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Samhallsekonomiska kalkyler fér Nord-sydliga férbindelser i Stockholm

FORORD

Denna rapport dr ett komplement till vigutredningen Nordsydliga
forbindelser i1 Stockholm. Maélet for védgutredningen &r att hitta den
vagkorridor som har bist forutséttningar att knyta samman Stockholms ldns
norra och sodra delar och dédrigenom kan forbdttra regionens bostads- och
arbetsmarknad samt avlasta Stockholms infarter och centrala delar.

Vigutredningen har resulterat i tva alternativa véginvesteringar som beddms
ha forutsittningar att uppfylla projektmalen — Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda. Végarna planeras av fraimst miljoskal till stor del ga i
tunnel.

Pa uppdrag av Vigverket Region Stockholm har Transek genomfort
prognoser och samhillsekonomiska kalkyler for de tva vigalternativen.
Vigverket Region Stockholm har svarat for berdkning av projektets
investeringskostnader samt for berdkningsforutséttningar som exempelvis

vilken 6vrig infrastruktur som antas vara utbyggd.

Uppdragsgivare for Vagverket Region Stockholm har varit Helena Braun.
Arbetet med utredningsuppdraget har hos Transek utforts av Jonas Eliasson
(projektledare), Stehn Svalgérd (modellberdkningar och nétverksanalyser),
Esbjorn  Lindqvist (Samkalk, samhillsekonomi), Willy Andersson
(modellberdkningar och nétverksanalyser), Matts Andersson (samhélls-
ekonomi), Johan Jédppinen (grafik) och Isak Jarlebring (berékning av

restidsosikerhet).
Solna i juli 2006

Marika Jenstav
vd Transek AB
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SAMMANFATTNING

Ett komplement till vagutredningen

Denna rapport dr ett komplement till vdgutredningen om Nordsydliga
forbindelser 1 Stockholm. Maélet for végutredningen &r att hitta den

vagkorridor som bést uppfyller projektmalen:

- knyta samman de norra och sddra ldnsdelarna och gora det mojligt att
fardas mellan dessa utan att belasta Stockholms centrala delar

- skapa en forbifart for langviaga trafik

- forbittra framkomligheten pa infartslederna

- forbéttra mojligheterna att genom utjimnad tillgénglighet fia en
gemensam arbets- och bostadsmarknad for hela regionen

- mojliggodra en flerkdrnig region

- ge forutsittningar for utveckling i en region med stark tillvéixt

Vigutredningen har resulterat i tva alternativa véginvesteringar som beddms
ha fOrutsdttningar att uppfylla projektmalen: Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda. I foreliggande rapport redovisas samhéllsekonomiska

kalkyler och trafikprognoser for de tva investeringarna.

Fran Kungens kurva till Haggvik med olika strackning

Béade Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda gar fran Kungens kurva
till Haggvik. Forbifart Stockholm gar fran E4/E20 vid Kungens Kurva via
Sétra, Kungshatt, Lovon, Vinsta, Lunda, Hjulsta till Haggvik. Trafikleden
gér 1 huvudsak i tunnlar. Vid overgangen av Lambarfjirden mellan Lovon

och Grimstaskogen gar den pa bro och vid Hjulsta i ytlage.

Diagonal Ulvsunda gér fran E4/E20 vid Kungens Kurva och avlénkas frén
E4/E20 vid Vistertorp. Leden fortsitter i tunnel under Hégerstensasen och
Aspudden/Grondal och passerar sedan under Milaren, Stora Essingen och
Appelviken till Ulvsunda. Dir gar den en kort striicka i nedsinkt ytlige
genom Ulvsunda industriomrade och direfter vidare i tunnel till trafikplats
Kista, dir den ansluter till E4. De delar av E4/E20 som berors, Kungens
Kurva—Vistertorp och E4 Kista—Héggvik, breddas. Vid Aspudden finns en
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anslutning till S6dra Lénken. Kopplingar finns ocksé till Enkdpingsvigen
och Ulvsundavdgen norr om Solvalla.

Bagge alternativen berdknas vara samhallsekonomiskt
Idonsamma

Béde Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda berdknas vara
samhéllsekonomiskt 16nsamma enligt de gingse kalkylmetoderna.
Nettonuvérdeskvoterna berdknas till 0,26 (Forbifart Stockholm) respektive
0,41 (Diagonal Ulvsunda). Diagonal Ulvsundas totala nytta ar cirka 12
procent hogre, medan drift- och investeringskostnader &r ungefdr lika.
Skillnaden beror framst pé att Diagonal Ulvsunda ger hogre tillgénglighets-

och miljévinster dn Forbifart Stockholm.

Forbifart Diagonal
Stockholm Ulvsunda

Producentéverskott 333 243
Budgeteffekter 1764 1773
Restid 20973 21677
Reskostnad 1971 2480
Godskostnad 1148 1257
Luftfororeningar och klimatgaser 643 1612
Trafikolyckor 1018 1561
Investering (inkl. skattefaktorer) -19570 -19570
Drift och underhall -3232 -3031
Sakrare restider 2912 3420
Summa nytta exkl sakrare restider 24 632 27 583
Summa nytta inkl sakrare restider 27 544 30177
NNK exkl sakrare restider 0,26 0,41
NNK inkl sakrare restider 0,41 0,54

Tabell 1. Samhallsekonomiska nyttor och kostnader, 1999 ars prisniva.

Kalkylerna indikerar att investeringarna samhillsekonomiskt 16nsamma sa
lainge investeringskostnaden understiger 25,2 respektive 28,2 miljarder i
1999 érs prisniva (odiskonterat utan skattefaktorer).

I detta projekt har ocksé vérdet av sékrare restider i vigsystemet berdknats.
Detta &r en post som i princip bor ingé i den samhéllsekonomiska kalkylen —
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att den inte ingér i “standardkalkyler” nu beror pé att berdkningsmetoder har
saknats. Om man ldgger till viardet av sékrare restider sd Okar Forbifart
Stockholms nettonuvirdeskvot till 0,41 och Diagonal Ulvsundas till 0,54.
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Figur 1. Samhallsekonomiska nyttor och kostnader for de tva alternativen.

Att "luftféroreningar och klimatgaser” inte har storre paverkan pd nyttan
beror pé att vi hér har en positiv och en negativ nytta; att trafiken flyttas fran
titbefolkade omréden ner i tunnlar och till glesare befolkade omraden ger
positiva hélsoeffekter, att trafikarbetet okar leder till okade utslipp av
klimatgaser. Motsvarande géller for trafiksékerhet; trafiken flyttas till
sdkrare végar (vilket minskar olyckorna) men oOkar totalt (vilket Okar
olyckorna).

Bagge alternativen avlastar flaskhalsar i vagsystemet

I figuren nedan visas trafiken pd Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda 2015 och 2040.'

' Objekten beriiknas dppna for trafik forst 2018, men prognoserna gors for ar 2015 eftersom det dr for
detta &r som det finns framtaget prognosunderlag.
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Figur 2. Antal fordon pa de nya lederna, vardagsmedeldygn.

Diagonal Ulvsunda attraherar mer trafik &n Forbifart Stockholm — 147 000
jamfort med 101 000 fordon per dygn 2015 (skillnaden 2040 4r nagot
mindre). Omkring 41 000 av de 101 000 berdknade bilresorna pa Forbifarten
2015 ar nygenererade, det vill sdga resor som forut inte gjordes alls eller
foretogs till andra platser eller med andra firdmedel. Ovriga resor #r
overflyttad trafik fran andra Saltsjo-Mailarsnittsbroar (Essingeleden och
innerstadsbroarna). Av Diagonalens 147 000 resor per dygn dr omkring

46 000 nygenererade.

Béde Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda avlastar befintliga
forbindelser Over Saltsjo-Malarsnittet, 1 synnerhet Essingeleden.
Avlastningseffekterna pé befintliga Saltsjo-Malarsnittsforbindelser blir stdrst
med Diagonal Ulvsunda, d& den har ett mer centralt lige. Trafiken pa
Essingeleden (Grondalsbron) 2015 berdknas minskas med 20 procent av
Forbifart Stockholm. Diagonal Ulvsunda berdknas minska trafiken pa

Essingeleden med néra 40 procent.
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Figur 3. Trafik pda E4 Bredang — norr om Haggvik. Vardagsmedeldygn,
tusental fordon.

Eftersom Diagonalen ligger mer centralt an Forbifarten s& blir
avlastningseffekten storre pa de centrala delarna (Véstberga-Sorentorp). Men
eftersom Diagonalens anslutningar till E4 ligger ldngre in mot centrum sé
blir forhédllandet det omvénda langre ut. Norr om Diagonalens anslutning i
Kista (Helenelund och norrut) s 6kar Diagonalen trafiken pad E4. Detsamma
géller sdder om anslutningen i Vistberga, men dér &r effekten mindre. Det
finns en risk att Diagonalen skapar en ny flaskhals p4 E4 vid Helenelund-
Sollentuna. Flodena forbi Sollentuna Okar till ndstan samma nivd som
Grondalsbrons gamla nivd — ungefiar motsvarande dagens trafikfloden pa
Essingeleden. Det dr dock inte omdjligt att sa stora floden kan sléppas fram
utan svarare koer. Det beror pd detaljer som antalet och utformning av
ramper och vévningsfilt, siktlingd osv. Som jadmforelse har E4:s centrala
strackning Grondal-Norrtull manga pa- och avfarter och &r tdmligen krokig,
vilket gor att flaskhalsar ldtt uppstar. Eventuella problem forbi Sollentuna far
darfor viagas mot att det framstdr som motiverat att efterstriva stora
trafikminskningar just pa den kénsliga centrala strickan. Mera detaljerade
trafiktekniska Overvdganden av denna art behandlas inte 1 foreliggande

studie.
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Ett sérskilt problem med Diagonalen kan vara de flaskhalsar som uppstér pa
anslutningsvigarna — 1 synnerhet vid sjédlva anslutningarna (ramper och
tunnelmynningar) — eftersom Diagonalen i storre utstrickning &n Forbifarten
ansluter till redan relativt hart belastade végar. Ett exempel dr den vistra
infarten Drottningholmsvigen-Bergslagsvédgen, dér trafiken okar véster om
Diagonalen (fram till anslutningen vid Ulvsundaplan), 4&ven om den minskar
pa strickan ~ Ulvsundaplan-Alvik-Tranebergsbron  jamfort  med
jamforelsealternativet. De trafiktekniska komplikationerna vid ramper,
anslutningar och tunnelmynningar har inte studerats i denna rapport, och
Transek kan dirfor inte uttala sig ndrmare om hur litt- eller svarlosta dessa

problem &r eller hur de skiljer sig mellan alternativen.

Diagonal Ulvsunda ger nagot storre trafikminskningar &n Forbifarten pa
ovriga infarter till innerstaden. Diaremot dkar Diagonalen trafiken pa Sodra

lanken med omkring 15%, vilket kan innebéra kapacitetsproblem.

Kalkylen omfattar inte alla relevanta effekter

Det finns vissa relevanta samhillsekonomiska effekter som inte beaktas i
ovanstaende kalkyl eftersom det inte finns berdkningsmetoder for att
kvantifiera och virdera dem. De viktigaste &r:

- Vigkapaciteten tenderar att Overskattas 1 modellerna, dvs.
konsekvenserna av trdngsel pd befintliga vdgar underskattas och
kapaciteten pa de nya véigarna dverskattas.

- Tillgidnglighetseffekterna omfattar inte vissa effekter pa arbets- och
bostadsmarknaderna, bl a 6kade skatteintikter till foljd av lone- och
sysselsittningseffekter och forbéttrade mojligheter till bebyggelse.

- De tidsvdrden som anvinds &r gemensamma for alla regionala
privatresor i landet, vilket med all sannolikhet &r en underskattning av
de faktiska tidsvdrdena for dessa objekt.

- Intréng i natur-, kultur- och bostadsmilj6 beaktas inte i kalkylen.

De tre forsta posterna innebdr att kalkylen underskattar den “sanna”

samhéllsekonomiska nyttan, medan den sista posten innebér att kalkylen
overskattar den ’sanna” samhéllsekonomiska nyttan.
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Fordelningseffekter — vilka geografiska eller socioekonomiska grupper som
vinner eller forlorar pa en éatgérd — beaktas inte i samhéllsekonomiska
kalkyler. Transeks beddomning (utan att ha genomfort berdkningar) ar att
alternativen ger liknande fordelningseffekter mellan socioekonomiska
grupper. Daremot &r den geografiska fordelningen av nyttor olika mellan
alternativen.

Forbifart Stockholm har allvarligare intrangseffekter

Enligt miljokonsekvensbeskrivningen dr Forbifart Stockholm “det alternativ
som medfor mest negativa konsekvenser for natur- och kulturmiljé samt
friluftsliv av lokalt, regionalt och nationellt intresse. Ovriga alternativ

paverkar endast omraden av lokalt intresse och i liten omfattning.”

Enligt miljokonsekvensbeskrivningen leder bade Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda till att antalet bullerstorda i regionen minskar (dven om
vissa naturligtvis kommer att bli mer bullerstorda). Diagonalens effekt &r
betydligt storre: ”Forbifart Stockholm beddms medfora att ca 200 ménniskor
far betydligt tystare miljo. Motsvarande siffra for Diagonal Ulvsunda &r ca
2300.”

Forbifart Stockholm ger mer markexploateringsnyttor

Forbifart Stockholm okar tillgidngligheten i ett stérre omrade &n Diagonal
Ulvsunda. En fordel med det &r att det gor stora idag oexploaterade omraden
attraktiva for bebyggelse. Dessa nyttor uppkommer forst pa sikt, och endast

under forutsittning att markanvindningen anpassas.

Ett sétt att studera hur de olika alternativen paverkar forutséttningarna for
regionens forviantade befolknings- och sysselsdttningsokning &r att berdkna
hur alternativen okar tillgidngligheten sett enbart till tillkommande bostider
och arbetsplatser, alltsd ordknat tillgdnglighetsokningar for befintliga
bostdder och arbetsplatser. Denna tillgénglighetskning &r 10-20 procent
storre for Forbifarten &n for Diagonal Ulvsunda.

Valet av alternativ beror pa flera olika 6vervaganden

2006:18 Transek AB
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Diagonal Ulvsunda ligger ndrmare Stockholm och ger didrmed en storre
avlastande effekt, storre tillgénglighetsvinster och hdgre samhéllsekonomiskt
overskott. Skillnaden 1 samhéllsekonomiskt Overskott bor dock inte
overdrivas; skillnaden i berdknad nytta &r 12 procent. Ménga av de
uteldimnade och underskattade faktorerna 1 kalkylen (exempelvis
arbetsmarknadsnyttor och liga tidsvdrden) samvarierar med tillgénglighet
vilket innebar att en “korrekt” skattning av dessa sirskilt skulle gynna
Diagonal Ulvsunda. I den formella samhéllsekonomiska kalkylen s& framstér
alltsa Diagonal Ulvsunda som mer Ionsam &n Forbifart Stockholm. Men
valet av alternativ maste givetvis ocksd beakta andra dverviganden in de
som kan inga i en samhéillsekonomisk kalky]l.

Tre o6vervdganden bor framhallas som forefaller kunna ha avgérande
betydelse for valet av alternativ, men som inte beaktas i den formella
samhéllsekonomiska kalkylen:

- Forbattrade mojligheter till markexploatering. Forbifart Stockholm ger
storre forbattringar av mdjligheterna till markexploatering, vilket
diskuteras i viss utstrackning i denna rapport.

- Intréng i natur- och kulturmiljé. Dessa effekter behandlas inte ndrmare i
denna rapport men daremot utforligt i miljokonsekvensbeskrivningen.
Enligt denna medfor Forbifarten storre intrdngseffekter i natur- och
kulturmiljo.

- Byggtekniska och trafiktekniska forutsattningar for olika alternativ. Hit
hor tex forutsittningar for tunneldragning respektive anslutningar till
befintligt vigsystem. Detta kan uppenbarligen ha avgorande betydelse,
men ligger huvudsakligen utanfor ramen for foreliggande studie. Man
kan dock konstatera att Diagonalens anslutningar till befintligt vagnét
ligger i tétt befolkade omraden och tungt trafikerade végar i dn hogre
grad én Forbifartens anslutningar.
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1 BAKGRUND

Denna rapport dr en del av végutredningen Nordsydliga forbindelser i
Stockholm. Maélet for vdgutredningen &r att hitta den végkorridor (breda
omraden inom vilka en vig kan komma att dras) som bést loser uppgifterna
att:

- knyta samman de norra och sddra lansdelarna och gora det mojligt att
fardas mellan dessa utan att belasta Stockholms centrala delar

- skapa en forbifart for langviga trafik

- forbittra framkomligheten pa infartslederna

- forbéttra mojligheterna att genom utjimnad tillgénglighet fa en
gemensam arbets- och bostadsmarknad for hela regionen

- mojliggora en flerkdrnig region

- ge forutsittningar for utveckling i en region med stark tillvaxt

Vigutredningen har resulterat i tvé alternativa viginvesteringar som skulle
kunna bidra till att uppfylla projektmalen, nimligen Forbifart Stockholm och

Diagonal Ulvsunda.

Pa uppdrag av Vigverket Region Stockholm har Transek genomfort
prognoser och samhillsekonomiska kalkyler for de tva vigalternativen.
Resultaten av genomfdrda prognosberdkningar och samhéllsekonomiska
kalkyler redovisas i denna rapport.

Samhillsekonomiska kalkyler for vigobjekt i storstider har liange varit
behéftade med metodproblem. For att 16sa dessa problem startade Vagverket
projektet "Kalkyler i Storstad”. I projektet identifierades och prioriterades
metodproblemen, varpd utredningar om de hdgst prioriterade initierades.
Kalkylen for Nordsydliga forbindelser dr den forsta tillimpningen av den
nya metodiken. Tva av de viktigaste fordndringarna gentemot tidigare ar att
flera trafikprognoser anvinds for den samhéllsekonomiska kalkylen och att

effekterna pa restidsosidkerhet virderas.
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Beskrivning av vagalternativen

Forbifart Stockholm gar fran E4/E20 vid Kungens Kurva via Sitra,
Kungshatt, Lovon, Vinsta, Lunda, Hjulsta till Haggvik. Trafikleden gar i
huvudsak i tunnlar. Vid 6vergangen av Lambarfjdrden mellan Lovén och
Grimstaskogen gér den pa bro och vid Hjulsta i ytldge.

Diagonal Ulvsunda gér fran E4/E20 vid Kungens Kurva och avlidnkas fran
E4/E20 vid Vistertorp. Leden fortsitter i tunnel under Hégerstensdsen och
Aspudden/Grondal och passerar sedan under Malaren, Stora Essingen och
Appelviken till Ulvsunda. Dir gar den en kort stricka i nedsinkt ytlige
genom Ulvsunda industriomrade och dérefter vidare i tunnel till trafikplats
Kista, ddr den ansluter till E4. De delar av E4/E20 som berdrs, Kungens
Kurva — Vistertorp och av E4 Kista — Higgvik, breddas. Vid Aspudden
finns en anslutning till S6dra Lanken. Kopplingar finns ocksa till Enkdpings-

vagen och Ulvsundavigen norr om Solvalla.

P& uppdrag av Vigverket Region Stockholm har Transek genomfort
prognoser och samhéllsekonomiska kalkyler for de tva alternativa
utférandena av Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Resultaten av
genomforda prognosberdkningar och samhillsekonomiska kalkyler redovisas

i denna rapport.
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2 FORUTSATTNINGAR OCH METODIK

2.1 Trafikprognoser

Tva trafikprognoser har gjorts, en for ar 2015 och en for ar 2040. De
omvérldsforutsittningar som anvénts for persontrafikprognoserna utgér fran
“Regional utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen”, RUFS 2001.
Med “omvirldsforutsittningar” avses saker utanfor transportssystemet som
paverkar transportefterfragan (befolkning, inkomster med mera). Prognos-
forutsattningarna skiljer sig dock fran RUFS pa ett par punkter:

- Osterleden och utbyggnaden av Klarastrandsleden till 4 korfilt antas
inte vara genomforda. Skilet &r att dessa projekt konkurrerar med
Nordsydliga forbindelser. Dérfor bor vart och ett av dessa tre objekt
analyseras var for sig (utan de andra projekten), for att, nir beslut om
nagot av objekten har tagits, géra om analysen av de andra objekten (nu
med forutséttningen att det beslutade objektet dr utbyggt).

- Den utveckling av markanvéndning och transportsystem som i RUFS
antas ha skett till ar 2030, antas av forsiktighetsskil i denna kalkyl ha
skett forst till ar 2040. Eftersom lénets befolkning ddrmed antas oka
langsammare &n vad som antas i RUFS kommer den beréknade totala
nyttan av investeringarna bli ndgot mindre 4n om man gjort samma

antaganden som i RUFS.?

Persontransportprognoserna har utforts med Sampers 2.1.* Med Sampers
berdknas resefterfrigan med respektive utan Nord-sydliga forbindelser,
inklusive nygenererad och overflyttad trafik. Trafikutldggning (ruttval) har
gjorts med Emme/2.

Niétverksanalyser har gjorts for maxtimmestrafik samt medeltimmestrafik for
ett vardagsmedeldygn 2015 och 2040. Omrékning till dygnstrafik (arsmedel-

Regionplane- och trafikkontoret, 2001.

Skillnaden &r dock inte s stor: en dverslagsberdkning visar att det handlar om en minskning av den
totala berdknade nyttan med négot under 3% om nyttokningen efter 2030 respektive 2040 antas vara
0.5%, och nagot under 10% om man i RUFS-fallet antar samma érliga 6kning i procent fram till
2040, och forst dérefter den langsammare dkningen pa 0.5%.

Basdret for prognoserna dr 2001. Detta har tagits fram genom att utgé frdn omvirldsfaktorerna for det
aktuella aret och gora en modellberiknad trafikprognos som sedan justerats mot trafikrikningar for ar
2001-2005 (for att pa sd sitt fa ett sd aktuellt basar som mojligt).
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dygn) har sedan gjorts genom att maxtimmestrafik viktats med faktorn 4 och
medeltimmestrafik viktats med faktorn 10. Omrékning till arstrafik har gjorts
genom uppréakning fran vardagsmedeldygn med faktorn 320.

For gods- och yrkestrafikprognoserna har de si kallade NATRA-matriserna
anvints. Yrkestrafiken har antagits 6ka med 15 % mellan 2015 och 2040.°

Tréngselskatt eller andra former av végprissittning forutsitts inte vara
inforda. I avsnitt 5.4 redovisas en analys av hur inférande av tringselskatt

paverkar de tva alternativens samhéllsekonomiska nytta.

2.2 Samhallsekonomisk kalkyl

For att samhillets medel ska kunna anvindas anvéinds sa effektivt som
mdjligt grundas beslut om investeringsinriktningar och investeringséatgérder
inom transportsektorn bland annat pa samhéllsekonomiska kalkyler. En
samhéllsekonomisk kalkyl dr ett sitt att systematiskt forsoka sammanfatta en
atgdrds samtliga effekter och kostnader. Med samhillsekonomiska kalkyler
utforda och redovisade péd ett enhetligt sitt underléttas jamforelser och
prioriteringar mellan olika investeringsinriktningar och objekt. 1 en
samhéllsekonomisk kalkyl ingar alla effekter som &r identifierbara,
kvantifierbara och vérderbara. I det vidare begreppet samhéllsekonomisk
analys, eller ibland samhillsekonomisk bedémning, ingér (i princip) alla
effekter.

De effekter som finns med i1 en samhillsekonomisk kalkyl &r i

sammanfattning:
1. Investeringens bygg-, drift- och underhallskostnad
2. Restider och reskostnader
3. Godstidsvinster
4. Trafiksdkerhet
5. Utslapp
6. Budgetpaverkan
7. Operatorernas ekonomi

> Upprikningstalet &r taget fran ett rittelseblad till Vigverkets kalkylhandledning Effektsamband 2000.
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En av de viktigaste podngerna med samhéllsekonomiska kalkyler &r att de ar
”objektiva” i meningen att varje investerings nytta berdknas pa samma sétt.
Darmed kan man i princip jimfora alla olika tdnkbara investeringar, och
vilja att genomfora dem som ger storst samhéllsekonomisk nytta. Men dven
om samhéllsekonomiska berékningar dr “exakta” i meningen att savil de
teoretiska grunderna och sjdlva de tekniska berdkningarna dr “exakta” i
teknisk-matematisk mening sa dr en samhillsekonomisk kalkyl givetvis inte
hela ”sanningen” om en investering. I kapitel 5 redovisas de vésentligaste
osédkerheterna och ofullkomligheterna i kalkylen.

Allmanna kalkylférutsattningar

Virderingar och kalkylparametrar for de samhéllsekonomiska kalkylerna
bygger pa rekommendationer fran SIKA och trafikverken, och &r (i princip)

gemensamma for alla investeringskalkyler i Sverige.

Tabell 2.1 Overgripande kalkylférutsattningar
Faktor Viérde
Prisniva 1999
Diskonteringsar 2002
Byggstart 2010
Trafikstart 2018
Prognosar 1 2015
Prognosar 2 2040
Kalkylranta 4%
Kalkylperiod 60 ar (2018-2077)

Utover dessa parametrar gors ett antal andra antaganden:

- Upprikningen av nyttor mellan 2015 och 2040 (de tva prognoséren) ar
en exponentiell interpolation mellan de berdknade nyttorna vid dessa
tva ar. Det visar sig att nyttorna didrmed antas vdxa med 1 % per ar.
Intressant nog skiljer sig inte nyttookningstakten mellan alternativen.

- Nyttoupprakning efter 2040 har gjorts med en antagen nyttotillvixt pa
0,5 procent per ér.
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Trots att objekten Oppnas for trafik forst 2018 gors alltsa prognoser (med
och utan objekten) for ar 2015. Att prognosen gors for 2015 och inte 2018
beror pa att omvarldsforutsittningar (som behovs som underlag for
trafikprognoserna) finns berdknade for 2015. Trafiken 2015 — 2017 ridknas

forstas inte med i kalkylen.

I detta projekt har ocksa virdet av sékrare restider i viagsystemet berdknats.
Detta dr en post som i princip bor ingd i den samhéllsekonomiska kalkylen,
men som séllan gjort det hittills eftersom effektsamband saknats. Det &r en
uttalad avsikt fran trafikverkens arbetsgrupp for samhillsekonomiska
kalkyler (ASEK) att inféra denna post i kalkylerna, och férhoppningen &r att
denna forsta fallstudie ska kunna leda till att denna post beaktas i kalkylerna
framover. Det samhéllsekonomiska utfallet redovisas sdvdl med som utan

denna post, for att mojliggora jaimforelser med andra investeringskalkyler.

Den samhéllsekonomiska kalkylen har genomforts med Samkalk,
kalkylprogrammet till Sampers (se bilaga 2 for en beskrivning av Samkalk).

Varderingar

I nedanstdende tabell redovisas de védrderingar som tilldimpats i den
samhéllsekonomiska kalkylen. Vérderingarna &r himtade fran promemorian
“Parametervirden i Samkalk Person™ som i sin tur bygger pa ASEK II.
ASEK II ar uttryckt i 1999 ars penningvérde.

6  Parametervirden i SAMKALK Person 2 - For Atgirdsplaneringen och andra analyser. Version 2.3.
Peo Nordlof, Vigverket, Matts Andersson SIKA. 2002-12-18. Finns med som bilaga i Vigverket
publikation 2003:108 “Den goda resan, Forslag till nationell plan for végtransportsystemet,
Underlagsrapport effektbedomningar”.

7 SIKA Rapport 1999:6.
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Tabell 2.2 De mest betydande varderingarna, prisniva 1999

Variabel

Varde

Tid

- Regionala tjansteresor personbil
- Regionala privatresor personbil
- Nationella tjansteresor personbil
- Nationella privatresor personbil
- Yrkestrafik

- Godstidsvarde lastbil med slap
- Godstidsvarde lastbil utan slap
Olyckor

- Dodsfall

- Svart skadad

- Latt skadad

- Egendomsskadeolycka

Miljo

- Kvaveoxider (NOx)

- Kolvaten (HC)

- Partiklar

- Svaveldioxid (SO3)

- Koldioxid (COy)
Skattefaktorer

- Skattefaktor 1

- Skattefaktor 2

- Skattefaktor 1 + 2

190 kr/persontim
35 kr/persontim
190 kr/persontim
70 kr/persontim
190 kr/persontim
50 kr/fordonstim
10 kr/fordonstim

14 300 000 kr

2 600 000 kr
150 000 kr
13 000 kr
"Landsbygd" "medeltétort”
60 kr/kg 65 kr/kg
30 kr/kg 39 kr/kg
0 kr/kg 1607 kr/kg
20 kr/kg 67 kr/kg
1,50 kr/kg 1,50 kr/kg
1,23
1,3
1,53

Berakningar av olyckskostnader utgar frén antal dodade och svart skadade

per olycka, vilket varierar med trafikmiljon. Vérderingen av olyckor bestar

av tva delar; materiella kostnader och resendrernas betalningsvilja for

minskad risk.

Virderingarna av utslépp varierar beroende pa hur manga som drabbas och
berdknas darfor specifikt for varje nod och lédnk. For att illustrera

varderingarna exemplifierar vi i tabellen med vérderingen for “’landsbygd”
(ddr ingen person antas drabbas) och med “medeltétort” (dar 27 000 invanare

antas drabbas).
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Skattefaktor 1 dr en justering for skuggpriset for resursanvindning (en
uppskattning av vilken nytta resurserna hade haft vid en alternativ
anviandning). Skattefaktor 2 &r en justering for marginalkostnaden for
offentliga medel (en uppskattning av snedvridningseffekterna som uppstar
vid skattefinansiering). Sammantaget innebér justeringen for skattefaktorer

en upprikning av investeringskostnaderna med faktorn 1,53.

Investeringskostnader

Uppgifter om investeringskostnaderna for projektet har erhallits fran
Vigverket Region Stockholm. Investeringskostnaderna har for sévil
Forbifart Stockholm som Diagonal Ulvsunda antagits uppgé till ca 20 000
milj. kr i 1999 ars prisniva exklusive skattefaktorer. Vagprojektet forutsétts i
denna berdkning byggas under perioden 2010 — 2018. Investeringskost-
naderna har diskonterats fran 2010-2018 till ar 2002 med kalkylrdntan 4 %.
De diskonterade investeringskostnaderna uppgér till ca 19 570 miljoner kr,
inklusive skattefaktorer.
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3 TRAFIKPROGNOSER

3.1 Trafikflodeseffekter — oversikt

I detta avsnitt visas berdknade trafikfloden for vardagsmedeldygn.

Trafikfloden for morgonens maxtimme visas i bilaga 2.

Berdkningen av trafikfloden baseras pa nitutliggning med sa kallade
volume-delay-funktioner. =~ Dessa  innebdr  sannolikt  Overskattad
végkapaciteten vilket bland annat innebdr att flodena pa stora trafikleder
(som t ex Essingeleden) i vissa fall kan bli nira nog orealistiskt hdga.

Utan ny Nord-sydlig forbindelse

Beriknade trafikfloden &r 2015 utan Nord-sydliga forbindelser visas grafiskt
i nedanstaende bild (vardagsmedeldygn).
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Figur 4 Dygnsfléden for referensscenario ar 2015

Trafikbelastningen 2015 &r storst pd E4/E20. Storst dr den pa Essingeleden
som passeras av 165 000 fordon per dygn. Norrut, mellan Norrtull och
Haggvik, trafikeras E4 av mellan 118 000 och 143 000 fordon. Soderut,
mellan Nyboda trafikplats och Varby trafikplats, ligger dygnsflodet pa
E4/E20 pa ca 117 000 — 119 000 fordon. Detta kan jamforas med
trafikbelastningen 2005 da Essingeleden trafikerades av ca 145 000 fordon

per dygn.
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Med Forbifart Stockholm

Beriknade trafikfloden per dygn ar 2015 med Forbifart Stockholm utbyggd
visas i nedanstadende bild.

Figur 5 Dygnsfléden 2015 med Forbifart Stockholm utbyggd

b e

Trafikbelastningen p& Forbifart Stockholm &r mellan 93 000 och 127 000
fordon per dygn. Storst dr belastningen pa delstrackan strax sdder om Hjulsta
trafikplats. Skillnader i1 trafikfloden pd dygnsnivd 2015 mellan jam-
forelsescenario och Forbifart Stockholm visas i figuren nedan.
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Figur 6 Skillnader i trafikfloden mellan jamférelsescenario och Forbifart
Stockholm, dygnsfléde 2015

S,
! 4

Med Forbifart Stockholm utbyggd minskar trafiken pd Ovriga infarter.
Trafikminskningar sker framst pa E4 Kungens Kurva — Vistertorp,
Essingeleden och Norrtull — Haggvik. P4 Essingeleden minskar trafiken med
36 000 fordon vilket innebdr en minskning drygt 20 %.

Med Diagonal Ulvsunda

Berdknade trafikfloden per dygn ar 2015 med Diagonal Ulvsunda utbyggd
visas grafiskt i nedanstaende bild.
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Figur 7 Dygnsfléden 2015 med Diagonal Ulvsunda utbyggd

B

Trafikbelastningen per dygn pd Diagonal Ulvsunda dr mellan 94 000 och
147 000 fordon. Storst édr belastningen pa delstrickan mellan Ulvsundaplan
och Aspudden. S& stora trafikfloden innebdr en klar risk for
kapacitetsproblem pé leden — det dr floden i samma storleksordning som péa
Essingeleden for nidrvarande. Som bekant &r tringselsituationen pa
Essingeleden svar, trots att Essingeleden har fyra korfilt mot Diagonalens
och Forbifartens planerade tre.
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Figur 8 Skillnader i trafikfloden mellan jamférelsescenario och Diagonal
Ulvsunda, dygnsfléden 2015

' L"_\

Trafikminskningarna pd dagens E4 blir stdrre pd de flesta platser jamfort
med alternativet Forbifart Stockholm. Pa E4 norrut ligger minskningen pa
mellan 33 000 och 45 000 fordon pa dygnsniva fram till Diagonalens
anslutning till E4 — dérefter blir trafiken hdgre 4n i jamforelsealternativet.
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3.2 Avlastningseffekter pa befintliga flaskhalsar

Trafikeffekter pa E4

Ett av syftena med en ny nordsydlig forbindelse &r att minska den hoga
belastningen pad E4. E4 — i synnerhet de centrala delarna - &r redan idag
mycket anstringd, och trafiken véntas oka ytterligare i takt med bland annat

regionens dkande befolkning och bilinnehav.

Figuren visar berdknade trafikfloden 2015 (tusental fordon per dygn) pa E4

fran Bredéng till norr om Haggvik.
—4=—Jamforelsealternativ
== FOrbifarten
180 - === Diagonalen

160 -
140 -
120 -
100 -
80 +

\\3(\ \\}Q(b . q§
o & o\\e}‘ \z\’b
9) \zgz ) o@
<

Figur 9. Trafikfloden pa E4 2015, vardagsdygn, tusentals fordon.

Eftersom Diagonalen ligger mer centralt &n Forbifarten sa blir
avlastningseffekten storre pa de centrala delarna (Véastberga-Sorentorp). Men
eftersom Diagonalens anslutningar till E4 ligger ldngre in mot centrum s&
blir forhéllandet det omvéanda langre ut. Norr om Diagonalens anslutning i
Kista (Helenelund och norrut) sa 6kar Diagonalen i sjdlva verket trafiken pa
E4. Detsamma giller soder om anslutningen i Vistberga, men dér ar effekten

mindre.

Av figuren anar man ett potentiellt problem, ndmligen att Diagonalen flyttar
flaskhalsen kring Grondal till Helenelund-Sollentuna. Visserligen blir
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situationen pa Essingeleden betydligt battre med Diagonalen, men flodena
forbi Sollentuna okar till ndstan samma niva som Grondalsbrons gamla niva
— ungefir dagens trafikfloden pa Essingeleden. Det dr dock inte omdojligt att
sé stora floden kan sldppas fram utan svérare koder. Det beror pé detaljer som
antalet och utformning av ramper och vévningsfilt, siktlingd osv. Men det
finns en risk for att koer uppstar pa detta avsnitt. I Forbifartens fall sa ar
visserligen trafikminskningen kring regioncentrum mindre, men det
berdknade trafikflodet &r & andra sidan aldrig hogre dn ca 120 000 fordon —
en hog men hanterligt volym.

Trafikeffekter over Saltsjo-Malarsnittet

Béde Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda avlastar de centrala
delarna av Saltsjo-Mélarsnittet, i synnerhet Essingeleden.
Avlastningseffekterna blir storst med Diagonal Ulvsunda. Det forklaras av
att den har ett mer centralt lige och ddrmed en négot annan funktion &n
Forbifart Stockholm.

Diagonalen minskar trafiken pa Essingeleden med nédra 40%, medan

Forbifarten minskar Essingetrafiken med lite drygt 20%.
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Figur 10 Antalet fordonspassager forbi Saltsjo-Mélarsnittet under
ett vardagsmedeldygn

Fordonspassager 6ver Essingeleden under vardagsmedeldygn
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Innerstadsbroarna (Visterbron, Centralbron, Munkbron och Skeppsbron)
avlastas ocksd av de nya lederna. Diagonalen minskar trafiken pa
innerstadsbroarna med omkring 15%, medan Forbifarten minskar trafiken
over innerstadsbroarna med omkring 10%.
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Figur 11. Antalet fordonspassager forbi Saltsj6-Mélarsnittet under
ett vardagsmedeldygn
Fordonspassager 6ver Innerstadsbroarna under
vardagsmedeldygn
250000
221600
205700 B 201800
— 191100
200000 - —
183500 172000 ]
c
2 150000 +— —
3
<
8
5 100000 -
50000
0 ; ; ; ‘ ‘ ‘
kel = © ke) = ©
5 Se g g 5 Se g4
] £ SE 3 58 =
e e 23 583 = L3 532
Q2 © o 0 = Q2 g8 o2
e 30 5° e so g
Q2 D « D N «
Q Q
o [1'4
Fordonspassager 6ver den nya trafikleden under
vardagsmedeldygn
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Trafikeffekter pa Drottningholmsvagen-Bergslagsviagen

Ett annat hogt belastat strdk dr den véstra infarten frén Bromma Over
Tranebergsbron, Drottningholmsvigen-Bergslagsvigen. Medan Foérbifarten
minskar trafiken pd denna infart med omkring 20%, sa dkar Diagonalen

trafiken, eftersom infarten nu ocksd blir en anslutning till Diagonalen.
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Okningen 4r som storst strax véster om anslutningen vid Ulvsundaplan och
motsvarar dir omkring 15%. Efter anslutningen minskar trafiken jamfort
med jamfOrelsealternativet.

—4— Jamforelsealternativ|
—— Forbifarten
90 | === Diagonalen
80 -
70 A
60 -
50 -
40 4
30 A
20 r
10
0
Vallingby Angbyplan Abrahamsberg Tranebergsbron

Vid Brommaplan (mellan Angbyplan och Abrahamsberg) ansluter ocksi
trafiken fran Ekero, vilket dr en besvirlig flaskhals redan idag. Forbifarten
minskar denna trafik med omkring 25%, eftersom den i stor utstrickning
anviander Forbifarten i stillet. Diagonalen okar i stillet denna trafik med
omkring 8%.

Trafikeffekter pa Roslagsvagen och Johanneshovsbron

Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda avlastar ocksa infarterna fran
Roslagsvigen och Johanneshovsbron. Avlastningseffekten pa Roslagsvigen
blir storst med Diagonalen 2015, men 2040 dr avlastningseffekterna ungefér
lika. For Johanneshovsbron ar effekterna ungefar lika.
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Figur 12 Antal fordonspassager pa Roslagsvigen och
Johanneshovsbron (vardagsmedeldygn)
Fordonspassager éver Roslagsvigen Alkistan under ett
vardagsmedeldygn
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Fordonspassager 6ver Johanneshovsbron under ett
vardagsmedeldygn
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Trafikeffekter pa Sodra lanken

Eftersom Diagonalen har en anslutning till Sodra ldnken &r det 14tt for trafik

fran sydostsektorn att komma pa den nya leden. Det innebér att Diagonalen
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okar trafiken pd Sodra linken med omkring 15%. Forbifarten har en

forsumbar effekt pa Sodra lidnkens trafik.

Fordonspassager 6ver Sodra Lanken under ett vardagsmedeldygn
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3.3 Trafikarbete

Trafikarbetet, alltsa det totala antalet korda fordonskilometer, ar bland annat
ett matt pa utsldppen fran trafiken. Trafikarbetet i linet berdknas 6ka med
omkring 4% av Forbifarten och med omkring 3% av Diagonalen. Eftersom
prognoserna bygger pa ofordndrad mangd yrkestrafik (endast ruttvalet antas
paverkas) s& é&r trafikarbetesdkningen antagligen nagot underskattad.
Yrkestrafikens andel av det totala trafikarbetet &r omkring 20%.

Tabell 3.1 Trafikarbete (vardagsmedeldygn) i Stockholms lan utan och med
Nord-sydliga forbindelser ar 2015. Siffran inom parentes ar den
procentuella 6kningen jamfort med jamférelsealternativet.

Trafikarbete, tusentals fkm utan Nord- med Forbifart |med Diagonal
sydliga Stockholm Ulvsunda
forbindelser
Vardagsmedeldygn 2015 34 170 35223 (3,1%)| 35 032 (2,5%)
Formiddagens maxtimme 2015 2700 2799 (3,7%)| 2782 (3,0%)
Vardagsmedeldygn 2030 40 130 41 571 (3,6%)| 41 216 (2,7%)
Férmiddagens maxtimme 2030 3172 3298 (4,0%)| 3255 (2,6%)
29
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4 SAMHALLSEKONOMISKA KALKYLER

4.1 Overgripande resultat

Resultaten av den samhillsekonomiska kalkylen for Forbifart Stockholm
framgér av foljande tabell, som visar de ekonomiska konsekvenserna av
projektet for kalkylperioden 2018-2077 omréknat till nuvarden.
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Tabell 4.1 Samhallsekonomiska resultat Forbifart Stockholm

Samhillsekonomiska effekter Naringslivets Buss
MSEK Totalt | Personbil | transporter | och tag
Producentéverskott 333 333
Biljettintakter -518 -518
Fordonskostnader kollektivtrafik 821 821
Moms pa biljettintakter 29 29
Banavgifter 1 1
Budgeteffekter (inkl. skf 2) 1764 1345 262 158
Drivmedelsskatt for vagtrafik 2277 2 407 -130 0
Moms pa biljettintakter -38 -38
Banavgifter -2 -2
Fordonskostnader ggr (skf 1-1) -473 -1062 392 198
Konsumentoverskott 24 093 10 419 13673

Restider 20973 9242 11731
Reskostnader 1971 1177 794
Godskostnader 1148 1148
Restidsvariation® 2912

Externa effekter 1675 -331 1978 28
Luftféroreningar o klimatgaser 643 -550 1179 14
Trafikolyckor 1018 219 800

Marginellt slitage kollektivtrafik 14 14
DoU och reinvesteringar -3 232 -1674 -1 559

DoU véagtrafik -3 232 -1674 -1 559

SUMMA NYTTA

exkl restidsvariation 24 632 9759 14 355 519
SUMMA NYTTA

inkl restidsvariation 27 544

KOSTNADER

Investeringar inkl. skattefaktorer 19 570

Nettonuvérdeskvot

exkl. restidsvariation 0,26

Nettonuviardeskvot

inkl. restidsvariation 0,41

Restidsvariation ingar vanligen inte i traditionella kalkyler, eftersom det inte tidigare funnits

berdkningsmetoder for dessa effekter. Posten sdrredovisas dérfor, for att mojliggora jamforelser med
andra kalkyler. Berikningen skiljer inte pd personbil och lastbil, och nagon sadan uppdelning

redovisas darfor inte.
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Den samhillsekonomiska kalkylen visar att Forbifart Stockholms nyttor
overstiger investeringskostnaderna med ca 5 miljarder kronor, vilket ger en
nettonuvardeskvot pa 0,26. Samhéllet far alltsa tillbaka 1,26 kr for varje
satsad krona. Kalkylen indikerar att Forbifart Stockholm 4r 16nsam sé lange
investeringskostnaden &r ldgre dn 25,2 miljarder kronor (odiskonterat utan
skattefaktorer).’

Producentoverskottet i Samkalk definieras som kollektivtrafikoperatdrernas
netto av biljettintdkter och driftskostnader. Béde biljettintdkterna och
fordonskostnaderna minskar som en f6ljd av minskat kollektivtrafikresande.

Budgeteftekter dr effekter pa det offentligas ekonomi. Da brénsleskatterna
utgor en stor del av driftskostnaderna for biltrafik blir 6kade skatteintékter en
betydande pluspost i kalkylen. Denna pluspost motsvaras dock av en
minuspost under externa effekter (som skatten &r avsedd att internalisera).
Av de externa effekterna &r trafiksdkerhet den klart dominerande posten. En
negativ trafiksékerhetseffekt uppkommer av att fler borjar kora bil, men
denna effekt uppvigs samhillsekonomiskt av att vdgarna blir sdkrare. Att
utsldppen inte blir en storre post beror pa att vi d&ven hédr har tvd motverkande
effekter; utslippen av klimatgaser 6kar da trafiken dkar, men hélsoeffekterna

4r positiva da trafiken flyttar ut frén staden.'

Konsumentoverskott &r skillnaden mellan vad trafikanten maximalt ar
beredd att uppoffra for att genomféra resan och vad trafikanten faktiskt
maste uppoffra for att genomfdra resan, dvs. den generaliserade res-

kostnaden.'' Restidseffekter 4r den storsta posten i kalkylerna och star for

’ (20000 / 19 570) * 24 632 =25 173.

' 1 berikningen antas utsldppen frén trafiken i tunnlar ledas ut genom ventilationstorn som placeras sa
att utsldppen inte drabbar ménniskor lokalt. D4 det bor en del ménniskor i ndrheten &r detta en
approximation, men sannolikt en rimlig — i synnerhet som partiklar, som 4r en av de storsta
halsofarorna fréan trafiken, i praktiken inte ldmnar tunneln.

Vi vet inte vad det totala konsumentoverskottet dr, diremot kan vi berdkna skillnaden i konsument-
overskott mellan olika alternativ. Berdkningen redovisas fordelat pé restider och reskostnader.

Restider med bil hiamtas fran restidsmatriser som berdknats med Sampers. Reskostnaderna for
vigtrafiken inklusive fordonskostnader berdknas med Samkalks effektmodeller. Reskostnads-
berdkningen for kollektivtrafik gors med hjélp av taxematriser som finns i Sampers. Konsument-
overskottsberdkningen sker med tillimpning av “rule-of-the-half”, vilket innebér att nygenererade
och oOverflyttade trafikanter antas tillgodogora sig halva den vinst som uppkommer for redan
existerande trafikanter.
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ungefar 80 procent av nyttan. Intressant &r att yrkestrafiken stir for
majoriteten av restidsvinsterna i kronor.

Drift och underhéll &r en ansenlig post i kalkylen, mycket beroende pa att

vagen ldggs i tunnel.

Om man till nyttorna ocksa lidgger virdet av sdkrare restider sd Okar
nettonuvardeskvoten till 0,41. For Forbifart Stockholm blir det berdknade
nuvirdet av sikrare restider 2 912 mkr'?.

Resultaten av den samhéllsekonomiska analysen for Diagonal Ulvsunda
framgar av tabellen nedan, som visar de ekonomiska konsekvenserna av
projektet for kalkylperioden 2018-2077 omréknat till nuvéirden.

12

I berdkningarna har antagits en vérdering av restidsvariation pa 59 kr per timmes standardavvikelse,
en upprakningsfaktor fran maxtimme till ar pa 12*320 = 3840.
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Tabell 4.2 Samhallsekonomiska resultat Diagonal Ulvsunda

Samhillsekonomiska effekter Naringslivets | Buss och
MSEK Totalt | Personbil | transporter tag
Producentéverskott 243 243
Biljettintakter -423 -423
Fordonskostnader kollektivtrafik 641 641
Moms pa biljettintakter 24 24
Banavgifter 1 1
Budgeteffekter (inkl. skf 2) 1773 1370 295 109
Drivmedelsskatt for vagtrafik 1818 2106 -288

Moms pa biljettintakter -31 -31
Banavgifter -2 -2
Fordonskostnader ggr (skf 1-1) -12 -736 583 141
Konsumentoverskott 25414 9117 16 297

Restider 21677 8 536 13 141
Reskostnader 2480 581 1899
Godskostnader 1257 1257
Restidsvariation™ 3420

Externa effekter 2 358 104 2233 21
Luftféroreningar o klimatgaser 1612 -86 1687 10
Trafikolyckor 1561 251 1310

Marginellt slitage kollektivtrafik 10 10
DoU och reinvesteringar -3 031 -1 578 -1452

DoU vagtrafik -3 031 -1 578 -1452

SUMMA NYTTA

exkl. restidsvariation 27 583 9012 17 373 373
SUMMA NYTTA

inkl. restidsvariation 30 177

KOSTNADER

Investeringar inkl. skattefaktorer | 19 570

Nettonuvérdeskvot

exkl. restidsvariation 0,41

Nettonuvérdeskvot

inkl. restidsvariation 0,54

Restidsvariation ingdr vanligen inte i traditionella kalkyler, eftersom det inte tidigare funnits

berdkningsmetoder for dessa effekter. Posten sdrredovisas dérfor, for att mojliggora jamforelser med
andra kalkyler. Berdkningen skiljer inte pd personbil och lastbil och ndgon sadan uppdelning

redovisas darfor inte.
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For varje satsad krona far samhdillet hédr tillbaka 1,37 kronor (ordknat
restidsvariation). Den samhéllsekonomiska kalkylen visar alltsd pa storre
nytta for Diagonal Ulvsunda 4n for Forbifart Stockholm. Kalkylen indikerar
att Diagonal Ulvsunda dr l6nsam sé liange investeringskostnaden &r lagre dn

28,2 miljarder kronor (odiskonterat utan skattefaktorer)

For Diagonal Ulvsunda berdknas nuvirdet av sdkrare restider bli 3 420 mkr,

om man lagger till det 6kar nettonuvardeskvoten till 0,54.

Figuren nedan illustrerar det samhéllsekonomiska resultat for de bada

utredningsalternativen (vardet av sékrare restider redovisas som en streckad
yta).

Figur 13  Sammanfattning av samhallsekonomiska nyttor och kostnader
for Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda
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4.2 Antal olyckor

Trafiksékerhetseffekterna &r 2015 utan respektive med Nord-sydliga forbin-
delser sammanfattas i nedanstaende tabell.
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Tabell 4.3 Trafiksakerhetseffekter av Forbifart Stockholm ar 2015 (antal per

ar)
Effekt utan Nord- med Forbifart | med Diagonal
sydliga Stockholm Ulvsunda
férbindelser
Antal olyckor 24 180 23 690 23 460
Antal skadade 7070 6 940 6880
Antal dédade och svart skadade 1700 1660 1640
Antal lindrigt skadade 5380 5280 5240
Antal egendomsskador 18 880 18 490 18 310

Trafiksdkerhetseffekterna av  Nordsydliga forbindelser blir positiva
(minskade olyckskostnader). Forbifart Stockholm far nagot stérre vinster dn
Diagonal Ulvsunda. Det bor papekas att absolutvirdena méste tolkas med
forsiktighet, eftersom trafiknitet inte omfattar alla gator och végar i
regionen. Effekterna av Nordsydliga forbindelser har berdknats pa

differensvirdena.

4.3 Emissioner i vikt

Effekterna pa avgasemissioner utan och med Nordsydliga forbindelser ar
2015 sammanfattas i nedanstaende tabell.
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Tabell 4.4 Effekter pa avgasemissioner ar 2015 (utslapp per ar)

Avgaskomponent utan Nord- | med Forbifart med Diagonal
sydliga Stockholm Ulvsunda
forbindelser
NOx (ton) 6 964 6 749 6 677
- Landsbygd 4579 4780 4765
- Tatort 2384 1969 1911
VOC (ton) 5116 5158 5150
- Landsbygd 3903 4017 4023
- Tatort 1213 1141 1127
Partiklar (ton) 181 181 181
- Landsbygd 136 140 140
- Tatort 45 41 40
CO (tusen ton) 5689 5676 5 646
- Landsbygd 4278 4 407 4 398
- Tatort 1412 1269 1248
SO (ton) 139 139 139
- Landsbygd 108 110 110
- Tatort 31 29 29

Maingdfordandringarna i avgasemissioner dr smd, men resulterar &nda i
samhéllsekonomiska vinster, beroende pa att trafikarbete omflyttas fran
centrala till mer perifera delar av regionen med ldgre befolknings-
koncentration.

4.4 Metoden for varderingen av restidsosakerhet

Att forseningar och restidsosdkerhet dr ett stort problem vid all form av
trafik dr vélkdnt. Inte sillan framstar det som viktigare att restiden ar sdker
an att den &r kort - dvs. forseningsproblem anses viktigare att atgirda 4n att
forkorta restiderna. Det dr uppenbart att atgirder och investeringar lika ofta
motiveras med att forseningarna ska minska som med att sjdlva restiderna
ska bli kortare. Problemet med att restidsosdkerhet inte beaktas (tillrdckligt) i
de samhiéllsekonomiska kalkylerna har uppmirksammats allt mer de senaste
aren, bade 1 Sverige och internationellt. Arbetsgruppen for
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samhéllsekonomiska kalkyler (ASEK), som bestar av representanter for
bland annat SIKA och trafikverken, har pekat ut detta &mne som ett
prioriterat forskningsomrade. Holland har redan beslutat att ha ’sdkra
restider” som ett av sina transportpolitiska mal. Aven i Storbritannien pagar
arbete inom detta omrdde (Department for Transport, 2004). Dér syftar
arbetet till att inkludera restidsvariation i allt beslutsunderlag (inklusive
samhéllsekonomiska kalkyler) infoér prioritering mellan investeringar och

atgarder.

Det finns en ganska stor méngd svensk och internationell forskning om hur
resendrer varderar osdkra restider jamfort med t ex reskostnad och restid, och
olika studier ger tdmligen samstimmiga resultat (en kort oversikt finns i
bilaga 1). I ett snart avslutat forskningsprojekt har Transek utvecklat sa
kallade effektsamband, dvs. metoder for att prognostisera atgarders effekter
pa restidsosdkerhet. Effektsambanden anvédnds for forsta gangen i denna
studie. Virderingar och effektsamband beskrivs utforligare i bilaga 1.
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5 OSAKERHETER | KALKYLERNA

Som redan diskuterats (i avsnitt 2.3) &r prognoser och kalkyler naturligtvis
behéftade med ett antal osékerheter och ofullkomligheter. Dessa kan delas in
i osdkerheter 1 och/eller forenklingar av prognosforutsdttningar,

berdkningsmetodik samt vdrderingar.

1. Prognosforutsdttningarna ar de antaganden om framtiden som ligger
till grund for trafikprognoserna. Har finns antaganden om t ex
framtida befolkningsutveckling, bensinpris, bilinnehav,
transportsystem osv. Dessa dr forstas alltid osékra, &ven om stort och
noggrant arbete laggs ner pa att fi dessa antaganden sé trovérdiga
och troliga som mdjligt. Nér trafikprognoser slér fel ar det, generellt
sett, vanligare att det beror pa felaktiga antaganden om demografi,
makroekonomi, trafiksystem och liknande &dn pa ofullkomligheter i
sjdlva trafikprognosmodellerna (dven om de kan vara nog sé
betydelsefulla). Men eftersom prognosforutséttningarna &r (i princip)
gemensamma for alla landets analyserade investeringar sé finns gott
hopp om att olika investeringars lonsamhet dr jamforbara med
varandra — men det 4dr fullt mojligt att fordndrade
prognosforutsittningar kan fordndra olika investeringars relativa
lonsamhet vésentligt.

2. Trafikprognosmodeller och effektsamband &r de metoder som
anvinds for att, givet prognosforutsittningarna, prognostisera de
effekter pa trafik, resmonster, trafiksikerhet, utslapp osv. som den
analyserade investeringen har. Dessa modeller 4r givetvis
forenklingar av verkligheten pa olika stt.

3. Sambhdllsekonomiska virderingar anvénds bland annat for att
oversitta effekter som t ex kortare/langre restider, fler/farre olyckor,
Okade/minskade utslapp till kronor, s& att de kan summeras till en
sammanlagd “’samhéllsekonomisk nytta”. I de flesta fall utgar de
fran medborgarnas genomsnittliga betalningsvilja for en viss nytta.
Att mita sddana betalningsviljor 4r i manga fall forenat med
metodologiska problem. Vidare anvdnds i1 kalkylerna samma
genomsnittliga betalningsviljor for hela landet, vilket strédngt taget
strider mot de  grundliggande principerna  for  den
samhéllsekonomiska kalkylmetodiken. Slutligen finns antaganden
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om “Overgripande kalkylparametrar” som starkt péverkar den
berdknade samhillsekonomiska l16nsamheten, men som inte later sig
berdknas pa nagot exakt sétt. Till de viktigaste sidana parametrarna
hor diskonteringsriantan, som avgor hur framtida nyttor ska vigas
mot investeringskostnader som ligger néra i tiden.

4. Alla nyttor och kostnader finns inte med i kalkylen. De nyttor och
kostnader som saknas i kalkylen kan i sin tur delas upp i sddana som
i princip skulle kunna finnas med, men dar tillforlitliga vérderingar
och/eller effektsamband (dnnu) saknas, och sadana effekter som
svarligen later sig berdknas eller virderas ens i princip. Till den forra
gruppen hor t ex restidsosikerhet och kompensation for
skattekilseffekter; till den senare gruppen hor t ex effekter pé
biologisk mangfald och intring i unika natur- och kulturmiljcer'*.
Dessa effekter far i stillet beaktas pa annat sétt i det samlade

beslutsunderlaget.

I detta avsnitt ska vi enbart lista de osdkerheter och ofullkomligheter som
enligt var mening har betydelse for beddmningen av investeringarnas
samhéllsekonomiska 16nsamhet. Vi har forsokt ange vilka overvdganden
som bor paverka alternativens relativa 16nsamhet i storre utstrickning. Dér
ingen annat anges ar alltsa var bedomning att alternativens 16nsamhet relativt

varandra knappast paverkas (eller att det inte gar att avgora).

5.1 Prognosforutsattningar

De forutséttningar som har storst betydelse for prognoserna ér antagandena
om demografi och makroekonomi. Den beriknade 16nsamheten paverkas
starkt av hur mycket och hur snabbt befolkningen och néringslivet antas dka
och var dessa antas vara lokaliserade. For prognoser och kalkyler for
investeringar i Stockholmsregionen brukar man utgad fran RUFS, Regional
utvecklingsplan for Stockholm. 1 denna utredning har dock av
forsiktighetsskél antagits en ndgot langsammare utveckling efter 2015 4dn vad
som antas i RUFS: det scenario som i RUFS antas ha intréffat 2030 antas i

'* Grinsen mellan dessa tva “grupper” ir dock flytande, och olika experter har olika uppfattningar om
mojligheterna att fora in olika typer av effekter i kalkylerna.
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denna utredning droja till 2040. Om man berdknar nyttotillvixten utifran
RUFS prognos till 2030 dkar nyttan med 1,7 procent per &r mellan 2015 och
2030, vart antagande om att det infaller forst 2040 innebér en nyttotillvaxt pa
1 procent per ar mellan 2015 och 2040. Efter 2040 gors det forsiktiga
antagandet att nyttorna fortsétter 6ka med i genomsnitt 0,5 % per ar. Om vi
hade riknat med att RUFS tillvaxttakt pd 1,7 procent per ar fram till 2040
hade nyttorna blivit ca 14 procent hogre &n i var nuvarande kalkyl. Detta
illustrerar hur vésentliga antagandena om trafiktillvixt &r. Antagligen
paverkas dock inte alternativens relativa nytta av hastigheten eller storleken
hos befolkningsfordndringarna. Lokaliseringen av  befolkning och
arbetsplatser har dock sannolikt ganska stor betydelse for alternativens
relativa nytta — ”ganska” dérfor att den tillkommande bebyggelsen trots allt
ar liten jamfort med befintlig bebyggelse.

En ytterligare forutsdttning som kan ha stor paverkan pd den berdknade
nyttan av en investering &r vilka andra investeringar som antas vara férdiga.
RUFS-scenarierna ér sannolikt vil optimistiska pad denna punkt, sérskilt nér
det giller kollektivtrafikinvesteringar. Detta innebédr att nyttan av bade
Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda torde underskattas négot. Till
2018 (6ppningsaret for Nordsydliga forbinder) antas i RUFS Citybanan,
tunnelbana Odenplan — Karolinska sjukhuset, tvirbana Alvik — Solna —
Universitetet och tvirbana Alvik — Ulvsunda — Kista — Haggvik vara fardigt.
Till 2030 (det vill sdga 2040 i var kalkyl, se kapitel 2.1) antas tvdrbana
Universitetet — Ropsten och spéranslutning Mérsta — Arlanda vara fardigt.

Forekomsten av trangselskatter och bensinprisets utveckling &r tva viktiga
prognosforutsittningar. Dessa behandlas i kapitel 5.4 respektive 5.5.

5.2 Prognosmetodik och effektsamband

En modellteknisk osédkerhet &r att vigkapaciteten tenderar att overskattas.
Resultaten for hogtrafikperioden &r troligen de som dr mest osdkra. De
bygger namligen troligen pa dverskattad kapacitet for vissa trafikstarka leder
i regionen, vilket innebdr att végtrafiksystemet i realiteten blir &n mer
anstringt dn vad som framkommit vid hér utférda analyser (vilket innebér att

nyttan av 6kad kapacitet kar). Antagligen underskattas Diagonal Ulvsundas
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nytta mer dn Forbifart Stockholms, eftersom Diagonal Ulvsunda avlastar
innerstaden och Essingeleden mer.

Prognoserna for persontrafik vilar pa vélutvecklad prognosmetodik och
relativt noggrant utformade forutsattningar. Prognoserna for yrkestrafik ar
jdmforelsevis osdkra och vilar pd mycket grovre antaganden — en
uppskrivning av en estimerad matris som beskriver yrkestrafiken 1998.
Eftersom over hélften av tillgédnglighetsnyttorna i denna kalkyl hérstammar
fran yrkestrafiken ar det givetvis inte tillfredsstdllande, men for nidrvarande
finns ingen mer exakt prognosmetodik utvecklad.

Resandet mellan de nordliga och de sydliga delarna av stockholmsregionen
ar tdmligen lagt, ldgre dn vad okorrigerade modeller beréknar. P4 grund av
detta har en dummy, det vill sdga ett extra motstand, lagts in i Sampers for
att bittre kunna aterspegla det faktiska resandet. Ett av syftena med Nord-
sydliga forbindelser &r ju just att motverka den nordsydliga uppdelningen av
Stockholmsregionen. Prognoserna fangar effekterna av restidsvinster och
dylikt tdmligen vil, ddremot &r Nord-sydliga forbindelsers effekt pa
barridreffekter av typen “bristande information om den andra sidan” svérare
att bedoma och berékna.

De storsta osédkerheterna i effektberdkningarna torde vara kodningen av
nitverket (det vill sdga hur védg- och kollektivtrafiknidten beskrivs i
modellen). Detta paverkar framforallt berdkningen av
trafiksdkerhetseffekterna, framforallt sa kan felkodade korsningar ge stora
effekter.

5.3 Samhallsekonomiska varderingar

De samhillsekonomiska virderingarna ska i princip avspegla medborgarnas
varderingar — mer precist uttryckt deras betalningsvilja for olika “nyttor”,
dvs. deras avvigning mellan olika trafikrelaterade nyttor och att ha pengar
till annan konsumtion. Dessa virderingar har sedan lang tid tillbaka studerats

1 ett stort antal svenska och internationella studier.

De viérderingar som far anses vara mest osdkra &r vdrderingarna for
trafiksdkerhet. De svenska virderingarna grundar sig pa en studie fran borjan
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av 1990-talet. Ménga metodproblem med studien har framkommit, men
ingen ny studie har kommit till rdtta med problemen pé ett sétt som gor att

nya véarden kan rekommenderas.

Restidsvirderingarna anvénds alltsd for att berdkna virdet av kortare
restider, och indirekt vérdet av sd kallat “nygenererat” resande. Dessa ar
forhéllandevis stabila och létta att méta. Problemet i detta sammanhang ar att
de vérderingar som anvénds i kalkylen avser genomsnittliga vérden for hela
landet, vilket sannolikt innebdr en underskattning av vérderingarna for
Stockholmsbilister (i synnerhet 1 rusningstrafik). Sannolikt &r
underskattningen en faktor ndra 2, dvs. restidsvinsterna skulle egentligen
vara virda ndra dubbelt si mycket om man utgick frén trafikanternas
verkliga vérderingar i stillet for ett riksgenomsnitt over alla typer av
(regionala) resor. Ett av skélen &r inkomsterna ar hogre i Stockholm &n i
Ovriga landet — ett annat (besldktat) skdl ar att Stockholm har en mer
specialiserad arbetsmarknad, och dirmed s&vdl hogre lonepremier som
langre resavstdnd. D4 restidsvinster 4r den dominerande posten i kalkylen far

detta stor effekt pa nettonuvirdeskvoten.

5.4 Analys av trangselavgifters paverkan

Nyttan av en kringfartsled som Forbifarten eller Diagonalen paverkas om
man infor tringselavgifter i innerstaden. Det dr dock inte sjdlvklart at vilket
hall nyttan paverkas. Vissa effekter gor att nyttan kan minska, medan andra
gor att den kan oka.

Att nyttan av den nya leden kan minska om man infort tringselavgifter beror
pa att en relativt stor del av nyttan med den nya leden 4r att den minskar
trangselproblemen i innerstaden och pa Essingeleden. Om trangseln dir har
minskats genom tringselavgifter sa blir dirmed nyttan av den nya leden

mindre.

Men nyttan av den nya leden kan ocksd tinkas O0ka om man infOrt

tringselavgifter. Det beror pa att tringselavgifterna far fler att anvinda den
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Varfor kan tringselavgifter 6ka nyttan av en kringfartsled?

Anta att det gér en enda smal bro &ver en sjo. Trangseln pa bron &r visserligen
avsevird, men det enda alternativet till bron 4r en lang omvég runt sjon. Anta att
bron, trots trdngseln, har en restid pa 20 minuter, och omvégen tar 40 minuter.

Praktiskt taget alla véljer séklart bron.

Anta nu att omvégen byggs om till en snabbare kringfartsled, sé att dess restid ar
22 minuter. Den kringfartsleden far inte sa mycket trafik - bron ar ju trots allt

snabbare. Dirfor ger inte heller bygget av kringfartsleden s stor nytta.

Men anta att det funnits en tringselavgift pa bron. En avgift motsvarande ett par
minuters restid fir massor av folk att byta till omvéigen, med stora
trangselldttnader som f6ljd. Hade inte den nya leden funnits s& hade inte avgiften
varit till ndgon stdrre nytta — néstan ingen hade valt den ldnga omvégen (om inte
avgiften varit mycket hog). Avgiftens nytta Okades alltsd radikalt av att

kringfartsleden fanns — och den nya ledens nytta 6kade av avgiften.

Fenomenet kan alltsa intréffa nédr alternativet (den nya leden) gér fran “nistan
hopplost” till “nérapa lika bra”. Det dr d4 som avgiften kan bli en liten effektiv
tunga pa vagen och fa manga att anvdnda den nya leden, och ddrmed minska

trangseln mer effektivt &n annars.

nya viagen — trafiken “pressas ut” pa den nya leden fran Essingeleden och
innerstaden, och dérmed é&r det fler som drar nytta av den nya leden. Ett

tankeexperiment som klargor resonemanget lite mer exakt finns i rutan intill.

Man kan inte pa forhand veta om en kringfartsleds nytta okar eller minskar
av trangselavgifter i eller kring innerstaden. Det vanligaste torde dock vara
att den minskar — om man konstruerar smé rikneexempel med realistiska
forhallanden sé dr det lattare att hitta exempel dir nyttan minskar &n tvértom.
Men man kan alltsa inte veta i forvig.

I fallet med valet mellan Forbifarten eller Diagonalen infinner sig fragan hur
de tvé alternativens relativa nytta paverkas av ett eventuellt inférande av
trangselavgifter. Det ar latt att inse att Diagonalens nytta bor paverkas mer
av ett sddant inforande, eftersom den &r ett ndrmare substitut for trafiken
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genom innerstaden och pa Essingeleden. Men man kan alltsa inte péa forhand
veta om nyttan gar upp eller ner.

For att forsoka bedoma hur de tva alternativens nytta paverkas av eventuella
trangselavgifter sa har berdkningar av ledernas nytta genomforts dven med
trangselavgifter som forutsittning. Berdkningarna dr overslagsmédssiga och

4r bara till for att avgora nyttoforandringarnas riktning och storleksordning'.

Avgiftssystemet i analyserna dr utformat som framgar av tabellen nedan.
Avsikten &r inte att konstruera ett “optimalt” system, utan att testa ett
nagorlunda realistiskt.

Hogtrafik Mellantrafik
(k17-9, 16-18) (9-16)
Avgiftssnitt runt innerstaden (som i 20 kr 10 kr
Stockholmsforsoket)
Essingeleden (Grondalsbron) 15 kr 7,50 kr

Analysen visar att bdgge ledernas nytta minskar nédgot om tringselavgifter
infors. Diagonalens nytta minskar ndgot mer, men skillnaden r inte sarskilt
stor. Resultaten aterfinns i tabellen nedan. Observera att resultaten ar
ungefarliga; effekternas tecken och storleksordningar (absoluta och relativa)
stimmer, men noggrannare &n sé ir inte berékningarna utférda.

Ledens nytta wtan | Ledens nytta med
tringselavgifter (mkr | tringselavgifter (mkr

per ar) per ar)
Forbifarten 1500 1250
Diagonalen 1600 1280

Bédgge ledernas nytta minskar alltsd om tringselavgifter inforts.

Nyttominskningen dr i storleksordningen 15-20% av nyttan. Diagonalens

' De viktigaste forenklingarna i berikningarna ir att de enbart utgar fran formiddagens maxtimme, att
kapacitetsbegransningarna pa kringfartslederna inte beaktas, samt att enbart trafikanteffekter (restid
och reskostnad) samt avgiftsintikterna (inklusive skattefaktor 2) beaktas i nyttoberdkningen.
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nytta minskar mer dn Forbifartens. Utan avgifter ger Diagonalen ca 6% mer
nytta in Forbifarten'®; med avgifter krymper skillnaden till omkring 2%.

Figurerna nedan avser att visa hur nyttor av leder och avgiftssystem forhaller
sig till varandra. Den 6versta rektangeln avser utgangsldget. Pilen snett nedét
hoger (mirkt ”led-nytta 1) visar nyttan av att bygga den nya leden (1500
mkr/ar i Forbifartens fall), och pilen snett nedat vanster nyttan av att infora
trangselavgifter (400 mkr/ar). Det intressanta dr nu att jamfora pilen markt
”led-nytta 2”7, som visar nyttan av att bygga leden givet att man infort
trangselavgifter (1250 mkr/ar 1 Forbifartens fall), med pilen mérkt ’led-nytta
1” som visar nyttan av att bygga leden utan tringselavgifter. Som redan
visats i tabellen sjunker nyttan av den nya leden om trangselavgifter inforts.
Av figuren framgér ocksd att d&ven omvindningen géller: om man forst
bygger den nya leden (och ddrmed hamnar i rutan mérkt “Forb.” resp.
”Diag.”), sd minskar nyttan av att infora trangselavgifter — fran 400 mkr/ar
till 150 respektive 80 mkr/ar.

avg-nytta 1 JA d-nytta 1

A/409/ \L%'see\A
JA+avg Forb.
400 -nytta 2 avg-nytta 1500
%Férb. + ang/T{
1650

avg-nytta 1 JA d-nytta 1
A/4(;9/ %@9‘

JA+avg Diag.
400 -nytta 2 avg-nytta 1600

\%‘Diag. + ang/BO/

1680

' Oriknat bl a utslippseffekter; hér riknas enbart med trafikanteffekter. I den fullstindiga kalkylen &r

Diagonalens nyttor ca 12% storre dn Forbifartens. Skillnaden beror pa att Diagonalen ger stdrre
miljo- och trafiksdkerhetsnyttor.
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Spelar det roll hur avgiftssystemet ér utformat?

For att ytterligare komplicera frdgan sd kan svaret (dtminstone teoretiskt) bero pa
hur avgiftssystemet ar utformat. Dessutom &r det inte pa nagot sétt givet att
avgiftssystemet bor se likadant ut med som utan den nya leden — striangt taget bor
ju ett vdl utformat avgiftssystemet ta hénsyn till om det finns en alternativ vig
eller inte. I foreliggande analyser har inte denna komplikation tagits hinsyn till,
utan avgiftssystemet dr likadant hela tiden. Man kan visa att denna forenkling
sannolikt innebér att analysen ddrmed Overskattar hur mycket den nya ledens
nytta minskar om tringselavgifter infors. A andra sidan tenderar det faktum att vi

inte riknar med ett samhéllsekonomiskt optimalt avgiftssystem

Av figurerna ovan framgar ocksé hur avgiftssystemets nytta minskar om en led
byggs. Fran att ha gett ett samhéllsekonomiskt dverskott pad ca 400 mkr/ar sa
minskar avgiftsnyttan till ca 150 mkr/ar (Forbifarten) resp. 80 mkr/ar
(Diagonalen). Skilet &r att lederna minskar tringseln, och ddrmed blir

avgiftssystemets ’avkastning” mindre.

Endast ett avgiftssystem testades i analyserna. Det visade sig i efterhand att detta
inte var sérskilt vdl konstruerat i de fall dd en ny led byggts. Alltfor stora
miéngder trafik flyttades ndmligen ut pa den nya leden, varpd nya
tringselproblem uppstod pa den nya leden och (i synnerhet) anslutande végar
och ramper. Avsikten var inte att konstruera vélavvigda avgiftssystem — och
tidsplanen medgav det inte heller — s& problemet 16stes genom att kapaciteten pa

den nya leden (och anslutande ramper och végar) antogs vara tillrdcklig for att

svilja den overflyttade trafiken. Férenklingen paverkar inte slutsatserna ovan.

Berdkningarna av ledernas nyttofordndringar 4r genomford genom  att
avgiftssystemets nytta har berdknats med och utan ny led. Figurerna ovan illustrerar

hur man sedan kan hérleda ledernas nyttofoérdndring. Avgiftssystemens nyttor visas

nedan.
mkr/ar) JA Forbifarten Diagonalen
Avgiftsintakter 1334 1029 992
Tidsvinster 384 266 193
Anpassningskostnader -397 -436 -417
Sambhallsekonomiskt netto (inkl. skattefaktor) 387 139 74
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5.5 Analys av bensinprisets paverkan

Under senare ar har brénslepriset stigit relativt snabbt och det rader stor
osdkerhet om hur priset kommer att utvecklas pa lang sikt. Savil tillgangen
pa réolja pa virldsmarknaden som politisk styrning mot hojd
koldioxidbeskattning skulle kunna leda till kraftigt hojda brénslepriser. I
prognoserna som anvénts for den hir utredningen har brénslepriset antagits
vara realt ofordndrat over tiden. For att uppskatta vilken effekt kraftiga
brénsleprisokningar skulle ha pé objektens lonsamhet gors dérfor nagra

enkla kénslighetsanalyser.

Hogre bréanslekostnad innebér pa kort sikt att ménniskor anvénder bilen mer
restriktivt. Det kan innebéra att man véljer att resa mer séllan och i de fall
dér man har méjlighet véljer man att resa till mélpunkter som ligger nirmare.
Andra fardmedel blir relativt sett billigare och mer attraktiva som alternativ.
Pa lite langre sikt 4r det mojligt att anpassa sig ytterligare till det nya priset
genom att vélja en brinslesnalare bil eller att vélja bostads- eller arbetsplats
t.ex. sé att man fér kortare resor och bittre tillginglighet till kollektivtrafik.

Hur mycket trafikarbetet minskar till foljd av 6kade branslepriser brukar
uttryckas som en brénslepriselasticitet. Det har gjorts manga studier och
uppskattningen av elasticitetens storlek varierar. Vi hdmtar vara virden for
langsiktig elasticitet fran SIKA PM 2004:5, Effekter av prisfordndringar pa
drivmedel 1990-2002, Henrik Edwards. Brénslepriselasticitet for kord
stracka for personbilar och litta lastbilar antas dir ligga mellan -0,33 och -
0,16. Det innebidr att en hojning av brénslepriset med 10 % medfér en
minskning av trafikarbetet med mellan ca 3,3 % och 1,6 %. For tung trafik sa
ar bréanslepriset en mindre viktig komponent i forhallande till andra
kostnader. Trafikefterfragan for tung trafik dr darfor mer oelastisk mot
bransleprishojningar. Korstrackeelasticiteten for tung trafik antas i ovan

namnda PM vara 0,1.

Utgangspunkten i kénslighetsanalysen &r att dkat brénslepris ger minskat
trafikarbete med bil. Detta paverkar den samhéllsekonomiska 16nsamheten
negativt, frimst genom att farre personer far nytta av den kortare restid som
de nya objekten ger. Restidsvinsterna dr de, utan konkurrens, storsta
komponenterna i den samhéllsekonomiska kalkylen. Vi nojer oss med att
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anta att restidsvinsterna minskar proportionellt mot det minskade
trafikarbetet och att samhéllsnyttan minskar proportionellt mot de minskade
restidsvinsterna. Det &r ett forenklat antagande som formodligen innebér en
underskattning av nyttan eftersom tringselsituationen i de analyserade
scenarierna gor att restidsvinsterna inte minskar proportionerligt mot

minskat trafikarbete utan mindre.

Under de senaste 20 dren har priset pa bensin (vid pumpen) realt 6kat med ca
34 procent. Vi gor en kinslighetsanalys med antagande om 50 procents
respektive 100 procents realt dkade branslepriser, utan att anta nidgot om
huruvida prisokningen uppkommer till foljd av 6kat raoljepris eller pa grund
av hojda skatter. Det kan dnda vara vért att papeka att raoljepriset svarar mot
en relativt liten del av konsumentpriset (priset vid pumpen). Det krdvs nistan
200 procents hojning av réoljepriset for att dstadkomma 50 procents hogre
pris vid pumpen. Om det istéllet &r skatten som hojs, krdvs en skattehdjning
pé ca 80 % for att ge samma effekt, 50 procents hogre pris vid pumpen.

Produktprisets  Skattens
andel av andel av
Bruttomarginal Produktkostnad Skatt Pumppris pumppriset pumppriset

1985 0,89 3,19 4,25 8,33 38 % 51 %
1990 1,35 1,66 5,48 8,49 20 % 65 %
1995 1,17 1,06 6,11 8,34 13 % 73 %
2000 1,15 2,27 6,86 10,28 22 % 67 %
2005 0,87 3,08 7,19 11,14 28 % 65 %

Fig. Bensinprisets delkomponenter [SEK]
Kalla: Svenska Petroleum Institutet, SPI, bensinpriser 1981-2005, i 2005 ars priser, (KPI
1980=100)

Stora fordndringar av raoljepriset péaverkar betydligt mer &n bara
trafiksektorn. ~ Viarldsmarknaden  paverkas  och  didrmed  dven
inkomstutveckling och sysselséttning i Sverige. Detta i sin tur far en indirekt
paverkan pa transporterna och 1 slutindan pé& 16nsamheten av
investeringsobjekten. Aven skattehdjningar pa brinslepriset fir iterverkan
inom andra sektorer, bl.a. eftersom néringslivets transporter blir dyrare. Det

sdger sig sjélvt att det 4r mycket svart och krdvs omfattande analyser for att
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fullt ut beskriva den hér sortens effekter av brinsleprishdjningar péd
sambhdéllet. I den hidr kdnslighetsanalysen har vi inte haft mojlighet att beakta
detta berdkningsmissigt. Vi viljer dock att tillimpa den hogsta
brénslepriselasticiteten pa -0,33 pa det totala trafikarbetet, 4ven for de tunga
transporterna. Det dr ett ndgot konservativt antagande som sannolikt innebér
att vi Overskattar effekten av hojda brinslepriser. Energi utgor bara en liten
del av bruttonationalprodukten (bnp) internationellt sett och det behdvs
relativt kraftiga hojningar av brénslepriset for att det ska ha ndgon storre
paverkan pa bnp. Overskattningen borde vara storre for analysen med 50
procent prishojning &n for analysen med 100 procent prishdjning.

Med ovanstiende antaganden skulle 50 procents real bransleprisdkning leda
till drygt 16 procents minskning av trafikarbetet och dirmed motsvarande
minskning av nyttan med objekten. Nettonuvédrdeskvoten for Forbifart
Stockholm minskar dé fran 0,26 till 0,06 (respektive fran 0,41 till 0,18
inklusive minskad restidsosikerhet). Nettonuvéirdeskvoten for Diagonal
Ulvsunda minskar fran 0,41 till 0,18 (respektive fran 0,54 till 0,30 inklusive

minskad restidsosdkerhet).

Om vi istéllet antar 100 procents real brénsleprisokning och samma
elasticitet som ovan, skulle det leda till 33 procents minskning av
trafikarbetet och enligt vart antagande ge motsvarande minskning av nyttan
med objekten. Nettonuvérdeskvoten for Forbifart Stockholm minskar dé fran
0,26 till -0,16 (respektive fran 0,41 till -0,06 inklusive minskad restids-
osdkerhet). Nettonuvérdeskvoten for Diagonal Ulvsunda minskar fran 0,41
till -0,06 (respektive fran 0,54 till 0,03 inklusive minskad restidsosékerhet).

Sammanfattningsvis visar resultaten att objektens lonsamhet sjunker med
okande brénslepris, men att objekten fortfarande &r samhéllsekonomiskt
lonsamma dven med stora brénsleprishdjningar (+50% 1 reala termer). Vid
dramatiska bréinsleprishdjningar (en fordubbling i reala termer) blir objekten
knappt olonsamma. Kénslighetsanalyserna dr visserligen grova — det ar t ex
osdkert om de elasticiteter som anvénts &r giltiga for sd stora
brénsleprisokningar — men de tyder dnda pé att kalkylresultaten &r relativt

robusta dven med avseende pa storre brinsleprishdjningar.
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6 NYTTOR OCH KOSTNADER SOM
SAKNAS | KALKYLEN

6.1 Exploateringseffekter

Alla effekter av projekten fingas inte i den samhéllsekonomiska kalkylen —
oftast for att det saknas vérderingar och/eller effektsamband Det kan i sin tur
ibland bero pé att det &nnu inte tagits fram, ibland pé att det ens i princip
knappast gar att viardera en viss effekt ekonomiskt. En sadan effekt &r
exploateringseffekter av @ndrad markanvéndning och okad tillgédnglighet.
Nyttan bestar av en ny led kan mdjliggdra mer eller effektivare bebyggelse,
och denna effekt fangas inte helt av kalkylmetodiken.

Ett av de viktigaste skdlen for att bygga en ny nordsydlig forbindelse &r att
gora mer mark attraktiv for bostider och arbetsplatser. Eftersom det finns
bade forvantningar och forhoppningar om en fortsatt kraftig befolknings-
och sysselsittningstillvdxt i regionen behovs en proaktiv planering av var
denna tillvixt av befolkning och arbetsplatser ska lokaliseras. For att inte
overhettningen av bostads- och lokalmarknaden i de mest centrala ldgena ska
oka ytterligare dr det en uttalad strategi i regionplanen (RUFS) att gora nya
omraden attraktiva for bebyggelse. For att mdjliggora detta (och for att
forbattra mojligheterna till kollektivtrafikforsorjning) sd& har man i
regionplanen pekat ut ett antal regionala kérnor”, som man vill stédja och
utveckla. Ett av de medel man har i detta arbete &r just forbattrade
nordsydliga forbindelser.

Mot denna bakgrund &r det alltsd mer angeldget att dka tillgdngligheten i
omrdden som &dr mojliga att bebygga (genom fortdtning eller
nyexploatering), dn att oka tillgdngligheten i redan fullbyggda omréaden.
Detta giller inte bara specifikt Stockholm, utan allmént: Om tillgéngligheten
okar i omraden som redan dr fullbyggda blir (ndgot forenklat) den enda
konsekvensen att de som finns i omradet dels far del av stegrade
fastighetsvérden, dels far tillgang till ett storre utbud av arbetsplatser och
service. Om tillgdngligheten ddremot okar i omrdden som inte ar fullbyggda
innebdr tillganglighetsokningen att det pa langre sikt byggs fler bostdder och
lokaler i omrédet, vilket gor det mdjligt for fler hushéll och foretag att ta del
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av tillgidnglighetsokningen. Det gor att den totala tillgdngligheten Okar
ytterligare, dels eftersom fler kan tillgodogéra sig den ursprungliga
tillgénglighetsokningen, dels eftersom nyinflyttningen gor att utbudet av
hushéll och arbetsplatser okar. Att oka tillgdngligheten i icke fullbyggda
omraden har alltsd en “multiplikatoreffekt” jamfort med att oka den i

fullbyggda omraden.

Forbifarten okar tillgangligheten i ett storre omrade

Effekterna av Forbifarten och Diagonalen dr pa manga sétt likartade. Béde
Forbifarten och Diagonalen okar tillgingligheten kraftigt i Huddinge och
Botkyrka, Stockholm visterort och Sydvist samt Sollentuna och Jarfalla. For
Eker6 och Jirfilla okar Forbifarten tillgdngligheten betydligt mer &n
Diagonalen. Diagonalen gynnar (relativt Forbifarten) Stockholm sdderort,
Nacka, Tyres6, Sundbyberg och Danderyd. For Ovriga kommuner é&r

skillnaden mellan végalternativen sma.
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Figur 14. Tillganglighetseffekter (kr per enkelresa) av Forbifarten (vanster)
och Diagonalen (hoger). Positiva tal (bla farg) innebar att
tillgangligheten forbattras.

Forbifarten innebér, jamfort med Diagonalen, att tillgéngligheten okar i
véstligare och delvis mer perifera ligen. Medan Diagonalen stoder en central
nord-syd-axel ndra innerstadens lidngdgrad, innebdr Forbifarten en
forskjutning av tillgdnglighetsokningen mot véster. Mest framtrddande pa
kartan &r de stora forbdttringarna av Ekerés och Ovriga Mélardars
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tillgdnglighet, men eftersom det dr glest bebyggda omrdden &r det inte
sarskilt ~ménga ménniskor som kan tillgodogéra sig  den
tillgdnglighetsdkningen. Den véger darfor jaimforelsevis 14tt ndr man réknar

ihop den totala tillgdnglighetskningen.

Forbifarten okar tillgéangligheten mer i omraden som gar att
bebygga

Kartbilderna ovan antyder alltsa att Forbifarten okar tillgdngligheten mer &n
Diagonalen i omraden med stora ytor mark som &r mdjlig att bebygga. For
att forsoka belidgga det, och for att forsdka undersdka kvantitativt hur stor
skillnaden ar mellan alternativen i detta avseende, visas i tabellen nedan
tillgdnglighetsvinsten per omrade multiplicerat med méingden oexploaterad
mark'”. Mattet illustrerar ungefir hur det totala virdet av oexploaterad men
byggbar mark okar. Tillgéinglighetsokningar som hamnar pa redan bebyggd
mark réknas alltsd inte med. Endast mark som finns med i kommunernas
oversiktsplaner som exploaterbar mark ridknas med, och alltsa inte t ex mark

som i Oversiktsplanerna dr angiven som naturreservat eller dylikt.

1200

1000 -

800 -

@ Forbifarten
600 -
m Diagonalen

400 -

200 -

2015 2040

Som framgar av diagrammet Okar Forbifarten tillgdngligheten hos

oexploaterad mark ca 25% mer dn Diagonalen, totalt sett (skillnaden é&r

' Tillganglighetsvinsten mits i kr/resa, generaliserad kostnad. Markytan miits i kvadratmeter. Enheten i
tabellen &r 100 000 kr*m?.
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ungefdr densamma 2015 och 2040). Forbifarten &r alltsa béttre sett ur denna

synvinkel — &ven om skillnaden mellan alternativen inte &r dverdrivet stor.

Forbifarten okar tillgangligheten mer i omraden dar
befolkningen vantas oka

Ett annat sétt att méta hur vil de olika alternativen lyckas dka attraktiviteten
hos dnnu inte fullbyggda omraden &r att multiplicera tillgdnglighetsokningen
i varje omrade med den forviantade dkningen av befolkning respektive antal
arbetsplatser. I detta matt rdknas alltsd bara de tillgénglighetsokningar med
som tillfaller nytillkomna” bostdder och arbetsplatser: sadana
tillgénglighetsdkningar som tillfaller de bostéder och arbetsplatser som redan

s a s existerar i regionen riaknas inte med alls.

700 o Forbifarten

600 ] m Diagonalen| |

500

400 -

300

200 -

100 T

0 ‘

Befolknings- Arbetsplats- Befolknings- Arbetsplats-
tillskott 2015 tillskott 2015 tillskott 2040 tillskott 2040

Aven med detta matt #r alltsi Forbifarten nagot béttre in Diagonalen.
Skillnaden 1 tillginglighetsvinst for tillkommande arbetsplatser dr ungefar
10% till Forbifartens fordel. Motsvarande skillnad for tillkommande
befolkning dr drygt 20% 2015 och omkring 10% 2040.
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Forbifarten gynnar regionala karnor nagot mer

En strategi i regionplanen for att langsiktigt skapa hog tillgdnglighet i
regionen &r att etablera fler kdrnor dn enbart regioncentrum/innerstaden. I
RUFS 2001 identifieras ett antal regionala och delregionala kérnor vars
attraktivitet bor stirkas ytterligare, sa att de kan attrahera en stor del av den

forvantade okningen av befolkning och arbetsplatser.

Kartan nedan visar kdrnorna. De regionala kdrnorna dr Flemingsberg,
Jarfilla-Barkarby-Jakobsberg, Kista-Haggvik-Sollentuna samt Stockholms
regioncentrum. De delregionala kidrnorna &r Sodertdlje, Kungens kurva-
Skarholmen, Haninge samt Taby-Arninge.

: {\Jﬂapp Iagcﬁ\.l"ést’!y-

tlg

& 1@5

For att kdrnorna ska vara attraktiva krivs givetvis att de har en hog
tillgdnglighet. Det dr dérfor av intresse att studera i hur hog grad de olika
alternativen Okar tillgdngligheten i kérnorna.

Av diagrammet nedan framgar att skillnaderna mellan végalternativen &r
smé for de flesta av kérnorna. Undantagen &r Jarfalla-Barkarby-Jakobsberg
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samt Kungens kurva-Skirholmen, dir Forbifarten &r betydligt gynnsammare
an Diagonalen. Notera att Skdrholmen trots detta &r den kédrna som vinner

mest pa Diagonalen.

1000 1500 2000 2500

0 500
Regioncentrum o Forbifarten
| Diagonalen
Flemingsberg

Barkarby-Jakobsberg

Kista-Sollentuna-Haggvik

Sddertalie

Skarholmen —1
Handen
Taby-Arninge

Figur 15. Tillganglighetsforbattring i regionala karnor (kr per person och ar).

Man kan konstruera ett samlat matt pa hur vél de olika alternativen gynnar
bebyggelsen av marken i kiirnorna genom att multiplicera oexploaterad mark

inom dessa kiarnor med respektive tillganglighetsokning.

200 @ Forbifarten |—
180 m Diagonalen|—
160 -
140
120
100
80
60 -
40 -
20
0 .
Oexpl. mark i karnor Oexpl. mark i karnor inom OP
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I situationen 2015 ar den totala tillgdnglighetsokningen pd oexploaterad
mark inom kirnorna ca 30% storre med Forbifarten d&n med Diagonalen.
Réknar man enbart mark som ligger inom &versiktsplanlagt omrade s& ar

skillnaden betydligt storre.

Vid diskussionen om hur de regionala kdrnorna stdds av viginvesteringar
bor man ocksa akta sig for cirkelresonemang. Ett starkt skl till att just dessa
kérnor identifierats som (&tminstone potentiellt) attraktiva dr att Forbifarten
ingétt i forutsittningarna.

6.2 Intrangseffekter

Intrangseffekter dr ett samlande begrepp for barridreffekter (dvs. &dndrad
tillgdnglighet for gangtrafikanter, cyklister och djur), buller, visuellt intrang
(exempelvis dndrad stadsbild) och markintrdng vid naturomraden
(exempelvis parker, vattendrag och strovomraden) och vid kulturomraden
(exempelvis fornldmningar). Det finns flera metoder for att virdera
intrangseffekter samhéllsekonomiskt (inte for alla effekter). I denna rapport
har vi dock inte gjort vdrderingsstudier av intrang, utan endast gjort en

verbal analys baserad pa miljokonsekvensbeskrivningen.'®

Enligt miljokonsekvensbeskrivningen leder badde Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda till att antalet bullerstérda i regionen minskar (dven om
vissa naturligtvis kommer att bli mer bullerstorda). Diagonalens effekt ar
betydligt storre: “Forbifart Stockholm bedoms medfora att ca 200 manniskor
far betydligt tystare miljo. Motsvarande siffra for Diagonal Ulvsunda &r ca
2300.”

Enligt miljokonsekvensbeskrivningen éar Forbifart Stockholm det alternativ
som medfor mest negativa konsekvenser for natur- och kulturmiljé samt
friluftsliv.  av  lokalt, regionalt och nationellt intresse”. I
miljokonsekvensbedomningen beddms denna péverkan kunna vara
avgorande for tillatlighetsprovningen av Forbifart Stockholm enligt
Miljobalkens hiansyns- och hushallningsregler. Paverkan beror i forsta hand

pa Forbifart Stockholms dragning pa Lovon, Over Lambarfjarden, vid

' Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomridet, Miljokonsekvensbeskrivning juni 2005.
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Grimstaskogen och inom Jarva Friomradde. Diagonal Ulvsunda paverkar
enligt miljokonsekvensbeskrivningen endast omraden av lokalt intresse och

i liten omfattning”.

6.3 Ovriga effekter som saknas

Dagens kalkylmetodik beaktar inte imperfektioner pa arbetsmarknaden,
alltsa forekomsten av bidrag och skattekilar — den standardmaéssiga kalkylen
forutsitter en “perfekt ekonomi” diar sadant inte forekommer. Nagot
forenklat kan man sédga att individens nytta av okad tillgidnglighet fangas
upp, men att de effekter som tillfaller individen inte kan antas beakta inte
fangas fullt ut (exempelvis att 6kade inkomster ger okade skatteintékter och
att Okade arbetsmarknadsregioner minskar utsattheten for asymmetriska
chocker). Detta innebdr att nyttan av restidsvinsterna underskattas. Hur
mycket dr svart att siga, men det &r sannolikt en betydande underskattning.

Den samhillsekonomiska kalkylen beaktar inte fordelningseffekter, det vill
sdga vem nyttorna tillkommer, utan ser endast till den totala nyttan. Man kan
ocksa se det som att kalkylen &r fullstindigt jimstilld d& alla resenérers
tidsvinster mm. tillméts samma vérde, givet drende och fardmedel. De
socioeckonomiska fordelningseffekterna skiljer sig knappast mellan
alternativen (en icke verifierad beddmning), medan de geografiska

fordelningseffekterna delvis dr mycket olika.

I kalkylen ingér inte sd kallade sarbarhetsdvervidganden, dvs.
konsekvenserna av stora, oférutsedda storningar. I detta projekt har ett
forsok gjorts att berdkna virdet av sdkrare restider, men detta avser enbart
den vanliga, dagliga restidsvariationen, inte effekterna av sadana séllsynta,
“katastrofala” incidenter som t ex Lodbroks péasegling av Essingeleden.

Mojligheten att kora bussar pa den nya leden har inte tagits med i kalkylen.
En kalkyl 6ver nyttan av busslinjer dr komplicerad bl a d& man maste hitta
pa “optimala” busslinjer och att kalkylmetodiken é&r jamforelsevis
outvecklad.
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7  SLUTSATSER

Bagge alternativen beraknas vara samhallsekonomiskt
Ionsamma

Béde Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda berdknas vara
samhéllsekonomiskt 16nsamma enligt de gidngse kalkylmetoderna.
Nettonuvérdeskvoterna beréknas till 0,26 (Forbifart Stockholm) respektive
0,41 (Diagonal Ulvsunda).

Den 6verldgset storsta nyttoposten ér tillgdnglighetseffekter (kortare restider,
lagre reskostnader, Okat resande och godstidvsinster) som uppgér till
omkring 25 miljarder mitt 1 nuvdrde. Ungefdr 65 procent av
tillgénglighetsvinsterna héirstammar fran yrkestrafikens vinster, trots att

denna trafik utgor en relativt liten del av all trafik i l4net.

Trafiksdkerhetseffekterna av alternativen véirderas till omkring 1 miljard kr.
Att trafiken Okar leder till att dven trafikolyckorna okar men att trafiken
flyttas till sékrare végar gor att nettoeffekten blir positiv.

De sammanlagda effekterna pa trafikens utslipp virderas till en positiv
effekt pa ca 0,6 miljarder kr (Forbifart Stockholm) respektive 1,6 miljarder
(Diagonal Ulvsunda). I denna siffra ryms dels hogre utslapp av klimatgaser
pa grund av den Okade trafiken, dels att befolkningens exponering for
miljofarliga utsldpp minskar. Da den senare posten é&r storre, blir
nettoeffekten positiv for bagge alternativen.

Tar man med vérdet av sdkrare restider (mindre végtringsel ger mer
forutsédgbara restider) oOkar nettonuvdrdeskvoterna till 0,41 (Forbifart
Stockholm) respektive 0,54 (Diagonal Ulvsunda). Att sidkrare restider bor
beaktas i en samhéllsekonomisk kalkyl &r i princip okontroversiellt, men
detta &r fOrsta gangen som ett sddant vérde har berdknats for en

vaginvestering eftersom analysmetodik har saknats intill helt nyligen.
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Diagonal Ulvsunda beraknas vara mer Ionsam an Forbifart
Stockholm

Diagonal Ulvsunda berdknas vara mer lonsam &n Forbifart Stockholm -
Diagonal Ulvsundas totala nytta dr cirka 12 % hogre, medan drift- och
investeringskostnader &r ungefar lika. Skillnaden beror dels pa att Diagonal
Ulvsunda ger hogre tillgdnglighetsvinster (ca 25,4 miljarder kr (nuvérde)
jamfort med Forbifart Stockholms 24,1 miljarder kr), dels pa att Diagonal
Ulvsunda ger hogre miljo- och hilsovinster dn Forbifart Stockholm (ca 1,6
miljarder respektive 0,6 miljarder). I Ovriga avseenden é&r alternativen
likvéardiga, eller sa dr effekterna for sma for att ha betydelse i
sammanhanget. I berfkningarna har Forbifart Stockholm ndgot bittre
trafiksikerhetsforbéttrande effekter &n Diagonal Ulvsunda, men osédkerheten
i kodningen av de sé kallade trafiksdkerhetsattributen (med hjélp av vilka

trafiksdkerhetseffekterna berdknas) ar for stor for att detta ska anses sikert.

Den samhillsekonomiska kalkylen i denna utredning vilar alltsd pa
prognoser for tva olika ar — 2015 och 2040. Eftersom Forbifart Stockholm
ligger mer perifert, men i nirheten av omraden dir bebyggelsen antas oka
kraftigt, skulle man kunna forvénta sig att Diagonal Ulvsunda visserligen ger
storst tillgdnglighetsnytta pa kort sikt, men att Forbifart Stockholm vinner pa
langre sikt. Det visar sig att det visserligen &r sant att Forbifart Stockholm
knappar in en aning pa Diagonal Ulvsunda i termer av tillgdnglighetsnytta
mellan 2015 och 2040 — men skillnaden &r helt forsumbar: Diagonal
Ulvsundas tillgdnglighetsnytta vixer med 32 % mellan 2015 och 2040,
medan Forbifart Stockholms tillgénglighetsnytta vixer med 33 %.

Diagonal Ulvsunda avlastar de flesta befintliga flaskhalsar
mer

Béde Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda avlastar befintliga
forbindelser 6ver Saltsjo-Malarsnittet, 1 synnerhet Essingeleden.
Avlastningseffekterna pa befintliga Saltsjo-Mélarsnittsforbindelser blir storst
med Diagonal Ulvsunda, d& den har ett mer centralt lige. Trafiken pa
Essingeleden (Grondalsbron) 2015 beréknas minska med 20 procent med
Forbifart Stockholm. Diagonal Ulvsunda berdknas minska trafiken pa

Essingeleden med néra 40 procent.
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Figur 16. Trafik pd E4 Bredang — norr om Haggvik. Vardagsmedeldygn,
tusental fordon.

Eftersom Diagonalen ligger mer centralt 4n Forbifarten sd blir
avlastningseffekten storre pa de centrala delarna (Véstberga-Sorentorp). Men
eftersom Diagonalens anslutningar till E4 ligger ldngre in mot centrum sé
blir forhédllandet det omvinda liangre ut. Norr om Diagonalens anslutning i
Kista (Helenelund och norrut) sa dokar Diagonalen i sjdlva verket trafiken pa
E4. Detsamma giller soder om anslutningen i Vistberga, men dér ar effekten

mindre.
Diagonal Ulvsunda ger nagot storre trafikminskningar dn Forbifarten pa
ovriga infarter till innerstaden. Didremot dkar Diagonalen trafiken p& Sodra

lanken med omkring 15%, vilket kan innebéra kapacitetsproblem.

Forbifart Stockholm  Diagonal Ulvsunda

Innerstadsbroar &ver Saltsjo- -11% -17%
Mailarsnittet
Tranebergsbron -22% 27 %

Ett sdrskilt problem med Diagonalen kan vara de flaskhalsar som uppstar pa
anslutningsvidgarna — i synnerhet vid sjdlva anslutningarna (ramper och

tunnelmynningar) — eftersom Diagonalen i storre utstrackning &n Forbifarten
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ansluter till redan relativt hart belastade végar. Ett exempel &r den vistra
infarten Drottningholmsvégen-Bergslagsvigen, dér trafiken Okar vister om
Diagonalen (fram till anslutningen vid Ulvsundaplan), &ven om den minskar
pa strickan ~ Ulvsundaplan-Alvik-Tranebergsbron  jamfort  med
jamforelsealternativet. De trafiktekniska komplikationerna vid ramper,
anslutningar och tunnelmynningar har inte studerats i denna rapport, och
Transek kan dérfor inte uttala sig ndrmare om hur latt- eller svarlosta dessa

problem &r eller hur de skiljer sig mellan alternativen.

Osakerheter och ofullkomligheter i kalkylerna

Vissa ofullkomligheter i kalkylmetodiken talar for att nyttan av objekten

underskattas. Till de viktigaste saknade eller underskattade effekterna hor:

- Vigkapaciteten tenderar att 6verskattas i modellerna. Detta innebér att
trangseln pa befintliga vdgar underskattas och ddrmed nyttan av ny
kapacitet (det innebédr dock dven att kapaciteten pd nybyggda végar
Overskattas).

- Tillginglighetseffekterna ~ omfattar  inte  vissa  effekter pa
arbetsmarknaden, bland annat 6kade skatteintékter till f61jd av 16ne- och
sysselséttningseffekter.

- De tidsvdrden som anvinds &r gemensamma for alla regionala
privatresor i landet, vilket med all sannolikhet &r en underskattning av
de “faktiska” tidsvdardena for trafiken som péaverkas av Nordsydliga
forbindelser.

- Forbattrade mojligheter till markexploatering underskattas.

Samtliga dvervdganden paverkar nyttan av bégge alternativen. De tre forsta
faktorerna péverkar Diagonal Ulvsundas i hogre grad 4n Forbifart
Stockholms da de samvarierar med dkad tillgédnglighet. Exploateringsnyttan
ar ddremot storre for Forbifart Stockholm, vilket beror pa att Forbifart
Stockholm okar tillgéngligheten i ett storre omrade &n Diagonal Ulvsunda.
En fordel med det &r att det gor stora idag oexploaterade omréden attraktiva
for bebyggelse. Dessa nyttor uppkommer forst pa sikt, och endast under
forutsittning att markanvéndningen anpassas. Ett sitt att studera hur de olika
alternativen  péverkar  forutsittningarna for regionens forvéntade

befolknings- och sysselséttningsdkning ar att berdkna hur alternativen okar
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tillgangligheten sett enbart till tillkommande bostédder och arbetsplatser (inte
till befintliga). Denna tillgénglighetsokning &r 10-20 procent storre for

Forbifarten dn for Diagonal Ulvsunda.

Andra osdkerheter och ofullkomligheter i kalkylmetodiken talar for att
nyttan av objekten kan Overskattas. De viktigaste saknade eller
underskattade effekterna torde vara:

- Att intrang i natur- och kulturmiljd inte finns med i kalkylen.
- Att intrdng i bostadsmiljoer (visuell gestaltning, buller) inte finns med i
kalkylen.

Enligt miljokonsekvensbeskrivningen &r Forbifart Stockholm det alternativ
som medfor mest negativa konsekvenser for natur- och kulturmiljé samt

friluftsliv av lokalt, regionalt och nationellt intresse.

Béde Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda leder till mindre buller-
storningar. Exempelvis bedoms Forbifart Stockholm i miljokonsekvens-
beskrivningen medfora att ca 200 ménniskor far en betydligt tystare miljo,
motsvarande siffra for Diagonal Ulvsunda ar 2 300.

Tillgangligheten okar i olika omraden med olika alternativ

Trafikprognoserna tar inte hénsyn till investeringarnas strukturerande
effekter ~pd  markanvidndningen, alltsd att  befolknings- och

arbetsplatsfordelningen pa lang sikt paverkas av infrastrukturen.

Forbifart Stockholm okar tillgdngligheten 1 ett stdrre omrade, medan
Diagonal Ulvsundas tillgdnglighetsokning &r koncentrerad till mer centrala
lagen och liangs en nord-sydlig axel strax véster om innerstaden. En fordel
med Forbifart Stockholm &r att det gor stora, idag oexploaterade omraden
attraktiva for bebyggelse. Det innebér att Forbifart Stockholm har goda
effekter pa tillgingligheten dven pa mycket lang sikt.

Men den andra sidan av myntet &ar att Forbifart Stockholm Okar
tillgdngligheten mindre &n Diagonal Ulvsunda i regionens mer centrala

delar, i dagens mest tittbefolkade omraden. Det gor att Diagonal Ulvsunda
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med de antagna markanvdndningarna 2015 och 2040 ger storre
tillgénglighetsvinster &n Forbifart Stockholm, enligt kalkylerna. Med dagens
markanvindning ar fordelen for Diagonal Ulvsunda sannolikt dnnu storre.
Forbifart Stockholms fordelar jamfort med Diagonal Ulvsunda kommer forst
pa mycket lang sikt: for prognoséret 2040 ger Diagonal Ulvsunda
fortfarande hogre tillgénglighetsvinster, och Forbifart Stockholm har inte
mirkbart knappat in pa Diagonal Ulvsundas forsprang i termer av
tillganglighetsokande effekter (trots att markanvéndningen i detta scenario ar
framtagen med Forbifart Stockholm som forutséttning).

Vidare kommer dessa fordelar endast wunder forutsdttning att
markanvindningen anpassas. 1 klartext: for att fullt ut kunna skorda
frukterna av Forbifart Stockholms tillgdnglighetsokningar maéste man
bebygga och fortdta omradena dér tillgdngligheten 6kar. Vill eller kan man
inte det sa faller en stor del av argumenten for att vilja Forbifart Stockholm
fore Diagonal Ulvsunda. 1 det verkligt langa perspektivet dr Diagonal
Ulvsunda mgjligen inte en tillrdcklig 10sning, eftersom dagens halvcentrala
omraden till slut ockséd kommer att vara fullbyggda. Men det 4r som sagt i ett

mycket langt perspektiv.

Valet av alternativ beror pa flera olika 6vervaganden

Diagonal Ulvsunda ligger ndrmare Stockholm och ger ddrmed en storre
avlastande effekt, storre tillginglighetsvinster och hogre NNK. Skillnaden i
NNK bor dock inte dverdrivas; skillnaden i1 berdknad nytta dr 12 procent.
Manga av de utelimnade och underskattade faktorerna i kalkylen
(exempelvis arbetsmarknadsnyttor och lidga tidsvdrden) samvarierar med
tillgénglighet vilket innebér att en “korrekt” skattning av dessa sérskilt skulle
gynna Diagonal Ulvsunda. Med hinsyn taget till ovanstdende framstér alltsa
Diagonal Ulvsunda som mer lonsam &n Forbifart Stockholm. Valet av
alternativ maste dock givetvis ockséd beakta andra 6verviganden &n de som
ingér i en samhéllsekonomisk kalkyl.

Tre Overvdganden bor framhéllas som forefaller kunna ha avgoérande
betydelse for valet av alternativ, men som inte beaktas i den formella
samhaéllsekonomiska kalkylen:
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- Forbdttrade majligheter till markexploatering. Forbifart Stockholm ger
storre forbattringar av mdjligheterna till markexploatering, vilket
diskuteras i viss utstradckning i denna rapport.

- Intrdng i natur- och kulturmiljé. Dessa effekter behandlas inte ndrmare i
denna rapport men déremot utforligt i miljokonsekvensbeskrivningen.
Enligt denna medfor Forbifarten storre intrangseffekter i natur- och
kulturmiljo.

- Tekniska forutsdttningar for olika alternativ. Hit hor t ex forutséttningar
for tunneldragning och anslutningar till befintligt vigsystem. Detta kan
uppenbarligen ha avgoérande betydelse, men ligger huvudsakligen
utanfor ramen for foreliggande studie. Man kan dock konstatera att
Diagonalens anslutningar till befintligt vignat ligger i tétt befolkade och
trafikerade omraden i 4n hogre grad dn Forbifartens anslutningar.
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BILAGA 1: RESTIDSOSAKERHET

Svarforutsdgbara restider ar ett problem - men har hittills
inte beaktats i kalkylerna

Att forseningar dr ett stort problem vid all form av trafik &r vélként. Inte
séllan framstar det som viktigare att restiden ar séker &n att den &r kort - dvs.
forseningsproblem anses viktigare att atgirda &n att forkorta restiderna. Det
dr uppenbart att atgirder och investeringar lika ofta motiveras med att

forseningarna ska minska som med att sjélva restiderna ska bli kortare.

Mot denna bakgrund blir det ett allt storre problem att forseningar och
restidsosdkerhet inte avspeglas i de samhéllsekonomiska kalkylerna (utom
ibland for vissa kollektivtrafikatgdrder). Om en atgédrd eller investering
syftar till att avhjélpa just dessa problem, och kanske forst i andra hand till
att minska restiderna, kan den samhillsekonomiska nyttan underskattas i

betydande omfattning.

I princip har alla effekter som paverkar individens totala upplevda
reskostnad ett verkligt ekonomiskt virde, eftersom det kommer paverka
individens resbeslut och ddrmed t ex matchningen pa arbetsmarknaden och
konkurrensen pa detaljhandelsmarknaden. Det &r dérfor tdmligen
okontroversiellt att restidernas palitlighet &r ett viktigt dvervigande nér man
prioriterar mellan investeringar och atgarder, och att det ddrmed é&r en faktor

som bor ingé i en samhéllsekonomisk kalkyl.

Problemet med att fOrseningar inte beaktas (tillrdckligt) 1 de
samhéllsekonomiska kalkylerna har uppmérksammats allt mer de senaste
aren, bade 1 Sverige och internationellt. Arbetsgruppen for
samhéllsekonomiska kalkyler (ASEK), som bestéar av representanter for bl a
SIKA och trafikverken, har pekat ut detta dmne som ett prioriterat

forskningsomrade.

Holland har redan beslutat att ha sdkra restider” som ett av sina
transportpolitiska mal. Sedan 2004 4r malet inte lingre att eliminera

vagtrangseln; den officiella policyn kan sammanfattas som “att tringseln gor
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restiderna léngre &r ett mindre problem — sé linge man kan forutse hur lang
restiden faktiskt blir” (Kouwenhoven, 2005a). Det officiella
transportpolitiska maélet 4r att ha “palitliga restider senast 2020”"°.
Omfattande arbeten pagar inom detta omrade for att ta fram mal, atgirder
och beslutsunderlag (inklusive samhéllsekonomiska maétt). Man har redan
rekommenderat prelimindra mal, matt och vérderingar, och ett forsta arbete
om effektsamband® har presenterats. (Se vidare Hamer et al, 2005 och
Kouwenhoven, 2005a.)

Aven i Storbritannien pigir arbete inom detta omrade (Department for
Transport, 2004). Dir syftar arbetet till att inkludera restidsvariation 1 allt
beslutsunderlag (inklusive samhéllsekonomiska kalkyler) infor prioritering

mellan investeringar och atgérder.

Kunskapsldget just nu dr att det finns nagorlunda tillforlitliga uppfattningar
om vdrdering av restidsosikerhet, medan forskningen om effektsamband ar
eftersatt. Det finns en ganska stor miangd svensk och internationell forskning
om hur resendrer varderar osdkra restider jamfort med t ex reskostnad och
restid, och olika studier ger timligen samstimmiga resultat (en kort dversikt
finns i kapitel 2). Daremot finns fa studier av s k effektsamband, alltsd hur
restidsosdkerheten péaverkas av trafikforhallandena — restid, tréngsel,
viagegenskaper osv. [ ett snart avslutat forskningsprojekt har Transek
utvecklat sadana effektsamband, och dessa anvénds for forsta gangen i denna
studie.

Vardering av restidsosakerhet

For att vérdera restidsosékerhet samhéllsekonomiskt behver man bestimma
hur den ska mitas. Det vanligaste mattet &r restidens standardavvikelse, ett
vanligt statistiskt matt som beskriver hur stor spridning restiden har. Den
enklaste forklaringen av standardavvikelsen &r att restiden 19 ganger av 20
kommer att ligga inom intervallet + 2*standardavvikelsen®'. Alltsi: om den

Mer specifikt dr malet att 95% av alla rusningsresor ska vara i tid”, definierat som att avvikelsen
fran genomsnittsrestiden dr mindre &n 10 minuter for korta resor (under 50 min) och mindre dn 20%
for langa resor (6ver 50 min).

Med ett “effektsamband” menas pa facksprak en “metod for att kvantitativt berdkna effekterna av en
viss atgérd”.

Egentligen dr intervallet 1,96*standardavvikelsen, och pastdendet géller dessutom bara om restiden &r
normalfordelad. Man kan dock visa att standardavvikelsen dr proportionell mot onyttan av

20

21
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genomsnittliga restiden &r 20 minuter och standardavvikelsen dr 5 minuter,
s kommer restiden 19 resor av 20 vara mellan 10 och 30 minuter (20 +
2%*5).

Analogt med den vanliga restidsvérderingen (som Oversitter restid till kronor
for att anvéndas i en samhillsekonomisk kalkyl) kan man bestimma en
vardering av restidsosdkerhet. Ofta talar man om det relativa virdet av
restidsosdkerhet™, som miter hur manga minuter restid en minuts minskning
av standardavvikelsen motsvarar. Mattet dr praktiskt eftersom det dr mdjligt
att jamfora mellan studier och kan forvéntas vara ndgorlunda dverforbart till

andra situationer dir resendrerna har andra tidsvirden.

Vad har dé tidigare undersdkningar kommit fram till for vérdering av
restidsosdkerhet? 1 tabellen nedan finns det relativa vérdet av
restidsosdkerhet for ndgra publicerade studier. Vardena giller arbetsresor
med bil om inte annat anges.

restidsosdkerhet under tamligen generalla antaganden om nyttofunktion och for en bred klass av
fordelningar (se Bates et al., 2001, och Noland and Polak, 2001).
2 ”Reliability ratio”; Black and Towriss (1993).
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Referens Variations- Anmirkning
viirde/tidsviirde
Abdel-Aty et al. (1995) 0.35 Citerad i Small et al., 1995
Black and Towriss (1993a) 0.55 Citerad i Cohen and Southworth, 1999
Black and Towriss (1993b)* 0.79 Citerad i Bates et al. (2001)
Black and Towriss (1993a) 0.70 Samtliga fairdmedel och drenden
Noland et al. (1998) 1.27 Citerad i Noland et al. (2001)
Lam and Small (2001) 1.3
Small et al. (2001) 1.3
Bates et al. (2001) 1.1-22 Héavdar (utan ref.) att detta dr “typiska
varden ur litteraturen”
Eliasson  (2004); Transek 0.95 Privatresor pa morgonen (Stockholm)
(2002)
Eliasson  (2004); Transek 0.59 Privatresor pa eftermiddagen
(2002) (Stockholm)
Copley at al. (2002) 1.3

Brownstone and Small (2002)  0.75

Skillnaderna mellan viardena kan forklaras bl a av skillnader mellan ldnder,
befolkningsgrupper, hur man métt variationen samt hur man presenterat den
for intervjupersonerna.

Nér man i1 Holland skulle infora ”sdkra restider” som ett transportpolitiskt
mal genomférde man hosten 2004 ett stort expertseminarium (med en lang
uppfoljning i form av diskussioner per korrespondens) som resulterade i en
rekommendation av vilka vérderingar som borde anvindas. En
sammanfattning av hela diskussionen finns i Haman (2005). Nistan samtliga
av de forskare som genomfort studierna ovan var med, och de allra flesta var
eniga om att en relativ virdering kring 0,8-1 verkade rimlig i ljuset av
empiriska och teoretiska studier — &ven om det naturligtvis finns variationer
med avseende pa drende, tid pa dagen osv. Det hollindska
transportministeriet rekommenderade slutligen att man anvénde vérdet 0,8
for samtliga personresor, med argumentet att det var béttre att vara forsiktig

»  Har finns en viss forvirring i killorna. Black and Towriss’ uppsats har inte gétt att f3 tag i, eftersom

den bara publicerades som arbetsrapport av UK Department of Transport. Tydligen finns den i tva
versioner, varav den senare versionen kallas “Final Report” av Bates et al. (2001).
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innan fler studier har hunnit genomforas och att materialet dnnu inte rackte
till for att skilja p& drenden och tid pa dagen.

I denna studie anvinder vi virdet 0,9*restidsvérdet, vilket alltsd dr nagot
lagre 4n den enda svenska studien (Transek, 2002), men nagot hogre &n den
holldandska rekommendationen. Observera dock att vi anvinder samma
relativa virdering for yrkestrafik. Huruvida detta viarde borde vara hogre
eller ldgre &r en helt 6ppen fraga; relevanta studier saknas helt. Restidsvérdet
ar 1 sin tur genomsnittet for alla drenden (eftersom berékningarna gors pa

aggregerad niv4, inte pa drendeniva).

Dataunderlag

Underlaget till effektsambandsstudien &r restider frdn Stockholms stads
trafikkontors restidskameror. Dessa kameror tar bilder av fordons
registreringsplatar nir de kor in pa respektive kor ut fran en végstricka.
Bilderna matchas sedan samman for att ge en restid for varje enskilt fordon.
Systemet levererar sedan medianrestiden per kvart, och denna siffra kan
tolkas som “medelrestiden” pa denna stricka for just denna kvart. Att
medianrestiden anvénds i stéllet for medelrestiden beror framfor allt pa att
systemet dven fangar upp vissa irrelevanta hoga restider, som t ex bilar som
parkerar och gor ett kort &rende for att sedan fortsitta, eller bussar som
stannar och tar upp passagerare. Dessa virden spelar i stort sett ingen roll for
medianrestiden (om antalet observationer dr ndgorlunda hogt), men skulle
kunna paverka medelrestiden kraftigt.

Restiderna mits f n pa 46 strackor i bagge riktningar, alltsd sammanlagt 92
strackor. Denna studie baseras pa data for vardagar i sept-dec 2005.

Restidernas standardavvikelse berdknas for varje kvart for sig, utgédende fran
medianrestiderna. Varje “observation” ar alltsé restidsstandardavvikelsen for

en viss lank under en viss kvart.

Estimering av sambandet restid-trangsel-restidsvariation

Nedan betyder t restid, o restidens standardavvikelse och T friflodesrestiden.
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Studien har verifierat den teoretiska forutsdgelsen att den relativa
restidsvariationen (o/t) bor variera med trédngseln pa linken (métt som t/T)
genom att forst 0ka och sedan langsamt minska. I diagrammet nedan finns
o/t pa y-axeln och t/T-1 péa x-axeln. Varje punkt motsvarar, som forklarats

ovan, en viss kvart pa dygnet for en viss lank.

1.2

10

0.8

0.8

04

0.2

0.0

Det intressanta budskapet i denna bild ar att den relativa standardavvikelsen
(o/t) forst okar med restidsforlangningen (t/T-1) upp tills restiden &r cirka tre
ganger friflodesrestiden (2 pa x-axeln), for att sedan ater falla.

Vi vill darfor estimera ett samband mellan o/t och t/T, och sdker en
funktionsform som har denna egenskap och dessutom &r garanterat positiv
(eftersom o alltid ar positiv). Som i all estimering fér prognosmodeller dr det
en avvigningsfraga hur noggrant man ska estimera sin modell. Genom att
infora fler och fler variabler far man béttre och béttre anpassning till datat,
men riskerar & andra sidan att ”Gveranpassa” sin modell. Risker uppstar da

ndr man ska gora prognoser pa observationer som inte ingick i — eller kanske
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inte ens paminner om — de observationer som ingick i estimeringsunderlaget.
Ett sétt att avgdra om modellen &r “tillrdckligt” vél anpassad &r att undersoka
om det finns nagra systematiska missvisningar, t ex med avseende pa tid pa
dygnet eller vagtyp. Efter att ha sdkerstillt att ndgra sddana systematiska fel

inte kunde hittas, anvénde vi till sist foljande relativt enkla funktion:

3
o t t
—=exp|a, + =+ =
t Pl % ﬂT y(Tj

dér a. dr en konstant som beror pa tidpunkt pad dygnet T och B och y &r
parametrar.

”Tidpunkt pa dygnet” syftar pa en av sex perioder:

- 6:30 - 8:15 (uppbyggnadsfas fore morgonmax)

- 8:30 - 9:45 (avvecklingsfas efter morgonmax)

- 10:00 — 14:45 (mitt pa dagen)

- 15:00 — 17:15 (uppbyggnadsfas fore eftermiddagsmax)

- 17:30-18:45 (avvecklingsfas fore eftermiddagsmax)

- 19:00 — 19:45 (kvall)

(Observationer under natten holl for 1&g kvalitet och anvindes inte.)

Estimeringsresultaten redovisas nedan:

Im(formula = log(y) ~ (x + x3 + as.factor(tidpkt)), data = subdata)
Residuals:
Min 10 Median 30 Max

-2.74777 -0.39431 -0.05745 0.34576 2.46052

Coefficients:

Estimate Std. Error t value Pr(>|t])
(Intercept) -2.505876 0.033019 -75.892 < 2e-16 ***
x 1.230062 0.038173 32.223 < 2e-16 ***
%3 -0.036264 0.001691 -21.448 < 2e-16 ***

as.factor (tidpkt)1l -0.418463 0.061787 =-6.773 1.73e-11 **x*
as.factor (tidpkt)2 -0.337678 0.072867 -4.634 3.85e-06 ***
as.factor (tidpkt)3 -0.663901 0.046011 -14.429 < 2e-16 **x*

as.factor (tidpkt)4 -0.484760 0.072883 -6.651 3.90e-11 ***
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as.factor (tidpkt)5 -0.337188 0.074103 -4.550 5.73e-06 ***
as.factor (tidpkt)6 -0.490893 0.044515 -11.028 < 2e-16 ***

Signif. codes: 0O '***' (0.001 '**' 0.01 '*' 0.05 '." 0.1 " ' 1

Residual standard error: 0.5949 on 1717 degrees of freedom
Multiple R-Squared: 0.5044, Adjusted R-squared: 0.5021

F-statistic: 218.5 on 8 and 1717 DF, p-value: < 2.2e-16

Den principiella funktionsformen framgar av foljande diagram — bla prickar

ar prognostiserade virden, svarta dr observerade.
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Implementering som effektsamband

Berdkningen av restidsosdkerheten har implementerats som ett makro i
Emme/2. For varje emme/2-l1ank beréknas standardavvikelsen med den
estimerade formeln. Figuren nedan visar emma-ldnkar sorterade efter
restidsforlangning (t/T-1) pa x-axeln och berdknad relativ restidsvariation
(o/t) pé y-axeln. Exemplet dr hdmtat fran prognosen for Diagonal Ulvsunda.

UA2

35 ¢ .

25

. *

relativ standardavvikelse (%)
*
*

restidsférlangning (%)

Standardavvikelsen for varje OD-par kan sedan samlas in genom s k
slavassignment™. Det samhillsekonomiska virdet av  fordndrad
restidsosidkerhet mellan tva scenarier (t ex fore och efter en investering)
beréknas sedan med “rule-of-a-half”:
10, + 1,
2

w =Z/%;Z—”’k(0;k _O'gk)
r ij

dér W é&r vilfardsvinst, (i) betecknar OD-par, k tidsperiod och r
resendrsklass, 7 antal resor av olika typer fore (0) och efter (1) och A olika

resendrsklassers véirdering av restidsosékerhet.

* Noga riknat beréiknas variansen (kvadraten pa standardavvikelsen) for varje link, och sedan variansen
for varje OD-par som summan av ldnkvarianserna, och slutligen standardavvikelsen for OD-paret
som kvadratroten ur variansen.
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I berdkningarna har vi dock antagit att genomsnittsvirderingen av
restidsosdkerhet inte varierar 6ver lankar.

Resultat

I berdkningarna har antagits en vérdering av restidsvariation pa 35 kr/h
standardavvikelse, en upprikningsfaktor fran maxtimme till &r pad 10*320 =

3200 och en upprikningsfaktor fran ar till 60 ars kalkylperiod pa 177

I fallet Forbifart Stockholm blir det berdknade nuvirdet av sdkrare restider
1342 mkr. I fallet Diagonal Ulvsunda blir det berdknade nuvérdet av sékrare
restider 1576 mkr.
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BILAGA 2: EFFEKTSAMBAND OCH
VARDERINGAR | SAMKALK

Restid och reshastighet

I Samkalk berdknas restidsforbrukning for trafiken utgdende frén de vd-

funktioner (hastighet/flode-samband) som anvénts vid nitutliggningen i

Emme/2-systemet. For ovriga effekter berdknas reshastighet for varje lank i

nitet genom att vilja hastighet/flode-samband utgdende fran de attribut

(vagtyp, végbredd, hastighetsgrins etc.) som géller for linken. Hastig-

het/flode-samband beskriver hastighet som funktion av totalflodet for

dubbelriktad trafik om végen har tva korfdlt och for enkelriktad trafik om
vagen har fler korfalt. Hastighet/flode-funktionerna &r styckvis linjéra, enligt

exempel nedan for motorvig med fyra korfilt.

Figur 17

Korfalt)

Exempel pa hastighet/fldide-samband i Samkalk (motorvag 4
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till 10 km/tim vid 1,2*kapacitetsgréinsen for att sedan vara konstant.
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Rangkurva viljs med hjélp av lédnkens s.k. trafikvariationstyp, som anger
vilken typ av trafikfordelning” Gver aret som giller for linken. Medel-
hastighet berdknas genom att summera ranghastigheter viktat med trafik-
arbetesandelar over vald trafikvariationstyp for respektive rang. Korrigering
av berdknad hastighet gors om lanken &r extremt kort och har stopp/véjning i
andpunkter. Dessutom gors s.k. vinterkorrektion.

Korsningars inverkan pa restidsforbrukningen beaktas genom att berdkna
den medelfordrojning som varje korsning medfor vilket, férutom

korsningstyp®’, varierar med trafikbelastning och svingrérelser i korsningen.

Trafiksdkerhet

Effektsamband
Berikning av olycksutfall och kostnader for trafikolyckor har gjorts med

programmet Samkalk. Den modell for trafiksidkerhetseffekter som ingar i
programmet innebédr bl.a. att olycksrisk och skadefoljd hanteras separat.
Olika delmodeller anvénds for berdkning av olyckor pa lidnk och olyckor i
korsning. Olika modeller anvinds ocksa for landsbygd och tétort. Risken for

olyckor pé en vig beror pa vigens tekniska standard och pé vigmiljon.

Antalet GCM-olyckor (géng, cykel och moped) pa lank respektive i korsning
berdknas genom att programmet ansitter en andel GCM-olyckor som
funktion av det totala antalet trafikolyckor. Denna GCM-andel varierar med

vagmiljon.

De olycksmatt som anvéinds for estimering och virdering av trafikolyckor i
planeringen av véginvesteringar dr uppbyggda utifran polisrapporterade
olyckor. Dessa olyckor utgdr endast en del av det totala antalet olyckor.
Skillnaden mellan antal polisrapporterade olyckor och antal faktiskt
intraffade olyckor beaktas i varderingen av olyckorna och innefattas dairmed
i kostnadsberdkningen av olyckseffekterna.

Fem trafikvariationstyper anvénds: statlig vdg, city, ndrtrafik, genomfart/infart, turistviag

Foljande korsningstyper forekommer: ABC ("vanlig korsning"), D (cirkulationsplats), EE (signal-
reglerad korsning, éldre typ), ES (signalreglerad korsning, modern typ) samt F (planskild kors-
ning/trafikplats).
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Virderingar

Virderingen av olyckorna utgar frin olyckornas svérhetsgrad. Svéarhets-
graden uttrycks som allvarlighetsfoljd (AF), som ar ett matt pa antalet
dodade och svért skadade personer per olycka. Den genomsnittliga allvarlig-
hetsfoljden dr hogst for oskyddade trafikanter och uppgér for dessa till ca
0,2-0,6 dodade eller svart skadade personer per olycka. Olycksrisken ar
storre i tdtort &n pa landsbygd, men olyckor i titort har genomsnittligt lagre
allvarlighetsfoljd &n olyckor pé landsbygd.

Olyckskostnaden i kronor berdknas med hjilp av formeln

olyckskostnad = antal olyckor * (161 + 7292 * AF + 2430 * AF?).

Avgasemissioner

Bakgrund och metod

Liksom for trafiksikerhetseffekter har berfkning och virdering av
avgasemissioner gjorts med programmet Samkalk. Effekterna av bilarnas
avgasemissioner kan i ekonomiska termer delas upp i hilsoeffekter,
naturskadeeffekter och klimateffekter. Hélsoeffekterna av emissioner av
bilavgaser beror pé utslippsmidngden av olika avgaskomponenter,
ménniskors exponering for avgaserna i olika tdtortsmiljoer och sambanden
mellan exponering och hélsoeffekter. De egentliga naturskadeeffekterna
(forsurning, 6vergddning) paverkar frimst den regionala narmiljon och beror
saledes pé dennas kénslighet for avgaspaverkan. Klimateffekterna
(vaxthuseffekt, ozonuttunning), som har langsiktig inverkan pd jordens

klimat, dr oberoende av var utsldppen dger rum.

Luftfororeningar fran bilavgaser dr fran hélsosynpunkt ett betydande
problem i stora och medelstora téitorter. De stdrsta problemen uppkommer
for gator i stadskdrnor dir man har kombinationen av héga hus, tranga gator
och hog trafikbelastning. Om gatan dr smal och omgivande hus hdga vidras
avgaser ut langsamt, sdrskilt vid 1aga vindhastigheter. Trafikforhallanden

med kder och krypkdrning 6kar vasentligt utsldppen 1 gaturummet.
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Bland trafikanter &r fotgéngare och cyklister mest utsatta, men ocksa
yrkesforare samt arbetande och boende ldngs starkt trafikerade gator och
véagar kan rdknas som sirskilt utsatta.

Effekten pa ménniskor &r beroende av vilka fororeningshalter som finns i
luften, hur 14ng tid man vistas i fororenad luft och hur kénslig man ar.

Avgasutsldppen leder till att det byggs upp en “kudde” av luftféroreningar
over titorten. Denna bakgrundshalt av fororeningar blir hogst i centrum och
avtar utdt. Overlagrat pid denna utjimnade profil kan finnas lokala

haltférhdjningar i gatumiljoerna.

Avgaskraven  for  fordon  varierar med fordonens  modellar.
Berdkningsprogrammet tar hénsyn till detta genom att beakta fordonsparkens
sammansdttning Over tiden. Med senare berdkningsér blir fordonens
avgasemissioner saledes mindre som en foljd av att fordonsparken utgors av
bilar med battre miljoprestanda.

P& motsvarande sitt som trafiksdkerhetseffekterna berdknas utsldppen pa
lank- och korsningsniva med detaljerade effektsamband.

Virderingar

Virderingen av avgasemissioner utgar frdn ménniskors betalningsvilja for
minskade emissioner/skador. For att vikta avgaskomponenter relativt
varandra anvénds riskfaktorer. Det innebdr t.ex. att ett utslipp av 1 kg
partiklar i en tdtort med 500 000 invanare antas leda till ca 80 ganger hogre
kostnader 4n utslépp av 1 kg NOx.

Till véirdet av lokala luftféroreningseffekter ska ldggas vérdet av
nedsmutsningseffekter, vilket antas vara av samma storleksordning som

vérdet av luftféroreningseffekterna.

Utsldppen fran en fordonskilometer ger storre hélsoskador, och didrmed
hélsokostnader, i tit bebyggelse jamfort med gles. Anledningen ar dels den
forhdjda bakgrundshalten som gér ménniskorna mer mottagliga, dels att en

viss mingd avgasutslipp kommer att drabba fler minniskor. Aven andra
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effekter, sdsom nedsmutsning och korrosion, blir mer omfattande i
tatbebyggelse.

Kalkylen tar hinsyn till befolkningskoncentration och déirmed
bakgrundshalten av luftféroreningar genom att varje ldnk i nétverket har
asatts ettt befolkningstal som matt pé viglinkens miljo i
luftféroreningshianseende. Inverkan av befolkningsméngden har beaktats
genom uppridkning av avgasemissionernas virdering enligt forfarande
rekommenderat av ASEK. Exempel pa virderingar som anvints i
berdkningarna framgér av kapitel 2. I berdkningen antas utsldppen fran
trafiken i tunnlar ledas ut genom skorstenar som placeras sa att utsldppen
inte drabbar ménniskor lokalt. Det &r givetvis en approximation, men
sannolikt rimlig — i synnerhet som partiklar, som &4r en av de storsta

hilsofarorna fran trafiken, i praktiken inte ldmnar tunneln.

Det bor poédngteras att anvinda emissionsvirden dr approximationer och
maste tolkas med forsiktighet. For att fa battre virden erfordras empiriska
data for aktuella omréden.
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BILAGA 3: TRAFIKFLODEN FOR-
MIDDAGENS MAXTIMME

En skillnad i végnétet for 2040 jamfort med 2015 4r utbyggnaden av
Huvudstaleden. Det forklarar att trafiken pa Roslagsviigen (vid Alkistan) &r
av samma storlek 2040 som 2015 i referensscenarierna och att den minskar
pa Tranebergsbron.

Figur 18  Trafikfléden under formiddagens maxtimme, referensscenario
2015.
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Figur 19  Trafikfloden under formiddagens maxtimme 2015 med Forbifart
Stockholm utbyggd
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Figur 20  Trafikfléden under formiddagens maxtimme 2015 med Diagonal
Ulvsunda utbyggd

A
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Figur 21  Skillnader i trafikfldden mellan jamférelsescenario och Forbifart
Stockholm under férmiddagens maxtimme 2015
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Figur 22  Skillnader i trafikfldden mellan jamférelsescenario och Diagonal
Ulvsunda under formiddagens maxtimme 2015
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Figur 23 Antalet fordonspassager forbi Saltsj6-Malarsnittet under

formiddagens maxtimme
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Fordonspassager 6ver den nya trafikleden under formiddagens
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Fordonspassager éver Drottningholmsvagen under formiddagens
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Figur 24  Trafikfloden under férmiddagens maxtimme, referensscenario
2015.
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Figur 25  Trafikfloden under formiddagens maxtimme 2015 med Forbifart
Stockholm utbyggd
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Figur 26  Trafikfléden under formiddagens maxtimme 2015 med Diagonal
Ulvsunda utbyggd
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Figur 27  Skillnader i trafikfldden mellan jamférelsescenario och Forbifart
Stockholm under férmiddagens maxtimme 2015
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Figur 28  Skillnader i trafikfldden mellan jamférelsescenario och Diagonal
Ulvsunda under formiddagens maxtimme 2015
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BILAGA 4: RESULTAT MED ETT
PROGNOSAR

Kalkylen som presenteras i denna rapport &r baserad pa tvd prognosar.
Resultaten for varje ar i kalkylperioden har réknats ut utifrdn resultaten for
respektive prognosar (2015 och 2040). Exempelvis sa har resultatet for ar
2028 riknats ut genom en interpolering av resultaten for ar 2015 och 2040.
Denna interpolering har gjorts post for post (ett alternativ &r att interpolera
resultatet for hela kalkylen i klump). I tabellen nedan redovisar vi (for den
metodintresserade) vad resultatet hade blivit om man réknat ut resultatet for
alla ar i kalkylperioden utifrdn endast ett prognosar (antingen 2015 eller
2040).

Skalet till att resultatet beror pa valet av prognosar paverkar beror pa att
nyttan for Ovriga & under kalkylperioden berdknas med enkla
upprakningsfaktorer framét och bakat i tiden fran prognosaret. I verkligheten
ar det naturligtvis ménga saker som fordndras med tiden: trafikinvesteringar,
befolkning, inkomst, bilinnehav osv. Uppriakningsfaktorerna ar beréknade sa
att de pa en Oversiktlig niva ska fanga dessa fordndringar, men det kan
givetvis aldrig bli sa exakt. Valet av prognosar spelar déarfor roll eftersom det
styr vilka berdkningsforutsittningar (befolkning, bilinnehav osv.) som ligger
till grund for berdkningen. Valet av prognosér spelar ocksa roll eftersom
upprakningsfaktorerna dr foga eller inte alls kdnsliga for kapacitetsbrister i
transportsystemet. Ett sétt att gora kalkylen mer robust dr déarfor att anvdnda
flera prognosar, vilket alltsd ar gjort i foreliggande kalkyl.
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Producentéverskott
Budgeteffekter

Restid

Reskostnad

Godskostnad

Luftfororeningar och klimatgaser
Trafikolyckor

Investering (inkl. skattefaktorer)
Drift och underhall

Nettonuviardeskvot: (nytta-
kostnad)/kostnad

2006:18 Transek AB

Forbifart
Stockholm
2015

397
2210
20 456
2018
1364
1152
1298
19 570
3877

0,28

Diagonal
Ulvsunda
2015

321
2202
21809
2002
1352
1882
1882
19 570
3676

0,44

Forbifart
Stockholm
2040

291
1458
20 025
1844
1004
860
860

19 570
2815

0,18

Diagonal
Ulvsunda
2040

200
1541
20 427
2551
1150
1178
1178
19 570
2623

0,32
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