna av
de olika scenarierna.

Scenarier och simuleringar har anvénts 1 stor utstrackning i tidigare forskning, och nagra
av dessa studier fokuserar pa transport och hallbarhet. Till exempel, Shen et al. (2018)
presenterar en simuleringsmetod for att analysera och vilja
transportutvecklingsstrategier, med maélet att uppnd héllbarhet. Deras simuleringar visar
pa mojliga utfall av olika strategier under olika scenarier, och modellen inkluderar
socioekonomiska, efterfrage- och utbudsaspekter. Hickman et al. (2012) anvénde framst

! Makroskopiska simuleringar studerar fldden dver tid, till skillnad mot mikroskopiska simuleringar som
studerar enskilda fordon eller individer
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scenarioanalyser for att utveckla framtida transportscenarier och for att jamfora dessa
med deras sannolika hallbarhetseffekter (inklusive effekter pa miljo, ekonomi, individer
och trafiksdkerhet). Houet et al. (2016) foresldr en metod for att bygga kvalitativa
scenarier for fordndring av markanvindning. Metodiken inkluderar en deltagande
scenariobyggandeprocess, dér intressenter, experter och forskare arbetar tillsammans for
att identifiera och kombinera de variabler som behovs for scenariobyggandet. Det
inkluderar ocksé simuleringar av de genererade scenarierna for att studera stadstillvaxt
och effekter pd stadsklimatet och energiférbrukningen, bade pa lang och kort sikt.
Scenarierna representerar vitt skilda framtider, inklusive utvecklingen av kollektivtrafik
kontra ny viginfrastruktur och dominans av privata bilar.

I foreliggande projekt har scenarierna tagits fram och forankrats tillsammans med
Sodertdlje kommun genom en kontinuerlig dialog samt workshop med kommunala
tjdnstemdn. Vid scenarioutformningen har de planetira grénserna Oversatts till
troskelviarden for fradmst klimatgaser medan tillgdnglighet har fatt representera de
grundliaggande sociala forutsdttningarna som behover tillgodoses vid utformningen av
scenarierna. Sdledes har vi gjort en ansats att analysera mojligheterna till hallbar
tillgidnglighet 1 enlighet med definitionen formulerad av Willberg et al. (2023).

1.2.1.  Hur tolkar vi munkens planetara granser?

Nir det géller planetira granser har vi valt att fokusera pé transporternas klimatavtryck,
d v s transportrelaterade utslipp av koldioxidekvivalenter (COze). De studerade
scenarierna har utvdrderats genom att dversitta de globalt uthalliga utsldppsnivéer som
ligger bakom olika politiskt beslutade maél, vilka i1 allménhet ytterst ar baserade pa nivan
pa utslipp som mojliggor ett uppfyllande av Parisavtalets 1,5-gradersmal, till
troskelvirden for lokal transport. Under metodavsnittet framgér hur dessa troskelviarden
berdknats mera i detalj.

1.2.2.  Hur tolkar vi social hallbarhet?

Vi har valt att analysera social hdllbarhet utifrdn befolkningens tillgang till ett antal basala
samhillsfunktioner, vilka 1 grunden kan hirledas frdn grundliggande behov som
manifesteras i de av FN:s mal for hallbar utveckling som bor vara relevanta for
samhdllsplanering; Tillgang till basal men jdmlik niva av hilsovard, utbildning, livsmedel
och arbete. Vi har dven forsokt koppla respektive aspekt av funktionstillgénglighet till
begreppet tillracklighet (“sufficiency”, se diskussion av Nielsen och Axelsen (2016)
kopplad till individers formégor samt van der Veen, Annema, Martens, van Arem och
Correia (2020) for en tillimpning pa Rotterdam). van der Veen et al. (2020) analyserar i
sin studie ojdmlikheter i hur tillgdnglighet till grundliggande samhéllsfunktioner &r
fordelad sévil geografiskt som mellan befolkningsgrupper, och anvidnder hdr en
trafikmodell for att berékna restider. De argumenterar for att tillrdcklighet bor kunna
tolkas relativt utifran ett rittviseperspektiv, och det ér dven sa vi tolkat begreppet?

2 Forfattarna tolkar “tillriicklighet” i transporthéinseende som en niva under vilken invdnarna upplever en
brist pa mdjligheter, men betonar att den precisa definitionen av tillricklighet bor baseras pa uttryckliga
vérderingar vilka dr kontextberoende.
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Da tanken med analysen varit att testa praktiskt tillimpbara matt pa social och ekologisk
hallbar planering, har ett sadana matt pa tillganglighet tillimpats. For detta arbete har ett
matt anvédnts som beskriver medborgarnas relativa tillgang till arbetstillfdllen med
hallbara transportslag (i vart fall Gversatt till kollektivtrafik) i forhallande till tillgdngen
till motsvarande med bil (ursprungligen foreslaget av Martens, Singer och Cohen-Zada
(2022) samt tillampat av Hwang et al. (2024) for nordamerikanska forhallanden. For
tillgang till hilsovard och livsmedel har kvoten mellan restiden med kollektivtrafik och
bil utvdrderats. Grundtanken har varit att undersdka invénarnas mojlighet att nd de
studerade grundldggande samhéillsfunktioner med hallbara transportslag, med sirskild
betoning pa kollektivtrafik, i forhallande till hur tillgdngliga de &r med bil.

Dock har enbart oviktad restid beaktats i analyserna — den sammanlagda resuppoffringen
dir dven olika individers formigor samt den ekonomiska aspekten av olika resor och
fardmedel ingdr, har inte ingétt i sjdlva den kvantitativa utvirderingen av tillgédnglighet.

1.3. Varfor transportmodell?

For att utvdrdera olika planeringskoncept — d v s scenarierna (se Tabell 3) - har en
konventionell, existerande transportmodell for Sodertdlje anvints. Modellen anvédnder
verktyget PTV VISUM och mojliggér berdkning av resande med samtliga vanliga
trafikslag — ging, cykel, kollektivtrafik och bil — utifran forandringar i markanvéndning
(reseefterfragan) och infrastrukturegenskaper (restid).

For att uppna syftet med scenarioanalyserna — att utréna vilka fordndringar som inom
rimlig tid (i vart fall har malaret satts till 2030) kan f& Sodertélje att hamna pa en bana
som leder till ett 14ge innanfér munkens grinser — har olika nivaer pa atgérder testats i
VISUM-modellen. Atgirderna berdr savil verktyg for dkad hallbar mobilitet (i synnerhet
kollektivtrafik) som fysisk nédrhet kopplad till lokalisering av samhéllsfunktioner samt
varderingsaspekter. Pa ndrhetssidan ingér kortare reseavstdnd genom tidtare och mer
bostadsnéra beldgen service och arbetsplatser, pa mobilitetssidan ingér dndrade attityder
(véarderingar) och relaterade beteenden kopplat till olika firdmedel i kombination med
kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud (i termer av turtdthet och restider). I
mobilitetsaspekten har dven inslag av efterfragestyrd trafikering samt stora satsningar pa
jarnvigsinfrastruktur testats. Att vi anvinde en transportmodell mojliggjorde en
systematisk utvérdering av dessa koncept och jimforelse mot ett basscenario som i
princip utgick ifrén “business as usual”, d vs att befintliga trender antogs fortsétta om &n
med en prognosticerad delvis elektrifiering av frimst privatbilsflottan utifrdn en
vedertagen prognos (Trafikanalys, 2020).

1.4. Avgransningar

I analysen har endast omradesvis tillgdnglighet till samhéllsfunktioner legat till grund for
en utvirdering av vilka sociala behov som tillgodoses, och endast restider har legat till
grund for utvirderingen av tillgdnglighet. Andra aspekter kopplade till individens
formagor, inklusive ekonomisk sddan, har sdledes inte beaktats. Betalningsformagan har
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exempelvis inte ingétt vid analysen av mojligheter att resa eller vélja olika fardmedel.
Vad avser de planetira grinserna har endast klimataspekten beaktats vid utviarderingen
av olika scenarier med avseende externa effekter av transportsystemet. Betoningen i
analysen har varit att utvirdera vad en konventionell trafikmodell kan anvéndas till nar
det giller att utvdrdera olika Overgripande planeringsinstrument for trafik- och
bebyggelse. Manga andra aspekter dn de rent restidsrelaterade har dirmed behdvt
uteldmnas, sdsom utformning och gestaltning samt en detaljerad analys av lokalisering av
bostdder och verksamheter. Vidare bygger analysen pa att invanarna vill minimera denna
restid, och sdledes maximera sin nytta (minimera restidsonyttan) samt att alla invinare
har full kunskap om de resealternativ som finns. Med det sagt ingar dock i modellen att
olika omrades invénare har olika grad av tillgang till egen bil. Analysen har haft betoning
pa de tre omradena Jarna, Pershagen och Ronna medan ovriga delar av Sodertilje
kommun bara har studerats dversiktligt.
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2. Metod

For att dversidtta munken till relevanta konsekvenser for rorlighet och tillgédnglighet i
Sodertdlje har ett antal distinkta scenarier avseende mobilitetsmonster, och
transporterbjudanden, kontextualiserats for ett mélér, 2030.

2.1. Utformning och utvardering av scenarier

Vid utformningen av scenarierna har tre huvudbestandsdelar (atgirder eller verktyg”) i
modellen beaktats: (1) Kollektivtrafikutbud, (2) total persontransportefterfrigan baserad
pa markanviandning och lokalisering av samhéllsfunktioner och (3) efterfragan relaterad
till beteende (frémst fordndringar i varderingen av restid med olika fairdmedel), dér varje
scenario har en unik kombination av dessa (Tabell 1). Lokaliseringsaspekten ska i nagon
man motsvara den lokala tillgénglighetsdimensionen medan kollektivtrafikutbudet,
sarskilt det som mojliggors av storskalig satsning pa infrastruktur, beaktar den regionala
tillgdngligheten (Handy, 2020). I tabellen framgér dven de aspekter som utvérderats for
varje scenario — transportarbetesrelaterat klimatavtryck for personresor per fairdmedel
samt tillginglighet till basala samhéllsfunktioner (arbete, livsmedel och vard).
Klimatavtrycket frdn persontransportarbete ska representera de planetidra grinserna
medan tillgénglighet representerar den sociala dimensionen av munken.

Tabell 1. Analysens upplagg. Kolumnerna motsvarar var sitt utvecklingsscenario for ar 2030. Utover dessa har aven ett
nuldgesscenario for ar 2019 och ett basscenario fér 2030 ingatt i analyserna.

Atgard/ Okat kollektiv- Okad narhet  Storskalig Varderings- Okat utbud och
verktyg trafikutbud — kortare infrastruktur for forandringar hos  varderings-
(inklusive resor (lokal kortare restider befolknin-gen férandring

T efterfrage-styrd tillgang- (regional

Samhillelig trafik — DRT) lighet) tillganglighet)

funktion

Arbete Restidseffekter, relativ tillganglighet med kollektivtrafik i forhallande till bil

Livsmedel Restidskvot kollektivtrafik/bil

Halsovard Restidskvot kollektivtrafik/bil

Klimatavtryck Restidskvot kollektivtrafik/bil

relaterat till

transport-

arbete

Samtliga scenarier forutsatter att resandet med kollektivtrafik okar.
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2.2. Simuleringar av scenarier

Varje scenario har dérefter analyserats med hjélp av makroskopisk simulering i en
trafikmodell 1 PTV VISUM. Modellen bestar av ett vidg- och kollektivtratikndt som
speglar den verkliga situationen i Sddertdlje 2019 - nuldgesscenario, samt ett
prognosticerat vig- och kollektivtrafikndt — basscenario — for 2030 utifran antaganden
utgdende frin fattade beslut angdende bebyggelse och infrastruktur. Utifrén basscenariot
har ytterligare fem huvudscenarion och tvd underscenarion kodats i modellen, vilka
framgar under avsnittet Scenarion. Vid simuleringen berdknas fairdmedelsfordelningen i
aktuellt scenario per omradesrelation utifran relativa fordndringar 1 viktad restid (sa kallad
impedans) per fairdmedel jimfort med nuldgescenariot.

Grundefterfragan och fairdmedelsférdelningen i nuldgescenariot, som legat till grund f6r
modellkalibreringen av  aspekter som  resgenerering, destinationsval och
fardmedelsfordelning, har himtats frdn en kombination av tva resvaneundersokningar —
en frdn 2010, for Sodertdlje (Trivector, 2010), och en fran 2019 for Stockholms ldn
(Region Stockholm, 2019).

Restiden for kollektivtrafik baseras pd en summering av restidskomponenter, dér sjélva
aktiden baseras pé tidtabeller per linje. Tidtabellerna &ar specifika per scenario.
Grundtidtabellerna har kodats utifrdn nuldget 2019 och sen justerats for att motsvara
respektive framtidsscenario. Forutom aktid tillkommer tid for anslutningsresor till och
fran fOrsta respektive sista hallplats, vintetid vid forst hallplats samt tid for byten
(véntetid och gangtid). For den viktade restiden med kollektivtrafik anvands vikter pé de
enskilda restidskomponenterna utdver aktid i fordon, vilka normerats till 1. Séledes har
vantetid vid byte vikten 2 liksom bytestid. Dessutom har varje byte ett tidstilligg om fem
minuter. Dessa vikter ska motsvara omaket for byten och véntetid i férhdllande till att
resa sittande 1 bussen eller taget. For vintetid vid forsta hallplats antas ett avtagande
funktionssamband som tar hinsyn till att resendrer anpassar sig mer till tidtabellen vid
glesare turintervall jaimfort med tdta, ddr man antas anldnda mer slumpmaissigt till
héllplatsen. Griansen mellan tit och gles trafik ligger vid ca 10—15 minuter mellan turerna.
Virdena pa viktad restid har berdknats per dygn (vintervardag). Detta innebér att ett viktat
dygnsmedelvirde tagits fram utifran resande och viktad restid per timme.

For biltrafik anvinds ett motsvarande viktat medelvérde av restid utifran flodesberoende
hastigheter per link och flodesberoende fordrojningar vid noder (d v s korsningar).
Andelen timmar med trangselberoende fordréjningar dr dock 1ag varfor restiden i de flesta
reserelationer i princip motsvarar den som kan hdrledas frén skyltad hastighet. For gdng
och cykel har restiderna berédknats utifran fasta hastigheter om 5 respektive 16 km/h och
strackor utifrdn natverkets ldnklédngder.

Vid modellkdrningarna simuleras resor med fardmedlen bil, kollektivtrafik, gang och
cykel och dess fordelas (”ldaggs ut”) i nitverket som utgér modellens geografiska modul.
I ndtverket genereras saledes floden av resor med respektive fardmedel mellan zonerna
(omradena) som modellen dr uppbyggd av. Utifran berdkningarna i modellen har effekter
pa totalt transportarbete och tillgdnglighet kunnat utvarderas per scenario och i jamforelse
med basscenariot. Berdkningarna har gjorts och analyserats for kommunen i sin helhet
samt per stadsdel — i vart fall uppdelade i1 enlighet med regionala statistikomrdden —
RegSO (SCB, 2024). Tre omradden — Jarna, Pershagen och Ronna har studerats sirskilt,
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da ett sérskilt fokus i studien varit att studera skillnader mellan omrdden med olika
socioekonomiska och geografiska forutsittningar (se vidare under Scenarion nedan). De
tre utgdr dirmed var och ett exempel pa omradden med skilda forutséttningar — geografiskt,
befolkningsmaéssigt och socioekonomiskt.

2.3. Troskelvarden for koldioxidutslapp - tillampning av munkens
planetara granser

Nir det giller COz-utslédpp har vi utgéatt ifrn studier som formulerat moéjliga indikatorer
och troskelviarden utifrdn det sa kallade 1,5-gradersmaélet (sasom Fauré, Finnveden, &
Gunnarsson-Ostling, 2019; Akenji et al., 2019; Koide et al., 2019; Gota et al, 2020; och
de Blaas et al., 2020). En vanlig strategi for att ta fram indikatorer for att na 1,5-
gradersmélet forutsitter att alla globala medborgare har lika utslidppskvoter. Detta
tillvigagangssatt underbyggs av antagandet "...att alla som lever samma &r i vérlden,
oavsett dlder, plats och annan status, skulle ha ett identiskt koldioxidavtrycksmal..."
(Akenji et al., 2019, s. 7). Baserat pa detta antagande berdknar Akenji et al., (2019) arliga
koldioxidavtrycksmal per capita (métt i ton koldioxidekvivalenter (CO2e) genom att
dividera arliga globala utslappsmal med den forutsedda vérldsbefolkningen for specifika
malér. Dessutom berdknas dven drliga mal for koldioxidavtryck fran konsumtion per
person.

Genom sin genomgang av olika héllbarhetsscenarier nér det giller klimat for frén olika
forfattare, identifierar Akenji et al., (2019) en rad arliga mal for koldioxidfotavtryck per
capita for 2030 som stricker sig fran 2,5 till 3,2 tCOze/capita per dr. Variationer mellan
olika kéllor forklaras av olika antaganden om vilken roll som kolsdnkor och negativa
utsléppstekniker spelar och huruvida begransningsscenarier hénvisar till 1,5- eller 2-
gradersmalet. I dverensstimmelse med 1,5-gradersscenarier och befolkningsprognoser
foreslar Akenji et al., (2019) en mojlig reduktionsbana for utslappsminskningar till 2,5
tCO2e for 2030.

Ar 2023 uppgick de genomsnittliga globala utsléppen till 6,5 tCO2e per person och ar
(Forenta Nationerna, 2023). Siffran for genomsnittliga utslédpp per person doljer dock
enorma ojdmlikheter i fordelningen av utsldppen. Naturvardsverket (2023) beréknade
svenskans genomsnittliga konsumtionsbaserade utsldpp 2019 till cirka 8,65 tO2e/capita
per ar. Akenji et al., (2019), rapporterar foljande siffror for 2017 (i tCO2e/capita per &r):
Finland 10,4, Japan 7,6, Kina 4,2, Brasilien 2,8 och Indien 2,0.Det finns alltsd stora
skillnader, dér vissa ldnders genomsnittliga utsldpp per person, som Brasiliens och
Indiens, for ndrvarande ligger néra eller under 2030-trosklarna, medan andra linder som
Sverige, Finland och Japan kraftigt 6verskrider troskeln. Inget av exemplen for olika
lander ar nédra den langsiktiga troskeln for 2050 pa 0,7 tCOze per invénare.

Akenji et al., (2019) visar ocksé att det finns skillnader mellan de mobilitetsbaserade
utsldppen i olika l&dnder. Eftersom vi i denna studie dr intresserade av lokala transporter
fokuserar vi pa utslidpp frén landbaserad mobilitet, det vill sdga bilar och kollektivtrafik
(buss och tag), men vi utesluter flyg och passagerarsjofart. For Sveriges del rapporterar
Naturvardsverket (2023) att de landbaserade mobilitetsutslédppen 2019 stod for 1,65
tCO2e per person och ar.
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Akenji et al., (2019) drar slutsatsen att mobilitet tillsammans med jordbruk och boende i
genomsnitt stdr for ungefdr 75 % av det totala koldioxidavtrycket frdn konsumtion och
att de nodvéndiga mobilitetsbaserade utsldppsminskningarna som kravs for utvecklade
lander dr minst 72 % till 2030. Dillman et al. (2023), sammanfattar resultaten fran flera
studier (Akenji et al., 2019; Koide et al., 2019; de Blas et al., 2020; Gota et al., 2019) och
faststdller en rad trosklar for mobilitetsbaserade utsldpp beroende pd maélar och
overgripande globala utsléppstroskel per person. For 2030 antar de en dvergripande
utslappstroskel pa 2,5 tCOze per person och ar, och foreslar att intervallet for
mobilitetsbaserade troskelvirden ér 0,29 — 0,83 tCOze per person och ar.

Baserat péd referenserna som presenteras ovan har vi tillimpat de troskelvirden som
presenteras i Tabell 2 for att géra bedomningar om hur nuvarande mobilitetsbaserade
utslapp relaterar till planetens grinser.

Tabell 2. Troskelvarden for koldioxidutslapp relaterade till nivaer som kravs for att uppfylla mal i internationella
Overenskommelser som Parisavtalet. Intervallgranserna baseras pa olika antaganden om teknologi och upptag av CO,
av vegetation mm Kallor: Akenji et al., (2019), Koide et al, (2019), Gota et al, (2020), and deBlaas et al., (2020).

Tidsperspektiv Totala utslapp Utslapp relaterade till persontransport
(kCO2el/invanare/ar) (kCO2elinvanare/ar)
2030 - “Pa vag mot ett liv 2,5 0,29 - 0,83

inom munken”

Det bor noteras att troskelvirdena omfattar alla former av mobilitet, det vill sdga dven
flyg, farjor etc. Eftersom vi fokuserar pa landbaserad mobilitet 1 denna studie innebér det
att utsldppen bor ligga langt under troskelviardenas ovre grianser for att det ska finnas
eventuellt utrymme kvar 1 budgeten for koldioxidutslapp for att flyga och resa med férjor.

For att bestimma de erforderliga nivderna av minskningar av korstracka som behovs for
att flytta rorligheten for invénarna i1 Sodertdlje till nivaer som ligger inom munkens
planetdra grinser, omridknades troskelvardena for koldioxidutslépp till troskelvérden for
transportarbete givet den prognostiserade fordonsflottans sammansittning och relaterad
forvantad brinsleforbrukning &r 2030. I Figur 1 framgar kortsiktiga troskelvédrden for
koldioxidutsldpp som ett intervall for ar 2030, som i1 Tabell 2, omrédknat till
transportarbete, tillsammans med transportarbete per firdmedel baserat pa
prognostiserade resmonster (korstricka och fardmedelsfordelning) 1 basscenariot
"business-as-usual" for 2030. Som anges i diagrammet maste korstrackan minskas med
28 till 75 procent givet en viss niva av overgang till hallbart framdrivningstekniker
(inkluderar en 6kning av laddningsbara fordon fran 4 procent 2019 till 28 procent 2030
enligt Trafikanalys prognos, Trafikanalys, 2020). Detta maste komma till stind genom
beteendeforidndring, dvs. fordndring av modal split eller resavstdnd, och de alternativa
scenarierna har utvérderats direfter.
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Transportarbete och tréskelvarden 2030

Bil,bas  WBuss,bas WTag bas  mTroskelvdrde kort sikt, fran, CO2eq ~ m Tréskelvarde kort sikt, till, CO2eq

Figur 1. Transportarbete per fardmedel, person och dag i Soédertélje 2030, samt troskelvarden for utslapp av CO.e
Oversatta till transportarbete utifran utslappstal for 2030 utifran prognosticerad foérdelning av fordonsflottans
framdrivningsform.

2.4. Relativ tillganglighet — social hallbarhet inom de planetara
granserna

Nér det géller munkens sociala aspekter har métt pa relativ tillgdnglighet med
kollektivtrafik i forhallande till bil (Hwang et al., 2024; Martens et al., 2022) anvénts som
matt for invanarnas tillgdng till grundldggande samhilleliga funktioner (Dillman,
Heinonen, & Davidsdottir, 2023), dvs. medborgarnas formaga att nd noddvindiga
faciliteter i samhaéllet pa héllbara sitt i forhdllande med privatbil.

Bédda madtten har utgatt ifrdin modellberdknade restider med bil och kollektivtrafik.
Saledes har berdkningen av relativ tillgdnglighet utgatt ifran matriser som berdknats for
restiden fran alla modellomrdden (zoner) till alla andra modellomrédden. Varje
modellomrade ar kopplat till respektive nitverk (kollektivtrafik, bil, gdng och cykel) med
hjilp av sé kallade konnektorer eller skaft, som ska motsvara gangavstand och tid for
anslutningsresa fran en geografisk mittpunkt per omrade till ndrmaste hallplats
(kollektivtrafik) eller gata (6vriga trafikslag). Antagen génghastighet pé skaftet ér satt till
5 km/h inom tdtorten men hégre utanfor da skaften &r langre dar och man antas anvdnda
andra fardmedel 4n géng (cykel eller bil) for att ta sig till héllplatsen eller ndrmsta vag.

Kollektivtrafikrestiden innefattar siledes oviktad restid frdn omrade till omréde via skaft
och kollektivtrafikniatverk, inklusive, forutom anslutningstid pd skaften, dven véntetid,
aktid och bytestid. For bil har verklig flodesberoende hastighet antagits i natverket, men
dé dygnsmedelvérden pa trafikvolym tilldimpats sa har végtrangsel en minimal inverkan
pa restiderna med bil 1 modellen.

Arbetsplatser, hamtade omridesvis fran kommunens statistik, samt livsmedelsbutiker,
vardcentraler och apotek, vars positioner hdmtats fran PiPos-databasen (Tillvixtverket,
2024), har anvénts som platser som vi utgdr fran uppfyller de grundldggande behoven for
alla invanare. Vi har medvetet uteldmnat utbildning eftersom det ar valdigt svart att veta
om foréldrar viljer skola beroende p nérhet eller andra subjektiva virderingar, eftersom
det finns (atminstone i teorin) fordldrar har frihet att vélja skola.
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2.5. Scenarion

Sammantaget har fem scenarier studerats varav ett har haft tre undervarianter (se Tabell
3). Den 6vergripande tanken i scenarioanalysen har varit att jimfora ett basscenario med
olika alternativa utvecklingsscenarier for mélaret 2030 och jamfora effekten pé relativ
tillgdnglighet samt utsldpp av CO»-ekvivalenter relaterat till dndrat transportarbete per
fardmedel. I basscenariot for 2030 har beslutade satsningar pa kollektivtrafiken ingétt,
sasom snabbusslinjer mellan Ronna och Sodertédlje Syd via centrum samt Geneta —
Liljeholmen. Totalt sett okar utbudet (mitt i antal turer/avgdngar med buss) per
medelvardag fran 1 240 till 1 467 (18 procent) 1 och med detta.

Tabell 3. Beskrivning av studerade scenarier.

Scenario
Nulige (2019)

Bas 2030

1a — Kraftigt okat
kollektivtrafikutbud

1b DRT téatort
1c DRT landsbygd

2 Okatreslingds-motstand
(oavsett fardmedel)

3 Storskaliga infrastruktur-
utbyggnader

4 Forandrade varderingar
av restid

5 Kraftigt 6kat
kollektivtrafikutbud och

Huvudsakliga aspekter

Vag- och kollektivtrafik enligt situationen 2019. Scenario for att kalibrera resande
(trafikfloden, fardmedelsandelar, pastigningar per linje och hallplats) utifran
empiriska data

2023 ars kollektivtrafiknat, efterfragan harledd fran planerad markanvandning
och befolkningsprognos fér 2030. Detta innebar en generell befolkningsdkning
med 14 % i Sédertalje kommun och en 6kning av antalet resor i enlighet
darmed. 18% fler bussturer an i Nulaget.

Markanvandning enligt Basscenario, 75% fler bussturer och 60% fler tagturer
(regiontag mellan Soédertélje och Stockholm — Malardalen) jamfort med
Basscenario och férdubblad busstrafikering jamfért med Nulagesscenario

Som i 1a men kollektivtrafikutbud kompletterat med DRT inom tatort
Som i 1a men kollektivtrafikutbud kompletterat med DRT pa landsbygd

Hégre motstand mot att resa langt®. Kortare reseavstand totalt (genomsnittligt
reseavstand med bil minskat fran 45,3 till 43, 8 km). Kollektivtrafikutbud som i
Basscenariot

Som i 1a men ocksa med ny snabb jarnvagsforbindelse till Stockholm och ny
buss- och vagtunnel under kanalen

Fordubblad koefficient for generaliserade restidskostnaden i nyttofunktionen for
bil vid fardmedelsvalet for att aterspegla en lagre benagenhet att valja bil framfor
kollektivtrafik, gang och cykel. Kollektivtrafik som i Basscenariot

Forstarkt kollektivtrafikutbud och varderingsférandringar (Kombination av 1a och
4)

varderingsforandringar

Vid formuleringen av scenarierna i analysen har vi forhallit oss den sé& kallade triple
access-tanken (Lyons & Davidson, 2016) som innebdr att tillgdnglighet mojliggors av tre
aspekter: Mobilitet, fysisk ndrhet och digital konnektivitet. Den forsta aspekten innefattar
hela transportsystemet som vi kénner det, den andra refererar till hur funktioner
lokaliseras 1 forhallande till hur invénarna bor och den tredje, vilken vi inte berdr direkt i
vara analyser, handlar om digitala verktygs inverkan pa tillgdngligheten till olika
funktioner. De verktyg, d v s atgérder for att uppnd munkens grénser, som analyserats i
scenarierna innefattar foljande aspekter:

e Kollektivtrafikutbud (d v s potentialen till hallbart resande)
e Restider med bil och kollektivtrafik (kopplat till firdmedelsandelar)

3 Persongruppsnytta uppriknad med 150 % samt att c-virden (parametrar i logit-funktion som styr
bdjningen av resldngdsfordelningens kurva) @ndrades fran -0,1 till -0,4.
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e Medborgarnas benégenhet att vélja héllbara transportslag
e Tillgang till arbete och service (matt i restid)

Den sistndmnda aspekten ar direkt kopplad till grundldggande behov stipulerade i FNs
hallbarhetsmal, men dven till teorier om tillrdcklighet, vilket diskuteras mer nedan.

Atgirderna har till viss del inspirerats av de atgirdspaket som togs fram och beskrivits i
rapporten Fordubblad marknadsandel for kollektivtrafik till ar 2030 - Hur kan vi na dit
och vad blir konsekvenserna? (Lindblom, Bondemark, Brundell-Freij och Ericsson,
2016).

I foljande avsnitt beskrivs respektive scenario mer ingaende.

2.5.1.  Nulage 2019

For att validera och kalibrera modellen har vi anvint data for 2019 angéende trafikfloden
och péastigningar per hallplats och linje i kollektivtrafiken. Séledes har efterfrigematriser
for bil och kollektivtrafik som forst genererades pa en grov niva endast med hénsyn tagen
till allminna avstandsfordelningar och fardmedelsfordelning dérefter justerats for att
representera det verkliga resmonstret baserat pd empiriska data fran ombordstigningar
och fordonspassager.

Som tidigare ndmnts har utvarderingen av scenarierna gjorts bade for hela Sodertilje
kommun men dven med fokus pé tre specifika geografiska omraden i kommunen. Jarna
ar ett eget samhdlle beldget cirka 12 kilometer soder om centrala Sodertdlje. Samhéllet
har sin egen identitet och kan betraktas som sjilvsténdigt nér det géller service. Dessutom
ar det ként for ett antal antroposofiska foretag och institutioner. Pershagen dr dédremot
mer en klassisk forort utan tydlig identitet men ligger i en trakt som varderas hogt for sin
ndrhet till natur och vatten. Ronna, & andra sidan, dr ett klassiskt miljonprogramsomrade
omkring 2,5 kilometer fran Sodertélje centrum med sociala utmaningar och lag upplevd
trygghet. Varje omrades karaktir aterspeglas tydligt av indikatorer som medianinkomst
och bildgande samt andel av PT-stridckan, som anges i tabell 3 nedan.
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Tabell 4. Forutsattningar i de sarskilt studerade omradena i Sddertdlje. Motoriserad fardmedelsfordelning matt i
transportarbete &r harlett fran trafikmodellen. Ovriga kéllor: Sédertélje kommun (omradesspecifika data), SCB (lans- och
rikssiffror for befolkning och inkomst), Trafikanalys (bilinnehav, andel elbilar), Segregationsbarometern (omradesspecifik
samt kommundvergripande data 6ver utbildning, socioekonomi, valdeltagande och arbetsldshet).

Omrade Ronna
Geografiska Urban
foutsattningar periferi
Befolkning 2019 6 449
Prognos befolkning 6775
2030

Medianinkomst/ar 159 700
Andel invanare med lag 38.9
ekonomisk standard

(%)

Andel av befolkningen 28
med endast
gymnasieutbildning (%)

Andel av befolkningen 9
med minst tva ars
eftergymnasial

utbildning (%)

Andel av befolkningen 7
som varit arbetslos mer
an 6 manader (%)

Deltagande i senaste 50
riksdagsval (%)

Bilinnehav per 1 000 235
invanare

Andel elbilar 2022 (%) 1,6
Andel personkm med 15

kollektivtrafik 2019
(%emotoriserade resor)

20

Pershagen
Sub-urban

2199
2375

304 000
4.3

8,8

30

90

440

3,7

Jérna
Landsbygd

8 344
8 680

250 500
11.9

13

21

86

423

4,2

11

Sodertilje
kommun

99 640
111 365

212131
19

16

70,6

351

2,79

11

Sverige

10 200 000
10 900 000

258 500
15

23

27

1,8

84,2

474

4,0

27%
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Figur 2. Andel invanare med samma tillganglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik som med bil — relativ tillganglighet
- i nulagesscenariot for 2019. Namnetiketter for de sarskilt studerade omraden &r understrukna.
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Nir det giller relativa tillgangligheten till arbetstillfdllen 1 Sodertélje, vilken framgér per
den hogsta mojliga upplosningen av statistikomraden (s k NyKO 3) 1 Figur 2, si har de
centrala och sddra delarna av titorten en god tillganglighet med kollektivtrafik. Detta
inkluderar Ronna med tillgénglighet till mer d&n 50 % av de arbetsplatser som &ar
tillgdngliga med bil inom 30 minuters restidstroskel. Pershagen och storre delen av Jarna
har daremot en visentligt ligre motsvarande relativ tillgdnglighet pa runt eller under 20
procent, vilket framgar én tydligare per stadsdel (RegSO-omrade) i Figur 3.

Nuldge 2019

100,00%
80,00%

60,00%

40,00%
20,00%
0,00% I

Relativ tillganglighet till arbetsplatser (koll/bil)

NI CIRRNG N
@a(‘\‘\@\\oo{@ NI OQ?

Figur 3. Relativ tillganglighet till arbetsplatser per RegSO-omrade i Sodertalje kommun. Réda staplar markerar de
sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna.

Nar det giller relativ tillganglighet till dagligvaror ar restiden med kollektivtrafik 1 regel
betydligt ldngre &n med bil i nuldget (Figur 4). Bland de sirskilt studerade omraden &r
det har faktiskt Pershagen som har ”bast” (d v s lagst) restidskvot mellan kollektivtrafik
och bil (6,2) medan Jarna har hogst (ca 10, med storst skillnad mellan bil- och
kollektivtrafikrestid i det norra Kallfors-omradet). I Ronna ar det i snitt 7,7 ganger langre
restid till ndrmsta matbutik med kollektivtrafik jamfort med bil.

22 K2 Working Paper 2025:2



14,00

12,00
10,00
8,00
6,00
4,00
- I I I II
0,00 I .
© @ > C c ® M X = © ¥ © Y = © ¥ c W L 2 W W T O © T U © O
s 85858320558z 8sc288fEsgsx P L%
88 8 2 ER IS g e g 2B XL E PgFEsEosFEEIREES
o c [re] S S L /8 9 2 = T £E © = 5 © = £ v v g T =5 =
b=l @© £ I = T X o I8 w L D o @
E S 8 ¢ ¢ € o £ & @ o @ X £ = o — A T 5 & = ;
= = =) c T n =] @ )
6§ 2% 83 ERZE ¢ 3 T £ & &8 & 25 % E g £ s P 0 @ > 92
m 4% 5 9 9 £ 8 Ew© T &8 £ 2 =5a a5 €3 S L E S 5 & 5
: : = = = &
2258 c 8% sz s 595% s25% Esi
c £ s 5 £ ] = 2 g & = > X g 8 T
WG c = S @ X = = v = £ & ©
£ §5& ¢ s EE 22 § =S3E sE=
c =] = = =] w® 9 B =
& c O 3 8 g ® & 5 t S t = g o O B
© T =] = Q = a 5 5 =
- =z Q@ = | © S T ©
@ G = il © T «© B Jid
c = = > = Cc v oo © @
1] o Bl ! £ c ] = Q
(6] = © c o e ] :
£ W o
| g >

Figur 4. Relativ tillganglighet till ndrmsta dagligvarubutik per omrade i nulaget 2019 méatt som restidskvot mellan
kollektivtrafik och bil. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i rott.

For ndrmsta vardcentral (Figur 5) ar kollektivtrafiken nagot mer konkurrenskraftig i
restid &ven om vissa omraden sticker ut med 14nga kollektivtrafikrestider. Pershagen (3,2)
foljt av Ronna (3,3) har bist varden foljt av Jirna med ca 3,8. Har ligger Kallfors nagot
battre till 4n centrala Jarna (3,8 jamf{ort med 3.9).

10,00
9,00
8,00
7,00
6,00
5,00
4,00

3,00
2,00
1,00
0,00

Figur 5. Relativ tillganglighet till ndrmsta vardcentral per omrade i nulaget 2019 méatt som restidskvot mellan
kollektivtrafik och bil. Staplarna foér de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i rott

For klimatpaverkan frn persontransporter dr bilden lika skiftande mellan olika delar av
kommunen som den &r for det sociala golvet som definieras av tillgdnglighet. Sdsom visas
1 Figur 6 6verskrider alla omraden troskelviardena som foreslagits av Dillman et al. (2023)
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pa 0,29 — 0,83 ton CO2e per invanare och ar. De tunga industriomradena i sodra delen av
Sodertdlje har de hogsta persontransportrelaterade utsldppen, foljt av externa
handelsomraden i véstra tdtorten och landsbygden kring Jérna i soder och Enhdrna i norr.

Ton CO2-ekvivalenter per person och ar
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Figur 6. Utslapp av CO,-ekvivalenter, ton per person och ar, fran persontransporter per omrade i nulaget (2019)
baserat pa modellberaknat resande. Ovre intervallgrans for troskelvarde enligt Dillman et al angiven som streckad linje.
Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i rott.

2.5.2.

Basscenario

Basscenariot for 2030 innefattar politiskt beslutade kollektivtrafikatgdrder sésom
busstrafik med BRT-standard mellan Ronna och Sdédertdlje Syd via centrum samt
snabbussar mellan Geneta och Liljeholmen i Stockholm (Figur 7). Totalt sett okar
servicenivan (mdtt i antal turer/avgangar med buss) per genomsnittlig vardag med 18
procent, fran 1 240 turer i nuldgesscenariot 2019 till 1 467 turer i basscenariot for 2030.
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Etablering av ny
direktbusstrafik

Ny BRT-linje

Sédertilje Syd

| samarbete

&

“ sidertilje
kommun

Figur 7. Busslinjer som ingar i basscenariot men inte i nuldgesscenariot for 2019. Lila linje med punkter motsvarar BRT-
linje mellan Geneta och Sddertalje Syd station medan gron heldragen linje motsvarar en expressbussinje mellan
Geneta och Liljeholmen i Stockholm. Svart heldragen linje visar pa Malartags regiontag (Kalla: Modern mobilitet i
Sddertélje — MMiS).

Enligt kommunens prognoser och planer kommer de centrala och sddra delarna av
tdtorten att vixa mest med avseende pd antal invdnare fram till 2030, men det finns ocksa
omraden med minskande befolkning, vilket framgér av Figur 8. Detta har stor inverkan
pa nivaerna for persontransportrelaterade utsldpp per invénare i scenarierna for 2030.
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Figur 8. Forandring i befolkningstathet i2030 jamfoért med 2019 baserat pa kommunens befolkningsprognos.
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2.5.3. Scenario 1 — Kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud

Utifrdn den omradesvisa analysen av relativ tillgdnglighet med kollektivtrafik i1
forhallande till bil har ett flertal av de befintliga busslinjerna i basscenariot fatt kraftigt
forbattrad turtdthet 1 detta scenario. I analysen framgick tydligt den laga relativa
tillgidngligheten till arbetsplatser for landsbygden med orter som Pershagen och Jirna men
aven stadsdelar som Hovsjo och Brunnsidng har forhdllandevis lag relativ tillgdnglighet
(30—40 procent). For att rada bot pd detta har vi i Scenario 1 undersokt tre olika varianter
av turtithetsforstarkning. Detta har organiserats i underscenarier, dar grundscenario la
innebér att utbudet, i termer av antal turer, dkas pa elva av de 26 dagtrafikerande
busslinjerna i1 basscenariot med 1 snitt 75% (géller linjerna 748 Fittja — Sodertélje C, 751
Hovsjo - Ritorp, 752 Hovsjo — Lina Hage, 753 Hovsjo - Ostertilje, 756 Geneta -
Ostertilje, 758 Geneta - Ostertilje, 759 Astrabacken - Glasberga, 761 Ostertilje — Ritorp,
784 Sodertdlje — Jarna — HO616 men enbart for strackan mellan Jarna och Sodertdlje C, 787
mellan Lina hage och Sodertdlje C samt 788 Sodertélje - Jarna). I basscenariot har
samtliga dessa linjer i grunden 15-minuterstrafik som bést, men denna 4ndras till 10
minuter, forutom for linje 788 dar den har haltande timmestrafik 1 basscenariot vilket
dndras till 30-minuterstrafik som bést.

I underscenario 1b har dessutom DRT (Demand Responsive Transport, d v s
efterfragestyrd trafik/flexlinjer) lagts till for att minska gangavstanden till
kollektivtrafiken 1 titorten (Figur 9).

Brunnsangs cenlrum
Kakahvagen

Ronna contrum

‘Ceneta centrum

Sedertalje Syd Tech SL station

2

Pershiagens skola

Demand model Visem
DRT area

C— —
0 400 800 1200 1800 2000 m

Figur 9. Omrade som innefattas av efterfragestyrd trafik (DRT) i scenariot med DRT i Sodertélje tatort.
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For att kunna modellera effekter av DRT har ett antal antaganden behdvts goras angaende
trafikens upplidgg och forutsittningar. Saledes har det antagits att det inte krdvs nagon
forbokningstid, att den maximala vintetiden dr 10 minuter* samt att ingdende fordon
maximalt far kora en omvig som dr dubbelt sa ldng som den genaste rutten. Vidare har
antalet tillgéngliga fordon satts till 20, antal sittplatser per fordon till 10 och maximal
omvégstid till 10 minuter (efter forebild fran Persson et al (2024) och Dytckov, Persson,
Lorig, and Davidsson (2022)). Varje pastigning antas ta 20 sekunder. Fordonen antas ha
samma genomsnittliga utsldppstal som fordonsparken i stort 2030 (Trafikanalys, 2020).

I underscenario 1c gors motsvarande tilldigg av DRT fast endast pé landsbygden (Figur
10). Samma antaganden har gjorts som i Scenario 1b fransett att maximalt tillaten véntetid
ar 15 1 stéllet for 10 minuter och att antalet fordon satts till sju stycken.
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Figur 10. Omrade som innefattas av DRT i Scenario 1c.

4 Egentligen handlar det om ett tidsfonstret for bokning i forhallande till dnskad restid
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2.5.4. Scenario 2 — Kortare reseavstand

I detta scenario har syftet varit att undersoka effekten av generellt kortare resor pa
tillgdnglighet och persontransportrelaterat klimatavtryck. I modellen har detta
implementerats genom modifieringar av instéllningarna i resegenereringsmodulen, for att
simulera en sénkt tolerans till reseavstand bland invinarna. Tanken har varit att denna
sdnkta tolerans ska vara kopplad till &ndrad markanvindning och dndrade resvanor med
till exempel en hogre grad av hemarbete eller arbete fran sé kallade arbetshubbar (lokaler
placerade nira kollektivtrafikknutpunkter runt om 1 staden, dir olika arbetsgivare har
mojlighet att erbjuda kontorsplatser eller motsvarande). Den dndrade markanvéndningen
bor innebdra ett titare serviceutbud, vilket da leder till att de genomsnittliga avstanden
minskar med bibehdllen tillgdnglighet till viktiga samhallsfunktioner och service
(arbetsplatser, vard, livsmedel mm)

I VISUM oversattes dessa antaganden till en dndrad fordelning av reseavstdnd genom att
motstdndet kopplat till rest stracka dkar (d vs bendgenheten att resa langt sjunker givet en
konstant resefrekvens per invdnare). Detta innebar alltsd att antalet resor per individ ar
ofordandrad men att andelen korta resor okar.

2.5.5. Scenario 3 — Storskaliga infrastrukturatgarder

I detta scenario ingér, utover den omfattande 6kningen av turutbudet som i Scenario 1a,
dven en ny snabb tidgforbindelse mot fran Jirna via centrala Sodertdlje mot Norra
Botkyrka och Stockholm. Forbindelsen trafikeras i femtonminuterstrafik och innebér en
restid Sodertdlje — Norra Botkyrka pa sju minuter och Sodertélje — Stockholm pd 20-25
minuter (Figur 12). Dessutom ingéir en ny vigtunnelférbindelse under kanalen (Figur
11). Kanaltunneln innebér att busslinjerna 748, 756 och 783 ldggs om i en mer direkt
strackning mellan den véstra och Gstra delen av staden.

. w . = i)
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Figur 11. Skisserad tunnel under Sodertalje kanal, vilken ingar i Scenario 3. Kalla: Sodertalje kommun.
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Figur 12. Skisserad ny jarnvagsstrackning — Sédertérnsbanan - fran Sodertalje via Norra Botkyrka mot Stockholm (réd
heldragen linje). Kélla: Sédertalje kommun.

Bédda dessa ér 4tgidrder som fOreslagits av kommunen som &tgirder for att oka
kollektivtrafikens attraktivitet och tillgédnglighet.

Detta scenario, som dr ett tilldgg till utbudséndringen 1 Scenario 1a, innebér ett ytterligare
Okat utbud med 61 procent, men det dr endast tagutbudet som forstérks i och med den nya
linjen Jarna — Sodertélje — Stockholm via nya banan rakt genom staden (Sodertdornsbanan)
och vidare via Norra Botkyrka. Genomsnittsrestiden hallplats till hallplats i hela
kommunen sjunker i och med detta fran 17 minuter till 15,5 minuter jamfort med Scenario
la.

2.5.6. Scenario 4 — Andrade varderingar av restid per fardmedel

I det fjarde huvudscenariot har syftet varit att undersoka effekten av &ndrade
restidsvarderingar och dndrade forhallanden av dessa vérderingar mellan firdmedlens
jamfort med de vérderingar som ligger till grund for fardmedelsfordelningen 1
basscenariot. Detta for att utrona hur stor 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik som gar
att uppna genom minskad vardering av restid med kollektivtrafik men 6kad véardering av
restid med bil. For att simulera detta i modellen har parameterinstidllningar i
fardmedelsvalsmodulen av VISUM varierats for att undersoka vilka simulerade fenomen
som har storst effekt pa transportarbetesfordelningen mellan firdmedlen.
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I VISUM implementerades detta genom tvd huvudsakliga &tgérder: Fordubblat
restidsmotstand for bil och fordubblad restidskédnslighet for bilresor. Dessutom
halverades restidskénsligheten for kollektivtrafik. Framst dom tva senare tycks ha stor
effekt pa transportarbetet med bil. Tanken med scenariot var att simulera olika former av
styrmedel, framst sddana som kommunen och regionen har radighet 6ver, och som har
stor effekt pa hur restid med olika firdmedel upplevs. For bil kan det handla om
parkeringsrestriktioner, parkeringsprisséttning, olika former av incitament for att resa
mindre med bil. For kollektivtrafik handlar det om att gora resan mer attraktiv genom
hojd reskomfort, mojlighet att arbeta under resan och liknande.

2.5.7. Scenario 5 — Kombination av andrade tidsvarden och utbyggd kollektivtrafik

Vid utvérdering av prelimindra resultat frdn utbudsokningsscenarierna 1 och 3 samt
reslangdsfordandringsscenario 2 och restidsvirderingsfordandringarna i scenario 4 fann vi
att en kombination av okat kollektivtrafikutbud och fordndrade véirderingar av restid per
fairdmedel var ldmpliga att gd vidare med for att testa ett kombinationsscenario, som
syftade till att undersoka hur kombinationen av positiva (utbudsékning med
kollektivtrafik, minskad vérdering av restid med kollektivtrafik) och negativa
(restriktioner for bilanvéndning t ex relaterade till parkering) styrmedel inverkade pa
mojligheten att ndrma sig de planetira troskelvarden for persontransportarbete. Scenario
5 utgor alltsa en rak kombination av scenarierna 1a och 4.

K2 Working Paper 2025:2 31



3. Resultat

Berdkningsresultaten av utslédpp av koldioxidekvivalenter fran persontransporter samt
relativ tillgdnglighet redovisas i detta kapitel 1 forhéllande till de planetéra tréskelvardena
och sociala behoven diskuterade i metodavsnittet. Redovisningen sker forst i samlad form
foljt av en mer detaljerad presentation per scenario.

3.1. Klimatavtryck i relation till troskelvarden

Resultatet av simuleringarna visar tydligt att det bara 4r i de scenarion med de radikala
forandringarna  av  restidsvirdering med bil respektive kollektivtrafik som
persontransportarbetet ndrmar sig nivder som motsvarar den ovre intervallgrinsen for
troskelviardena kopplade till utsldpp av koldioxidekvivalenter per invanare (Figur 13). |
figuren visas transportarbetet med bil per invinare som respektive scenario resulterar i,
samt stéllt 1 relation till troskelvdrdena for mobilitetsbaserade klimatavtryck omréknat till
transportarbete per invdnare med bil. Omrékningen baseras pa utsldppstal utifran
prognosticerad sammanséttning av fordonsflottan 2030 (Trafikanalys, 2020)

Transportarbete och troskelvarden 2030

Bil, bas W Troskelvarde kort sikt, fran, CO2eq W Troskelvarde kort sikt, till, CO2eq W 75 % utbudsokning kollektivtrafik

m 75 % utbudsokning + DRT tétort m 75 % utbudsokning + DRT landsbygd Okad narhet Storskalig infrastruktur
Varderingsforandringar Utbudsékning och varderingsférdndringar

Figur 13. Resulterande transportarbete per scenario, samt stéllt i relation till basscenariot (gult) och tréskelvarden
(streckade linjer). De senare omraknade fran troskelvarden for CO,-ekvivalenter per invanare. Jamfért med
basscenariot kravs en 28-75% minskning av persontransportarbetet med personbil for att uppna de kortsiktiga
troskelvardena till ar 2030 for CO,-ekvivalenter angivna av Dillman (2023).

3.2. Relativ tillganglighet

For relativ, d v s hallbar, tillgdnglighet till arbetsplatser presterar kombinationsscenariot
med béde forstirkt kollektivtrafikutbud och dndrade virderingar av restid bast. Har har
80% av invdnarna atminstone hilften sa bra tillgdnglighet med kollektivtrafik som med
bil (Tabell 5). Efterfragestyrd trafik mojliggdr dock att andelen invanare med &tminstone
en procent av biltillgdangligheten till arbetsplatser blir mycket hég (Scenario 1b — 1c).
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Anledningen till att den relativa tillgdngligheten sjunker med enbart Okat
kollektivtrafikutbud ar att vissa omraden far kraftigt okad turtithet med buss, ett
forhallandevis langsamt fardmedel, jamfort med de forhéllandevis snabba pendeltagen,
atminstone for interna resor i kommunen. Det innebér att simuleringarna resulterar 1 att
fler reser med buss jimfort med tdg vilket innebdr i snitt ldngre restider. Detta
kompenseras delvis for av efterfragestyrd trafik i de scenarion som innehéller det, samt
av forstirkt tdgtrafik i scenariot med storskaliga infrastrukturatgérder. I det senare
scenariot motverkas dock den héllbara relativa tillgingligheten med kollektivtrafik av att
aven biltillgédngligheten 6kar markant i och med den nya forbindelsen under kanalen.

Tabell 5. Relativ tillganglighet per scenario, sett till samtliga invanare i Sédertélje kommun.

Scenario Andel invanare med Andel invanare med minst 1%
minst 50% kollektivtrafik/
kollektivtrafik/ biltiliginglighet till arbetsplatser

biltillganglighet till
arbetsplatser

Nulage 2019 50% 92%
Bas2030 72% 99%
Kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud 60% 87%
2030 (Sc1a)

Okat kollektivtrafikutbud samt DRT i 2% 100%
tiatorten (Sc1b)

Okat kollektivtrafikutbud samt DRT pa 69% 100%
landsbygden (Sc1c)

Kortare reseavstand (Sc2) 69% 89%
Storskaliga infrastrukturatgarder (Sc3) 63% 87%
Andrade virderingar av restid (Sc4) 69% 89%
Kombinationsscenario av Sc1a och Sc4 80% 99%
(Sc5)

I det foljande presenteras mer detaljerade resultat per scenario. Dér framgér dven hur
tillgdngligheten till dagligvaror och primérvard blir.

3.3. Scenario 1a — Okat kollektivtrafikutbud

I detta scenario Okar antalet kollektivtrafikresor med 19 procent och andelen
kollektivtrafikresor med en dryg procentenhet jamfort med basscenariot, men
transportarbetet med bil minskar bara med 0,5 procent. Resulterande minskningar i
utslépp, 11 procent per invanare jaimfort med nuldget, ar storst i vissa delar av titorten
(med undantag for omradena Grusasen, som é&r ett bostadsomrade belédget i titortens
norddstra del, och Bérsta Ostra, i titortens vistra del), medan Jirna med omland ser 6kade
utslapp fran persontransporter. Av de dvriga sirskilt studerade omrdden minskar Ronnas
utslapp mest, med 33 procent, medan Pershagens minskar med 30 procent.
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Figur 14. Relativa férandringar av utslapp av CO,-ekvivalenter, ton per person och ar, fran persontransporter per
omrade i Scenario 1a med kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud, jamfort med nulaget, baserat pa modellberaknat
resande. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i rott.

Den relativa tillgdngligheten till arbetsplatser minskar med 5 procentenheter for den andel
av invdnarna med minst 1 procent av biltillgéngligheten till arbetsplatser med
kollektivtrafik jamfort med 2019, men 6kar med tio procentenhet for andelen med minst
50 procent av biltillgingligheten med kollektivtrafik till arbetsplatser. Jimfort med
basscenariot sjunker tillgdngligheten med tolv procentenheter for bada grupperna.
Forklaringen finns i att fler resor sker med det 6kade bussutbudet vilket innebér ligre
medelhastighet dn det utbud som finns 1 bas- respektive nuldgesscenariot, vilka har en
storre andel snabbare resor med tdg. Sett till de sirskilt studerade omradena (réda staplar
1 Figur 15) sé ar den relativa tillgéngligheten relativt oférandrad i Pershagen men sjunker
1 Jarna och Ronna jamfort med i basscenariot.
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Scenario 1a Bas 2030
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Figur 15. Relativ tillganglighet till arbetsplatser per stadsdel (RegSO) i Scenario 1a med kraftigt forstarkt
kollektivtrafikutbud samt med basscenarot som referens. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna,
Pershagen och Ronna ar markerade i rott.

Nar det géller relativ tillgdnglighet till livsmedel sd dr den ofordndrad jaimfort med
basscenariot medan den sjunker till vardcentraler i framfor allt Jarna av de sirskilt

studerade omradena.

1%
1%
: I I ) I I
-1%
-1%
’200
D o @ S S @ P RN DO @@ NS S & @ & S RO
\’Q& o"b(\ S ‘2}"59 b‘ig/ '6\& \'\"Z’L} 7,;&7’ L‘PQ}Q;?«‘@ @é‘\z\s\‘v\ & b‘ggo & ® \?\/@\ @"@ &\@2‘3"5;‘” Q~°¢(\ § 00;3’0 ° \“5%o @@(‘8}‘_ oy ® \&Q%@@)Q
PPN G P\ P N 0 ) R & N o + D M N LB O
) & & 8 NG N QO & L 2 >y A 29 9 A o N\ |
& & ‘{\b& ;,’b & 6’5‘5 Sl o‘@ b'b’\l @ o‘(o (\’Q,b < 0$o ¢ o‘q XZ"}& (‘(@ (\b\b "’o‘éb & o\@e ¥ & AV
& A W@ < IS RUIIES NG
e @ & L& > &P SN & .8 S
& S & & & Q & Q & 2 7 (e]
© 2 5 & ¥ & <€ & N ®
& [N o > RS &\ A
& © \>z§ & %\0\ 6‘& <& S
%
> Q@ 3 B\
&
2
&
Q€

Figur 16. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet métt som restidskvot kollektivtrafik/bil till narmsta
dagligvarubutik per stadsdel (RegSO) i Scenario 1a med kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud jamfért med
basscenariot. Staplarna for de sérskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.
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Figur 17. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet matt som restidskvot kollektivtrafik/bil till nArmsta vardcentral
per stadsdel (RegSO) i Scenario 1a med kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud jamfort med basscenariot. Staplarna foér de
sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.

3.4. Scenario 1b — Okat kollektivtrafikutbud med DRT i tatorten

I detta scenario ser utsldppsbilden likartad ut jaimfort med i huvudscenariot 1a med
minskningar i tdtorten men 0kningar i vissa delar av landsbygden samt i Grusédsen, jamfort
med basscenariot. Overlag minskar utslippen med 10 procent per invanare jimfort med
nuldget. Totalt sett 6kar transportarbetet har med nédstan en procentenhet. Visserligen 6kar
aven kollektivtrafikresandet nigot; antalet pastigande 6kar med 1,9 procent, men di en
del av resorna sker med de 20 efterfragestyrda fordonen, Okar det sammanlagda
transportarbetet 1 och med detta.
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Figur 18. Relativa férandringar av utslapp av CO,-ekvivalenter, ton per person och ar, fran persontransporter per
omrade i Scenario 1b med kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud plus DRT i tatorten, baserat p4 modellberéknat resande.
Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i rott.

Till skillnad mot de persontransportrelaterade utsldppen sker Over lag en positiv
forandring nir det géller relativ tillgdnglighet 1 detta scenario for de flesta omraden i
Sodertdlje (Figur 19). For de sarskilt studerade omradena Okar den relativa
tillgdngligheten till arbete med 6ver 20 procentenheter for Pershagen medan ovriga av
dem &r relativt oforandrade.
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Figur 19. Relativ tillgénglighet till arbetsplatser per stadsdel (RegSO) i Scenario 1b med kraftigt forstarkt
kollektivtrafikutbud plus DRT i tatorten. Staplarna fér de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar
markerade i rott.

Relativ tillganglighet till arbetsplatser (koll/bil)
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Nér det géller tillgidnglighet till dagligvaror och primérvard sa sjunker restidskvoterna
over lag till fraimst livsmedel 1 och med inforandet av efterfragestyrd trafik. Det ar tydligt
att livsmedelsbutiker inte ar placerade optimalt i forhdllande till den linjelagda
kollektivtrafiken 1 basscenariot, varfor den efterfrdgestyrda uppenbarligen har en viktig
roll (Figur 20). Motsvarande effekt av efterfragestyrd trafik kan inte ses for
vardcentralerna, som ofta dr mer kollektivtrafiknira placerade (Figur 21)
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Figur 20. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet métt som restidskvot kollektivtrafik/bil till narmsta
dagligvarubutik per stadsdel (RegSO) i Scenario 1b med kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud jamfért med basscenariot
samt efterfragestyrd trafik i Sodertalje tatort. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna
ar markerade i rott.
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Figur 21. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet matt som restidskvot kollektivtrafik/bil till ndrmsta vardcentral
per stadsdel (RegSO) i Scenario 1b med kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud jamfért med basscenariot samt
efterfragestyrd trafik i Sddertélje tatort. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar
markerade i rott.
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3.5. Scenario 1c — Okat kollektivtrafikutbud med DRT péa
landsbygden

Med efterfrigestyrd trafik pa landsbygden minskar det totala transportarbetet nagot — med
0,4 procent och de kommundvergripande utsldppen med 12 procent per invanare jAmfort
med nulédget. Utsldppsbilden ser likartad ut jimfort med de dvriga scenarierna (Figur 22)
med Okningar i Jdrna och andra delar av landsbygden samt Grusasen men minskningar
pa de flesta andra hall. Totalt sett okar kollektivtrafikresandet mer hér 4n i scenario 1b,
med 2,6 procent.
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Figur 22. Relativa férandringar av utslapp av CO,-ekvivalenter, ton per person och ar, fran persontransporter per
omrade i Scenario 1c med kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud plus DRT pa landsbygden, baserat pa modellberaknat
resande. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i rétt.

Den relativa tillgédngligheten Okar totalt sett mindre 1 detta scenario jaimfort med om
efterfragestyrd trafik enbart infors 1 tatorten. Men av de sérskilt studerade omradena ser
frimst Jarna och Pershagen visentliga forbattringar i tillgédngligheten till arbetsplatser.
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Figur 23. Relativ tillganglighet till arbetsplatser per stadsdel (RegSO) i Scenario 1c med kraftigt forstarkt
kollektivtrafikutbud plus DRT péa landsbygden. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och
Ronna ar markerade i rott.

Nar det géller tillgdnglighet till service sdsom dagligvaror (Figur 24) och primérvard
(Figur 25) ér det frimst centrala Jarna som far en kraftig forbéttring av den relativ
tillgdngligheten med kollektivtrafik, med en halverad restidskvot till ndrmsta vardcentral
och dven en minskning av restidskvoten till ndrmsta dagligvarubutik. I 6vrigt far manga
omraden 1 Sodertélje titort, inklusive de sirskilt studerade omrddena Pershagen och
Ronna, en hogre restidskvot jimfort med basscenariot. Detta av samma skil som
beskrivits ovan — att fler vdljer ldangsamma busslinjer 1 dessa scenarier dn i1 basscenariot
enligt simuleringarna.
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Figur 24. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet matt som restidskvot kollektivtrafik/bil till narmsta
dagligvarubutik per stadsdel (RegSO) i Scenario 1c med kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud jamfért med basscenariot
samt efterfragestyrd trafik pa landsbygden. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna
ar markerade i rott.
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Figur 25. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet matt som restidskvot kollektivtrafik/bil till nArmsta vardcentral
per stadsdel (RegSO) i Scenario 1c med kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud jamfort med basscenariot samt
efterfragestyrd trafik pa landsbygden. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar
markerade i rott.

3.6. Scenario 2 — Kortare resor

I detta scenario minskar persontransportarbetet med bil med fem procent for Sodertélje
kommun och bilandelen av samtliga fardmedel inklusive gang sjunker med sju
procentenheter, fran 69 till 62 procent. Overlag minskar de persontransportrelaterade
utsldppen med 15 procent per invanare jaimfort med nuldget for kommunen som helhet.
Om en ser till den omradesvisa fordndringen av utsldpp, vilken i1 princip &r rakt
proportionell mot transportarbetesférandringen, sa varierar den emellertid ganska kraftigt
— se Figur 26. Utsldappen okar exempelvis i en del landsbygdsomraden, sdsom 1 och runt
Jarna (Norra Jérna 6kar med 48 procent i detta scenario jamfort med basscenariot), men
minskar desto mer 1 andra omraden sdsom 1 och runt H616. Tétortsndra omrdden sdsom
Grusésen 0kar medan de flesta andra omraden i1 Sodertilje titort minskar — inklusive de
sdrskilt studerade omradena Pershagen (-30%) och Ronna (-36%) jamfort med
basscenariot. I detta scenario &r det frimst gangresorna som okar, med sju procentenheter
jamfort med basscenariot (fran 9 till 16 procent), medan andelen cykelresor minskar
nagot, med en procentenhet. Den motoriserade kollektivtrafikandelen dkar ocksa, med
2,6 procentenheter till 22 procent.
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Figur 26. Relativa férandringar av utslapp av CO,-ekvivalenter, ton per person och ar, fran persontransporter per
omrade i Scenario 2 med kortare resavstand, baserat pa modellberdknat resande. Staplarna for de sarskilt studerade
omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i rott.

Den relativa tillgéngligheten till arbetsplatser 6kar med 6 procentenheter f6r den andel av
invnarna med minst 1 procent av biltillgéngligheten till arbetsplatser med kollektivtrafik
jamfort med 2019, och 23 procentenheter for andelen med minst 50% av
biltillgdngligheten med kollektivtrafik till arbetsplatser. Sett omradesvis dr den dock
tamligen ofordndrad, dven for de sérskilt studerade omrédena, vilket viss 1 Figur 27.
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Figur 27. Relativ tillganglighet till arbetsplatser per stadsdel (RegSO) i Scenario 2 med kortare resavstand. Staplarna
for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.

42 K2 Working Paper 2025:2



Aven den relativa tillgingligheten till service i form av dagligvaruhandel och primérvard
ar tdmligen ofordandrad i1 detta scenario jamfort med basscenariot, vilket Figur 28 och
Figur 29 indikerar.
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Figur 28. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet matt som restidskvot kollektivtrafik/bil till narmsta
dagligvarubutik per stadsdel (RegSO) i Scenario 2 med kortare reseavstand jamfort med basscenariot. Staplarna for
de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.
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Figur 29. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet matt som restidskvot kollektivtrafik/bil till ndrmsta vardcentral
per stadsdel (RegSO) i Scenario 2 med kortare reseavstand jamfért med basscenariot. Staplarna for de sarskilt
studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rétt.
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3.7. Scenario 3 - Storskalig infrastruktur

I detta scenario Okar antalet kollektivtrafikresor med 3 procent och den motoriserade
kollektivtrafikandelen med 2,5 procentenheter jamfort med basscenariot medan
persontransportarbetet med bil minskar med 0,9 procent. Over lag minskar utslippen med
11 procent per invénare jaimfort med nuldget. Utsldppsfordndringarna per omréde 1
Sodertélje ser likartad ut jamfort med framst Scenario 1 med OSkningar i Jirna och
Grusasen samt vissa landsbygdsomraden medan Ovriga sérskilt studerade omrdden
minskar sina utslipp. Overlag sker en minskning med 11 procent jimfort med
basscenariot.
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Figur 30. Relativa férandringar av utslapp av CO,-ekvivalenter, ton per person och ar, fran persontransporter per
omrade i Scenario 3 med storskaliga infrastrukturatgarder, pa modellberéknat resande. Staplarna for de sarskilt
studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i rott.

Den relativa tillgingligheten till arbetsplatser 6kar med 5 procentenheter for andel av
invnarna med minst 1 procent av biltillgédngligheten till arbetsplatser med kollektivtrafik
jamfort med 2019, och med 5 procentenheters av andelen invanare med minst 50% av
biltillgdngligheten med kollektivtrafik till arbetsplatser. Av de sirskilt studerade
omridena ar det frimst Jirna men dven Ronna som far forbéttringar i relativ tillginglighet
till arbetsplatser (Figur 31).
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Scenario 3 Bas 2030

Relativ tillganglighet till arbetsplatser (Koll/bil)

Figur 31. Relativ tillganglighet till arbetsplatser per stadsdel (RegSO) i Scenario 3 med storskaliga infrastrukturatgarder.
Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.

Tillgdngligheten till ndrmsta dagligvarubutik forbattras kraftigt for nagra omrdden men
for de sérskilt studerade omradena Jiarna, Pershagen och Ronna sker inga storre
forandringar jimfort med basscenariot (Figur 32). Diaremot forbdttras den relativa
tillgdngligheten till primérvéard vésentligt d& framst Ronna men dven centrala Jarna far
kortare restider med kollektivtrafik i forhéllande till bil till ndrmsta vérdcentral (Figur
33).
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Figur 32. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet matt som restidskvot kollektivtrafik/bil till narmsta
dagligvarubutik per stadsdel (RegSO) i Scenario 3 med kraftigt utbyggd storskalig infrastruktur. Staplarna fér de
sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna &r markerade i rott.
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Figur 33. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet matt som restidskvot kollektivtrafik/bil till nArmsta vardcentral

per stadsdel (RegSO) i Scenario 3 med kraftigt utbyggd storskalig infrastruktur. Staplarna for de sarskilt studerade
omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.

3.8. Scenario 4 - Andrade varderingar av restider per fardmedel

I detta scenario minskar persontransportarbetet med bil med hela 26 procent och
bilandelen av samtliga firdmedel med atta procentenheter jaimfort med basscenariot.
Samtidigt 6kar den motoriserade kollektivtrafikandelen med atta procent till 27 procent
men dven ging- och cykelandelarna 6kar med ndgon procent. Detta resulterar i en
overgripande utsldppsreduktion om 33 procent jamfort med nuldget 2019. Sett per
omrade (Figur 34) minskar omraden pa landsbygden sasom Mdolnbo och HGO16 tétorter
mest — troligen d& potentialen till utslippsminskningar var stora hir. Av de sarskilt
studerade omrddena minskar utsldppen aterigen mest i Ronna f6ljt av Pershagen och

centrala Jarna medan norra delen ser en mindre 6kning.
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Scenario 4
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Figur 34. Relativa féréandringar av utslapp av CO,-ekvivalenter, ton per person och ar, fran persontransporter per
omrade i Scenario 4 med andrade varderingar av restid per fardmedel, baserat pa modellberéknat resande. Staplarna
for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i rott.

Samtidigt forbéattras den relativa tillgéngligheten till arbetsplatser med 6 procentenheter
for andel av invanarna med minst 1 procent av biltillgdngligheten till arbetsplatser med
kollektivtrafik jaimfort med 2019, och med 23 procentenheter for andelen med minst 50
procent av biltillgangligheten med kollektivtrafik till arbetsplatser. Alla sérskilt studerade
omrdden far nagot battre tillginglighet till arbetsplatser jimfort med basscenariot (Figur
35).

Scenario 4 Bas 2030
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Figur 35. Relativ tillganglighet till arbetsplatser per stadsdel (RegSO) i Scenario 4 med andrade varderingar av restid
per fardmedel. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.
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Pershagen och centrala Jarna far nagot forbéttrad relativ tillganglighet till priméarvard. I
ovrigt ar effekterna vd betriffar relativ tillgénglighet till service begriansad (Figur 36 och
Figur 37).
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Figur 36. Relativ forandring i hallbar (relativ) tillganglighet métt som restidskvot kollektivtrafik/bil till narmsta
dagligvarubutik per stadsdel (RegSO) i Scenario 4 med andrade varderingar av restid. Staplarna for de sarskilt
studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.
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Figur 37. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet matt som restidskvot kollektivtrafik/bil till ndrmsta vardcentral
per stadsdel (RegSO) i Scenario 4 med andrade varderingar av restid. Staplarna for de sarskilt studerade omradena
Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rétt.
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3.9. Scenario 5 — Kombinationsscenario med okat
kollektivtrafikutbud och varderingsforandringar

Nér utbudsforstiarkningar 1 enlighet med Scenario la kombineras med fordndrade
varderingar av restid med bil och kollektivtrafik i enlighet med Scenario 4 erhalls en total
minskning av biltransportarbetet med 25 procent. Andelen bil av samtliga resor sjunker
hirmed med 23 procentenheter medan andelen kollektivtrafik av de motoriserade resorna
Okar med 27 procentenheter till hela 46 procent och antalet pdstigningar dokar med tre
procent jaimfort med basscenariot. Samtidigt 6kar dven andelen gangresor med fyra
procentenheter men cykelresorna minskar med tre procentenheter.

Effekten pa de totala persontrafikrelaterade utsldppen blir en minskning pa 30 procent per
invanare jamfort med nuléget sett till hela kommunen. Liksom i Scenario 4 sjunker
utsldppen relativt sett mest i de mindre samhéllena pa landsbygden, sdsom 1 Mdlnbo och
Ho16 titorter som &r beldgna i kommunens glesa sodra delar, men pa den rena
landsbygden sker okningar pa vissa héll. Férutom en marginell 6kning i norra Jérna
minskar utsldppen i alla tre sérskilt studerade omraden — sérskilt i Ronna (-50%) jamfort
med basscenariot (Figur 38).
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Figur 38. Relativa férandringar av utslapp av CO,-ekvivalenter, ton per person och ar, fran persontransporter per
omrade i Scenario 5 med andrade varderingar av restid per fardmedel och kraftigt forstarkt kollektivtrafikutbud baserat
pa modellberaknat resande. Staplarna for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna markerade i
rott.
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Den relativa tillgdngligheten till arbetsplatser forbéattras overlag jamfort med basscenariot
och det géller dven de sérskilt studerade omrédena (Figur 39)
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Figur 39. Relativ tillganglighet till arbetsplatser per stadsdel (RegSO) i Scenario 5 med kraftigt forstarkt
kollektivtrafikutbud och andrade varderingar av restid per fardmedel. Staplarna for de sarskilt studerade omradena
Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.

Nar det giller relativ tillgdnglighet till service s& forbattras den for frimst Jarna — bade
nér det giller ndrmsta dagligvarubutik och virdcentral (Figur 40, Figur 41) medan 6vriga
sarskilt studerade omraden har i1 princip oférandrad relativ tillgdnglighet till service.
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Figur 40. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet métt som restidskvot kollektivtrafik/bil till narmsta
dagligvarubutik per stadsdel (RegSO) i Scenario 5 med andrade varderingar av restid och kraftigt 6kat utbud av
kollektivtrafik. Staplarna fér de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna &r markerade i rott.
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Figur 41. Relativ férandring i hallbar (relativ) tillganglighet métt som restidskvot kollektivtrafik/bil till ndrmsta vardcentral
per stadsdel (RegSO) i Scenario 5 med &ndrade varderingar av restid och kraftigt 6kat utbud av kollektivtrafik. Staplarna
for de sarskilt studerade omradena Jarna, Pershagen och Ronna ar markerade i rott.
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4. Diskussion

I detta kapitel diskuterar vi forst scenarioanalyserna utifran de erfarenheter som dessa har
gett 1 att arbeta med en konventionell transportmodell. Vi reflekterar dven 6ver hur
modellanalysernas resultat skulle kunna tolkas i termer av policyinriktningar. Darefter
foljer ett stycke dér vi diskuterar hur vara analysers metod och resultat kan anvindas for
att underldtta planering av bebyggelse och infrastruktur inom ramen for det
munkekonomiska ramverket.

4.1. Vad finns att lara av erfarenheter fran tillampningen av
trafikmodellen?

Genom tillampningen av en konventionell transportmodell, fast pd ett ndgot
okonventionellt sdtt, har vi kunnat testa och ddrmed skaffat oss en del lardomar kring hur
man kan Oversdtta olika konceptuella visioner till utvdrderingsbara scenarier i
modellverktyget. Vi har blivit medvetna om modellverktygets, 1 viss man,
ogenomtrianglighet men har haft en ansats av att blottligga atminstone de mest vésentliga
sambanden mellan utbud och efterfrigan som finns inbyggda i modellen. Detta inte minst
genom vart experimenterande med olika parametervdrden for att utforska atgarder for
minskat biltransportarbete. Vi har ddrmed i ndgon mén kringgatt de rotmetaforer och
maximer som transportmodeller bygger pd — rationell nyttomaximerande oberoende
individer — och undersokt de underliggande sambanden mellan virderingar av restid och
avstand 4 ena sidan och val av fairdmedel och destinationer & andra sidan. Vi dr dock
medvetna om att vara experiment kan vara 1 vidlyftigaste laget, sérskilt nir det giller
simulering av kortare reseavstand dir kopplingen till faktisk markanvdndning dr svag i
modellen. Det &dr kort sagt svért att direkt hédrleda hur en rimlig fordndring av
bebyggelsens lokalisering kan te sig utifrdn de dndrade parameterinstillningarna for
kanslighet for reseavstand.

De nyttjade matten pa social hallbarhet — relativ tillgénglighet till arbete och
samhdllsfunktioner — har valts for att de ar forhéllandevis enkla att forstad jamfort med
mer avancerade tillgédnglighetsmatt sdsom logsummor. De é&r ockséd tdmligen
okomplicerad vid den typ av jaimforelser av olika scenarier som vi genomfort. Vi menar
didrmed att vi tillgodosett de kriterier som Handy (2020) lyfter fram for anvéndbara
tillgdnglighetsmatt; att de ska mata mdjligheter till mellanménsklig interaktion, ta hinsyn
till sévél avstdnd som restid samt bibehdlla fokus béde pd regional tillgang till
samhaéllsfunktioner som den lokala nérheten.

Vi vill slutligen framhalla att resultaten av vara analyser dr kontextberoende i nagon form.
Det innebir att de viarden och nyckeltal vi erhéllit dr villkorade av de verktyg vi haft
tillgang till och det samband som anviénts. Séledes bor forsiktighet iakttas vid jaimforelser
av vara resultat rorande exempelvis utslédpp och transportarbete per invanare med andra
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kommuner och med analyser genomforda for Sodertilje men med andra verktyg. Med
detta sagt finns ocksa en styrka 1 att vi anvédnt en konventionell modell av en typ som
tillimpas pd manga hall, i Sverige sdvil som internationellt. Det bor sdledes finnas goda
mojligheter att testa och tillimpa den metod vi nyttjat for att f4 erfarenheter fran andra
geografiska sammanhang och ddrmed bygga pa den kunskap och erfarenhet vi
tillgodogjort oss, och presenterat i denna skrift, ytterligare.

4.2. Resultatens relevans for planeringsprofessionen

Utover de rent tekniska lardomar som kan dras frén var tillimpning av en konventionell
transportmodell inom ett munkekonomiskt planeringsramverk géar det dven att reflektera
kring samhéllsplaneringens roll i stort for att leda samhéllet mot den sdkra och rittvisa
yta som den sa kallade munken representerar — savél planetirt som socialt.

Det gér att hivda att social réttvisa i sig dr en grundpelare for att samhéllen ska halla sig
inom granserna for munken och existera i ett sikert utrymme i forhallande till ménsklig
vélfard. Detta da den sociala rattvisans nyckelroll i munken kan relateras till ett antal
sammanlidnkade fenomen som alla har att géra med fordelningen av kontroll 6ver "mark,
pengar, skapande, foretagande, teknologi och kunskap" (Raworth, 2017, s 164) 6ver
befolkningen. Det handlar i grunden om fordelningen av inkomst, kapital och andra
aspekter av rikedom. Med hénvisning till bland annat Piketty (2014) dr ojamlikhet inte
langre typiskt forknippade med klyftan mellan nord och syd, utan snarare inom lédnder —
inte minst visterlindska. Aven Sverige har sett 6kande ekonomisk ojimlikhet under de
senaste 40 dren, mest pd grund av en dkande klyfta mellan inkomst fran arbete kontra
kapital dir den senare avsevért har dvertréiffat den forra (Piketty, 2014).

Okande nationella ojamlikheter har kunnat kopplas till ett antal "systematiskt skadliga
effekter - sociala, politiska, ekologiska och ekonomiska" (Raworth, 2017, s 171). Kort
sagt — jamstélldhet och lycka &r ndra beslédktade pa populationsniva. Detta kan forklaras
av att befolkningens hilsosiffror, upplevd trygghet och sidkerhet, kriminalitet, fetma,
forviantad livslangd alla &r sidmre i1 ojdmlika samhéllen &n 1 mer jamlika samhillen.
Dessutom, vilket ar mycket relevant for temat transformativ transportpolitik, dr nivan pa
fortroende, demokratiskt deltagande, miljoproblem och till och med ekonomisk stabilitet
allt battre ju mer jamlikt fordelat vélstandet dr i samhéllet (ibid., s 172, 209). Ojamlikhet,
a andra sidan, "frdmjar statuskonkurrens och i6gonfallande konsumtion" (ibid., s172)
eftersom det urholkar det sociala kapitalet och stodet for kollektiva édtgérder som
miljolagstiftning. For att politiskt mdjliggora inférandet av de genomgripande politiska
atgarder som behovs for att samhéllet ska fordndras i linje med munkens sikra utrymme,
ar ett sadant brett stdd bland olika befolkningsgrupper, forutom bland inflytelserika
politiska och ekonomiska aktorer, avgdrande.

Richard Florida tillféor med sitt New Urban Crisis Index den geografiska aspekten till
ojdmlikheten, vilken i synnerhet dr relevant i planeringssammanhang, dven om det i forsta
hand tillimpas pd en nordamerikansk kontext. Som han papekar dr ekonomiskt och
samhilleligt vélstand i stidder starkt korrelerat med markanviandning, tillgdnglighet och
transportsystem. "Lapptidcksmetropolen" (patchwork metropolis, s 121 i1 Florida, 2017)
som han beskriver, dr en metafor for de stora ojdmlikheterna mellan stadsdelar och
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fororter som kénnetecknar de flesta "superstjdrnstider" pa den nordamerikanska
kontinenten, dér kluster av extrem rikedom och tekniska nav omges av vidstrackta mindre
vilbargade omraden. Han péapekar att Okade men specifika och "intelligenta"
investeringar 1 kollektivtrafik, inklusive hoghastighetstdg, kan vara en av de ldgst
hidngande frukterna for att minska geografiska ojdmlikheter och mojliggora mer
Ooverkomliga kostnader for boende och dnda sékerstélla hog tillgdnglighet.

Kollektivtrafiken kan bidra till vitaliserade fororter vid utvecklade knutpunkter genom
skapandet av lokal "medelhdg, blandad bebyggelse som frimjar blandning och
interaktion" (Florida, 2017, s193). Tillskapande av och frimjande av sddana knutpunkter
kan befrdmja hog tillgdnglighet till andra kreativa centra for att lindra trdngseln och
mojliggora utveckling pa billigare mark. Tillgdngligheten dr beroende av ett effektivt
kollektivtrafiksystem men ocksa pa lokal tithet och tillgédnglighet, endast mdjligt genom
att optimera tillgdngligheten med aktiva transportsdtt. Eller, som Florida citerar Jane
Jacobs: "I avsaknad av en fotgéngarmaéssig skala kan tdthet vara ett stort problem".
Intressant nog kan efterfragestyrd trafik (DRT), med sin ostrukturerande form, motverka
de syften som Florida betonar — sméaskaliga centra med funktioner som padminner om de
stadskdrnor han lyfter fram som foredomen nér det géller tillgénglighet. Paradoxalt nog
kan alltsa atgirder som pa kort sikt okar tillgédngligheten pa ldngre sikt urholka den da
den motverkar den téta och funktionsblandade bebyggelse som kdnnetecknar de kreativa
stadsmiljoer med hogst vilstdnd och social integration. Troligen har detta dock storst
relevans vid DRT i titorten Sodertélje dd ndgon urban tdthet knappast kommer att bli
aktuell pa Sodertélje kommuns landsbygd. Dessa resonemang stods ocksa av empiri fran
Nordamerika (Hwang et al., 2024) som visar att DRT inte 16ser problem med social
oréttvisa dven om den spatiala jimlikheten 6kar. Hwang et al (2024) argumenterar, liksom
Florida, istdllet for att det dr lokaliseringen av bostdder och arbetsplatser som skapar
sadana ordttvisor, men att strukturerande kollektivtrafik kan avhjilpa dem 1 viss man i
kombination med medveten samhillsplanering (t ex att tat funktionsblandad stadsstruktur
samlokaliseras med kollektivtrafikknutpunkter med god héllbar tillgénglighet).
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5. Slutsatser

De genomforda analyserna visar pa foljande huvuddrag angdende en mdjlig vig framét
for Sodertélje att hamna inom munkens planetéra och sociala grianser:

For det forsta har virderingsforandringar i1 forhéllande till restid absolut storst effekt pa
transportarbetet med bil och ddrmed pé hur vi uppnar de 40 procents minskning som kriavs
for att Sodertéljes transportsystem ska hamna innanfor de planetéra grianserna.

For det andra har en kraftig utbyggd kollektivtrafik med efterfragestyrd trafik pa
landsbygden samt éndrad lokalisering storst effekt pd hur den relativa tillgéngligheten
med kollektivtrafik paverkas. For viarderingsforskjutning kan detta dock delvis vara en
artefakt av hur dndrade reseavstdnd har implementerats i transportmodellen.

For det tredje har storskaliga infrastrukturatgérder pafallande liten effekt nir det géller att
andra pa fardmedelsfordelning och minska transportarbetet med bil. De dtgérder vi testat
1 transportmodellen paverkar endast biltransportarbetet marginellt (-0,9 procent), vilket
bara ir lite mer dn enbart utbudsforandringar som gav en halv procents minskning av
biltransportarbetet.

Utifran véra undersokningar av olika sitt att nd de mal som ar inbyggda i munkmodellen
kan vi sammanfatta att modellen har en roll att spela som ramverk vid denna typ av
analyser — inte minst for att kunna gor avvédgningar mellan social och ekologisk hallbarhet
1 samband med tidiga strategiska skeden av planering av infrastruktur och bebyggelse.

Om vi aterknyter till fragestillningarna i inledningen s& kan vi sdledes visa pa att
munkmodellen, i sin tillimpade form, gér bra att anvinda som ramverk och inspiration i
denna typ av analysarbete - inte minst som en sorts normativ eller maélstyrd
planeringstilldampning. Vi har, liksom vanligt 1 denna typ av planering, anvént scenarier
for att testa mojliga védgar for att uppnd vissa mal.

Vidare har vi kunnat testa olika sammanséttningar av scenarier dir bdde direkt och
indirekt efterfrdgan pé resor med olika fairdmedel kunnat analyseras. Med detta inte sagt
att vi kunnat testa alla mojliga variabler i modellen, men vi har kunnat dra vissa slutsatser
kring vilka parametrar som tycks ha storst effekt for att leda till en socialt héllbar mobilitet
som inte dverskrider planetira troskelvirden.

Slutligen kan vi konstatera att det gatt forhallandevis bra att tillimpa en befintlig
konventionell transportmodell for att genomfdra experiment och tester av olika
modellparametrar, men att fler jamforelser och kénslighetsanalyser behovs for att
verifiera och understddja de resultat vi kommit fram till.
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