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Forord

Vid atgirder i1 transportsystemet dr det viktigt att ta fram beslutsunderlag som
behandlar savél trafikering i vid mening som investeringen / atgirden. Forelig-
gande fallstudie illustrerar hur en atgérd passar in i forhallande till olika tdnkbara
utvecklingar av en storstads transportsystem. Fallstudien ingér i SIKAs langsikti-
ga arbete att utveckla planeringssystemet for statens investeringar i infrastruktur
sd att det blir fullt tilldmpbart i storstadsomrédena.

Fallstudie Osterleden har tagits fram av Inregia AB pa uppdrag av SIKA. Projekt-
gruppen bestod av Lars Pettersson (trafikanalyser och effektberdkningar) och Sirje
Padam (samhéllsekonomi).
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Sammanfattning

Fallstudien av Osterleden 4r underlag till ett 1angsiktigt arbete hos SIKA, som
syftar till att utveckla planeringen av transportsystemen i storstadsomridena.
Viginvesteringars langa livsldngd och storstdders snabba fordndring dkar behovet
av att hantera osékerheter i forutsédttningarna for investeringar. En viktig fraga &r
att analysera avvégningen mellan investeringar och andra atgérder i trafiksyste-
met.

Fallstudien belyser hur nyttan av en ny trafikled varierar med olika omvérldsfor-
utséttningar savél 1 vig- och kollektivtrafiknidtet som andra atgérder. Trafikledens
l6nsamhet berdknas inte. Alternativen kan dock jimforas da nuvérdet av kostna-
derna for trafikleden antas lika i alla analyser. Referensanalysen gors for ar 2015
med alla forutséttningar i enlighet med RUFS!, omvirlden kallas RP2015P Utan
avgift. | denna omvirld berdknas biltrafiken under maxtimmen vara 45% storre dn
ar 1997 och alla broar dver Saltsjomailarsnittet har brist pa kapacitet. I varje analys
jamfors ett utredningsalternativ UA inklusive Osterleden mot ett jimforelsealter-
nativ JA utan Osterleden.

Osterledens nytta analyseras genom:

e att till RUFS omvirld infora en Osterled (Utan avgift)

Vidare belyses hur samtidiga forbéttringar i kollektivtrafiken inverkar med
e att RUFS omviirld inkl Sparvig dster om Gamla Stan far en Osterled (SpvOst)

e att en omvirld med stark kollektivtrafik far en Osterled (Koll++)

Hur samtidiga fordndringar i vigtrafiken inverkar belyses med
e att en omvirld med stark vigtrafik far en Osterled (EL10kf)

e att en omvirld med begrinsad biltrafik far en Osterled (BegrBil)

Aven hur olika former av avgifter paverkar en viiginvestering belyses med
e att en omvirld med RUFS Zonavgifter far en Osterled (Zonavgift)
e att till RUFS omvirld infora en Osterled med Finansierande avgift (Finavgift)

e attien omvirld med differentierade viigavgifter inféra en Osterled (DVAv-
gift)

I RUFS, Regional Utvecklingsplan for Stockholms lin 2000, samradsforslag
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Hur inverkar samtidiga forbattringar i kollektivtrafiken

I tvd omvirldar med forbittrad kollektivtrafik har Osterleden analyserats.

I omvirld Spdrvig Ost forbinder en sparvig Sickla med Djurgérden och Ropsten
och 1 dvrigt antas samma forutséttningar som RP2015P Utan avgift. Antal bilresor
under maxtimmen berdknas 6ka med 45% frédn ar 1997 och alla broar ver Salt-
sjomdlarsnittet har 35% ldgre hastigheter under maxtimmen &n skyltad hastighet
pa broarna.

I omvirld Koll ++ stirks kollektivtrafiken med Spérviig Ost, snabbare aktid och
smidigare byten samt 6kade kostnader for bilresor. Detta medfor att antal bilresor
i ldnet under maxtimmen utan Osterled dr 12 % ligre &n i RP2015P Utan avgift
utan Osterled och 14 % ligre till innerstaden.

Figur 1 Nuvirden av nyttoeffekter av Osterleden vid stirkt kollektivtrafik
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Osterleden fér ett mindre nettonuvirde nir kollektivtrafiksystemet ir stérkt jim-
fort med RP2015P Utan avgift. Trots de stora skillnaderna i trafikforutsittningar
mellan Spdrvig Ost och Koll++ #r nettonuvirdena fran Osterleden snarlika. Det
beror pé att Koll++ har mindre biltrafik och restidsvinster frin en Osterled men
ocks& mindre negativa miljdeffekter in de som beriknats i Spdrvig Ost och Utan

avgift.



Hur inverkar samtidiga forandringar i vagtrafiken

En samtidig forbattring och en samtidig forsdmring av végtrafiken har analyserats.

Essingeleden utokas till 10 korfdlt (2+2 extra korfalt) mellan Nyboda trafikplats
och Tomteboda trafikplats. Analysen av Osterleden sker i en omvirld, Eled10, dir
antal bilresor under maxtimmen ar oforidndrat i lénet och till innerstaden jamfort
med RP2015P Utan avgift.

Begriinsad biltrafik pd innerstadens lokalgator. Analysen av Osterleden sker i en
omvirld, BegrBil, dir antal bilresor under maxtimmen minskar 4 % 1 ldnet och
11 % till innerstaden jamfort med Utan avgift.

Figur 2 Nuvirden av nyttoeffekter av Osterleden vid fordndrat vigutbud
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Med en utbyggd Essingeled omfordelas trafiken si att Osterleden inte attraherar
lika manga bilresor som 1 Utan avgift. I omvérld Begrinsad biltrafik pa innersta-
dens lokalgator minskar nuvirdet av Osterleden ytterligare. Detta orsakas frimst
av mindre restidsvinster. En stor del av biltrafiken pa Osterleden har mél i inner-
staden. Nir biltrafiken begrinsas i innerstaden minskar #ven underlaget for Os-
terledens biltrafik och diirmed restidsvinsten med en Osterled.



Hur paverkar avgifter nyttan av en vaginvestering?

Tre typer av avgifter har analyserats:

Finansierande avgifter pd Osterleden. Jimforelsealternativet &r samma som an-
vinds vid referensanalysen med alla fOrutséttningar i enlighet med RUFS. Till
skillnad fran alla andra analyser infors en Osterled med finansierande avgift pa 24
kr per passage.

Zonavgift enligt RUFS. Analysen av Osterleden sker i en omvirld med zonavgift
som tas ut pa en inre tullring samt fem zoner i innerstaden. Jimfort med Utan av-
gift, minskar bilresorna 1 ldnet med 1 % och biltrafik omflyttas frén innerstaden
till ytterstaden. I innerstaden minskar antalet fordonskilometer med 16 %.

Differentierad vigavgift. Pa varje véglink 1 lanet infors en fast avgift differentie-
rad efter lankens risk for trangsel, olyckor och emissioner. I ldnet dr antal bilresor
10% lagre én Utan avgift.

Figur 3 Nuvdirden av nyttoeffekter av Osterleden vid olika former av avgifier
miljoner kr under 40 dar
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Figur 3 visar hur nettonuvirden av en Osterled varierar med olika avgifter i vig-
systemet. Avgiftssystemens utformning har stor betydelse for nuvirdet av en in-
vesterings effekter.

Med finansierande avgift p4 Osterleden minskar Osterledens biltrafik till ca 40%
av trafiken i Utan avgifi. Det kan synas forvanande att en passageavgift pa Oster-
leden okar nuvérdet av nyttoeffekterna. Detta forklaras av att Finavgift har myck-
et lagre negativa effekter pad emissioner, buller och olyckor &n sévil Zonavgift
som Utan avgift vilket ger Finavgift storsta summerade nuvdrdet. En finansieran-
de avgift sdnker nuvirdet men bara med 4% jamfort med Utan avgift. Det beror
pa tva saker. Genom att kvarvarande bilresor maste ha storre viarderad restidsvinst
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an avgiften kan (1) franvaron av tringsel gora storre restidsvinster mojliga och (2)
en omfordelning mellan drendekategorier fran ovrigresor med lagt tidvérde till
tjdnsteresor med hogt tidsvéirde dkar vardet pa de stora restidsvinster som ar kvar.

I en omvirld med Zonavgift 4r nyttan for konsumenterna av Osterleden jimforbar
med Utan avgift men nuvirdet minskas av att alternativa resvigar ger ligre in-
takter fran zonavgiftssystemet och att de negativa miljoeffekterna ar betydande.

I en omvérld med differentierad vigavgift dr bilresor under maxtimmen 10,3 %
lagre i ldnet jamfort med Utan avgift. Denna lidgre nivd pa antal bilresor sédnker
nyttan av en Osterled. Osterleden okar antalet bilresor i linet med ca 0,4% och
avlastar innerstaden. Denna avlastande effekten i innerstaden dampas dock av att
tringselavgiften i innerstaden ir ligre med Osterled #n utan Osterled. Den fasta
differentierade vagavgiften dr dock inte anpassad till jimvikt mellan avgift och
trangsel utan ligger under den optimala nivan.

Tabell 1 Index pd nuviirden av Osterledens effekter och resarbete.

Omvirld Index Index Resarbete med bil
nuvirde med Osterled
innerstaden lanet
Utan avgift, Index = 100 100 100 100
Zon avgift 38 86,6 98,7
Finavgift 128 96,3 99,2
Differentierad vigavgift 77 99,1 83,4
Sparvig Ost 90 99,1 99,7
Starkt kollektivtrafik 83 79,6 82,4
Essingeled 10 korfalt 82 97,5 100,5
Begrinsad biltrafik i innerstaden 64 81 98,3

Nuvirdet av Osterledens nyttoeffekter varierar fran 3 till 10 miljarder kronor
mellan de olika omvérldarna. Forutsdttningarna i1 de olika omvirldarna skiljer
stort, inte minst bilresarbetet till innerstaden som index visar.

Slutsatser

Nyttan av Osterleden kan paverkas betydligt av vilka andra investeringar och &t-
géirder som gors i trafiksystemet.

En investerings kéinslighet for och beroende av andra atgérder i trafiksystemet bor
inga 1 beslutsunderlaget for investeringen. Det kan handla om andra investeringar
som kan bli alternativ i ruttvalet eller andra atgérder som paverkar fardmedelsva-
let och ddrmed t.ex. nivan pa antal bilresor.

Samtidiga konkurrerande forbittringar i vigkapaciteten sidnker nyttan av inve-
steringar av forbifartskaraktér olika mycket beroende péd hur bra vigalternativ som

byggts.

Samtidiga forbattringar 1 kollektivtrafiken sdnker nyttan av investeringar av for-
bifartskaraktér olika beroende pa hur bra alternativet i kollektivtrafiken ar.
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Avgiftssystem 1 védgnitet pdverkar starkt nyttan av viginvesteringar. Avgiftssy-
stemets utformning och omfattning bestammer riktning och styrka pa hur nyttan
paverkas. Orsaken é&r att avgifterna kan radikalt fordndra vignétets framkomlighet
och reskostnad i tid och pengar och dirmed ge nya forutsittningar for investering-
en.

Aven stora skillnader mellan omvérldar kan ge likartade nuvirden men de har
skapats pé olika séatt. Stark kollektivtrafik och Essingeleden 10 korfélt har likvar-
digt nettonuvirde men det har skapats pa olika sétt i omvirldar med stora skillna-
der i resarbete.

Investeringens hela effekt pa tillgdngligheten beréknas inte med nuvirdet av de
monetirt virderade effekterna i genomforda analyser. Exempelvis leder de nya
resmdjligheter som t ex. Osterleden skapar till ett 6kat resande till nya destinatio-
ner som tidigare inte varit attraktiva. Den effekten och dven langsiktiga forédnd-
ringar i lokaliseringsmonstret éterstar att berdkna.
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Uppdragets bakgrund

I SIKA:s uppdrag att genomfora den strategiska analysen ingér bland annat att
arbeta vidare med storstadsfragorna. Det ror sig om ett langsiktigt arbete, som
syftar till att utveckla planeringssystemet sa att detta blir fullt tillimpbart dven i
storstadsomradena. Resultaten av projektet skall bland annat ge forslag pa vad
som bor ingd i beslutsunderlaget ndr mer omfattande atgéirder i storstdder diskute-
ras. En viktig fraga dr att analysera avviagningen mellan investeringar och andra
atgirder 1 trafiksystemet. Utgangspunkten har dérvid varit att beslutsunderlaget
bor behandla trafikering (i vid mening) och investeringar i ett sammanhang.

For att fa underlag att diskutera hur sadana beslutsunderlag skall se ut genomfors
nagra fallstudier. En av dessa giller Osterleden. Denna led kan viintas ha stor in-
verkan pa trafikmonstret i Stockholmsregionen. Det &r sannolikt att nyttan av le-
den varierar mycket med hur trafikeringen i1 det 6vriga vig- och kollektivtrafik-
nétet ser ut. Den bor alltsd fungera vl for en diskussion om hur ett allsidigt be-
slutsunderlag kan se ut och vara ett illustrativt exempel pé vilken information det
kan ge beslutsfattare.

SIKA:s uppldggning av fallstudien innehdller tre olika grupperingar:

Analyser av hur olika former av avgifter paverkar nyttan av en vdginvestering av
forbifartskaraktdr.

Analyser av hur stora utbytbarheter det finns mellan att investera i ny vdigkapa-
citet och att forbdttra alternativen.

Analyser av dels hur stort beroende det kan finnas mellan tva likartade forbditt-
ringar av vdgkapaciteten, dels hur behovet av ny infrastruktur paverkas av om
mer trafik styrs ut fran centrala delar.

Syftet med studien &r salunda att illustrera hur behovet av ny infrastruktur kan
variera beroende pa vilka andra dtgérder i infrastruktur eller trafikering som gors.
Fallstudien skall tjana som underlag for generella slutsatser, men inte diskutera
lampligheten av just den valda lanken.

Var metod

Vi analyserar hur effekterna av en investering, Osterleden, varierar med olika for-
utsdttningar, omvérldar. Investeringskostnaderna antas vara lika stora i alla analy-
serna. I varje omvirld jimfors ett utredningsalternativ UA inklusive Osterleden
med ett jimforelsealternativ JA utan Osterleden. Detta for att beriikna effekterna
av Osterleden. Analyserna jimfors direfter sinsemellan med ett nuvirde av de
virderbara effekterna av Osterleden. Analyserna ir utforda av Lars Pettersson och
Sirje Pddam och redovisas med detaljerade forutsittningar och resultat i en bilaga
till rapporten.
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Gemensamma forutsattningar

Trafikanalyserna 1 denna rapport utgér fran forutsittningar bestimda i Regionpla-
ne och trafikkontorets arbete med Regionplan 2000 i Stockholms lén sd som de
presenteras i RUFS 20003. Analyserna avser endast persontransporter. I trafikbe-
lastningar pd végnitet ingar dven gods och andra néringslivstransporter men
godstransporterna analyseras inte. I persontransportsystemet berdknas resor med
biltrafik, med kollektivtrafiklinjer samt med cykel eller till fots.

Regionplanens antaganden for 2015 Hog

RP 2000 arbetar med tvé utvecklingsscenarier for ldnet, Hog och Bas. Utveck-
lingstakten redovisas i tabldn nedan i form av index i relation till basaret 1997
(1995 f6r sysselsittning) for dren 2015 och 2030. Analyserna i denna rapport ba-
seras pd 2015 Hog

Figur 4  Index av utveckling av befolkning och sysselsdttning i Stockholms ldn
enligt scenarier Hog och Bas, samt virden for 1995/1997.

Variabel Scenario INDEX Ar INDEX Ar INDEX Ar

1995/1997 2015 2030

Befolkning Hog 100 118 136
1997: 1763 000

Bas 100 112 119

Forvirvsarbetande nattbefolkning Hog 100 130 146
1995: 809 000

Bas 100 125 129

Sysselsittning (dagbefolkning) Hog 100 129 145
1995: 839 000

Bas 100 125 129

Markanvéndning

Analyserna av Osterleden baseras pa en geografisk fordelning av befolkning och
arbetsplatser enligt planstruktur P (perifer). Regionplanen anvidnder tva plan-
strukturer, K (koncentrerad) och P. Planstruktur K har en mer koncentrerad be-
byggelse och P mer perifer, bade sett som fordelning mellan kommuner och inom
kommuner. I planstruktur P prioriterar man i forsta hand utbyggnader i omraden
som finns 1 kommunernas oversiktsplaner. I planstruktur K har ldgen i anslutning
till stationer och kdrnomrdden prioriterats. I planstruktur P &r det mojligt att be-
bygga delar av gronstrukturen i de yttre delarna av ldnet, men inte i de inre.

Dessa scenarier innebér ocksa lite olika antaganden om befolkning och sysselsétt-
ning i Ostsektorn (Nacka, Varmdo). I scenariot med hog tillvéxttakt vixer befolk-
ningen i Ostsektorn enligt RP 2000 med 40 procent i alt K och 44 procent i alt P

3 RUFS = Regional Utvecklingsplan for Stockholms lin 2000, samradsforslag
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till &r 2015. T Ostsektorn okar antalet arbetsplatser med 58 procent i alt K och 63
procent alt P till &r 2015.

Ekonomisk utveckling

Den ekonomiska tillvéxten 1 form av privat konsumtion antas bli 2 procent per ar i
scenario Hog i trafikanalyserna.

Genomsnittligt for forvirvsarbetande antas andelen med tillgang till bil dka fran
80 till 86 procent mellan ar 1987 och ar 2015.

Végnat

Pé vigsidan 6kar utbudet men ingen utbyggnad gors Over Saltsjo- Malarsnittet.
Osterleden ir alltsd en extra utbyggnad i denna rapports analyser. Bland stdrre
utbyggnader till ar 2015 kan ndmnas Sodra och Norra ldnken. Utbudet av korfalt-
kilometer dkar enligt Regionplanen med 3 procent till &r 2015 exklusive Osterle-
den.

Kollektivtrafiknét

Fram till &r 2015 har utbudet i kollektivtrafiksystemet Okat kraftigt med titare
pendeltagstrafik, utbyggnad av snabbspéarviag och ett nytt regionalt stomnédt for
busstrafik. Det totala utbudet av sittplatskilometer 6kar med 55 procent jamfort
med nulédget fram till &r 2015.

Den storsta skillnaden mot dagens forhallanden vad géller utbudet av sittplatski-
lometer &r jarnvégen, vilket framforallt beror pa tdtare pendeltdgstrafik och mo;j-
lighet att utnyttja regionaltagen. Dérefter kommer regionalbussarna. Nagra sédana
finns inte 1 nuldget utan det dr ett helt nytt utbud. Niastan lika stor utbudsdkning
har tunnelbanan. Skillnaden mellan K och P ér att K har storre utbud av tunnelba-
na och i ndgon man regionalbussar, medan for 6vriga kollektivtrafikslag har P
storre utbud.
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Osterleden
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Nyckeltal som beskriver alternativen

Fran trafikberdkningarna hdmtas nyckeltal for biltrafiken och kollektivtrafiken
och berdknas skillnader mellan jamforda alternativ.

Figur 5 Nyckeltal som beskriver alternativen

Resor Restids Trafik Milj6
effekter sakerhet effekter
bil, bilrestid, olyckor, buller ,
emissioner:
) ) CO CO2 NOx
kollektivtrafik  kollrestid VOC Partiklar
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Effekter som kan varderas monetart

Nyttoeffekter frdn analysernas jamforelsealternativ JA och utredningsalternativ
UA baseras pa trafikprognoser berdknade med trafikanalysmodellen T/RIM* for
morgonens maxtimme uppriknade till dygn och ar. Effekterna vérderas i kronor
enligt SIKA:s rekommendationer for respektive effekt.

Foljande effekter kvantifieras och virderas.

Resuppoffringsfordindringar i form av restid och utgifter for resan kvantifieras och
vérderas for bil och for kollektiva firdmedel for d&rendena arbetsresor, utbildnings-
resor, tjdnsteresor (inkl. godstrafik) och dvriga resor.

Restidseffekter berdknas med SEKIN, ett program som jaimfor resuppoffring fran
JA med resuppoffring frdn UA, 1 varje resrelation och drende. Vid berdkningarna
kan vi urskilja tva olika typer av effekter pd resuppoffringen, for:

1. kvarvarande resor som far en férdndrad resuppoffring genom att fairdvagen blir
snabbare/ldngsammare och som fortsétter att resa i samma resrelation och med
samma fardmedel.

Den samlade nyttan for kvarvarande resor far vi genom att summera varje en-
skild resas fordndring i1 resuppoffring i form av restid och utgifter for resan.

2. nytillkomna (6kat/minskat antal) resor som byter fardmedel for att fi minskad
resuppoffring och som fortsitter att resa i samma resrelation. I denna kategori
ingér dven de som har valt att resa till en ny destination och utnyttjar tillgéng-
lighetsforbéttringen for att uppna andra fordelar som man virderar dnnu hogre.
Detta Okar resuppoffringen i den nya resrelationen men ar i sjilva verket ett
uttryck for 6kad nytta. Dess inverkan beddms dock inte paverka analysens slut-
satser. For att kvantifiera de samhéllsekonomiska effekterna av &ndrat desti-
nationsval krévs ytterligare berdkningar som inte varit mojliga att genomfora
inom ramen for detta arbete.

Okat/minskat antal resor behandlar vi nigot annorlunda. Den forbéttrade fram-
komligheten pa vignitet medfor att ett antal trafikanter Overgar frin att gi,
cykla eller aka kollektivt till att kora bil. For de som dndrar sitt firdmedelsval
raknas endast hélften av tids- och kostnadsfordndringen som verklig nytta i den
samhéllsekonomiska kalkylen. De forst tillkommande bilisterna antas ndmligen
vérdera sin tids-/kostnadsvinst lika hogt som de som redan &ker bil medan de
sist tillkomna vérderar sin vinst till nira noll.

Bilreskostnaden berdknas med hjélp av en kostnad per fordonskilometer och res-
langden for varje resa med det ruttval som tagit hansyn till trangsel.

Emissioner fran biltrafik CO, CO2, NOx, VOC, och partiklar berdknas med hén-
syn till trafikméingder, fart, vigtyp och dess sammanséttning av fordonstyper i
Emmasystemets vagnat.

4 T/RIM = Transport Residence Integrated Model
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Olyckor 1 vagtrafiken. Trafikolyckorna berdknas med en modell som pé lankniva
tar hiansyn till végtyp, trafikvolymer, olycksrisk och skadefoljd. Vardena for
olycksrisk och skadef6ljd ar hiarledda fran EVA-modellen.

Buller frén végtrafik berdknas i Emmasystemets vdgnidt som summerad buller-
kostnad baserat pd en funktion som berdknar buller ggr antal exponerade ggr bull-
erviarde. Buller berdknas som ekvivalent bullernivd (dBA maxtimme) 10 meter
fran védgkant. Antal exponerade berdknas med hjilp av uppgifter om antal boende
1997 inom 250 meter frin véglinken ddmpat olika mycket beroende pa vilken
omgivning ldnken har (stenstad, forort, etc. ). Vdg i tunnel utesluts. Buller vérde-
ras enligt SIKA:s rekommendationer.

Vigavgifisintikter berdknas explicit med trafikmodellen. Intikterna frin nytill-
komna halveras inte utan riknas fullt ut. I analys Zonavgift antas kostnader for
avgiftssystemet vara lika i JA och UA. I analys Finansierande avgift 24:- antas en
lag kostnad med ny teknik.

Kollektivtrafikintdkter och utbudsfordndringar antas anpassas sé att nettot blir
néra noll.

Effekter pa skattesystemet. For att berdkna detta maste de finansiella effekterna av
ett fordndrat bilresande hérledas. Bilskattenetto + eventuella intdkter av avgifter
som samlas in av stat eller kommun beréknas. Summan motsvarar vad det gene-
rella skattetrycket skulle kunna sdnkas med. Den samhillsekonomiska kalkylpos-
ten dr 30% (skattefaktor II) av summan och motsvaras av den skatteuppbdrds-
kostnad som belastar generella skatter. Tullintdkterna har redan tagits fram. Bil-
skattenettot berdknas till 0,5 kronor per kilometer. Hur mycket skatt (exklusive
moms) betalar en bilist per kilometer? Bensinpriset vid pump var 8,40kr per liter
ar 1999. Enligt SIKA 199:6 sidan 101 &r bensinpris inklusive skattefaktor I 2,80
kr per liter samma &r. Skillnaden, 5,60 kr/litern utgdrs av dvriga skatter. Om en bil
forbrukar 0,09 liter per kilometer blir skatten exklusive moms 0,5 kronor per ki-
lometer.

Investeringskostnaderna antas vara lika stora i alla omvérldsanalyserna. Kostnad
for att bygga Osterleden och kostnad for att kora kollektivtrafik pa Osterleden
berdknas inte eftersom utredningens fokus dr pa hur nyttan av en investering vari-
erar med omvérlden.

Ovriga effekter

Utover ovan beskrivna effekter finns emellertid andra som dr av intresse for ett
allsidigt beslutsunderlag men inte alltid lika létta att kvantifiera. De effekter som
beskrivs hir under rubriken ”Ovriga effekter” ingar dock inte i uppdraget.

Inverkan pa kultur- och naturvdrden och pé stadsbilden.

Fordelningseffekter. Dessa har framfor allt uppmérksammats i diskussionen om
vigavgifter men har betydelse dven vid andra atgérder i trafiksystemet.

Langsiktiga fordndringar i lokaliseringsmonstret kan belysas med IMREL.

Effekter pa godstransporterna av de olika atgérdsalternativen. (approximeras med
tva tredjedelar av effekterna pa tjdnsterusandet)
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En mera 6vergripande principiell diskussion om vilka faktorer som, i kvantitativ
eller kvalitativ form, bor inga i ett beslutsunderlag bor ingd i1 beslutsunderlaget.
Osterledens betydelse for regional utveckling kan delas upp p4 komponenterna:
inomregional fordelning, frihetsgrad i1 planeringen av markanvéndning och sam-
hillsekonomisk 16nsamhet.

Specifika forutsattningar

Analyser av vagavgiftsformens betydelse

Forsta gruppen av analyser syftar till att belysa hur olika former av avgifter pa-
verkar en véginvestering av forbifartskaraktar.

Figur 7 Analyser av vigavgifisformens betydelse
JamforelseAlternativ €2 UtredningsAlternativ

Utan avgifter Utan avgifter

+ Osterled
Zonavgifter RUFS Zonavgifter RUFS

+ Osterled
Utan avgifter Finansierande avgifter

+ Osterled
Differentierande Differentierande vigav-
vigavgifter gifter + Osterleden

Osterleden utan avgifter.(Utan avgifter)

UAla, RP2015P nit och Osterleden
JAla, RP2015P nit.

Scenariot med RP2015 P ar identiskt med scenariot i RUFS och har samma mark-
anvindning P (perifer) som anvinds i alla Osterledsanalyser i denna rapport.

Analysen sker i en omvirld Utan avgift dar biltrafiken under maxtimmen Okat
45% sedan 1997 och dér alla broar dver Saltsjomalarsnittet har brist pd kapacitet.
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Osterleden med zonavgifter enligt RUFS. (Zonavgift)

UA1b, RP2015P nit och avgifter enligt RUFS och Osterleden
JA1b, RP2015P nit och avgifter enligt RUFS

Vigavgifter tas ut pd en inre tullring samt fem zoner i innerstaden. Den inre tull-
ringen ligger innanfér Ringen (Essingeleden, Norra och Sddra linken samt Os-
terleden). Zoner i innerstaden utgdrs av Norrmalm, Sédermalm, Ostermalm, Va-
sastaden och Kungsholmen. Avgiftsnivan pé tullarna ar vald att motsvara den in-
taktsniva pa 2-3 miljarder kronor per ar som fOrutsattes i Storstockholms- dver-
enskommelsen. Avgiftssystemet dr infort i sdvil JA som UA.

Analysen av Osterleden sker i en omvirld med Zonavgift. Jimfort med Utan av-
gift, minskar bilresorna i ldnet med 1 % och biltrafik omflyttas frén innerstaden
till ytterstaden. I innerstaden minskar antalet fordonskilometer med 16 %.

Figur 8 Skillnad biltrafikmdngder maxtimmen, Zonavgift minus Utan avgift
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Osterleden med finansierande avgifter. (Finavgift)

UA1d, RP2015P nit och Osterleden med 24:- avgift per passage
JA1d, RP2015P nit=JAla

En speciell avgift pa Osterleden anpassas till att ge intéikter i nivd med Osterle-
dens investeringskostnad pa 5 miljarder och arlig driftkostnad p& 60 miljoner.

Analysen innebdr att utredningsalternativet skiljer sig fran jimforelsealternativet
inte bara med trafiknéten som i de dvriga analyserna utan ocksé genom att UA har
en Osterledsavgift som ska finansiera Osterleden. Avgiftens storlek #r beroende
av prognoserade intdkter men ocksd av antagen livslingd pa objektet. ASEK-
gruppen’ rekommenderar att anta 40 ars livsldngd pa forbifarter vid samhaéllseko-
nomiska berdikningar. Osterleden &r i storstadssammanhang en inte helt ovanlig
typ av forbifart (tunnel) med en investeringskostnad mycket storre 4n om en mot-
svarande vag byggdes 1 markplan. Avgifter for att ticka investerings- och drift-
kostnaderna blir ddrmed hogre.

Ar 2015 beriiknas 6 800 bilar trafikera Osterleden under maxtimmen i scenariot
utan avgifter. Uppriknat till dygn blir det ca 90 000 bilar. For att hitta ritt Oster-
ledsavgift beriknades forst antal bilar p4 Osterleden vid en avgift pd 10 kr per
passage, dérefter hiarleddes den avgift som bedoms ge full tickning med stod av
den efterfragan som en avgift pa 10 kr resulterar i.

Med en avgift pd 10 kr per passage berdknas ca 62 000 bilar per dygn trafikera
Osterleden ar 2015. Denna avgift ricker inte till rintekostnader och driftkostnader
och @n mindre till amorteringar. Antas en investeringskostnad for en vig i mark-
planet, ca en tredjedel av kostnaden for Osterleden, 4r det mojligt att finansiera
investeringen pé 21 ar.

Med en avgift pd 24 kr per passage beriknas Osterleden kunna finansieras med
vagavgifter pd ca 50-55 ér och trafikeras av ca 35 000 bilar per dygn.

Analysen av Osterleden sker i samma omvirld som Utan avgift med 45% mer
biltrafik under maxtimmen sedan 1997 och dér alla broar dver Saltsjoméalarsnittet
har brist pé kapacitet.

S Arbetsgruppen for SamhillsEkonomiska Kalkyler - en styrgrupp dir SIKA, trafikverken, Na-
turvardsverket och KFB samverkar.
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Nytta av Osterleden med differentierande végavgifter. (DVA)

UAle, RP2015P nit med DVA och Osterleden
JAle, RP2015P nit med DVA.

Vilken nytta ger en Osterled om en differentierad vigavgift ir inford pa linets
vigar? En avgift pa varje viglank ar inford i lanet. Avgiften ar differentierad efter
lankens risk for trangsel, olyckor och emissioner och har ett ssmmantaget genom-
snitt pa 0,58 kronor per fordonskilometer (tkm). Avgiften for en bilresa fran Ek-
torp 1 Nacka till Kista genom innerstaden kostar 12,80 (0,49 kr/fkm) {or arbetsre-
sor och 14,70 (0,57 kr/tkm) for tjansteresor. Tjinsteresorna dker en dyrare vig.
Med Osterleden kostar motsvarande bilresa 10,50 (0,44 kr/fkm) for savil arbets-
resor som tjdnsteresor. SIKAs dversyn av marginalkostnader® (MK) anger att MK
per fkm exklusive tringselkostnader for personbilar med katalysator i titort bor
ligga i storleksordningen 0,39 —0,70 kr/fkm, ovriga fordonskategorier ges hogre
varden. I var analys dr den genomsnittliga tringselavgiften 0,20 kr/fkm och varie-
rar fran O till som mest 5,80 kr/fkm. Avgiften i1 analysen é&r alltsd i underkant pa
intervallet for samhéllsekonomisk marginalkostnadsbaserad vigavgift. Avgiften
differentieras efter lankarnas risk for trangsel, olyckor och emissioner i savil sce-
nario utan Osterled som med Osterled men avgiften ir inte anpassad sa att den
motsvarar den samhéllsekonomiska marginalkostnaden.

Analysen av Osterleden sker i omvirld med DVA dir bilresor under maxtimmen
minskar med 10,3 % 1 ldnet jamf{ort med Utan avgift.

Figur 10 Skillnad biltrafikmdngder maxtimmen, DiffVigAvgift minus Utan avgift
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6 SIKA rapport 2000:10 Oversyn av forutsittningarna for marginalkostnadsbaserade avgifter
transportsystemet
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Analyser av samtidiga forbattringar av kollektivtrafiken

Den andra gruppen av analyser syftar till att belysa hur alternativa investeringar i
kollektivtrafiken paverkar en vdginvesterings nytta.

Osterleden om ny kollektivtrafik tillkommer (Spv Ost)

UA2a RP2015P nit och Snabbsparvig ost + Osterled
JA2a RP2015P néit och Snabbsparvig Ost

Snabbspérvig Ost trafikeras av linjer via sodra Djurgarden. De forbinder Sickla
med Karlaplan, Ropsten, Universitetet och vidare till Solna och Tvérbanans hall-
platser. Infors en Osterled med busslinjer 6kar kapaciteten for kollektivresor dver
Djurgérden. De som i1 JA2a reser med Snabbsparvég Ost far ett nytt resalternativ
med buss i Osterledstunneln i UA2a .

Analysen av Osterleden sker i en omvirld snarlik den Utan avgift med 45% mer
biltrafik under maxtimmen sedan 1997 och dér alla broar 6ver Saltsjomailarsnittet
har brist pd kapacitet enligt kriteriet att hastigheten &r lidgre dn 35% av skyltad
hastighet pa broarna.
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Osterleden om ny kollektivtrafik och andra férutséttningar som stérker
kolltrafiken tillkommer. (Koll ++ )

UA2b,  Snabbsparvig dst och stirkt kollektivtrafik + Osterled
JA2b, Snabbspérvig st och stirkt kollektivtrafik.

Utdver Snabbsparvig ost stirks foljande forutsittningar for kolltrafiken och jam-
fors mot ett UA dir Osterleden tillkommer:

1. Snabbare kollektivrestider simuleras genom att reducera aktiden med 20%.
Bittre komfort simuleras genom att reducera bytesstraffet med 50%.

3. Bittre infartsparkering simuleras genom att de langa accesslidnkarna till sta-
tioner och bussterminaler far 50% hogre hastighet.

4. Rorliga bilreskostnaden 6kar med 2 % per ar fram till 2015

Parkeringskostnaderna 6kar med 2 % per ar fram till 2015

6. Leasingbilar betalar bensin och tull. Ca 10% av samtliga personbilar i trafik ar
leasingbilar. Genom att fordyra for denna kategori berdknas trafikarbetet 1 14-
net minska, frimst for ldnga bilresor med leasingbil.

e

Analysen av Osterleden sker i en omvirld, Koll ++ dir antal bilresor under max-
timmen minskar med 11,6 % 1 lidnet och till innerstaden minskar antal bilresor
med 14 % jamfort med omvérld Utan avgift

Figur 12 Skillnad biltrafikmdngder maxtimmen, Koll++ minus Utan avgift
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Analyser av samtidiga forandringar i vagtrafiken

Den tredje gruppen av analyser syftar till att dels belysa hur stort beroende det kan
finnas mellan tva likartade forbittringar och dels hur nyttan av Osterleden paver-
kas om mer trafik styrs ut frdn Stockholms innerstad.

Osterleden om 10 kérfélt p& Essingeleden inférs (EL10kf).

UA3a, 10 korfilt pa Essingeleden + Osterleden
JA3a, 10 korfalt pa Essingeleden

Osterledens funktion som nordsydlig forbindelse dver Saltsjon och som alternativ
for den trafik som idag gér genom Gamla stan, har ingen motsvarighet bland de
forslag som vi kénner till. Utan att fora in mer trafik i centrala staden aterstar att
bygga ut Essingeleden trots att den inte har samma funktion och bara en mindre
del av dess trafik beriknas anvinda Osterleden som alternativ firdvig.

Essingeleden ges tio korfélt pd strickan Nyboda trafikplats — Tomteboda trafik-
plats 1 savél JA som i UA. Det innebér en 6kning av kapaciteten dver Saltsjoma-
larsnittet motsvarande en 70-vag med fyra korfilt.

Analysen av Osterleden sker i en omvirld, EL10kf, dir antal bilresor under max-
timmen ar oforindrat i ldnet och till innerstaden jamfort med Utan avgift.

Figur 14 Skillnad biltrafikmdngder maxtimmen, EL10kf minus Utan avgift
. \ P, S , ) } ™
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Osterleden om begrénsad bilefterfrdgan centralt inférs (BegrBil)

UA3b, Begriinsad efterfrigan pa bilresor i Stockholms innerstad + Osterleden
JA3Db, Begrinsad efterfragan pa bilresor i Stockholms innerstad

Féljande atgirder modelleras och jamfors mot ett UA dir Osterleden tillkommer:

1. Parkeringskostnaderna 1 innerstaden dkar med 2 % per r fram till 2015
Rorlig bilkostnad pé lokala ldnkar i innerstaden 6kas med 2 % per ar fram till
2015

3. Hastighetsbegransning till max 20 km/h i innerstadens lokala vignit utom for
stora genomfartsleder.

Figur 15 Lokala linkar i innerstaden streckmarkerade

Analysen av Osterleden sker i en omvirld, BegrBil, dir bilresandet under max-
timmen minskar 4% i ldnet och 11 % till innerstaden jamfort med Utan avgift.

Figur 16 Skillnad i biltrafikmdngder BegrBil minus Utan avgift
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Nuvarde av Osterledens nyttor per
analys

Analyserna ska visa hur nyttoeffekterna av Osterleden varierar med olika forut-
sittningar i omvirlden. Effekterna av Osterleden berdiknas i viignit och kollektiv-
trafikndt for maxtimmen ar 2015 och rdknas dérefter upp till dygn och &r med
olika upprikningstal for de skilda drendena som hérletts utifran resvaneundersok-
ningar for Stockholms lén.

Tabell 4 Upprdikningstal fran maxtimme till dygn och fran dygn till dr efter
drende och fardsdtt

‘Bil Kollektivtrafik

Dygn Ar Dygn Ar
Arbetsresor 4,76 270 4,38 270
Tjénsteresor 22,00 250 21,69 250
Utbildningsresor 3,89 200 3,83 200
Ovriga resor 21,69 365 27,61 365

Kalkylforutsattningar

Nuvérdet uttrycks for &r 2002 och ér berdknat for en kalkylperiod pd 40 ér frn
och med ar 2012 d4 Osterleden antas vara invigd. Prisnivdn motsvaras av 1999 &rs
priser och kalkylrdntan dr 4%. Antagandet om en trafiktillvixt pa 1,88 % per ér
under kalkylperioden har hdmtats ur den berdknade utvecklingen frdn ar 1997
fram till &r 2030 1 RUFS alternativ P.
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Nyttan av Osterleden varierar beroende pé i vilken omvirld leden byggs. I samtli-
ga analyser uppkommer tidsvinster for bilister och kollektivtrafikresenérer. Andra
positiva effekter ar inbesparade fordonskostnader och minskat buller. Nuvérdet av
bullerminskningen ar dock sa litet att den inte syns i figuren nedan.

Figur 18 Nuviirdet av de monetdirt virderbara effekterna frdn Osterleden

O Effekt pa GK vagtrafikanter B Summa vinst GK kollektivresenarer
OIntakter fran avgifter pa Osterleden O Intakter fran avgifter
B Emissioner O Buller
O Olyckor O skatteeffekt
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Utan avgift Zon avgift Finavg 24:-  DiffvagAvg Spv Ost Koll++ Eled10 Begr Bil
Oled

Netto nuviarde 7 761 2987 10 005 5977 | 7078 6515 6 355 5025
nytta

De negativa effekter som uppstér beror pa okad biltrafik nir Osterleden tillkom-
mer. | Zonavgift och Differentierad vdgavgift minskar intidkterna fran avgifter dels
for att Osterleden erbjuder en avgiftsfri passage éver Saltsjdmélarsnittet och dels
for att en Osterled minskar tringselavgifterna i innerstaden. Till negativa effekter
hor ocksa luftfororeningarna CO2, NOx, HC och partiklar. Utéver luftfororening-
arna Okar dven olyckskostnaderna. Léngst ner i figuren visas en tabell med
nettonuvérdet av nyttoeffekterna. Det hogsta vérdet erhdlles vid en finansierande
avgift. Forklaringen &r att de negativa och positiva bidragen till summerade
miljoeffekterna av Osterleden néstan tar ut varandra.
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Restideffekter

Figuren nedan visar nuvirden av tidsvinsterna som uppkommer om Osterleden
byggs givet de olika omvérldsforutsittningarna.

Figur 19 Nuvirdet av Osterledens restidseffekter bil och kollektivt efter omviirld
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Restidsvinster finns i samtliga analyser eftersom Osterleden 6kar kapaciteten i
trafiksystemet oavsett i vilken omvérld den studeras.

I Zonavgift ar restidsvinsten med bil jimforbar med BegrBil. Alternativa ruttvalet
genom innerstaden attraherar lika manga bilister 1 de tvd omvirldarna. I analys
Zonavgifter far drendet dvrigresor de stdrsta vinsterna under dygnet. Andelen lig-
ger pa drygt 60 procent.

I Finansierande avgift vinner féarre bilister mer restid och virderar vinsten hdgre,
de dr dérfor villiga att betala avgiften pa Osterleden. Det ér arbetsresor foljda av
tjédnsteresor som far de storsta vinsterna och dvrigresorna utgdr bara 20 procent av
dygnets restidsvinster med bil.

En uppdelning mellan nya och gamla bilister visar att analyserna med végavgifter
leder till relativt smé tidsvinster for gamla bilister. 1 Finansierande avgifter ér
tidsvinsterna for gamla bilister hogre 4n i de tva andra avgiftsanalyserna. For nya
bilister ar de 1 nivd med Zonavgifter.

Kollektivresenérernas tidsvinster i avgiftsanalyserna dr snarlika. 1 samtliga fall
medfor Osterleden en ny bussforbindelse och samma fornyelse av resméjligheter-
na.

Samtidiga kollektivtrafiksatsningar. Bilisternas tidsvinster av en Osterled paver-
kas av hur kollektivtrafiksatsningarna ar utformade. I Spdrvdig ost Okar tidsvins-
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terna med bil av en Osterled medan i omvirld Koll++ beriknas bilisternas tids-
vinster néstan halveras. Den huvudsakliga forklaringen till skillnaden mellan om-
virldsanalyserna &r att i analys Koll++ infors 6kade reskostnader per kilometer
for bilresor utover forbdttrade forutsdttningar for kollektivtrafiken. I bdda om-
vérldsanalyserna far samtliga drendegrupper av bilister del av tidsvinsterna. Ar-
bets- och tjinsteresenérernas andel dr emellertid storre 1 scenariot Koll++.

Kollektivtrafikanterna fir nigot hdgre tidsvinster i Koll++ #n i Sparvig Ost. I
analysen Sparvig Ost finns redan en forbindelse dver Saltsjon i JA vilket medfor
att de Osterledsbussar som infors i UA inte ger lika stora restidsforbittringar dver
Saltsjon.

Andra infrastrukturinvesteringar. Bilisternas tidsvinster av en Osterled paverkas
av hur viginfrastrukturen byggs ut i 6vrigt. En breddning av Essingeleden till dtta
eller tio korfalt har dock en relativt liten paverkan jamfort med scenariot utan av-
gifter. En forklaring till att effekten inte &r storre kan vara att en breddad Essing-
eled endast i liten omfattning (4%) ir ett alternativ for dem som reser pé Oster-
leden. Att sambandet mellan Osterleden och Essingeleden énd4 inte ir forsumbart
visas av bilisternas tidsvinster blir nigot ligre om Osterleden byggs i ett scenario
dar Essingeleden har breddats till 10 korfilt.

Om Osterleden byggs i en omvirld dir biltrafiken begriinsats pa innerstadsgator
minskar nuvérdet av bilisternas tidsvinster. Mojligheterna att anvinds innersta-
dens lokalgator for genomfartstrafik minskar pétagligt ndr hastigheten begrinsas
till maximalt 20 km/h vilket medfor att mer biltrafik soker sig fram pd halvcen-
trala vagar utanfor innerstaden. Nér mer biltrafik finns pd de halvcentrala vigarna
forsimras framkomligheten p tillfartsviigarna till Osterleden. Tidsvinster med bil
av att Osterleden byggs blir dirfor ligre.

Nir det géller kollektivresorna dr nuvirdet av tidsvinsterna néstan desamma obe-
roende av om Osterleden byggs i en viirld med atta eller tio korfilt pa Essingele-
den. I ett bilbegrinsande scenario blir daremot restidsvinsterna med kollektiva
fardmedel ndgot mindre.

Trafiksakerhetseffekter

Trafiksékerhetseffekterna uttryckt i olyckskostnader ger ett betydande bidrag till
nuvirdet av ett dppnande av Osterleden. Olyckskostnaden dkar netto. Osterleds-
trafiken genererar ett okat antal fordonskilometer och dirmed olyckor pa Osterle-
dens tillfartsvdgar. Olyckskostnaderna minskar i innerstaden och pd andra végar
dir trafiken minskar nér Osterleden #r byggd. Olyckskostnaden paverkas ocksi av
vilken risk och skadefoljd Osterleden klassas i. Osterledens risk for olyckor per
miljon fordonskilometer sitts till 0,3. Det dr den bedomning som gjorts for tun-
nelviigarna pa Ringen i Stockholm? och innebir att Osterleden ir en relativt siker
Vag.

7 Huvudrapport. Riskanalys Ringen och Yttre tvirleden. Sédra Linken Konsulterna 1995-10-10
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Figur 20 Nuviirdet av Osterledens effekt pd olyckskostnaderna i biltrafiken
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Avgifter: Olyckskostnaderna varierar beroende pa vilket avgiftssystem som till-
lampas. Zonavgifter ger en betydligt storre 6kning av olyckskostnaderna dn Fin-
avgift 24:- pa Osterleden.

Den laga nettodkningen av olyckskostnaderna i Finavgift kan forklaras av att farre
bilresor dras till Osterleden och att det rdder balans mellan viglinkar med dkande
och minskande olyckskostnader.

I Zonavgift diremot ger Osterleden en relativt stor paverkan pa trafikflodena och
foljaktligen storre olyckskostnader. En enkel regressionsanalys visar dock att bara
tva tredjedelar av olyckskostnadens niva kan forklaras av antalet fordon pa Os-
terleden under maxtimmen.

Samtidiga kollektivtrafiksatsningar. Osterleden i Spdrvig Ost ger en hogre
olyckskostnad én en Osterled i Koll++. Det beror pé att den stora satsningar pa
kollektivtrafiken 1 Ko//++ sénker biltrafikarbetet till ca 17 % under det som finns
i Spdrvég Ost.

Samtidiga fordndringar i vdgtrafiken. De undersokta scenarierna med samtidiga
forandringar 1 vigtrafiken innebar att biltrafiken minskar i1 innerstaden. Effekten
ar starkast 1 Begrdnsad biltrafik, dirav den stora olyckskostnadsokningen.
Olyckskostnaderna minskar i innerstaden medan de 6kar pé stadsmotorvégar.

8 Huvudrapport. Riskanalys Ringen och Yttre tvirleden. Sédra Linken Konsulterna 1995-10-10
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Miljoeffekter

Kostnaden for miljoeffekterna beror dels pa antalet fordonskilometer dels pé var i
lanet luftfororeningarna slépps ut. Figuren nedan visar nuvirdet av CO2 utslépp
for de olika analyserna. Eftersom CO2 virderas lika hogt oavsett var utslédppet
sker dr miljokostnaden direkt proportionell mot bransleforbrukningen. Virdering-
en av CO2 har satts till 1,50 kronor per kilo utslépp.

Figur 21 Nuvirdet av Osterledens effekt pd emissioner, miljoner kronor

O CO2 mPartiklar ONOX OHC
Utan avgift Zon avgift Finavgift DiffVagAvg Spv Ost Koll++ Eled10 Begr Bil

-200 1+

-300 1

-400 ||

-500 +

-600 +——

-700

-800

-900

-1 000

co2

Storst skillnader i Osterledens miljokostnader uppvisas av avgiftsscenarierna. |
Zonavgift 6kar antalet fordonskilometer mest och CO2-kostnaden ar hogst. Finan-
sieringsavgift leder till den minsta dkningen av biltrafiken nir Osterleden byggs
vilket far som effekt att scenariot har ldga CO2 kostnader.

Liksom for avgiftsscenarierna paverkas CO2 kostnaden i kollektiv- och véginfra-
strukturscenarierna av i vilken omfattning antalet fordonskilometer paverkas av en
Osterled.

NOx

Miljokostnaderna av kvaveoxider har satts till 49 kronor per ton utslépp. I analy-
serna har kostnaden for NOx héllits kontant. Figuren nedan visar nuvirdet for
varje analys. Eftersom kostnaden beror pa utsldppt mingd blir kostnadsstrukturen
likartad den vi har for CO2.
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Partiklar

Utsldppen av partiklar viarderas bade efter méangd och beroende pé var utslédppet
sker. Resultatet visar att miljokostnaden for finansieringsavgifterna inte lingre ar
lagst. Detta beror pé att finansieringsavgifterna endast 1 liten utstrickning paver-
kade trafikmonstret vilket innebér att en stor andel biltrafik blir kvar i innerstaden.

HC

Kostnaden dkade utslipp av kolviten ir relativt 13g. Aven dessa utslipp vérderas
efter var utslappen sker men eftersom kostnaden totalt sett dr 1ag paverkas inte
analysresultaten.

Buller

Osterleden ldggs i tunnel s bullerdkningar sker pa tillfartsviigarna samtidigt som
andra gator avlastas fran biltrafik och buller. En liten positiv nettoeffekt berdknas
1 samtliga analyser.

Figur 12 Nuvdrdet av buller per analys
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Effekter i resmonster

Osterleden byggs for att skapa bittre forbindelser dver Saltsjon och for att minska
de negativa effekterna av biltrafiken genom innerstaden. Med trafikmodellen
T/RIM kan vi berdkna hur antalet bilresor fordndras mellan delar av regionen oav-
sett vilken resrutt der anvidnder. Vi har valt att studera resor fran Ostsektorn
(Nacka och Varmdo) till So6dermalm, Norra innerstaden och Norddstra ytterstaden
med Sollentuna, Danderyd, Taby och Liding6.

Byggs en Osterled dkar antal bilresor mest frin Ostsektorn till Norra innerstaden.
Med Osterleden i Utan avgift 6kar antal bilresor med 55% frin ostsektorn till
Norra innerstaden men den storsta relativa fordndringen sker till Norddstra ytter-
staden som okar med 215%. I en omvirld med Zonavgift ger Osterleden en ny
mojlighet att resa med bil till Norra innerstaden till en lagre tullkostnad men for-
andringen sker pa en ldgre niva av resandet. Se .

Figur 22 Skillnad antal bilar fidn Ostsektorn maxtimmen pga Osterleden
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Jamforelse av analysernas nyckeltal

Huvudsakligen redovisas i denna rapport Osterledens effekter i olika omvirldar.
Hér beskrivs hur omvirldarna skiljer sig dt. Totala resandet halls 1 princip kon-
stant 1 modellberdkningarna. Omvérldsanalyser som medfor stora fordndringar i
resandets forutséttningar kan tdnkas ha effekt pa totala resandet, men effekten
berdknas inte i modellen. Det &r effekter pad destinationsval, fardmedelsval och
ruttval som beréknas i modellen.

Figur 23 Resor per firdmedel i maxtimmen per omvirld med Osterleden
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Féardmedelsfordelningen berdknas vara ofordndrad i de flesta omvérldsanalyser
men avviker i tre analyser.

Savil Koll++ och DiffVigAvg Okar reskostnaderna for biltrafiken och minskar
reskostnaderna for kollektivtrafiken. Andelen kollektivtrafikresor ar 44,7% 1
Koll++ resp. 46,4% 1 DiffVigAvg.

Begrinsning av biltrafiken 1 innerstaden, BegrBil innebir i forsta hand 6kade res-
kostnader for bilresor med start eller mal i innerstaden. I den mén innerstadens
lokalgator anvinds for genomfart for biltrafiken paverkas dven dessa resor av
kostnadsokningen. Det dr dock kollektivresandet som berdknas f& en minskad
andel av resandet. Gang- och cykelresor blir relativt attraktivare for resor inom
innerstaden och vinner andelar fran savél bil som kollektiva firdmedel. Andelen
kollektivtrafikresor ar 36,8% och ging/cykel tar 22,2% av resandet.

En Osterled medfdr att resor byter frin kollektiva firdmedel och géng/cykel till
bil i alla analyser. Detta beror pa att Osterleden innebir en stdrre dkning av bil-
vagsutbudet dn kollektivtrafikutbudet och att det &r samma utbudsdkning 1 alla
analyser. Effekterna pé resandet varierar dock med antalet bilresor som respektive
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omvdrld attraherar. Ju starkare en dtgidrd minskar antal bilresor desto mindre ef-
fekt ger Osterleden.

Figur 24 Skillnad i antal resor i linet pga. Osterleden, maxtimmen
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Osterledsbussarna behaller inte sin attraktivitet i SpvOst, Koll++ och BegrBil.

Sammanhallningen mellan norra och sddra regiondelarna framjas av béttre for-
bindelser dver Saltsjomaélarsnittet. I RUFS 2015 P reser totalt ca 85 000 1 max-
timmen &ver Saltsjomaélarsnittet varav 26% med bil. De omvérldar som anvinds 1
analyserna bidrar olika mycket till sammanhéllningen och effekten av att bygga
Osterleden sker diirmed pé olika nivier.

En hog tillgdnglighet mellan bostdder och arbetsplatser och mellan olika arbets-
platser i regionen Okar incitamentet for minniskor att t ex. byta arbetsplats utan att
behova byta bostad. Byteskostnaderna sjunker eftersom fler valmojligheter blir
tillgdngliga.
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Figur 25 Totalt antal resor 6ver Saltsjomdlarsnittet i maxtimmen dar 2015
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Figur 25 med antalet resor over Saltsjomaélarsnittet indikerar hur god samman-
héllningen av regionhalvorna ér, ju fler resor desto bittre sammanhéllning. Om
ndgon form av végavgifter finns i omvérlden reser firre dver Saltsjomilarsnittet
dn Ovriga omvérldar. I Zonavgift reser lika manga Over Saltsjomélarsnittet med
Osterled som i Spdrvig Ost utan Osterled. Flest resor dver Saltsjomélarsnittet sker
i fallet Begrinsat bilresande pa innerstadens lokalgator med Osterled. Andelen
bilresor varierar mellan 25% i analysen Utan avgift till 21% i1 BegrBil.

Figur 26 Antal bussresor via Osterleden under maxtimmen per omvirld
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antal bilar under maxtimmen

Osterledens trafik maxtimmen ar 2015

Nyttan av Osterleden varierar beroende pa i vilken omvirld en Osterled byggs.
Analyserna gors i scenarios ar 2015 d& bilresorna under maxtimmen berédknas
vara 45 % fler i linet &n &r 1997. Over Saltsjomélarsnittet dkar dock resandet med
ca 10% vilket dr en effekt av en anstrdngd kapacitet over Saltsjomélarsnittet. Som

mest Okar resandet over Saltsjomaélarsnittet med 33% fran ar 1997. Det sker 1
analys Eled0kf.

Figur 27 Antal bilar 6ver Saltsjomdlarsnittet maxtimmen dr 1997 och 2015
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Figur 27 kan anvéndas for flera typer av jimforelser. En av referenserna ér trafi-
ken ar 1997 utan Osterled. Den andra referensen dr Utan avgift som ir den enda
analys som redovisar savil JA som UA. Osterleden 6kar antal bilresor dver Salt-
sjomdilarsnittet och minskar bilresorna pé 6vriga broar. For dvriga analyser 1 figu-
ren redovisas bara antal bilar i UA med Osterled. Analyserna skiljer sig i savil
fardmedelsval, ruttval som destinationsval.

Innerstadsbroarnas andel av Saltsjomailarsnittet varierar mellan 30 % Zonavgift
och 56 % JA Utan avgift. Byggs en Osterled 6kar resandet dver Saltsjomélarsnit-
tet totalt. Broarna innanfér Ringen far en varierande andel av trafiken dver Salt-
sjomélarsnittet. Storst belastning sker i jaimforelsealternativet i Utan avgift dar
belastas broarna innanfor Ringen med ca 14 000 bilar i maxtimmen. Minst belast-
ning sker 1 Zonavgift dir belastas broarna innanfér Ringen med ca 8 000 bilar i
maxtimmen.
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Trafikarbete

Osterledens effekt pa trafikarbetet med bil stér i proportion till dess effekt pa re-
sandet 1 alla omviérldar utom Zonavgifi. Nir ett zonavgiftssystem dr infort dppnar
Osterleden nya mindre avgiftsbelagda men lingre bilresviigar till norra innersta-

den.

Okningen av antalet vagnkilometer i kollektivtrafiken &r lika for alla alternativ
eftersom Osterleden trafikeras av samma bussutbud.

Figur 28 Osterledens effekt pd trafikarbetet i liinet under maxtimmen
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Tabell 11 Trafikarbetet procentuella forindring pga. Osterleden
Omviérldsanalys Fordndring 1 % pga. Osterled
Utan avgift 1,4 %
Zon avgift 1,8 %
Finansierande avg. 24:- pa Osterleden 0,6 %
Differentierad vagavgift 1,7 %
Sparvig Ost 1,5 %
Stéarkt kollektivtrafik Koll++ 1,1 %
Essingeled 10 korfilt 1,5%
Begrinsad biltrafik innerstaden 1,4 %
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Resarbete

Forutsittningarna 1 de olika omvérldarna skiljer stort, inte minst bilresarbetet till
innerstaden som index visar.

Tabell 12 Index pd resarbetet med Osterledens

Omvirld Index Resarbete med bil
med Osterled
innerstaden lanet
Utan avgift, Index = 100 100 100
Zon avgift 86,6 98,7
Avgift 24:- Osterled 96,3 99,2
Differentierad vigavgift 99,1 83,4
Sparvig Ost 99,1 99,7
Starkt kollektivtrafik 79,6 82,4
Essingeled 10 korfalt 97,5 100,5
Begrinsad biltrafik i innerstaden 81 98,3

Osterledens effekt pa bilresarbetet stir i proportion till dess effekt pa resandet i
alla omvdérldar.

Aven Osterledens effekt pa kollektiva resarbetet star i proportion till dess effekt
pa resandet i alla omviérldar.

Figur 29 Osterledens effekt pd antal personkilometer under maxtimmen
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Berakning av den differentierade
vagavgiften

Bakgrund

Anledningen till att en differentierad vdgavgift analyseras ar att se effekterna av
en Osterled i en omvirld dir en viigavgift finns pa varje viig kopplad till den risk
for olyckor emissioner och trdngsel som vigen har. En optimal utformning av en
differentierad viagavgift bor ticka de kostnader som trafikutovaren inte tar hansyn
till 1 sitt val av resa och fairdmedel men som drabbar andra trafikutdvare.

Det finns dock inte ndgon metod att berdkna optimala tringselavgifter.

Den marginella kostnad som en resendr med drendet A &samkar en resendr med
drendet B &r inte samma som den marginella kostnaden som en resenidr med dren-
det B dsamkar en resenédr med drendet A. Privat- och tjansteresor har mycket olika
tidsvdrden. Eftersom andelarna privat- och tjdnsteresor varierar i nitet har varje
lank olika genomsnittliga tidsvérden. Detta gor att man ska veta drendeandelar pé
varje ldnk for att berdkna de “rétta” vagavgifterna. For att berdkna de drendespe-
cifika 1ankfloden ska man i sin tur veta vigavgifter eftersom bilister med olika
arenden viljer olika végar p.g.a. olika priskdnsligheter. Darfor gér det inte att be-
rdkna ldnkfloden och avgifterna ett i taget utan de ska berdknas samtidigt 1 ett
iterativt forfarande. Detta iterativa forfarande saknar en optimeringsalgoritm for
berdkning av en kombination av ldnkfléden och viagavgifter som motsvarar sam-
hillsekonomiska marginalkostnader.

Berékningsmetod

Om vi inte kan berdkna en optimal vagavgift kan vi dock skapa en avgift som ar
kopplad till den risk for olyckor emissioner och tringsel som varje vig har i lénet.
Detta gors genom att 1) berdkna en marginaltidskostnad i trafikmodellen. D4 ra-
der en jamvikt mellan utbud i form av reskostnader och efterfradgan pa bilresor och
den innebédr att vi har en jimviktsfordelning av bilar 1 ndtverket. Eftersom den
marginaltidskostnaden tas ut i tid fir vi skevheter 1 drendefordelningen och i viss
man i bilférdelningen.

2)Utifran bilfordelningen med marginaltidskostnaden rdknas tid om till pengar,
enligt en drendefordelning pa ldnkarna som rader utan vigavgift. Dessutom adde-
ras olyckskostnader och emissionskostnader till tringselkostnaderna. Allt pa
lankniva.

3) For att ta hdnsyn till eventuella ofullstindigheter pga. 1) och 2) och vara siker
pa att avgiften ligger under de rekommenderade nivaerna for prisrelevanta margi-
nalkostnader anvinds bara halva den hérledda kostnaden i analysen.

4) Direfter modellberdknas trafiken med T/RIM med de hérledda kostnaderna
enligt 2) och 3) lésta.
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Differentierad vagavgift

En avgift pa varje véglank ar inford i ldnet. Avgiften ar differentierad efter lan-
kens risk for trangsel, olyckor och emissioner och har ett sammantaget genomsnitt
pa 0,58 kronor per fordonskilometer (fkm). Avgiften for en bilresa frdn Ektorp i
Nacka till Kista genom innerstaden kostar 12,80 (0,49 kr/fkm) for arbetsresor och
14,70 (0,57 kr/fkm) for tjénsteresor. Tjinsteresorna aker en dyrare vig. Med Os-
terleden kostar motsvarande bilresa 10,50 (0,44 kr/fkm) for sévél arbetsresor som
tjénsteresor.

Tabell 13 Differentierad vigavgift mellan ett urval av start/mal kr per bilresa
Fran\Till Ektorp Kista Djursholm Sddersjukhuset
Ar- Tjans Ov- Ar- Tjans Ov- Ar- Tjans Ov- Ar- Tjans Ov-
bete te rigt  bete te rigt  bete te rigt  bete te rigt
DVA MED Osterled
KungensK 7,91 7,91 7,91 11,01 13,39 10,84 14,07 14,08 12,68 6,23 6,23 6,23
Djursholm 8,31 8,31 8,31 5,63 5,63 5,63 - - - 9,87 10,89 9,84
Ektorp - - - 10,51 10,51 10,54 9,33 9,33 9,33 6,24 6,24 6,24
Skillnad DVA "Med" minus "utan" Osterled
Kungens K -0,16 -0,16 -0,16 -0,2 -0,38 -0,17 -0,51 -0,53 -0,26 -0,08 -0,09 -0,08
Djursholm -3,72 -3,92 -3,38 0,25 0,25 0,25 - - - -0,87 -0,02 -0,87
Ektorp - - - -2,31 417 -2,39 -3,55 -4,75 -2,74 0,37 0,37 0,37

Den anvinda metoden for berdkning av DV A leder till att varje scenario far en
vigavgift som ar unik for dess trafikering och viagnat. Avgiftens storlek paverkas
alltsa av den trdngsel som uppkommer pa lankarna. Detta kan vi illustrera genom
en skillnadsbild dir DVA med Osterled jimfors med DVA Utan Osterled. Utan
Osterled ir belastningen pa innerstaden hdgre och foljaktligen ska en hogre avgift
tas ut pa in- s

nerstadens : & t;f e \“&\1
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