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Sammanfattning

Ny infrastruktur som Ostlig férbindelse ger upphov till utsléipp av klimatgaser savil
under byggskedet som till f6ljd av de trafikférandringar som uppstér efter trafikGppning.
Denna rapport syftar till att beskriva utslapp under byggtid och atgarder som kan vara
méjliga att infora for att nd ofériindrade nettoutslipp av Ostlig forbindelse.

Om Ostlig forbindelse skulle byggas med befintliga arbetsmetoder beriknas utslippen
under byggskedet bli 260 kton koldioxidekvivalenter. Det dr dock fullt mojligt att
reducera utsldappen under byggtiden genom bland annat andra materialval,
klimatoptimering av byggnadsverk och bergtunnlar och anvindande av ny
fordonsteknik och férnybara drivmedel i arbetsmaskiner. Att minska utsldppen i linje
med Trafikverkets krav, det vill siga med 30 procent till 4r 20257, bedéms vara fullt
mojlig utan att byggkostnaderna 6kar. En reduktion av 50 procent, det vill sdga minska
utsliappen till 130 kton koldioxidekvivalenter, dr mer utmanande och sannolikt medfora
okade projektkostnader, men skulle kunna vara tankbar med atgéirder i planeringsskedet
genom till exempel linjeval och teknikval av spar- och tunnelsystem. Utslappsminskning
med 30 respektive 50 procent motsvarar cirka 80 respektive 130 kton
koldioxidekvivalenter.

Ostlig forbindelse bedoms medfora att trafiken i Stockholms lin 6kar med cirka

1,3 procent. Detta motsvarar ungefir 15 kton koldioxidekvivalenter per ar. De
trafikstyrande atgéarder som har bedomts i denna utredning ar att forandra systemet for
tringselskatt och att infora busskorfilt pa vissa vigstrickor som avlastas om Ostlig
forbindelse byggs. Dessa har bedomts majliggoras och fa 6kad acceptans till foljd av
Ostlig forbindelse.

De genomforda analyserna visar att om det infors triangselskatt dven pa Sodra lanken,
Norra lanken, Ostlig forbindelse, Forbifart Stockholm och innerstadsbroarna skulle
utslippen minska med ca 20 kton per ar. Minskningen till f6ljd av dessa atgarder ar
allts4 storre in de som den 6kade trafiken till f5ljd av Ostlig férbindelse, men da
utsldppen under byggtid ar stora s bedoms de inte vara tillrackliga for att
nettoutsldppen av koldioxid skall vara oforandrade.

Ett berdkningsexempel visar att for att nd oforandrade nettoutsliapp av koldioxid senast
ar 2040 kravs att utslappen under byggtid kan minskas med 50 procent och systemet f6r
trangselskatt forandras redan ar 2020. Det skall dock fortydligas att forandringarna av
tringselskatt d4 inte kan anses vara beroende av genomférandet av Ostlig forbindelse.

' Sannolikt kommer ytterligare reduktion vara nodvindig for att klara Trafikverkets
kommande klimatkrav.
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1. Inledning

1.1. Uppdrag fran Sverigeférhandlingen

Regeringen beslot i juli 2014 att tillsdtta en kommitté for “utbyggnad av nya stambanor
samt atgdrder for bostdder och 6kad tillgdnglighet i storstdderna”. En sarskild
utredare ska fungera som forhandlingsperson och ska ingé 6verenskommelser med
berérda kommuner och landsting i Stockholms lan, Vastra Gotalands 1an samt Skane lan
kring dtgiarder som forbattrar tillgingligheten och kapaciteten i transportsystemet och
leder till ett 6kat bostadsbyggande i storstadsregionerna i dessa lan.

Inom ramen for storstadsuppdraget finns Ostlig forbindelse. Sverigeférhandlingen
beskriver pa hemsidan att syftet med Ostligforbindelse #r bland annat att 6ka den
regionala tillgdngligheten och robustheten i transportsystemet samt att forbattra
niarmiljon och trafiksikerheten genom att avlasta innerstaden. Trafikverket har i tidigare
studier konstaterat att trafiken3, och koldioxidutslippen, kommer att 6ka om Ostlig
forbindelse byggs utan nagra andra forandringar av trafiksystemet eller forandrade
styrmedel.

Med anledning av ovanstaende har Sverigeforhandlingen gett Trafikverket i uppdrag att
studera vilka atgirder som kan kombineras med Ostlig forbindelse for att
transportsystemet skall ge en of6randrad klimatpaverkan.

1.2.  Syfte

Syftet med denna rapport ar att beskriva vilka atgarder som skulle kunna kombineras
med Ostlig forbindelse for att 4stadkomma oforindrad klimatpaverkan. Aven paverkan
pa tillgdngligheten och trafiksystemets robusthet har bedomts. Analyserna baseras pa att
Ostlig forbindelse r en trafiktunnel i berg som #r samforlagd med Tvirbanan till
Ropsten.

1.3. Parallella utredningar

Parallellt med framtagandet av denna rapport har andra utredningar genomforts, dessa
omfattar:

1. Utredning av ett system for tringselskatt om omfattar innerstadsbroarna och
ringen.

2. Utredning av ett system for trangselskatt om omfattar narfororter.

3. Utredning av dtgirder som minskar utslippen i samband med Ostlig forbindelse
(denna rapport).

2 Kommittédirektiv 2014:106. )
3 Kalla: Trafikverket, Samlad effektbedémning, Stockholm Ostlig férbindelse,
bergtunnelalternativet med spar, VST208, 2017-07-02.



4. Utredning av Ostlig forbindelses inverkan pa den regionala utvecklingen.

Utredning 1 och 2 utgér fran exakta samma foérsattningar, medan i utredning 3 och 4 ar
forsattningarna forandrade4. De exakta forutsattningarna framgéar av respektive rapport,
men den 6vergripande skillnaden &r att i bade utredning 3 och 4 utgir analyserna fran
ar 2040 istéllet for ar 2030. Orsaken till skillnaderna ar att utredningarna péborjades
vid olika tillféllen.

Samtliga utredningar kommer att presenteras under oktober 2017.

1.4. Klimatmal och dess betydelse for Ostlig férbindelse

Riksdagen beslutade i juni 2017 om ett nytt klimatpolitiskt ramverk for Sverige, med nya
klimatmal. Enligt den nya klimatlagen ska Regeringens politik utga fran de mél som ar
satta och arbetet ska drivas pa ett sétt som ger de klimat- och budgetpolitiska mélen
mojlighet att samverka. Utslappen fran inrikestransporter (exklusive inrikes flyg) ska
enligt nya malen minska med minst 70 procent till senast 2030. Transporter liksom
Sverige som helhet ska vara klimatneutralt senast 2045.

Trafikverket har i en rapport fran juni 2016 redovisat tre scenarier dar dessa klimatmal
nés for vagtrafiken och inrikes transporters. I ett av dessa nds malen med tekniska
atgarder i energieffektivisering och fornybar energi®. I de tvéa andra scenarierna
kombineras bade tekniska atgirder i energieffektivisering och fornybar energi med en
minskning av biltrafiken genom till exempel styrmedel som trangselskatt. Skillnaden
mellan dessa tva scenarier ar att i det ena forsdmras tillgéngligheten, medan den
bibehélls i den andra genom satsningar pa tatare och mer funktionsblandad
bebyggelseutveckling och infrastrukturatgirder for gang, cykel, kollektivtrafik, jarnvag
och sjofart.

De tre scenarierna &r teoretiska och exempel pd utvecklingsviagar som kan leda till
klimatmalet, vilket ar illustrerat av heldragen orange linje i figuren nedan. Denna
rapport har inte som syfte att svara pa exakt vilka generella atgarder som kommer att
genomforas och hur en Ostlig férbindelse samspelar med dessa. Fragestillningen har
isolerats till att finna koldioxidreducerande &tgirder i ndgon mening ar majliga genom
att Ostlig forbindelse byggs, och berikningarna avser att beskriva om dessa kan
motverka den 6kning av koldioxidutslipp som Ostlig forbindelse innebér, savil i utslipp
under byggtiden som frén den trafikokning som forbindelsen medf6r. Det ar alltsé en
teoretisk avgransning for att fa en indikation pa mgjligheten att gora

4 Analys 1 och 2 dr genomférda med Stockholmsriggningen som tidigare anvénts vid
analyser at Sverigeforhandlingen under 2015-2016. Analys 3 och 4 baseras pa
Trafikverkets basprognos 2016-04-01.

5 Trafikverket (2017) Atgirder for att minska transportsektorns utslipp av viixthusgaser
- ett regeringsuppdrag, Trafikverket rapport 2016:111.

6 Trafiken i detta scenario utvecklas enligt Trafikverkets basprognos med 6kande
personbils- och lastbilstrafik. Anvindningen av biodrivmedel dr da storre dn vad Sverige
sjalvt skulle kunna producera 2030.



kompensationsatgirder, vilket i figuren nedan illustreras av den orangea punktstreckade
linjen.

Schematisk bild 6ver koldioxidutslapp fran
transportsektorn enligt klimatpolitiskt ramverk

\

2000 2010 2020 2030 2040

Utan Ostlig férbindelse
Med Ostlig férbindelse

Med Ostlig férbindelse och &tgérder

Berdkningarna som presenteras i denna rapport bygger pa prognoser som utgar fran
Trafikverkets basprognos, det vill sdga idag fattade politiska beslut om
infrastrukturatgirder och styrmedel. Négra viktiga fragor ar vilka atgarder som kan
bedémas implementeras tillsammans med Ostlig forbindelse respektive ir oberoende av
Ostlig forbindelse, samt hur eventuella &tgirder paverkar den 6vergripande tringseln i
trafiksystemet och Ostlig forbindelses samhillsekonomiska Ionsamhet. I de berikningar
som redovisas nedan har det studerats dtgirder som bedoms mgjliggoras och fa 6kad
acceptans om Ostlig forbindelse byggs. Som en kinslighetsanalys (se avsnitt 5.2) s har
det aven gjorts berdkningar pa hur utslappen skulle paverkas av atgiarder som inte ar
beroende av Ostlig forbindelse.

Det skall ocksa fortydligas att om klimatmalen nds kommer utsldppen fran trafiken att
ha minskat betydligt vid den tidpunkt nir Ostlig forbindelse skulle 6ppna for trafik. Det
innebdr att atgirder som till exempel trangselskatt da skulle leda till mindre
utslappsminskningar (rdknat i antal ton). Om utsldppen under byggtiden inte minskar i
motsvarande grad kommer det d4 ta lingre tid innan effekten av Ostlig forbindelse och
andra atgarder ar klimatneutral.



1.5. Metod

1.5.1. Klimatpaverkan och trafikarbete

Tidigare forskning, bland annat analyser av trangselskatten i London och Stockholm,
visar att trangselskatt ger positiva miljoeffekter. Detta beror framforallt pa att antalet
fordonskilometer minskar. Darfor har den berdknade trafikarbetesférandringen anvants
som utgangspunkt for omrakning till utslapp av vaxthusgaser.

1.5.2. Tidigare analyser

Berdkningarna som presenteras i denna rapport utgér fran den klimatkalkyl (utslapp
under byggskede samt drift- och underhéll) och de trafikprognoser (utslapp under
trafikeringsskede) som genomfordes i samband med samlad effektbedémning for Ostlig
forbindelse?.

De berdkningar som presenteras i denna rapport ar baserade pa att trafiktillvixten och
fordonseffektivisering sker enligt de modellanalyser som tidigare genomforts for Ostlig
forbindelse och effektsamband som redovisas i Trafikverkets berdkningshandlednings.
Dessa avser en utveckling med de dtgarder och styrmedel som var beslutade i borjan av
2016. Aven utslidppen i klimatkalkylen #r baserade pa befintliga utslippssamband och
tar inte hinsyn till de framtida klimatkrav som kommer att stillas for byggande av
infrastruktur.

1.5.3. Studerade atgarder

De atgarder som studerats i denna rapport dr sidana som bedomts vara moéjliga att
genomfora och fi 6kad acceptans till f6ljd av att Ostlig forbindelse byggs.

1.5.4. Om trafikmodellerna och dess osakerheter

Berdkningarna har genomforts med Trafikverkets nationella trafikprognosmodell for
personresande, Sampers. Samma modellversion som de analyser som gors inom ramen
for atgiardsplaneringen har anvants.

Utvarderingen av forandringen av trangselskattesystemet i januari 2016 indikerar att
modellerna 6verskattar effekterna av tringselskatt. Detta bedoms huvudsakligen bero pa
att andelen trafikanter som ar kinsliga for trangselskatt 4r hogre i modellen an i
verkligheten, och att yrkes- och lastbilstrafik inte forandrar antalet resor eller start- och
mélpunkt da trafiksystemet forandrats. Sammantaget innebar detta att dven de effekter
som beriknats i denna studie kan vara 6verskattade. Det bor dven ndmnas att de

7 Trafikverket, Samlad effektbeddmning, Stockholm Ostlig forbindelse,
bergtunnelalternativet med spar, VST208, 2017-07-02. Sedan den samlade
effektbedomningen publicerades har det noterats vissa oklarheter i den tidigare
kalkylen. I de berdkningar som publiceras i denna rapport har dessa korrigerats. Det har
dven gjorts ett paslag med 10 procent for utslapp som inte ingér i klimatkalkylen.

8 Trafikverket, Berdkningshandledning Trafik- och transportprognoser, Version 2016-
04-01.



analyser som presenteras i denna rapport avser en trafiksituation 15 till 40 ar fram i
tiden och snarast skall ses som berdkningsexempel dn exakta analyser.

1.6. Forutsattningar

1.6.1. Analysar

I de berikningar som presenteras i denna rapport antas byggstart for Ostlig forbindelse
vara 2022. I samband med att leden 6ppnar for trafik, vilket antas vara 2031, infors dven
de atgarder som presenteras i kapitel 3.

Modellanalyserna har genomforts fér prognosar 2040.

1.6.2. Utformning av Ostlig forbindelse

I denna rapport har Ostlig forbindelse forutsatts ha samma utformning som i den
samlade effektbedomning som gjorts for ”Bergtunnelalternativet, med spdr VST208”,
augusti 2017. Det innebér att Ostlig forbindelse ir en ny, cirka 8 km lang viig- och
sparforbindelse som gar i en bergtunnel under Saltsjon och Djurgarden. Vigen ansluter i
norr mot Norra lanken och Roslagsvigen och i soder mot Sodra ldnken med trafikplatser
for anslutning mot Ropsten, Frihamnen och Virmdoleden. Den nya forbindelsen har

3 korfilt i vardera riktningen, pa huvuddelen av strackan (mellan trafikplats Ropsten
och trafikplats Vairmdovagen). Hastigheten forutsétts vara 8o km/h i huvudtunneln och
60 km/h pa ramperna. Sparviagen ansluter Tvarbanan till Lidingébanan/Sparvig City,
Den ar 8,8 km lang med 5 nya hallplatser mellan Sickla Allé och Ropsten.

1.6.3. Trangselskatt i jamforelsealternativet

Under viren 2017 gjordes en Gverenskommelse att justera systemet for trangselskatt i
Stockholm. Det nya systemet innebar att tringselskatten for innerstaden och
Essingeleden hojs under hogtrafikménader, det infors tringselskatt dag innan vissa
helgdagar och forsta veckan i juli samt att det borjar tas ut triangselskatt fran klockan
06:00. Nar Forbifart Stockholm 6ppnar antas i analyserna som ligger till grund f6r denna
rapport hogsta nivan for Essingeleden sdnkas till 20 kr under lagtrafikménader och 30 kr
under hogtrafikménadero.

% Av Proposition 2013/14:76 framgér att "Vid 6ppnandet av Forbifart Stockholm bor
trangselskatten pa Essingeleden sdnkas.”
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Figur 1. Jimférelsealternativ, belopp fér tringselskatt for innerstaden efter ar 2026.
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Figur 2. Jimférelsealternativ, belopp fér tringselskatt for Essingeleden efter ar 2026.

1.6.4. Trafiknat

Trafiknétet i analyserna avser ar 2040 och bestar av beslutade eller Gverenskomna
utbyggnadsobjekt (vag- och spartrafik) i Stockholmsregionen. Det innebar till exempel att
Citybanan &r i drift och att det utokade tunnelbanesystemet som 2013 A&rs
Stockholmsforhandling presenterade hosten 2013 ar Ooppnad for trafik. Forbifart
Stockholm antas vara fardigbyggd och 6ppnad for trafik ar 2026.
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2. Klimatpaverkan till féljd av Ostlig forbindelse

Nedan gors en genomgang av utslipp av vixthusgaser under byggtid respektive da Ostlig
forbindelse 6ppnat for trafik.

21. Under byggtid

2.1.1.  Klimatkalkyl

Infrastrukturen for viagar, jarnviagar och andra trafikslag stér for en betydande del av
transportsektorns utslapp av vaxthusgaser sett ur ett livscykelperspektiv. Det som
framst genererar emissioner ar tillverkningen av det material som anvands for
anlaggningen, till exempel stl, asfalt och betong.

I den klimatkalkyl som genomforts for Ostlig Forbindelse i bergtunnel med vig- och
sparforbindelse berdknas vaxthusgasutsldppet fran byggandet bli knappt 237 kton
koldioxidekvivalentert©. Generellt géller att kalkylmodellen for klimatkalkyl inte tacker
in allt, och ett antagande ir att de delar som inte ingar kan bidra med upp till 10 procent
av utslappent'. Darmed bor det totala vaxthusgasutsldppet fran byggnationen istéllet bli
cirka 260 kton koldioxidekvivalenter. Det finns dock osékerheter eftersom det i tidiga
skeden saknas full kinnedom om hur projektet kommer att byggas och klimatkalkylen
bygger pé relativt grovt uppskattade varden. Dessutom finns osdkerheter forknippade
med hur underlag har tolkats och forts in. For att uppskatta osidkerheterna kopplade till
byggande av Ostlig forbindelse har resultat fran successiva kalkyler for kostnader
anvants'2. Dessa redovisar en osdkerhet pa 12 procent, och eftersom férdelningen av
vaxthusgasutslapp och kostnader vanligtvis ar proportionella har det antagits att
motsvarande osidkerheter giller dven for vixthusgasutslappen. Med hansyn till
osikerheter i indata, tolkning och hantering av underlag samt det faktum att
klimatkalkylen inte ticker alla utsléipp blir vixthusgasutsléippet frin byggandet av Ostlig
forbindelse ndgonstans mellan 229 och 292 kton koldioxidekvivalenter. De berdkningar
som presenteras nedan utgar dock fran den genomsnittliga bedomningen, det vill siga
260 kton koldioxidekvivalenter.

2.1.2. Trafikverkets klimatkrav

Trafikverket arbetar med att minska infrastrukturens klimatpaverkan, och sedan borjan
av 2016 stills klimatkrav pa leverantorer i investerings- och underhallsprojekt. Kraven
giller klimatpaverkan vid byggnation, de material som anvinds och framtida underhall.
Till att borja med omfattas nya bestillningar pa investeringsobjekt Gver 50 miljoner som
planeras att 6ppna for trafik 2020 eller senare. Trafikverkets vision ar att
infrastrukturen ska vara klimatneutral senast 2045. Som mal pa viagen ska utsliappen av

10 Se avsnitt 1.5.2.

" Installationer samt transporter av material och komponenter fran producenten till
entreprenaden, som prefabricerade betongelement, ror och ledningar, installationer
m.m., ar inte inkluderade i den gillande klimatkalkylversionen.

12 Syedemar (2016), Jamforelse av successiva kalkyler for tre alternativ, 2016-03-17.
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vaxthusgaser minska med 30 procent till 2025 och 15 procent till 2020 jamfort med
utgdngslaget 2015.

Planerad byggstart for Ostlig forbindelse 4r ar 2022 och planerat Sppningsar 2031.
Diarmed géller Trafikverkets krav om 30 procent minskning av vaxthusgasutslappen for
projektet. Med atgarder for att nd mélet om 30 procent reduktion berdknas utslappen
hamna mellan 160 och 204 kton koldioxidekvivalenter. De berdkningar som presenteras
i denna rapport har om inget annat anges baserats pa ett medelviarde, det vill sdga

182 kton koldioxidekvivalenter.

2.1.3. Atgéarder fér att minska utsléapp fran byggande av Ostlig Férbindelse

For att minska utsldppen vid byggande av infrastruktur finns det flera olika metoder.
Vilka metoder som &dr mest effektiva och hur stor potentialen ar i besparingarna ar
projektspecifikt. Bade parallellt utférda och tidigare studiers har visat pé att
klimatoptimering av byggnadsverk och bergtunnlar, anvindning av nordisk armering,
inblandning av till exempel flygaska i betong samt anvanda ny fordonsteknik och
fornybara drivimedel i arbetsmaskiner och andra fordon ar exempel pa effektiva sitt att
minska koldioxidutslappen fran byggandet av infrastrukturen jamfort med
klimatkalkylen.

I ett arbete som genomforts parallellt med denna studie har det konstaterats att det ar
fullt majligt att nd mélnivan med 30 procent minskade utslapp under byggtid4 enbart
med hjilp av dtgirder vidtagna under detaljprojekterings- och byggskedet. Dessa
atgirder baseras pa dagens bista tillgéngliga teknik och kan genomforas med hjilp av
ett aktivt och malmedvetet klimatarbete inom branschen. En reduktion om 50 procent
ar mer utmanande men kan vara majlig med atgirder i planeringsskedet. Nedan f6ljer
en beskrivning av de dtgidrder som har studerats och bedomts.

2.1.3.1. Betong och cement

I dagslaget pagér flera olika initiativ inom betong- och cementbranschen for att dndra
produktionsprocesser och ta fram nya typer av material. Fér betong sker de storsta
utsldppen av vaxthusgaser vid tillverkning av cementklinker. Anvindning av andra
tillsatsmaterial som bindemedel i betong skulle ha stor inverkan pa utsléppen, till
exempel flygaska eller granulerad masugnsslagg (GGBS). Ersittning av cementklinker
med bade flygaska och GGBS ir relativt vanligt internationellt och det bedrivs en hel del
forskning och utveckling inom omrédet. Anvindning av cementklinkerserséttning har
visats sig ha stor potential for att minska klimatpaverkan vid infrastrukturprojekt som
till stor del gar i tunnel.

13 Trafikverket (2017), Klimatpéverkan fran hoghastighetsjarnvag, Strackorna Jarna-
Goteborg och Jonkoping-Lund, 2017-08-31 samt WSP (2017), Klimatpéaverkan fran
byggande av Ostlig forbindelse, 2017-09-13.

14 WSP (2017), Klimatpaverkan frin byggande av Ostlig forbindelse, 2017-09-13.
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2.1.3.2. Optimering av byggnadsverk och bergtunnlar

Ett effektivt satt for att minska utslappen ar klimatoptimering av byggnadsverk och
bergtunnlar vilket innebéar val av material med mindre utslapp nir det giller betong,
cement och armering, samt optimering av méangder vid byggande av betongtunnlar.
Optimering innefattar sdvil maximalt utnyttjande av det material som anvinds som
optimerad design av konstruktioner. Till exempel innefattar optimeringen att se Gver
vilket forhallande mellan mangd armering och méngd betong som ger lagst
klimatbelastning.

2.1.3.3. Fordon och arbetsmaskiner

Det finns en stor potential att minska utslapp fran arbetsmaskiner och
fordonsanvindning genom till exempel anvindning av fornybara brinslen, anvindning
av hybrid- och elfordon, alternativa transportmedel, som batar, samt genom etablering
av forutsittningar for effektiv och lokal masshantering.

2.1.3.4. Ovriga atgérder

Det finns flertalet atgirder for att minska utslappen frén asfaltsbelaggning, till exempel
tillverkning av asfalt baserat pa biobrianslen.

2.2. Efter ppnande

D4 Ostlig forbindelse 6ppnat for trafik beriknas CO2-utslidppen att 6ka. Den storsta
okningen kommer frin 6kat trafikarbete, men &ven till viss del fran drift- och underhalls
atgirder. Den totala 6kningen berzknas till ca 17 kton per ar, varav den storsta 6kningen
kommer fran okat trafikarbete, 15 kton per ar. Trafikarbetsokningen i Stockholms l4n till
foljd av Ostlig forbindelse har berdknats till 1,3%!5.

2.3. Sammantaget

Figuren nedan visar de berdknade utslappsckningarna mellan den antagna byggstarten
2022 och ar 2060. De genomsnittliga utslappen under byggtiden ar ungefir lika stora
som de totala utslappen fran 6kad trafik, drift- och underhéll samt reinvesteringar efter
att Ostlig forbindelse 6ppnat for trafik.

15 Killa: Trafikverket, Samlad effektbeddmning, Stockholm Ostlig forbindelse,
bergtunnelalternativet med spar, VST208, 2017-07-02.
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3.  Atgarder for att minska klimatpaverkan till
foljd av Ostlig forbindelse

I detta kapitel presenteras atgirder som kan kopplas till effekter av att Ostlig forbindelse
byggs. Rapporten fokuserar pa hur trangselskatt och hur forbattrad kollektivtrafik i form
av busskorfalt och utokad busstrafik paverkar vagtrafikarbetet i Stockholms l4n.
Atgirder for att forbéttra for gdng- och cykeltrafikanter har inte studerats. Orsaken ir
att tidigare studier har visat att denna typ av atgiarder kan 6ka acceptansen for
forandringar av vagtrafiksystemet, men att de har liten paverkan pa vagtrafikarbetet:6.

3.1. Trangselskatt

Trangselskatt ar ett styrmedel som syftar till att forbattra framkomligheten i vignitet. Det
har ocksé den positiva effekten att den ger intdkter som kan anviandas for att forbattra
infrastrukturen, samt att den kan minska trafikarbetet och ddrmed bidra till minskade
klimatutslapp. Mer information om hur ett system for trangselskatt bor utformas finns
beskrivet i kapitel 5 i rapporten ”Tréngselskatt med Ostlig forbindelse — Underlag till
Sverigeforhandlingen™.

Det system som analyserats i denna rapport har betalsnitt enligt figuren nedan. Det
innebar att forutom de betalsnitt som finns idag, att det d&ven inf6rs trangselskatt pa
innerstadsbroarna, Norra linken, Sédra linken, Ostlig forbindelse och Forbifart
Stockholm i samband med att Ostlig forbindelse dppnar for trafik. Kartan nedan visar
betalsnitten och tabellen beloppen under hog- och lagtrafikmanader.

16 Jensen, S. U. (2001): Odense — Danmarks Nationale Cykelby, Midtvejsevaluering af
transportvaner, Notat 7, Danmarks TransportForskning, samt Forsstrom, A (2000):
Cyklar kan inte minska biltrafiken, Dagens Nyheter 2010-06-10.

17 Trafikverket (2015): Tringselskatt med Ostlig forbindelse — Underlag till
Sverigeférhandlingen, 2015-09-23.
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Norra lanken

Ostlig férbindelse

Innerstadsbroarna
Essingeleden

Sodra lanken

Forbifart Stockholm

Figur 4. Betalsnitt fér tringselskatt efter att Ostlig férbindelse 6ppnat fér trafik (Gr 2031 och framét).
Innerstadszonen ér markerad med rosa féirg.

Tabell 1. Belopp fér tringselskatt i utgdngsldget respektive analyserat scenario. Beloppen avser dygnets
hégtrafikperioder. Belopp under mellantrafikperioder anges inom parantes.

I utgangslaget Forandringar ar 2031

Hogtrafik- Lagtrafik- Hogtrafik- Lagtrafik-

manader manader manader manader
Innerstadszonen 45 (11) kr 35 (11) kr Ingen forandring jamfort med

utgéngslaget

Essingeleden:8 30 (11) kr 20 (11) kr
Innerstadsbroarna 30 (11) kr 20 (11 ) kr
Sodra lanken 30 (11) kr 20 (11 ) kr
Norra lanken 30 (11) kr 20 (11 ) kr
Ostlig férbindelse 20 (7:50) kr 10 (7:50) kr
Forbifart Stockholm 20 (7:50) kr 10 (7:50) kr

3.2. Busskorfalt

Syftet med busskorfilt dr att forbattra framkomligheten f6r busstrafiken. I vissa fall
innebar det ocksé att trafikutbudet kan forbattras.

Ostlig férbindelse medfor en ny link 6ver Saltsjo-Milarsnittet, vilket innebér att
kapaciteten 6kar. Det skapas darmed forutsattningar for att konvertera bilkorfalt till

18 Nar Forbifart Stockholm Gppnar antas i analyserna som ligger till grund for denna
rapport hogsta nivan for Essingeleden siankas till 20 kr under lagtrafikménader och 30
kr under hogtrafikménader. Detta baseras pé proposition 2013/14:76 dar det framgar att
”Vid 6ppnandet av Forbifart Stockholm bor trdangselskatten pa Essingeleden sdnkas.”
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kollektivtrafikkorfalt. Storst avlastning uppstar i ett strak med potentiellt manga
busslinjer, Nord-sydaxeln mellan Gullmarsplan och Centralen.

I de berakningar som genomforts har det antagits att det finns busskorfalt mellan
Gullmarsplan och Centralen. Det har dven antagits en 6kning av busstrafikutbudet.
Antalet bussar som trafikerar denna stracka har fordubblats och det har antagits att
restiden pa strickan minskat med 15 procent till f61jd av busskorfiltet.

3.3. Paverkan pa biltrafik och klimatutslapp

Om trangselskatten forandras och busskorfalt infors enligt ovan berdknas trafikarbetet i
Stockholms 14an minska med 1,6 procent, vilket motsvarar 270 miljoner
fordonskilometer per ar. Detta innebir att CO2-utsldppen minskar med cirka 20 kton
per ar (prognosir 2040). Minskningen beror huvudsakligen pa att trangselskatten
forandras. Busskorfaltet paverkar betydligt mindre eftersom overflyttningseffekterna
fran vagtrafik till kollektivtrafik 4r sma utan ytterligare styrmedel.
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Figur 5. Paverkan pa utsldpp fran tringselskatt och busskérfiilt.
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4.  Sammantagen beskrivning av
klimatneutralt paket med Ostlig forbindelse

4.1. Paverkan pa klimatutslapp

Figuren nedan visar hur utsliappen av koldioxidekvivalenter berdknas forandras om
Ostlig forbindelse byggs och trafikstyrande &tgirder infors enligt kapitel 2 och 3.

Utslappen under byggtid mellan 2022 och 2031 skulle variera mellan 10-30 kton per ar,
men frén och med 2031 skulle minskningen fran de trafikstyrande atgarderna vara
storre dn den trafikokning som Ostlig forbindelse ger upphov till. Minskningen i
Stockholms lan beriknas bli drygt 55 miljoner fordonskilometer per ar vilket motsvarar
knappt 5 kton CO2 per ar (prognosér 2040). Diagrammet nedan visar hur utslappen
forandras under respektive ar mellan 2022 och 2060.
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Figur 6. Berdknade drliga utsldpp av CO,.

Av Figur 7 framgér att Ostlig forbindelse tillsammans med de &tgirder som presenterats
i kapitel 3 inte #r tillrickliga for att gora Ostlig forbindelse klimatneutral.
Nettoutslippen efter att Ostlig forbindelse 6ppnat for trafik minskar visserligen, men
inte s& mycket att utslappen under byggtid kompenseras fullt uto.

19 Berikningarna omfattar utslépp till och med &r 2070.
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Ackumulerade nettoutslapp av vaxthusgaser fran Ostlig forbindelse
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Figur 7. Ackumulerade nettoutslépp av véxthusgaser frén byggande av Ostlig férbindelse samt féréndrad
trafik till féljd av Ostlig férbindelse, féréndrad tringselskatt och busskérfilt.
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5. Kanslighetsanalyser

I kapitel 4 beskrivs ett system med Ostlig forbindelse, utékad busstrafik och férindrad
trangselskatt. Nedanstdende kapitel beskriver hur tidpunkten for att na oforandrade
nettoutslapp av koldioxid paverkas av ytterligare minska utslapp under byggtiden och
om systemet for tringselskatt justeras innan Ostlig forbindelse 6ppnar for trafik. Detta
ar exempel pa vad som skulle krivas for att nd oférandrade nettoutsldpp inom en rimlig
tidsperiod.

5.1. Minskade utslapp under byggtiden

Huvudkalkylen i foregiende kapitel baseras pa en reduktion med 30 procent jamfort
med den ursprungliga klimatkalkylen, men av avsnitt 2.1 framgick att det kan vara
mojligt att ytterligare minska utsldppen under byggtid. Nedanstdende diagram visar att
med den utmanande, men sannolikt mgjliga, reduktionen av utslapp under byggtid med
50 procent skulle Ostlig forbindelse vara klimatneutral omkring ar 207020, Effekten av
ytterligare minskning av utslapp under byggtid har berdknats till drygt 50 kton
koldioxidekvivalenter.
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Figur 8. Effekt av ytterligare minskning av utsldpp under byggtid?.

5.2. Forandrad tidpunkt for andrad trangselskatt

Det har gjorts en analys av betydelsen av om tringselskatten forindras innan Ostlig
forbindelse 6ppnar for trafik. De atgidrder som presenteras nedan har bedomts vara
trafikmassigt motiverade, men kan inte ses som en foljd av att Ostlig forbindelse 6ppnar

20 Sannolikt skulle dock projektets kostnad 6ka om utslappen skall minskas med
50 procent.

21 Det ha antagits att utslappen frén drift och underhall minskar i motsvarande
utstrackning.
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for trafik dd dessa bedoms vara trafikmissigt motiverade att infora innan Ostlig
forbindelse 6ppnar for trafik.

I berdkningsexemplet har det antagits att det frén och med 2020 infors trangselskatt i
den vistra delen av S6dra lanken och pa innerstadsbroarna. Beloppen pa Sodra lanken
ar desamma som for Essingeleden, och négot ldgre for innerstadsbroarna. Nivaerna pa
Essingeleden har antagits sdnkas till foljd av den trafikminskning som f6ljer av att
Forbifart Stockholm 6ppnar for trafik 2026. I 6vrigt har inga fordndringar antagits
innan Ostlig forbindelse 6ppnar for trafik.

Innerstadszonen

Innerstadsbroarna
Essingeleden

Sodra lanken vastra

Figur 9. Betalsnitt for trdngselskatt innan Férbifart Stockholm éppnat for trafik (Gr 2020-2025).
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Tabell 2. Belopp for tringselskatt i utgdngsldget respektive analyserat scenario. Beloppen avser dygnets
hégtrafikperioder. Belopp under mellantrafikperioder anges inom parantes?2.

T utgangslaget Forandring ar 2020
Hogtrafik- Légtrafik- Hogtrafik- Légtrafik-
manader manader manader manader
Innerstadszonen 45 (11) kr 35 (11) kr Samma som i utgéngslaget
Essingeleden 40 (11 kr) 30 (11 ) kr Samma som i utgéngslaget
Innerstadsbroarna 30 (11) kr 20 (11 ) kr
Sodra lanken 40 (11 kr) 30 (11) kr

Figuren nedan visar hur kalkylen paverkas av att trangselskatten forandras redan 2020.
En tidigarelagd trangselskatt skulle medféra minskade utslapp av totalt 100 kton
koldioxidekvivalenter mellan 2020 och 2030, vilket medfor att klimatneutralitet skulle
kunna uppnas omkring 2062.
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Figur 10. Effekt av férdndrat system for trdngselskatt frdn och med 2020 istdllet fér 2031.

5.3. Minskade utslapp under byggtid kombinerat med trangselskatt
fran ar 2020

Diagrammet nedan visar effekten en kombination av att minska utslappen ytterligare
under byggtid och att fordndra systemet for trangselskatt fran och med 2020 enligt
avsnitt 5.1 och 5.2. Oférandrade nettoutslapp av koldioxid skulle da nés &r 204o0.

22 T enlighet med Trafikverket 2017:163 har hogtrafikménader bedomts omfatta vecka 10
till midsommar och 15 augusti till 30 november vara hogtrafikménader.
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Ackumulerat nettoutsldpp av vixthusgaser fran Ostlig férbindelse

200
e Huvudkalky!
. 150
[J]
=
(]
g
s 100
@
3 = = =VYiterligare
< 50 utslappsminskning
2 7S under byggtid samt
< ~ . .
/ S <o utdkad trangselskatt
OI—IIJ{I||||||||||||II\I‘I\II\I|||||||||||||||||||||||||| fr.o.m.zozo
2040, S~
-~
-50 S~
O M A0 O N 5 9 O > A0 D H O A D
I A M M I I A N M SO S O MG RPN LN SN (<)
RGO R R A 0 A AP i

Figur 11. Effekt av minskade utslépp under byggtid?3 kombinerat med férédndrat system for tringselskatt
fran och med 2020.

2 Det ha antagits att utsldppen fran drift och underh&ll minskar i motsvarande
utstrackning.
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6. Ovriga effekter

6.1. Paverkan pa tillganglighet och framkomlighet

6.1.1. Bilresenarer

Bade framkomligheten och tillgingligheten for biltrafiken kommer att forbattras till
f6ljd av Ostlig forbindelse. Detta eftersom det innebér en ny och snabbare rutt for ménga
resendrer som bor i de 6stra delarna av ldnet. Den minskade trangseln i vagtrafiknitet
kommer dven forbattra for andra delar av regionen eftersom bland annat Essingeleden
avlastas.

Eftersom atgirderna for att minska klimatpaverkan omfattar hojda trangselskatter
kommer reskostnaderna att 6ka, sirskilt under hogtrafik, och for de trafikantgrupper
som inte anser att den 6kade framkomligheten kompenseras fullt ut av kortare restider
kommer darmed tillgdngligheten att forsdmras. Detta giller framf6rallt privatresenirer
med svag betalningsforméga. For tjinsteresenirer och yrkestrafik, det vill sdga grupper
som varderar restid hogt, kan bade framkomligheten och tillgdngligheten komma att
forbattras, framst under hogtrafik.

6.1.2. Kollektivtrafikresenarer

Ostlig férbindelse tillsammans med 6kad tringselskatt och busskorfilt mellan
Gullmarsplan och Centralen kommer ocksa att forbéttra tillgéngligheten for
kollektivtrafikresenarer, sarskilt for de resendrer som bor i s6dra och sydostra delarna
av lanet. Eftersom trangseln minskar i trafiknitet kommer bussarnas framkomlighet att
oka och darmed forbattras bade restiderna och tidtabellhéllningen. Den sparvigslosning
som ingar i analysen av Ostlig forbindelse kommer att forbittra tillgingligheten mellan
framforallt Norra Djurgérdsstaden och de omraden séder om Stockholms innerstad som
idag trafikeras av Tvirbanan. Aven tunnelbanan mellan Slussen och T-centralen och den
roda linjen mot Ropsten kommer att avlastas till f6ljd av sparvagslosningen.

6.2. Paverkan pa resiliens i transportsystemet

Trafiksystemets resiliens, det vill siga forméga att aterhamta sig eller motsta olika
storningar, kommer att 6ka med Ostlig forbindelse, forindrad tringselskatt och
forbattrad busstrafik. For bade viag- och kollektivtrafik skapas nya férbindelser mellan
de norra och sodra delarna av lanet 6ver Saltsjo-Mélarsnittet, vilket innebar att
befintliga system avlastas24. Bade vid storre och mindre storningar kommer ytterligare
rutter att finnas tillgéingliga vilket minskar sarbarheten i trafiksystemet. Aven dagar da
trafiken fungerar ungefar som planerat kommer trangseln under rusningsperioderna att
minska, och darigenom kommer restidsosdkerheten att minska.

24 Det skall dock noteras att di Ostlig forbindelse Sppnar for trafik har Forbifart
Stockholm redan bidragit till att t.ex. Essingeleden avlastats. Vidare har
tunnelbanesystemet byggts ut enligt 6verenskommelser inom ramen for
Stockholmsforhandlingen 2013 och Sverigeférhandlingen 2017.
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Ostlig forbindelse leder #ven till att riktningsfordelningen pa de centrala lederna jimnas
ut, vilket bedoms minska belastningen och ddrmed dven sarbarheten. Trafikokningen till
f6ljd av Ostlig forbindelse kan dock #ven leda till 6kad belastning pa en del av de
infartsleder vilket skulle leda till 6kad sérbarhet i vissa strak. Under vintern 2017/2018
kommer fordjupade analyser av Ostlig forbindelses paverkan pi angriansande
trafiksystem att goras i syfte att fa battre kunskap om detta.

6.3. Ovriga atgarder som analyserats eller bedémts

Under arbetet har det genomforts ett flertal analyser med olika system f6r trangselskatt
och/eller busskorfilt. Nedan kommer nédgra korta sammanfattningar av de 6vergripande
slutsatser som kan dras fran dessa. Exakt hur mycket klimatutsldppen paverkas har inte
berdknats.

o Trangselskatt pa innerstadsbroarna har stor paverkan pa trafikflodena i
regionens inre delar. I tidigare genomfort analysarbete2s har visats att om det
infors trangselskatt pa Sodra linken och Norra lanken men inte pa
innerstadbroarna, ar det stor risk att trafiken 6kar i flaskhalsar som i
Soderledstunneln och de vistra delarna av Sédra linken. Om det infors
busskorfalt mellan Gullmarsplan och Centralen enligt forgdende kapitel
kommer dessa problem oka.

e Som namnts ovan ar trangselskatt pa innerstadbroarna viktig ur ett
trafiksyrningsperspektiv om Ostlig forbindelse byggs. Diaremot r nivan av
mindre betydelse, en hog triangselskatt pa innerstadsbroarna ger marginellt
mindre trafikarbete jamfort med en 1ag trangselskatt.

o Ett system dir tringselskatten utvidgas till att dven omfatta narfororter skulle
kunna fa stor minskning av trafikarbetet. Parallellt pagaende analysarbete (se
avsnitt 1.3) visar att ett sidant system skulle kunna fa stora
framkomlighetsvinster utan att fa alltfor stora tillganglighetsminskningar.

o Busskorfilt pa Essingeleden gor att tillgangligheten och framkomligheten i
regionen minskar. Tidigare genomforda analyser26 visar att ett busskorfalt pa
Essingeleden skulle medféra en omfattande 6kning av trangseln i regionen.
Koéerna pa Essingeleden skulle 6ka, och i flera fall dven striacka sig ut pa tillfarter
till Essingeleden och vagar som ligger i anslutning till Essingeleden. Framst
skulle personbilstrafiken paverkas, men eftersom dessa végar ofta trafikeras av
bussar ar det sannolikt att Aven kollektivtrafikresendrerna i genomsnitt skulle fa
minskad tillgdnglighet. De tidigare genomforda analyserna avsag ett trafiknat
utan Ostlig forbindelse eller Férbifart Stockholm, men #ven med dessa bada
vaglankar oppnade for trafik bedoms koerna kunna bli omfattande savida inte

25 Trafikverket (2015), Tringselskatt med Ostlig forbindelse — Underlag till
Sverigeférhandlingen, 2015-09-23.

26 WSP (2015), "Kollektivirafikkorfilt pa Essingeleden - En 6versiktlig bedomning av hur
trangsel och restider skulle férandras” 2015-06-15.
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det kombineras med andra kraftfulla styrmedel for att minska efterfragan pa att
aka bil.

6.4. Lagre trafiktillvaxt

Om trafiktillvaxten blir lagre 4n i det utgédngslage som beskrivits ovan kommer triangseln
i trafiksystemet att vara lagre, och den trangselskatt som beskrivits ovan vara alltfor hog
for att kunna motiveras utifrén ett trafikperspektiv. Vidare visar tidigare genomférda
analyser?’ att om det inte blir ndgon trafiktillvixt jamfort med idag) eller trafiken
forandras (minskar) enligt ett klimatscenario minskar antalet resenirer som anvander
Ostlig forbindelse samtidigt som avlastningen i det 6vriga trafiknitet blir mindre. De
berikningar som genforts visar att Ostlig forbindelse d4 dr samhillsekonomiskt mycket
olonsam. Det bedoms darfor inte vara meningsfullt att utféra mer noggranna
beridkningar i ett scenario med lagre trafiktillvaxt.

27 Klla: Trafikverket, Samlad effektbedomning, Stockholm Ostlig forbindelse,
bergtunnelalternativet med spar, VST208, 2017-07-02.
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7. Slutsatser

De genomforda analyserna visar att trafiken i lanet 6kar med 1,3 procent till f6ljd av
Ostlig forbindelse, medan den foréindrade tringselskatten som presenterats i kapitel 3
minskar trafiken med 1,6 procent. Nettoférandringen, som ar 0,3 procent, blir alltsa
ganska liten i férhallande till den beriknade paverkan fran Ostlig forbindelse respektive
forandrad trangselskatt. Detta indikerar att det finns stora osdkerheter i de berdakningar
som genomforts.

Den befintliga klimatkalkylen baseras pa befintliga utsldppsamband och tar inte hinsyn
till de kommande klimatkrav som kommer att stillas vid byggande av infrastruktur.
Trafikverket har som krav att minska utslappen under byggtid med 30 procent fram till
2025 jamfort med 2015. Ett parallellt pagdende analysarbete har visat att det 4r mojligt
att minska utsldppen utan att byggkostnaderna 6kar, och att en reduktion av 50 procent
jamfort med den befintliga klimatkalkylen skulle kunna vara tdnkbar med atgéarder dven
under planeringsskedet genom till exempel linjeval och teknikval av spar- och
tunnelsystem.

De genomforda analyserna visar att om utslappen under byggtid minskar med

30 procent jamfort med de byggmetoder som anvands idag finns det inga atgirder direkt
kopplade till Ostlig forbindelse som kan gora anliggningen klimatneutral. Om utsléippen
kan minskas ytterligare, till 50 procent jamfort med befintliga byggmetoder, och
systemet for trangselskatt revideras och andelen busskorfalt utokas i samband med att
Ostlig férbindelse 6ppnar for trafik skulle oforindrade nettoutslipp av koldioxid kunna
nas ar 2070.

For att nd oférandrade nettoutsldpp av koldioxid dnnu tidigare skulle systemet for
tringselskatt behdva justeras innan Ostlig forbindelse 6ppnar for trafik. Om justeringen
av trangselskatt gors redan ar 2020 och utsldppen under byggtid kan minskas med

50 procent jamfort med befintlig klimatkalkyl, berdknas anldggningen kunna ge
oforandrade nettoutslapp av koldioxid ar 2040. Det skall dock forytligas att
forandringarna av trangselskatt dd inte kan anses vara beroende av genomforandet av
Ostlig forbindelse.

De atgarder som har analyserats i denna rapport omfattar trangselskatt och férandrad
busstrafik. Det ar fullt mojligt att hoja trangselskatten ytterligare sa att 6nskad
trafikforandring och utslippsminskning nés. Ostlig forbindelse i kombination med
hogre trangselskatt skulle medfora att manga trafikanter upplever forsimrad
tillgdnglighet dn om inga fordndringar gors jamfort med befintliga planer. Detta beror pa
att resenirerna inte upplever att de forkortade restiderna motiverar de 6kade
kostnaderna.
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