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Trafikanalys och nyttor

Inledning

Foreliggande rapport baseras pa ett antal arbets-pm, som levererats 16pande under hésten 2015.
PM:na redovisar delresultat av olika trafikanalyser och nyttoberdkningar, som genomforts inom
ramen for det arbete Trafikverket utfort &t Sverigeforhandlingen med Ostlig forbindelse.

Trafikanalyser — brukaravgifter

Brukaravgifter ar en samlande bendmning for ndr anviandare av infrastruktur pa olika satt betalar for
att nyttja anldggningen. De kan ha olika syften och utformas pa olika sitt.

Infrastrukturavgifter anviands for att finansiera en anldggning, ofta i form av en tunnel eller en bro.
Exempel pa sddana dr Sundsvallsbron och Motalabron.

Trangselskatter anvinds for att minska trangsel genom att styra trafik till andra fardmedel, andra
vagar eller andra tider. Trangselskatter anviands i Stockholm och Goteborg.

Trafikverket har pd uppdrag av Sverigeforhandlingen genomfort analyser av hur
trangselskattesystemet skulle kunna utformas i kombination med en 6stlig forbindelse i Stockholm. I
uppdraget fran Sverigeforhandlingen ingar dven att belysa vilka intdkter trangselskatten kan ge och
om det ar majligt att ta ut trangselskatt eller infrastrukturavgift pa den ostliga forbindelsen.

Dessa analyser redovisas i separata pm.

I de analyser som redovisas har har i huvudsak effekter av olika utformning av trangselskatt i
kombination med en utbyggnad av Ostlig forbindelse studerats.

Trangselskatt och 6stlig férbindelse

Med en 6stlig forbindelse forandras trafikbelastningen i resten av systemet. Trafiken genom
innerstaden, pa Essingeleden och péa vistra Sodra lanken minskar, liksom trafiken pa Forbifart
Stockholm. Ostlig forbindelse medfor diremot 6kad belastning pa Norra linken, Virmdoleden, dstra
delarna av S6dra lanken och Roslagsvigen, vilka alla dr vagstrackor som redan utan denna 6kade trafik
ar hogt belastade &r 2030, enligt prognoserna. For att fa ut full potential av den nya leden har méjliga
kapacitetshojande atgirder identifierats pa Norra lanken, och i analyserna antas dessa
kapacitetsforstarkningar vara genomforda ar 2030. For de flaskhalsar som kvarstar efter dessa
atgirder har inga rimliga kapacitetshdjande atgarder kunnat identifieras. Vid utformning av en ny
trangselskatt bor darfor en minskad belastning i dessa flaskhalsar efterstravas.

Utokad trangselskatt

Studien har begransats till att undersoka hur triangselskattesystem kan utokas i de centrala delarna av
trafiksystemet med en 0stlig forbindelse pa plats. Andra 6nskvirda fordndringar av trangselskatten,
som nya snitt langre ut i systemet eller differentieringar av olika slag, har ocksa studerats. Dessa
redovisas dock i en separat rapport. Vidare utgér analysen i huvudsak fran trangselskattesystem som
bygger pa dagens teknik.



Tva exempel pa utvidgade trangselskattesystem har analyserats. Exempel 1 omfattar trangselskatt till
innerstaden, pa ringleden (Essingeleden, Norra linken, Sédra linken och Ostlig forbindelse) samt vid
passage av innerstadsbroarna. Exempel 2 omfattar enbart tringselskatt till innerstaden och pé
ringleden. De genomforda analyserna visade att en extra trangselskatt vid passage av
innerstadsbroarna ar nodviandig for att fa ett system med goda trafikstyrande effekter och positiv
samhillsekonomisk 16nsamhet. Ett system utan triangselskatt pd innerstadsbroarna gav saledes
samhillsekonomisk nytta endast vid antaganden om hog trafiktillvixt och nyttan var dven i detta fall
mycket liten. I denna rapport redovisas enbart effekter for ett system som ocksa har trangselskatt pa
innerstadsbroarna.

Effekterna redovisas i de flesta fall for alternativ med hog respektive 1ag trafiktillvaxt. De genomférda
analyserna syftar till att ge en bild av storleksordningen pa de effekter som kan dstadkommas med
givna forutsittningar.

Enligt uppdraget frdn Sverigeforhandlingen har huvudfokus varit pa trangselskattesystem med samma
teknik, lagstiftning och ungefirliga geografiska omfattning som idag. Utredningen har ocksa
begrinsats till att studera utokade trangselskatter utover det system som beslutats och inforts 1:a
januari 2016. Tidigare utredningar har visat att trangselskatterna som infors ar 2016 ger goda effekter,
dven med Forbifart Stockholm, och de bedoms #dven ge goda effekter med Ostlig forbindelse. De
studerade utékningarna i exemplen nedan visar dock att det dven givet ovanstdende avgransningar
finns majligheter att forbattra systemet. Utan dessa avgriansningar avseende geografi och teknik finns
sannolikt storre forbattringspotential.

Hog trafiktillvaxt

Fler snitt mojliga.
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Avgift pa Ostlig férbindelse

Bade trangselskatt och infrastrukturavgift verkar styrande pa trafiken och leder till intédkter.
Skillnaden mellan de bada ar deras syfte, vilket paverkar dess placering och tariff. En trangselskatt
infors framst for att styra trafiken for att 6ka framkomligheten under perioder med hog
trafikbelastning medan en infrastrukturavgift framforallt har en finansierande funktion. En
infrastrukturavgift brukar darfor gélla under hela dygnet. Det ar darfor vanligt att den, &tminstone i
vissa tidsperioder, far oonskade effekter pa trafikanternas vigval sa att framkomligheten forsamras
och att det uppstar negativa samhéllsekonomiska effekter. En vl utformad trangselskatt bor daremot i
sig 6ka den samhillsekonomiska l6nsamheten.

P4 Ostlig forbindelse finns méjligheten att 6verviga bade finansierande avgift och tringselskatt,
eftersom Ostlig forbindelse 4r en ny tunnel, givet att den kan utformas s att tringseln i systemet
minskar. Det dr ddremot inte helt klarlagt i vilken grad en avgift kan differentieras for att anpassas till
triangselnivaer vid olika tidpunkter.



Trafikanalyser — resenarsnyttor

Saltsjétunneln, basalternativ

I resultaten nedan har skattenivaerna vid tillkommande trangselskattesnitt om inget annat anges,
forutsatts vara 20 kr under hogtrafikperioderna och 10 kr? under mellantrafikperioden pa
innerstadsbroarna, Norra ldnken, Sédra linken och Ostlig forbindelse i alternativet med hog
trafiktillvaxt.

Kartan nedan illustrerar de beriknade trafikforindringarna till f6ljd av att Ostlig forbindelse byggs
samt trangselskatten utokas i scenariot med hog trafiktillviaxt. Det ar tydligt att trafikforandringarna ar
storst i direkt anslutning till Ostlig férbindelse.

Timtrafiken motsvarar
¢:a-70 000 fordon/dygn

Figur 1. Berdknad fordndring av trafiken under morgonens rusningstrafik ar 2030 i Exempel 1
(Ostlig forbindelse i kombination med tillkommande tréingselskattesnitt p& innerstadsbroarna,
Norra linken, Sédra linken och Ostlig forbindelse) i scenariot med hég trafiktillvdxt. Siffrorna avser
fordon/timme. Jimforelsen dr gjord mot ett alternativ utan Ostlig forbindelse och tringselskatt
enligt proposition 2013/14:76.
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Effekter pa tréngsel

Figuren visar hur kosituationen beriiknas forindras med hog trafiktillviixt med Ostlig férbindelse i
kombination med utokad tringselskatt i detta exempel. Resorna i viagtrafiknidtet kommer att
forandras. Resfrekvens, destinations- och firdmedelsval samt ruttval kommer att paverkas. Storst blir
effekten pa ruttvalet, och av kartan framgér det att kosituationen 6verlag forbittras i stor utstrackning.
Storst ar minskningen av kéer pa Essingeleden, S6dra ldnken (bada riktningar), Varmddéleden och
innerstaden. Négra vigstrackor i norrort far nagot langre kéer.
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Figur 2. Effekt pd kéer av Ostlig forbindelse i kombination med tillkommande tringselskatt i
exempel 1 pd innerstadsbroarna, Sédra linken, Norra ldnken och Ostlig forbindelse for morgonens
rusningstrafik ar 2030. Grona streck visar kéer som forsvinner ndr Ostlig forbindelse byggs och
trdangselskatten utokas. Réda streck visar koer som tillkommer, och bla streck kder som kvarstar.

Effekter pa trafik i innerstaden

De genomforda analyserna visar att innerstaden kommer att avlastas om Ostlig forbindelse byggs ut
och triangselskatten utokas. Trafikefterfrigan bedoms minska s& mycket att koerna till stor del
forsvinner. Eventuella mdjliga forandringar av infrastrukturen i centrum bor dock studeras mer
ingdende infor ett eventuellt beslut om Ostlig forbindelse och forindrade tringselskatter.

Samhéllsekonomiska nyttor

De samhillsekonomiska berdkningarna som ligger till grund fér denna rapport har genomférts med
oversiktliga kalkyler av nyttan med Ostlig férbindelse och tringselskatteférindringarna.
Investeringskostnaderna for Ostlig forbindelse 4r stora och behover liggas till for en komplett



bedomning av ledens lI6nsamhet. Den férenklade kalkylen beaktar enbart trafikantnyttor (restid och
reskostnader) samt intdkter fran trangselskatt.

Diagrammet nedan visar den samhillsekonomiska nyttan med byggande av Ostlig forbindelse samt
inforande av tringselskatt pa innerstadsbroarna, Norra linken, Sédra linken och Ostlig férbindelse.
Det ar tydligt att trafiktillvixten dr direkt avgorande for den samhéllsekonomiska nyttan av
forandringen. I scenariot med hog trafiktillvaxt dr den samhaéllsekonomiska nyttan tre ganger sa stor
som i alternativet med 1ag trafiktillvaxt. Orsaken till den stora skillnaden &r att triangseln i trafiknétet
4r mycket mer omfattande i scenariot med hog trafiktillvixt, vilket gor att nyttan av bade Ostlig
forbindelse och ett utokat system for trangselskatt okar.

Foérenklad samhillsekonomisk nytta av Ostlig férbindelse

och fordandrad tringselskatt (exklusive investeringskostnader)
Mkr/ar

2000
1750
1500
1250 w Scenario med hog
1000 trafiktillvaxt
750
500
250
0
-250
-500
-750

M Scenario med lag
trafiktillvaxt

Forandrad Intaktsforandring  Samhallsekonomisk
trafikantnytta nytta

Figur 3. Fordndrad samhiillsekonomisk nytta med Ostlig forbindelse i kombination med
trdngselskatt pG Norra ldnken och Sodra linken samt ett scenario ddr det dven dr trdngselskatt pa
innerstadsbroarna och i Ostlig forbindelse. Enbart oversiktliga berdkningar har gjorts baserade pd
trafikantnyttor och intdkter. Inga investeringskostnader ingar. Siffrorna avser prognosar 2030,
2010 drs prisnivd.

Geografisk férdelning av trafikantnyttor

Det finns idag ingen etablerad metod for att fordela nyttor geografiskt. Var nyttorna hamnar beror pa
hur marknader s& som bostads-, lokal- och arbetsmarknader, fungerar, och vad som &r knappa
resurser. I berdkningarna nedan presenteras darfor tva olika alternativa berakningssatt:

¢ alla nyttor hamnar i resans startomréade oavsett resdrende

¢ alla nyttor hamnar i resans startomrade for privatresor, hilften av nyttorna hamnar i resans
startomrade respektive slutomrade for yrkesresor

Genom att anvidnda dessa olika berdkningssitt fas en uppfattning om hur mycket férdelningen av
nyttor varierar beroende pa antaget berdkningssatt.



Kartan nedan visar hur trafikantnyttorna férdelas mellan olika omraden enligt berdkningsmodellen
dér alla privata restidsnyttor tillfaller resans startomrade, och restidsnyttorna for yrkesresor férdelas
mellan start- och mélomrade. Gronmarkerade omraden visar de omraden som far forbattrad
tillgénglighet av Ostlig forbindelse och utokad tringselskatt, réda de som for minskad tillgénglighet.
Att vissa omraden far forsdmrad tillgédnglighet kan bero pa tva olika faktorer. Den forsta ar att pa vissa
vigar kommer trafiken att 6ka eftersom Ostlig forbindelse ger upphov till nya ruttval, 6kad trafik och
langre restider trots vissa trimningar i systemet. Den andra faktorn dr de resenirer som till f6ljd av det
utokade systemet av tringselskatt betalar mer triangselskatt dn tidigare, men inte upplever att de
forbattrade restiderna vager upp denna extra kostnad.

Ett exempel pa ovanstdende effekter dr trafik fran Lidingo. I utgangsldaget gdr merparten av trafiken via
Norra lidnken till det 6vriga vigsystemet. D& Ostlig férbindelse 6ppnar och tringselskatten foréindras
kommer de resenirer som via Ostlig forbindelse ker séderut att fa forbittrad restid, och dirmed
uppleva att situationen har forbattrats. De resenérer som fortsitter anvinda Norra lanken kommer till
foljd av de fordndrade ruttvalen uppleva att trafiken och trangseln har 6kat, samt att de behover betala
en ny trangselskatt. En summering av dessa tva resandegrupper visar att nettoeffekten for Lidingo ar
négot positiv.

Det finns omréden som far forbattrad tillginglighet, trots att de ligger 1angt ifran Ostlig férbindelse. I
dessa fall handlar det om att det 6vriga vigniitet blir avlastat till f6ljd av Ostlig forbindelse.

Figur 4. Férdelning av trafikantnyttor av Ostlig forbindelse i kombination med utékad tringselskatt.
Varje cirkel motsvarar ett omrdde i modellen. Cirklarnas area dr proportionell mot den totala
nyttan for respektive omrdde. Gréona cirklar innebdr forbdttrad trafikantnytta, réda cirklar
forsdmrad trafikantnytta. Ljusgrona cirklar motsvarar trafikmodellens ytteromraden (dvs. all
trafik som kommer in via dessa vdgar).
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Diagrammet visar hur nyttorna fran Ostlig férbindelse i kombination med utékad tringselskatt
fordelas mellan olika kommuner. Berdkningen baseras pa analyser gjorda under formiddagens

maxtimme i scenariot med hog trafiktillvaxt. Berdkningarna presenteras som ett spann, dar det hégsta

respektive lagsta virdet enligt de tva alternativa berdkningsmetoderna som presenterats ovan
redovisas.

0% Nyttor av Ostlig forbindelse, med forindrad tringselskatt

50%
40%

30%

L]

o T

O% T T T T 1
Stockholm Nacka Varmdo Huddinge Ovriga

Figur 5. Fordelning av trafikantnyttor av Ostlig forbindelse i kombination med tringselskatt pd
Norra linken, Sédra linken, innerstadsbroarna och i Ostlig forbindelse.

Restidsvinsterna per resa ar storst for resenérer fran de ostliga kommunerna Nacka och Varmdo.
Dessa resenérer ar dock till antalet mycket firre 4n de som pabérjar en resa fran Stockholm.
Resenirerna fran Nacka och Varmdo far huvudsakligen direkta nyttor av Ostlig forbindelse eftersom
det ar en ny rutt. For Huddinge kommer de storsta nyttorna fran att det 6vriga vagnatet, frimst
Essingeleden, avlastas. Stockholm far bade direkta och indirekta nyttor av Ostlig forbindelse. De
direkta nyttorna fér Stockholm kommer huvudsakligen frén de omraden som ligger i kommunens
Ostra delar.
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Saltsjétunneln, 1&g trafiktillvaxt

Tidigare i kapitlet redovisades att trafikantnyttan ar betydligt 14gre vid 14g dn hog trafiktillvaxt. Det
framgéar dven av kartan nedan dir cirklarna som illustrerar nyttorna idr mindre &n motsvarande karta
for hog trafiktillvaxt. Med 1ag trafiktillvaxt blir det 4ven fler omréden som far negativa nyttor jimfort
med scenariot med hog trafiktillviaxt. Orsaken dr att det inte finns lika mycket trangsel i nétet, och
darfor blir det inte lika stora restidsforbattringar av Ostlig férbindelse och forindrad tringselskatt.
Storst ar skillnaden i de vistra delarna av Stockholms innerstad dar trafikantnyttorna blir negativa i
scenariot med lag trafiktillvaxt.

Figur 6. Fordelning av de totala trafikantnyttorna vid lag trafiktillvixt. Varje cirkel motsvarar ett
omrdde i modellen. Cirklarnas area dr proportionell mot den totala nyttan. Grona cirklar innebdr
forbdttrad trafikantnytta, roda cirklar forsdémrad trafikantnytta. Cirklar med ljusare férg
motsvarar trafikmodellens ytteromrdden
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Diagrammet nedan visar hur nyttorna av ostlig forbindelse i kombination med utékad trangselskatt
fordelas mellan olika kommuner i scenariot med 1ag trafiktillvixt. Berdkningarna baseras pa analyser
gjorda under formiddagens maxtimme.

Fordelningen skiljer sig fran hog trafiktillvaxt vilket beror pé att det ar fler resenéarer i Stockholm som
behover betala mer trangselskatt utan att deras restidsvinster férbattras i motsvarande grad.

Nyttor av Ostlig forbindelse tillsammans med férdndrad
trangselskatt vid lag trafiktillvaxt
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Figur 7. Férdelning av trafikantnyttor av Ostlig forbindelse i kombination med tringselskatt pd
Norra linken, Sédra linken, innerstadsbroarna och i Ostlig forbindelse. Resultaten baseras pd
analyser gjorda med lag trafiktillvdixt.
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Saltsjétunneln, alternativa trafikplatser

Anslutning mot Sickla képcentrum
I detta avsnitt presenteras fordelningen av nyttorna av en trafikplats i Sickla dar det dven finns
anslutningar till Sickla képcentrum.

Nedan redovisas en karta som visar trafikantnyttorna till {6ljd av en trafikplats vid Sickla dir det dven
finns anslutningar till Sickla kopcentrum. Kartan visar hur de totala nyttorna férdelas mellan olika
omraden. Nyttorna ar fordelade enligt berakningsmodellen dir alla privata restidsnyttor tillfaller
resans startomrade, och restidsnyttorna for yrkesresor fordelas mellan start- och mélomrade.
Gronmarkerade omraden visar de omraden som far forbattrad tillgdnglighet av en trafikplats vid
Sickla, roda de som for minskad tillgénglighet.

De storsta positiva nyttorna av en trafikplats vid Sickla med koppling mot Sickla kopcentrum tillfaller
de sodra omradena av ldnet eftersom tillgdngligheten f6r dessa omraden 6kar. Kopplingen leder till
minskade koproblem pa Varmdoleden da trafik fran centrala Nacka och Sickla far en alternativ resvag.

Figur 8. Fordelning av de totala trafikantnyttorna av trafikplats vid Sickla ddr det dven finns
kopplingar mot Sickla kopcentrum. Varje cirkel motsvarar ett omrade i modellen. Cirklarnas area dr
proportionell mot den totala nyttan. Gréona cirklar innebdr forbdttrad trafikantnytta, réda cirklar
forsamrad trafikantnytta. Cirklar med ljusare firg motsvarar trafikmodellens ytteromrdaden.

Fullstdndig trafikplats Frihamnen

Fordelningen av de samhéllsekonomiska nyttorna av en fullstindig trafikplats i Frihamnen redovisas i
detta avsnitt. I analysen jamfors en fullstdndig trafikplats mot en trafikplats med enbart sédergaende
ramper. Det finns ingen anslutning till Sickla kopcenter i nagot av scenarierna.
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Nedan redovisas en karta som visar trafikantnyttorna till f6ljd av en fullstdandig trafikplats i
Frihamnen. Kartan visar hur de totala nyttorna fordelas mellan olika omraden. Nyttorna ar férdelade
enligt berdkningsmodellen dir alla privata restidsnyttor tillfaller resans startomréde, och
restidsnyttorna for yrkesresor férdelas mellan start- och malomrade. Gronmarkerade omraden visar
de omraden som far forbattrad tillgénglighet av en fullstindig trafikplats, roda de som for minskad
tillganglighet.

I de norra delarna av ldnet kan positiva trafikantnyttor ses vilket ar till {61jd av kortare restider och
béttre tillgdnglighet till 6stra delen av Stockholms innerstad med en fullstdndig trafikplats. De storsta
positiva nyttorna kan ses i de norra narférorterna medan de yttre norra férorterna fortfarande ar
positiva, men néagot lagre. Med en fullstdndig trafikplats 6kar trafiken i Norra ldnken vilket ger
kobildning och férsdmrad framkomlighet for trafiken till och fran Roslagsviagen. Nettonyttan for
resendrer norrifran dr dock positiv.

Med norrgiende anslutningar i Frihamnen 6kar trafiken norrifran i Ostlig forbindelse. Trafik fran
soder kommer darfor att uppleva mer trangsel och ddrmed langre restider, varfor restidsnyttorna
minskar jimfort med en trafikplats med enbart sddergdende ramper.
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Figur 2. Fordelning av de totala trafikantnyttorna av fullstindig trafikplats i Frihamnen jamfort
med en trafikplats med enbart sodergdende ramper. Varje cirkel motsvarar ett omrdde i modellen.
Cirklarnas area dr proportionell mot den totala nyttan. Grona cirklar innebdr forbdttrad
trafikantnytta, roda cirklar forsimrad trafikantnytta. Cirklar med ljusare fdarg motsvarar
trafikmodellens ytteromrdden.
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Ingen trafikplats | Frihamnen

I detta avsnitt redovisas fordelningen av de samhéillsekonomiska nyttorna av en borttagen trafikplats i
Frihamnen. I analysen jaimfors ett scenario utan trafikplats mot ett scenario med en trafikplats med
enbart s6dergdende ramper. Det finns ingen anslutning till Sickla kopcenter i ndgot av scenarierna.

Utan trafikplats i Frihamnen blir det negativa nyttor i stora delar av centrala ldnet och dven i sédra
lanet. De negativa nyttorna beror pa forsamrad tillganglighet dér det blir svarare att ta sig till och frén
innerstaden via Ostlig férbindelse. De positiva nyttorna som kan ses i de norra delarna av linet beror
pa att trafiken i Ostlig forbindelse minskar utan trafikplats vilket ger 6kad framkomlighet for trafiken
norrifran.

Figur 5. Fordelning av de totala trafikantnyttorna utan en trafikplats i Frthamnen. Varje cirkel
motsvarar ett omrdde i modellen. Cirklarnas area dr proportionell mot den totala nyttan. Gréna
cirklar innebdr forbdttrad trafikantnytta, réda cirklar forsimrad trafikantnytta. Cirklar med
ljusare fdrg motsvarar trafikmodellens ytteromraden.
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Saltsjétunneln, tillganglighet

Tillgdngligheten har studerats 6versiktligt i form av analyser av fordndrade restider mellan vissa start
och malpunkter.

Generellt minskar restiden pa grund av en mer direkt rutt till norra innerstaden, samt en avlastning av
Sodra Lanken. Restiden kan komma att minska med upp till 30% under formiddagens maxtimma
mellan samma start och méalpunkt.

Detta kan illustreras av exemplet Nacka C — Universitetet. Under hogtrafik ar restiden 40-60 minuter
utan Ostlig forbindelse. Med Ostlig forbindelse minskar restiden till 25-30 minuter. Under perioden
mellan trafiktopparna blir motsvarande restider utan forbindelsen c:a 30 minuter och med
forbindelsen c:a 25 min.
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Trafikanalyser — miljényttor

Trafikens miljopaverkan ar starkt relaterad till trafikarbetet. Eftersom trafikarbete ar en parameter,
som ar vil dokumenterad i analysarbetet anvinder vi den hir for att beskriva hur miljonyttorna
paverkas.

Utgangspunkten for trafikens utveckling, och darmed &dven trafikarbetet, ar prognoser 6ver
befolkningens storlek och lokalisering i framtiden.

Befolkningen i Stockholms l4n har vuxit snabbt de senaste aren och forviantas fortsatta 6ka i en hog
takt. I denna utredning antas befolkningen 6ka fran 2,05 miljoner ar 2010 till 2,46 - 2,62 miljoner ar
2030, vilket illustreras i diagrammet nedan. Den lagre befolkningsmangden for ar 2030 kommer fran
Trafikverkets markanvindningsdatabas och anvinds i berdkningar med 1ag trafiktillvixt. Den hogre
kommer fran den reviderade befolkningsframskrivningen i RUFS (Region utvecklingsplan for
Stockholm) och anvénds i berdkningar med hog trafiktillvaxt.

o Befolkning
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Figur 8. Berdknat antal invdnare dr 2010, 2020 samt tvd scenarier for 2030. I Regioncentrum ingar
Stockholm, Solna och Sundbyberg.

For att pa ett systematiskt och kvalificerat satt kunna uppskatta hur trafiken utvecklas i framtiden
anvinds prognosmodeller. Overgripande frigor som trafikprognoserna kan ge svar p4 ar:

e Hur ofta trafikanterna kommer att resa i trafiksystemet (efterfragan pa resor).
e Vart trafikanterna vill resa.

Med vilket fairdmedel trafikanterna vill resa.

e Vilka viagar/striackor trafikanterna kommer att ta.
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Prognosmodellerna baseras dels pa givna antaganden om utvecklingen av diverse faktorer sdsom
befolkning och sysselsittning, bilinnehav, priser och restider, dels pa antaganden om hur méanniskor
kommer att resa givet dessa forutsattningar. En prognos innebar av praktiska skal alltid en forenkling
av en mycket komplex verklighet. Osidkerheter finns saledes i flera prognosled.

P& grund av dessa osékerheter har analyserna i denna utredning genomforts i tva olika scenarier med
hog respektive 1ag trafiktillvaxt. I det 1dga scenariot okar trafikarbetet per dygn i Stockholms 14n med
21 procent och i det hoga scenariot med nastan 50 procent jamfort med baséret 2010. Trafiktillvixten i
scenario l1ag ar sdledes ungefar densamma som befolkningstillvixten som ar 20 procent. I det hoga
scenariot ar trafiktillvixten daremot stérre dn befolkningstillvixten pa 28 procent. For formiddagens
maxtimme dr den berdknade trafikokningen ungefar samma som pé dygnsniva.

miljoner fkm per Trafikarbete inom Stockholms lén

dygn
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Med utgangspunkt fran trafikarbetets utveckling totalt for lanet, har olika analyser gjorts for att visa
hur trafikarbetet paverkas av Ostlig forbindelse, av utokad tringselskatt och av 6stlig forbindelse
tillsammans med utokad skatt.
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Trafikarbete inom Stockholms |dn 2030
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Ostlig forbindelse medfor att trafikarbetet 6kar med 0,7 milj. fkm per dygn medan den utokade skatten
medfor att trafikarbetet minskar med 0,4 milj. fkm per dygn. Sammantaget blir f6randringen 0,3 milj.
fkm per dygn, vilket dr en forandring som motsvarar 0,7%.

Forandringen ar dock ojamnt férdelad i regionen pa sa sitt att trafikarbetet minskar i innerstaden inkl.
Essingeleden och 6kar utanfor innerstaden.

Miljon fkm
per dygn
0,8

Férandring av trafikarbete 2030

06
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H
0,4

06
Med Ostlig férbindelse Med utdkad skatt Totalt med OF och skatt

® Innerstaden M Stockholms lan

Resultaten ovan kommer frin analysen med Saltsjotunneln, men giller i princip dven for Osterleden
och Saltsjotunneln med sparférbindelse.
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Trafikanalyser - Systemnytta

Det priméra vignitet i Stockholmsregionen kénnetecknas av tva separata delar, som var for sig
innehaller ett nit av lankar i olika vaderstreck. Delarna separeras av Saltsjo-Mélarsnittet, som endast
overbryggas av tva leder — Essingeleden, samt den centrala axeln genom staden, Séderledstunneln,
Centralbron och Klarastrandsleden.
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Ett flertal studier har identifierat kapacitetsbrister i Stockholms vigsystem. Bl.a. i Kapacitetsuppdraget
Stockholm vig 2050 fran 2011. I det arbetet togs bilder fram som illustrerar brister i viagsystemet vid
olika tidpunkter, 2011, 2020 och 2025.

I nuléget, d.v.s. 2011, dr det tydliga brister pé infarterna mot Stockholm, och ocksé pa Essingeleden,
samt Sodra och Norra lanken.

Den centrala axeln genom staden, Soderledstunneln, Centralbron och Klarastrandsleden, har ocksa
stora kapacitetsbrister.
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Kapacitetsbrister
i vagsystemet 2011

Situationen 2025, nir Forbifart Stockholm forutsatts 6ppnad, visar pa liknande brister i vagsystemet, i
synnerhet centralt. Trots det tillskott i kapacitet i den nord-sydliga relationen, som Forbifart
Stockholm innebar, gor trafiktillviaxten att trangseln fortfarande ar pataglig och att systemets kapacitet
utnyttjas hart, i synnerhet pé centrala lankar.

N

Kapacitetsbrister
i vagsystemet 2025

Det betyder att systemet ar fortsatt sarbart, vilket medfor att enskilda incidenter och stérningar far
stora konsekvenser. I synnerhet ir relationen sydost — nordost utsatt, vars enda kontaktvigar gar via
de hért 6verbelastade lankarna Sodra linken, Essingeleden och Norra lanken samt den centrala axeln.

I bilderna nedan jimfors kdsituationen 2030 utan att Ostlig forbindelse byggts med en situation dér
Ostlig forbindelse byggts och triangselskattesystemet utokats.
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Kéernas utbredning 2030 utan Ostlig
forbindelse

Kéernas utbredning 2030 med Ostlig
forbindelse och utokad trangselskatt.

(Heldragna och prickade linjer motsvarar
koer vid hog trafiktillvéxt.)

(Grona markeringar ar kder som férsvinner.)

Det ar valdigt tydligt hur kéerna minskar i omfattning pa Sodra lanken och Essingeleden och pa den
centrala axeln. (Grona prickade linjer i den hogra figuren.)

Med en Ostlig forbindelse skapas allts& nyttor i form av mindre férdréjningar p& grund av firre och
kortare koer. Darutover erhélls ocksa andra nyttor, som ar svérare att berdkna, men som ar vil sa
viktiga. Till exempel den nytta som bestar av att systemet inte kollapsar, vilket &r risken nér alla
tillgdngliga passager Gver ett snitt ar hart anstrangda och en relativt enkel incident kan stoppa trafiken
totalt. Idag intraffar incidenter pa nuvarande delar av ringen flera ganger varje dag. Alla medfor inte
att trafiken stoppas, men ett stort antal medfor att ett eller flera korfalt blockeras under kortare eller
langre tid.

Enligt statistik fran Trafik Stockholm sker planerade avstangningar av Essingeleden 12 ganger per ar
(sex i vardera riktningen) och av S6dra Lanken 18 ganger per ar under natten. De oplanerade

avstdngningarna, som beror pd incidenter av olika slag — allt frdn punktering till kollisioner — ar
betydligt fler.

P& Essingeleden stings enstaka korfalt av c:a 2000 ganger per ar och motsvarande siffra for S6dra
Lanken ar drygt 1000 ginger per ar.
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Det hinder ocksé att alla korfalt behover stingas av oplanerat. Det dr dock inte alls lika frekvent.
Essingeleden har stiangts av 2-10 ganger per ar de senaste sex aren, forutom 2011 da den stiangdes 19
ganger. Det var beroende av en specifik handelse, en omfattande gaslicka intill Essingeleden som
medforde avstangningar i flera omgangar i bagge riktningarna. I S6dra ldnken har alla korfalt stiangts
av 10-15 ganger per ar pa grund av oplanerade hindelser.
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Oplanerade avstangningar Essingeleden, alla kf
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Oplanerade avstangningar Sédra lanken, alla kf
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1 S6dra Lankens tunnlar sker dessutom avstiangningar pé grund av trangsel. Det ar fraimst under

manaderna april, maj, juni och september, da trafiken 4r som mest intensiv. Under dessa manader
sker avstangningar flera ganger per vecka.
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