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En hundraan
historia

Ostlig forbindelse utgor den sista pusselbiten ien
ringled runt Stockholm som planerats i Gver 100
ar. Essingeleden och lankarna i séder och norr
finns redan pa plats, och det &@r hdg tid att tunnel-
forbindelsen mellan Nacka och Ropsten Gster om
Stockholm ocksa byggs.
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Trafikverkets utvarderingar visar att Ostlig forbindelse ar samhallsekonomiskt I6nsam. Den
politiska viljan fér projektet har skiftat dver tid och blockgrénser, men inga férslag har ndrmat
sig genomfdrande. Ett avgdrande problem &r finansieringen - vem ska betala?

Rapporten foreslar ett nytt alternativ som tacker hela finansieringsbehovet fér Ostlig
férbindelse, utan att belasta offentlig budget eller belédgga trafikanter med avgifter.
Uppréttande av ett nytt bostadsomréde och forséljning av mark i Lill-Jansskogen kan inbringa
ungefar 27 miljarder kronor, en summa motsvarande tidigare kostnadsberkningar fér Ostlig
forbindelse. Forslaget resulterar ocksé i cirka 10 000 attraktiva och centralt belédgna nya
bostader, vilket skulle lindra ineffektiviteten i Stockholms trangda bostadsmarknad och bidra till
Okad produktivitet och ekonomisk aktivitet.

Vi p& Stockholms Handelskammare har lange drivit fragan om en Ostlig forbindelse.
Férhoppningsvis behdver vi inte vanta lange till innan den ar pa plats.
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Det ar dags for en
Ostlig forbindelse

N av Stockholms Handelskammares viktigaste
prioriteringar &r stadens attraktionskraft. En viktig
del i detta &r att skapa battre framkomlighet i
regionen, dar fotgéngare, kollektivtrafikresenarer
och de som kor bil enkelt kan ta sig fram. Forbéttrad
tillgénglighet skapar narhet till de aspekter som gor livet
vart att leva. Det handlar om kultur, fritidsaktiviteter och
narhet till medmaénniskor men dven utbud av intressant
arbete och mdjligheten att bedriva néringsverksamhet.

Stockholms befolkning véxer och kommer fortsétta

att vaxa. Befolkningstillvéxten innebar mer resande. |
férorterna 6kar kollektiv- och biltrafik med den véxande
befolkningen. | innerstaden har déremot vagtrafiken
avtagit', med positiva foljder for savél luftkvalitet som
restaurang- och gangstrék. En ringled runt staden skulle
avlasta innerstadstrafiken ytterligare, och i ett slag bade
forbattra tillgangligheten i hela Storstockholm och
mojliggdra en fortsatt utveckling av innerstaden till en
modern och grén metropol.

Stockholms ringled har diskuterats sedan &tminstone
1928 (Norberg, 2016), och har i olika etapper byggts.
Essingeleden, S&dra samt Norra ldnken har alla bidragit
till att flytta trafik frén staden och korta ner transporterna.
Ostlig forbindelse, en vagstracka i tunnel mellan Nacka
och Ropsten, &r den sista pusselbiten i den planerade
ringleden, men den har annu inte byggts.

1Till stor del tack vare tréngselskattens inférande 2006 (Eliasson, 2019).

Investeringen har minst sagt dragits i [&ngbank.
Forbindelsen omnamns forst redan under 1880-talet
(Bergling, 2019). En férklaring till den utdragna
processen och bristen pé besluts finns i den betydliga
kostnaden for projektet. Flera finansieringsldsningar har
foreslagits men inga har lett till beslut.

Denna rapport foreslér markforsaljning for
bostadsbyggande i Lill-Janskogen (i narheten av
Norra Djurgarden) som finansieringskalla for att
mojliggdra byggandet av férbindelsen. M&nga
finansieringsupplégg &r ténkbara, men inga har hittills
|6st upp lasningarna i frdgan. Vart forslag har hittills
inte diskuterats och kan finansiera projektets samtliga
kostnader utan att belasta offentliga budgetar.

Fragan om en Ostlig forbindelse ar en stor fraga for
regionen och hela Sverige, dér olika vérden stélls
mot varandra. Rekreation och naturvérden &r viktiga
aspekter som vi méste ta hansyn till, men de &r inte
de enda faktorerna som bdr styra utvecklingen. Andra
omréden som nu &r centrala for Stockholms invanare
och identitet har uppstatt genom utveckling av
obebyggd mark - till nytta for det stora flertalet. Den
har typen av 6vervaganden méste hela tiden géras
for att Stockholm ska kunna véxa och bibehélla sin
attraktionskraft.

Bygg Ostlig férbindelse

En Ostlig férbindelse behéver komma pé plats for att bygga ihop Stockholm.
Finansieringen av denna férbindelse &r en svér frdga och behdver utvarderas och
diskuteras framgent. Men att inte dvervéga att anvanda exploateringsintékter for att
sévél stadsutveckla som att bygga ihop staden vore ansvarslost. Detta r ett av véra
inspel i den diskussion som legat pé is sedan Stockholmsférhandlingen men som nu
aterigen &r aktuellt. Vi valkomnar det och ser fram emot att vara en konstruktiv part i
det fortsatta arbetet.

Fran Stockholms Handelskammares sida har fragan om Ostlig férbindelse varit
aktuell i ndstan 100 &r. Vi har sedan vért grundande 1902 drivit fragor kopplade

till stadsutveckling for att &ka stadens attraktivitet for s&vél invanare som foretag.
Stockholm har alltid varit i konstant féréndring, och vi &ér évertygade om att staden
aldrig blir fardigbyggd. Vi méste nu lagga grunden fér den stadsutveckling vi énskar
se paé sikt.
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Sagan om ringleden

VERIGES biltrafik tog fart i slutet pé 20-talet och
utbyggnaden och anpassningen av Stockholms
vagnat pabdrjades under 1930-talet. D&
handlade det primért om att ersatta eller
bygga om befintliga broar for att kunna hantera bilar.
Tranebergsbron stod klar 1934 och bade Vésterbron
och Slussen 6ppnade for biltrafik aret efter. Tva ar
senare, 1937, kunde bilar ta sig 6ver S:t Eriksbron.
Skanstullsbron och Lilieholmsbron éppnade for biltrafik
1946 respektive 1954. Fardigstallandet av Centralbron
ar 1962 innebar att alla malmarna blev ihopkopplade
for transporter med bil. Det fanns dock en vilja att
styra bort genomfartstrafiken frén innerstan och 1966
stod Essingeleden klar. Under 1980-talet férlangdes
Essingeleden med forsta delen av norra lanken mellan
Karlberg och Norrtull — som éppnade for trafik 1991.

Under 1980-talet framkom att Stockholms vagnét

inom kort skulle vara underdimensionerat. Stockholms
Handelskammare var pédrivande i initierandet av

tva utredningar som skulle rdda bot pé problemet:
Storstadstrafikutredningen (SOU 1989:15) och
Storstadsregioner i féréndring: underlagsrapport frén
Storstadsutredningen (SOU 1989:69). Den férstnamnda
utredningen konstaterade att investeringar i stédernas
transportinfrastruktur gynnar néringslivets tillvéxt och den
andra ndmnde en ringled runt Stockholm som en 18sning.

For att forverkliga visionerna tillsattes den tidigare
riksbankschefen Bengt Dennis som férhandlingsman.
Uppgiften var att hitta samsyn mellan stat, region och
kommuner for Stockholms framtida trafik.

Ar 1992 presenterades "Denniséverenskommelsen”
med ett flertal forslag for Stockholmstrafiken, inklusive
en ringled som skulle finansieras med vagavgifter.
Ringleden inkluderade Ostlig forbindelse, Stdra lanken
samt en forlangning av Norra Lanken.

Det var Moderaterna, Socialdemokraterna och
davarande Folkpartiet som hade suttit med

i férhandlingarna och som réstade igenom
kompromissen i Stockholms stadsfullmaktige 1993.
Resterande partier réstade emot.

Arbetet med forldangningen av Norra lanken pabdrjades
direkt men stotte snart pé problem. Byggstarten hade
planerats till 1996 men dverklaganden av detaljplanen
ledde till att projektet under en tid mer eller mindre
lades ned.

Ar 1997 skrotades det fortsatta arbetet med
”Dennisdverenskommelsen” av Socialdemokraternas
koalitionsregering med Vansterpartiet och Miljopartiet.
Det innebar att arbetet med Norra Lanken och Ostlig
forbindelse formellt stoppades.

Det gick dock inte att stoppa Sddra Lanken som hade
kommit langre i planeringen. Finansieringen kom primért
frén staten men det fanns inslag av medfinansiering frén
Stockholms Stad. Bygget pabdrjades ér 1998 och Sddra
l&nken 6ppnade for trafik &r 2004.

Runt denna tid hade man aven bdrjat diskutera en
mojlig avlastning av Essingeleden med hjélp av en
forbindelse véster om Stockholm. Ar 2001 inledde
Végverket en forstudie for Forbifart Stockholm. Efter
ménga dvervéganden, féréndringar i utformning,
politiskt spel och juridiska verklaganden avslog
regeringen Reinfeldt Il de sista dverklagandena 2014,
vilket i praktiken var startskottet for projektet. Forbifart
Stockholm ska vara klar 2030.

Norra ldnkens utdragna juridiska process avslutades
ocksé till slut. Byggnationen pébdrjades 2010 och stod
klar 2014.

| arbetet med en ringled runt Stockholm har Ostlig
forbindelse uppenbarligen fatt stryka pé foten och
placerats sist i kon. En potentiell anledning till detta
ar den hoga kostnaden. En del planeringsarbete ar
genomfért men finansieringen har inte l6sts.
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Figur 1. Forslag pé Ostlig forbindelse
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EGERINGEN Reinfeldts nationella plan 2014-2025 tillsatte 2 miljarder , C\———‘
kronor for Trafikverket att arbeta med planeringen av en Ostlig for-
bindelse. Parallellt fick Sverigeférhandlingen bland annat i uppgift
att se Over finansieringen av projektet. Trafikverkets tekniska forslag
for Ostlig forbindelse blev da en 6,5 km 18ng sanktunnel mellan Norra
Lénken/Roslagsvagen och Sédra Lénken/Sickla, med tre korfélt i vardera
riktningen och trafikplatser vid Ropsten samt Frihamnen (se figur 1). Trafik-
fiddena uppskattas till 91 500 &rsmedeldygnstrafik (ADT).

Arbetet resulterade ocksa i en Samlad Effektbeddmning (SEB) och en
samhéllsekonomisk kalkyl (Trafikverket, 2015a). Kostnadsuppskattningen
som togs fram 2015, omréknad till dagens penningvérde, uppgar till ungefar
27 miljarder kronor. Den samhéllsekonomiska nettonyttan har beraknats till
0,18. Det innebér att for varje satsad krona far samhallet tilloaka en nytta pa
1,18 kronor. Berékningen tar hénsyn till samtliga nyttor och kostnader, sdsom
restidsforkortningar, 6kade utslapp, 6kad trafiksdkerhet samt forbattrad
luftkvalitet eftersom trafiken leds ner i tunneln. Utdver béttre trafikfidden
mellan Nacka och Ropsten ger Ostlig forbindelse dven positiva effekter pa
tillgéngligheten i hela Stockholmsregionen. Simuleringar visar att trafiken
genom innerstaden, pé Essingeleden och Sodra Idnken minskar (Trafikver-
ket, 2015b). Ostlig férbindelse 4r séledes en investering for hela Stockholm.

Trots den positiva samhallsekonomiska I6nsamheten uteldmnade reger-
ingen Lofven Ostlig forbindelse i den nastkommande nationella planen
2018-2029, och Trafikverkets forberedande arbete lades ned. Sverigefor-
handlingens slutrapport konstaterade att behovet av en Ostlig férbindelse
kvarstod (SOU 2017:107). Regeringen Kristersson féreslar i infrastrukturpro- IRRRRRRRRRNNNE Atternativ sanktunnel
positionen (Prop. 2024/25:28) att uppta utredningen kring férutsattning- Befintlig tunnel
arna fér genomférande och finansiering av Ostlig forbindelse. En karnfraga
for att f4 till Ostlig forbindelse och fardigstélla ringleden runt Stockholm &r
finansieringen.

Alternativ bergtunnel

Befintlig vag
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Nya vagar for

finansiering

RIORITERINGAR fOr vagprojekt som Trafikverket

genomfor faststalls i den nationella planen

for transportinfrastruktur som beslutas av

regeringen. Planen revideras vart fjarde ar och
|6per pé i tolv ar. Det ekonomiska ramverket for de tolv
arsplanerna fattas av riksdagen, som ocksé faststéller
finansiering i de arliga statsbudgeterna. Majoriteten
av pengarna kommer frén staten och Trafikverket
upphandlar projekten. Aven kommuner bidrar till att
finansiera transportinfrastruktur, primért nér det handlar
om vagar i stadderna.

Utdver statsbudgeten finns &ven andra
finansieringsalternativ. Nedan ndmns tre exempel -
offentlig-privat samverkan, medfinansiering frén icke-
statliga aktorer, samt (offentliga) vagavgifter.

Offentlig-privat samverkan (OPS?) (SOU 2017:13). Den
gér ut pa att ett privat bolag finansierar byggnationen
mot ratten att, ofta under en 40 érs-period, ta ut avgifter
eller erhélla tillgénglighetsersattning®. OPS &r ett vanligt
finansieringsalternativ for att uppratta ny infrastruktur i
ménga delar av varlden, till exempel i Frankrike. | Sverige
&r det bara Arlandabanan som finansierats med OPS.

Medfinansiering av infrastruktur frdn kommuner och
regioner eller privata aktorer (SOU 2011:49). Det finns
svenska exempel pad medfinansiering genom aren.
Denniséverenskommelsen och Sverigeférhandlingen
(SOU 2017:107), som namndes ovan, har inslag

av medfinansiering. Konkreta projekt i Stockholm

som uppférts med medfinansiering &r Sodra lanken
(Trafikverket och SKL, 2011), Citybanan, E18 Hjulsta-
Ulriksdal, E20 Norra Lanken och Forbifart Stockholm
(Melin et al 2012).

Vagavgifter kan beslutas av Trafikverket att tas ut av
de som trafikerar vagen, oftast som ett komplement
till traditionell offentlig finansiering. Det innebér att
finansieringen skjuts fran skattekollektivet till dem
som brukar vagarna. Anvandandet av vagavgifter for
att finansiera utbyggnad av véginfrastruktur har blivit
vanligare, i synnerhet géllande broar. Till exempel &r
Motala-, Sundsvalls- och Skurubron, som stod klara
2013, 2014 respektive 2023, alla delvis finansierade
med broavgifter.
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2 Public-Private Partnership pa engelska.
3 Ersé&ttning frén staten nar vagen &r dppen.
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Tidigare forslag for finansiering av Ostlig forbindelse

TRAFIKVERKET (2016) PAPEKAR att en
traditionell finansiering av Ostlig
férbindelse genom den statliga
eller regionala budgeten skulle
ta upp en stor del av utrymmet
for investeringar. Dérutdver har
Stockholms stad redan gjort betyd-
ande infrastrukturinvesteringar
genom tunnelbaneutbygganden,
och har begransade mojlig-
heter att finansiera ytterligare
storskaliga projekt (Eliasson,
2019). Det indikerar

behovet av kompletterande
finansieringsldsningar.

Ett annat forslag som nédmnts

som mdjlig finansiering av en
Ostlig férbindelse ar utvidgade
trangselskatter. Fordelen

med ett sddant system &r att

hela stockholmstrafiken kan
optimeras for att minska trangseln
(Trafikverket, 2015b). Det kan dock
vara en politisk utmaning att inféra
tréngselskatter pé Vasterbron,

Centralbron och Slussen for att
finansiera annan infrastruktur.
Detta trots att en Ostlig forbindelse
avlastar trafiken i hela Stockholm.

Ett mer direkt forslag &r att finansiera
forbindelsen genom végavgifter, i
likhet med Sundsvalls-, Motala- och
Skurubron. Dessa har finansierats till
66 procent genom avgifter (Hallin,
2024). Det innebadr att Trafikverket
tagit upp 1&n i Riksgélden som
sedan betalas av med dessa
avgifter. Resterande finansiering
har bestatt av statliga anslag

och kommunal medfinansiering.
Finansiering av Ostlig férbindelse
genom véagavgifter har utretts
(Hallin, 2023) — med samma
laneandel (66 procent) och en
aterbetalningstid pé 40 &r. Med
dessa forutsattningar skulle en
passage i Ostlig forbindelse kosta
ungefér 30 kronor (Hallin, 2023).
Detta &r definitivt ett tdnkbart
alternativ, men det innebér att

endast forbindelsens anvandare
betalar, samtidigt som alla trafikanter
i regionen drar nytta av systemet
genom minskad trangsel.

Aven offentlig-privat samverkan
(OPS) har diskuterats for Ostlig
forbindelse. OPS innebér att
privata bolag skulle finansiera
eller medfinansiera byggnationen
och ansvara for driften mot
réttigheten att ta ut végavgifter eller
erhalla tillganglighetserséttning.
WSP (2016) bedomer att en ren
intéktsmodell inte &r lamplig, d&
riskerna for det privata bolaget
blir stora. WSP foreslar i stéllet en
tillganglighetserséttning.
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Finansiering av Ostlig
forbinaelse - tva forslag

4 Efter bortrékning av ytor for jarnvagsréls, Uggleviksreservoaren
samt for allménna ytor p& 30 procent (i linje med Norra Djurgérds-
staden).

1 foreslar i denna rapport tva végar for att finansiera en

Ostlig forbindelse, och bada dessa alternativ innebar

forséljning av mark i syfte att bygga bostéder. Vilken

av dessa alternativ man véljer avgdér méngden av mark
som behdvs exploateras, men gemensamt for dem &r att de visar
att det finns stora méjligheter att utnyttja tillgéngar som staten
forfogar over. | kommande tvé delar beskriver vi mer utférligt hur
detta kan ga till.

Ostlig férbindelse finansieras
genom forsaljning av Lill-Janskogen
i sin helhet

INGEN AV TIDIGARE ndmnda |6sningar har hittills lett till att
byggnationen av Ostlig férbindelse pabérijats. Genom etablering
av ett nytt bostadsomréde i Lill-Janskogen och forséljning av
mark for bostadsbyggande kan férbindelsen finansieras till 100
procent, utan att belasta statlig eller kommunala budgetar, eller
beldgga trafikanter med avgifter.

Lill-Jansskogen i Kungliga nationalstadsparken &gs av staten och
forvaltas av Statens Fastighetsverk. Det &r ett attraktivt omréde
for bostader, intill det populéra och nyetablerade bostadsomrédet
Norra Djurgérdsstaden, med narhet till universitet och
arbetsplatser. Omradet ansluter ocksa till den norra mynningen av
Ostlig forbindelse, vilket ger en naturlig koppling till projektet.

Det paverkade omradet visas i figur 2, och uppgar till 26,5
hektar?. Vi har i berdkningen antagit ett markpris pa 35 000 kr per
kvadratmeter och en exploateringsgrad pé 3. Det innebdr att for
en kvadratmeter bebyggd mark blir det 3 kvadratmeter bruttoarea
(BTA). Tatheten &r nadgot hogre @n exempelvis Hagastaden och
Hornsbergs strand, som bada har en exploateringsgrad pa runt
2,5, men vi tycker det 8r motiverat for ett sddant centralt omréde
med hdga markpriser.

Genom att variera bebyggelsen kan olika typer av omraden
uppnés (se figur 3). Utformningen blir en fréga for
stadsbyggnadskontoret och stadens medborgare. En hogre
exploateringsgrad skulle ocksé kunna bytas mot ett mindre
exploateringsomrade.

Bygg Ostlig férbindelse
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Figur 2: Tankbart exploateringsomrade

Lill-dansskogen

Norra Djurgérdsstaden

Storéngsbotten

Figur 3. Kvarter med exploateringsgrad pa cirka 3,

med olika utformningar

5 véningar

7 vaningar

24 vaningar
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Det totala vardet pa omrédet, med en sédan exploatering, beraknas till

27 miljarder kronor. En statlig markférséljining av denna omfattning skulle
séledes helt finansiera konstruktionen av Ostlig férbindelse. Exploateringen
innebar en viss nedmontering av rekreations- och naturvarden, men
medfor positiva effekter for Stockholmstrafiken och ar ett valkommet
tillskott till Stockholms bostadsmarknad med cirka 10 000 ldgenheter.®

Det tilltdnka omrédet ligger i Kungliga nationalstadsparken och utgor
ungefar 1 procent av parkens totala yta. Kungliga nationalstadsparken
regleras i Miljdbalken (4 kap, §7) och naturvardena i nationalstadsparken
ska respekteras. Darfor maste sannolikt lagen justeras for att mojliggéra
mer omfattande exploatering. Samtidigt tillgodoser en exploatering ett
annat angelaget allménintresse och majligheten av férséljning bor darfor
utforskas. Ett mindre omfattande intrang skulle kunna delfinansiera Ostlig
forbindelse, tillsammans med végavgifter och statliga anslag.

Tredelad finansiering

GIVET SAMMA ANTAGANDEN och ingangsvérden for markexploateringen som
ovan skulle féljande omréde pa 10 hektar (se figur 4) kunna finansiera en
tredjedel av Ostlig forbindelse, det vill séga 9 miljarder kronor.

Det kan sedan kompletteras med en végavgift som uppgar till 12 kronor per
passage, for att finansiera ytterligare en tredjedel.®

Den sista tredjedelen pa 9 miljarder kronor skulle kunna finansieras genom
traditionella anslag i nationell plan.

5 Det antas att lagenheterna i linje med Norra Djur-
gérdsstaden i genomsnitt &r mellan 60 och 80 kvm.

6 ADT antas vara 72 650 och l&net skrivs av pa
40 ér.

Bygg Ostlig férbindelse

Figur 4. Omrade fér delfinansiering av Ostlig forbindelse

Lill-dJansskogen
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Slut cirkeln!

YGGET av Ostlig férbindelse skulle vara en viktig atgard for att dka stadens

attraktivitet, genom att farre fordon trafikerar innerstaden, den skulle 6ka

framkomligheten samt bidra till samhéllsekonomisk nytta genom kortare

restider - inte bara fér boende i Nacka och Varmdo utan i hela Stockholms
trafiksystem.

Forbindelsen skulle ocksé skapa en redundans till den idag hért ansatta Sédra
Lanken, som néstan dagligen tvingas stédnga trafiken pa grund av for manga
trafikrérelser i tunnlarna.

| ett bredare perspektiv skulle den ocksa dka robustheten i trafiksystemet, vilket blir
allt viktigare i en geopolitisk omvérld som ter sig allt annat &n stabil.

Det finns mé&nga argument for varfér man bér genomféra projektet, bland annat att
Stockholm &r i stort behov av nya bostéder i attraktiva lagen. Att frigéra mark for

10 000 centralt beldgna bostéder samtidigt som man ocksa I6ser en av Stockholms
stora trafikknutar forefaller véldigt attraktivt.

Fran Stockholms Handelskammares sida ar sjélva ffjrbind_glsen den viktigaste delen.
Stockholm behdver en fullstdndig ringled och att bygga Ostlig férbindelse skulle
tillsammans med Forbifart Stockholm sluta den ringled som staden saknat under s&
l&ng tid.

Séledes foreslés att staten sonderar méjligheterna for att sélja mark i Lill-Jansskogen
i syfte att finansiera Ostlig férbindelse. Delfinansiering av infrastruktur ar féremal for
diskussion just nu och alternativ finansiering utforskas. Den hér typen av finansiering
anvands ofta genom kommunal medfinansiering, dar utbyggnaden av tunnelbanan
till bland annat Nacka kan ses som ett nutida exempel. Det &r séledes redan en
etablerad finansieringsform och bdr dérfér utnyttjas i stérre utstrdckning — det ar
allmant ként att anslagen till ny infrastruktur &r hégst begrénsade.

Med det sagt bor ocksé andra alternativ utforskas vad géller finansiering av Ostlig
forbindelse. Vagavgift och generellt hjd trangselskatt &r exempel pa detta, liksom
traditionell finansiering dver anslaget. Dock finns det stora férdelar med att lata ett
avgransat men énda stort projekt bedrivas genom alternativ organisering; det vill
séaga att ett externt projektbolag bade planerar och genomfor projektet i dess helhet
- i likhet med hur Oresundsbron en géng fardigstalldes.

Bygg Ostlig férbindelse
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