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Ytitrande 6ver Beredning infor regeringens
tillatlighetsprévning enligt 17 kap Miljobalken:
Vagutredning effektivare nord-sydliga forbindelser i
Stockholmsregionen

Statens institut fér kommunikationsanalys, SIKA, har anmodats yttra sig éver
rubricerade beredningsremiss.

Inledning

Eftersom SIKA:s huvudsakliga kompetens ligger inom omradena
samhillsekonomi och prognoser finner vi det mest andamalsenligt att STKA:s
insatser koncentreras till dvergripande planering och metodutveckling. Vi har
darfor kommit till slutsatsen att det inte finns anledning for SIKA att granska
detaljer i enskilda drenden och att yttra sig 6ver deras tillatlighet.

Avseende den aktuella remissen finner SIKA att det dr av intresse att avge ett
remissyttrande av tva skal:

e Dels for att drendet i sig har stor betydelse for utformningen av det
framtida transportsystemet och darmed mojligheten att astadkomma en
samhdllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar utveckling av
detsamma.

e Dels for att underlagsmaterialet i denna beredningsremiss viacker
principiellt intressanta fragor som ror den 6vergripande planeringen av
transportsystemet, hur beslutsunderlag dér tas fram, samt vilka krav som
bor stillas pa sadant beslutsunderlag.

Utgangspunkten for SIKA:s handlidggning av drendet har varit de
transportpolitiska grundstenarna som utgors av de transportpolitiska mélen och

Statens Institut for KommunikationsAnalys
Akademigatan 2 ¢ 831 40 Ostersund o Tel: 063-14 00 00 o Fax: 063-14 00 10
E-post: sika@sika-institute.se ® www.sika-institute.se



2 SIKA

principen att externa kostnader ska internaliseras - dvs enkelt uttryckt att alla
kostnader ska riknas.

Beslut 1 detta drende har fattats av generaldirektor Kjell Dahlstrom efter
foredragning av Joanna Dickinson.

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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Sammanfattande slutsatser

Sammanfattningsvis finner SIKA att det otvivelaktigt dr ett till omfanget gediget
utredningsmaterial som Vigverket tagit fram. Anda finner SIKA att
beslutsunderlaget inte ar tillrdckligt utvecklat for att ett vél avvégt beslut 1 drendet
ska kunna fattas. Detta beror dels pa att essentiella fragor inte behandlas eller
redovisas i utredningsmaterialet, samt dels pa att de avvigningar som ligger till
grund for Vigverket Region Stockholms stidllningstagande inte helt tycks
forankrade i utredningsmaterialet.

SIKA ser tva dimensioner i detta yttrande. Den ena giller hur metoder for
framtagande av beslutsunderlag i transportsektorn kan kvalitetssdkras generellt
med avseende pa transparens i savil faktaredovisning som nér det géller hur
slutsatser dras utifran underlaget.

Den andra giller drendet som sadant och dess strategiskt stora betydelse for
utformningen av transportsystemet i Storstockholmsregionen samt
transportpolitisk maluppfyllelse inte bara regionalt utan ocksa nationellt.

SIKA



Nir det giller planeringsprocessen och beslutsunderlaget i ett generellt perspektiv
anser SIKA att denna beredningsremiss med dess underlagsdokument och de
ansatser och avgriansningar som gjorts i framtagandet av beslutsunderlaget
exemplifierar ett alltfor snédvt synsitt och endimensionellt sektoriellt tankande.
Detta angreppssitt framstar i ett alderdomligt ljus idag nir det blir alltmer tydligt
for de flesta att det tvirtom krévs transportslagsovergripande ansatser for att 10sa
de stora utmaningar som inte bara transportsystemet utan samhillet i stort star
infor.

Metodiken att i planeringsfall av sa pass stor strategisk betydelse for
transportpolitisk maluppfyllelse som hir inleda planeringsprocessen med att
formulera en 16sning inom ett transportslag, och dérefter avfarda andra tinkbara
16sningar utan att ndrmare undersoka om dessa skulle kunna bidra till bittre
maluppfyllelse och storre samhallsekonomisk nytta, dr inte langre gangbar anser
SIKA. Hela forfarandet med formulering av ”projektmal” for atgiarder av denna
strategiska betydelse behover granskas och diskuteras for att sidkerstélla att
framtagandet av beslutsunderlag samt avvigningar som gors déri pa ett
transparent sitt relateras till av riksdag och regering faststédllda mal samt relevant
lagstiftning.

Att anta ett transportslagsovergripande perspektiv i planeringen av det framtida
transportsystemet ir en aspekt som okar alltmer 1 betydelse. Inte minst i
storstadsregionerna blir behoven allt storre av att hushalla med resurser i form av
mark, samtidigt som de ekonomiska resurserna inte racker till for att genomfora
alla 6nskemal om investeringar. SIKA finner det problematiskt nér enskilda
trafikverk formulerar mal avseende sin egen sektor, som i sig utesluter mojligheter
att 16sa problemen med alternativa angreppssitt som inbegriper atgéirder utanfor
den egna sektorn, t ex med hjélp av andra transportslag, eller med styrmedel eller
regleringar som inte ligger inom den aktuella myndighetens mandat.

I det nu pagaende arbetet med att ta fram inriktningsunderlag for de langsiktiga
investeringsplanerna for vag och jarnvidg avseende perioden 2010-2019 har
behovet av att anta transportslagsovergripande perspektiv och analysera
utbytbarhet mellan atgérder mellan olika transportslag ndmnts i savil regeringens
direktiv som i diskussionen mellan de olika trafikverken under processens gang.
SIKA vilkomnar denna utveckling i rétt riktning men har i det sammanhanget
konstaterat att det fortfarande dr en diskussion som kan foras enbart i den man att
trafikverkens redan gjorda prioriteringar i planeringen inte stors alltfor mérkbart.

SIKA finner det bakvént att en planeringsprocess av denna dignitet inleds med att
ett losningsalternativ formuleras, istillet for att forutsidttningslost identifiera och
formulera de problem som ska l6sas och darefter analysera vilken som 16sning
som dr den basta. Genom att utga fran 16sningen verkar i det aktuella fallet det
fortsatta utredningsarbetet haft som utgangspunkt att forsoka anpassa
argumentationen for det 6nskade alternativet till de lagkrav och samhillsmal som
finns. De Gvriga alternativen som ingatt i utredningen har darfor oundvikligen
hamnat pa mellanhand. Nackdelen med detta &r inte enbart av metodkaraktér utan
riskerar att leda till en samhéllsekonomiskt ineffektiv anvindning av
investeringsmedel.

SIKA
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SIKA konstaterar att underlagsmaterialet som bifogats beredningsremissen inte
motsvarar de krav som bor stillas pa transparens i beslutsunderlag i offentlig
verksamhet. Det giller t ex den samhillsekonomiska kalkylen, som innehaller
flera opreciserade antaganden och oredovisade underlag som tycks ha stor
betydelse for kalkylens utfall. En brist dr att underlagsrapporterna till
beredningsremissen inte utgar ifran det fattade beslutet att tringselskatt ska
inforas permanent i Stockholm. Saledes &r det t ex svart att bilda sig en
uppfattning om den samhillsekonomiska nyttan eftersom kalkylen baseras pa fel
utgangslige.

SIKA anser att underlagsmaterialet i denna beredningsremiss &r ett typexempel pa
beslutsunderlag som behover understéllas dels en behovsprovning och dels en
granskning av en oberoende expertkommitté tillsatt av regeringen enligt den
modell som nu inforts i Norge for kostnadsberidkningar for alla projekt med
kostnad 6ver 500 miljoner kr. '

Nir det giller det specifika fallet med nord-sydliga forbindelser dver Saltsjo-
Milarsnittet i Stockholm konstaterar SIKA att huvudsyftet med en ny forbindelse
ar att forbattra tillgdngligheten mellan de tva regionhalvorna i ldnet. Men det dr
viktigt att utrona vem som far nytta av denna forbittrade tillgianglighet. SIKA
konstaterar t ex att den nationella langdistanta trafik som behover passera
Stockholms ldn over Saltsjo-Malarsnittet dr liten. Behovet av en ny
tvarforbindelse mellan regionhalvorna framstar saledes som en i forsta hand
regional fraga. Det handlar da om att:

o Oka tillgingligheten till arbetsmarknaden for boende i regionen och dess
omland. I vigutredningen redovisas tillgédnglighetsmatt for detta i form av
andel arbetsplatser som kan nas inom en viss restid.

¢ Oka mojligheterna att resa/transportera mellan utpekade regionala kirnor i
regionplanen.

e Slutligen ska de nya tvirforbindelserna pa detta vis mojliggora byggande
av nya bostadsomraden.

SIKA ser ingen anledning till att inte dessa behov skulle kunna tédckas lika vil av
ett "kombinationsalternativ’ som enligt vigutredningen bést bidrar till
transportpolitiska mal som tillgidnglighet, regional utveckling, milj6, jamstilldhet
och trafiksidkerhet. Att detta alternativ har utformats pa ett icke transparent sétt
och utretts mindre noggrant dn dvriga alternativ dr en brist i beslutsunderlaget
anser SIKA.

SIKA konstaterar att Vigverkets avfiardande av Kombinationsalternativet sker
trots att detta alternativ enligt vigutredningen leder till en 6kad eller lika stor
tillgdnglighet till arbetsplatser i regionen bade med bil- och kollektivtrafik for
betydligt fler kommuner i ldnet jimfort med Forbifart Stockholm. Endast for
Jarfilla och Eker6 kommuner okar tillgéngligheten med bil mer med Forbifart
Stockholm 4n med Kombinationsalternativet. For kollektivtrafik 6kar andelen
arbetsplatser i ldnet som kan nas med kollektivtrafik inom 45 minuter i

" Norskt Vegvesen, http://www.concept.ntnu.no/KS-ordningen/KS-ordningen.htm



Kombinationsalternativet lika mycket eller mer @n for védgalternativeni 11 av 12
kommuner”.

Motsvarande jamforelse mellan Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda visar
att Diagonal Ulvsunda okar tillgidngligheten med bil i lika manga kommuner i
ldnet som Forbifart Stockholm. Diagonal Ulvsunda uppges ge en en storre
avlastande effekt, storre tillgiinglighetsvinster och hogre NNK™” én Forbifart
Stockholm. * Det framgar saledes att viagtransportsystemet i regionen och den
trangsel som dar rader idag skulle avlastas bittre av alternativ Diagonal Ulvsunda
dn av alternativ Forbifart Stockholm.

Vigutredningen papekar att Forbifart Stockholm knyter ihop omraden som &r
“svérare att forsérja med god kollektivtrafik™ in de dvriga alternativen. SIKA
anser att detta ar kdrnfragan. Ska nya bostadsomraden och regional utveckling
verkligen planeras utifran forutsittningen att en 6kad utglesning och fortsatt 6kad
biltrafik blir nédvéndig? Prognosen for person- och godstransporters utveckling
fram till 2020° visar att det kortviga privatresandet med bil Skar mest och att detta
till stor del sker i Stockholmsregionen, dér det finns god tillgang till
kollektivtrafik. SIKA anser inte att en sadan utveckling dr hallbar. Hela
diskussionen kring den forordade 16sningen for nya nord-sydliga forbindelser
bottnar i regionplanen som i sin tur har sitt ursprung i planer frin 1960-talet’.
SIKA stiller sig fragan om inte den utmaning som det innebdr att utveckla
samhdllet och transportsystemet pa ett betydligt mer klimatsnalt sétt @n hittills
stdller helt nya krav pa problemltsning, alternativgenerering och
transportslagsovergripande synsitt 4n vad som da var fallet.

* Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005. s. 172.

* NNK = ’nettonuvirdeskvot’.

* Samhéllsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek AB 2006:18.
> Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005. s. 216.

® Kort om Prognoser for person- och godstransporter &r 2020. SIKA Rapport 2005:10.

7 Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005. s. 22.
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Problemidentifiering och alternativgenerering i planering
av transportsystemet

Det initiala och ocksa det viktigaste steget i en planeringsprocess i
transportsektorn, och naturligtvis ocksa generellt, torde vara att identifiera och
definiera sjdlva problemet som ska 16sas. Det ma lata sjdlvklart, men SIKA har
konstaterat att det finns manga exempel i just transportplanering pa nér
utgangspunkten utgors av sjilva atgirdsforslaget (t ex “en bro”) snarare dn det
ursprungliga problemet (“en bittre fungerande arbetsmarknad”).

Vilket dr da det identifierade problemet i denna vigutredning? Svaret dr kanske att
det ar flera olika problem som ska 16sas. Vigverket beskriver att ’Projektets
andamdl dr att losa problemen till foljd av bristande kapacitet i de nord-sydliga
forbindelserna i Stockholmsregionen och att understodja de nationella och
regionala malen for samhdillets utveckling. Det sammanfattas som att
astadkomma ’Effektivare nord-sydliga forbindelser.’ ” En viktig utgangspunkt
enligt vigutredningen &r regionplanen, RUFS, fran 2002°, Regionplanen pekar pa
att hittills har Stockholms bebyggelse vuxit fran centrum och utat men att det nu
finns ett behov av nya regionala bebyggelsekédrnor som bor ges forutsittningar att
utvecklas utanfor det halvcentrala bandet av fororter. Dessa kédrnor maste vara
“attraktiva for foretagsetableringar och boende. De behover ddirfor ha goda
kommunikationer bade in mot och forbi regioncentrum. De omraden som bedoms
kunna utvecklas till kdrnor i regionen dr Flemingsberg i soder samt Barkarby-
Jakobsberg och Kista-Sollentuna-Hdggvik i norr. Till det kommer delregionala
kdrnor, Haninge centrum, Sodertdlje och Kungens Kurva-Skdrholmen i syd och
sydviist samt Tiiby centrum-Arninge i nordost.

Vigverket skriver i vigutredningen att "arbetet i en vigutredning kan beskrivas
som en process under vilken olika alternativ studeras och de som inte dr
genomforbara, tekniskt eller ekonomiskt eller for att de dr oforenliga med
Miljobalken, successivt avfors. Avsikten dr att det vid vigutredningens slut ska
finnas ett begrdnsat antal vigalternativ som tillsammans med ett nollalternativ
och ett forbdttringsalternativ kan understdllas regeringen for
rilldtlighetsprovning. "

Ingenting nimns om behovet av ett transportslagsovergripande perspektiv. Det
framgar inte av vdgutredningen eller det 6vriga underlaget hur och av vem det
beslutats att avgriansningen for den genomforda vagutredningen ska vara att finna
en lamplig vagkorridor.

SIKA konstaterar att denna lasning till ett transportslag ir olycklig. SIKA anser
att det dr ett systemfel i planeringsprocessen att en utredning av en atgiard med
stort genomslag for mojligheterna att na de transportpolitiska malen, inte bara i
regionen utan dven i landet som helhet, enbart beaktar alternativ inom en sektor,

¥ Regionplan 2002. Regionplane- och trafikkontoret, Stockholms lins landsting, 2002.
? Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005. s. 18.

' Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005. s. 20.
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hir vigsektorn. Sjélvklart borde en atgird av denna strategiska betydelse och
ekonomiska dignitet understillas en transportslagsovergripande analys dér fragan
formuleras “hur 16ser vi det identifierade problemet med bristande tillgdnglighet
over Saltsjo-Mailarsnittet” istillet for, som nu skett, hur finner vi en vigkorridor
som loser det identifierade problemet med bristande tillgdnglighet ver Saltsjo-
Milarsnittet”. Med en sadan utgangspunkt ar det sjalvklart att det blir komplicerat
for Vigverket att beakta andra atgdrder och styrmedel 4n just vigkorridorer.
Kanske ir det for att understryka detta faktum som Vigverket betonar att
“Vigutredningens uppgift dar att ta fram ldmpliga korridorer for
vagutbyggnadsalternativen och jamfora dessa”"".

Vigverket har i lidnsstyrelsens yttrande med anledning av forstudien uppmanats att
i miljokonsekvensbeskrivningen redovisa andra jamforbara sitt att uppna syftet
med projektet. Med detta avser linsstyrelsen “forstdrkning av kollektivtrafik och
atgdrder for att begrdinsa transportefterfragan, i forsta hand vigavgifter, samt
kombination av dessa atgdrder och véigbyggnadsc‘itgéirder”lz. Salunda har
Vigverket i vigutredningen utformat och analyserat det sa kallade
Kombinationsalternativet, som i kontrast till Vagverkets egna projektmal inte
innehaller nagon ny viagkorridor utan enbart forstarkningar av redan befintligt
vignit, 1 kombination med kollektivtrafiksatsningar och végavgifter.

Mal som beaktats enligt underlaget fér beredningsremissen

I vagutredningen redovisar Vigverket de mal som varit utgangspunkten for denna.
Forstirkningen av kapaciteten over Saltsjo-Malarsnittet genom effektivare nord-
sydliga forbindelser ska enligt Vigverket bidra till f6ljande nationella och
regionala mal:

* Riksdagens 6vergripande mal for transportpolitiken, namligen att sdkerstélla
ensamhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och niringslivet i landet samt de transportpolitiska delmalen.

* De 6vergripande mal som av landstinget formulerats i Regional utvecklingsplan
for Stockholmsregionen (RUFS); internationell konkurrenskraft, goda och
jamlika levnadsvillkor samt langsiktigt hallbar livsmiljo.

* De 6vergripande mal for Stockholm-Milarregionen som Stockholms-
beredningen formulerat (SOU 2001:51): en samhéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i
Stockholm-Milardals-regionen sédkerstills samt att transportsystemet ska vara
miljomassigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt héllbart.

Regionala mal for transportsystemet formulerade i underlagsmaterialet till RUFS:
Transportsystemet ska bidra till maluppfyllelse genom att

* vidga och halla samman regionen

« forbittra tillgéngligheten till regionens kdrnomraden och viktiga knutpunkter

" Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Viigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005. s. 33
"2 Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005. s. 21
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« uppritthalla en god trafikstruktur i regioncentrum
* stiarka forbindelserna med regioner inom och utom landet

« forbéttra trafiknétets effektivitet och sdkerhet samt minska trafikens negativa
miljopaverkan

» utveckla trafiken i skédrgarden och pa landsbygden

Vigverket hianvisar vidare till att lansstyrelsen i “Forslag till transportmal for
Stockholms 14dn, Juni 2001” har formulerat féljande utgangspunkt for
transportsystemets delmal:

“Det grundliggande for regionens transportforsorjning dr att vidmakthalla och
stdarka den hoga och sammanhdngande tdthetens ekonomiska, sociala och
ekologiska fordelar och reducera tithetens negativa effekter for hélsa, miljo och
kulturviirden.”

Vidare namner Vigverket att Viglagen anger: ”Vid byggande av viig skall tillses,
att véigen far sadant lige och utforande att dndamdlet med vigen vinns med
minsta intrang och oligenhet utan oskidlig kostnad, och att hénsyn tas till stads-
och landskapsbilden och till natur- och kulturviirden.”"

Projektmal

Vigverket redogor i vigutredningen for de projektmal som myndigheten sjéilv har
formulerat som vigledande for denna utredning, med utgangspunkt i ovanstaende.
Dessa projektmal &r:'*

Syftet med vigutredningen ér att finna den l6sning som sammantaget svarar mot
de dvergripande malen och att finna den vigkorridor som bist 16ser uppgiften att:

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

* skapa en forbifart for langdistant trafik
* forbittra framkomligheten pa infartslederna

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

* mojliggora en flerkédrnig region

* ge forutsittningar for utveckling 1 en region med stark tillvixt

Hur projektmalen dr kopplade till, hiarledda ur och forankrade i de
transportpolitiska malen framgar ej. SIKA ifragasitter forfarandet med att
formulera projektspecifika mal, som inte &r tydligt forankrade i det 6vergripande
transportpolitiska malet eller de transportpolitiska delmalen.

Andra mal

I den samhillsekonomiska kalkylen framkommer att ett av syftena med en ny
nordsydlig forbindelse &r att minska den hoga belastningen pa E471.

" SFS 1971:948, § 13.
' Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s.19-20.
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De analyserade alternativen

Tre alternativ har analyserats och konsekvensbedomts, dock i sinsemellan
varierande utstriickning, i vigutredningen'®. Forbifart Stockholm ir delvis en
tunnellosning med trafikplatser vid Kungens Kurva, Lovon, Bergslagsplan,
Lunda, Hjulsta och Haggvik. Leden blir synlig pa tre strickor, nimligen vid bro
over Lambarfjdrden norr om Lovon, dir Mélarbanan och E 18 korsas vid Hjulsta,
samt nidra Akalla vid anslutningen till E 4 i norr. Strickan mellan Kungens Kurva
och Higgvik dr 20,7 km. Vigutredningen har tagit stillning for ett hogre
broalternativ over Lambarfjarden. Strickan mellan Kungens Kurva och Haggvik
ar 20,7 km och den ldgsta punkten dr under Kungshatt dir tunneln ligger 60 meter
under Milarens vattenyta.

Diagonal Ulvsunda forlaggs huvudsakligen i tva tunnelrér med tre korfilt i
vardera. Forutom att koppla samman regionens sodra och norra delar ger
Diagonalen en koppling mellan de nordvistra och sydostra delarna av
Stockholmsomradet. Alternativet utgar fran Kungens Kurva. Nuvarande E 4/E 20
breddas till trafikplats Vistertorp varifran leden fortsitter i tunnel. Av- och
pafartsramper kopplas till S6dra Lanken. Fran kopplingen med E 4/E 20 i s6der
fortsitter Diagonal Ulvsunda i tunnel under Milaren. Férutom vid
anslutningspunkterna till E 4 blir Diagonal Ulvsunda endast synlig i Ulvsunda
industriomrade, dir den forldggs nedsidnkt pa en stricka av knappt en kilometer.
Genom Ulvsunda finns tva varianter, en véstlig som foljer nuvarande
Ulvsundaviédgen och en 0stlig som innebir att den nuvarande Ulvsundavigen kan
bibehalla sin funktion. Trafikplatserna Vistertorp och Nyboda kompletteras, nya
trafikplatser anldggs vid Ulvsundaplan (ej fullstindig), vid Ulvsunda
industriomrade, vid Enkdpingsvigen och vid E 4 norr om Kista. Ramper ansluter
ocksa fran huvudtunneln till Ulvsundavigen norrut vid Solvalla. E 4/E 20 fran
Kungens Kurva till anslutningen av Diagonal Ulvsunda vid trafikplats Vistertorp
breddas till fyra korfilt i vardera riktning. Pa motsvarande sitt breddas E 4 mellan
trafikplatserna Kista och Haggvik. Strickan mellan Kungens Kurva och Haggvik
ar 22,6 km och den ldgsta punkten dr under Oxhalsdjupet dér tunneln ligger 63 m
under Milarens vattenyta.

Kombinationsalternativet dr ett alternativ som anges vara utvecklat ur
fyrstegsprincipen. I alternativet dr en utbyggnad av befintligt vignit kombinerat
med vigavgifter for att minska trangseln och en extra kvalitetssatsning pa
kollektivtrafiksystemet inklusive en ny pendeltdgstunnel mellan Alvsjo och
Higgvik med bytespunkter vid Ornsberg, Alvik, Sundbyberg och Kista.
Klarastrandsleden byggs ut till fyra korfélt och kopplas till Huvudstaleden i
tunnel. Huvudstaleden ges ocksa anslutningar till E 4 och kopplas i sin norra dnde
till en bro over Béllstaviken, Tritonbron som ansluts till Ulvsundavégen.
Ulvsundaviégen rustas upp till planskild standard och 70 km/tim. E 4/E 20 byggs
ut till fyra korfilt i vardera riktningen fran trafikplats Nyboda till Kungens Kurva.

1> Samhillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek AB 2006:18,
s. 23.

'® Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005. s. 11.
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Det framgar inte i underlagsmaterialet till beredningsremissen vad som ligger
bakom just den utformning som Kombinationsalternativet fatt. SIKA konstaterar
att de regionala kdrnor som knyts ihop av den nya sparinvesteringen inte &r
desamma som pekas ut som viktiga i regionplanen, och salunda dven i
vigutredningen, att knyta ihop.

Vigverket anfor inledningsvis 1 vigutredningen att syftet har varit att ge alla
alternativ en “forutsittningslos behandling”'’. SIKA kan konstatera att detta ir en
nagot forskonande beskrivning. SIKA konstaterar att det sa kallade
Kombinationsalternativet

» har utformats pa ett sitt som gor det mindre konkurrenskraftigt i
forhallande till de "projektmal’ som Vigverket stillt de olika
utredningsalternativen mot. Detta giller i det avseendet att
Kombinationsalternativets sparinvestering inte knyter samman de i
regionplanen utpekade regionala kdrnorna Kista, Higgvik, Kungens
Kurva, Flemingsberg. Den har istéllet getts en annan strickning, utan
nagon motivering.

» inte tycks ha beaktats forutsittningslost utan utifran utgangspunkten att
kombinationen av viagavgifter, vigutbyggnad och kollektivtrafik inte
bidrar till tillgénglighet lika vil som ensidiga satsningar pa ny
viginfrastruktur, vilket kanske inte &r sa konstigt eftersom Vigverkets
projektmal utgar ifran en 16sning som innebér en omfattande satsning pa
ny viginfrastruktur som enda tdnkbara alternativ; och slutligen

» avfirdats av Vigverket, utan att dess utformning och effekter belysts pa
samma villkor som de renodlade vigalternativen i vigutredningen,
eftersom Vigverket sidger sig sakna utvecklade metoder for att bedoma
effekterna av ett sadant alternativ och for att stilla det i relation till
vigutbyggnadsalternativ'®.

SIKA konstaterar att Banverket som torde vara den statliga myndighet som
besitter expertkompetens avseende atgérder i spartransportsystemet inte tycks ha
konsulterats i vare sig utformning eller effektbedomning av sparlosningen i
Kombinationsalternativet. SIKA ifragasitter, i likhet med Vigverket sjdlva, vilken
kompetens som verket egentligen har att bedoma effekter och utformning av
atgdrder i spartransportsystemet.

Maluppfyllelse avseende de transportpolitiska malen

Hir behandlar SIKA vad som framkommer i underlaget for beredningsremissen
avseende maluppfyllelse gentemot de transportpolitiska malen, liksom vad som
framgar avseende malkonflikter.

7 Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s.20.
'8 Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 35.
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Ett tillgangligt transportsystem

Jamfort med Nollalternativet innebir savil vigutbyggnadsalternativen som
Kombinationsalternativet snabbare restider. Kombinationsalternativet forbittrar
enligt Vigverket framkomligheten i alla relationer nagot béttre d4n Diagonal
Ulvsunda. Forbifart Stockholm dr det alternativ som vid en summering ger nagot
bittre framkomlighet in Kombinationsalternativet.

I vigutredningen fors ett resonemang om att ’genom utjaimnad tillganglighet fa en
gemensam arbets- och bostadsmarknad for hela regionen och att mojliggora en
flerkiirnig region”." Hir har Vigverket for att analysera effekterna av
Kombinationsalternativet tagit fram ett ’matt pa tillganglighet” som inte bara
inkluderar hur manga malpunkter som nds inom en viss tid, utan ocksa ska ta
hénsyn till "att daliga och dyra kommunikationer leder till att firre resor foretas”.
Det sistnamnda bendmns ’undertryckta resor’. Kombinationsalternativet ger enligt
Vigverket en samre tillgidnglighet beroende pa att vigavgifterna ger ett sadant
“undertryckt resande’ som inte kan kompenseras med utbyggnaden av en ny
pendeltagstunnel och forbittrad kollektivtrafik.

Vad som mer exakt asyftas med *framkomlighet’ och hur detta begrepp relateras
till det transportpolitiska delmalet om ett tillgingligt transportsystem framgar inte
av vigutredningen. SIKA finner det lika mérkligt att Vigverket med begreppet
“undertryckta resor’ tycks utga ifran en outtalad men #nda i hog grad
tillstddevarande malniva for resandet, som en osynlig mattstock att forhalla sig till
utan att den Oppet redovisas. Hur manga resor per dygn anser Vigverket ska goras
1 regionen? Tyvirr missar Vigverket hir kopplingen till begreppet ’tillginglighet’,
som handlar om det drende eller den aktivitet som &r syftet med en resa. SIKA
finner det bekymmersamt om Vigverket anser det viktigare att géra en biltur idn
att na en arbetsplats eller service. Hir sitter Viagverket i sin planering tydligt
fokus pa att det dr resorna i sig som ar viktiga och som ska okas. Hur detta dr
forankrat i transportpolitiska mal och 6vriga samhallsmal ar oklart. Att féreta en
resa 1 sig kan forvisso ge vilbehag och ndje men vilfirdsokningen som antas
skapas av att en resa foretas brukar sammankopplas med drendet for resan, inte
bilturen 1 sig.

I utlatandet skriver Vigverket: ”Viigutredningen visar tydligt att avgifter och
kollektivtrafiksatsningar inte var for sig uppfyller projektmdalen. For att klara
behoven pa lang sikt behdvs vigutbyggnad, - avgifter och
kollektivtrafiksatsningar formar inte att tillgodose behovet av rorlighet.
Slutsatsen dr irrelevant anser SIKA eftersom det i Kombinationsalternativet dr
fragan om att kombinera styrmedel med satsningar pa infrastruktur for att féra
over resandeandelar till kollektivtrafik fran bil — inte att genomfora dessa atgiarder
var for sig. Hér introducerar Vigverket ytterligare ett begrepp, "rorlighet’, vars
koppling till de transportpolitiska malen 4r otydlig. SIKA uttyder detta som att

s 20

' Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Viigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 90.

20 Utlatande 6ver sammanstillning av synpunkter i samband med utstillning av vigutredning
effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Vigverkets dnr PP20A 2002:1395,
2006-09-29, s. 16.
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Vigverket aterigen tycks fokusera pa rorligheten i sig, och inte pa vad rorligheten
ska medfora i form av tillgdnglighet till arbetsplatser, service, fritidsaktiviteter
osv.

Vidare anfor Vigverket att kollektivtrafiksatsningar inte formar att tillgodose
behovet av rorlighet™. SIKA stiiller sig till liksom for *framkomlighet’ och
undertryckta resor’ fragande till slutsatsen att kollektivtrafik inte erbjuder
’rorlighet”. Hénvisningar till relevant forskning saknas da det inte framgar varfor
resor som foretas med andra firdmedel &n bil skulle vara sdmre. En slutsats av
Vigverkets resonemang verkar vara att de resor och transporter som pga avgifter
flyttas till andra transportslag inte rdknas. Det verkar vara sa att om
tillgéngligheten eller ’rorlighet’ 6kar inom végtransportsektorn men i t ex
busstrafik och inte i biltrafik, sa riknas inte detta som positivt enligt Vigverket.
For SIKA framstar detta som en mirklig bedomning.

Vigavgifter som minskar tringseln 1 vigtransportsystemet medfor kortare restider
och en okad tillgidnglighet inom viss restid i vagtransportsystemet.

SIKA stiller sig fragande till resonemanget att tillgangligheten blir simre med
vigavgifter eftersom bilresor "undertrycks’. SIKA finner det bekymmersamt att
detta argument tycks utgora grundval for att avfirda ett ’kombinationsalternativ’
utan ordentliga analyser. SIKA &r fragande inte minst mot bakgrund av att
tringselavgifter kommer att inforas permanent 1 Stockholm fr o m augusti 2007.
Enligt Vigverkets resonemang kommer dirmed dven vigalternativen att drabbas’
av “undertryckt resande’.

Vigverkets resonemang om att avgifter pa biltrafik skulle forsamra tillgdanglighet
star i kontrast till den transportpolitiska principen om internalisering av externa
effekter. Generellt utgor principen om internalisering av kostnader for externa
effekter av transportsystemet en grundsten i den svenska transportpolitiken. I just
storstadsregionerna dr de externa kostnaderna for samhéllet av de negativa miljo-
och trafiksidkerhetseffekter som biltrafiken orsakar idag inte internaliserade, dvs
de externa effekterna av tringseln i vignitet 6verstiger de skatteintdkter som hér
genereras av biltrafikanterna. Vigavgifter i form av trangselskatt har ofta som
syfte att just bidra till en internalisering av kostnaden for de externa effekter som
tringseln medfor for samhéllet. Aven om det system for tringselskatt som nu
avses inforas i Stockholmsregionen én sa linge har oklara effekter just vad giller
internaliseringen av de externa kostnaderna, pga den nya utformningen med
mojlighet till avdragsritt for arbets- och tjinsteresor, sa bedomer SIKA att de
dnda kan komma att medfora ett steg i den riktningen.

Nagra kéllhdnvisningar till vetenskaplig forskning for att tillgangligheten till
arbetsplatser, service osv faktiskt skulle bli samre av Kombinationsalternativet
redovisar inte Vigverket. Tvirtom visar vigutredningen att tillgingligheten i1 form
av restid till arbetsplatser 6kar med bil mest i Kombinationsalternativet. Nagra
beldgg for att tillgdngligheten till arbetsplatser osv skulle forsdmras med
satsningar pa kollektivtrafik och tringselavgifter har inte heller framkommit i t ex

*! Utlatande ver sammanstillning av synpunkter i samband med utstillning av vigutredning
effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Vigverkets dnr PP20A 2002:1395,
2006-09-29, s.16.
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den faktiska utviarderingen av Stockholmsforsoket, eller i motsvarande
utvirdering av trangselavgiftsystemet i London. Stockholmsforsoket med
trangselskatt och utokad kollektivtrafik visade att resor med denna kombination
av styrmedel och satsningar pa alternativ till bilresor kunde foras over till andra
fardsitt. I Stockholmsforsoket valde biltrafikanter att ta andra vigar, vélja andra
malpunkter eller i vissa fall avsta en resa som en f6ljd av forsoket. Nagra tecken
pé att detta skulle paverka den regionala ekonomin kunde inte skonjas™. Det som
ddremot kan astadkommas med vigavgifter som har syftet att internalisera externa
effekter av storstadstrafik dr att mer utrymme i vigsystemet frigors for
néringslivets transporter, da privata trafikanter ar de som kan formodas vara
benédgna att prova nya destinationer eller nya firdmedel. Utvirderingen av
Stockholmsforsoket visar ocksa pa effekter i form av ett effektivare utnyttjande av
befintligt transportsystem, ocksa inom naringslivet. Dessa positiva effekter for
néringslivet berdrs inte 1 underlagsmaterialet till beredningsremissen.

I utvirderingen av Stockholmsforsoket konstateras som en f6ljd av detta att
“resmingden” i en situation fore tringselavgifter inte dr ett statiskt fixt tal som
’ska ersittas”. Det finns en anpassningspotential, som bestar i att resenérer
planerar sitt resande annorlunda sa att antalet resor minskar. Detta ser man &dven i
analyserna av normala arstidsvariationer. Aven konstaterade stora forindringar av
tung trafik (som visas i de manuella rdkningarna av infartstrafiken som skedde i
utvidrderingen av Stockholmsforsoket) stimmer med resonemanget och berittelser
om ruttplanering och uppgifter hos transportforetagen. Saledes finns en potential
att effektivisera resandet likvél som att flytta resor och transporter till andra
firdmedel.

Vigverket visar forvanande nog, trots den negativa argumentationen om hur
Kombinationsalternativet genom vigavgifterna star for en forsamrad
tillgdnglighet, strax direfter i vigutredningen att Kombinationsalternativet medfor
att tillgdngligheten med bil, och inte bara med kollektivtrafik, forbittras jamfort
med Nollalternativet. Andelen arbetsplatser som kan nas med bil inom 30 resp. 45
minuter”* 6kar jamfort med Nollalternativet fran alla kommuner i Stockholms lin.
Anmaérkningsvirt dr att tillgingligheten med bil till arbetsplatser 1 Stockholms lén,
miétt som andel av ldnets arbetsplatser som kan nas inom 30 min, 6kar lika mycket
eller mer 1 Kombinationsalternativet jamfort med Forbifart Stockholm for 10 av
12 kommuner i ldnet. Endast for Jarfélla och Ekerd kommuner 6kar
tillgéngligheten med bil mer med Forbifart Stockholm &n med
Kombinationsalternativet. Motsvarande jimforelse mellan Forbifart Stockholm
och Diagonal Ulvsunda visar att Forbifart Stockholm oOkar tillgéingligheten med
bil mer dn Diagonal Ulvsunda i hélften, 6, av ldnets kommuner, och i 6vriga
kommuner ger Diagonal Ulvsunda okad tillgénglighet for bilresor till arbetet.

22 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket — Andra versionen — augusti 2006.
www.stockholmsforsoket.se, under Utvirdering.

23 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket — Andra versionen — augusti 2006.
www.stockholmsforsoket.se, /Utvirdering.

** Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstiéllningsversion. Juni 2005, s. 172.
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For kollektivtrafik 6kar andelen arbetsplatser i ldnet som kan nas med
kollektivtrafik inom 45 minuter i Kombinationsalternativet lika mycket eller mer
in for vigalternativen i 11 av 12 kommuner®. I5 kommuner dkar
tillgdngligheten med kollektivtrafik lika mycket eller mer for Diagonal Ulvsunda
an Forbifart Stockholm, i 6 kommuner Okar tillgidngligheten nagot mer for
Forbifart Stockholm, och 1 Ekeré kommun riknar Vigverket med att
tillgdngligheten kollektivt 6kar betydligt mer for Forbifarten. Men SIKA noterar
att Vigverket i analyserna har riknat med ny busstrafik pa Forbifart Stockholm
men ej pa Diagonal Ulvsunda: “Kollektivtrafiksystemet dr detsamma som i
Nollalternativet. Nagon kollektivtrafik pa Diagonal Ulvsunda har inte bedomts
vara meningsfull. Huvudorsaken till det &r att Tvirbanan i stora delar gar parallellt
med leden. ”*° Det innebir att Forbifart Stockholm-alternativet ges en Okad
kollektivtrafikkapacitet 6ver Saltsjo-Maélarsnittet totalt sett medan motsvarande
mojlighet inte riknas med nir det géller Diagonal Ulvsunda. Saledes har
formodligen Forbifart Stockholm getts dverdrivna fordelar for kollektivtrafiken
jamfort med Diagonal Ulvsunda.

Kommunikationerna till och fran Ekerd kommun tillignas en egen bilaga27.
Vigverket argumenterar dér for att Ekerovigen, viag 261, redan idag &r hart
belastad och att Forbifart Stockholm dr nodvindig for att 16sa
kommunikationsproblemen fér Ekerd kommun. I den samhéllsekonomiska
kalkylen redovisas uppdaterade dygnsfloden for prognosaret 2015 for bada
vigutredningsalternativen. (Har noterar SIKA att endast dygnsfloden for
Ekerovigen Oster om den tdankta anslutningen till Forbifart Stockholm redovisas —
inte vister om denna.)”® Hir framgér att om Diagonal Ulvsunda viljs si kar
trafiken pa Ekerovigen pa avsnittet forbi Drottningholm med ca 1000
fordon/dygn. SIKA har forstaelse for Vigverkets oro for att denna del av
Ekeroviégen 16per genom ett riksintresse for kulturmiljo. Men trafikprognosen
som redovisas i vagutredningen visar att trafiken pa Ekerovigen vister om
Forbifart Stockholm kommer att 6ka fran 25000 fordon/dygn i referensscenariot
till 33000 fordon/dygn med Forbifart Stockholm respektive 27000 fordon/dygn
med Diagonal Ulvsunda.”. (Fér Kombinationsalternativet redovisas inga sidana
trafikdata i vigutredningen). Séledes konstaterar SIKA att Forbifart Stockholm dr
det av utredningsalternativen som tycks leda till 6kad belastning for
kommunikationerna till och fran Eker6 kommun.

I bilagan om Eker6s kommunikationer framgar att Ekeré kommun beriknas vixa
fran dagens ca 24000 invanare till 35000 ar 2030. Forvisso en kraftig kning men
SIKA konstaterar att de ovriga kommuner i ldnet vars tillgdanglighet till

» Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 172.

*% vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 171.

27 Ekeros transportfoérsorjning. Bilaga 6 till Utlatande Gver utstéllning av vigutredningen
Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Vigverket Region Stockholm, 2006-
09-27.

*¥ Samhiillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek AB 2006:18,
s. 20 + 22.

¥ Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstillningsversion. Juni 2005, s. 162, 165, 167.
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arbetsmarknaden mitt i t ex restid med bil forbéttras mer med Diagonal Ulvsunda
eller Kombinationsalternativet star for en betydligt storre befolkningsméngd.
SIKA finner det sannolikt att det bor finnas mer kostnadseffektiva sitt att finna
langsiktigt hallbara 16sningar for kommunikationerna till och fran Eker6 kommun
an Forbifart Stockholm med en investeringskostnad pa ca 25 miljarder kr.

En god regional utveckling

SIKA anser att om flerkdrnighet &r ett mal sa bor den 16sning som bést bidrar till
samhillsekonomisk effektivitet och transportpolitisk maluppfyllelse vara mest
intressant. Har ingar till att borja med atgirder for att 6ka antalet arbetsplatser i
omraden dir det rader brist pa sadana. Denna typ av atgirder omnamns inte alls i
beredningsremissens underlagsmaterial.

Forbifart Stockholm anges i vigutredningen vara det alternativ som &r anpassat
till regionplanens forslag till ny regionstruktur genom att alternativet knyter
samman de regionala och delregionala kdrnorna pa ett effektivt sétt. SIKA noterar
att detta sker genom en utglesning och i ligen som &r “’svara att forsorja med
kollektivtrafik”.*® Detta framstér inte som en hallbar utveckling i linje med de
transportpolitiska malen. I vigutredningen papekas att andelen kollektivtrafik av
det totala resandet visar en sjunkande trend i Stockholmsregionen da biltrafiken
Okar snabbare: ”Det som verkar negativt pa kollektivtrafikandelen &r
utglesningen, bebyggelsen sprider ut sig pa en storre yta dn vad som motiveras av
befolkningsokningen. En ekonomisk utveckling som innebir storre
hushallsinkomster okar bildgandet och ocksa vérderingen av tid. Ddrmed 6kar
behovet av att ta sig fram snabbt och dér dr bilen ofta mest effektiv men det beror
ocksé pa vignitets kapacitet och spértrafikens standard.”' SIKA instimmer i
detta resonemang men stiller sig fragande till varfor da det vigalternativ forordas
som mest bidrar till denna negativa utveckling.

Vigverket anfor att investeringar 1 kollektivtrafiken inte skulle ge samma effekter
som biltrafiken av att midnniskor drar nytta av en vidgad arbetsmarknad da
“kollektivtrafikresenirerna tar i hogre grad ut tidsvinsterna i form av tidsmissigt
kortare arbetsresor” samt att transportsystemet i Kombinationsalternativet inte ar
’lika effektivt som vigutbyggnadsalternativen eftersom en storre andel reser med
den langsammare kollektivtrafiken. Skillnaden ir i storleksordningen ett par
minuter langsammare arbetsresor i vardera riktningen”. 32 Nagon
utvecklingspotential diskuteras inte — dvs vad som skulle kridvas for att restiden |
dessa relationer skulle minska till den som beriknas for vigutbyggnaderna. Inte
heller forekommer nagon diskussion om malkonflikter — Vigverket verkar
argumentera for att tidsvinsterna 1 just viagutbyggnadsalternativen édr en 6nskad
malniva. Vigutredningen antyder att Kombinationsalternativet skulle innebzra
minskade intrangseffekter och koldioxidutsldpp samt en 6kad trafiksikerhet

0 Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, sid 216.

3! Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, sid 86.

2 Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 94.
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jamfort med t ex Forbifart Stockholm. Exakt hur avvédgningarna gjorts i dessa
malkonflikter till restidsvinsternas favor framgar inte av underlagsmaterialet till
beredningsremissen.

Vigverket anfor att vigavgifterna medfor att den totala tillgdngligheten for bil och
kollektivtrafik blir sémre i kommuner som saknar goda sparforbindelser och som
berdrs av att det blir dyrare att kora bil i de centrala delarna av regionen. SIKA
saknar hir ett resonemang kring hur en 16sning pa nord-sydliga forbindelser som
baseras pa en sparforbindelse da kan kompletteras med atgérder som forbéttrar
tillgdngligheten i dessa kommuner. Nagra sadana uppgifter redovisas inte i
underlaget till beredningsremissen.

SIKA konstaterar ssmmanfattningsvis att Vigverkets avfardande av
Kombinationsalternativet sker trots att detta alternativ leder till en 6kad
tillgdnglighet till arbetsplatser i regionen bade med bil- och kollektivtrafik.
Vigverket kan urséktas med att vigutredningen togs fram innan utvédrderingen av
Stockholmsforsoket var klar och innan beslut om permanent inférande av
triangselskatt 1 Stockholms 14n hade fattats (2006). Men effektbedéjmningar3 3 av de
olika utredningsalternativen behover uppdateras utifran de forutsittningar som
giller idag och inte for flera ar sedan. SIKA anser att beslut om ett av Sveriges
mest kostsamma infrastrukturprojekt i de langsiktiga investeringsplanerna inte kan
baseras pa foraldrad kunskap och obsoleta framtidsscenarios.

For en jamforelse mellan Diagonal Ulvsunda och Forbifart Stockholm framgar av
underlagsmaterialet att forstnimnda ger en storre avlastning for tringseln i det
befintliga transportsystemet dn Forbifart Stockholm. Det dr naturligt eftersom
Diagonal Ulvsunda ligger ndrmare Stockholms centrala delar, dér den storsta
delen av resandet idag har antingen start- eller malpunkt i rusningstid.

Ringleder etc kan endast delvis avlasta det befintliga vignitet (foreslagna
kringfartsleder beridknas t ex ge minskningar pa omkring 11-14 % 6ver
innerstadsbroarna)34.

Hur omfordelningen av trafik ser ut jamfort med nollalternativet om Diagonal
Ulvsunda och Kombinationsalternativet byggs jimfort med Forbifart Stockholm,
borde redovisas i form av matriser med start- och malpunkter for resorna. Nu
redovisas avseende vigalternativen kartor med omfordelning mellan broarna i
Saltsjo-Malarsnittet, men information saknas alltsa om varifran och till vilka
malpunkter de olika resorna ska foretas. Kombinationsalternativets trafikeffekter
redovisas inte 1 samma omfattning som motsvarande data for vigalternativen.
Varfor Kombinationsalternativets trafikeffekter inte redovisas pa ett likvardigt sitt
framgar inte.

En fraga som inte diskuteras i underlagsmaterialet r vilket ar som viagkapaciteten
i utbyggnadsalternativen blir mattad, och hur transportbehoven da ska motas. 1
regionplanen, som anges vara en central utgangspunkt for vagutredningen,

3 Med ’effektbedomningar’ avser SIKA i forsta hand gentemot de transportpolitiska delmdlen och
det dvergripande transportpolitiska mdlet om ett samhdillsekonomiskt effektivt och langsiktigt
hallbart transportsystem.

34 Utvérdering Stockholmsforsoket, slutrapport.
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framgar t ex att om regionplanens stora investeringar som t ex Forbifart
Stockholm, Osterleden och Citybanan skulle sta firdiga redan 2015, s& skulle
tringseln i regionens vignit di vara pi samma nivéer som 1997%°. SIKA stiller
sig fragan nér detta intrdffar enligt Vigverkets trafikprognoser. Detta borde
redovisas och likasa hur de alternativa 16sningarna da ser ut for att ta hand om
trangseln i vdgnitet niar den aterkommer i dagens omfattning 5, 10 eller 15 ar efter
invigningen av mangmiljardsatsningen Forbifart Stockholm. En fraga &r t ex hur
beredskapen ser ut for att i sa fall utvidga de nord-sydliga forbindelserna med
ytterligare korfilt for att svilja ett 6kat biltrafikinnehav fran en 6kande befolkning
med okande levnadsstandard? Om 16sningen da blir att soka ddmpa
trafiktillvixten med styrande vigavgifter eller andra styrmedel, sa bor det
redovisas hur den samhillsekonomiska lIonsamheten av investeringen paverkas av
ett sadant scenario.

Ett jamstallt transportsystem

I viagutredningen anges att Kombinationsalternativet bedoms vara det bésta ur
jamstilldhetssynpunkt. Diagonal Ulvsunda innebir att exploateringstrycket
kommer i omraden dér kollektivtrafiken har goda forutsittningar att utvecklas.
Forbifart Stockholm passerar glesare omraden som &r svarare att forsorja med god
kollektivtrafik med hog turtithet™.

SIKA instimmer i bedomningen da den ligger i linje med de nya kunskaper som
framkommit i projektet Stockholm Jamt om jamstdllda kommunikationer, dér en
genomgang av mins och kvinnors resvanor tyder pa att det existerar
konsskillnader i val av firdmedel och resvanor oberoende av alla andra
forutséttningar sasom alder, inkomst, civilstand etc’’.

Saker trafik

I vigutbyggnadsalternativen okar trafikarbetet vilket gor att dessa endast ar
marginellt bittre 4n Nollalternativet, trots omfordelning av trafik fran
olycksbelastade vigar till nya trafikleder. Sammantaget ger
Kombinationsalternativet den bista effekten pa trafiksékerheten eftersom det
totala trafikarbetet med bil minskar med 6 % jamfort med Nollalternativet. Det
innebdr att alternativet skulle kunna ge i storleksordningen 40 farre dodade och
svart skadade per ar jamfort med Nollalternativet. Motsvarande siffra for Forbifart
Stockholm och Diagonal Ulvsunda &r 6 respektive 2 firre doda och svart skadade
per ar. Med tanke pa de hoga kostnaderna for viagutbyggnadsalternativen och det
blygsamma utfallet pa trafiksdkerhet skriver Vigverket att trafiksikerhetsatgirder
pé anslutande viigniit skulle behdvas for att uppna en bittre maluppfyllelse™.

3 Kinslighetsanalyser, tidigarelagt trafikniit. Trafiken i Regionplan 2000, s. 59. Regionplane- och
trafikkontoret Program & forslag 4, 2000.

36 Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, sid 216.

%7 Miiins och kvinnors resande: Vilka monster kan ses i mins och kvinnors resande och vad beror
dessa pa? Transek AB 2006:51.

¥ Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstiéllningsversion. Juni 2005, s. 216
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Enligt vigutredningen visar en genomford riskanalys att de tva
vigutbyggnadsalternativen erbjuder sikrare transportmdjligheter for farligt gods
jamfort med savil Nollalternativet som Kombinationsalternativet. SIKA noterar
har att langdistant genomfartstrafik av tunga fordon som passerar Saltsjo-
Milarsnittet pa sin vig genom Stockholms ldn utgors av ett 30-tal fordon per dygn
(se nedan) vilket dr forsumbart nér dygnstrafiken 6ver detta snitt bedoms bli uppat
400000 fordon™. Hur transportvigarna ser ut for transporter med farligt gods som
inte #r nationell genomfartstrafik och huruvida sadana transportfloden med farligt
gods till vissa delar kan styras om till andra transportslag och andra
omlastningspunkter framgar inte.

En god milj6

Koldioxidutsldppen och hushéllning med fossila brinslen i regionen &r direkt
beroende av det totala trafikarbetet medan val av viagkorridor eller teknisk
vigutformning har relativt liten betydelse, skriver Vigverket 1 viagutredningen
Avgorande dr ekonomiska styrmedel, utveckling av fordon och brénslen samt
utbyggnaden av kollektiva trafiksystem. Med vigutbyggnadsalternativen okar
trafikarbetet och ddarmed utsldppen av koldioxid till atmosféaren. For
vigutbyggnadsalternativen ror det sig om ca 140 000 ton. Kombi-
nationsalternativet ger en minskad biltrafik och innebér déarfor en minskning av
koldioxidutslippen pa ca 160 000 ton jimfért med Nollalternativet. *.

I den samhillsekonomiska kalkylen anges koldioxidutsldppen tvirtom minska 1
vigutbyggnadsalternativen, trots ett okat trafikarbete. Anledningen &r enligt den
jamforande analys som har gjorts att det sker omfordelning av trafik fran framst
innerstadsgator till trafikleder*'. Dessa omfordelningar uppges uppviga de 6kade
utsldpp fran den nygenererade trafiken som en ny végforbindelse ger upphov till.
Hur denna omfordelning ser ut, t ex avseende restidpunkt, start- och malpunkter,
samt hur omfattande den omfordelade trafiken ir i relation till den nyalstrade
redovisas inte. Posten for drivmedelsskatt i den samhéllsekonomiska kalkylen
okar for vigutbyggnadsalternativen, vilket brukar betyda att briansleférbrukningen
okar, och saledes kvarstar en osidkerhet om i vilken riktning koldioxidutsldppen
egentligen paverkas. I SIKA:s och trafikverkens prognos for trafikutvecklingen
fram till &r 2020** framgér att det kortviiga privatresandet med bil viintas 6ka mest
och en stor del av denna 6kning forvéntas ske 1 Stockholmsregionen, innan
Forbifart Stockholm och en Osterled har byggts. En viktig aspekt anser SIKA ir
hur andelen personresor i regionen med bil respektive kollektivtrafik skulle
paverkas av de olika alternativen. Detta kommenteras knappt i
underlagsmaterialet till beredningsremissen.

% Samhiillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek AB 2006:18.
0 vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 40.

*! Effektivare nordsydliga forbindelser i Stockholmsomrédet. Emissioner av koldioxid. Jimforande
analys av olika beridkningar. Tyréns 2007-02-23.

* Kort om prognoser for person- och godstransporter ar 2020. SIKA Rapport 2005:10.
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SIKA anser att det diarfor dr en nyckelfraga att belysa hur de klimatpaverkande
utsldppen fran végtrafiken paverkas av de viagutbyggnader som hér diskuteras.
SIKA beklagar att trafikprognosunderlagen for de helt skilda siffrorna i
vigutredningen och den samhillsekonomiska kalkylen inte redovisas atminstone
till en del sa att effekterna av omfordelad trafik relaterat till nyalstrad trafik
nidrmare kan granskas.

Pa lokal niva kan luftféroreningar och buller ha betydande hilsoeffekter.
Kombinationsalternativet medfor en allmén ddmpning av trafikméngderna vilket
ger de ldgsta utslappen av kvidveoxider och flyktiga kolviten i regionen och
dirmed de mest positiva hilsoeffekterna av alternativen®. Niir det giller risker i
samband med transporter av farligt gods ar Kombinationsalternativet samre dn
vigutbyggnadsalternativen menar Vigverket. Vigutbyggnadsalternativen
utesluter inte att man dven infor ekonomiska styrmedel for att minska trafiken
lokalt 1 innerstaden vilket skulle ge en positiv hidlsoeffekt skriver Vigverket.
SIKA stiller sig fragan hur detta rimmar med slutsatserna i vigutredningen i
ovrigt att styrmedel som t ex vigavgifter for att minska trafiken skulle inverka
menligt pa tillgdnglighet och regional utveckling (se ovan).

Energiatgangen #r minst i Kombinationsalternativet, dels genom ett mindre
trafikarbete med bil men ocksa genom mindre omfattande ventilationssystem i
tunnlarna. Resursatgangen for byggmaterial dr omfattande i alla alternativen.

Nir det giller effekter pa natur- och kulturmiljéer innebér Forbifart Stockholm
enligt vagutredningen negativa konsekvenser for riksintresset Mélaren med oar
och strandomraden och for Lovon som dr riksintresse for kulturmiljovarden. Pa
norra Lovon och vid Grimsta strandomrade paverkas omradets virde for bad och
friluftsliv negativt. Inom Jérva friomrade finns forutséttningar att minska buller
och barridreffekter genom tunnelf6rliggning och bullerskydd. Dock paverkas
kulturhistoriska véarden negativt. For Diagonal Ulvsunda och
Kombinationsalternativet ir paverkan liten*.

Liansstyrelsen 1 Stockholms 14n har konstaterat att "de samlade vidrdena for natur-,
kultur- och friluftslivsintressena inom riksintresset Mélaren och dar och
strandomraden sa som de redovisas i miljokonsekvensbeskrivningen, utgor en
pataglig skada i miljobalkens mening”.*

Kombinationsalternativet inkluderar 1 likhet med Diagonal Ulvsunda
bullerskyddsatgérder pa delar av E 4. Sammantaget bedoms Diagonal Ulvsunda

# Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 217.

* Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s.217

* Yttrande dver Vigverkets vigutredning Effektivare nord-sydliga forbindelser i
Stockholmsomradet. Lansstyrelsen i Stockholms ldn, beteckning 3431-2005-36002, 2005-01-26, s.
38.
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och Kombinationsalternativet ge storst minskning av antalet bullerstorda.
Forbifart Stockholm innebir att tysta miljoer pa Norra Lovon och Grimsta
forsvinner. Delar av Jarvafiltet blir tystare.

Hog transportkvalitet

SIKA noterar att fragan om sarbarhet, dvs att forbindelserna 6ver Saltsjo-
Mialarsnittet dr kinsliga ifall nagon av dem slas ut och olika sitt att 6ka
beredskapen for sadana situationer, i princip inte alls berdrs i vigutredningen trots
att den ndmns som viktig i stdllningstagandet. SIKA anser att underlaget i denna
fraga behover utvecklas betydligt mer.

Tillforlitlighet i leveranser och restider kan for niringslivet astadkommas genom
den okade tillgdnglighet som uppstar nér en del av resandet for privata bilresor
fors over till kollektivtrafik samt ddmpas genom végavgifter. Det kommande
permanenta tringselskattesystemet i Stockholm bygger pa avdragsritt for
nidringslivets transporter, vilket torde ge en okad tillgdnglighet i form av kortare
restider och sidkrare tidsangivelser for leveranser, utan att kostnaderna for
trangselavgifter och for administration av dessa okar i motsvarande grad. Om
detta gar det inte att finna nagot i beredningsremissens underlagsmaterial.

Fyrstegsprincipen?

SIKA anser att det framgar av underlagsmaterialet till beredningsremissen att
utgangspunkten for hela utredningsarbetet varit att en ny vigkorridor ska
genomforas, detta har till och med utgjort ett uttalat mal for hela
planeringsprocessen. Utgangspunkten har saledes varit att en steg 4-atgérd i
vigtransportsystemet ska genomforas. Syftet med att tillampa fyrstegsprincipen i
en planeringsprocess dr daremot att utifran en forutséttningslos ansats soka finna
16sningar pa ett identifierat problem.

Vigverket tar ocksa i vigutredningen stillning emot vigavgifter, ett styrmedel
som enligt fyrstegsprincipens steg 1 skulle kunna paverka efterfragan av resor och
transporter. Vigverket avfardar vidare mojligheten att stimulera overforing av
resor till kollektivtrafik, med hdnvisning till att detta ger en sdamre tillgidnglighet
och motverkar projektmalet som innebir dkad tillgdnglighet med biltrafik.
Overforing av resor till kollektivtrafik skulle kunna hinféras bade till steg 2 i
fyrstegsprincipen (effektivare utnyttjande av befintligt transportsystem bade for
biltrafik samt for kollektivtrafik genom 6kad trafikering i denna) samt steg 3 och
4 (smirre utbyggnad och nybyggnation av infrastruktur for kollektivtrafik)
Saledes kan inte fyrstegsprincipen ha tillimpats i egentlig mening.

En steg 1-atgird som inte ens diskuteras i underlagsmaterialet till
beredningsremissen dr hur grundproblemet som utredningen syftar till att 16sa, en
icke-fungerande arbetsmarknad, skulle kunna I6sas atminstone delvis med
atgédrder som t ex stimulerar en 6kad tillgang pa arbetsplatser i den del av regionen
dér detta dr en brist.
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I ett resonemang kring fyrstegsprincipen i viagutredningen anfor Vigverket att for
att kunna bygga billigt sa dr 16sningen att verka for en utglesning till omraden
med ldgre markvirden. Utglesningen dr en av de faktorer som bidrar till 6kad
efterfragan pa biltrafik och mindre resandeandelar med kollektivtrafik. SIKA
konstaterar att det forordade végalternativet just bidrar till en 6kad utglesning till
omréden som ir svéra att kollektivtrafikforsorja*.

Ingen samhallsekonomisk analys gjord

Manga av de samhillsekonomiska vinsterna av en sadan hir investering &r svara
att kvanifiera, skriver Viigverket i vigutredningen®’. SIKA konstaterar att
detsamma géller de samhillsekonomiska forlusterna. Dessa dgnas dock inget
utrymme i den samhillsekonomiska kalkyl som bifogats beredningsremissen.

Negativa externa effekter ingar inte i kalkylen

En fristdende analys som gjorts av forskare vid KTH och Handelshdgskolan i
Goteborg papekar att den samhéllsekonomisk kalkylen inte innehaller alla
relevanta effekter. Visentliga missade faktorer som rapportforfattarna har
identifierat ar att kalkylen

» Inte rdknar med tringselavgifter i grundscenariet som slutsatsen baseras
pd,

» bortser fran indirekt energianviandning och utsldpp i samband med
byggande och drift av vigarna,

» Inte har kvantifierat den samhéllsekonomiska kostnaden for intrang i
natur- och kulturmiljoer.

SIKA instdmmer 1 rapportens iakttagelser. Den samhéllsekonomiska kostnaden
for intrang i natur- och kulturmiljoer torde for Forbifart Stockholm vara
betydande med tanke pa digniteten i de riksintressen och andra skyddsvirda natur-
och kulturmiljer som intrang skulle ske i.

Kalkylen beaktar bara tva av de tre alternativen i
vagutredningen

Vigverkets samhillsekonomiska kalkyl innefattar inte Kombinationsalternativet.
Varfor nagon samhillsekonomisk kalkyl inte genomforts av detta alternativ
framgar inte. SIKA anser att det dr en stor brist i utredningsunderlaget.

Kombinationsalternativets sparlosning tycks inte vara optimalt placerad i
forhallande till de regionala kidrnor som regionplanen 6nskar att knyta ihop. Men
principen att tillhandahalla okad tillginglighet 6ver Saltsjo-Malarsnittet baserad
pa kollektivtrafik som ger mindre negativa effekter for exempelvis de mal som ror
miljo och trafiksidkerhet bor kunna ge en samhéllsekonomisk 16nsamhet vil sa god

46 vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 216.

7 Vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 14.
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som vigalternativen. Vigutredningen visar att tillgiangligheten ocksa for
vigtrafiken skulle 6ka jimfort med nollalternativet i Kombinationsalternativet. I
viagutredningen anges helt kort att Kombinationsalternativet ger samhillsekono-
miska vinster genom bittre hilsa och sidkerhet och mindre utsldpp”.

Stora osakerheter i den redovisade kalkylen

Men ér det forordade végalternativet samhéllsekonomiskt 16nsamt enligt den
samhillsekonomiska kalkylen som bifogats beredningsremissen? SIKA finner att
detta dr svart att besvara. Kalkylens egen slutsats ér att bade Forbifart Stockholm
och Diagonal Ulvsunda dr I1onsamma (NNK = 0,28 resp. 0,41).

Investeringskostnaden osdker

Nagon kiénslighetsanalys for investeringskostnaden verkar Vigverket inte ha
gjort*™. SIKA befarar att investeringskostnaden baseras pa mer eller mindre
triffsdkra antaganden eftersom det tycks som om detaljerade tekniska
undersokningar for genomforandet inte har gjorts dnnu. Det dr diarfor inte
osannolikt att investeringskostnaden kan komma att foréndras i nagon riktning.
Den samhillsekonomiska 16nsamheten i form av nettonuvirdeskvot kommer
naturligtvis att paverkas av detta. Historiskt &r ett problem bade i Sverige och i
andra lander dr att investeringskostnader for infrastruktur tenderar att underskattas
1 den samhillsekonomiska kalkylen49. Det visar inte minst den nyligen redovisade
revideringen av planerna avseende 2004-2015". Banverkets anslag har t ex
justerats med 1 procent medan byggkostnaderna 6kat med 17 procent. Tar
trafikverken verkligen ritt "hojd’ for god tillvixt och dirmed en stigande
kostnadsutveckling nér de gor sina kalkyler? En iakttagelse ir att trafikverken nog
tenderar att rikna lite ”’1agt” och inte i tillrdcklig utstrackning i sina
kostnadskalkyler ’tar hojd’ for tillvaxt av BNP och hogkonjunktur vilket pressar
upp efterfragan och ddrmed naturligtvis leder till att byggkostnaderna for
infrastrukturatgirder blir hogre dn berédknat.

Kalkylen for nord-sydliga vigforbindelser anger exakt samma
investeringskostnad for bada vigstrackningarna som analyserats. For bada
alternativen géller att NNK inte ligger langt ifran noll samtidigt som det rader
osidkerhet kring exempelvis hur tunnelpafarterna ska byggas och vilka kostnader
detta verkligen kommer att innefatta®. Hur stor osikerheten ir, framgar inte i det
beslutsunderlag som finns (kalkyl, stillningstagande och vigutredning®®). Risken

8 STKA dnr 232-200-06, Fragor om samhillsekonomisk kalkyl, 2007-03-30.

* Infrastrukturinvesteringar — en kostnadsjimforelse mellan plan och utfall i 15 storre projekt
inom Vigverket och Banverket, RRV 1994:23.

Flyvbjerg, Bent., Skamris Holm, Mette., Buhl, Soren: “Underestimating Costs in Public Works
Projects - Error or Lie?”, Journal of the American Planning Association, Vol 68, No 3, Summer
2002.

%% Remiss av reviderad Nationell plan for véagtransportsystemet investeringar, 2004 - 2015.
Vigverket PP10A 2007:1163, 2007-04-02.

Reviderat forslag till framtidsplan for jarnviagen. Remissversion. Banverket 2007-04-02.

> Killa: Vigverket Region Stockholm.

32 Samhillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek rapport
2006:18.

Stéllningstagande till vagutredningen Effektivare nordsydliga forbindelser i Stockholmsomradet.
Vigverket Beteckning: PP20A 2002:1395, Datum: 2006-10-11.
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ar saledes att investeringskostnaderna i ett tidigt skede underskattas. For projekt
dér den samhillsekonomiska lonsamheten dr svagt positiv med NNK strax over 0
kan detta medfora att lonsamheten blir negativ.

SIKA har i den nu pagaende inriktningsplaneringen betonat vikten av att
trafikverken fullt ut beaktar en framtida 6kad kostnadsbild som 6kad sarbarhet for
infrastruktur pga klimatférandringar kan medfora. Hur dessa aspekter hanteras i
fallet Nord-sydliga forbindelser framgar inte av underlagsmaterialet i
beredningsremissen.

Osdkra antaganden

I kalkylen™ anges att “prognoserna for yrkestrafik vilar pa grovre antaganden, en
uppskriven matris fran 1998” och att 65 % av tillginglighetsvinsterna
harstammar fran yrkestrafikens vinster, trots att denna trafik utgor en relativt liten

andel av all trafik i linet”>*.

65 % av tillgdnglighetsvinsterna i kalkylen vilar saledes pa ’grovre antaganden’.
Det framgar inte av kalkylen vad dessa antaganden baseras pa eller om det har
gjorts nagon kénslighetsanalys for denna nyttopost, t ex med avseende pa hur
kalkylens utfall piverkas om dessa antaganden slar fel it ena eller andra hillet™.

I kalkylen &r det oklart hur yrkestrafik definieras. Begreppet tycks anvindas
synonymt for service- och hantverkstransporter men det framgar inte om
godstransporter ingar. For yrkestrafik har i kalkylen anvints regionala
tjdnstetidsvirden med bil (190 kr/persontimme) och for godstrafiken 50
kr/fordonstimme (lastbilar med slédp) resp.10 kr/fordonstimme (lastbilar utan slép).
Behandlingen av lokala, regionala service-, hantverks- och godstransporter i
samhillsekonomiska kalkyler behover utvecklas och det finns ingen fastslagen
regel for vilka tidsvdrden som ska anvidndas for dessa olika typer av trafik.
Huruvida det &r korrekt att anvénda tjinstetidsvirden med bil for service- och
hantverkstransporter dr déarfor en fraga som #r angelédgen att diskutera, da dessa
tidsvinster slar igenom kraftigt i kalkylen™®.

Utgangsliget for kalkylen inte korrekt

Nyttominskningen av nordsydliga forbindelser dr 15-20 % av den beridknade
nyttan om trangselavgifter infors enligt ett system som liknar det som nu ska
inforas i Stockholm, men med avgift pa Essingeleden57. Nagon kénslighetsanalys
har ej gjorts utifran det system som provades i Stockholmsforsoket, och som nu
med samma avgiftsnivaer och geografiska avgransningar som under forsoket ska

Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Sammanfattning av viagutredning. Vigverket,
juni 2005.

>3 Samhiillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek rapport
2006:18, sid 42.

> Samhillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek rapport
2006:18, s. 60.

5 SIKA dnr 232-200-06, Fragor om samhillsekonomisk kalkyl, 2007-03-30.

%% Vierth, Inge: Godstransporter i samhillet — GODIS. Ett temaprojekt vid VTI. VTI-notat 12-
2007. Utgivningsar 2007.

°7 Samhiillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek rapport
2006:18, sid 45.
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aterinféras permanent fr o m augusti 2007. Detta trots att det har funnits god tid
till detta under den tid som 16pt mellan regeringens tillkinnagivande hosten 2006
om att trangselavgifter ska inforas permanent och att Vigverket skickat ut
beredningsremissen. SIKA anser att den samhillsekonomisk kalkylen blir
tamligen intetsdgande eftersom den bygger pa grundforutsittningen att det inte
kommer att finnas vagavgifter i Stockholmsregionen, nér det sedan hosten 2006
har varit klarlagt att sa blir fallet. Istéllet borde Vigverket ha ombesorjt en
uppdatering av kalkylen utifran de omvérldsforutsittningar som faktiskt kommer
att gilla framover. Den gjorda kdnslighetsanalysen #r ocksa irrelevant eftersom
det inte dr planerat i dagsldget att avgiftsbeldgga Essingeleden. En avgift pa
Essingeleden kan formodas trycka ut’ mer trafik pa bade Forbifart Stockholm
och Diagonal Ulvsunda dn vad som blir fallet med tringselavgifter motsvarande
den geografiska avgrinsning som nu kommer att inforas.

I kalkylens basscenario &r utgangspunkten att bensinpriserna kommer vara
konstanta under den analyserade perioden. Sjdlvklart dr det svart att forutsiga
prisutvecklingen for fossila drivmedel under 20-40 ar framat men mot bakgrund
av klimatproblematiken kan det inte vara alltfor osannolikt att 6kad
koldioxidbeskattning kommer att vara en faktor som leder till hojda
drivmedelspriser, hojda raoljepriser en annan. Hir redovisas en kinslighetsanalys
i kalkylen. Enligt denna skulle den samhillsekonomiska I6nsamheten sjunka
kraftigt t ex med bensinprishdjningar pa 50 %.

Externa effekter for okade koldioxidutslipp och hdilsofarliga luftfororeningar
oklara

Som nimnts ovan, si har Vigverket efter SIKA:s fraga i november 2006°®
angaende de stora skillnaderna i vigutredningen och den samhillsekonomiska
kalkylen gillande angivna utsldppsnivaer av koldioxid samt @ven kviveoxider och
partiklar 1atit ta fram en jimforande analys. Aven i underliggande material sisom
regionplanen samt Stockholmsberedningen anges de planerade forbifarterna ge
okade koldioxidutslipp. I den jimforande analysen™ anges forklaringen till
skillnaden vara att den samhillsekonomiska kalkylen bygger pa en ny
trafikprognos, samt att Samkalkmodellen som anvints for de samhéllsekonomiska
berdkningarna i kalkylen tar hiansyn till om trafikarbete flyttas fran innerstadsgator
med relativt hoga emissionsvérden till trafikleder med ldagre emissionsvirden.

Likvil redovisas en 6kning av posten “drivmedelsskatt pa vigtrafik” med +2277
Mkr i Forbifart Stockholm-scenariot respektive +1818 Mkr i Diagonal Ulvsunda-
scenariot jamfort med referensscenariot™. Nir det giller drivmedelsskatten sa tas
bade energiskatten och koldioxidskatten ut per liter bréinsle. De ar saledes bada
tva proportionella mot bensinférbrukningen. Energiskatten dr visserligen
differentierad efter branslets miljoklass, vilket koldioxidskatten inte dr. I en
traditionell samhillsekonomisk kalkyl 6ver en vidginvestering sa mits virdet av
investeringen genom att man summerar alla fordndringar i res- och

8 STKA dnr 232-200-06, Fragor om samhillsekonomisk kalkyl, 2006-11-24.

%9 Effektivare nordsydliga forbindelser i Stockholmsomrédet. Emissioner av koldioxid. Jimforande
analys av olika berdkningar. Tyréns 2007-02-23.

% Samhillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek rapport
2006:18, tabell 4.1 och tabell 4.2
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transportkostnader for trafikanterna till f6ljd av investeringen. Posten
"drivmedelsskatt" bor 1 det fallet vara kopplad till férdndringen av
fordonskostnader p g a investeringen. Om det &r fordandringen i trafikanternas
inbetalning av drivmedelsskatt som avses sa innebir en negativ post att
bransleférbrukningen (och skatteinbetalningen) har minskat, férmodligen genom
att den nya vigen gjorts kortare och rakare.

I denna kalkyl &r posten drivmedelsskatt i bada vigalternativen positiv jamfort
med referensscenariot, vilket alltsa antyder 6kad brinsleforbrukning — alltsa
samtidigt som koldioxidutsldppen, som brukar vara proportionella mot
bransleférbrukningen, anges minska i vdgalternativen jamfort med
referensscenariot.

Trafikprognosen i sin helhet vicker nyfikenhet. Den har tagits fram som underlag
for den samhillsekonomiska kalkylen och ger resultat som vésentligt skiljer sig
fran det underlag som vigutredningen och miljokonsekvensbeskrivningen bygger
pa. I olika delar av underlagsmaterialet till beredningsremissen redovisas saledes
sinsemellan helt avvikande siffror. Den nya trafikprognosen borde dirfor
redovisas i sin helhet och inte bara i form av enstaka stapeldiagram for utvalda
lankar 1 kalkylen. Det hade varit onskvirt att se prognosen redovisad t ex i form
av en matris for att beskriva reserelationer mellan olika omraden och pa olika
lankar for att beskriva hur trafikflodena kommer att se ut i de bada
vigalternativen, och i Kombinationsalternativet, jimfort med referensscenariot.
Det framgar inte av den jimforande analysen vilken typ av trafik, dvs vilka start-
och malpunkter den har, som flyttar fran innerstadsgator och via broarna dver
Saltsjo-Mailarsnittet till den nya trafikleden. Scenariot med minskade
koldioxidutsldpp pga overflyttning av trafik till den nya trafikleden bygger pa
tanken att det rader fritt flode, dvs ingen tringselsituation, pa den sistnimnda. Det
framgar inte hur manga ar som den nya trafikleden forvéntas ha ’fritt flode’ under
de tider pa dygnet som det rader trangsel i delar av vignitet. Som ovan redovisats
anger regionplanen att tringseln i vigtrafiken kommer vara tillbaka pa 1997 ars
nivé redan &r 2015 dven om bade Citybanan, Forbifart Stockholm och Osterleden
har byggts da.

Underlag for att redovisa denna typ av data torde redan finnas i konsultens
Emmadatabas 6ver trafikprognosen men finns inte presenterade som ldsbara och
tolkningsbara resultat. Viigverket har inte ansett det nddviindigt®' att uppdatera
uppgifterna i vigutredningen utifran de nya data som den senaste trafikprognosen
ger. I beredningsremissen redovisas saledes olika versioner av siffror i olika
dokument som sinsemellan 4r inkonsistenta.

SIKA anser att for en sa kostsam investering, och likasa kostsam och omfattande
utredning, som detta géller sa dr det forvanande att det inte 14ggs lite extra tid pa
att redovisa korrekta siffror och ingangsdata i form av underliggande
trafikprognoser sa att beslutsunderlaget i beredningsremissen blir korrekt och
transparent. En ordentlig redovisning av beridkningsforutsittningarna for de
externa effekterna i den samhillsekonomiska kalkylen dr hogst angeldgen anser
SIKA.

1 SIKA dnr 232-200-06, Fragor om samhillsekonomisk kalkyl, 2007-04-25.
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Fordelningseffekter redovisas ej

SIKA anser att fordelningseffekter av de olika utredningsalternativen behover
redovisas. Med detta menas att belysa hur samhéllsekonomisk nytta av forslaget
till reviderad Framtidsplan fordelas mellan olika grupper i samhillet.

Detta giller t ex mellan mén och kvinnor, utifran det transportpolitiska delmalet
om ett Jamstillt transportsystem, samt ocksa nyttoférdelning mellan olika
inkomstgrupper i samhillet. Atminstone nyttoeffekter for min respektive kvinnor
ar en faktor som ska vara mojlig att sarredovisa utifran prognoser och kalkyler i
Sampers resp. Samkalk.

For grupper utan korkort och for kollektivtrafikresenédrer uppges i1 vigutredningen
att Kombinationsalternativet ger storre fordelar medan det for de som disponerar
bil dr bittre med vigutbyggnader®.

Kalkylen bor granskas av oberoende expertpanel

SIKA anser att beslutsunderlag i transportsektorn t ex vad géller
samhillsekonomiska kalkyler ibland tenderar att bli mindre transparent ju storre
och mer komplex den aktuella investeringen ir. I det aktuella fallet redovisas inte
den trafikprognos som har gjorts i samband med den samhéllsekonomiska
kalkylen. De data och siffror for trafikfloden, emissioner osv som redovisas i
vigutredningen Overensstammer inte med motsvarande siffror som ligger till
grund for den samhéllsekonomiska kalkylen. SIKA anser att den aktuella
samhillsekonomiska kalkylen och de underlag och antaganden som ligger till
grund for denna behover redovisas utforligare @n bara pa det 6vergripande plan
som nu skett, med tanke pa investeringens dignitet.

I Stockholmsforsoket med trangselskatt och utokad kollektivtrafik granskades
utvérderingen bl a avseende den samhillsekonomiska analysen av en expertpanel
pa Overgripande niva. I Norge har sedan ar 2000 provats nagot som kallas KS2
"kvalitetssikring fase 2. Det innebir att kostnadsberdkningar for alla projekt med
kostnad 6ver 500 miljoner kr ska granskas av vissa konsultfirmor, som godkénts
av det norska Finansdepartementet. Fr o m 2007 tillampas i Norge ocksa KS1,
“kvalitetessikring i en tidig fase’, som innebir att alla projekt som beddms kan bli
dyrare @n 500 miljoner kr bl a ska underkastas en behovsutredning som sedan ska
kvalitetssdkras av andra utvalda konsulter. Darefter ska regeringen godkénna att
man far g vidare med planeringen av projektet®.

SIKA menar att underlaget i denna beredningsremiss, framforallt den
samhillsekonomiska kalkylen och dess underliggande trafikprognos, &r ett
typexempel pa beslutsunderlag som skulle vara intressant att understéllas
granskning av denna typ av oberoende expertkommitté, tillsatt av exempelvis
regeringen, for att astadkomma transparens i beslutsunderlaget.

62 vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 13.
%3 Killa: Norskt Vegvesen, http://www.concept.ntnu.no/KS-ordningen/KS-ordningen.htm
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Oklart hur gjord prioritering bottnar i maluppfyllelse

Nir det giller de transportpolitiska malen skriver Vigverket att "alternativen har
virderats utifran projektmalen och de trafikpolitiska malen. Av de trafikpolitiska
malen fangar projektmalen upp tre av dessa, tillgianglighet, transportkvalitet och
regional utveckling. Trafiksidkerhet, jamstédlldhet och miljo som utgor de ovriga
trafikpolitiska malen har darfor ocksa utvirderats. Viagutredningen tar inte
stillning till hur mélen ska virderas inbérdes. ”** Detta emotsiigs dock av
formuleringen "Bada vigutbyggnadsalternativen uppfyller projektmalen vil”
medan ingenting nimns om motsvarande slutsats rorande maluppfyllelse
gentemot de transportpolitiska malen.

SIKA har problem att folja logiken i hur slutsatser om maluppfyllelse har dragits
baserat pa de fakta som presenteras i underlagsmaterialet till beredningsremissen.
Vigverkets prioriteringar nar det géller maluppfyllelse tydliggors av en
intressevickande tabell i vilken maluppfyllelse av de olika utredningsalternativen
sammanfattas®. I tabellen utgdrs huvudrubrikerna av ett sammelsurium av dels
projektmalen som Vigverket sjdlva formulerat, nimligen huvudrubrikerna
”Framkomlighet”, ”Regionstruktur”, ”Ekonomisk tillviaxt”, och dels nagra av de
transportpolitiska delmalen “Trafiksédkerhet”, ”Jamstélldhet”, "Miljo”,
“Ekonomi”. *Tillgdnglighet’, som eventuellt motsvarar det transportpolitiska
delmalet "Ett tillgidngligt transportsystem’, anges hir vara ett underordnat mal till
"framkomlighet’ och jadmstills med bl a ’skapa forbifart’.

Begreppet *samhillsekonomi’, vilket SIKA férmodar motsvarar det 6vergripande
transportpolitiska malet om ett samhéllsekonomiskt effektivt transportsystem,
jamstills nagot uppseendevickande under huvudrubriken *Ekonomi’ med
"Investering’ och ’Drift och underhall’. Sistndmnda tva brukar inga som
kostnadsposter i en samhillsekonomisk kalkyl. Under huvudrubriken
"Regionstruktur’ aterfinns malen *Gemensam marknad’ och *Flerkérnighet’.
’Gemensam marknad’ torde rora sig om att oka tillgdngligheten for transporter
och ddrmed néringslivet i regionen, t ex i form av kortare restider. Hur detta mal
skiljer sig fran malet *Tillginglighet’ #r dirfor en fraga som SIKA stiller sig.
Som kriterium for maluppfyllelse av *Jamstilldhet’ har Vigverket satt upp
"Forbittrar for kvinnor’. SIKA stiller sig fragan om detta grundar sig i att
projektet formodas gynna mén i storre utstrickning och att formuleringen
illustrerar att kvinnor ses som en grupp som behover sarskilt stod for att
kompenseras.

Aven Vigverkets tolkningar av maluppfyllelse i tabellen vicker funderingar. Det
kanske inte &r helt otippat att Kombinationsalternativet misslyckas med att
uppfylla kriteriet ’skapa forbifart’. Mer forvanande ar det att
Kombinationsalternativet ocksa uppges motverka maluppfyllelse av ’Gemensam
marknad’ och ’Flerkédrnighet’ under rubriken ’Regionstruktur’. SIKA foérmodar att

& vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 12.
% vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 13.
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detta bottnar i Vigverkets resonemang om att kollektivtrafik ger en simre kvalitet
pa tillgdnglighet 4n bilresor samt att vigavgifter ger ett “undertryckt resande”, dvs
inte Okar just bilresorna till en 6nskad, men okdnd, malniva. Men SIKA anser att
det torde vara svart for en ny sparférbindelse 6ver Saltsjo-Mailarsnittet att bidra till
att tillgdngligheten mellan de bada regionhalvorna inte skulle forbéttras betydligt.
Vigverket anfor att de regionala kdrnorna som pekas ut i regionplanen inte gynnas
av ett Kombinationsalternativ i forhallande till Nollalternativet. SIKA anser att
detta mycket vil kan bero pa att Viagverket valt att inte forbinda dessa nya
regionala kdrnor enligt regionplanen med Kombinationsalternativets sparlosning,
utan forlagt denna i en annan striackning.

Kombinationsalternativet anges uppfylla projektmalen som avser trangsel och ger
den biista trafikavlastningen i Stockholms centrala delar®. Dock uppges
vigavgifterna innebdra att tillgdngligheten minskar i alla omraden i ldnet jaimfort
med Nollalternativet, dven i de delar som far del av kollek-
tivtrafikinvesteringarna®’. Som SIKA beskrivit ovan s ir det numera beslutat att
trangselavgifter ska inféras permanent i Stockholm, vilket innebér att Vagverkets
resonemang i detta avseende ir redundant. Underlaget i beredningsremissen
saledes utgar ifran felaktiga forutsittningar. Vigverket anfor vidare att
trafiksystemet i Kombinationsalternativet blir mindre effektivt med sammantaget
langsammare resor vilket himmar tillvixten. Men SIKA menar att det i sa fall bor
belysas vilken tillginglighet som kan astadkommas genom kompletteringar i
kollektivtrafiksystemet.

Enligt viagutredningens sammanfattning bedoms Forbifart Stockholm
sammantaget ge nagot bittre “framkomlighet” @n alternativet Diagonal Ulvsunda.
Vad ’framkomlighet’ hir innebir &r inte helt klart. Tillgdangligheten med bil till
arbetsplatser i ldnet 6kade for fler kommuner med Diagonal Ulvsunda @n Forbifart
Stockholm. Diagonal Ulvsunda uppges ocksa avlasta befintligt transportsystem i
det idag hart belastade regioncentrum bittre®®.

Den nationella genomfartstrafiken — ett problem?

Vigverket skriver att "av projektmadlen dr det enbart malet for den langdistanta
trafiken som direkt pekar pa vigutbyggnad som losning. Samrdden har dessutom
visat att begreppet langdistant trafik dr svartolkat. Viigutredningen har tolkat det
som trafik pa europavigarna som passerar Stockholm. Det innebdr att resan i
norr passerar Hjulsta alternativt Hidggvik och i soder Kungens Kurva. Man
fangar da upp bade trafik fran E 18 som forutsdtts utnyttja Norrortsleden och
trafik pa E 4. Till den langdistanta trafiken skulle ocksa kunna inriknas
farjetrafik fran Virtahamnen och Stadsgarden men eftersom den genereras
centralt i Stockholm paverkas den inte av en eventuell forbifart. Det dr déirfor inte
lika naturligt att koppla den till en forbifart”.

% vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 13.

87 vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 12.

% Samhillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek 2006:18, s.
24.
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Langvéga trafik gynnas enligt vigutredningen bast av Forbifart Stockholm som
erbjuder en kortare och snabbare viig in de andra alternativen®. Samtidigt &r
alltsa den langviga trafiken det enda av projektmalen som talar emot
Kombinationsalternativet. Hur stor dr da den ’langdistanta trafiken’? SIKA
konstaterar att detta inte framgar av vare sig vigutredningen eller i den
samhillsekonomiska kalkylen, som bygger pa en annan trafikprognos dn
viigutredningen. Definitionen av langdistant trafik uppges enligt Vigverket’® vara
att den har start- och malpunkt utanfor ldnsgrinsen. Vigverket uppger att "den dr
ldg och eventuellt nyalstrad trafik dr dn mycket ldgre”. Dock redovisar Vigverket
inga konkreta siffror.

I framtagandet av den trafikprognos som ligger till grund for den
samhillsekonomiska kalkylen har den s k NATRA-matrisen anvints for
yrkestrafik '' Enligt NATRA #r den nationella genomfartstrafik som passerar
genom Stockholms ldn och passerar Saltsjo-Maélarsnittet innan forsta anhalt 34 st
soderifrén respektive 34 st norrifran’?. Detta ir uppseendevickande laga siffror.
SIKA har for att undersoka detta tagit fram motsvarande siffror ur den prognos73
for gods- och persontransporternas utveckling till ar 2020 som SIKA gjort
gemensamt med Ban- och Vigverket, baserad pa Langtidsutredningen.
Trafikprognosen for den nationella genomfartstrafiken som ar 2020 passerar
Stockholms 1dn och korsar Saltsjo-Mélarsnittet at ena eller andra hallet innan
forsta anhalt visar att antal fordon i denna reserelation per arsmedeldygn dr 163
personbilar, 6 personbilar yrkestrafik, 22 létta lastbilar och 20 tunga lastbilar —
totalt 211 fordon’®. Dessa siffror 4r t o m liigre in NATRA avseende den tunga
lastbilstrafiken. Aven om en ny nord-sydlig forbifart attraherar t ex 10-20 ginger
fler genomfartsfordon, motsvarar detta likvil en obetydlig andel av trafikarbetet
over Saltsjo-Malarsnittet (i storleksordningen ca 400000 fordonspassager per
vardagsmedeldygn’”).

SIKA konstaterar att langviga trafik som passerar genom Stockholms lén 6ver
Saltsjo-Malarsnittet saledes ter sig marginell och att en nord-sydlig forbifart torde
spela en minimal roll for denna typ av trafik. Det vore intressant att ta del av
motsvarande siffror for floden av godstransporter sasom interregional och
inomregional genomfartstrafik 6ver Saltsjo-Mailarsnittet - t ex hur den trafik som
passerar Saltsjo-Malarsnittet och har antingen start- eller malpunkt utanfor ldnet
respektive bade start- och malpunkt inom lénet berdknas fordelas med och utan
nord-sydlig forbindelse med vig eller jiarnvig (Kombinationsalternativet). Aven

% vigverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Vigutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s. 13.

"0 SIKA dnr 232-200-06, Fragor om samhillsekonomisk kalkyl, 2007-04-25.
"'Samhillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek 2006:18, s.
12.

"2 Niringslivets transporter i Stockholms lin 1998. En tillimpning av NATRA-systemet. SIKA
Rapport 2000:9.

3 Kort om prognoser for person- och godstransporter ar 2020. SIKA Rapport 2005:10.

7* SIKA/Railize, 2007.

> Samhillsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. Transek 2006:18, s.
26.
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sadan information om beriknade trafikfloden saknas dock i underlagsmaterialet
till beredningsremissen.

SIKA kan inte se det som sin uppgift att komplettera beredningsremissen med
relevant kunskapsunderlag. Dessa data borde istillet aterfinnas i Viagverkets
underlag till beredningsremissen. SIKA konstaterar dock att avfardandet av ett
sparalternativ for att knyta ihop norra och sédra delen av Stockholmsregionen har
skett mot bakgrund mot ett projektmal om langdistant genomfartstrafik som
saledes dr ytterst marginell.

Stéllningstagande och utlatande

I stdllningstagandet tar Vagverket stéillning for den végstrackning som kallas
Forbifart Stockholm.

Huvudmotiven anges vara:

1. Forbifart Stockholm uppfyller pa bista sitt projektmalen.

2. Forbifart Stockholm stoder den regionala utvecklingsplanen och &r det
alternativ som sammantaget bist tillgodoser regionens fortsatta utveckling med
beaktande av trafikpolitiska och miljomassiga krav.

3. Forbifart Stockholm ér av riksintresse och genom utformningen med flera langa
tunnlar tas storsta mojliga hdnsyn till miljon sa att intrangen i kiinsliga omraden
begrinsas och kan tillatas.

4. Bred uppslutning finns i regionen for Forbifart Stockholm.

5. Planering och utbyggnad i kommunerna forutsitter sedan lidnge tillkomsten av
Forbifart Stockholm.

6. Utover projektmalen 16ser Forbifart Stockholm ldngsiktigt Ekeré kommuns
transportforsorjning.

SIKA noterar att det alltsa dr de mal myndigheten sjélv har stillt upp,
projektmalen, som inte #r klart kopplade till de transportpolitiska mélen, som
tycks prioriteras hogst. Det framstar dven hiar som om de transportpolitiska mélen
understills projektmalen. Kopplingen till regionplanen behandlas i de projektmal
som Vigverket formulerat men aterupprepas igen som egen punkt ovan.

SIKA konstaterar att Vigverket genom sitt stdllningstagande prioriterar att 10sa
tillgdnglighetsbehov for tva kommuner, Ekero och i viss man Jarfilla, trots att
Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalternativet enligt vigutredningen ger lika
bra eller bittre tillgéanglighet till storre andel arbetsplatser i ldnet, med biltrafik,
for lika manga resp. fler kommuner.

Vidare skriver Vigverket: "Med tanke pa den massiva uppslutningen bakom
Forbifart Stockholm och motstandet mot Diagonal Ulvsunda anser Vigverket att
varje mojlighet att genomfora Forbifart Stockholm mdste uttommas innan
Diagonal Ulvsunda kan komma ifrdga.”’® 1 stillningstagandet anfors ett nytt skiil
till att Kombinationsalternativet avfirdas, namligen att alternativet "skulle ta
mycket lang tid att realisera till alla sina delar och dnda inte tillgodose

7® Stillningstagande till vigutredningen Effektivare nordsydliga forbindelser i Stockholmsomradet.
Vigverket Region Stockholm, beteckning PP20A 2002:1395, 2006-10-11, s. 7-8.
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transportbehoven pa lang sikt”. Nar det giller tidsplanen for att genomfora ett
Kombinationsalternativ kan SIKA konstatera att viagavgiftssystemet redan finns
pa plats. Att transportbehoven inte tillgodoses pa lang sikt anser SIKA maste vara
ett relativt begrepp — pa hur lang sikt tillgodoser i sa fall
vigutbyggnadsalternativen transportbehoven? Som papekas i regionplanen skulle
kapaciteten pa de nya forbifarterna snabbt fyllas upp’”.

Vigverket bestrider i sitt stidllningstagande att de kinsliga miljoerna inom
riksintressen for natur- och kulturmilj6er skulle anses ta pataglig skada av den
forordade végstrackningen Forbifart Stockholm: ”Bdde pd Lovon och i dvrigt
anser Vigverket att vare sig de enskilda delarna eller den samlade bedomningen
av Forbifart Stockholms alla delar kan anses som pataglig skada.”™ Vigverket
utvecklar sin instillning: “Enligt flera remissinstanser medfor Forbifart
Stockholm pataglig skada pa kulturmiljointresset medan Viigverket har motsatt
uppfatming.”” SIKA saknar hir en killhdnvisning till underlag som underbygger
Vigverkets standpunkt, vilket far anses nagot uppseendevickande da ’flera
remissinstanser’ far formodas utgora nationella myndigheter sasom lidnsstyrelsen,
Riksantikvariedambetet m fl med specialistkompetens nér det géller kultur- och
naturmiljoer samt den lagstiftning som tillimpas inom detta omrade. Nagra
meningar dérefter tycks Vigverket ocksa gardera sig: ”Om regeringen i
tillatlighetsprovningen dnda skulle anse att Forbifart Stockholm medfor pataglig
skada dr det Viigverkets uppfattning att foretride ska ges dat riksintresset viig ....”.
SIKA viljer att inte fordjupa sig i sakomradet dér andra statliga myndigheter
besitter mer djupgaende kompetens. Daremot tycker SIKA det dr oroviackande att
argumentation i ett stillningstagande inte forankras i1 kdllhdnvisningar till relevant
forskning eller annat kunskapsunderlag i t ex beredningsremissen.

Maluppfyllelse oklar

Sammanfattningsvis har SIKA svarigheter att finna nagon korrelation mellan
fakta som redovisas 1 underlagsmaterialet for beredningsremissen och ett flertal av
de avvidgningar samt slutsatser om maluppfyllelse som redovisas av Vigverket.
For maluppfyllelse avseende de transportpolitiska malen framstar Diagonal
Ulvsunda respektive Kombinationsalternativet vara mer optimala dn den
forordade végstrackningen for sa gott som alla delmal samt det Gvergripande
malet, enligt de fakta som redovisas i beredningsremissens underlagsmaterial.

SIKA finner inte nagot stod i de resonemang kring maluppfyllelse vare sig
gentemot Vigverkets egna projektmal eller gentemot de transportpolitiska malen
for att ett kombinationsalternativ baserat pa en sparutbyggnad tillsammans med
vigutbyggnader och ekonomiska styrmedel inte skulle motsvara de krav som
stdlls i de mal som redovisas. Lat vara att det Kombinationsalternativ som

" Kinslighetsanalyser, tidigarelagt trafiknit. Trafiken i Regionplan 2000, s. 59. Regionplane- och
trafikkontoret Program & forslag 4, 2000.

"8 Stillningstagande till viigutredningen Effektivare nordsydliga forbindelser i Stockholmsomradet.
Vigverket Region Stockholm, beteckning PP20A 2002:1395, 2006-10-11, s. 11.

7 Stillningstagande till vigutredningen Effektivare nordsydliga forbindelser i Stockholmsomradet.
Vigverket Region Stockholm, beteckning PP20A 2002:1395, 2006-10-11, sid 13.
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Vigverket sjélva tagit fram inte verkar vara det optimala utifran vare sig
projektmal och transportpolitiska mal.

Systemfel i planeringsprocessen

Niér det giller planeringsprocessen i sin helhet finner SIKA det principiellt
intressant och diskutabelt att en myndighet kan formulera egna projektmal” som
inte bara baseras pa, utan till och med kan 6verordnas, mal beslutade av regering
och riksdag - i detta fall de transportpolitiska malen och miljokvalitetsmalen. I
viiglagen® finns inget skrivet om projektmal.

SIKA anser att forfarandet med formulering och antagande av projektmal behover
klargoras i forhallande till transportpolitiska mal och géllande lagstiftning. Det
overordnade syftet for en statlig myndighet torde vara att utifran riksdagens och
regeringens uppsatta mal for samhéllsutvecklingen verkstilla en sa
samhillsekonomiskt effektiv anvindning av allmédnna skattemedel som mojligt.

SIKA anser ocksa att den aktuella utredningen och hanteringen av
Kombinationsalternativet i denna pekar pa systemfel i planeringsprocessen
rorande transportsystemet. De strategiska vigvalen 1 utvecklingen av
transportsystemet behover diskuteras transportslagsovergripande och inte pa
projektniva av en aktor som framst anser sig forfoga 6ver medel i den egna
transportslaget. Trafikverken var for sig har inte hittills miktat med att anta ett
transportslagsovergripande perspektiv, diarfor behovs en stirkt samordnande
funktion i planering rérande transportsystemets utveckling.

Ingen likvardig provning av alternativen

Som ett huvudskal i sitt stdllningstagande hianvisar Vagverket till att “alla dr
overens” om att Forbifart Stockholm ska byggasgl.

Den sa kallade omtagsproblematiken, dvs att det tar lang tid att @ndra planer for
fysisk planering och infrastruktur, finns naturligtvis. I det aktuella fallet har
kommuner m fl aktorer i regionen utgatt ifran den foreslagna vigdragningen men
inte kunnat beakta de 6vriga forslagen i sin langsiktiga planering. SIKA
konstaterar att denna problematik naturligtvis dr besvérlig for alla planerare och
beslutsfattare som jobbat med forslag till atgirder en ldngre tid. Dock kan detta
inte jamstillas med transportpolitisk maluppfyllelse, som handlar om att uppna
samhillsekonomiskt mest effektiv anvindning av t ex allménna investeringsmedel
for transportinfrastruktur. Utgangspunkten bor naturligtvis vara att tydligt
formulera det eller de problem som avses l6sas ("bittre fungerande
arbetsmarknad’), och finna en samhéllsekonomiskt effektiv 16sning som bidrar till
sa god transportpolitisk maluppfyllelse som mojligt. I det aktuella fallet tycks

%" SFS 1971:948.

81 Stillningstagande till vigutredningen Effektivare nordsydliga férbindelser i
Stockholmsomradet. Vigverket Region Stockholm, beteckning PP20A 2002:1395, 2006-10-11, s.
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utgangspunkten for problemformuleringen varit sjdlva 16sningen ("en forbifart”)
och direfter har utredningsarbetet sokt undersdka hur denna 16sning kan anpassas
till malen, och vice versa. De alternativa 16sningarna har saledes inte haft nagon
reell chans till likvérdig provning.



