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1 Inledning

SIKA har lange havdat betydelsen av att gora integrerade atgardsanalyser i sam-
band med infrastrukturplaneringen. Det vill sdga, samhallsekonomiska kostnads-
nyttoanalyser dar konsekvenserna av en atgard utreds givet effekterna av andra
atgarder som man planerar att vidta eller av tankbara kompletterande atgarder.
Ibland kan det ocksa finnas anledning att bedéma atgarder som inte finns omedel-
bart tillgdngliga, men som beddms komma att bli tillgéangliga i en inte alltfor av-
lagsen framtid.

Syftet ar att ge kunskap om vilka atgarder eller atgardskombinationer som ar sam-
héllsekonomiskt I6nsamma och/eller kostnadseffektiva i olika sammanhang, efter-
som det ar sannolikt att den samhéllsekonomiska nyttan av infrastruktursats-
ningar, styrmedel etc. varierar med omvarldsforutsattningarna. Om atgardsforslag
istallet analyseras som om de vore oberoende av sin kontext, vilket ofta gors i dag,
riskerar analysresultaten att bli missvisande.

Forutom att ge sakrare information om atgarders lonsamhet och kostnadseffek-
tivitet an traditionella kostnadsnyttoanalyser, kan integrerade atgardsanalyser
fanga betydelsefulla forhallanden av utbytbarhet och komplementaritet mellan
olika typer av atgarder och styrmedel. De kan ocksa ge insikter om hur mycket
langre mot uppstallda mal det ar mojligt att na med olika atgardskombinationer,
eftersom man da lattare ser hur de olika atgarderna samverkar. Samtidigt kan in-
tegrerade atgardsanalyser ge kunskap om hur mycket det kostar att inte anvanda
olika I6sningar som star till buds.

Integrerade atgardsanalyser kan anvandas bade i samband med planering av stora
investeringar och vid planering av mindre atgarder eller atgardspaket som, om de
genomfors upprepade ganger, aggregerat kan innebara betydande investerings-
kostnader. Att anvanda denna typ av analys for hela atgardspaket ar intressant inte
minst i malrelaterade sammanhang.

Exempel kan hittas inom hela transportsektorn: Pa trafiksakerhetsomradet kan
okad 6vervakning, fordonsatgarder och justerade hastighetsgranser minska nyttan
av storre investeringar. For att begrénsa bullerstérning kan bullerabsorberande
asfalt, fordonsatgarder och kontroll av att gransvarden inte éverskrids (t.ex. i sam-
band med arlig fordonsprovning) mycket vél tankas utgora kostnadseffektiva al-
ternativ eller komplement till bullerplank, fonsteratgarder etc.

Som ytterligare ett exempel diskuteras pa bade svensk och europeisk niva* hur
prissattning av anvandandet av infrastrukturen kan paverka behovet av infra-

! Se t.ex. European Conference of Ministers of Transport. Committee of Deputies. Group on Fiscal
and Financial Aspects of Transport. 2005. CEMT/CS/FIF1(2005)3. The Impact of Pricing Reform
on Investment Needs — Rewriting the Reference Scenario.
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strukturinvesteringar. Aktuella tillampningar av prissattning ar Stockholms trang-
selskatteforsok och det kilometerskattesystem for den tunga végtrafiken i Sverige
som ar under konstruktion.

Mot denna bakgrund, och for att illustrera hur integrerade atgardsanalyser kan
genomforas vid storre infrastrukturinvesteringar, har SIKA bestallt tva konsult-
rapporter dar den samhallsekonomiska nyttan av Citybanan? respektive Forbifart
Stockholm® analyseras bade utan och med Stockholmsforsokets trangselskatt.
Rapporterna presenteras i sin helhet nedan.

Resultaten visar inte sa stora skillnader i Ionsamhet som man kunde férvanta sig. |
Citybanans fall minskar investeringens lénsamhet hégst ovéntat om hénsyn tas till
effekterna av trangselskatten. Dock &r de alternativa scenarierna inte fullt ut jam-
forbara, da man har lagt till extra pendeltagsavgangar i de utredningsalternativ da
trangselskatten inkluderats. Né&r det galler Forbifart Stockholm orsakar trang-
selskatten endast en marginell minskning av trafiken pa leden och skillnaden i
I6onsamhet blir foljaktligen liten: Nettonuvardeskvoten minskar fran -0,10 till -
0,15. Konsultforetaget Transek AB, som har utfort analysen, medger dock att be-
rakningen ar 6versiktlig och att inte alla externa effekter ingar.

Av budgetskal har inte investeringarna i nagot av fallen analyserats med sam-
héllsekonomiskt optimala trangselavgifter, vilket skulle kunna ge ndgot mer gene-
raliserbara resultat.* N&r det rér s omfattande projekt som trangselavgifter och
ny, storskalig infrastruktur ar varje objekt emellertid unikt, varfor det inte gar att
generalisera resultaten till att galla trangselavgifters paverkan pa stérre infra-
strukturprojekt i allménhet.”

Ar 2000 bestallde SIKA en konsultrapport pé i princip samma tema, denna gang
over Osterleden®. Ocksé denna rapport finns att lasa nedan. Till skillnad fran
analyserna 6ver Citybanan respektive Forbifart Stockholm inkluderar utrednings-
alternativen har tre typer av fiktivt satta vagavgifter, som bara delvis respektive
inte alls &r avsedda att hantera trangsel. Bland dessa tre finns avgifter motsva-
rande internaliserade marginalkostnader for trangsel, olyckor och emissioner, vil-
ket ur ett samhallsekonomiskt perspektiv kan anses ligga nara optimala nivaer
(givet att kunskapen om de externa marginalkostnaderna ar tillrackligt god). Att
avgiftsnivaerna ar “ratt” avvagda innebar dock inte att den geografiska utbredning
av avgiftsuttaget som antas i analysen ngdvandigtvis &r det.

Den hér gangen blev skillnaden i I16nsamhet stor mellan de olika alternativen. Me-
dan Osterleden i sig sjilv genererade ett nettonuvarde pa drygt tre miljarder kro-
nor, sjonk ledens samhallsekonomiska nytta till knappt en miljard om den analy-
serades i en omgivning med internaliserade marginalkostnadsavgifter.

2 AF-Infrastruktur. 2005. Analys av Citybanans samhallsekonomiska lénsamhet med och utan
trangselskatter.

® Transek. 2005. Samhéllsekonomisk analys av Férbifart Stockholm med och utan trangselavgifter.

* Nér avgifterna ar optimala &r avgiftssystemet som mest effektivt och genererar mest
samhallsekonomisk nettonytta.

> Ytterligare skl till detta kan vara forekomsten av snedvridande skatter p& arbetsmarknaden,
liksom restriktioner och subventioner p& bostadsmarknaden. Se vidare i Transek rapport 2004:22.
Hur paverkar trangselavgifter behovet av transportinvesteringar?

® INREGIA. 2000. Analys Osterleden &r 2015.
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6 SIKA

Att gora en integrerad atgardsanalys ar mer resurskravande an att gora en traditio-
nell samhallsekonomisk kostnadsnyttoanalys, eftersom den forstndmnda férutsat-
ter att ett storre antal faktorer beaktas. Nar analysens detaljeringsgrad ska be-
stammas maste darfor en avvagning goras mellan analyskostnaden och invester-
ingskostnaden, och hansyn maste tas till den kunskap som redan finns samlad nar
det galler hur olika atgardskombinationer tenderar att paverka varandra.

Emellertid bor det som en lagsta ambitionsniva i varje analys inga vissa grund-
ldggande omvarldsforutsattningar, som exempelvis en eventuell koldioxidrestrik-
tion. Dessutom bor processen innehalla ett formellt inslag av alternativgenerering;
dvs. en genomgang av vilka andra atgarder som kan ténkas ersatta och/eller
komplettera det huvudsakliga analysobjektet. Avfardanden av olika alternativ bor
foljas av saklig argumentation. Blotta existensen av den s.k. fyrstegsprincipen,
enligt vilken olika typer av atgarder ska 6vervagas i en viss ordning, tycks sa som
den ar utformad i dag inte vara en garant for att sa sker.

Slutligen far det inte glommas att omvérldsforutsattningar inte séallan forandras
over tiden. Infrastrukturplanering &r en tidsédande sysselséttning, och en &ldre
analys av en aktuell investering kan mycket val ha baserats pa ej langre gallande
premisser. Till den innersta karnan i en forutsattningslos och omvérldsmedveten
planering maste foljaktligen hora ett visst matt av flexibilitet och 6ppenhet infor
att ompréva gamla sanningar och omstandigheter.
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Analys av Citybanans
samhdllsekonomiska Ionsamhet
med och utan trangselskatter
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Forord

SIKA 6nskar en analys av den samhillsekonomiska lonsamheten av Citybanan med och utan
kommunens forslag till tringselskatter for att forsoka utrona huruvida Citybanans 16nsamhet
ar storre 1 en virld med kommunens tringselskatter 4n 1 en virld utan.

Forutsittningar for studien har faststillts i samarbete med SIKA. For projektledning, analys
och rapportskrivning har svarat Kjell Jansson. For datorsimuleringar har svarat Christer
Svanteson.

Hérmed rapporteras uppdraget till SIKA.

19 augusti 2005

Kjell Jansson
Projektledare
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Sammanfattning

Svart pa grundfragan om Citybanans I6nsamhet dr storre i en viarld med kommunens
trangselskatter @n i en virld utan dr nej. Grunden till denna hypotes om storre I1onsamhet med
an utan triangselskatter bygger pa foljande “rimliga” tanke: for det forsta att tringselskatter
medfor okad efterfragan pa kollektivtrafik, for det andra att den storre sparkapaciteten som
Citybanan innebdr tillater fler tdg som kan ta hand om denna efterfragan och 6ka standarden.

Det ar visserligen sant att fler pendeltagavgangar okar standarden. Men det finns tva typer av
hakar. Den forsta dr att pendeltagsdrift dr dyr. Den andra ir att direktbusstrafik medfor hogre
standard per satsad krona dn pendeltag. Det visar sig att tringselskatter i sig ar
samhillsekonomiskt betydligt gynnsammare dn Citybanan 1 sig, nér tringselskatterna
kompletteras med de direktbusslinjer som SL sitter in 1 god tid fore tringselskatterna (den 22
augusti 2005), d v s tre dagar efter att denna rapport levererats till SIKA.,.

En kompletterande orsak till att fler pendeltag #r olonsamma ir att de innebir “mera av
detsamma”. Att infora en tagavgang till nar man har entimmestrafik innebir ju visentligt
storre minskning av véntetiden @n om man infor en avgang till nir man redan har 6 avgangar
per timme. Marginalnyttan av fler tag ar starkt avtagande.

Fler direktbusslinjer innebér diremot “nagot nytt”, nya resmojligheter. Dessutom har
direktbussar ofta den fordelen jamfort med pendeltagstrafik att manga resenérer nar sina mal
med firre byten. En stor andel av dem som aker pendeltag maste ju matas till stationer med
busstrafik.

Denna utredning utmynnar saledes delvis i fragan om pendeltag kontra direktbuss. Detta &r
dock striangt taget en separat och viktig fraga som bor utredas i sérskild ordning.

1 Bakgrund

Banverket planerar en ny jarnvégsstricka i tunnel under centrala Stockholm mellan
Tomteboda och Stockholms sodra, Citybanan.

Stockholms kommun planerar att under ar 2006 prova ett system med tringselskatter for
bilresor som passerar griansen for innerstaden. (Resor som passerar innerstaden via
Essingeleden eller till/fran Lidingo ar dock avgiftsfria.)

SIKA o6nskar en analys av den samhillsekonomiska I6nsamheten av Citybanan med och utan
kommunens forslag till tringselskatter for att forsoka utrona huruvida
Citybanans lonsambhet 4r storre i en varld med kommunens triangselskatter @n i en virld utan.

Hir beaktas endast effekter som beror kollektivtrafiken samt externa effekter av fordandrat
fardmedelsval. Effekter av tringselavgifterna i sig i form av restidsvinster for bilisterna och
kostnader for avgiftssystemet har behandlats i andra sammanhang

2 Beridkningsprinciper
For analyserna anvinds prognossystemet SIMS, som ar utvecklat speciellt for forhallandena i
Stockholms ldn. SIMS beriknar resméngden i olika geografiska relationer, savil bilresandet



som kollektivtrafikresandet. Indata dr bl a trafikanternas resstandard i alla geografiska
relationer. For dessa berdkningar anvinds nitanalyssystemet VIPS, som beriknar restider och
fordelar kollektivtrafikresandet pa de alternativa fardviagar som finns i kollektivtrafiknitet.
Motsvarande berdkningar for bilresandet gors med hjilp av analyssystemet Emme/2.

Analyser pa ovanstaende sitt gors for resor inom AB-lin.

Kollektivresor med start eller mal utanfor linsgransen behandlas mer forenklat pa foljande
sitt. Under forutsittning att Citybanan finns anvédnder vi Sampersmatriserna enligt Banverkets
jarnvigsutredning 2003. Under forutsittning att Citybanan inte finns skalas denna matris ned.
Som nedskalningsfaktor anvinds kvoten mellan beridknat antal resor med regionaltagen med
respektive utan Citybanan, enligt ”Citybanan i Stockholm — pendeltagstunneln,
Jarnvagsutredning, utstéllelseversion maj 2003”. Darmed kan trafikantvinster av Citybanan
berdknas med hinsyn till varvningseffekten enligt Sampers.

Diremot beridknar vi inte vilken inverkan de olika scenarierna kan ha pa de ldnsoverskridande
resorna. Denna inverkan i form av 6verforing av bilresor till kollektivresor bedoms dock vara
liten i forhallande till motsvarande dverforing av resor inom Stockholms lan.

3 Forutsattningar

3.1 Markanviandning

Markanvindningen #r enligt SLL/Rtk:s RUFS 2015, dock nagot justerad for Stockholm,
Solna, Sundbyberg och Nacka. For dessa kommuner har en markanvindning anvénts som mer
speglar respektive kommuns planer.

3.2 Kollektivtrafiken 2015 (storre forandringar jimfort med nuliget)

« Arstaberg Pendeltagstation

* Tvirbanan forldngd till att ga Slussen - Solna stn

* Saltsjobanan konverterad till tvarbanestandard

* Stombusslinje Téby - Sollentuna via Norrortsleden

* Stombusslinjer Slussen - Nacka respektive Virmdo

* Foriandrad busstrafik till innerstadens utbyggnadsomraden

3.3 Vigutbyggnader 2015 (storre forandringar jaimfort med nuléiget)

e Norra ldnken

* E18:s koppling till E4 via Kymlingeldnken
* Norrortsleden och Sédertornsleden

* Nynidsvigen



3.4  Scenarier
Fyra scenarier beaktas for ar 2015 :

JA Ej Citybana - Ej tringselavgifter
Nuvarande tagtrafik, ndgot kompletterad enligt BV:s 0-alternativ.
Kompletterande radiell busstrafik utmed banorna.

UA1 Citybana - Ej trangselavgifter
Den kompletterande radiella busstrafiken enligt JA elimineras.

UA2 Ej Citybana - Tringselavgifter
Nuvarande tagtrafik, nagot kompletterad enligt BV:s O-alternativ. (som i JA)
Kompletterande radiell busstrafik utmed banorna (som 1 JA)
Ytterligare kompletterande busstrafik p g a tringselavgifterna.

UA3 Citybana - Tringselavgifter A
Den kompletterande radiella busstrafiken enligt JA elimineras.
Den kompletterande busstrafiken p g a tringselavgifterna reduceras och ersitts
av tva fler pendeltdgavgangar per timme under hogtrafiktid.

UA4 Citybana - Tringselavgifter B
Den kompletterande radiella busstrafiken enligt JA elimineras.
Den kompletterande busstrafiken p g a tringselavgifterna reduceras och ersitts
av en mer pendeltagavgang per timme under hogtrafiktid.

Scenario UA4 analyserades inte inledningsvis. Komplettering med detta gjordes nér det
framgick att UA3 dr mycket kostsamt. UA4 innebir ddremot en test av om mindre 6kning av
pendeltagstrafiken ger ett bittre resultat. For UA4 har inte samtliga berékningar gjorts om. Vi
antar att efterfragan med kollektivtrafik och bil 4r desamma som for UA3. Vad vi beaktar med
hjilp v ny Vips-korning &r fordndrad standard och forindrade kostnader. Vissa resultattabeller
innehéller dirfor inte UA4 eftersom innehallet dr detsamma som for UA3.

Citybanan ges 1 princip det trafikutbud som anges 1 nimnda BV jarnvigsutredning maj 2003.

Tringselskatterna &r enligt det forslag som skall provas under ar 2006.
I de scenarier dir tringselskatterna finns med sa dr dven de av SL planerade
kollektivtrafikkompletteringarna med.

3.5 Sambhillsekonomiska nytto-kostnadsanalyser

Resultat fran analysberdkningar for de fyra scenarierna dr underlag for de
samhillsekonomiska berdkningarna

Hirvid beaktas nyttoforandringar for variabelt antal resor inom Stockholms ldn samt for resor
med start eller mal utanfor AB-l4n.

Nyttoeffekterna for resor inom ldnet paverkas dels av utbudet av kollektivtrafik i de olika
scenarierna dels av att tringselavgifterna paverkar framkomligheten och restiderna bade for



kollektivtrafikanter och for biltrafikanter. Restider och priser paverkar effekten pa bil- och
kollresor. For den ldnsoverskridande trafiken berdknas inte inverkan av tringselskatterna.

Tabellen nedan illustrerar den typ av nyttor respektive kostnader som berédknas. Scenario JA
utgor referensalternativ med nytta O och kostnad 0.

Tabell 3.5.1 Nyttoposter och kostnadsgeneratorer

Scenario Nyttogeneratorer/nyttoposter Kostnadsgeneratorer
JA Ej Citybana — Ej 0 0
tringselavgifter

UA1 Citybana — Ej Ny station (Odenplan), Fler P- Fler pendeltagavgangar
tringselavgifter tagavgangar, jamn tidtabell for och mindre busstrafik.

pendeltagen. Ger restidsvinster och
mindre externa effekter

UAZ2 Ej Citybana —

Avgifter och utokad kollektivtrafik.

Utokad kollektivtrafik p g

Triangselavgifter Ger restidsvinster for bil- och a tringselavgifterna,
kollektivtrafikanter och mindre framst fler och tétare
externa effekter busslinjer

UA3 Citybana — Avgifter och utokad kollektivtrafik. | Utokningen av

Triangselavgifter A Ger restidsvinster for bil- och kollektivtrafik p g a
kollektivtrafikanter och mindre trangselavgifterna nagot
externa effekter. mindre.

Ytterligare tva pendeltagavgangar | Tva fler P-tagavgangar dn
och nagot mindre bussavgangar. i UA1
Ger restidsvinster for
kollektivtrafikanter
UAA4 Citybana — Avgifter och utokad kollektivtrafik. | Utokningen av
Triangselavgifter B Ger restidsvinster for bil- och kollektivtrafik p g a

kollektivtrafikanter och mindre
externa effekter.

Ytterligare en pendeltagavgang och
nagot mindre bussavgangar. Ger
restidsvinster for
kollektivtrafikanter

trangselavgifterna nagot
mindre.

En mer P-tagavgang én i
UAL

Mirk att kostnader for citybanan och tringselavgifterna i sig inte beaktas, eftersom dessa &r
desamma oavsett kollektivtrafikutbudet i de olika scenarierna. Vi beaktar siledes de nytto-
och kostnadseffekter som beridknas uppsta givet att man har citybana, tringselavgifter
respektive en kombination av dessa. Utredningen syftar saledes inte till att utreda den totala
lonsamheten av citybanan respektive tringselavgifter. Didremot beaktas kostnader och nytta av
de olika trafikutbud som respektive scenario innebir.



3.6 Utbud och kostnader

De fyra olika alternativens utbud i form av tag/busskilometer enligt Vips’ berikningar
redovisas under avsnitt 4.5.

Eftersom néstan alla resor giller SL-resor tillimpas upprikning till ar fran vardag 06-09 enligt
SL:s principer. Detta innebér upprikning fran 06-09 till vardagsdygn med faktor 4 och fran
dygn till &r med faktor 290, vilket innebér en upprakning fran hogtrafik till ar med faktor

1 160. Undantaget giller utbudet for UA3 for pendeltag och ledbussar. Hir antas att extra
pendeltag respektive indragning av vissa ledbussar enbart giller hogtrafik. Uppriakning sker
darfor endast med faktor 2 till dygn och med faktor 250 till ar, d v s sammantaget med faktor
500.

Foljande driftkostnader per kilometer dr de som SL normalt tilldmpar 1 samhéllsekonomiska
kalkyler.

Tabell 3.6.1 Driftkostnader kollektivtrafik

Fiardmedel Driftkostnad, Kr /km
Ledbuss 45,50,
Normalbuss 45,40,
Stombussar 40,40
Pendeltig 150,40
Regionaltig 150,40
Snabbpendel 150,40

3.7 Resstandard

Resstandard beriknas av Vips i form av gangtid, aktid, véntetid, bytestid, antal byten. De
olika komponenternas uppoffring brukar anges i form av vikt i férhallande till uppoffring av
aktid (med sittplats) som ges vikten 1.

Aktidsvirdet rekommenderas enligt Banverket och ASEK vara 42 kr per timme. Detta virde
avser aktid sittande. Speciellt for lokal och regional kollektivtrafik dr dock staende aktuellt.
For Stockholms ldns del, som giller detta projekt, brukar SL tillimpa vikten 1,5 for aktid
staende. Vips berdknar salunda statidsminuter dir antal resande Overstiger antalet sittplatser.

Vikten for véntetid da intervallet dverstiger 12 minuter speglar vikt for vinta "hemma”, innan
man gar till stationen. Resenirerna antas alltsa inte ta vintetiden vid stationen. Denna vikt &r
visentligt lagre dn vikten vid intervall under 12 minuter da resenérerna antas ga slumpmassigt
till stationen och vinta dar. For att resuppoffringen ska beriknas vara densamma vid
intervallet 12 minuter oavsett berdkningsprincip ldggs 12 minuter pa de fall intervallet
overstiger 12 minuter. Dessa 12 minuter antas spegla kostnad for att ldsa tidtabell och véntetid
som dnda tas vid stationen som en marginal for att vara siker pa att hinna. Om vi forst kallar
dessa 12 minuter for x erhalles detta x genom foljande likhet:

3x12/2 =x + 1x12/2 ; x=12

Mirk att for antal byten anges uppoffring uttryckt i antal minuter per byte och inte i form av
vikt. Foljande virderingar antas.



Tabell 3.7.1 Viktsiittning av restidskomponenter

Vikt Tidsvirde, Kr/timme

Aktid 1 42
Gangtid 2 84
Vintetid, intervall S12 min. 1 42
Vintetid, intervall >12 min. 3 126
Tilldgg i min. vid int.>12 min. 12

Bytestid 2 84
Antal byten, min. 5

Forutom att ange fordndringar av restid, restidskomponenter och pris kan det ofta vara
praktiskt att ocksa ange resultat i form av fordndring av generaliserad kostnad. Med denna
avses summan av restid och pris dir pris omvandlats till tid med hjilp av ovanstaende
tidsvirderingar. Generaliserad kostnad utgor dirmed ett samlat matt pa effekterna for
resendrerna.

3.8  Externa effekter och skatter/avgifter

Tabellen nedan anger externa effekter. For kollektivtrafikfordon baseras de pa SL: s uppgifter
betriffande specifika utsldpp och pa SIKA; s ASEK-arbete betriffande 6vriga externa effekter
och betriffande virdering i kronor. For personbil baserade de helt pa SIKA: s ASEK-arbete.

Tabell 3.8.1 Antaganden om externa effekter i kr/km

Externa effekter Kr/km

Buss 9,02
Tag 0,19
Bil 0,6

Nedanstaende tabell visar banavgifter enligt Banverket per tagkilometer under hog- respektive
lagtrafik.

Tabell 3.8.2 Banavgifter
Banavgifter
per tagkm
hog lag medeltal
6,8 4,2 5,5

Tabellen nedan anger de parametrar vi anvédnder for att berikna skatteeffekter. Betriffande
banavgifter anvinder vi genomsnittet for hog- och lagtrafik, d v s 5,50 kr per tagkilometer.

Tabell 3.8.3 Parametrar for skatteberikning

Parametrar for skatteberikning
Beldggning per bil 1,5
Pris bil kr/km, netto 0,81
Skatt buss kr/km 0,37
Skatt tag kr/tagkm, medeltal 5,50
Skatt bil andel pa nettopris 1,22
Allmin moms 0,25
Moms kolltrafik 0,06
Skattefaktor I, sy, sb, sk 0,23

Nista tabell visar skatteffekter for biltrafik. Den forsta kolumnen anger antagen driftkostnad
per kilometer exklusive alla skatter. Detta bygger pa ett literpris pa bensin pa 0,30 kr och en
forbrukning pa 0,09 liter per kilometer. Detta innebér en bensinkostnad pa 0,27 kr/km.



Bensinpriset inklusive skatter antas vara 11 kr per liter motsvarande 1 kr per kilometer.
Driftkostnad ovanpa brinslekostnad antas vara 0,80 kr per kilometer, varav 0,16 kr 4r moms.
Konsumentpriset antas dirmed vara 1,80 kr per kilometer, varav skatter dr 0,99 kr och
produktionskostnaden 0,81 kr. Skatteandelen ovanpa produktionskostnaden utgor darmed 122
procent eller faktor 1,22.

Alternativ konsumtion av allmznna varor och tjanster har en beskattning pa moms 25 %.
Skillnaden pa 97 % innebir en forlust (vinst) for staten vid minskad (6kad) biltrafik.

Tabell 3.8.4 Skatteffekter for biltrafik

Skatteffekter biltrafik
Bil- Skatte- Allmin Differens
kostnad andel pa moms bilskatt-
Kr/km netto- moms
netto kostnad
0,81 1,22 0,25 0,97

Kollektivtrafiken ir 1 detta fall offentligt dgd. Detta betyder att intédkterna beridknas inklusive
moms pa 6 %.

3.9 Pris pa kollektivtrafik

Konsumentpriset antas enligt Banverket vara 8 kr per resa exklusive moms. Inklusive moms
pa 6 % innebir detta ett pris pa 8,48 kr per resa.

3.10 Efterfragan

Matrisen som anvénts innehaller 361 647 kollektivtrafikresor, varav 339 600 avser resor inom
AB-ldn (enligt SL; s prognossystem SIMS) och 22 047 dr resor med start eller mal utanfor
AB-ldn (enligt SAMPERNS).

Eftersom nistan alla resor giller SL-resor tillimpas upprikning till ar fran vardag 06-09 enligt
SL:s principer. Detta innebir upprikning fran 06-09 till vardagsdygn med faktor 4 och fran
dygn till &r med faktor 290, vilket innebér en uppriakning fran hogtrafik till ar med faktor

1 160. Hér gors ett undantag som &r en foljd av undantaget betraffande utbudet. Antalet
resendrer som antas dra nytta av UA3 riknas inte upp med faktor 1 160 utan med faktor 500.
Detta betyder att den skillnaden 1 generaliserad kostnad mellan UA3 och UA2 reduceras med
faktor 500/1 160.

Efterfragan pa kollektivtrafik och biltrafik i de olika UA beriknas av SL:s modell
prognosmodell SIMS.

Betriffande efterfragan folje vi Banverkets rekommendation om autonom tillvixt (ej
paverkad av transportsystemet i sig) pa 1,3 % per ar fram till ar 2030 och direfter med 0,5 %
per ar.

Antagandet om autonom tillvixt paverkar foljande poster i kalkylen, vilka beror av
efterfragenivan:



restidseffekter,

intikter kollektivtrafik,
moms kollektivtrafik,
skatt biltrafik,

externa effekter biltrafik.

3.11 Autonom tillvixt och diskontering
Kalkylperioden antas vara 60 ar, fran 2014 till 2073.

Alla komponenter diskonteras enligt Banverkets principer till ar 2001 med kalkylridntan 4 %.
Skiilet till detta ar dr att kostnader, tidsvirden etc. giller for ar 2001.

Diskonterade resultat anges i resultaten endast for sammanfattningen av samhillsekonomiska
poster.

4 Resultat

4.1  Efterfragan kollektivtrafik

Tabellen nedan anger beriknad efterfragan under hogtrafik 06-09 och per ar. Mirk att UA4
antas ha samma efterfragan som UA3.

Tabell 4.1.1 Beriiknad efterfragan pa kollektivresor

Efterfra'igan pa kollektivtrafik
JA UAL1 UA2 UA3 UA4
Antal resor 06-09 361 647 364 744 374378 377 442 377 442
Upprikningsfaktor till ar [4/dygnx290 dygn 1160 1 160 1160 1160 1160
Milj. resor/ar 420 423 434 438 438

I nedanstaende kartor kan vi ser hur efterfragan fordelar sig pa olika pendeltags- och
snabbpendelldnkar. Roda (morka) filt markerar pendeltag och ljusbla (ljusa) snabbpendlar.



Karta 4.1.1 Belastningar i JA, norra sidan

Karta 4.1.2 Belastningar i JA, sodra sidan




Karta 4.1.3 Belastning

ar i UA1, norra sidan
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Karta 4.1.5 Belastning

ar i UA2, norra sidan

Karta 4.1.6 Belastningar i UA2, sédra sidan
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Karta 4.1.7 Belastningar i UA3, norra sidan

Karta 4.1.8 Belastningar i UA3, sodra sidan
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Karta 4.1.9 Belastningar i UA4, norra sidan

Karta 4.1.10 Belastningar i UA4, sodra sidan

Observationer. Citybanan medfor fler resande pa snabbpendlarna medan de vanliga
pendeltagen avlastas nagot. Med enbart tringselavgifter erhéller dock pendeltagen endast
marginellt 6kad belastning 6der om centrum och nagot minskad norr om centrum, beroende
pa att direktbusslinjerna kompletterar. Alternativen UA3 och UA4 medfor nagot hogre
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belastning pa pendeltagen totalt sett men eftersom avgangarna ar fler r belastningen per
avgang nagot ligre dn i de andra scenarierna. Slutsatsen &r att inget scenario har problem med
overbelastning. Inte minst bor noteras att direktbussarna fyller en viktig uppgift hiarvidlag i
alternativet med tringselavgifter. Slutsatsen dr ocksa att tillforande av fler pendeltag, om
tringselavgifter finns, inte fyller nagon funktion fran 6verbelastningssynpunkt.

4.2

Efterfragan biltrafik

Nedanstaende tva tabeller anger av SIMS beriknad efterfragan pé biltrafik, den forsta anger
efterfragan per hogtrafik, den andra efterfragan per ar. UA4 antas ha samma efterfragan som

UA3.

Tabell 4.2.1 Beriiknad efterfragan pa bilresor under hogtrafik

Efterfragan biltrafik, 06-09, resor
JA UA1 UA2 UA3
Lokalt innerstaden 14 797 14 906 17 017 16 953
Till innerstaden 48 162 48 049 29213 29 648
Frén innerstaden 20177 20277 11 708 11 694
Merllan ldnshalvor 27 327 26 840 25 341 25512
Lokalt inom kommun 152 561 152 521 153310 153 109
Ovrigt inom samma linshalva 156 756 156 890 161 973 161 342
Summa 419 780 419 483 398 562 398 258

Tabell 4.2.2 Beriiknad efterfragan pa bilresor per ar

Efterfragan biltrafik, per ar, miljoner resor
JA UA1 UA2 UA3
Upprikningsfaktor till ar [4/dygnx290 dygn 1160 1160 1160 1160
Lokalt innerstaden 17,2 17,3 19,7 19,7
Till innerstaden 55,9 55,7 33,9 34,4
Frin innerstaden 23,4 23,5 13,6 13,6
Merllan linshalvor 31,7 31,1 29,4 29,6
Lokalt inom kommun 177,0 176,9 177,8 177,6
Ovrigt inom samma linshalva 181,8 182,0 187,9 187,2
Summa 486,9 486,6 462,3 462,0

Naista tabell visar forandring av efterfragan i termer av bilresor och antal bilkilometer. Den

senare uppgiften ligger till grund for berdkning av externa effekter fran biltrafik samt

skatteffekter av vixling fran biltrafik till kollektivtrafik. UA4 antas ha samma effekter som

UA3.

Tabell 4.2.3 Beriiknad forindring av efterfragan pa biltrafik per ar

Forindrad efterfragan biltrafik, per ar

UAI1-JA UA2-JA UA3-JA
Miljoner bilresor -0,3 -24.6 -25,0
Belidggning per bil 1,5
Reslidngd per bil, km 13
Miljoner bilkilometer -3,0 -213,3 -216,4

4.3

Tidsvinster och konsumentoverskott

Tabellen nedan anger beriknade resmingder, generaliserade kostnader och
konsumentdverskott for existerande respektive tillkommande resenérer.



Tabell 4.3.1 Resor generaliserad kostnad och konsumentioverskott
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Beriikning av generaliserad kostnad
JA UAl UA2 UA3 UA4
Tidsvirde, kr/tim 42 42 42 42 42
Generaliserad kostnad, totalt, min/resa 75,33 75,13 75,02 74,91 74,94
Generaliserad kostnad totalt, timmar/resa 1,2555 1,2522 1,2503 1,2484 1,2490
Diff. Generaliserad kostnad, timmar per resa -0,0033 -0,0052 -0,0071 -0,0065
Antal resor 06-09 361 647 364744 374378 377442 377442
Upprikningsfaktor till ar 1160 1160 1160 1160 1160
Milj. resor/ar 419.,5 423,1 4343 4378 4378
Gener. kostn. existerande, milj. timmar/ar 0,00 529,80 542,99 546,61 546,84
KO exist., milj. timmar per ar 1,40 2,17 2,96 2,74
Okning av kollresor, milj. per ar 3,59 14,77 18,32 18,32
KO tillkommande, milj. timmar per ar 0,0060 0,0382 0,0647 0,0599
KO existerande, Mkr per &r 58,7 91,0 124.4 115,2
KO tillkommande, Mkr per ir 0,25 1,60 2,72 2,52
Summa KO. Mkr per ﬁir 59,0 92,6 127,2 117,8

Mirk att vinsterna per resa naturligtvis blir sma nir vi beaktar ett genomsnitt for hela
trafiksystemet i Stockholms lén. Vinsterna for dem som nidrmast berors av forbéttrade
forbindelser édr naturligtvis storre. UA1 beriknas medfora en genomsnittlig vinst pa 0,20
minuter, UA2 med 0,31 minuter, UA3 med 0,42 minuter och UA4 med 0,39 minuter. Vi
noterar att enbart tringelavgifter medfor 50 procent storre tidsvinst dn Citybanan. UA3 och
UAA4 tillfor en vinst som dr ungefidr 30 procent storre dn vad enbart tringselavgifter medfor.
Dock har dessa alternativ en kostnadssida som vi aterkommer till.

For att visa fordndringar for dem som berors mest visar tabellerna nedan de omradesrelationer
som beriknats erhalla de storsta forbittringarna, sorterade efter forandring i generaliserad
kostnad ganger antal resor. I tur och ordning visas skillnader mellan UAloch JA UA2 och JA

och UA3 och JA.
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Tabell 4.3.2 Beriknade forandringar av restidskomponenter och total minskning av generaliserad
kostnad med UA1 jaimfort med JA

Start Mal Antal| Res- | Ak-| Vinte- Gang- | Bytes- | Antal | Taxa | Generaliserad | Gener. kostn.

resor | avstind | tid tid tid tid | byten kostnad/resa | ginger resor

RORSTRAND OSTR KISTA 13,81 -2,34] -6.1 1,5 2| -0,8] -1,03 0 -14,6 -201,1
A NOBELS A HUDDSJH 12,83 2,181 -5 -2,9 2,1 -0,6] -0,16 0 -15,1 -193,7
KARLBERGS OSTR KISTA 8,21 221 7 0,9 -3,8]  -1L,1] -1,02 0 -20,9 -171,6
VARSTA A NOBELS A 7,05 -0,03] 0,6 0,2 2,5 48[ -0,23 0 -14,6 -103,1
TUL STN A NOBELS A 19,05 0,23 0,6 -2,6 -0,5 0 0 0 -5,3 -101,0
BALSTA CENTRALSTN 13,95 -1,85] -0,9 -0,2 -3 0 0] 0,13 -6,9 -96,0
V STORVRET A NOBELS A 7,85 0,23 0,7 -2 27 -1,7] -0,14 0 -12,2 -95,7
N STAMBANAN CENTRALSTN 93,74 0,2] -0,3 1,2 -0,9 0 0 0 -1 -94,2
A NOBELS A HUD GYMNAS 5,52 -2,01] 4.8 2,4 2,1 -1,6] -0,23 0 -16,6 91,4
RORSTRAND N STAMBANAN| 10,27 -0,69| -1,5 3 2,7 0,2] -0,82] 0,16 -8,6 -87,9
V SKOGAS CENTRALSTN 18,52 02 12 0,1 -3 0] -0,01 0 -4,7 -87.8
ALFA LAVAL HUDDSJH 6,46 -1,48] -0,6 24 2,8 -1{ -0,36 0 -13,5 -87,0
NYKOPINGSBANAN |A NOBELS A 8,6 -1,76] 0,8 2,6 -1,1 -44[ -024{ -1,15 -10 -85,9
TUMBA BRUK A NOBELS A 6,22 029 1,1 -0,2 3,7 -3.3] -0,24 0 -13,8 -85,7
S JARVA CENTRALSTN 15,26 -0,6] 04 0 -3 0 0 0 -5,6 -85,5
N STAMBANAN KARLBERGS 9,21 0,67] -3.,5 2.8 -19]  -1,1] -0,76] 1,23 -9,2 -85,0
O SKACKLIN A NOBELS A 6,13 021 09] -05] -28] -3.8 -027 0 -13.7 -83,9
KARLBERGS N STAMBANAN| 5,88 -1,53] 4,7 2,8 -3,5 0,2] -0,78] 0,05 -13,8 -80,9
BANSLATT A NOBELS A 9,11 0 -0,1 -3 -1,3 -0,4] -0,03 0 -8,9 -80,9
TUL SKOG A NOBELS A 9,14 -0,01] -0,1 -2,5 -1,3 -0,7] -0,01 0 -8,7 -79,6
SALEMS C A NOBELS A 6,71 -0,01] 0,3 -4,1 1,7 -1,8] -0,09 0 -11,2 -74,9
KRUSBODA OSTR KISTA 6,18 -0,89] -5.3 1,5 -5,3 1,6] -0,31 0 -11,7 -72,0
ALBYBERGET A NOBELS A 4,92 0,33] 0,5 0,5 2,7 -4] -0,35 0 -14,2 -70,0
RORSTRAND SJARVA 4,44 -1,59] -6.4 0 -0,6]  -09 -1 0 -15,6 -69,2
BIRKAGARD OSTR KISTA 4,76 -1,99] -6 0,6 -1,3 -0,8 -1 0 -14,5 -68,8
TUL STN HUDDSJH 39,72 0,04 1,7 -0,9 -1 0] 0,02 0 -1,7 -68,3
SODR STN O CENTRALSTN 15,44 -0,09] 0,9 1 -3,3 0 0 0 -4,4 -67,6
SODBY PARK A NOBELS A 5,57 0,08] -0,2 -3,8 -1,2)  -2,9] -0,01 0 -12,1 -67,3

Tabell 4.3.3 Beriknade forandringar av restidskomponenter och total minskning av generaliserad
kostnad med UA2 jamfort med JA

Start Mal Antal | Res- | Ak- | Viinte-| Gang- | Bytes-| Antal | Taxa | Generaliserad | Gener. kostn.

resor | avstind | tid tid tid tid | byten kostnad/resa | ginger resor

HELENEL C NORRA STN 53 -0,75( -1,1 -0,2 2,4 -2,3] -1,04 0 -16,8 -89,3
SKEPPDASTR GU PORSFAB 15,16 -0,01 0 -0,2 ol -19]| -0,13 0 -4.9 -74.4
BARKAR FPL NORRA STN 6,48 091] 11,6 -0,1 -6,7] 23 -1 0 -10,8 -70,1
N EDSBERG NORRA STN 3,98 -0,83] 4,1 0,5 0,6] -32| -1,14 0 -16,8 -66,8
V VIBY OVR EDSBG 45,58 -0,03] -0,1 2,6 0 -1,4{ -0,22 0 -1,4 -63,4
KAPPLOPBAN NORRA STN 2,68 -2,73] -11 -0,1 14 -39 -1,53 0 -23,5 -62,9
SKEPPDASTR S GUSTBERG 14,28 0 0 -0,2 0 -1,5] -0,04 0 -3,7 -53,1
V VIBY HAGGVIKS C 33,2 0 0 2,9 0 -1,5] -0,26 0 -1,5 -51,4
HENRIKSDAL NACKA C 30,92 0,04| -0,1 -0,4 -0,1 0 0 0 -1,6 -50,4
FAGELSANG NORRA STN 2,33 -0,45] -34 0,6 1 -4.6] -1,32 0 -20,9 -48,7
TEGELHAGEN N BANTORG 4,72 0,29] -2,2 0,6 -4,7 0] 0,01 0 -10,2 -48,3
V VIBY NORRA STN 2,31 -0,45] 29 0,7 0,6] -45] -1,36 0 -20,8 -48,0
DANVIKEN NACKA C 28,32 0,02] -0,2 -0,4 -0,1 0] -0,01 0 -1,6 -45.9
S HUSBY NORRA STN 11,32 -0,81] 1,8 0,3 -3,3 0,1] -0,34 0 -3,9 -44.0
NYTORP NORRA STN 2,79 -0,78{ -0,7 1,1 -2,7 24| -1,08 0 -15,7 -43,7
SKEPPDASTR GUSTBERG C 11,5 0 0 -0,2 0 -1,5] -0,04 0 -3,7 -42,8
VAXMORA NORRA STN 2,82 -0,98] -3.1 14 -0,5] 24| -1,07 0 -14,5 -41,0
KARUSELLV O HORNSBG 4,61 -1,37] 4.8 2.1 -4 0| -0,18 0 -8,9 -41,0
O TOINAN NORRA STN 2,06 -0,29] 14 1 47 24 -1,17 0 -18,6 -38,3
S SOLBERGA O HORNSBG 7,71 -1,78] 1,7 0,9 -5,1 0,2 0 0 -4,9 -38,0]
SKALBY NORRA STN 227 -0,85] -3.1 0,6 -0,7] 271 -1,1 0 -16,5 -37,6
KAPPLOPBAN N BANTORG 1,9 -2,56] -3,1 0,1 -6,1 24 -1,11 0 -19,7 -374
O VIBY NORRA STN 1,89 -0,16f 1,1 1 -3,6 -3,2] -1,24 0 -19,6 -37,1
OVR EDSBG NORRA STN 2,2 -0,83] 4.1 0,3 0,6 -3 -1L,12 0 -16,8 -36,9
KARRDAL NORRA STN 7,45 042] -0,5 0,3 -1 -0,2] -0,53 0 -4.9 -36,3
OVRE KISTA NORRA STN 6,47 -0,97] 0,8 0.4 -3,8 04] -04 0 -5,2 -33,8
JARVA KROG NORRA STN 1,38 -2,08| -9,6 0 03] -3,8] -1,52 0 -24.4 -33,7
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Tabell 4.3.3 Beriiknade foriandringar av restidskomponenter och total minskning av generaliserad
kostnad med UA3 jaimfort med JA

Start Mal Antal [ Res- | Ak- [ Viinte-| Gang- | Bytes- [ Antal | Taxa | Generaliserad | Gener. kostn.

resor | avstand | tid tid tid tid | byten kostnad/resa | ganger resor

RORSTRAND OSTR KISTA 13,81 -19] -5 1,5 24 -0,7] -1,02 0 -14 -193,8
KARLBERGS OSTR KISTA 8,21 -1,78] -6,2 1,2 39 -1,2] -1,01 0 -19,8 -162,6
A NOBELS A HUDDSJH 12,83 -1,62] -3,6 -2,5 -1,6f  -0,5] -0,14 0 -12 -154,2
N STAMBANAN GA MARSTA 22,68] -11,03[ -9,5 2,8 0 0,9 -0,02f -1,05 -6,7 -153.,0
TEGELHAGEN NORRA STN 6,02 -1,17] -33 -1,3 -1 -3] -1,08 0 -20,8 -1253
ROSERSB BO SJUDARGARD 6,22 -0,6] -1,4 0,3 0] -79] -0,13 0 -17,6 -109,7
ROSERSB BO O VASBY 6,77 -7.19] -74 -1 05 22| -05 0 -14,9 -100,6
BALSTA CENTRALSTN 13,95 -1,85] -0,9 -0,2 -3 0 0] 0,13 -6,9 -96,0
N STAMBANAN CENTRALSTN 93,74 0,2| -0,3 1,2 -0,9 0 0 0 -1 -94,2
TUL STN A NOBELS A 19,05 0,18 0,5 -2,3 -04 0 0 0 -4,9 -93,4
RORSTRAND N STAMBANAN| 10,27 -0,069] -1,5 3 -2,7 0,2| -0,82[ 0,16 -8,6 -87,9
V SKOGAS CENTRALSTN 18,52 -02] 1,2 0,1 -3 0] -0,01 0 -4,7 -87.8
VARSTA A NOBELS A 7,05 -0,03] 0,5 0,2 1,9 42| -0,18 0 -12,1 -85,6
N STAMBANAN KARLBERGS 9,21 0,64] -3.,5 2.8 21 -1,1] -0,76 1,2 -9.3 -85,6
TEGELHAGEN N BANTORG 4,72 -0,6] -2 -14 -5,1 -0,9] -0,26 0 -17.9 -84.,6
KARLBERGS N STAMBANAN| 5,88 -1,53] 4.7 2,7 -3,5 0,2] -0,78] 0,05 -13,7 -80,8
N EDSBERG NORRA STN 3,98 -1,13] 4.5 -1,7 0,1 -2,6] -1,17 0 -19.9 -79,1
V STORVRET A NOBELS A 7,85 02| 0,6 -1,7 241 -1,1] -0,06 0 -10 -78,2
SKEPPDASTR GU PORSFAB 15,16 -0,01 0 -0,2 o[ -19] -0,13 0 -4,9 -74 4
TUMBA BRUK A NOBELS A 6,22 0,21 0,8 -0,1 2,71 -32] 02 0 -11,7 -72,7
A NOBELS A HUD GYMNAS 5,52 -1,46| -32 2,1 -1,6]  -1,2] -0,21 0 -13 -71,5
BANSLATT A NOBELS A 9,11 0] -0.,1 -2,6 -1,1 -0,3] -0,02 0 -7,8 -71,1
O SKACKLIN A NOBELS A 6,13 0,16] 0,7 -0,3 2,1 -3,5] -0,21 0 -11,5 -70,8
NYKOPINGSBANAN [A NOBELS A 8,6 -1,65| 0,9 2,5 -0,8]  -3,7] -0,25] -1,07 -8,2 -70,6
TUL SKOG A NOBELS A 9,14 0,03 0 22 -1,2[ -0,5 0 0 -1,7 -70,3
ALFA LAVAL HUDDSJH 6,46 -1,14] -0,1 2,1 1,91  -09] -0,32 0 -10,6 -68,3
GA MARSTA O VASBY 476  -7,06] -7.8] -1l 03] -1,8] -0,37 0 -14,3 -68,0

Det framgar att for de relationer som erhaller de storsta minskningarna av generaliserad
kostnad dr dessa minskningar betydligt storre for UA1 och UA3 @dn for UA2. Detta betyder att
Citybana med eller utan tringselavgifter medfor storre vinster i enstaka relationer dn enbart
trangselavgifter. Samtidigt vet vi fran tabell 4.3.1 att enbart tringselavgifter medfor storre
genomsnittlig forbittring dn enbart Citybana. Detta betyder att tringselavgifter ger en
betydligt jimnare fordelning av vinsterna mellan olika relationer dn vad Citybanan ger.

4.4

Intikter fran kollektivtrafiken

Tabellen nedan visar beriknade intikter. UA4 antas ha samma intikter som UA3.

Tabell 4.4.1 Beriknade intéktsforindringar av biljettforsiljning

Forindring av intiikter kollektivtrafik
UAI1-JA UA2-JA UA3-JA
Mkr/ar Mkr/ar Mkr/ar
Forindring av intikter 28,7 118,1 146,6
Moms kolltrafik 0,06
Momsintikter 1,7 7,1 8,8




4.5 Utbud och kostnader for kollektivtrafiken

Tabellerna nedan visar beriknade utbud for de olika alternativen.

Tabell 4.5.1 Beriiknat utbud for hogtrafik 06-09
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Firdmedel Antal utbudskilometer, tig/bussar, hogtrafik 06-09
JA UA1 UA2 UA3 UA4
Ledbuss 45 542 44 817 50 562 48 696 48 696
Normalbuss 34 065 34 065 34 366 34 366 34 366
Stombussar 2 835 2 835 3341 3341 3341
Pendeltig 6 154 6 259 6 154 7 007 6 633
Regionaltag 7 236 10 125 7236 10 125 10 125
Snabbpendel 3456 4 803 3456 4 803 4 803
Tabell 4.5.2 Beriiknat utbud per ar
Firdmedel Antal miljoner utbudskilometer, tig/bussar, per ar
JA UA1 UA2 UA3 UA4
Upprikningsfaktor till ar 1160 1160 1160 1160 1160
Ledbuss 52,8 52,0 58,7 57,7 57,7
Normalbuss 39,5 39,5 39.9 39.9 39,9
Stombussar 3,3 3,3 3,9 3,9 3,9
Pendeltig 7,1 7.3 7.1 7,6 7.4
Regionaltag 8.4 11,7 8.4 11,7 11,7
Snabbpendel 4.0 5,6 4.0 5,6 5,6
Naista tabell visar beriknade driftkostnader for de olika alternativen.
Tabell 4.5.3 Beriiknade arliga driftkostnader
Driftkostnader kollektivtrafik, MKr per ar
JA UA1 UA2 UA3 UA4
Ledbuss 2 404 2 365 2 669 2 626 2 626
Normalbuss 1794 1794 1810 1810 1810
Stombussar 133 133 157 157 157
Pendeltig 1074 1092 1074 1138 1110
Regionaltag 1262 1766 1262 1766 1766
Snabbpendel 603 838 603 838 838
Summa 7270 7 989 7574 8 335 8 307

Tabellen nedan visar beridknade fordndringar av arliga driftkostnader.

Tabell 4.5.4 Beriknad forindring av driftkostnader

Driftkostnader kollektivtrafik
UAL-JA UA2-JA UA3-JA UA4-JA
MKr/ar MKr/ér MKr/ar MKr/ér
| Kostnad 719 305 1 065 1037

4.6 Den offentliga sektorns finanser

Tabellen nedan visar berdknad fordndring av den offentliga sektorns finanser exklusive
hinsyn till anldggningskostnader.
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Tabell 4.6.1 Den offentliga sektorns finanser exklusive anliggningar

Off- sektorns finanser exkl. anléiggningar
UA1-JA UA2-JA UA3-JA UA4-JA
MKkr/ar MKkr/ar MKkr/ar MKkr/ar
Intikter kolltrafik 30 125 155 155
Driftkostnader kolltrafik -719 -305 -1065 -1037
Bilbeskattning -3 -207 -210 -210)
Banavgifter 28 0 29 28
Summa -664 -386 -1 090 -1 063

4.7 Externa effekter

Tabellen nedan visar berdknade fordndringar av externa effekter. Mark att UA4 antas ha
samma effekter som UA3.

Tabell 4.7.1 Forindring av externa effekter

Externa effekter
UAI1-JA UA2-JA UA3-JA
Mkr/ar Mkr/ar Mkr/ar
Tag 8,7 0,0 10,2
Buss -1,0 8,4 5,7
Bil -1,2 -83,2 -84,4
Summa 6,5 -74,8 -68,5

Mirk att UA1, enbart Citybanan utan inforande av tringselavgifter, beridknas innebira tka
externa effekter. Skilet dr att Citybanan beriknas medfora relativt liten minskning av
biltrafiken.

4.8 Summering av samhéllsekonomi

Nedanstaende tabell summerar alla komponenter som ingér i samhillsekonomisk kalkyl. Hir
har samtliga poster beaktats ar for ar, varav de efterfrigeberoende har riknats upp successivt
med tanke pa autonom tillvixt. De har sedan diskonterats till ar 2001 och omvandlats till
annuiteter.

Tabell 4.8.1 Samhéllsekonomiska poster och summa. Annuiteter

Sambhiillsekonomi annuiteter

UA1-JA |UA2-JA | UA3-JA [ UA4-JA

Mkr/ar | Mkr/ér | Mkr/ar MKr/ér
Konsumentdverskott kollektivtrafik 45 67 89 82
Intikter kolltrafik 22 86 103 103
Moms kollektivtrafik 1 5 6 6
Skatt biltrafik -2 -151 -147 -147
Banavgifter 17 0 17 16
Driftkostnad kolltrafik -449 -183 -615 -599
Netto offentliga sektorns finanser -411 -242 -636 -621
Effektivitetseffekter, skattefaktor 11 -123 -73 -191 -186
Externa effekter 5 57 60 60
Summa samhiillsekonomi -484 -191 -678 -665

Nir vi bortser fran Citybanans effekter for interregional trafik och tringselskatternas effekter
for framkomligheten framgér att tringselskatter framstér som betydligt gynnsammare for
kollektivresenirer i linet och betriffande externa effekter. Att infora fler pendeltagsavgangar



20

ndr man har Citybana och tringselavgifter synes inte vara nagon bra idé. Att inskrinka
utokningen till en extra avgang (UA4) i stillet for tva (UA3) hjélper inte.

4.9 Tolkning av resultaten

Denna kalkyl tyder pa att inget utredningsalternativ dr samhillsekonomiskt 16nsamt, dven nér
bara driftkostnader beaktas.

Nu ska man hélla i minnet att denna kalkyl enbart omfattar effekter for
kollektivtrafikresenirer inom Stockholms 1dn och pa snabbpendlarna genom linet fran
Uppsala och Enkoping samt fordndring av externa effekter. Konsekvenser av Citybanan for
interregional trafik och effekter av tringselskatterna i form av kortare kortider frimst for
bilister dr ej beaktade. Dessa ej hir beaktade effekter dr emellertid konstanta. Resultaten hir
giller just skillnaderna mellan alternativen betriaffande kollektivtrafikresenirer och externa
effekter.

Med dessa forutsittningar framgar att Citybanan (UA1) inte dr Ionsam nir enbart nimnda
effekter beaktas. Citybanan kan dock tidnkas vara motiverad med tanke pa den interregionala
tagtrafiken. Om detta kan vi dock inte uttala oss. Men ett av argumenten for att 6ka
kapaciteten genom Citybanan var hinsyn till den interregionala trafikens standard och
utveckling.

Det framgar ocksa att for ldnets kollektivtrafikanter och for externa effekter ir
trangselavgifter utan Citybana (UA2) gynnsammare dn Citybana utan tringselavgifter (UA1).
Vi kan darfor dra slutsatsen att den extra trafik, 1 huvudsak busstrafik, som SL sitter in till
foljd av tringselavgifterna har betydligt storre effekt an Citybanan. Detta giller savil
resstandard som externa effekter, samtidigt som kostnaderna for trafiken &r vésentligt lagre.

Huruvida detta alternativ med enbart tringselavgifter #r Ionsamt totalt sett med hansyn ocksa
till 6kad framkomlighet kan vi inte uttala oss. Det 4r dnda virt att notera att
framkomlighetsvinster enbart behover uppga till ungefir 190 Mkr pa arsbasis for att
trangselavgifter ska vara Ilonsamma, systemkostnader obeaktade.

Att bygga pa alternativ UA2 med fler pendeltag och nagot minskad busstrafik, d v s UA3 eller
UAA4 dr dock synnerligen olonsamt. Huvudskilet till detta resultat dr som framgar den mycket
kostsamma insatsen av fler pendeltag som ger en blygsam standardokning.

Man kan ocksa uttrycka det sa att fler pendeltagavgangar innebér “mera av detsamma”. Fler
pendeltagavgangar har avtagande marginalnytta. Att inféra en tagavgang till nir man har
entimmestrafik innebir ju visentligt storre minskning av vintetiden &n om man infér en
avgang till ndr man redan har 6 avgangar per timme.

Av diagrammet nedan framgar hur vintetidsminskningen blir allt mindre per extra avgang ju
fler antalet avgangar #r. Vintetiden har hér berdknats som halva det genomsnittliga
turintervallet.
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Diagram 4.9.1 Vintetid som funktion av antalet avgangar

Vantetid som funktion av antal avgangar
35,0
30,0
25,0 \
20,0 \

15,0

10,0

5,0

0,0

antal avgangar

Resultatet tyder pa att en utbudsokning enbart i form av busstrafik, i stéllet for
pendeltagstrafik, dr att foredra. Direktbusstrafik fran férorter mot centrum dr betydligt
billigare per passagerare dn pendeltagstrafik. Fler direktbusslinjer innebir ocksa till skillnad
fran utokad pendeltagstrafik “nagot nytt”, nya resmojligheter. Dessutom har direktbussar ofta
den fordelen jamfort med pendeltagstrafik att manga resendrer nar sina mal med firre byten.
En stor andel av dem som aker pendeltadg maste ju matas till stationer med busstrafik.

Denna utredning utmynnar saledes delvis i fraigan om pendeltag kontra direktbuss. Detta dr
dock stringt taget en separat och viktig fraga som bor utredas i sérskild ordning.
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Analys av Forbifart Stockholm med och utan trangselavgifter

FORORD

I denna rapport analyseras hur Stockholmsforsokets trangselavgifter
paverkar Forbifart Stockholms samhéllsekonomiska lonsamhet. Huruvida
trangselavgifter okar eller minskar behovet av infrastrukturinvesteringar har
debatterats mycket, framforallt sedan beslutet om ett forsék med
trangselavgifter i Stockholm. Teorin pa omradet &r tamligen valetablerad,
men det har gjorts fa analyser av hur faktiska trangselavgifter paverkar
nyttan av faktiska investeringar.

Willy Andersson och Stehn Svalgard har svarat for Sampersanalyserna.
Jonas Eliasson, Matts Andersson och Esbjorn Lindqvist har svarat for
rapportforfattandet och den samhallsekonomiska analysen. Rapporten &r
skriven pa uppdrag av SIKA, dar Anders Warmark och Roger Pyddoke varit
kontaktpersoner.

Solna i augusti 2005

Jonas Eliasson
Avdelningschef Modell och marknad, Transek AB
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Analys av Forbifart Stockholm med och utan trangselavgifter

1 INLEDNING

Teorin om hur trangselavgifter paverkar investeringars I6nsamhet &r
tamligen valkand. Hur faktiska trangselavgifter paverkar faktiska
investeringar ar daremot mindre utforskat. I denna rapport utreder vi hur
Stockholmsforsokets — trangselavgifter paverkar Forbifart Stockholms
samhallsekonomiska lénsamhet.

| kapitel 2 sammanfattas teorin. En kort beskrivning av Forbifart Stockholm
ges i kapitel 3. Analysen finns i kapitel 4.
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Analys av Forbifart Stockholm med och utan trangselavgifter

2  TEORETISK BAKGRUND"

Om tréngselavgifter infors minskar vanligen den samhéllsekonomiska
Ionsamheten av  infrastrukturinvesteringar inom avgiftssystemet; da
avgifterna minskar trdngseln minskar nyttan av 6kad kapacitet. Vid ett par
olika forutsattningar kan dock den samhallsekonomiska I6nsamheten tka:

e Om inte alla vagar med tréngsel beldggs med optimala avgifter och
avgifterna “pressar 6ver” trafik pa icke avgiftsbelagda vagar.

e Om inte ekonomin utanfor transportsystemet &r perfekt (i
nationalekonomisk mening) och man inte tar hdnsyn till dessa
effekter nédr avgifterna sétts. Den viktigaste marknaden som
paverkas utanfor transportmarknaden torde vara arbetsmarknaden,
vilken inte kan karaktariseras som “perfekt”.

e Om den efterfragade kvantiteten transporter 6kar sa ojamnt nar
infrastrukturen forbattras att ”ketchupeffekter” uppstar pa grund av
investeringen.

Om nagon av forutsattningarna ovan ar uppfyllda gar det inte langre att
formellt bevisa att den samhdllsekonomiska I6nsamheten minskar.
Pastaendet torde dock i praktiken galla i de flesta fall.

' En mer utforlig teoretisk bakgrund ges i Transek rapport 2004:22 "Hur péverkar trangselavgifter
behovet av transportivesteringar?”.
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Analys av Forbifart Stockholm med och utan trangselavgifter

3  FORBIFART STOCKHOLM?

Forbifart Stockholm gar fran E4/E20 vid Kungens kurva via Sitra,
Kungshatt, Lovon, Grimsta, Vinsta, Lunda, Hjulsta, Jarvafaltet, Akalla till
Héggvik. Strackan ar totalt 21 km, varav 16 km i tunnel. Den nya trafikleden
ansluter till existerande trafiksystem i Haggvik och Kungens kurva.

I huvudalternativet antas leden ha motorvagsstandard med tre korfalt i
vardera riktning, ha en skyltad hastighet pa 90 km i timmen och vara byggd i
tunnel i nédstan hela sin strackning. Den nya trafikleden mojliggér aven
forbéttrad kollektivtrafik mellan regionens sddra och norra del genom att
busslinjer trafikerar den nya trafikleden.

Syftet med trafikleden Forbifart Stockholm &r att underlatta for trafik som
inte har start- eller malpunkt i de centrala delarna av Stockholm. Befintliga
trafikleder som Essingeleden och Centralbron ska avlastas, vilket Okar
framkomligheten dven i andra delar av trafiknétet. Belastningen ska &ven
minska pa Ekerovagen fran Lovon och in mot Brommaplan.

2 Uppgifterna & hamtade fran “Férbifart Stockholm - Trafikanalys och samhallsekonomisk kalkyl”
(Transek, Juli 2000) och ”Nordsydliga forbindelser i Stockholmsomradet, Preliminar” (Véagverket
publikation 2003:146).
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Analys av Forbifart Stockholm med och utan trangselavgifter

4  PAVERKAN PA RESANDE OCH
SAMHALLSEKONOMI

4.1 Analysens uppbyggnad

Analysen ar uppbyggd runt fyra scenarier:
A) Utan Forbifart Stockholm, utan trangselavgifter
B) Med Fdrbifart Stockholm, utan trangselavgifter
C) Utan Forbifart Stockholm, med trangselavgifter
D) Med Forbifart Stockholm, med trangselavgifter

Fragan om hur nyttan av Forbifart Stockholm paverkas av trangselavgifter
besvaras av att jamfora nyttan av att ga fran A-B med nyttan av att ga fran
C-D.

Da nyttan av att ga frdn A-D ar densamma oavsett ordningsféljden pa
trangselavgifter och Forbifart Stockholm &r fragan ovan ekvivalent med den
omvanda fragan, hur byggandet av Forbifart Stockholm paverkar nyttan av
trangselavgifter.

4.2 Resande

Resandet i alla fyra scenarier har analyserats med Sampers version 1.2.643. |
tabellen nedan ser vi att ser vi att Forbifart Stockholm avlastar de mer
centrala vdgarna, framforallt Essingeleden. Snittet "Centralt” avser Saltsjo-
Malarsnittet (inte tullsnittet dar trangselavgifterna tas ut).
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Analys av Forbifart Stockholm med och utan trangselavgifter

Tabell 1. Resande i olika snitt (antal fordon i férmiddagens maxtimme).

16000
14000 [ ' @ Utgangslage
12000
10000 1| 1| |mMed Forbifart
8000 - — — — . .
O Med trangselawifter
6000 - 1 — —
4000 — 1 —| | O Med trangselawifter och
2000 - | | | Forbifart
o 1 T
Forbifart Centralt Grondalsbron
Stockholm
Fordon maxtimme A B C D
Forbifart Stockholm | 0 9438 0 9362
Centralt 14454 13031 11536 10685
Grondalsbron 13733 10908 13937 11048
Totalt 28191 33377 25473 31095

Om vi jamfor scenario B med scenario D ser vi att trdngselavgifterna ékar
trafiken pa Essingeleden men minskar trafiken marginellt pa Forbifart
Stockholm.

Trangselavgifterna kan paverka resandet pa Forbifarten pa ett par olika sétt.
Avgifterna kan orsaka en substitutionseffekt, dvs. att resenarer pa grund av
den hogre reskostnaden i staden viljer att aka pa Forbifarten istallet for att
aka genom staden. Samma effekt kan ocksa uppsta i tva steg, genom att
avgifterna pressar ut trafik pa Essingeleden och att den darmed Gkade
trangseln pa Essingeleden i sin tur pressar ut trafik pa Forbifarten. Resenarer
med hoga tidsvarden kan dock agera pa motsatt satt: for dem kan kostnaden
for att resa genom staden bli mindre pa grund av avgifterna (da nyttan av den
minskade trangseln for dem &verstiger avgiftsbordan). Da trafiken pa
Forbifarten andras endast 0,8 procent pa grund av trangselavgifterna blir
slutsatsen att alla effekterna ar svaga eller att de tar ut varandra.
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Analys av Forbifart Stockholm med och utan trangselavgifter

4.3 Samhallsekonomi

Vérdet av tidsvinsterna som uppstar av att bygga Forbifarten minskar fran
1094 miljoner utan trangselavgifter till 995 miljoner kronor med
trangselavgifter (alla berdkningar utgar fran den prognoserade situationen
2015). Tidsvinsterna forandras alltsa i samma riktning som
resandeforandringarna pa Forbifarten.

Intakterna fran trangselavgifterna ar 2015 6kar med 10 miljoner ar 2015 pa
grund av Forbifarten. Riktningen pa denna effekt ar intuitivt ologisk. Med
tanke pa att de totala intdkterna 2015 beraknas vara 1,09 miljarder far 10
miljoner dock anses ligga inom felmarginalen.

Den samhéllsekonomiska trafiksakerhetsvinsten (vardet av farre déda och
skadade i trafiken) okar fran 276 till 289 miljoner kronor ar 2015.

Om vi raknar ut effekterna under hela kalkylperioden, diskonterar och lagger
till investeringskostnaden for Forbifart Stockholm far vi féljande
overslagsmassiga kalkyl.®

Tabell 2. Overslagsmassig samhallsekonomisk kalkyl utan och med
trangselavgifter (B-A respektive D-C). Miljoner kr i 2002 ars
penningvarde.

Utan trdngselavgifter Med tréngselavgifter

Tidsvinster 2015 1094 995
Diskonterade tidsvinster 20 435 18 596
Olyckskostnader 2015 276 289
Diskonterade olyckskostnader 5155 5398
Okning av trangselavgiftsintékter 0 10
Diskonterad 6kning av 0 187

trangselavgiftsintakter
Investeringskostnad, 28 305 28 305
inkl. skf 1 och 2

Nettonuvardeskvot -0,10 -0,15

® Kalkylen &r av flera skél att betrakta som overslagsmassig. Tidvinsterna &r berdknade med ett viktat
varde for privat- och tjansteresendrer. Berdkningen baseras pa ett prognosar, vilket kan vara otillrackligt
for berdkning av tidsvinster vid kapacitetsbegransningar. Olyckskostnaderna &r berdknade pa ett mycket
dverslagsmassigt satt. Manga poster, exempelvis utslapp, &r inte inkluderade i kalkylen.
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Analys av Forbifart Stockholm med och utan trangselavgifter

Nettonuvardeskvoten fran var 6verslagsmassiga kalkyl minskar fran minus
0,10 till minus 0,15. | kapitel 2 sa vi att trdngselavgifter vanligen minskar
nyttan av investeringar men raknade upp tre orsaker till att sa inte behdver
vara fallet (om avgifterna “pressar dver” trafik pa icke avgiftsbelagda vagar,
om inte ekonomin utanfor transportsystemet ar perfekt samt om den
efterfragade kvantiteten transporter 6kar valdigt ojamnt nar infrastrukturen
byggs ut). Den férsta och den tredje orsaken foreligger enligt vara
berékningar inte i detta fall. Det andra fallet, imperfektioner i ekonomin
utanfor transportsystemet, &r bara relevant om totalnyttan av en investering
minskar pa grund av att avgiftsintdkterna minskar mer an restidsvinsterna
Okar. | detta fall minskar faktiskt Forbifartens tidsvinster, och darmed kan
inte heller detta undantag gélla.
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Analys av Forbifart Stockholm med och utan trangselavgifter

5 SLUTSATSER

Berdkningarna i denna rapport tyder pa att nyttan av Forbifart Stockholm
endast paverkas marginellt av Stockholmsforsokets trangselavgifter. Att
nyttoforandringarna ar sma foljer av att trafiken pa Forbifarten knappt
paverkas av trangselavgifterna. Att generalisera dessa slutsatser till andra
objekt &ar svart. Det man kan séga &r att trangselavgifterna vanligen maste
paverka resandet pa objektet for att kalkylresultatet ska forandras. Denna
paverkan torde variera fran fall till fall.
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Fallstudie:
Osterleden

Underlag till planering av
storstadernas transportsystem

Stockholm den 26 Oktober 2001
pa uppdrag av SIKA

INREGIA AB, Box 12519, 102 29 Stockholm
Besokare: Lindhagensgatan 90, 4 tr. VVxI: 08/737 44 00, fax: 08/737 44 60






Forord

Vid atgarder i transportsystemet ar det viktigt att ta fram beslutsunderlag som
behandlar saval trafikering i vid mening som investeringen / atgarden. Forelig-
gande fallstudie illustrerar hur en atgard passar in i forhallande till olika tankbara
utvecklingar av en storstads transportsystem. Fallstudien ingar i SIKAs langsikti-
ga arbete att utveckla planeringssystemet for statens investeringar i infrastruktur
sa att det blir fullt tillampbart i storstadsomradena.

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

Fallstudien av Osterleden &r underlag till ett Iangsiktigt arbete hos SIKA, som
syftar till att utveckla planeringen av transportsystemen i storstadsomradena. Vag-
investeringars langa livslangd och storstaders snabba forandring dkar behovet av
att hantera oséakerheter i forutsattningarna for investeringar. En viktig fraga ar att
analysera avvagningen mellan investeringar och andra atgarder i trafiksystemet.

Fallstudien belyser hur nyttan av en ny trafikled varierar med olika omvarldsfor-
utsattningar saval i vag- och kollektivtrafiknatet som andra atgarder. Trafikledens
Ionsamhet berdknas inte. Alternativen kan dock jamféras da nuvardet av kostna-
derna for trafikleden antas lika i alla analyser. Referensanalysen gors for ar 2015
med alla forutsattningar i enlighet med RUFS?, omvérlden kallas RP2015P Utan
avgift. 1 denna omvérld beréknas biltrafiken under maxtimmen vara 45% storre an
ar 1997 och alla broar éver Saltsjomalarsnittet har brist pa kapacitet. | varje analys
jamfors ett utredningsalternativ UA inklusive Osterleden mot ett jamforelsealter-
nativ JA utan Osterleden.

Osterledens nytta analyseras genom:

e atttill RUFS omvirld inféra en Osterled (Utan avgift)

Vidare belyses hur samtidiga forbéattringar i kollektivtrafiken inverkar med
e att RUFS omvarld inkl Sparvag oster om Gamla Stan far en Osterled (SpvOst)

e atten omvarld med stark kollektivtrafik far en Osterled (Koll++)

Hur samtidiga forandringar i vagtrafiken inverkar belyses med
e att en omvarld med stark végtrafik far en Osterled (EL10kf)

e atten omvarld med begréinsad biltrafik far en Osterled (BegrBil)

Aven hur olika former av avgifter paverkar en vaginvestering belyses med
e att en omvarld med RUFS Zonavgifter far en Osterled (Zonavgift)
e att till RUFS omvarld infoéra en Osterled med Finansierande avgift (Finavgift)

e att i en omvarld med differentierade véagavgifter infora en Osterled (DVAv-
gift)

1 RUFS, Regional Utvecklingsplan for Stockholms 1an 2000, samré&dsforslag
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Hur inverkar samtidiga forbattringar i kollektivtrafiken

| tvd omvarldar med forbattrad kollektivtrafik har Osterleden analyserats.

I omvirld Sparvag Ost forbinder en spérvag Sickla med Djurgarden och Ropsten
och i 6vrigt antas samma forutsattningar som RP2015P Utan avgift. Antal bilresor
under maxtimmen berdknas oka med 45% fran ar 1997 och alla broar 6ver Salt-
sjomaélarsnittet har 35% lagre hastigheter under maxtimmen an skyltad hastighet
pa broarna.

| omvarld Koll ++ stirks kollektivtrafiken med Sparvig Ost, snabbare aktid och
smidigare byten samt 6kade kostnader for bilresor. Detta medfor att antal bilresor
i lanet under maxtimmen utan Osterled ar 12 % lagre 4n i RP2015P Utan avgift
utan Osterled och 14 % lagre till innerstaden.

Figur 1 Nuvarden av nyttoeffekter av Osterleden vid starkt kollektivtrafik
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RP 2015P utan avgift Spv Ost Koll++

Osterleden far ett mindre nettonuvarde nar kollektivtrafiksystemet ar starkt jam-
fort med RP2015P Utan avgift. Trots de stora skillnaderna i trafikforutsattningar
mellan Sparvag Ost och Koll++ ar nettonuvardena fran Osterleden snarlika. Det
beror pa att Koll++ har mindre biltrafik och restidsvinster fran en Osterled men
ocksa mindre negativa miljoeffekter &n de som beréknats i Sparvag Ost och Utan
avgift.



Hur inverkar samtidiga forandringar i vagtrafiken
En samtidig forbattring och en samtidig férsamring av vagtrafiken har analyserats.

Essingeleden utokas till 10 korfalt (2+2 extra korfalt) mellan Nyboda trafikplats
och Tomteboda trafikplats. Analysen av Osterleden sker i en omvérld, Eled10, dar
antal bilresor under maxtimmen &r ofdérandrat i lanet och till innerstaden jamfort
med RP2015P Utan avgift.

Begransad biltrafik p& innerstadens lokalgator. Analysen av Osterleden sker i en
omvarld, BegrBil, dar antal bilresor under maxtimmen minskar 4 % i lanet och
11 % till innerstaden jamfort med Utan avgift.

Figur 2 Nuvarden av nyttoeffekter av Osterleden vid férandrat vagutbud
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Med en utbyggd Essingeled omfordelas trafiken s& att Osterleden inte attraherar
lika manga bilresor som i Utan avgift. | omvarld Begransad biltrafik pa innersta-
dens lokalgator minskar nuvardet av Osterleden ytterligare. Detta orsakas framst
av mindre restidsvinster. En stor del av biltrafiken pa Osterleden har mal i inner-
staden. Nar biltrafiken begransas i innerstaden minskar dven underlaget for Oster-
ledens biltrafik och diarmed restidsvinsten med en Osterled.



Hur paverkar avgifter nyttan av en vaginvestering?

Tre typer av avgifter har analyserats:

Finansierande avgifter p& Osterleden. Jamforelsealternativet 4 samma som an-
vands vid referensanalysen med alla forutsattningar 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 omvarld med zonavgift
som tas ut pa en inre tullring samt fem zoner i innerstaden. Jamfort med Utan av-
gift, minskar bilresorna i lanet med 1 % och biltrafik omflyttas fran innerstaden
till ytterstaden. | innerstaden minskar antalet fordonskilometer med 16 %.

Differentierad vagavgift. Pa varje vaglank i lanet infors en fast avgift differentie-
rad efter lankens risk for trangsel, olyckor och emissioner. | lanet ar antal bilresor
10% lagre an Utan avgift.

Figur 3 Nuvarden av nyttoeffekter av Osterleden vid olika former av avgifter
miljoner kr under 40 ar
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Figur 3 visar hur nettonuvirden av en Osterled varierar med olika avgifter i vag-
systemet. Avgiftssystemens utformning har stor betydelse for nuvardet av en in-
vesterings effekter.

Med finansierande avgift p& Osterleden minskar Osterledens biltrafik till ca 40%
av trafiken i Utan avgift. Det kan synas férvanande att en passageavgift pa Oster-
leden Okar nuvérdet av nyttoeffekterna. Detta forklaras av att Finavgift har myck-
et lagre negativa effekter pd emissioner, buller och olyckor an saval Zonavgift
som Utan avgift vilket ger Finavgift storsta summerade nuvérdet. En finansieran-
de avgift sdnker nuvardet men bara med 4% jamfort med Utan avgift. Det beror
pa tva saker. Genom att kvarvarande bilresor maste ha storre varderad restidsvinst
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an avgiften kan (1) franvaron av trangsel gora storre restidsvinster majliga och (2)
en omfordelning mellan drendekategorier fran Gvrigresor med lagt tidvarde till
tjansteresor med hogt tidsvarde 6kar vardet pa de stora restidsvinster som ar kvar.

| en omvérld med Zonavgift ar nyttan for konsumenterna av Osterleden jamforbar
med Utan avgift men nuvardet minskas av att alternativa resvagar ger lagre intak-
ter fran zonavgiftssystemet och att de negativa miljoeffekterna ar betydande.

I en omvarld med differentierad végavgift ar bilresor under maxtimmen 10,3 %
lagre i lanet jamfort med Utan avgift. Denna lagre niva pa antal bilresor sanker
nyttan av en Osterled. Osterleden 6kar antalet bilresor i lanet med ca 0,4% och
avlastar innerstaden. Denna avlastande effekten i innerstaden ddmpas dock av att
trangselavgiften i innerstaden &r lagre med Osterled 4n utan Osterled. Den fasta
differentierade végavgiften ar dock inte anpassad till jamvikt mellan avgift och
trangsel utan ligger under den optimala nivan.

Tabell 1 Index pa nuvarden av Osterledens effekter och resarbete.

Omvérld Index Index Resarbete med bil
nuvarde 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 vagavgift 77 99,1 83,4
Sparvag Ost 920 99,1 99,7
Stérkt kollektivtrafik 83 79,6 82,4
Essingeled 10 korfalt 82 97,5 100,5
Begrénsad biltrafik i innerstaden 64 81 98,3

Nuvardet av Osterledens nyttoeffekter varierar fran 3 till 10 miljarder kronor mel-
lan de olika omvérldarna. Forutsattningarna i de olika omvarldarna skiljer stort,
inte minst bilresarbetet till innerstaden som index visar.

Slutsatser

Nyttan av Osterleden kan paverkas betydligt av vilka andra investeringar och at-
garder som gors i trafiksystemet.

En investerings kanslighet for och beroende av andra atgarder i trafiksystemet bor
ingd i beslutsunderlaget for investeringen. Det kan handla om andra investeringar
som kan bli alternativ i ruttvalet eller andra atgarder som paverkar fardmedelsva-
let och darmed t.ex. nivan pa antal bilresor.

Samtidiga konkurrerande forbattringar i vdgkapaciteten séanker nyttan av invester-
ingar av forbifartskaraktar olika mycket beroende pa hur bra végalternativ som

bygots.

Samtidiga forbéattringar i kollektivtrafiken sdnker nyttan av investeringar av forbi-
fartskaraktar olika beroende pa hur bra alternativet i kollektivtrafiken ar.
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Avgiftssystem i vagnatet paverkar starkt nyttan av vaginvesteringar. Avgiftssy-
stemets utformning och omfattning bestammer riktning och styrka pa hur nyttan
paverkas. Orsaken &r att avgifterna kan radikalt forandra vagnatets framkomlighet
och reskostnad i tid och pengar och darmed ge nya forutséttningar fér investering-
en.

Aven stora skillnader mellan omvarldar kan ge likartade nuvarden men de har
skapats pa olika satt. Stark kollektivtrafik och Essingeleden 10 korfalt har likvar-
digt nettonuvarde men det har skapats pa olika satt i omvarldar med stora skillna-
der i resarbete.

Investeringens hela effekt pa tillgangligheten berdknas inte med nuvardet av de
monetart vérderade effekterna i genomfoérda analyser. Exempelvis leder de nya
resmojligheter som t ex. Osterleden skapar till ett 6kat resande till nya destinatio-
ner som tidigare inte varit attraktiva. Den effekten och dven langsiktiga forand-
ringar i lokaliseringsmonstret aterstar att berakna.
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Uppdragets bakgrund

| SIKA:s uppdrag att genomfdra den strategiska analysen ingar bland annat att
arbeta vidare med storstadsfragorna. Det rér sig om ett langsiktigt arbete, som
syftar till att utveckla planeringssystemet sa att detta blir fullt tillampbart &ven i
storstadsomradena. Resultaten av projektet skall bland annat ge forslag pa vad
som bor ingd i beslutsunderlaget nar mer omfattande atgarder i storstader diskute-
ras. En viktig fraga ar att analysera avvagningen mellan investeringar och andra
atgarder i trafiksystemet. Utgangspunkten har darvid 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
néagra fallstudier. En av dessa géller Osterleden. Denna led kan véntas ha stor in-
verkan pa trafikmaonstret i Stockholmsregionen. Det dr sannolikt att nyttan av le-
den varierar mycket med hur trafikeringen i det 6vriga véag- och kollektivtrafikna-
tet ser ut. Den bor alltsa fungera val for en diskussion om hur ett allsidigt besluts-
underlag kan se ut och vara ett illustrativt exempel pa vilken information det kan
ge beslutsfattare.

SIKA:s upplaggning av fallstudien innehaller tre olika grupperingar:

Analyser av hur olika former av avgifter paverkar nyttan av en vaginvestering av
forbifartskaraktar.

Analyser av hur stora utbytbarheter det finns mellan att investera i ny vagkapaci-
tet och att forbattra alternativen.

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

Syftet med studien ar salunda att illustrera hur behovet av ny infrastruktur kan
variera beroende pa vilka andra atgarder i infrastruktur eller trafikering som gors.
Fallstudien skall tjana som underlag fér 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-
utsattningar, omvarldar. Investeringskostnaderna antas vara lika stora i alla analy-
serna. | varje omvarld jamfors ett utredningsalternativ UA inklusive Osterleden
med ett jamforelsealternativ JA utan Osterleden. Detta for att berdkna effekterna
av Osterleden. Analyserna jamfors darefter sinsemellan med ett nuvarde av de
varderbara effekterna av Osterleden. Analyserna ar utférda av Lars Pettersson och
Sirje Paddam och redovisas med detaljerade forutsattningar och resultat i en bilaga
till rapporten.
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Gemensamma forutsattningar

Trafikanalyserna i denna rapport utgar fran forutsattningar bestamda i Regionpla-
ne och trafikkontorets arbete med Regionplan 2000 i Stockholms lan s& som de
presenteras i RUFS 20002. Analyserna avser endast persontransporter. | trafikbe-
lastningar pa véagnatet ingar aven gods och andra naringslivstransporter men gods-
transporterna analyseras inte. | persontransportsystemet berdknas resor med biltra-
fik, med kollektivtrafiklinjer samt med cykel eller till fots.

Regionplanens antaganden for 2015 HAg

RP 2000 arbetar med tva utvecklingsscenarier for lanet, Hog och Bas. Utveck-
lingstakten redovisas i tablan nedan i form av index i relation till basaret 1997
(1995 for sysselsattning) for aren 2015 och 2030. Analyserna i denna rapport ba-
seras pa 2015 Hog

Figur 4 Index av utveckling av befolkning och sysselsattning i Stockholms lan
enligt scenarier Hog och Bas, samt varden 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

Forvérvsarbetande nattbefolkning Hog 100 130 146
1995: 809 000

Bas 100 125 129

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

Bas 100 125 129

Markanvandning

Analyserna av Osterleden baseras pa en geografisk fordelning av befolkning och
arbetsplatser enligt planstruktur P (perifer). Regionplanen anvander tva planstruk-
turer, K (koncentrerad) och P. Planstruktur K har en mer koncentrerad bebyggelse
och P mer perifer, bade sett som fordelning mellan kommuner och inom kommu-
ner. | planstruktur P prioriterar man i forsta hand utbyggnader i omraden som
finns i kommunernas oversiktsplaner. | planstruktur K har lagen i anslutning till
stationer och karnomraden prioriterats. | planstruktur P ar det mojligt att bebygga
delar av gronstrukturen i de yttre delarna av l&net, men inte i de inre.

Dessa scenarier innebar ocksa lite olika antaganden om befolkning och sysselsatt-
ning i Ostsektorn (Nacka, Varmdd). | scenariot med hog tillvaxttakt vaxer befolk-
ningen i Ostsektorn enligt RP 2000 med 40 procent i alt K och 44 procent i alt P

2 RUFS = Regional Utvecklingsplan for Stockholms 14n 2000, samradsforslag
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till &r 2015. | Ostsektorn 6kar antalet arbetsplatser med 58 procent i alt K och 63
procent alt P till ar 2015.

Ekonomisk utveckling

Den ekonomiska tillvaxten i form av privat konsumtion antas bli 2 procent per ar i
scenario HOg i trafikanalyserna.

Genomesnittligt for forvarvsarbetande antas andelen med tillgang till bil 6ka fran
80 till 86 procent mellan ar 1987 och ar 2015.

Vagnat

Pa vagsidan okar utbudet men ingen utbyggnad gors éver Saltsjo- Malarsnittet.
Osterleden &r alltsd en extra utbyggnad i denna rapports analyser. Bland stérre
utbyggnader till ar 2015 kan namnas Sodra och Norra lanken. Utbudet av korfalt-
kilometer okar enligt Regionplanen med 3 procent till &r 2015 exklusive Osterle-
den.

Kollektivtrafiknat

Fram till ar 2015 har utbudet i kollektivtrafiksystemet Okat kraftigt med tatare
pendeltagstrafik, utbyggnad av snabbsparvag och ett nytt regionalt stomnéat for
busstrafik. Det totala utbudet av sittplatskilometer 6kar med 55 procent jamfort
med nuléaget fram till &r 2015.

Den storsta skillnaden mot dagens forhallanden vad galler utbudet av sittplatski-
lometer ar jarnvagen, vilket framforallt beror pa tatare pendeltagstrafik och moj-
lighet att utnyttja regionaltagen. Darefter kommer regionalbussarna. Nagra sadana
finns inte i nuldget utan det &r ett helt nytt utbud. Né&stan lika stor utbudstkning
har tunnelbanan. Skillnaden mellan K och P &r att K har storre utbud av tunnelba-
na och i nagon man regionalbussar, medan for dvriga kollektivtrafikslag har P
storre utbud.
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Nyckeltal som beskriver alternativen

Fran trafikberakningarna hamtas nyckeltal for biltrafiken och kollektivtrafiken
och berédknas skillnader mellan jamférda alternativ.

Figur 5 Nyckeltal som beskriver alternativen

Resor Restids Trafik Miljo
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 fran analysernas jamforelsealternativ JA och utredningsalternativ
UA baseras pa trafikprognoser berdknade med trafikanalysmodellen T/RIM3 for
morgonens maxtimme uppraknade till dygn och ar. Effekterna varderas i kronor
enligt SIKA:s rekommendationer for respektive effekt.

Foljande effekter kvantifieras och vérderas.

Resuppoffringsférandringar i form av restid och utgifter for resan kvantifieras och
varderas for bil och for kollektiva fardmedel for arendena arbetsresor, utbildnings-
resor, tjansteresor (inkl. godstrafik) och ovriga resor.

Restidseffekter berdknas med SEKIN, ett program som jamfor resuppoffring fran
JA med resuppoffring fran UA, i varje resrelation och arende. Vid berakningarna
kan vi urskilja tva olika typer av effekter pa resuppoffringen, for:

1. kvarvarande resor som far en forandrad resuppoffring genom att fardvéagen blir
snabbare/langsammare och som fortsatter att resa i samma resrelation och med
samma fardmedel.

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

2. nytillkomna (6kat/minskat antal) resor som byter fardmedel for att fa minskad
resuppoffring och som fortsatter att resa i samma resrelation. | denna kategori
ingar dven de som har valt att resa till en ny destination och utnyttjar tillgang-
lighetsforbattringen for att uppna andra férdelar som man varderar annu hogre.
Detta Okar resuppoffringen i den nya resrelationen men dr i sjalva verket ett ut-
tryck for okad nytta. Dess inverkan bedoms dock inte paverka analysens slut-
satser. For att kvantifiera de samhéllsekonomiska effekterna av andrat destina-
tionsval krévs ytterligare berdkningar som inte varit mojliga att genomfora
inom ramen for detta arbete.

Okat/minskat antal resor behandlar vi ndgot annorlunda. Den forbattrade fram-
komligheten pa vagnatet medfor att ett antal trafikanter dvergar fran att ga,
cykla eller aka kollektivt till att kora bil. For de som andrar sitt fardmedelsval
réknas endast hélften av tids- och kostnadsforandringen som verklig nytta i den
samhallsekonomiska kalkylen. De forst tillkommande bilisterna antas namligen
vardera sin tids-/kostnadsvinst lika hogt som de som redan aker bil medan de
sist tillkomna vérderar sin vinst till nara noll.

Bilreskostnaden berdknas med hjalp 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 han-
syn till trafikmangder, fart, vagtyp och dess sammanséttning av fordonstyper i
Emmasystemets vagnat.

3 T/RIM = Transport Residence Integrated Model
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Olyckor i vagtrafiken. Trafikolyckorna berdknas med en modell som pa lankniva
tar hansyn till végtyp, trafikvolymer, olycksrisk och skadefdljd. Vérdena for
olycksrisk och skadefoljd ar harledda fran EVA-modellen.

Buller fran vagtrafik beraknas i Emmasystemets vagnat som summerad buller-
kostnad baserat pa en funktion som beréknar buller ggr antal exponerade ggr bul-
lervarde. Buller berdknas som ekvivalent bullerniva (dBA maxtimme) 10 meter
fran vagkant. Antal exponerade berdknas med hjalp av uppgifter om antal boende
1997 inom 250 meter fran véaglanken dampat olika mycket beroende pa vilken
omgivning lanken har (stenstad, forort, etc. ). V&g i tunnel utesluts. Buller vérde-
ras enligt SIKA:s rekommendationer.

Vagavgiftsintakter beraknas explicit med trafikmodellen. Intakterna fran nytill-
komna halveras inte utan raknas fullt ut. | analys Zonavgift antas kostnader for
avgiftssystemet vara lika i JA och UA. | analys Finansierande avgift 24:- antas en
lag kostnad med ny teknik.

Kollektivtrafikintakter och utbudsférandringar antas anpassas sa att nettot blir
néra noll.

Effekter pa skattesystemet. For att berakna detta maste de finansiella effekterna av
ett forandrat bilresande harledas. Bilskattenetto + eventuella intdkter av avgifter
som samlas in av stat eller kommun beréknas. Summan motsvarar vad det gene-
rella skattetrycket skulle kunna sédnkas med. Den samhallsekonomiska kalkylpos-
ten ar 30% (skattefaktor 11) av summan och motsvaras av den skatteuppbords-
kostnad som belastar generella skatter. Tullintakterna har redan tagits fram. Bil-
skattenettot beréknas 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 ar bensinpris inklusive skattefaktor | 2,80
kr per liter samma ar. Skillnaden, 5,60 kr/litern utgors av 6vriga 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 kéra kollektivtrafik pad Osterleden
berdknas inte eftersom utredningens fokus ar pa hur nyttan av en investering vari-
erar med omvérlden.

Ovriga effekter

Utover ovan beskrivna effekter finns emellertid andra som &r av intresse for ett
allsidigt beslutsunderlag men inte alltid lika latta att kvantifiera. De effekter som
beskrivs har under rubriken "Ovriga effekter” ingar dock inte i uppdraget.

Inverkan pa kultur- och naturvérden och pa stadsbilden.

Fordelningseffekter. Dessa har framfor allt uppmarksammats i diskussionen om
vagavgifter men har betydelse dven vid andra atgarder i trafiksystemet.

Langsiktiga forandringar i lokaliseringsmonstret kan belysas med IMREL.

Effekter pa godstransporterna av de olika atgardsalternativen. (approximeras med
tva tredjedelar av effekterna pa tjansterusandet)
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En mera dvergripande principiell diskussion om vilka faktorer som, i kvantitativ
eller kvalitativ form, bor inga i ett beslutsunderlag bor inga i beslutsunderlaget.
Osterledens betydelse for regional utveckling kan delas upp pad komponenterna:
inomregional fordelning, frihetsgrad i planeringen av markanvandning och sam-
hallsekonomisk I6nsamhet.

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 6 Analyser av vagavgiftsformens betydelse
JamforelseAlternativ < - UtredningsAlternativ

Utan avgifter Utan avgifter

+ Osterled
Zonavgifter RUFS Zonavgifter RUFS

+ Osterled
Utan avgifter Finansierande avgifter

+ Osterled
Differentierande végavgif- || Differentierande vagavgif-
ter ter + Osterleden

Osterleden utan avgifter.(Utan avgifter)

UAla, RP2015P nat och Osterleden
JAla, RP2015P nit.

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

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

UA1b, RP2015P nét och avgifter enligt RUFS och Osterleden
JA1lb, RP2015P nat och avgifter enligt RUFS

Végavgifter tas ut pa en inre tullring samt fem zoner i innerstaden. Den inre tull-
ringen ligger innanfér Ringen (Essingeleden, Norra och Sodra lanken samt Oster-
leden). Zoner i innerstaden utgdrs av Norrmalm, Sodermalm, Ostermalm, Vasa-
staden och Kungsholmen. Avgiftsnivan pa tullarna ar vald att motsvara den in-
taktsniva pa 2-3 miljarder kronor per ar som forutsattes i Storstockholms- Gver-
enskommelsen. Avgiftssystemet ar infort i sdval JA som UA.

Analysen av Osterleden sker i en omvarld med Zonavgift. Jamfort med Utan av-
gift, minskar bilresorna i lanet med 1 % och biltrafik omflyttas fran innerstaden
till ytterstaden. I innerstaden minskar antalet fordonskilometer med 16 %.

Figur 7 Skillnad biltrafikméngder maxtimmen, Zonavgift minus Utan avgift
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Osterleden med finansierande avgifter. (Finavgift)

UA1d, RP2015P nat och Osterleden med 24:- avgift per passage
JAld, RP2015P nat =JAla

En speciell avgift pd Osterleden anpassas till att ge intakter i niva med Osterle-
dens investeringskostnad pa 5 miljarder och arlig driftkostnad pa 60 miljoner.

Analysen innebar att utredningsalternativet skiljer sig fran jamforelsealternativet
inte bara med trafiknaten som i de 6vriga analyserna utan ocksa genom att UA har
en Osterledsavgift som ska finansiera Osterleden. Avgiftens storlek ar beroende
av prognoserade intdkter men ocksa av antagen livslangd pa objektet. ASEK-
gruppen* rekommenderar att anta 40 ars livslangd pa forbifarter vid samhallseko-
nomiska berakningar. Osterleden &r i storstadssammanhang en inte helt ovanlig
typ av forbifart (tunnel) med en investeringskostnad mycket stérre &n om en mot-
svarande véag byggdes i markplan. Avgifter for att tdcka investerings- och drift-
kostnaderna blir darmed hdgre.

Ar 2015 beraknas 6 800 bilar trafikera Osterleden under maxtimmen i scenariot
utan avgifter. Uppraknat till dygn blir det ca 90 000 bilar. For att hitta ratt Oster-
ledsavgift berdknades forst antal bilar pd Osterleden vid en avgift pd 10 kr per
passage, darefter harleddes den avgift som beddéms ge full tdckning med stdd av
den efterfragan som en avgift pa 10 kr resulterar i.

Med en avgift pa 10 kr per passage beraknas ca 62 000 bilar per dygn trafikera
Osterleden ar 2015. Denna avgift racker inte till rantekostnader och driftkostnader
och an mindre till amorteringar. Antas en investeringskostnad for en vag i mark-
planet, ca en tredjedel av kostnaden for Osterleden, ar det mojligt att finansiera
investeringen pa 21 ar.

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

Analysen av Osterleden sker i samma omvarld som Utan avgift med 45% mer
biltrafik under maxtimmen sedan 1997 och dér alla broar 6ver Saltsjémalarsnittet
har brist pa kapacitet.

4 Arbetsgruppen for SamhallsEkonomiska Kalkyler - en styrgrupp déar SIKA, trafikverken, Na-
turvardsverket och KFB samverkar.
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Nytta av Osterleden med differentierande vagavgifter. (DVA)

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

Vilken nytta ger en Osterled om en differentierad vagavgift ar inford pa lanets
vagar? En avgift pa varje vaglank ar inford i lanet. Avgiften ar differentierad efter
lankens risk for trangsel, olyckor och emissioner och har ett sammantaget genom-
snitt pa 0,58 kronor per fordonskilometer (fkm). Avgiften for en bilresa fran Ek-
torp 1 Nacka till Kista genom innerstaden kostar 12,80 (0,49 kr/fkm) for arbetsre-
sor och 14,70 (0,57 kr/fkm) for tjansteresor. Tjansteresorna aker en dyrare vag.
Med Osterleden kostar motsvarande bilresa 10,50 (0,44 kr/fkm) for saval arbets-
resor som tjansteresor. SIKAs dversyn av marginalkostnader> (MK) anger att MK
per fkm exklusive trangselkostnader for personbilar med katalysator i tatort bor
ligga i storleksordningen 0,39 —0,70 kr/fkm, 6vriga fordonskategorier ges hogre
varden. | var analys ar den genomsnittliga trangselavgiften 0,20 kr/fkm och varie-
rar fran O till som mest 5,80 kr/fkm. Avgiften i analysen ar alltsd i underkant pa
intervallet for samhallsekonomisk marginalkostnadsbaserad végavgift. Avgiften
differentieras efter lankarnas risk for trangsel, olyckor och emissioner i savél sce-
nario utan Osterled som med Osterled men avgiften ar inte anpassad s att den
motsvarar den samhéllsekonomiska marginalkostnaden.

Analysen av Osterleden sker i omvarld med DVA dar bilresor under maxtimmen
minskar med 10,3 % i lanet jamfort med Utan avgift.

Figur 8 Skillnad biltrafikméngder maxtimmen, DiffVagAvgift minus Utan avgift
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5 SIKA rapport 2000:10 Oversyn av forutséattningarna fér marginalkostnadsbaserade avgifter i
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 véaginvesterings nytta.

Osterleden om ny kollektivtrafik tillkommer (Spv Ost)

UA2a RP2015P nat och Snabbsparvig ost + Osterled
JA2a RP2015P nat och Snabbsparvag ost

Snabbsparvag ost trafikeras av linjer via sédra Djurgarden. De forbinder Sickla
med Karlaplan, Ropsten, Universitetet och vidare till Solna och Tvérbanans hall-
platser. Infors en Osterled med busslinjer dkar kapaciteten for kollektivresor Gver
Djurgarden. De som i JA2a reser med Snabbsparvag 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 éver Saltsjémalarsnittet
har brist pa kapacitet enligt kriteriet att hastigheten &ar lagre an 35% av skyltad
hastighet pa broarna.
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Osterleden om ny kollektivtrafik och andra forutsattningar som starker koll-
trafiken tillkommer. (Koll ++)

UA2b, Snabbsparvig ost och starkt kollektivtrafik + Osterled
JA2D, Snabbsparvag 6st och starkt kollektivtrafik.

Utdver Snabbsparvag ost starks foljande forutsattningar for kolltrafiken och jam-
fors mot ett UA dar Osterleden tillkommer:

1. Snabbare kollektivrestider simuleras genom att reducera aktiden med 20%.

2. Baéttre komfort simuleras genom att reducera bytesstraffet med 50%.

3. Battre infartsparkering simuleras genom att de langa accesslankarna till sta-

tioner och bussterminaler far 50% hogre hastighet.

Rorliga bilreskostnaden dkar med 2 % per ar fram till 2015

Parkeringskostnaderna okar 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 i I1a-
net minska, framst for langa bilresor med leasingbil.

o k&

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

Figur 9 Skillnad biltrafikméangder maxtimmen, Koll++ minus Utan avgift

g NI, TN
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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 forbattringar och dels hur nyttan av Osterleden paver-
kas om mer trafik styrs ut fran Stockholms innerstad.

Osterleden om 10 korfalt pa Essingeleden inférs (EL10kf).

UA3a, 10 korfalt p& Essingeleden + Osterleden
JA3a, 10 korfalt pa Essingeleden

Osterledens funktion som nordsydlig forbindelse dver Saltsjon och som alternativ
for den trafik som idag gar genom Gamla stan, har ingen motsvarighet bland de
forslag som vi kanner 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 beraknas anvanda Osterleden som alternativ fardvag.

Essingeleden ges tio korfélt pa strackan Nyboda trafikplats — Tomteboda trafik-
plats i sdval JA som i UA. Det innebér en 6kning av kapaciteten 6ver Saltsjoma-
larsnittet motsvarande en 70-vag med fyra korfalt.

Analysen av Osterleden sker i en omvérld, EL10kf, dar antal bilresor under max-
timmen &r oférandrat i lanet och till innerstaden jamfort med Utan avgift.

Figur 10 Skillnad biltrafikméangder maxtimmen, EL10kf minus Utan avgift
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Osterleden om begransad bilefterfragan centralt infors (BegrBil)

UA3b, Begransad efterfrdgan pa bilresor i Stockholms innerstad + Osterleden
JA3D, Begransad efterfragan pa bilresor i Stockholms innerstad

Foljande atgarder modelleras och jamférs mot ett UA dar Osterleden tillkommer:

1. Parkeringskostnaderna i innerstaden dkar med 2 % per ar fram till 2015

2. Rorlig bilkostnad pa lokala lankar i innerstaden 6kas med 2 % per ar fram till
2015

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

Figur 11 Lokala lankar i innerstaden streckmarkerade

P Py

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

Figur 12 Skillnad i biltrafikmangder 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-
sattningar i omvarlden. Effekterna av Osterleden beraknas i vignat och kollektiv-
trafiknat for maxtimmen ar 2015 och raknas darefter upp till dygn och ar med
olika upprakningstal for de skilda arendena som hérletts utifran resvaneundersok-
ningar for Stockholms lan.

Tabell 2 Upprakningstal fran maxtimme till dygn och fran dygn till ar efter
arende och fardsatt

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

Kalkylforutsattningar

Nuvardet uttrycks for ar 2002 och ar beraknat for en kalkylperiod pa 40 ar fran
och med &r 2012 da Osterleden antas vara invigd. Prisnivdn motsvaras av 1999 ars
priser och kalkylrantan ar 4%. Antagandet om en trafiktillvaxt pa 1,88 % per ar
under kalkylperioden har hamtats ur den beraknade utvecklingen fran ar 1997
fram till &r 2030 i RUFS alternativ P.
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Netto nuvarde

nytta

Nuvérde av Osterleden milj kr p& 40 &r

Nyttan av Osterleden varierar beroende pa i vilken omvarld leden byggs. | samtli-
ga analyser uppkommer tidsvinster for bilister och kollektivtrafikresenarer. Andra
positiva effekter &r inbesparade fordonskostnader och minskat buller. Nuvérdet av
bullerminskningen &r dock sa litet att den inte syns i figuren nedan.

Figur 13 Nuvardet av de monetart varderbara effekterna fran Osterleden

O Effekt pad GK vagtrafikanter B Summa vinst GK kollektivresenarer
O Intakter fran avgifter pa Osterleden O Intakter fran avgifter
B Emissioner O Buller
OOlyckor O skatteeffekt
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7761 2987 10 005 5977 | 7078 6 515 6355 5025

De negativa effekter som uppstar beror pa 6kad biltrafik nar Osterleden tillkom-
mer. | Zonavgift och Differentierad vagavgift minskar intakterna fran avgifter dels
for att Osterleden erbjuder en avgiftsfri passage Gver Saltsjomalarsnittet och dels
for att en Osterled minskar trangselavgifterna i innerstaden. Till negativa effekter
hor ocksa luftfororeningarna CO2, NOx, HC och partiklar. Utéver luftférorening-
arna Okar aven olyckskostnaderna. Langst ner i figuren visas en tabell med netto-
nuvardet av nyttoeffekterna. Det hogsta vérdet erhélles vid en finansierande av-
gift. Forklaringen &r att de negativa och positiva bidragen till summerade miljoef-
fekterna av Osterleden nastan tar ut varandra.
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Restideffekter

Figuren nedan visar nuvarden av tidsvinsterna som uppkommer om Osterleden
byggs givet de olika omvérldsférutsattningarna.

Figur 14 Nuvardet av Osterledens restidseffekter bil och kollektivt efter omvarld
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Restidsvinster finns i samtliga analyser eftersom Osterleden okar kapaciteten i
trafiksystemet oavsett i vilken omvarld den studeras.

| Zonavgift &r restidsvinsten med bil jamforbar med BegrBil. Alternativa ruttvalet
genom innerstaden attraherar lika manga bilister i de tva omvarldarna. | analys
Zonavgifter far arendet vrigresor de storsta vinsterna under dygnet. Andelen lig-
ger pa drygt 60 procent.

I Finansierande avgift vinner férre bilister mer restid och varderar vinsten hogre,
de &r darfor villiga att betala avgiften p& Osterleden. Det ar arbetsresor foljda av
tjansteresor som far de storsta vinsterna och 6vrigresorna utgor bara 20 procent av
dygnets restidsvinster med bil.

En uppdelning mellan nya och gamla bilister visar att analyserna med végavgifter
leder till relativt sma tidsvinster for gamla bilister. | Finansierande avgifter ar
tidsvinsterna for gamla bilister hogre &n i de tva andra avgiftsanalyserna. For nya
bilister &r de i niva med Zonavgifter.

Kollektivresendrernas tidsvinster i avgiftsanalyserna ar snarlika. | samtliga fall
medfor Osterleden en ny bussforbindelse och samma fornyelse av resmgjligheter-
na.

Samtidiga kollektivtrafiksatsningar. Bilisternas tidsvinster av en Osterled péver-
kas av hur kollektivtrafiksatsningarna ar utformade. | Sparvag ost okar tidsvins-
terna med bil av en Osterled medan i omvarld Koll++ beréknas bilisternas tids-
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vinster nastan halveras. Den huvudsakliga forklaringen till skillnaden mellan om-
varldsanalyserna ar att i analys Koll++ infors 0kade reskostnader per kilometer
for bilresor utover forbattrade forutsattningar for kollektivtrafiken. | bada om-
varldsanalyserna far samtliga arendegrupper av bilister del av tidsvinsterna. Ar-
bets- och tjansteresenarernas andel ar emellertid storre i scenariot Koll++.

Kollektivtrafikanterna far nagot hogre tidsvinster i Koll++ an i Sparvag Ost. |
analysen Sparvag Ost finns redan en forbindelse 6ver Saltsjon i JA vilket medfor
att de Osterledsbussar som infors i UA inte ger lika stora restidsforbattringar dver
Saltsjon.

Andra infrastrukturinvesteringar. Bilisternas tidsvinster av en Osterled paverkas
av hur vaginfrastrukturen byggs ut i 6vrigt. En breddning av Essingeleden till atta
eller tio korfalt har dock en relativt liten paverkan jamfort med scenariot utan av-
gifter. En forklaring till att effekten inte ar strre kan vara att en breddad Essinge-
led endast i liten omfattning (4%) &r ett alternativ for dem som reser pa Osterle-
den. Att sambandet mellan Osterleden och Essingeleden &nda inte ar férsumbart
visas av bilisternas tidsvinster blir nagot lagre om Osterleden byggs i ett scenario
dar Essingeleden har breddats till 10 korfélt.

Om Osterleden byggs i en omvarld dar biltrafiken begransats pa innerstadsgator
minskar nuvardet av bilisternas tidsvinster. Mgjligheterna att anvénds innersta-
dens lokalgator for genomfartstrafik minskar patagligt nar hastigheten begransas
till maximalt 20 km/h vilket medfor att mer biltrafik soker sig fram pa halvcentra-
la vagar utanfor innerstaden. Nar mer biltrafik finns pa de halvcentrala vagarna
forsamras framkomligheten pa tillfartsvagarna till Osterleden. Tidsvinster med bil
av att Osterleden byggs blir darfor lagre.

Nér det géller kollektivresorna ar nuvardet av tidsvinsterna nastan desamma obe-
roende av om Osterleden byggs i en varld med atta eller tio korfalt pd Essingele-
den. | ett bilbegransande scenario blir dédremot restidsvinsterna med kollektiva
fardmedel nagot mindre.

Trafiksakerhetseffekter

Trafiksakerhetseffekterna uttryckt i olyckskostnader ger ett betydande bidrag till
nuvardet av ett Gppnande av Osterleden. Olyckskostnaden okar netto. Osterleds-
trafiken genererar ett 6kat antal fordonskilometer och darmed olyckor pé Osterle-
dens tillfartsvagar. Olyckskostnaderna minskar i innerstaden och pa andra végar
dar trafiken minskar nar Osterleden &r byggd. Olyckskostnaden paverkas ocksa av
vilken risk och skadefoljd Osterleden klassas i. Osterledens risk for olyckor per
miljon fordonskilometer sétts till 0,3. Det &r den beddmning som gjorts for tun-
nelvdgarna pa Ringen i Stockholmé och innebar att Osterleden &r en relativt saker
vég.

6 Huvudrapport. Riskanalys Ringen och Yttre tvdrleden. Sédra Lanken Konsulterna 1995-10-10

30



Figur 15 Nuvardet av Osterledens effekt pa olyckskostnaderna i biltrafiken
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Avgifter: Olyckskostnaderna varierar beroende pa vilket avgiftssystem som till-
ldmpas. Zonavgifter ger en betydligt storre 6kning av olyckskostnaderna &n Fin-
avgift 24:- pa Osterleden.

Den laga nettookningen av olyckskostnaderna i Finavgift kan forklaras av att farre
bilresor dras till Osterleden och att det rader balans mellan vaglankar med 6kande
och minskande olyckskostnader.

| Zonavgift daremot ger Osterleden en relativt stor paverkan pa trafikflodena och
foljaktligen storre olyckskostnader. En enkel regressionsanalys visar dock att bara
tvé tredjedelar av olyckskostnadens nivé kan forklaras av antalet fordon p& Oster-
leden under maxtimmen.

Samtidiga kollektivtrafiksatsningar. Osterleden i Sparvag Ost ger en hogre
olyckskostnad &n en Osterled i Koll++. Det beror pé att den stora satsningar pa
kollektivtrafiken i Koll++ sanker biltrafikarbetet till ca 17 % under det som finns
i Sparvag Ost.

Samtidiga forandringar i vagtrafiken. De undersokta scenarierna med samtidiga
forandringar i vagtrafiken innebér att biltrafiken minskar i innerstaden. Effekten
ar starkast i Begransad biltrafik, darav den stora olyckskostnadsokningen.
Olyckskostnaderna minskar i innerstaden medan de 6kar pa stadsmotorvégar.
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Miljoeffekter

Kostnaden for miljoeffekterna beror dels pa antalet fordonskilometer dels pa var i
lanet luftféroreningarna sldpps ut. Figuren nedan visar nuvérdet av CO2 utslapp
for de olika analyserna. Eftersom CO2 vérderas lika hogt oavsett var utslappet
sker &r miljokostnaden direkt proportionell mot bransleférbrukningen. Vardering-
en av CO2 har satts till 1,50 kronor per kilo utslapp.

Figur 16 Nuvardet av Osterledens effekt p& emissioner, miljoner kronor
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Storst skillnader i Osterledens miljokostnader uppvisas av avgiftsscenarierna. |
Zonavgift dkar antalet fordonskilometer mest och CO2-kostnaden ar hogst. Finan-
sieringsavgift leder till den minsta ¢kningen av biltrafiken nar Osterleden byggs
vilket far som effekt att scenariot har laga CO2 kostnader.

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

NOx

Miljokostnaderna av kvéaveoxider har satts till 49 kronor per ton utslapp. | analy-
serna har kostnaden for NOx hallits kontant. Figuren nedan visar nuvardet for
varje analys. Eftersom kostnaden beror pa utslappt méangd blir kostnadsstrukturen
likartad den vi har for CO2.
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Partiklar

Utslappen av partiklar varderas bade efter mangd och beroende pa var utslappet
sker. Resultatet visar att miljokostnaden for finansieringsavgifterna inte langre &ar
lagst. Detta beror pd att finansieringsavgifterna endast i liten utstrackning paver-
kade trafikmonstret vilket innebér att en stor andel biltrafik blir kvar i innerstaden.

HC

Kostnaden 6kade utslapp av kolvéten &r relativt 1dg. Aven dessa utslapp varderas
efter var utslappen sker men eftersom kostnaden totalt sett &r l1ag paverkas inte
analysresultaten.

Buller

Osterleden laggs i tunnel sa bullerdkningar sker pa tillfartsvagarna samtidigt som
andra gator avlastas fran biltrafik och buller. En liten positiv nettoeffekt beraknas
I samtliga analyser.

Figur 12 Nuvardet av buller per analys
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Effekter i resmonster

Osterleden byggs for att skapa battre forbindelser dver Saltsjon och for att minska
de negativa effekterna av biltrafiken genom innerstaden. Med trafikmodellen
T/RIM kan vi berékna hur antalet bilresor foérandras mellan delar av regionen oav-
sett vilken resrutt der anvander. Vi har valt att studera resor fran Ostsektorn
(Nacka och Varmdo) till Sédermalm, Norra innerstaden och Norddstra ytterstaden
med Sollentuna, Danderyd, T&by och Liding0.

Byggs en Osterled okar antal bilresor mest fran Ostsektorn till Norra innerstaden.
Med Osterleden i Utan avgift 6kar antal bilresor med 55% fran ostsektorn till
Norra innerstaden men den storsta relativa forandringen sker till Norddstra ytter-
staden som Gkar med 215%. | en omvéarld med Zonavgift ger Osterleden en ny
mojlighet att resa med bil till Norra innerstaden till en lagre tullkostnad men for-
andringen sker pa en lagre niva av resandet. Se Fel! Hittar inte referenskalla..

Figur 17 Skillnad antal bilar fran Ostsektorn maxtimmen pga Osterleden

@ Soder W Norra innerstaden O Nor6stra ytterstaden
1000

7%

53% 27%
800

600

454%
215% 107%

400

200

2%

-3% -5% -1%

-200

Utan avgift Zonavgift Finavg 24:- Spv Ost Koll++ Eled10 BegrBil
Oled

34



Jamforelse av analysernas nyckeltal

Huvudsakligen redovisas i denna rapport Osterledens effekter i olika omvarldar.
Har beskrivs hur omvarldarna skiljer sig at. Totala resandet halls i princip kon-
stant i modellberédkningarna. Omvarldsanalyser som medfor stora forandringar i
resandets forutsattningar kan tankas ha effekt pa totala resandet, men effekten
berdknas inte i modellen. Det ar effekter pa destinationsval, fardmedelsval och
ruttval som beréknas i modellen.

Figur 18 Resor per fardmedel i maxtimmen per omvérld med Osterleden
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Fardmedelsfordelningen berdknas vara oftérédndrad i de flesta omvérldsanalyser
men avviker i tre analyser.

Savéal Koll++ och DiffVagAvg Okar reskostnaderna for biltrafiken och minskar
reskostnaderna for kollektivtrafiken. Andelen kollektivtrafikresor ar 44,7% |
Koll++ resp. 46,4% i DiffVagAvg.

Begransning av biltrafiken i1 innerstaden, BegrBil innebér i forsta hand 6kade res-
kostnader for bilresor med start eller mal i innerstaden. | den man innerstadens
lokalgator anvands for genomfart for biltrafiken paverkas aven dessa resor av
kostnadsokningen. Det ar dock kollektivresandet som berdknas fa en minskad
andel av resandet. Gang- och cykelresor blir relativt attraktivare for resor inom
innerstaden och vinner andelar fran saval bil som kollektiva fardmedel. Andelen
kollektivtrafikresor ar 36,8% och gang/cykel tar 22,2% av resandet.

En Osterled medfér att resor byter fran kollektiva fardmedel och gang/cykel till
bil i alla analyser. Detta beror pa att Osterleden innebér en storre okning av bil-
vagsutbudet an kollektivtrafikutbudet och att det & samma utbudsokning i alla
analyser. Effekterna pa resandet varierar dock med antalet bilresor som respektive
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omvarld attraherar. Ju starkare en atgard minskar antal bilresor desto mindre ef-
fekt ger Osterleden.

Figur 19 Skillnad i antal resor i lanet 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 battre for-
bindelser dver Saltsjomalarsnittet. | RUFS 2015 P reser totalt ca 85 000 i max-
timmen 6ver Saltsjomaélarsnittet varav 26% med bil. De omvérldar som anvands i
analyserna bidrar olika mycket till sammanhallningen och effekten av att bygga
Osterleden sker darmed pa olika nivaer.

En hdg tillgdnglighet mellan bostader och arbetsplatser och mellan olika arbets-
platser i regionen Okar incitamentet for ménniskor att t ex. byta arbetsplats utan att
behtva byta bostad. Byteskostnaderna sjunker eftersom fler valmojligheter blir
tillgangliga.
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Figur 20 Totalt antal resor dver Saltsjomalarsnittet i maxtimmen ar 2015
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Figur 20 med antalet resor ¢ver Saltsjomalarsnittet indikerar hur god samman-
héllningen av regionhalvorna &r, ju fler resor desto battre sammanhallning. Om
nagon form av végavgifter finns i omvarlden reser farre 6ver Saltsjomalarsnittet
an ovriga omvarldar. | Zonavgift reser lika manga 6ver Saltsjomalarsnittet med
Osterled som i Sparvag Ost utan Osterled. Flest resor dver Saltsjomélarsnittet sker
i fallet Begransat bilresande pa innerstadens lokalgator med Osterled. Andelen
bilresor varierar mellan 25% i analysen Utan avgift till 21% i BegrBil.

Figur 21 Antal bussresor via Osterleden under maxtimmen per omvérld
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antal bilar under maxtimmen

Osterledens trafik maxtimmen ar 2015

Nyttan av Osterleden varierar beroende pa i vilken omvarld en Osterled byggs.
Analyserna gors i scenarios ar 2015 da bilresorna under maxtimmen beréaknas
vara 45 % fler i lanet an ar 1997. Over Saltsjomélarsnittet 6kar dock resandet med
ca 10% vilket ar en effekt av en anstrangd kapacitet ver Saltsjomaélarsnittet. Som
mest 6kar resandet dver Saltsjomalarsnittet med 33% fran ar 1997. Det sker i ana-
lys Eled10kf.

Figur 22 Antal bilar 6ver Saltsjomalarsnittet maxtimmen ar 1997 och 2015
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Figur 22 kan anvéndas for flera typer av jamforelser. En av referenserna ar trafi-
ken &r 1997 utan Osterled. Den andra referensen &r Utan avgift som &r den enda
analys som redovisar saval JA som UA. Osterleden 6kar antal bilresor 6ver Salt-
sjomalarsnittet och minskar bilresorna pa Gvriga broar. For 6vriga analyser i figu-
ren redovisas bara antal bilar i UA med Osterled. Analyserna skiljer sig i saval
fardmedelsval, ruttval som destinationsval.

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

Osterledens effekt pa trafikarbetet med bil star i proportion till dess effekt pa re-
sandet i alla omvarldar utom Zonavgift. Nar ett zonavgiftssystem ar infort Gppnar
Osterleden nya mindre avgiftsbelagda men langre bilresvagar till norra innersta-
den.

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

Figur 23 Osterledens effekt pa trafikarbetet i lanet under maxtimmen
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Tabell 3 Trafikarbetet procentuella forandring pga. Osterleden

Omvaérldsanalys Forandring i % pga. Osterled
Utan avgift 1,4 %
Zon avgift 1,8%
Finansierande avg. 24:- pa Osterleden 0,6 %
Differentierad vagavgift 1,7%
Sparvag Ost 1,5%
Starkt kollektivtrafik Koll++ 1,1%
Essingeled 10 korfalt 1,5%
Begransad biltrafik innerstaden 14%
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Resarbete

Forutsattningarna i de olika omvarldarna skiljer stort, inte minst bilresarbetet till
innerstaden som index visar.

Tabell 4 Index pa resarbetet med Osterledens

Omvarld 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 vagavgift 99,1 83,4
Sparvag Ost 99,1 99,7
Stérkt kollektivtrafik 79,6 82,4
Essingeled 10 korfalt 97,5 100,5
Begrénsad biltrafik i innerstaden 81 98,3

Osterledens effekt pa bilresarbetet star i proportion till dess effekt pa resandet i
alla omvérldar.

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

Figur 24 Osterledens effekt pa antal personkilometer under maxtimmen
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Berakning av den differentierade
vagavgiften

Bakgrund

Anledningen till att en differentierad vagavgift analyseras ar att se effekterna av
en Osterled i en omvarld dar en vagavgift finns pé varje vag kopplad till den risk
for olyckor emissioner och trangsel som vagen har. En optimal utformning av en
differentierad vagavgift bor tdcka de kostnader som trafikutévaren inte tar hansyn
till i sitt val av resa och fardmedel men som drabbar andra trafikutovare.

Det finns dock inte nagon metod att berdkna optimala trangselavgifter.

Den marginella kostnad som en resenar med arendet A asamkar en resenar med
arendet B &r inte samma som den marginella kostnaden som en resendr med &dren-
det B dsamkar en resenar med arendet A. Privat- och tjansteresor har mycket olika
tidsvarden. Eftersom andelarna privat- och tjénsteresor varierar i nétet har varje
lank olika genomsnittliga tidsvéarden. Detta gor att man ska veta arendeandelar pa
varje lank for att berdkna de ratta” vagavgifterna. For att berdkna de arendespeci-
fika lankfloden ska man i sin tur veta vagavgifter eftersom bilister med olika dren-
den véljer olika vagar p.g.a. olika priskansligheter. Darfor gar det inte att berakna
lankfléden och avgifterna ett i taget utan de ska berdknas samtidigt i ett iterativt
forfarande. Detta iterativa forfarande saknar en optimeringsalgoritm for berékning
av en kombination av lankfléden och véagavgifter som motsvarar samhallsekono-
miska marginalkostnader.

Berakningsmetod

Om vi inte kan berdkna en optimal véagavgift kan vi dock skapa en avgift som ar
kopplad till den risk for olyckor emissioner och trangsel som varje vég har i lanet.
Detta gors genom att 1) berdkna en marginaltidskostnad i trafikmodellen. Da ra-
der en jamvikt mellan utbud i form av reskostnader och efterfragan pa bilresor och
den innebar att vi har en jamviktsfordelning av bilar i nétverket. Eftersom den
marginaltidskostnaden tas ut i tid far vi skevheter i arendefordelningen och i viss
man i bilférdelningen.

2)Utifran bilfordelningen med marginaltidskostnaden réknas tid om till pengar,
enligt en drendeférdelning pa lankarna som rader utan vagavgift. Dessutom adde-
ras olyckskostnader och emissionskostnader till trangselkostnaderna. Allt pa lank-
niva.

3) For att ta hansyn till eventuella ofullstandigheter pga. 1) och 2) och vara saker

pa att avgiften ligger under de rekommenderade nivaerna for prisrelevanta margi-
nalkostnader anvands bara halva den héarledda kostnaden i analysen.

4) Darefter modellberdaknas trafiken med T/RIM med de hérledda kostnaderna
enligt 2) och 3) lasta.

41



Differentierad vagavgift

En avgift pa varje vaglank ar inford i lanet. 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 fran Ektorp i
Nacka till Kista genom innerstaden kostar 12,80 (0,49 kr/fkm) for arbetsresor och
14,70 (0,57 kr/fkm) for tjansteresor. Tjansteresorna aker en dyrare vag. Med Os-
terleden kostar motsvarande bilresa 10,50 (0,44 kr/fkm) for saval arbetsresor som
tjansteresor.

Tabell 5 Differentierad vagavgift mellan ett urval av start/mal kr per bilresa
Fran\ Till Ektorp Kista Djursholm Sodersjukhuset

Arbe- Tjans Ov- Arbe- Tjans Ov- Arbe- Tjans Ov- Arbe- Tjans Ov-
te te rigt te te rigt te te rigt te 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 5,63 563 563 - - - 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 -4,17 -2,39 -3,55 -4,75 -2,74 0,37 0,37 0,37

Den anvanda metoden for berakning av DVA leder till att varje scenario far en
vagavgift som ar unik for dess trafikering och vagnat. Avgiftens storlek paverkas
alltsa av den trangsel som uppkommer pa lankarna. Detta kan vi illustrera genom
en skillnadsbild dar DVA med Osterled jamférs med DVA Utan Osterled. Utan
Osterled ar belastningen pa innerstaden hogre och féljaktligen ska en hogre avgift
tas ut pa in-
nerstadens
vagar. Med
Osterleden
avlastas in-
nerstaden
och darfor
minskar av-
gifteni in-
nerstaden
vilket i sin
tur gor att
fler bilresor
gbrs genom
innerstaden.
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