-

— —
- -
- .

L

-

et

B e S
) AT

Valahatalalal -6 58 5.0 & ¥ ¥

e T
FEBEEE & wFn & & 8 % & @

NS GRS Es B & 5 & B B B oW

3

N T e ]

2 8 & & R B B B EoRNos o







Johan Brolund ar doktorand i nationalekonomi vid Luled tekniska universitet och dr fodd och
uppvuxen i Stockholm. Hans avhandling handlar om teknik- och produktivitetsutveckling inom
bioenergisektorn samt massa- och pappersindustrin.

Tack till natverket Betdnksamma trafikplanerare for hjalp med informationsinsamling och sdkning i
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Skriften har dven ett ndtforum dér den gér att himta:

https://www.facebook.com/#!/groups/649020818503955/
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Inledning

Den hir debattskriften diskuterar de omfattande motorvégsutbyggnader som planeras i Stockholm
framover. Trots att byggstart av Forbifart Stockholm i nuldget &r planerad till &r 2014 har det hittills
inte framgatt att det kommer bli ett av de storsta investerings- och skulddtaganden som befolkningen i
Stockholm négonsin gjort. Forbifart Stockholm berdknas i nuldget ha en byggkostnad pa 30,8
miljarder SEK' i 2010 ars penningvirde. Detta kan jimforas med drygt 29 miljarder (2010 &rs
penningvirde) for Oresundsbron, 10,6 miljarder (2010 &rs penningvirde) i beriknad slutnota for
jarnvigstunneln genom Hallandsisen, 14,5 miljarder for Nya Karolinska® samt 8 miljarder for Nya
Slussen. Den omtalade Tele2 Arena vid Globen har kostat 2,7 miljarder att bygga. Forbifart
Stockholm har av riksdagens utredningstjanst varen 2013 berédknats till en total kostnad pd knappt 45
miljarder kronor inklusive ridntor (2009 ars penningvérde). Detta géllde dock vid den tidigare
berdknade byggkostnaden pa 27,6 miljarder men &r den siffra som kommer anvéindas i denna skrift. 5
miljarder av den ursprungliga byggkostnaden kommer att betalas av staten, resten ska finansieras
genom trangselskattesystemet i Stockholms innerstad samt de avgifter som ursprungligen planerats pé
Essingeleden efter att Forbifart Stockholm &ppnats.

Det kan vara av intresse att resonera kring hur vigbyggandet kommer att paverka de ekonomiska
forutséttningar i stort som sedan ges befolkningen i lanet. Detta eftersom det dr otdnkbart att en sé stor
resurstilldelning enbart till vagtrafik skulle g& obemérkt forbi for 6vriga delar av samhillsekonomin.
De vigar som avses dr framforallt Forbifart Stockholm samt indirekt dven Osterleden, vilken
Alliansen bade i Stockholm och i regeringen dnskar bygga®. Ovanstiende siffror kan ocksa vara en
god vigvisare for den riktning i vilken befolkningen bdr vinda sitt intresse under resten av valrorelsen.

Texten kan innehdlla en del facktermer da vissa nigot mer komplicerade nationalekonomiska
resonemang maste foras. Dérfor ges for den mindre teoretiskt intresserade ldsaren en kortare
sammanfattning av de viktigaste podngerna i borjan av texten (kap. 1), sedan foljer skriftens
huvudsakliga innehéllsomraden i tio punkter (kap. 2) och slutligen den huvudsakliga texten med en
mer detaljerad nationalekonomisk diskussion (kap. 3—10). For de allra mest hidngivna finns en
litteraturforteckning i slutet dér fordjupande ldsning och referenser anges. I princip ska alla
litteraturhénvisningar enkelt g att kopiera och sedan klistra in i sokféltet pd en webblésare.

Den 31 mars 2010 upplostes Vigverket och inforlivades istdllet i den nystartade myndigheten
Trafikverket. Déarfor anvinds dessa tvd namn synonymt med varandra i texten men med bendmningen
Vigverket géllande beslut tagna fére mars 2010.

! Lénge géllde siffran 27,6 miljarder i 2009 ars penningvarde (27,95 miljarder i SEK 2010), men har av Trafikverket i maj
2013 réknats upp till 30,8 miljarder i 2010 ars penningviarde (Trafikverket, 2013:1). Detta hojer totalkostnaden till ndrmare
50 miljarder kronor med réntor men justerat for inflation. Denna siffra dr dock bara séker pa 50 % sannolikhetsniva, vid en
nivéa ddr byggkostnaden med 85 % sdkerhet inte dverstiger plan ar istéllet byggkostnaden drygt 41 miljarder i 2013 ars
penningvérde (40 miljarder i SEK 2010). Enligt den granskning Viagverket sjélvt 14t gora av Forbifartens
samhillsekonomiska kalkyl &r 2009 bor den kostnad som géller med 85 % sdkerhet anges som byggkostnad eftersom det &r
denna som projektet erhaller som budget (Végverket, 2009:2). 27,6 miljarder uppges dock fortfarande som byggkostnad pa
Trafikverkets hemsida i mars 2014, ndgon kostnadsokning forutses inte enligt uppgift.

? Ibland nimns betydligt hégre siffror for Nya Karolinska, det giller d4 totalsumma inklusive rintor och driftskostnader
(exklusive sjukvard) fram till ar 2040. Byggkostnaden 14,5 miljarder &r i 16pande penningvérde aren 2010-2017.

? Aven Tomas Rudin (S) har sagt sig vilja genomfora bygget av Osterleden, dock éir finansieringen opreciserad dnnu (DN
2011-08-31).



1 Sammanfattning

Slutsatserna kan sammanfattas enligt foljande:

1.

Forbifart Stockholm skapar inte hog ekonomisk tillvixt

Forbifart Stockholm skapar inte den ekonomiska tillvaxt Stockholm hoppas pé, inte ens for att
kunna betala sjdlva viagbygget enligt plan. De tillvixtskapande tidsvinster som berdknats av
Viagverket region Stockholm uppstdr inte gentemot nuldget utan i relation till ett ur
trangselsynpunkt katastrofalt alternativscenario av framtiden. Detta framtidsscenario &ar
uppstillt och formulerat av Vigverket sjilvt och dverensstimmer inte med den utveckling som
pagar i verkligheten. Dessa berdknade tidsvinster kan alltsd inte bidra till att skapa en hogre
ekonomisk tillvéxttakt an den vi har idag vilken ar for l1&g. Daremot bidrar en stadsplanering
med Okade transportbehov per arbetad timme, mer végtrafiktrdngsel och 6kad briansleimport
till ett hogre allmént kostnadstryck. Det sistndmnda ar synonymt med ldgre ekonomisk tillvéxt
an i det fall att detta undviks.

Forbifart Stockholm loser inte tringselproblemen

Forbifart Stockholm 16ser inte nagra av de triangsel- eller koproblem Stockholms befolkning
upplever i dag, trdngseln blir tvirtom véirre ar 2035 nir trafiken enligt Regionplanenimndens
vision 6kat med ndra 70 % jamfort med 2007. Trafiken i Stockholms innerstad ar tdnkt att 0ka
med 34,5 % inklusive Essingeleden. Dessa trafikokningar dr nédvéndiga for att finansieringen
av Forbifart Stockholm ska gé ihop, och genereras till viss del av Forbifart Stockholms egen
existens. Det enda som kan l8sa trafikproblemen, ndmligen en fysisk regionplanering dir
ekonomisk aktivitet mojliggdrs utan att stora kostnadsdrivande bilkdrningsbehov skapas,
undviks helt som jdmfOrelsealternativ av Regionplanendmnden och Végverket. Den
sjuttioprocentiga  biltrafikokningen blir dérfér ett sjilvindamal 1 de regionala
utvecklingsplanerna RUFS 2001 och RUFS 2010. Det sistndmnda &r logiskt, eftersom biltrafik
dr ett overordnat sjilvindamal i den modernistiska stadsplaneringstradition inom vilken
svenska planeringsmyndigheter verkar sedan 1950-talet. Denna hérror i sin tur ursprungligen
frén forestillningar hos vissa debattorer och samhillsplanerare pd 1910-talet. En for svenskt
vidkommande betydelsefull hindelse for denna tradition ar projektet Bilstaden, utvecklat pa
KTH 1951.

Trafik och avgiftsintikter 6kar inte som planerat

Den allménna ekonomiska tillvixt, samt de planerade trafik- och intdktsokningar inom
tringselavgiftssystemet man rdknat med lyser tyvdrr med sin frinvaro. Det gor att
finansieringen kommer att misslyckas. Detta borde dock inte vara nagon Overraskning
eftersom Sverige sedan 1970 6verhuvudtaget inte haft den l&ngsiktiga ekonomiska tillvéxttakt
Viagverket tinkt och planerat 1 sin finansieringskalkyl. Antalet passager vid
trangselavgiftsstationerna har t.ex. minskat med 5,1 % mellan 2008 och 2013.



4. Skulderna blir eventuellt en 6vermiiktig borda for befolkningen

Skulden for Forbifart Stockholms kostnad pd 45-50 miljarder kronor, Stockholms léns
landstings ©kande skuldséttning och negativa egna kapital samt den hdga skuldséttningen
inom hushallssektorn riskerar att bli en 6vermaktig boérda for befolkningen i Stockholms lén.
Detta borde oroa politikerna inom Alliansen och Socialdemokraterna i regionen. Det verkar
det dock inte gora, atminstone inte i ar, utan dessa fOrespeglar istéllet ytterligare storre
trafikanliggningar som t.ex. Osterleden respektive en helt ny tunnelbanelinje. Stockholm ir
just nu inte pa vig att krossas under sin egen rikedom, utan det stora problemet kommer
snarare vara skulderna.

5. Staten kan tvingas ta 6ver betalningsansvaret

Om Stockholmsregionen misslyckas med att amortera Forbifart Stockholms astronomiska
byggkostnad kommer skulden istéllet landa i knit pa staten som da ytterligare maste begrénsa
ovriga utgifter och infrastruktursatsningar, bdde i Stockholm sévil som i 6vriga Sverige. Det
verkar rimligt att anta att staten ocksd pd ndgot sédtt kommer att tvingas budgetsanera
Stockholmsregionen i en s&dan situation. Staten har 2014 ett budgetunderskott och
overskottsmalet far med den nuvarande utvecklingen ses som avvecklat. En alternativ
mojlighet for att kunna finansiera nagot som Forbifart Stockholm med statliga pengar &r
givetvis ett Okat statligt skattetryck. Ett annat alternativ dr att ater pabdrja en Okning av
statsskulden och lamna till kommande generationer att betala denna. Ménga av de som ska
amortera pa Forbifart Stockholm fram till atminstone 2057 saknar rostrétt idag, vissa dr inte
ens fodda.

Ingen ska i efterhand kunna pastd att de problem som kommer att uppsta inte gick att se i
forvédg. I den allménna samhéllsdebatten framfors ofta att ekonomer i princip alltid misslyckas
med att forutspa stdrre samhillsekonomiska problem och att vetenskapsdisciplinen dérfor
saknar relevans. I denna skrift pekas dock tydligt ut att sddana kommer att uppkomma och
varfor.



2 Tio huvudsakliga punkter

¢ 1. Personbilstrafik ar ineffektiv i storstider

Enligt forfattarens asikt &r ambitionen gillande ekonomisk tillvixt for 1&g i den Regionala
utvecklingsplanen for Stockholm (RUFS 2001/2010) med dess tillhorande motorviagsbyggen,
tvart emot vad som brukar péstas. Stora motorvigsbyggen och maximerad biltrafik i ett redan
vélutvecklat industriland leder inte till hdgsta mojliga ekonomiska tillvaxt, utan tvértom till en
ldgre sadan gentemot utfallet med en ur tillvixtsynpunkt optimal infrastruktur och
stadsplanering. Ett stadsbyggande som skapar stora kostsamma biltransportbehov &r i sig en
ineffektivitet vilken minskar det maximala antal personer i befolkningen som kan uppné den
inkomstnivd som &r nddvéndig for att t.ex. kunna kopa en villa och kéra mycket bil. Den
verkliga kostnaden for Forbifart Stockholm dr det som brukar kallas alternativkostnaden for
en handling, i det hdr fallet att inte istéllet skapa en ur tillvixtsynpunkt riktigt bra fysisk
planering av Stockholms ldn och dess infrastruktur. Hog ekonomisk tillvixt &r inget
sjdlvindamal men vid ett projekt av Forbifart Stockholms storlek adr det onskvirt att man
atminstone uppnar den tillvixt man raknat med for att kunna fa ihop finansieringen. Detta dr
inte fallet 1 dagsldget. (Se kapitel 3.1 — 3.3 f6r en mer detaljerad genomgéng).

e 2. Tringseln forvirras i framtiden med Forbifart Stockholm

Forbifart Stockholm kommer inte att minska eller atgérda ndgra av de tringselproblem
regionen har idag. Vigverkets egna berdkningar visar att tringseln kommer att vara vérre &r
2035 jamfort med 2007 (Viagverket, 2009:1, 2009:3). Den genomfartstrafik vilken ska fara
forbi Stockholms lén, uppskattas ar 2020 vara 211 fordon per dygn (SIKA, 2007). (211 fordon
ar inte ett tryckfel).

Enligt den vision som dévarande borgerliga politiska majoriteten och Vagverket formulerade i
och med RUFS 2001 ska antalet resor med bil 1 Stockholms 14n 6ka med 76,5% mellan 2007
och 2035. Antalet fordonskilometer (totala ldingden av alla végtrafikresor) ska 6ka med 69,4%.
I innerstaden ar biltrafiken tdnkt att 6ka med 34,5%, mitt 1 antalet fordonskilometer. Den
sistndmnda siffran dr under forutséttning att Essingeleden (vilken ocksa definieras som en del
av innerstaden) &r avgiftsbelagd, annars blir 6kningen storre. Trafiken inom tullarna 6kar med
mer dn 34,5 % eftersom Essingeleden beréknas f4 en minskning jamfort med dagens (2007)
nivéer. Minskningen uppstar dock som en effekt av att Essingeleden till skillnad fran ar 2007
antas vara avgiftsbelagd, i annat fall okar istillet trafiken p&4 denna ndgot med Forbifart
Stockholm byggd (Végverket, 2009:1). Sista anhalten for innerstaden om man ska undvika
koer blir helt enkelt att slutgiltigt forverkliga Le Corbusiers® stadsplanering med gator och
stadsmotorvégar i flera plan.

4 (Charles-Edouard Jeanneret eller Le Corbusier, 1887-1965) Schweizisk-fransk arkitekt vilken i en arkitekttévling pa 1930-
talet foreslog att storsta delen av Stockholms innerstad inklusive Gamla Stan skulle rivas och ersittas med ny, modernistisk
bebyggelse och stadsmotorvigar. Inte ens den ryska artilleribeskjutningen av Berlin 1945 lyckades skapa en motsvarande
destruktion. En planeringslosning som kan ségas vara gjord i Le Corbusiers anda &r Centralbrons dragning dver
Riddarholmen. Le Corbusier ar ocksé en av de stora arkitekterna bakom skapandet av betongfororten som bebyggelsetyp.



Vad det géller restider pa infarterna kommer dessa enligt Vigverkets berdkning fordndras
enligt foljande’:

P4 de vistra® infarterna minskar restiden med 48 sekunder jaimfort med &r 2007 med Forbifart
Stockholm uppford.

P4 de norra’ infarterna kommer restiden minska 1,8 minuter jamfort med ar 2007, vilket &r den
sammanlagda effekten av badde Norra Lénken och Forbifart Stockholm. Restiden gar ocksé att
minska med en minut utan Forbifart Stockholm genom en planerad breddning av E4 norr.

P4 de sddra® infartsvigarna in mot Stockholm ¢kar kderna och restiden med 1,1 minuter
jamfort med &r 2007 med Forbifart Stockholm byggd.

Restiderna pd infarterna fran Nacka-Virmddomradet dr inte redovisade i Végverkets
berdkning, Forbifart Stockholm har litet anvindningsomréde for dessa trafikanter eftersom den
innebér en rejdl omvig for de flesta. Didremot kommer invénarna i sydostra Stockholm vara
med och finansiera vigen genom de tringselavgifter man erldgger vid passage till innerstaden.

De storsta forlorarna pa en nedprioritering av kollektivtrafiken till formén f6r vaginvesteringar
finns inte 1 innerstaden utan i Stockholms ytterkommuner dir befolkningen &ven
fortséttningsvis maste kora bil till sina arbeten. Om o6kad tréngsel i innerstaden och pd andra
nya platser med kraftigt vixande biltrafik ska minskas med hogre tringselavgifter, kommer
framforallt 14g- och medelinkomsttagare fran ytterstaden drabbas.

Trédngselproblemen mé ldmnas olosta men déremot ger Forbifart Stockholm méojlighet till
utveckling av attraktiva logistikldgen vid en planerad ny kontorsstad: Airport City Stockholm
vid Arlanda flygplats. Dessa logistikaktorer far dérigenom en helt kostnadsfri vigforbindelse
ut i sodra Sverige subventionerad av tringselskattebetalarna. (Kapitel 4, 8).

* 3. Inga bevis for ekonomisk tillvixt genom modernistisk stadsbyggnad och stora
biltrafikmingder

De problem géllande trafiksituationen som finns i Stockholm idag beror inte pa att det finns en
stor vidg for lite, utan pad att det sedan 1950- och 60-talen géllande stadsbyggandet
oundvikligen genererar stora biltrafikfloden. Nar Stockholms nuvarande geografi formgavs pé
1960-talet av finansborgarradet Hjalmar Meer (S) och Stor-Stockholmsborgarradet Joakim
Garpe (S) var det ett uttryckligt sjdlvindamal att bilanvindandet skulle maximeras, det &r
dérfor ingen dverraskning att stora bilkorningsbehov dé ocksa uppkommer hos befolkningen.

Beriknat for formiddagens maxbelastningstimme, d.v.s. morgonrusningen.

6 Medelvirde av restiderna: Bergslagsplan—trafikplats Fredhill, Tappstrdm—trafikplats Fredhill, trafikplats Hjulsta—Norrtull
via Kymlingeldnken.

” Medelvirde av restiderna: Rosenkélla—Roslagstull, Higgvik—Norrtull.

® Medelvirde av restiderna: Jordbro—Sédra Léanken, Huddingevigen—Sddra Léanken, trafikplats Varby—trafikplats Nyboda.



Man bor fraga sig om det 6verhuvudtaget dr fysiskt mdjligt att ha massbilism som huvudsaklig
kommunikationsmekanism i titbebyggda stdder utan att det skapas svar kdobildning,
Vigverkets egna flodesprognoser pekar odiskutabelt pa att den mdjligheten inte finns i
Stockholm atminstone. Stockholm dr en strukturell halvmesyr. Ska man g& vidare med den
typen av stadsplanering och infrastruktur bér man gd hela vagen ut och riva hela Stockholms
innerstad for att biltrafiktringsel ska kunna undvikas (Meer och Garpe var inne pé liknande
tankegdngar men stoppades till sist av penningbrist 1971). Le Corbusier forutspar sjalv
nddvindigheten av detta i sina arbeten frdn 30-talet dir han t.ex. ocksd domer ut Manhattan
(Hagson, 2004 sid 141). Befolkningen bor istéllet bo i enorma blockhus med 2000-3000
invanare i varje komplex vilket ger den nddvéndliga befolkningstdtheten samtidigt som stora
fria ytor runtomkring skapas for biltrafiken. Le Corbusier illustrerade ocksa pé ett tydligt sétt
hur denna typ av stad skulle se ut vilket dterges i bild i figur 1 och 2 nedan. Bilderna &r lanade
frdn Anders Hagsons doktorsavhandling pa Chalmers frdn 2004 som gor en mycket grundlig
genomgéng av svensk trafik- och stadsplanering sedan 1940-talet (Hagson, 2004).

Det har aldrig funnits ndgon rigords bevisforing, eller ens forsok till sddan, som visar att
modernistisk stadsbyggnad skulle maximera ekonomisk tillvaxt for samhéllet som helhet.
Faktum &r att det dr projektledaren for Végverkets samhillsekonomiska kalkyl for Forbifart
Stockholm sjélv som i en nyutkommen rapport fran Konjunkturinstitutet en gang for alla ségar
av den gren Trafikverket och Regionplanekontoret’ sitter pa i vigutredningen och RUFS.
Jonas Eliasson, Maria Borjesson och Gunnar Isacsson nér dér slutsatsen att regionfortditning
med funktionsblandad stadsbebyggelse sannolikt &r det mest effektiva ur tillvixtssynpunkt
(KI, 2013). Med funktionsblandad stadsbebyggelse menas klassisk kontinentaleuropeisk
stadsarkitektur som &terfinns t.ex. i stadskidrnorna i Paris och Berlin. En néirliggande slutsats
nds ocksd av Hagson géllande vilken stadsstruktur som genererar kortast respektive langst
transportstrackor (Hagson sid 238-284). Grundidén i RUFS &r regionférstoring med utdkad
bilpendling vilken ska iscenséttas med hjdlp av Forbifart Stockholm. Regionforstoring gor att
ett storre antal brinsle- och tidskrdvande transporter krdvs &n i en tét stadsbebyggelse, detta
okar kostnadsfriktionen i ekonomin.

Ytterligare paradoxala slutsatser erhdlls fran Eliasson m.fl. i Dagens Nyheter i januari 2014
dér man pé liknande séatt slar fast att bilism i stdder blivit omodernt och kontraproduktivt (DN,
2014:1). Visserligen skulle detta kunna ses som ett argument for att bilarna ska lokaliseras till
en forbifart i stadens ytteromréden, men frdgan dr da vem och framforallt varfér ndgon ska
kora ute pd denna nér insikten &r att invdnarna bor befinna sig inne i den tétstrukturerade
sammanhallna stadsbebyggelsen. Den egentliga genomfartstrafiken i Stockholms lén &r som vi
tidigare sett forsumbar. (Kapitel 3.2—-3.4 samt 9).

? Regionplanekontoret respektive Regionplanenimnden ér en del av Stockholms lins landsting.
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Figur 1.

Une Ville Contemporaine: Une rue qui traverse un lotissement. Le Corbusier et Pierre Jeanneret.
OFEuvre complete de 1910-1929, 5.36.

Figur 2.

- .

Une Ville Contemporaine: Vue de ['autostrade de ‘“‘grande traversée”. Le Corbusier et Pierre
Jeanneret. OEuvre complete de 1910-1929, s. 36.

* 4. Inkomstutvecklingen i Vigverkets nyttokalkyl saknar realism

Den beslutsgrundande samhdllsekonomiska nyttokalkyl som gjorts av Vigverket gillande
Forbifart Stockholm overskattar inkomstokningen i Stockholms 14n med i genomsnitt 7 %
varje &r sedan 2001. For att lasaren ska forsta hur stor den siffran dr kan ndmnas att det bara ar
2035 kommer att saknas 105 miljarder kronor (i 2013 ars penningvérde) i produktion och
inkomster i ldnet som aldrig uppstar i forhéllande till kalkylen.
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Ar 2035 kommer den summerade skillnaden mellan plan och verkligt utfall for &ren efter
tringselavgifternas inforande 2007 vara 1381 miljarder kronor (2013 &rs penningvirde)'.
Regionplanekontoret har i Regionala utvecklingsplanen for Stockholm 2001 ridknat med en
arlig realekonomisk tillvixt pd 2 % per person i Stockholm (justerat for inflation). Den
verkliga tillvaxttakten mellan 2001 och 2012 &r knappt 1,87 % per person, vilket &r nagot
hogre dn den genomsnittliga tillvéxttakt Sverige som helhet upplevde mellan 1970 och &r 2000
d& RUFS 2001 skrevs.

Den prognosticerade genomsnittliga inkomstnivdn i ldnet varje &r under végens livstid
anvinds for att kunna beddma virdet av eventuella restidsvinster i pengar, efterfrigan pa
bilkdrning samt befolkningens betalningsforméga gillande byggkostnaden. Om ett land eller
region har en hog genomsnittsinkomst (eller kraftig 6kning i inkomst som i Végverkets
kalkyl) kan samhéllet kosta pé sig en dyrare infrastruktur, har man en lidgre fér ett billigare
alternativ véljas. Har man en hdg genomsnittsinkomst men véljer en billig infrastruktur blir
pengar over vilka kan anvéndas till annat. Ett dyrare alternativ behover inte innebéra battre
kapacitet i detta exempel utan kan ses som en transportlosning med t.ex. hogre bekvamlighet
for resenéren.

Viktigt for ldsaren att veta ér att de virden for ekonomisk tillvéxt som oftast brukar redovisas i
media géller for enskilda ar, déar naturligtvis tillvixten kan vara hogre (eller ligre) dn den
genomsnittliga trenden. Néstan alltid avser ocksa dessa nominell tillvéxt, alltsd tillvixtvirden
dven innehéllande allminna pris6kningar (inflation) och produktionsdkningar vilka beror pé
befolkningsokning. Att befolkningen véxer 6kar ddremot inte total produktion per person.

Ar det da inte sa att den ekonomiska tillvixten (6kningen i inkomster) nar en ny hogre takt av
att vigen byggs och befolkningen fir béttre transporter? Vigverkets samhéllsekonomiska
kalkyl svarar inte pa det eftersom Cost-benefit kalkyler'' dverhuvudtaget inte modellerar de
verkliga faktorer vilka driver permanent ekonomisk tillvixt. En grundlig genomgang av dessa
gors 1 kapitel 3.

Cost-benefit analys (CBA) eller Cost-benefit kalkyl kan liknas vid en konsumtionsbudget,
men istéllet for att konsumenten dr en person eller familj avser den att gélla for samhéllet som
helhet. Befolkningens njutning av en vara'? mits genom den potentiella betalningsvilja som
uppmaits for varan. Begreppet samhdllsekonomiskt lonsam, vilket anvinds i den hér typen av
kalkyler, avser inte per definition att samhéllet far en effektivare produktionsapparat eller
utvecklas ekonomiskt, utan huruvida landet som helhet kommer att fa lika stor
konsumtionsnytta av en investering som dess kostnad. Konsumtionsnytta dr den gladje en
person fér av att t.ex. dta en klase bananer eller dricka ett glas juice. Kostnaden for bananerna
och juicen sétts ocksa i relation till en budgetrestriktion, inkomsten.

1% Beriikningen antar en folkmiingd pa 2,79 miljoner invénare i linet ar 2035 enligt Landstingets befolkningsprognos for dren
2012-2045 (Stockholms ldns landsting, 2013:4).

' Se Finnveden och Sterner (2007) for en ytterligare diskussion om Cost-benefit analys (CBA) respektive Cost-benefit kalkyl

2 En vara i det hir sammanhanget behdver inte vara en fysisk produkt utan kan ocksé gilla sadana saker som ren luft, tid, en

skog, sdkerhet 0.s.v.
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I detta fall utgdrs denna av en initial utgdngsniva for Stockholms ldn och en dérefter antagen
permanent arlig real inkomstokning pa 2 % per person. Ett inkdp av exempelvis 10 miljarder
backar 61 kan forovrigt ocksa vara samhillsekonomiskt 16nsamt om det visar sig finnas en
betalningsvilja hos befolkningen for dessa, men det dkar inte med sdkerhet den ekonomiska
tillvaxttakten.

Trafikverkets kalkylteknik foljer ocksé en berdkningslogik dir investeringar i transportmedel
som &r komfortabla och erbjuder resendren mdjlighet att arbeta under resans géng inte bor
tilldelas investeringsmedel. Stora investeringar ska istdllet goras i att skapa relativa
forbattringar 1 de sdmre transportslag vilka forstdr resendrens produktivitet den tid denne
tillbringar pa resande fot. Detta for att skadan inte ska bli fullt s& stor som om ingenting alls
hade gjorts. Detta senare nimnda apatiska alternativ tas sedan med i kalkylen via det
alternativscenario om framtiden som Trafikverket sjilvt formulerar och jamfor investeringen
med. Som vi sett ovan behover det inte dverensstimma med den riktiga verkligheten.

Ovanstdende fakta kan vara informativa for arbetspendlare som anvinder just komfortabla
transportslag dir arbete kan utforas under resans gang om det forefaller saknas forklaring till
varfor dessa omojligen gér att fa att fungera. Mer om detta i kapitel 3.4.

Viagverket Region Stockholm har ocksa latit anta néstan realt konstanta oljepriser mellan 2006
och 2040, i kalkylen &r dessa ofordandrade fram till 2020 for att sedan stiga med 0,3 procent
per ar fram till 2040. (Kapitel 3.4).

5. Hog skuldsittning i Stockholm

Om man konstaterar att inkomsterna i Stockholm inte har okat i tillrackligt hog takt kan man
dessvérre inte sdga detsamma om skulderna. For befolkningen i Sverige som helhet har
skuldséttningsgraden stigit fran ungefar 110 % av disponibel inkomst (d.v.s. arbetsinkomst
minus skatt) &r 2001 till 174 % ar 2014 (Riksbanken, 2014). Detta dr dock ett genomsnitt for
riket, vissa regioner har en hdgre eller ligre nivd 4n genomsnittet. Allra hogst &r
skuldsattningen i Stockholms stad.

Naturligtvis har ocksé vérdet av tillgingarna 6kat, men dessa 6kningar hérror till stérsta delen
frén okningar pé virdet av eget bostadségande och pensionssparande (Riksbanken, 2013). Om
denna formogenhet ska kunna anvéndas till ndgon form av konsumtion maéste naturligtvis
dessa bostidder sédljas. Utan att ge oss in i frigan huruvida bostadspriserna kommer att stiga,
ligga still eller sjunka &r det &nda ett faktum att dagens skulder kommer att innebéra en 6kad
kostnad for hushéllen. Det innebdr att det inkomstutrymme for bilkorning Vigverket har
antagit i den samhallsekonomiska kalkylen ytterligare begrénsas gentemot vad man ténkt och
planerat. Dessutom finns fortfarande ett stort underskott av bostéder i ldnet trots de senaste 15
arens massiva investeringar i att driva upp priserna péd redan befintligt fastighetsbestdnd. En
storre andel av invénarnas produktion (d.v.s. inkomster) méste genom ndgon ekonomisk
mekanism, det md vara marknadshyror i nybyggda fastigheter eller en skattefinansierad
allménnytta, tilldelas bostadsbyggande. En prioritering av resurser till motorvégssektorn
minskar dock detta investeringsutrymme. (Kapitel 5).
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6. Okade intiikter genom héjda tringselavgifter ir ett tveeggat vapen

Forbifart Stockholm ska genom det nu géllande beslutet frdn 2013 betalas genom att samtliga
trangselavgifter frdn och med ar 2007 och 50 ar framat i tiden tillfaller vigbygget (d&tminstone
45 miljarder kr i 2009 &rs penningvérde, inklusive rantor). Ursprungligen var betalningstiden
40 &r men eftersom 0ppningsdatum flyttats fram, samt att intdkts- och trafikokningar under de
7 &r som gétt sedan inférandet inte motsvarat plan, har avbetalningstiden hittills forlédngts
ytterligare 10 ar till 2057 (Stockholmsférhandlingen, 2009; Trafikverket, 2014).
Ursprungligen planerades Forbifart Stockholm &ppna 2021 vilket ocksé skulle betyda att
trangselavgift borjade tas ut pa Essingeleden. Detta &r nu framskjutet till &r 2025. Om de
planerade trafikokningarna/inkomsterna dven fortsdttningsvis inte skulle bli verklighet
kommer aterbetalningstiden bli dnnu lingre. Finansieringsplanen bygger pé att trafiken okar
med 0,5 % per ar Over trangselavgiftsstationerna. Mellan 2008 och 2013 har dock antalet
passager Over betalstationerna minskat med 5,1 % (Transportstyrelsen, 2014). Om den
nuvarande trenden med 6 é&rs fOrlingning per 7 4&rs amortering skulle std sig, blir
sterbetalningstiden istillet 74 &r". Inga av de tringselavgiftsinkomster som genereras fran det
ursprungliga avgiftssystemet kan gé till utdkad kollektivtrafik under avbetalningstiden.

Stockholmsforhandlingen har kommit &verens med regeringen om att ytterligare
trangselavgifter ska inféras i form av hojda avgifter pd befintliga betalstationer samt
tidigarelagt avgiftsbeldggandet av Essingeleden i syfte att finansiera en utbyggnad av
tunnelbanan. Man bor dock vara medveten om att vid en viss nivd av tringselskatteuttag
kommer intékterna borja minska istédllet for att fortsdtta 6ka, eftersom minniskor helt enkelt
maste sluta kora. Dessutom kommer ekonomin i ovrigt att paverkas da en storre del av den
samlade produktionen kommer att tilldelas infrastrukturbyggande, och bara for att man hittar
nya sétt att samla in pengar betyder det inte att kostnaden i sig minskat eller forsvunnit. Vilka
saker vill befolkningen avstd i Ovrigt for att bdde kunna skaffa sig ett storre utbud av
kollektivtrafik men ocksa samtidigt upprétthalla en s& omfattande massbilism som mdjligt?
Enbart okat resande ger inte med sékerhet produktionsdkningar nog att motsvara storleken av
investeringarna eftersom transporter i sig dr en kostnad vilken bor minimeras. (Kapitel 3.4, 4).

7. Reseavdragen forvirrar kdoerna

Arbetsresor med bil subventioneras idag av staten via reseavdraget och detta dr nagot som
motverkar anstringningarna att minska kobildningen p& Stockholms vignidt. En sédan
subvention maéste givetvis ocksa finansieras med hogre skatter i ovrigt. Reseavdraget kostar
staten mellan 4-5 miljarder kronor per ar, vilket inbegriper ett uppskattat fusk pa ca 1,7
miljarder. I en utredning av reseavdraget utford pa uppdrag av Energimyndigheten kom man
fram till att den storsta andelen avdrag goérs av hoginkomsttagare i storstadsomréddena (WSP,
2012). Om malet &ar att bedriva ndgon form av glesbygdsstdd, vilket ofta brukar anges som
motiv, finns det med sékerhet mer kostnadseffektiva sitt att gora det dn att subventionera
bilkdrning i Sveriges storstider.

" Detta kan jdmforas med t.ex. amorteringstiden av Tysklands krigsskadestand till Frankrike enligt det ursprungliga
Versaillefordraget, vilken berdknades vara under aren 1920 till 1984.
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8. Finansieringen av Forbifart Stockholm olost och oklar

Alla de borgerliga partierna samt Socialdemokraterna i Stockholms 14n, kommun och riksdag
har tagit stdllning for att Forbifart Stockholm byggs. Kommunerna kring Stockholm, inklusive
de i syddstra regionen, forordar ocksd viagbygget under nuvarande majoriteter. Miljopartiet
och Vinsterpartiet &r emot. Socialdemokraterna i Stockholm drev tidigare linjen att beslut
skulle ske genom en folkomrostning efter en eventuell seger i valet 2010 men har sedan &r
2012 svéngt och stodjer nu forbehéllslost bygget.

Socialdemokraterna i Stockholm har ocksa ett mer ambitidst program for kollektivtrafiken dn
Alliansen infor valet 2014, bl.a. med en helt ny tunnelbanelinje. Trovardigheten i detta gér att
ifrdgasitta eftersom det inte finns ndgon som helst form av finansiering mer dn att man gér till
val pa att staten ska betala Forbifart Stockholm. Befolkningen i 6vriga Sverige bor noga ge akt
pd om Socialdemokraterna i riksdagen kommer att lova det i valrorelsen eller inte eftersom
detta skulle betyda att en inte obetydlig del av den svenska infrastrukturbudgeten
omdisponeras enbart till Forbifart Stockholm. Stefan Lofven (partiledare for S) har tidigare
sagt att han stodjer sina partikamrater i Stockholm i finansieringsfrdgan. Anders Ygeman (S i
riksdagen) meddelar ddremot i Dagens industri (2013-10-29) att den av Alliansen beslutade
finansieringen genom triangselavgifter ligger fast. Befolkningen i Stockholm kan nog
rimligtvis betrakta (S) i Stockholms utspel om statlig finansiering som ren valérsretorik s&
lange som ett bindande l6fte om statlig finansiering inte dr skrivet i sten. Forfattaren har ocksa
kunnat konstatera att Socialdemokraterna i Stockholms pressavdelning inte ldmnar nagot svar
pd direkt frdga huruvida man nu accepterat den av alliansregeringen beslutade
tringselavgiftsfinansieringen eller inte.

Stockholms befolkning bor tdnka 6ver vad man tycker att de offentliga medel som kommer att
finnas for handen i regionen ska anvéndas till. En person som t.ex. arbetar som lédkare kommer
sikerligen ha ett bra l6neutrymme att spendera pa villaboende'* samt en hel del bilkorning,
men hur vél kommer det landsting man arbetar inom att fungera? Om regionen prioriterar de
intdkter man fir frdn tringselavgifterna till Forbifart Stockholm, vilken budget ska
Landstinget ta ifr&n for att finansiera de infrastrukturutbyggnader i Ovrigt man léter
forespegla? Ar befolkningen positiv till en hdjd landstingsskatt? Stockholms léns landsting har
idag ett negativt eget kapital, d.v.s. skulderna G&verstiger tillgdngarna med ca 19 miljarder
kronor (Stockholms lins landsting &rsredovisning sid 45, 2012). (Kapitel 5, 7).

9. Staten har inga overskott att finansiera stora motorvigsbyggen med

Staten har inte 6verblivna pengar liggande att finansiera motorvigsbyggen med. Sverige har
for ndrvarande ett budgetunderskott och kommer efter valet 2014 tvingas till skattehdjningar
bara for att uppratthdlla nivderna i det nuvarande offentliga atagandet. Ska dessutom det
statliga Overskottsmalet bibehallas ser forutsittningarna &nnu sdmre ut (DN, 2014:3).
Konjunkturinstitutet har varen 2013 berdknat att drygt 70 miljarder krévs i skattehdjningar
aren 2015-2017 for att klara dessa tva mal.

' Det sterkommande temat villaboende i denna skrift har sin klla i argumentationen att Forbifart Stockholm méste byggas
om manniskor ska tillatas vélja att bo i 1dga hus, och till och med ha en tradgérd (se Eliasson, J. i ”Det beh6vs bade motorvig och
kollektivtrafik” i DN 2010-05-26). Det &r sant att den typen av bebyggelse skapar potentiellt storre biltrafikfloden om alla ska
resa hela vdgen fran hem till arbetsplats med bil, ddremot kan det ifragasittas att det skulle vara en billig 16sning (se “Ingen
Forbifart — dé blir det dyrt” DN 2010-05-26) eller att den skapar hogre ekonomisk tillvéxt.
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Denna summa har sedermera hojts under 2014 till 120 miljarder for perioden 2015-2018.
Statens skatteintdkter kommer dessutom ocks&d minska strukturellt i framtiden enbart av
demografiska orsaker nér stora arsklasser av de nuvarande skattebetalarna i Sverige gar i
pension. Den nuvarande regeringen har svédngt fran en tidigare uttrycklig vilja att sénka
skatterna ytterligare. Man har daremot inte deklarerat de statliga skattehdjningar som krévs for
att mojliggéra en kostnadsexcess i statligt finansierade motorvigsbyggen, varken i eller
utanfor Stockholmsregionen. (Kapitel 5.2, 7).

10. Statens transportanalyser alltfor enkelspariga

Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) konstaterar i sitt remissvar angdende
Forbifart Stockholm att Véigverket formulerat egna projektmal som 6verordnats de nationella
transportpolitiska mélen (SIKA, 2007). Bygget av en nord-sydlig motorvédgsforbindelse dr ett
mal som formulerats oberoende av Ovrig analys gillande Onskvird regionstruktur med
avseende pé bebyggelse och transportsystem. Det kan ocksé konstateras att i den utvirdering
av olika regionstrukturalternativ som gjorts i RUFS 2010 ingar Forbifart Stockholm som en pd
forhand given utgdngspunkt, inte som ett resultat av en rigords analys i syfte att skapa en
optimal stadsstruktur.

Om de mél gillande tillvdxt och infrastruktur som tidigare stéllts upp nationellt ska kunna nés
bor en sarskilt instans inrdttas for detta. Denna bor ha som enda uppgift att forutséttningslost
finna l6sningar som verkar for uppfyllandet av dessa mél. En s&dan typ av myndighet existerar
tyvérr inte idag. Vigverket & andra sidan hade som enda projektmal att finna och jaimfora olika
viagutbyggnadsalternativ vilket far ses som en aning sndvt med tanke p& de forhéllanden
gillande kostnader, optimal bebyggelsestruktur samt tringsel som redogjorts for ovan (SIKA,
2007 sid 7-10). Om malet ar att via en tvarforbindelse binda samman ett flertal centrala
punkter i ytterstaden finns inget som hindrar att detta gérs exempelvis med en vanlig enkel
pendeltagsforbindelse i ytlage vilken kommer att kunna:

Transportera betydligt storre trafikantvolymer.
Halla en hogre hastighet én 90 km/h.
Erbjuda billigare transporter for resenédren dn ldngdistanspendling med bil.

Friamja en avveckling av biltrafiktrangseln i trafiksystemet i stort genom att de trafikanter som
inte transporterar varor eller annat gods ges mojlighet att genomfora resor utan att behdva
anvinda bil. Det far antas att det 4r mdjligheten att slippa trangsel, och inte kdnslan i att kora
bil med vetskapen om att ménga andra ocksd gor samma sak, som dr malet for de kvarvarande
trafikanterna.

Med storsta sannolikhet byggas till en l4gre kostnad &n 50 miljarder kronor.

SIKA konstaterar ocksd att Vigverket av ndgon maérklig anledning valt att bortse frén detta
jamforelsealternativ nér man utvérderat sddana.
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Den alternativa pendelstigsstrickning Viagverket formulerat i sin egen s.k.
kombinationslosning'> gir niamligen i en annan, i relation till regionplanens
bebyggelseplanering helt ointressant, strickning. Dessutom har den getts en exempelldst dyr
utformning i tunnel under hela kommunen. Végverket har inte samarbetat med négon relevant
myndighet som t.ex. Banverket vid utformningen av dessa alternativa atgarder till att bygga en
sexfilig vég. I ett ytterligare remissyttrande fran 2009 finner ocksa SIKA att ingen redovisning
finns av analyser for kostnads- och samhéllsekonomiskt effektiva atgérder for att minska den
sarbarhet for vignitet over Saltsjo-Mélarsnittet som ofta anges som argument for bygge av
Forbifart Stockholm. Dérfor saknas egentlig kunskap om huruvida Forbifart Stockholm
verkligen dr den mest kostnads- eller samhéllsekonomiskt effektiva dtgdrden for att minska
denna sarbarhet i vigtransportsystemet (SIKA, 2009).

Det kommer att krdvas aktiv samhéllsplanering f6r att uppnd malet om en ur
produktivitetssynpunkt béttre stadsstruktur. Marknaden kan inte sjdlv 16sa detta genom att
allokera sig pé ett sitt som &r optimalt ur den synpunkten. Anledningen till det &r att det s&
kallade perfekt informations-kriteriet inte &r uppfyllt, varje enskild marknadsaktoér har inte
information om hur dennes individuella marknadsval kommer att padverka den ekonomiska
geografin samt infrastrukturen och dérigenom sin egen inkomst (d.v.s. budgetrestriktion).
Foljaktligen kan inte heller en individ eller foretag optimera systemet i denna dimension via
sitt betalningsbeteende.

Under senare tid har det ocksa forts en intensiv debatt kring huruvida politiska beslut géllande
infrastrukturobjekt verkligen tar hinsyn till deras respektive samhdllsekonomiska lonsamhet.
Enligt kritikerna tas alltfor ofta inte hansyn till om ett planerat objekt dr samhéllsekonomiskt
l6nsamt eller inte vilket riskerar att styra Sveriges ekonomiska utveckling i fel riktning.
Diskussionen kan dock bli en aning podnglos om detta problem ska motas genom att helt
mekaniskt forlita sig pd de decimaltalsresultat som en Cost-benefitkalkyl matar ut utan att
ocksd problematisera vad en sddan svart ldda egentligen har for innehall. (Kapitel 3.2-3.4
samt 9).

3 Ekonomisk tillvaxt

3.1 Ekonomisk teori kring tillviixtens bestimningsfaktorer — hur ser de fysiska
forutsittningarna ut for permanent ekonomisk tillvaxt.

Ekonomisk tillvéxt dr ett rent effektiviseringsmétt. Ekonomisk tillvixt definieras som procentuell
(positiv) fordndring i bruttonationalprodukt per person (BNP/capita), allts& okning i det totala virdet
av all produktion per person 1 ett land varje ar. I denna skrift kommer bruttoregionprodukten, alltsd
motsvarande maétt enbart for Stockholms l&n vara mest relevant. En okad tillvéxt ar inte pd ndgot sitt
nddvéndig, men den brukar uppskattas av befolkningen i ett land eftersom det mdjliggér en hogre
konsumtion av varor och tjanster.

1 Kombinationslsningen ér det kollektivtrafikbaserade infrastrukturalternativ utan Férbifart Stockholm som Vigverket
anvinde som jimforelseobjekt i den ursprungliga forstudien gillande utvecklingen av en ny nord—sydlig forbindelse dver
Miilaren.
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I en vérld med okande befolkning, och/eller sjunkande méngd révaruresurser, blir ocksé en faktor
vilken i ett ldngre tidsperspektiv dr den enda som kan skapa permanent ekonomisk tillvixt ocksa
nddvindig enbart for att uppritthalla en viss given nivd i produktion per person. Denna faktor &r
produktivitetstillvixt, eller i lite mer allménna ordalag teknisk utveckling.

I den mest grundldggande formen av produktion anvinds bara arbete, exempelvis nir ett djur med den
egna kroppskraften som enda verktyg jagar eller samlar mat for konsumtion. Nir ménniskan eller
andra typer av primater borjade anvinda enklare former av verktyg kom ocksa kapitalet in i bilden
som en produktionsfaktor. Kapital syftar hér inte pa en viss méngd guld eller papperspengar, utan pa
fast produktionsutrustning som byggnader, maskiner o.s.v.

Om négon forbéttrade en stenyxa (= teknisk utveckling) sa att denna mojliggjorde en storre miangd
produktion med samma arbetsinsats som tidigare Okade kapitalets produktivitet. Ménniskan lever
fortfarande under exakt samma forutsattningar som alla andra levande organismer, men har under &ren
gradvis utvecklat den totala produktionsapparaten vilken nu omfattar mer &n stenyxor. Férutom arbete
och kapital brukar &ven energi samt évriga ramaterial réknas in som produktionsfaktorer. Utbudet av
energi och ramaterial bestdms av hur krdvande dessa ér att utvinna, och om anstringningen okar p.g.a.
mindre lattillgédngliga fyndigheter stiger priset.

Den totala produktionen givet en viss folkmingd, tillgdnglighet till energi, rdvaror samt teknisk
utvecklingsniva ges i 14nga loppet av méngden kapital per arbetare. Ju mer kapital per person desto
hogre niva av produktion per person (kom ihag att tillvixt betyder 6kning i produktion per person).
Kapitalet slits och forfaller ocksé i en viss takt, och varje ar maste en viss miangd produktionsresurser
avsittas enbart till att ersdtta utslitet kapital. Méngden kapital som slits ut beror linjdrt (d.v.s. i en
konstant proportion) av den totala méngden kapital som finns i ett land. Produktionen 6kar dessvérre
inte linjért nar mer kapital eller fler arbetare tillférs utan vixer i en avtagande takt. Detta beror pé att
nér t.ex. en véxeltelefonist fir en telefon nummer tvd att arbeta med kommer detta att 6ka dennes
formaga att svara pad manga telefonsamtal, men telefon nummer hundrafemtiosju kommer inte att ge
nagon produktionsokning att tala om (en avancerad telefonvixel didremot motsvarar teknisk
utveckling).

Detsamma giller arbete, om en arbetare far ytterligare sillskap kring en maskin dkar produktionen
men ndr den tusende personen anlidnder forbdttras inte mycket. Vi har alltsd avtagande
marginalavkastning pa arbete och kapital vilket gor att ett land i slutindan kommer né ett lige dér
kapitalstocken faller sonder i samma takt som de totala investeringarna. Landet har natt sitt steady
state-ldge, en slutgiltig permanent nivd i produktion per person och dér tillvixten &r noll. Alla lander
tenderar mot detta lage, och mogna industrilinder som Sverige ligger ndrmare sin steady state-niva én
nyligen industrialiserade sddana. Detta forhdllande &r en av forklaringarna till de relativt sett hogre
procentuella tillvdxttalen i exempelvis Kina och vissa afrikanska ldnder. Ett land kan givetvis hdja
denna niva genom att 6ka investeringarna, men nér hela produktionen gér at till investeringar och inget
anvands till konsumtion &r dock taket natt for detta. Ovanstidende teoretiska resonemang beskriver
slutsatserna i den s.k. Solow-Svanmodellen, formulerad av de amerikanska ekonomerna Robert Solow
(1956)'® och Trevor Swan (1956).

1 Robert Solow tilldelades Riksbankens pris till Alfred Nobels minne b.la. for denna modell 1987.
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Figur 3
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Principskiss av Solow-Svanmodellen. Kurvan total produktion avser produktion per person
(BNP/capita) vilken dr synonym med total inkomst per person. Faktiska investeringar utgor en given
andel av den totala produktionen och motsvarar totalt sparande. Skillnaden mellan total produktion
och faktiska investeringar visar ocksd den totala konsumtionen. Nodvindiga investeringar visar de
investeringar som krdvs for att upprdtthdlla den kapitalintensitet (kapital per person) som rdder vid
varje nivd i BNP/capita.

En o6kad produktivitet for kapitalet gér dock att dstadkomma genom teknisk utveckling. Detta gor
alltsé teknikutveckling till den enda faktor vilken i lingden kan skapa 6kningar i produktionsmangd
per person, alltsé var omtalade tillvixt. Arbetskraftens produktivitet kan ocksé 6kas genom utbildning,
vilket hdr kan ses som en delméingd av begreppet teknisk utvecklingsnivd. Teknik bestar inte heller
enbart av de nya magiska maskiner som man forestéllde sig inom populérlitteraturen pad 1950-talet.
Denna utgors t.ex. ocksd av organisationsutveckling samt (ur produktionssynpunkt) battre planerad
kostnadsbesparande samhdllsbyggnad. Detta betyder t.ex. att antal och lingd pa kostnadsdrivande
arbetsresor, i synnerhet med bensinslukande bilar, minimeras givet en viss arbetsméngd. Jag tror nu att
lisaren hir ocksa borjar forstd var Forbifart Stockholm och Osterleden kommer in i bilden.

I ett kort perspektiv bestims ocksd nivan pd den ekonomiska aktiviteten av tillfilliga svingningar
vilka kallas konjunkturcykler. Det dr detta kortsiktsperspektiv som de flesta ménniskor ar vana att
mota i dagligt tal ndr ekonomi diskuteras i media. En ytterligare kélla till 6kningar i BNP i ett kortare
perspektiv ér kredittillvixt. Denna kan ocksa ha varit en forstirkande faktor for den svenska tillvixten
under slutet av 90-talet och 2000-talets forsta decennium. Inte nddvéndigtvis enbart genom
kredittillvdxt i Sverige, utan i andra stora ekonomier viktiga for Sveriges export. Kredittillvixt
forklaras mer i detalj i det sista avsnittet av denna skrift.
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3.2 Forbifart Stockholm och ekonomisk tillvaxt

Det existerar inget beslutsunderlag som styrker att Forbifart Stockholm skapar 1&ngsiktig ekonomisk
utveckling eller permanent ekonomisk tillvéxt i Stockholms ldn. De samhéllsekonomiska kalkyler som
Vigverket Region Stockholm/Trafikverket latit gora ar 2003, 2006, 2008 och 2013 maéter enbart om
det finns en teoretisk betalningsvilja for vigen inom befolkningen (Véagverket Konsult, 2003; Transek
AB, 2006; Vagverket m.fl., 2008; Trafikverket, 2013:1). Begreppet samhdllsekonomiskt lonsam, vilket
anvdnds i den hér typen av kalkyler, avser inte per definition att samhéllet far en effektivare
produktionsapparat eller utvecklas ekonomiskt, utan huruvida landet som helhet kommer att f& lika
stor konsumtionsnytta av en investering som dess kostnad. Kostnaden sétts alltsd i relation till en
antagen inkomst, eller som i detta fall, stor permanent arlig inkomstokning. Kalkylen avser att pd
samhéillsniva gora detsamma som nir man som privatperson bedéomer om t.ex. ett paket glass kommer
att ge njutning motsvarande dess pris. Kalkylens resultat vilar pd antaganden om brénslepris- och
framforallt inkomstutveckling fradn &r 2001 och framét vilka inte dverensstimmer med verkligheten.
Den ekonomiska tillvixt som i bésta fall blir ett resultat av investeringen, dr istdllet en fran borjan
oundginglig forutsdttning tor kalkylens slutsatser, ett cirkelbevis.

Den totala inkomstutvecklingen i ett land eller region &r som man siger endogen i en analys av ett
givet infrastruktursystems nytta. Precis som det intuitivt kan forefalla for en icke-ekonom blir vi inte
rikare enbart av att kéra mer bil, och produktions- och inkomstutvecklingen svivar inte i ett eget
separat universum gentemot den geografiska utformningen av produktionsapparaten. Tvértom &r valet
av stadsbyggnad och infrastruktursystem en viktig bestimningsfaktor for den totala inkomstékningen
(tillvdxten) i ett land eller region. Storre transportbehov per utford arbetstimme i kombination med
okad trangsel och stigande energipriser 0kar samhillets totala produktionskostnader vilket snarare
sdnker tillvaxten. Ekonomisk tillvéxt dr per definition detsamma som att man far ut mer produktion
frén en given insatsfaktorkostnad, alternativt att man erhaller samma méangd produktion men med en
minskad kostnad for insatsfaktorerna. En liknelse med den regionala utvecklingsplanens stora
végtrafikokningar kan gdras med en fabrik, ddr man dgnar en allt storre arbetsinsats enbart 4t att flytta
runt saker inne i fabriksbyggnaden. Stora trafikméngder ma ha varit ndgot som har héngt ihop med
ekonomisk tillvixt och 6kande inkomster under 1900-talet, men det dr ett stort missforstand att
trafiken 1 sig skulle varit kéllan till denna rikedomsoékning. De 6kande trafikvolymerna bor snarare ses
som en konsekvens av det sistndmnda. Det finns utvecklingsldnder som har haft fruktansvéirda
biltrafikméngder redan under 1970-talets borjan trots ldga inkomster, och detsamma gar sékert att
astadkomma dven i Stockholm bara man skapar en tillrickligt ineffektiv och felutformad
stadsbyggnad. Okad ekonomisk tillvixt kommer det diremot inte att medfora.

Den genomsnittliga inkomstdkning pé tva procent per ar sedan &r 2001 vilken man antar i RUFS 2001
och RUFS 2010 uppfylls enbart vid en enda tidpunkt s& hér l&ngt efter 2008. Jimfort med den verkliga
tillvaxttakten mellan 2001 och 2010 innebér tvd procent en dverskattning av den arliga tillvaxttakten
med 14 %. Ar 2011, som #r det & med den enskilt hogsta tillviixten under tidsperioden, uppnds
faktiskt tvd procent som genomsnittlig tillvaxttakt i BRP/capita sedan 2001.
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Aret 2012 utgdr diremot inget glidjeimne for optimisten, statistik pa regionniva finns inte tillginglig
for 2012 dnnu'’ men om tillvixten i BRP/capita i Stockholms ldn forhaller sig till BNP/capita-
tillvixten for Sverige som helhet p4 samma sitt som under 2011'® blir denna inte hogre 4n 0,39 %.
Detta aterfor ekonomin till en ldgre tillvixtbana pa 1,87 % per ar. Det sistndmnda utgdr en &rlig
overskattning pd 7 procent. For att ldsaren ska forstd hur stor den siffran &r kan det ndmnas att det bara
ar 2035 kommer att fattas 105 miljarder kronor (i 2013 &rs penningvérde) i produktion och inkomster i
lanet som aldrig uppstar men som Regionplanekontoret och Végverket grundat sin finansierings- och
nyttokalkyl pd. Differensen okar for wvarje ar som gar eftersom det ror sig om tva
exponentialutvecklingar som successivt vixer ifrdn varandra. Ar 2035 kommer den ackumulerade
skillnaden i inkomster mellan plan och verkligt utfall f6r ren efter tringselavgifternas inférande 2007
vara 1381 miljarder kronor (2013 &rs penningvidrde). Detta dr den enskilt storsta och allvarligaste
felaktigheten i den samhéllsekonomiska kalkylen for Forbifart Stockholm. Virt att notera ar ocksé att
den hoga tillvixten &r 2011 inte medfor ndgra Okningar 1 antalet bilpassager Over
trangselavgiftsstationerna (Transportstyrelsen, 2013). Inte heller Essingeleden upplever nagra
markbara okningar i trafikméngd under Miljoforvaltningens métperiod 2011 jamfort med aret innan
(Miljoforvaltningen i Stockholm, 2011).

Tva procent arlig real tillvaxt per person dr en hog siffra som ldngsiktig trend i ett moget industriland.
Men nér Regionplanendmnden under ledning av Erik Langby19 (M) é&r 2010 uppdaterar RUFS 2001 till
RUFS 2010 framstér verkligheten och framtiden sa ljus for den dévarande politiska majoriteten att
man ocksa skapar ett alternativt hogtillvéxtscenario. Detta alternativscenario antar tre procent arlig real
tillvixt i BRP/capita fran ar 2005 och framét (RUFS 2010, sid 39). I relation till det verkliga utfallet
for perioden ar 2005-2010 landar Regionplanendmndens alternativscenario i RUFS 2010 ungefér 89 %
hogre dn verkligheten. Det bor ndmnas att denna period givetvis innehdller finanskrisen 2008—2009
men ocksa den hogkonjunktur som rddde mellan 2005 och andra halvaret 2008.

Eftersom den langsiktiga ekonomiska tillvixten (p.g.a. sjunkande marginalavkastning pa arbete och
kapital) genom rent matematiska naturlagar tenderar mot ett lige av nolltillvixt ar alltsd hog
permanent procentuell tillvéxt ett problematiskt antagande for ett lands langsiktiga utveckling. Det
géller i synnerhet i relation till den livsstil man ténkt sig att befolkningen ska ha vad det géller boende
och transporter i RUFS 2001 och RUFS 2010. Sé fort ett land har natt sitt steady-stateldge &r allt annat
an nolltillvaxt ndgot som kréver hart effektiviseringsarbete, inte ytterligare bekvédmlighet, tyvérr.

Liasaren bor minnas att en storhet som véxer procentuellt dr en exponentialfunktion (figur 4 samt 5).
Okningen blir, i absoluta tal, stdrre och stdrre for varje tidsenhet. En variabel som viixer med 1 %
fordubblas vart 70:e &r, en som véxer med 2 % vart 35:e ar samt en som véixer med 3 % drygt vart
23:e. Aven forfattarens alternativ pa 1,87 % érlig tillviixt &r en exponentiellt vixande ekonomi vilket
kan sdgas spegla en optimistisk syn pa den framtida utvecklingen och béttre 4n den som giller for
Sverige som helhet under de féregaende 40 aren.

17 Fér Sverige som helhet var tillviixten i BNP/capita aren 2012 och 2013 0,184 % respektive 0,64 %.

'8 Tillvixten i BRP/capita for Stockholms lin 2011 var lite drygt dubbelt s& hg som tillvixten i BNP/capita for riket som
helhet. Samma antagande har gjorts for berdkningen av 2013 érs vérde.

% Ordférande i Regionplanenimnden 2009-2011, ven kommunalrad och ordfdrande for kommunstyrelsen i Nacka 1983-
2012.
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Figur 4
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Diagrammet visar utvecklingen for en variabel vid 2 % respektive 1 % arlig tillvixt. Tidsperioden dr
0-200 ar och visar att den beskrivna variabeln, i vart fall den sammanlagda produktionen i ekonomin,
hinner bli ungefdr 40 ganger den ursprungliga pa 187 ar vid en tillvixttakt pa 2 % per ar. Vid 1 %
tillviixt blir utvecklingen mer modest och ekonomin vixer till knappt 6,5 ganger sin ursprungliga
storlek under samma tidsperiod.

Figur 5
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Figur 5 beskriver samma forlopp som ovan men for den kortare tidsperioden 0-50 ar. Ekonomin blir
2,5 ganger den ursprungliga pd 47 dr vid 2 % tillvixt respektive 1,6 gdanger utgdngsldget vid 1 %
tillvaxt.
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Egentliga tillvixtvirden for Stockholms lédn samt for Sverige som helhet under olika tidsperioder de
senaste 43 aren ges i tabell 1 och 2 nedan. Tidsperioderna ar valda for att vara relevanta vid en
jdmforelse med RUFS och for att innefatta bade hdg- och 1dgkonjunkturer. BNP-capitatillvixten for
Sverige™ som helhet ér kopkraftskorrigerad (PPP) for att ta héinsyn till att Sverige ett stort antal ganger
under tidsperioden stimulerat den ekonomiska tillvixten genom stora devalveringar av den svenska
kronan (vilket samtidigt minskar kdpkraften gentemot importvaror som utldndska bilar och rdolja).
Den sista devalveringen kan ségas ha dgt rum i samband med att Sverige inforde flytande vaxelkurs
1992.

Tabell 1.

Ar f}iﬁﬁag% OS;ZEIZZZZZZ‘?}Z’F;ZS% tals Arlig BRP/capita-tillvixt
2001 355,79 -0,19 %
2002 364,39 2,42 %
2003 369,47 1,40 %
2004 386,03 4,48 %
2005 401,55 4,02 %
2006 414,55 3,24 %
2007 429,75 3,67 %
2008 425,00 -1,11 %
2009 420,10 -1,15%
2010 42424 0,99 %
2011 443,47 4,53 %
2012 445,19 0,39 %
2013 451,21 1,35 %

Killa: SCB (2014), OECD (2014)

BRP/capita = Bruttoregionprodukt per person, detta dr synonymt med totala inkomster per person i
Stockholms ldn.

0 Siffrorna for regionprodukten ir inte PPP-justerade. Detta beroende p4 att statistik for detta inte ér tillgéingligt hos SCB.
For tidsperioden 2000-2013 &dr dock detta mindre relevant eftersom Sverige sedan 1992 har en flytande véxelkurs som inte
gér att devalvera pa samma sétt som tidigare. Den kraftiga aterhdmtningen under ar 2010 kan dock till viss del sédgas bero pa
en sjunkande svensk krona under finanskrisens forsta del vilket gynnade den svenska exporten. P4 samma sitt har en starkare
krona under senare &r i ndgon man hallit tillbaka den svenska BNP-tillvaxten.
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Tabell 1b.

Ar Genomsnittlig | Genomsnittlig | Genomsnittlig | Genomsnittlig | Genomsnittlig
arlig arlig arlig arlig arlig
BRP/capita- BRP/capita- BRP/capita- BRP/capita- BRP/capita-
tillvixt 2001— | tillvixt 2001— | tillvéxt 2001— | tillvédxt 2001— | tillvéixt 2001—
2009 for 2010 for 2011 for 2012 for 2013 for
Stockholms Stockholms Stockholms Stockholms Stockholms
ldn ldn ldn ldn ldn
2001 1,842 % 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2002 1,842 % 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2003 1,842 % 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2004 1,842 % 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2005 1,842 % 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2006 1,842 % 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2007 1,842 % 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2008 1,842 % 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2009 1,842 % 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2010 1,756 % 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2011 2,0 % 1,869 % 1,829 %
2012 1,869 % 1,829 %
2013 1,829 %

Kiilla: SCB (2014), OECD (2014)

Tabell 1c.
Genomsnittlig drlig e e . Genomsnittlig drlig

r BRP/capita-tillvixt for g;’;)%;s’zlg{lt‘z ;‘I) :11;5 for BRP/capita-tillvixt for
Stockholms lin dar 2005— pra-ti Stockholms lin 2005-2010
2012 Stockholms lin 2006-2012

2001

2002

2003

2004 | . .

2005 | 1,798 % . 1,586 %

2006 | 1,798 % 1,485 % 1,586 %

2007 | 1,798 % 1,485 % 1,586 %

2008 | 1,798 % 1,485 % 1,586 %

2009 | 1,798 % 1,485 % 1,586 %

2010 | 1,798 % 1,485 % 1,586 %

2011 | 1,798 % 1,485 %

2012 | 1,798 % 1,485 %

Kiilla: SCB (2014), OECD (2014)




Tabell 1d.

Arlig BNP/capita-tillviixt for Sverige, Genomsnittliga PPP-justerade virden

1970-2012

1,684 %

1970-2000

1,748 %

2000-2012

1,523 %

Kiilla: OECD (2013)

Tabell 2.
Arlig tillvéixt Medelvirde for Arlig procentuell Underskott dr Ackumulerat
tidsperiod overskattning av 2035 underskott i
tillviixt bruttoregion- bruttoregion-
produkt gentemot | produkt dren
kalkyl for FS (SEK | 2007-2035
i2013 ars gentemot
penningvdrde) kalkyl for FS
(SEKi2013
dars
penningvdrde)
1,842 % 2001-2009 8,6 % 127 miljarder 1667 miljarder
1,756 % 2001-2010 13,9 % 193 miljarder 2546 miljarder
2,0 % 20012011 0 0 0
1,869 % 2001-2012 7,0 % 105 miljarder 1381 miljarder
1,829 % 2001-2013 9,3% 137 miljarder 1794 miljarder

Berdknat for en folkmdngd pd 2794301 personer i Stockholms ldn dr 2035 enligt Landstingets
befolkningsprognos (Stockholms lins landsting, 2013:4).

3.3 Stadsstrukturens betydelse for biltrafikméingden

Den forutspadda och omdebatterade trafikokningen pa 69,4 % mellan 2007 och 2035 &r i sig ett av de
mest forekommande argumenten for att man méste bygga ett antal stora motorviagar i Stockholm.
Denna 6kning skapas dock inte av ndgon slags magisk storhet som okar trafiken och vilken sedan blir
ohanterbar ifall dessa vigbyggen inte kommer till stdnd. Den bestims tvirtom av en mindre mangd
ytterst konkreta faktorer vilka befolkningen sjilv véljer om man ska hantera pa ett kostnadseffektivt
sétt eller inte:

Maingden trafik i en stad beror pd den ekonomiska geografin, vilken i sin tur bestdms utifran de
forutsédttningar som ges av en regions fysiska planering och naturliga geografi.
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Vidare paverkas trafiken av de substitut, d.v.s. andra transportmdjligheter som finns for befolkningen,
eventuella subventioner av bilkdrning genom reseavdrag samt befolkningsdkning.

Den sistndmnda faktorn &r ett starkt argument emot massbilism som infrastrukturlosning d& denna
frimst praglas av vad man skulle kunna kalla smadriftsférdelar. Biltrafik &r lamplig pad platser med
gles befolkning dér kollektivtrafik inte kan betjdna allt resande pé ett effektivt sétt eftersom resorna ér
for utspridda i tid och rum. I titbebyggda omraden giller motsatsen, och kollektivtrafiken
kinnetecknas istillet av de stordriftsfordelar som goér denna mer kostnadseffektiv 4n massbilism.
Biltrafik har 6kande marginalkostnader (kostnad for varje ytterligare tillkommande enhet) nér tringsel
uppstar, och den okar for varje extra bil som tillkommer i trafiksystemet eftersom detta ger
kostnadsdrivande tidsforluster.

3.4 Trafikverkets nyttokalkyl
3.4.1 Trafikverkets nyttokalkyl

I det mest okomplicerade scenariot for en végkalkyl géller analysen en stad med konstant icke-
vixande befolkning men som har koer darfor att det fattas végutrymme. Man dkar d& véigutbudet
genom att bygga en ny stor vig och kderna forsvinner. Detta dr den situation som de flesta ménniskor
initialt forestdller sig gilla ndr de observerar dkande kobildning pd en vdg man brukar fardas pa i
vardagen. Exemplet 4r dock inte jimforbart med situationen i Stockholm eftersom staden har en
kraftigt vixande befolkning. En l8sning skulle dd kunna ténkas vara att man forbjuder ytterligare
inflyttning, men dessvérre vilar finansieringen av Forbifart Stockholm pé att just befolkningen och
trafiken okar. Mdngden motorvig per person kommer med andra ord fortfarande vara for 1ag. Bygget
av Forbifart Stockholm handlar inte om att na den tillrickliga niva av vigutrymme som behdvs for att
undvika koer i tdtbebyggt omrade, utan att expandera den nuvarande stadsstrukturen till ett geografiskt
storre omrdde men med samma tringselintensitet. Man investerar 45 miljarder i att jaga sin egen
svans. De viginvesteringar som skulle behovas for att gora ett stadsomrdde med Stockholms
forutséttningar trangselfritt samtidigt som man véljer massbilism som teknisk 16sning ar helt enkelt for
stora for att kunna béras av befolkningen kostnadsméssigt. Slutsatsen av detta skulle kunna vara att en
annan infrastrukturlésning med lidgre kostnad i forhéllande till sin transportkapacitet bor véljas i
stéllet.

Aven om tringseln inte forsvinner vid en vigutbyggnad kanske den #ndd minskar? I det fallet bor
ocksad ekonomisk tillvixt skapas genom att tidsvinter gors gentemot utgangsldget. Fragan ar da: hur
mycket tillvixt ges av dessa eventuella tidsvinster? Det gar att uppskatta genom ett enkelt
tankeexperiment:

Antag att befolkningen i Stockholm skulle {2 tillgang till en modifierad variant av Alladins magiska
lampa och dérigenom kunde erhdlla en fri dnskan genom vilken man &stadkom a// nddvindig
vigutbyggnad man Overhuvudtaget kan ténka sig, utan ndgon som helst kostnad. Alla bilpendlare
skulle nu problemfritt kunna kora bil till jobbet och spara i genomsnitt sdg, 30 minuter per arbetstagare
och dag jamfort med nuldget. Det betyder att alla kan arbeta 30 minuter lingre varje dag vilket skulle
oka produktionen och skapa en stark tillvixt detta forsta &r. Men vad héinder &r tva?
Restidsforkortningens effekt pa den fortsatta tillvdxten &r nu noll och de nya vdgarna borjar sakta
fyllas igen, som lagst i takt med befolkningsdkningen.
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Bidraget till en fortsatt tillvaxt i produktion per person (det dr detta matt som Vagverket antagit vara
2 % per ar) fran de nya vigarna blir rentav negativ i samma stund som den forsta tringseln uppstér
- det &ret borjar den extra arbetstiden per person minska frén de ursprungligen erévrade 30 minuterna.
En eliminering av bilkderna skulle alltsd ge en tillfillig tillvixt och en hogre nivd i produktion per
capita, men en uthdllig permanent tillvaxt i BRP-capita ges inte av detta eftersom det krdver en
ytterligare sdnkning av restiderna varje &r. Dessvérre kommer vi aldrig fi ndgon magisk lampa och
kostnaden for att bygga vdgarna kommer att vara l&ngtifrdn noll. Som vi har sett i den inledande
sammanfattningen kommer inte heller ndgon tréngsel att férsvinna med Forbifart Stockholm enligt
Vigverkets berdkning, den kommer till storsta delen vara vérre &r 2035 én idag.

Viagverket har dven ar 2009 latit géra en egen intern granskning av den egna nyttokalkylen. Denna
stéller sig frdgande till de metoder som anvénts for att jaimfora Forbifart Stockholm med andra objekt
och infrastrukturlosningar i Stockholms framtida stadsplanering (Vagverket, 2009:2). Dessa slutsatser
har emellertid inte kommit att resultera i ndgon omvirdering eller konkret handling frén Trafikverket.
Denna granskningsrapport finns att ldsa i appendix i denna skrift. Tung kritik mot Végverkets
forfarande med Forbifart Stockholm gavs ocksd i de tidigare ndamnda remissvar som Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA) ldmnade till Vigverket &r 2007 och 2009 (SIKA, 2007; 2009).

3.4.2 Restidsvinster i bil virderas hogre in i andra transportslag sedan 2012

I den omorganisationsprocess som genomfordes i samband med sammanslagningen av de olika
infrastrukturverken till den nya myndigheten Trafikverket har Alliansregeringen sedermera valt att
lagga ner SIKA och en del av SIKA:s arbetsuppgifter 6verfordes till Trafikverket. Minnesanteckningar
frén ett av SIKA:s och Viégverkets sista mdten i januari 2008 angdende SIKA:s remissvar finns ocksa
att l4sa i appendix. En av de uppgifter som tidigare utfordes av SIKA var att gora studier géllande hur
tidsvinster inom den svenska transportsektorn ska véirderas monetért, en viktig berdkningsparameter i
samhillsekonomiska kalkyler 6ver infrastrukturinvesteringar. Nedan gors en mindre genomgéng av
hur denna virdering gjorts under de senaste 6 &ren. Uppskattningar och beslut kring denna typ av
samhillsekonomiska kalkylparametrar sker inom den s.k. Arbetsgruppen for samhillsekonomiska
kalkylvdrden (ASEK) vilken sedan 1 april 2010 tillhor Trafikverket. Till ASEK har ocksé knutits en
nyinstiftad rddgivande expertgrupp bestdende av forskare frdn Centrum for transportstudier (CTS) pa
KTH samt Orebro Universitet. I gruppen ingir ocksd den tidigare projektledaren for de
samhaéllsekonomiska kalkylerna géllande Forbifart Stockholm Jonas Eliasson som é&r forestandare pa
CTS (Trafikverket, 2013:2).

Under vissa perioder har Cost-benefit kalkyler géllande infrastrukturinvesteringar i Sverige varderat
tidsvinster pad samma sétt for de olika transportslag som anvénds (ASEK 4, SIKA 2008). Fran och med
2012 &r dock detta inte ldngre fallet utan restidsvinster med bil virderas hogre &n om dessa uppnas i
kollektiva transportmedel. Det anses finnas ett hogre inneboende vérde i ett givet antal minuters
restidsforkortning vid bilresor dn vid kollektivtrafikresor (ASEK 5, Trafikverket 2012). Ett av
argumenten fOr det ar att vid resor med t.ex. tdg kan resendren eventuellt ocksd arbeta under resan och
tidsforlusten under resan ér alltsd av mindre allvarlig art d4n vid bilkérning. Detta bygger implicit pa ett
antagande om for alltid forutbestimda andelar for respektive fardmedel i det totala resandet i landet,
en viss andel av befolkningen antas resa med bil oavsett a/la andra mdjliga kombinationer av ovriga
forutsattningar som dverhuvudtaget kan uppsta.
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Slutsatsen av ASEK 5:s nya tidsvirderingsmetodik ar att kommunikationsmedel som dr komfortabla
och erbjuder bra mojligheter till arbete under resans géng inte bor byggas eftersom restidsvinsterna
relativt det alternativscenario dér infrastrukturobjektet inte byggts, har ett lagt virde. Eftersom tid
spenderad i det bra fairdmedlet &r for nyttig och anvéndbar i sig sjélvt, utgdr inte en investering i
restidsforkortningar ndgon storre minskning av plaga for resenérerna.

En sddan effekt blir det ddremot ndr man minskar den i alternativscenariot antagna méingden
transporter i det daliga fardmedlet, darfor bor det investeras stort i detta sdmre transportslag eftersom
resendrerna uppskattas ha en stérre betalningsvilja for att undvika vara dér. I det alternativscenario
som anvénds i den samhéllsekonomiska kalkylen for Forbifart Stockholm &r trafiksituationen om 15-
20 &r forfarlig och méangden biltrafik har vaxt kraftigt. Trots detta antas Stockholm samtidigt ha en
alldeles fantastisk ekonomisk tillvixt utan motstycke i Sverige sedan 1970. Detta ger en strilande
potential till betalningsvilja for att minska restiderna i den, oavsett alla andra mdjliga alternativ,
oundgingliga bilkérningen. Ambitionsnivan i Végverkets regionplan med Forbifart Stockholm ar
alltsé att aningen forbéttra nagot riktigt daligt, men &r formodligen en beskrivning av en véarld som inte
kommer att realiseras. Denna innehéller enorm biltrafiktrédngsel, episkt hog ekonomisk tillvixt samt
laga oljepriser pa en och samma géng.

Logiken i ASEK 5 ma eventuellt visa en teoretisk betalningsvilja att minska restiderna med bil (i
relation till alternativscenariot), ur produktivitetshdnseende kan dock dessa nya tumregler ifrdgaséttas
oavsett. Om restid med t.ex. tdg &r mer produktiv eftersom man kan utfora ett visst arbete samtidigt, ar
det béttre for den totala produktionen (d.v.s. inkomsterna) i ett land att fler anvidnder detta
transportslag dn att det lagproduktiva alternativet subventioneras fram till den grins dir den antagna
andelen av det nationella transportarbetet uppratthdlls. Om hénsyn inte tas till detta blir det istéllet
kalkylmetodiken i sig som sékerstéller att bara en enda slutsats gér att nd vid jamforande Cost-benefit
kalkyler mellan kollektiv- och végtrafikinvesteringar.

I kalkylerna fran &r 2006 och 2008, vilka &r de huvudsakliga och underlag for regeringsbeslutet fran ar
2009, beddms vigen som svagt samhéllsekonomiskt I6nsam. I den senaste uppdateringen fran ar 2013
har dock 16nsamheten stigit rejdlt och detta beror framforallt pa den ovan beskrivna omvérderingen av
restidsvinster 1 bil. Vardena av restidsforkortningar vid varje given inkomstnivd har skrivits upp. 1
ASEK 4 frén 2008 virderas en timmes restidsforkortning i bil till 51 kr/h i 2006 &rs prisniva, i ASEK
5 har virdet for tidsvinster i bil stigit till 87 kr/h i 2010 ars prisniva, en 6kning med 71 % (ASEK 5,
2012). Okningarna giller alla transportslag men i synnerhet vid bilresor. Denna forindring géller inte
heller bara Forbifart Stockholm utan generellt vid jamforelser av alla kommande infrastrukturprojekt i
Sverige, s& dven den beslutade utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholm i det fall att Trafikverkets
kalkylmetodik frdn och med 2012 anvénds.

Ett annat argument for den hdgre relativa vérderingen av restidsvinster vid bilkdrning &r att bilkoérning
ar dyrare for en given resendr @n kollektivtrafikresor. En bilresa skulle darfor spegla ett hogre vérde av
tid for resendren. Frdgan kan d& bli hur exempelvis resendrer som kombinerar dessa trafikslag ska
bedomas. I det fall en person forst reser med bil till ndrmaste tunnelbanestation och sedan fortsétter
kollektivt, dr vérdet av en tidsvinst den forsta delen av resan hogre 4n i den andra delen? En annan
frdga 4r om invénare i traditionell innerstadsbebyggelse, och som forflyttar sig snabbare kollektivt dn
med bil, 4r mindre produktiva i sitt arbete och dérfor har ldgre tidsvirden &n ménniskor vilka
bilpendlar till sin arbetsplats? Det &r nu upp till ldsaren sjilv att avgoéra om den anvinda metodiken i
den senaste samhillsekonomiska kalkylen fran 2013 &r relevant, eller rent av utgor ett kalkyltekniskt
akrobatnummer.
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En liknande differentiering mellan végtrafik och andra trafikslag gors ocksa av Trafikverket gillande
godstrafik (ASEK 5, 2012). En inneboende skillnad i vérdering av vigtrafik och t.ex. jarnvégstrafik
utgdrs ocksa av att den senare &r tidtabellsreglerad i utgdngsldget, tringsel existerar darfor per
definition inte inom spartrafiken i Sverige. Detta gor att den berdknade samhéllsekonomiska
lonsamheten av spérkapacitetsokningar blir lidgre dn for kapacitetsokningar i oreglerad végtrafik
(Viagverket m.fl., 2008). Att forbehallslost hinvisa till sifferresultat frain Cost-benefitanalyser som en
objektiv riktningsvisare for hur resurser till infrastruktur bor fordelas blir darfor att orientera efter en
relativt annorlunda kompass.

3.4.3 Varfor iir inte kassaflodet frdn tringselavgiftssystemet det som beriknats om betalningsviljan
for bilkorning dr sa hog som Trafikverket pdstdr?

Det &r oklart vilken inkomstutveckling som antagits i den senaste uppdateringen av Trafikverkets
nyttokalkyl frdn 2013, men It oss anta att restidsvérdena generellt for alla transporter faktiskt varit for
laga 1 Vég-/Trafikverkets tidigare kalkyler. Den senaste korrigeringen Trafikverket gjort skulle alltsd
gora att Forbifart Stockholm kan bedémas som samhillsekonomsikt 16nsam, &ven om en korrekt
beddmning av inkomstutvecklingen skulle anvdndas. Det nya hogre vérdet av restidsvinster i bil vid
varje given inkomstnivd skulle gora att dessa vinster (tidsvinster relativa mot Trafikverkets eget
alternativscenario ar 2030, inte dagsliget) vidl kompenserar for den verkliga, sédmre
inkomstutvecklingen. Frdgan &r d& varfor biltrafiken, och darigenom intdkterna till Forbifart
Stockholms finansiering via trdngselskattesystemet, inte ens okat i den grad som Végverket Region
Stockholm tidigare rdknat med? Om den tidigare vérderingen av bilresor varit for l&g borde trafiken
okat mer @n den ursprungliga kalkylen. Oavsett om Trafikverket har skrivit upp den subjektiva
vdrderingen (det som nationalekonomer kallar konsumtionsnyttan) av tidsvinster vid bilkérning finns
fortfarande problemet att intédkterna inte 6kar i planerad omfattning kvar. Ett svar skulle kunna vara att
priset, d.v.s. tringselavgiften, &r for ldgt. Denna skulle helt enkelt inte i dagsldget motsvara den
nyupptickta verkliga hogre betalningsviljan for bilkérning, utan borde istéllet vara ca 50kr per passage
under rusningstid. Summan erhélls om man skriver upp de ursprungliga 20 kronorna ar 2007 med
samma procentsats’ som virdena for restidsvinster i bil 6kat i ASEK 5 (inklusive den kommande
hdjning som beslutats for finansiering av tunnelbana till Nacka Forum, Barkarby och Hagastaden).

Fragan dar d& hur befolkningen i Stockholm stéller sig till en sddan avgiftshjning. Motsvaras detta
hogre pris av en faktisk hog vilja att betala? Kommer den viljan i s fall ocksa motsvaras av en hogre
produktion? Om inte kommer avbetalningarna pd védgen fylla samma atstramande funktion som vilken
skuld som helst vilken maste tilldelas resurser fram till dess att den &r fardigamorterad. Successivt fors
vi hér tillbaka till den diskussion som fors av Carin Jimtin (S) och dévarande Regionplanekontorets
chef Sven-Inge Nylund i DN-artikeln “’Ingen Forbifart — da blir det dyrt”. I denna diskussion visar sig nu den
intuitivt mest logiska slutsatsen vara den ritta: nimligen att om man bygger nagonting dyrt, da blir det
dyrt.

! De 51 kronorna/timme &r 2006 riknas forst fram till 2007 &rs penningvirde utifrdn faktisk inflation och real BNP/capita-
tillvaxt, sedan berdknas den procentuella hojningen mellan denna och 2010 érs niva pa 87 kronor/timme vilken ocksé

appliceras pa den ursprungliga avgiftsnivan pa 20 kronor. Slutligen extrapoleras denna framraknade avgiftsniva till ar 2013
med hjilp av faktisk inflation och tillvixtantagandet i kalkylen vilket ger en jamforbar nominell niva for avgifterna ar 2013.
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3.4.4 Kalkylen antar ndstan konstanta oljepriser

Nyttokalkylen for Forbifart Stockholm antar ocksé realt konstanta oljepriser mellan 2006 och 2020,
dessa sedan stiger sedan med 0,3 % per ar fram till 2040 (Végverket m.fl., 2008). Antagandet bygger
pa en extrapolering av IEA:s World Energy Outlook 2007 vilken gjorde en prognos om ett oljepris pé
ungefir 60 dollar fatet™ &r 2015 i 2006 4rs priser. Detta antogs sedan stiga realt till ett pris pa 62 dollar
fatet ar 2030 (IEA, 2007). Ett importpris pa 60 dollar fatet &r 2006 ger ett nominellt pris pd ungefar 70
dollar fatet &r 2013 om den reala prisdkningen skulle varit noll och priserna enbart stigit med
inflationen i USA (U.S. Department Of Labor, 2014). Noterbart &r att priserna ar 2008 tidvis var uppe
i omkring 140 dollar fatet (i 2008 ars priser) innan virldsekonomin kollapsade i bdrjan av hosten
samma ar. Under 2014 har priset pé raolja legat ungefar i intervallet 100—115 dollar fatet.

Vigverket Region Stockholm har dven ltit géra en si kallad kénslighetsanalys med avseende pé
trafikméngder och samhéllsnytta av Forbifart Stockholm i det fall brénslepriserna skulle 6ka med 50-
respektive 100 % (antingen beroende pé skatte- eller rena réoljeprishdjningar). Kinslighetsanalysen
visar att trafiken i det fall priserna 6kar med 100 % skulle minska med 33 %, Forbifart Stockholm blir
dé samhéllsekonomiskt olonsam. I det fall branslepriserna dkar med 50 % minskar trafiken med 16 %
vilket ddremot ger en fortsatt positiv nytta av vdgen. Nyttan dr alltsd bevisad robust i det scenariot
(Transek, 2006). Resultatet visar dock bara effekten av relativprisfordindringen mellan olja och andra
varor d& den bygger pa ett fortsatt antagande om 2 % arlig real tillvixt. Produktionskostnaderna i
ekonomin som helhet i Sverige antas med andra ord vara helt opaverkade vid en synnerligen kraftig
oljeprisdkning. Givetvis sjunker produktiviteten (och dédrigenom en eventuellt existerande okning i
BNP/capita) vid sa kraftiga energiprisokningar.

3.4.5 Skillnaden mellan s.k. vilfirdskostnad och traditionella kostnadsbegrepp.

Nér man gor samhéllsekonomiska kalkyler talar man ibland om samhéllsekonomiska forluster eller
vilfardskostnader pé ett visst antal kronor. Det som avses édr dé inte direkta utgifter utan (subjektiva)
nyttoforluster till ett virde av motsvarande summa. Ett exempel skulle kunna vara om
samhéllsinvanarna stod infor valet mellan tvé olika sorters mjolk, rott eller gront paket och som saldes
till samma kostnad. Om det grona paketet valdes av beslutsfattarna trots att invénarna var villiga att
betala 3 kr mer for det rdda pé grund av en hdgre vardering av mjolk med hog fetthalt, sdger man att
en samhéllsekonomisk (vilfards)forlust alternativt vélfdardskostnad pa 3 kr har uppstatt.

En samhillsekonomisk kalkyl &r ocksd utilitaristisk, vad det betyder och innebdr for slutsatserna i
Trafikverkets kalkyl kommer att gés igenom nérmare i stycke 8.

Slutligen bor ndmnas en grundlidggande egenskap hos en samhéllsekonomisk kalkyl som kanske inte
overensstimmer med den virldsbild och de virderingar som omfattas av ménga inom befolkningen i
Sverige idag. Den ar antropocentrisk, endast minniskan har ett inneboende vérde som existerar
oberoende av andras vérderingar. For att andra varelser och naturliga objekt ska anses virdefulla méste
maénniskan tilldela dem ett virde (SIKA 2005:5). Om en samhillsatgird exempelvis skulle innebéra
utrotning av en djurart véirderas inte detta i kalkylen sdvida inte denna djurart pd négot sétt ges ett
vérde av befolkningen.

22 In this Outlook (World Energy Outlook 2007), the IEA crude oil import price — a proxy for international oil prices — is
assumed to be around $60 in year 2006 dollars in 2015 and to rise slightly to $62 by 2030 (or $108 in nominal terms). Prices
of the major benchmark crude oils, West Texas Intermediate (WTI) and Brent, will correspondingly be higher.
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Antropocentrismen dr en del av de filosofier som foddes under rendssansen i det sena 1400-talets
Florens i Italien. Anledningen till att dessa antaganden om viérlden gors ar inte att Cost-benefit
kalkylen normativt menar att det dr den bésta virldsaskadningen, utan for att det 4r den enda som ger
resultat mojliga att kvantifiera och méta pa ett relativt tydligt satt.

3.5 Teknik-/Produktivitetsutveckling inom vigtrafiksektorn

Ett vanligt argument i diskussionen kring oljepriser och massbilism brukar vara att teknisk utveckling
inom fordonssektorn gor att brinsleprisutvecklingen blir oviktig, bilarna forbrukar ju allt mindre
briansle for varje ny modell som utvecklas. D& kan det vara bra att kdnna till att det enligt
grundlidggande termodynamiska lagar inte gér att uppnd hogre verkningsgrad &n ca 30-40 % i en
bensinmotor”. Det gir alltsd inte att extrapolera linjart (d.v.s. anta att utvecklingen kommer att
fortsdtta i samma takt och riktning for all framtid) utifrdn de brénsleférbrukningsminskningar som
uppnatts de senaste 10 aren.

Nér gransen vdl adr naddd gar ytterligare effektiviseringsvinster inte att nd vad det géller
forbranningsmotorer. Problemet gar inte heller enkelt att runda genom att anvénda elbilar eftersom
denna el, i det fall den framstélls i ett kol-, olje- eller kdrnkraftverk, ocksa genereras i en virmemotor.
Aven i det fall fungerande alternativ till den teknik som anvinds i dagens bilar vore tillgingliga
teknologiskt dr det en helt annan sak huruvida dessa ocksa 4r kostnadsméssigt anvindbara. Vad skulle
det kosta att byta ut hela den nuvarande svenska bilparken mot fungerande brénslecellsbilar byggda i
kolfiber?

4 Triangselproblematiken
4.1 Den framtida kosituationen

Vad det giller trangsel kan vi utifrdn tidigare ndmnda trafikokningar konstatera att restiderna
ofrankomligen méste dka bade innanfor tullarna och i de nya omrdden med arbetsplatser och boende
dit de nya bilpendlarna &r tdnkta att resa. For de infartsvigar som redovisas visar Végverkets tidigare
nimnda estimeringar av de genomsnittliga restiderna ar 2035 foljande jamfort med ar 2007
(Viagverket, 2009:1):

Vistra infalrtsvégarna25 - 48 sekunders minskning med Forbifart Stockholm fardigbyggd (4,7 %
forandring).

Sodra infartsvigarna® - 1,1 minuters Gkning av restiden med Forbifart Stockholm fardigbyggd (9,3 %
forandring).

2 En bensinmotor ir en s.k. Otto-process vilken har en ideal verkningsgrad pa 55-60%, dock gor friktionsforluster och
varmeldckage att verkningsgraden i praktiken blir ldgre. Det finns liknande gréanser for verkningsgraden i andra typer av
virmemotorer som t.ex. dieselmotorer, dngmaskiner, stirlingmotorer och jetmotorer.

** Beriiknat for formiddagens maxbelastningstimme, d v s morgonrusningen.

» Medelvirde av restiderna: Bergslagsplan—trafikplats Fredhill, Tappstrdm-trafikplats Fredhill, trafikplats Hjulsta—Norrtull
via Kymlingeldnken.

2 Medelvirde av restiderna: Jordbro-Sodra Léanken, Huddingevédgen—Sodra Lanken, trafikplats Varby—trafikplats Nyboda.
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Norra infartslederna® - 1,8 minuters minskning, vilket hir &r den sammanlagda effekten av de knappt
60 miljarder (i 2012 &rs penningvirde) Forbifart Stockholm samt Norra lanken kostar att bygga (10,7
% fordndring). Vigverket sédrredovisar inte hur stor del av dessa 1,8 minuter som héirrér frén
tidsminskningar pd Roslagsvdgen och vilka alltsd beror pa Norra linken. En minuts sdnkning av
restiden gentemot ar 2007 gar ocksa att dstadkomma genom en planerad breddning av nuvarande E4
norrut (5,9 % fordndring).

For alla tidpunkter efter 2035 blir naturligtvis trangseln vérre och restiderna ldngre &n i Véigverkets
berdkning sdvida inte befolkningsékningen i ldnet upphor efter detta datum.

4.1.1 Finansieringen av Forbifart Stockholm iir omsesidigt uteslutande med att tringseln
forsvinner

Det ér rentav sa att finansieringen av Forbifart Stockholm dr 6msesidigt uteslutande med att trangseln
forsvinner. Finansieringskalkylen bygger pé att trafiken dver tullsnitten for trangselavgift 6kar med 0,5
procent per ar (Stockholmsférhandlingen, 2009). Antalet betalande passager ska enligt plan 6ka med 2
% arligen fram till &r 2020, vilket inbegriper bade trafikokningar och omdefinition av trafik som
tidigare rdknades som avgiftsbefriad. 0,5 procent kan forefalla vara en liten siffra men &r aterigen en
kvantitet som vixer exponentiellt, d.v.s. att det totala antalet bilar har en tillvixttakt som &r en
konstant andel av en vixande absolut mingd. Det &r oundvikligt att trdngseln 6kar i innerstaden nér
trafiken enligt plan 6kar med 34,5 % mellan 2007 och 2035. Essingeleden kommer enligt Vagverkets
berdkning fran 2009 ha en trafikmingd pa knappt 135000 bilar™® 10 &r efter vigens dppnande. Nir
trangseln i innerstaden okar &dr ocksa risken stor att dessa koer sprider sig upp pé Essingeleden vilket
gor att trafiken kommer vara stillastdende i vissa korfdlt oavsett om mojligheten att kora forbi staden
pa Essingeleden forbéttrats genom en nagot ldgre total trafikvolym. Flaskhalsarna som &r orsaken till
kobildningen pé infarterna finns ndmligen i eller néra innerstaden i sig (Transek, 2004).

Ett alternativ kan vara att kraftigt hoja trdngselavgifterna. For att dessa ska ge onskad effekt pa
trangseln kravs att en viss andel trafikanter reser kollektivt istéllet. Formagan hos kollektivtrafiken
kommer dock vara begrénsad, den resurs till utbyggnad av denna vilken tringselavgifterna utgor &r
redan intecknad for att betala av Forbifarten atminstone fram till &r 2057. Denna begrinsade
kollektivtrafik &r en del av det som inom nationalekonomi kallas alternativkostnaden for ett
ekonomiskt beslut. En person som vill komma in pd en badstrand dir entréavgiften &r 5 kr bedomer
sannolikt detta som den direkta kostnaden for strandbesoket. Om det &r s& att vederborande ocksa
kunnat arbeta med att sélja glass under samma dag och istéllet #jdna 20 kr kommer alternativkostnaden
for strandbesoket vara 25 kr.

Ett resultat av hojda tringselavgifter utan motsvarande forbéttringar i kollektivtrafiken (kom ihig att
det dr mycket dyrt att 6ka gatutrymmet for att [6sa tringselproblem i innerstaden) dr att invanare med
lagre betalningsformaga eventuellt far avsta fran att genomfora vissa resor overhuvudtaget (sdrskilt i
rusningstrafik da avgifterna maste vara hogre). Diaremot fir man vara med och betala Forbifart
Stockholm genom den tringselskatt man erldgger vid bilresor dver tullsnitten vid andra tillféllen.

" Medelvirde av restiderna: Rosenkélla—Roslagstull, Higgvik—Norrtull.

8 Beriknat for vardagsmedeldygn.
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Dessutom betalar man genom en lidgre kapacitets- och kvalitetsnivd pd kollektivtrafiken vid de
(kollektivtrafik)resor man trots allt indd genomfor. Aven det ir ett resultat av att storre delen av
Stockholms infrastrukturinvesteringar gér at till att finansiera en enda vég. De storsta forlorarna finns
alltsa inte i Stockholms innerstad utan bland den del av befolkningen i de yttre delarna av staden som
inte har rd4d med hoga tringselavgifter och inte heller kommer att ha andra resealternativ @n att kora
bil.

Enligt Forbifart Stockholms arbetsplan riknar Trafikverket 2035 med att drygt 140000 fordon per
dygn kommer trafikera vigen, pa de mest belastade avsnitten dr méngden nigot hogre med ca 145000
fordon per dygn (Trafikverket, 2011 Figur 7.4). Vid 6ppnandet i mitten av 2020-talet kommer alltsa ca
200000 trafikanter att kunna nyttja vigen varje dygn om man antar att det fardas 1,2-1,5 personer per
bil. I rusningstrafik far dryga 10000 fordon i timmen plats pd Forbifart Stockholm. Kapacitetstaket
ligger kring ca 140000 fordon per dygn och &r den volym vid vilken kder borjar upptrida enligt
projektchefen Riggert Anderson, denna troskel nés alltsd ungefdar 10 ar efter vigens invigande (SvD,
2010). De atgirder som kommer att finnas for handen &r dé att anvénda trafikreglering (rddljus) vid
pafarterna eller att avgiftsbeldgga vigen.

Att biltrafik &r en tekniklosning med l&g transportkapacitet per nedlagd krona i titbebyggda omraden
illustreras vdl om man jimfér med den nybyggda 13,6 km langa jarnvigstunneln under Bosporen i
Istanbul. Denna har en totalkostnad pd motsvarande 26 miljarder kronor - 5 miljarder mindre &n
Forbifart Stockholm - och berdknas kunna transportera 1,5 miljoner resendrer per dag, 7 ginger sé
manga som Forbifart Stockholm (Ny Teknik, 2013).

Alla de ovan ndmnda forhéllanden som forutspas i Vagverkets prognoser ger att det kommer vara en
problematisk verklighet som véntar: tringselméssigt, finansiellt eller bdde och. Det finns ingen plan
for hur den trangselsituation som prognosticeras for Stockholms l&n om 20 ar ska hanteras, och det
verkar inte bekymra beslutsfattarna bakom dagens infrastrukturplanering heller. I en SvD-intervju frén
2010 fangar davarande ordféranden i Landstingets regionplanendmnd Erik Langby (M) det kanske
bést: ndgonting maste vi ldmna till den tidens politiker ocksé (SvD, 2010).

4.2 Triangselavgifter — varfor ska dessa oavkortat g till vigbyggen?

Triangselavgifter infordes i Stockholm som en allokeringsskatt for att minska tringseln pa vignitet,
d.v.s. en avgift som styr anvdndandet av en annars Overutnyttjad resurs. Tringselskatten &r inte en
fiskal skatt avsedd att finansiera nya vidgbyggen (ddrav namnet tringselskatt). Vdgarna ar allmén
egendom som alla, inklusive dagens kollektivtrafikanter, har mdjlighet att anvdnda. Den senare
gruppen &r ocksd potentiella bilister men véljer, i likhet med de bilister som hoppar av bilkdrning vid
avgiftsuttag, att inte anvinda vignétet och bidrar da till att resursen anvénds i ritt omfattning. Att de
pengar som samlas in av allokeringssystemet (tringselskatterna) enbart ska anvéindas for att
kompensera aktiva bilister foljer samma logik som att foretag vilka betalar miljoskatter for utslépp i
kollektiva luft- och vattenresurser méste kompenseras for detta genom att {2 tillbaka pengar av staten
till exakt samma belopp som de betalat in. En fordelning av de totala intdkterna enbart till ett enda
vigbygge kan inte ses som annat én extrem fordelningspolitik till forman for végtrafiksektorn. Med de
nya utdkade tringselavgifter som alliansregeringen beslutat om i avsikt att finansiera en utbyggd
tunnelbana till Nacka Forum och Barkarby, kommer 9 miljarder kr i trdngselavgiftsintdkter ges till
kollektivtrafiksektorn. Detta ska stédllas i relation till de 45-50 miljarder som tilldelats Forbifart
Stockholm.
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Mirk val att vi har sdger vagtrafiksektorn och inte dagens bilister eftersom det inte finns ndgon hallbar
argumentation for varfor bilister enbart skulle kunna kompenseras med mer bilkérning. Det kan
forvisso vara den enda mdjligheten for en viss andel av dessa (det ligger nédra till hands att dra
slutsatsen att de som pastar just detta kommer fran den gruppen), men géller 14ngt ifran alla. Tvirtom
ar det rimligt att anta att en andel av de nuvarande végtrafikanterna istédllet skulle foredra rena
kontantutbetalningar, subventioner till kommunalt bostadsbyggande eller en bittre fungerande
kollektivtrafik. Forfattaren har sjélv varit bilist i Stockholm under ett av de vérsta aren hittills
trangselméssigt, ar 2005, men skulle foredragit en béttre fungerande kollektivtrafik framfor mer
viagutbud vilket hade besparat honom brénslekostnader, kotid och bilinnehavskostnader. For de
grupper (inklusive ndringslivsintressen) som enbart kommer att kora pa Forbifart Stockholm handlar
det inte ens om kompensation, de kommer att f4 vigen helt subventionerad av dvriga trafikantgrupper.
Dessa senare inbegriper dven kollektivtrafikanter till t.ex. innerstaden som inte far ndgon tilldelning
frén det ursprungliga tringselskattesystemet 6verhuvudtaget.

4.3 Parallell utbyggnad av kollektivtrafik

En idé som ofta framfors &r att Stockholms lidns landsting skulle bygga ut kollektivtrafiken kraftigt i
tandem med att Forbifart Stockholm finansieras med tringselavgifter. Detta skulle gora att de stora
trafikokningar som delvis genereras av vigutbyggnader neutraliseras samtidigt som befolkningen pa
det sittet skulle f4 en bredare meny av transportmdjligheter att vélja ifrdn. Det gar sdkert att gora i
teorin, men landstinget har redan idag en véxande skuldséttning enbart for de i nuldget beslutade
kollektivtrafiksatsningarna samt bygget av nya Karolinska sjukhuset vilket behandlas i stycket nedan.
Virt att notera dr att tunnelbanan till Nacka Forum inte betyder att tidigare otillgéngliga omréden
utanfOr innerstaden far béttre kollektivtrafik, det handlar bara om en kraftig kapacitetsforstirkning pé
en av Nacka-Viarmddbussarna redan viltrafikerad stricka. Med den informationen foér handen verkar
det inte sdrskilt sannolikt att landstinget kommer att kunna tillhandahalla négon kraftig unison
kollektivtrafikokning att tala om. Finanslandstingsrddet Thorbjorn Rosdahl (M) har ocksa lovat att
nagra landstingsskattehdjningar inte kommer att drabba Stockholms befolkning framover.

5 Den offentliga/privata sektorns finansiella stillning
5.1 Skuldsiittning inom Stockholmsregionen

Fragan dr om Stockholmsregionen dr pd vig mot en rejél skuldklippa. Forutom att regionen ska béra
investeringskostnaden for Forbifart Stockholm har &dven Stockholms ldns landsting en véxande
skuldsattning som i dagsldget &r i storleksordningen 53 miljarder kronor. Landstinget har dven en
pensionsforpliktelse pd 24,5 miljarder som inte dr bokford med Ovriga skulder. Detta gor att
Stockholms lins landsting har ett negativt eget kapital (totala skulder 6verstiger totala tillgingar) pa ca
19 miljarder kronor (Stockholms léns landstings arsredovisning sid 45, 2012).

Skulddkningen i Landstinget hdnger i mycket ihop med de investeringar i sjukvérd och kollektivtrafik
som behdvs pd grund av den hoga befolkningstillvixten i Stockholmsregionen. Stockholms ldns
landsting, samt 6vriga berérda kommuner ska t.ex. framdver tillsammans betala 12,2 miljarder f6r den
beslutade utbyggnaden av tunnelbanan.
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Dessutom ska Landstinget bland annat finansiera nya Karolinska sjukhuset (14,5 miljarder),
upprustningen av befintliga akutsjukhus, uppgraderingarna av tunnelbanans rdda linje respektive
Roslagsbanan, Tvirbanans forlangning till Sickla samt Sparvdg City. Tvirbana Norr till Kista ska
paborjas 2016 (Stockholms léns landsting, 2013:3). Landstingets géllande investeringsplan striacker sig
fram till 2018 och Tvidrbaneutbyggnaderna till Sickla och Kista har tidigarelagts i 2014 A&rs
budgetbeslut. I beslutsunderlaget infor beslut om 2014 ars budget skriver dock Landstinget att dessa
m.fl. objekt maste senareliggas d& de inte ryms i den berdknade budgetramen (Stockholms ldns
landsting, 2013:1). Eventuell byggstart for Sparvig syd ingar inte eftersom den tidigast anses kunna
paborjas ar 2019, givetvis ingér inte heller andra onskvérda kollektivtrafikutbyggnader som inte
identifierats eller pekats ut 1 tidigare planeringsunderlag. Skulder for nu beslutade
kollektivtrafikutbyggnader men som inte startat &nnu, finns inte med i landstingets balansrdkning idag
eftersom ndgra l&n for dessa inte tagits upp dnnu. Vid sidan av Landstingets investeringar ska ocksd
Stockholms stad betala for byggandet av Nya Slussen.

Landstinget i Stockholm 4r beroende av att visa positiva resultat (intdkterna overstiger kostnaderna)
frdn verksamheten for att kunna uppné sina langsiktiga finansiella mal (Stockholms léns landsting,
2012). S& ar ocksd fallet géllande badde 2012 och 2013 med positiva resultat pd 1,98 miljarder
respektive 934 miljoner kronor. Detta dr naturligtvis utmérkt men utgdr ingen omedelbar 16sning pa
det forhdllande gillande balansrdkningen och den framtida skuldutveckling som problematiseras ovan.
Ungeféar 900 miljoner av dverskottet 2012 utgors av ocksa engéngsposter (Stockholms ldns landsting,
2013:3 sid 34). Landstingets plan framdver for att halla ekonomin i ordning &r att minska
kostnadsokningarna enligt Torbjorn Rosdahl (DN, 2014:2). Detta kan bli mer kontroversiellt &n vad
det forst later d& Landstinget har svért att rekrytera personal till vissa funktioner inom sjukvérden
redan idag och debatten snarare tyder pa fOrvéntningar om Okade kostnader, framforallt pé
personalsidan.

Stockholms léns landstings investeringsbudget bygger pd en prognos fran Sveriges kommuner och
landsting (SKL) for aren 2013-2017 (SKL, 2013). Denna prognostiserar en internationell
konjunkturuppgéng fr&n och med 2014 och som nar sin topp 2016, samtidigt antas det
budgetunderskott som Sverige haft sedan 2012 och vilket forvéntas nd sitt maximum valdret 2014
succesivt trappas ned for att ndrma sig balans 2017 (SKL, 2013; Ekonomistyrningsverket, 2013). Det
sistndmnda innebér en atstramning i den stimulans som underskottet utgor. Allt annat lika betyder det
att den ekonomiska tillvixten kyls ned av denna &tgird. Om den internationella
konjunkturforbattringen skulle utebli eller vara svagare &dn prognostiserat kommer detta innebéra en
avkylning av den generella ekonomiska tillvixten i Sverige i forhallande till den forvéntade. En sddan
sdmre utveckling kommer ocksa paverka landstingets skatteintékter for perioden.

Sveriges kommuner och landstings prognos kan mycket vil overensstimma med den politik som
faktiskt kommer att foras av den kommande regeringen under perioden, oavsett firg. Den antagna
statsbudgeten for &ren 2013-2017 innebdr dock en procyklisk stabiliseringspolitik med ett
budgetunderskott under stora delar av den forvédntade konjunkturuppgangen. Om budgetbalans ska
uppnas Over konjunkturcykeln som helhet kommer det innebédra att en stram finanspolitik med
budgetoverskott maste foras nir konjunkturen vinder nedat ndgon géng efter 2018. Detta kommer i s&
fall innebdra en sndvare ram fOr landstingets verksamhet i néstfoljande period d4n med den
stabiliseringspolitik som vanligtvis fors i konjunkturnedgéngar. Naturligtvis kan staten &ndd komma
att fora en expansiv finanspolitik under denna konjunkturnedgdng men det gor att den nuvarande
prognosen snarare vilar pa nagot som skulle kunna kallas ett underskottsmal én ett 6verskott.
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Utover den offentliga skuldséttningen i Stockholm har vi ocksd en vaxande privat skuldséttning inom
hushéllssektorn. Utan att ge oss in i diskussionen huruvida det privatdgda bostadsbestandet kommer att
uppleva fallande eller stigande priser kan man konstatera att de stora bostadsskulder som idag finns
hos befolkningen i Stockholm forr eller senare méste betalas av. Detta dr ocksd en ekonomisk borda
jamte den offentliga skuldséttning som nu byggs upp som bor tas med i berdkningen ndr man bedémer
vilken typ av samhéllsutformning man har rdd att gd vidare med i framtiden. Den privata sektorn ska
ocksd vara med och finansiera utbyggnaden av tunnelbanan med 9 miljarder genom det tidigare
nimnda utdkade tringselskattesystem som beslutats i samband med Stockholmsférhandlingen.

Om man ska komma tillrdtta med det kraftiga utbudsunderskott som finns p& bostadsmarknaden i
Stockholm i stort kommer ocksé stora ekonomiska resurser behova tilldelas bostadssektorn for
nybyggande. Det 4r bara en frdga om val av teknisk 16sning huruvida detta ska ske i form av
marknadshyror for nybyggda hyresfastigheter, skattefinansierade kommunala/statliga subventioner till
allménnyttan eller privat skuldséttning for att kdpa nybyggda bostadsritter. Dessutom finns det ett
stort renoveringsbehov i det befintliga fastighetsbestdnd som 4gs av de allminnyttiga bostadsbolagen,
detta géller framforallt i miljonprogramsomradena. Det finns ingen annan instans &n befolkningen
sjilv som kan arbeta och skapa de resurserna, och om dessa istéllet tilldelas motorvégssektorn kommer
de inte vara tillgédngliga for bostadssektorn. Ibland framfors ocksa argumentet att infrastrukturen méste
byggas ut for att 6ppna upp nya omraden for bostadsbyggande. Detta dr korrekt, men inte i sig nagot
svar pd fragan varfor denna infrastruktur nddvéndigtvis bor ha massbilism som tongivande teknisk
mekanism.

Slutligen bor ocksda en kommentar goras gillande dagens faktiska genomsnittliga ekonomiska
tillviaxttakt (inkomstokning) pa 1,87 % per ar i Stockholmsomradet mellan ar 2001 och 2012. Den
genomsnittliga tillvéixten sedan ar 2006 ir ytterligare lagre, 1,48 %, och det gar inte att utesluta att de
inkomstokningar vi har idag ocksé till viss del drivs av en fortsatt 6kad skuldsédttningsgrad bland
hushéllen. De pengar som cirkulerar i ekonomin, vilka ocksé tar sig form av inkomster for
befolkningen, skulle till viss del kunna vara ett resultat av en O0kande skuldséttning. Nér t.ex. en
bostadsréattsforséljare eller annan ekonomisk aktor tar emot betalning av ndgon som l4nat pengar, och
sedan investerar eller konsumerar dessa i Sverige skapas ocksd inkomster i samhéllet. Nér
skuldokningen avstannar (det maste den gora nagon gang) kommer ocksa en del av de inkomster som
befolkningen har att férsvinna, skulderna finns dock kvar. Det bor papekas att bankerna skapar pengar
nér de beviljar 14n, vi l1anar under antagande om framtida produktivitetsokningar.

Det gar &dnnu inte att dra nfgon definitiv slutsats om problemets omfattning och slutgiltiga
konsekvenser, men man bor vara medveten om dess existens. De utmaningar Stockholms l&n har
framfor sig dr kanske inte hur man ska undvika att krossas av sin egen rikedom, utan négot helt annat.
Det &r givetvis sé att vissa typer av investeringar kan vara produktiva och darfor dnskvirda dven om
de pa kort sikt innebdr en 6kande skuldséttning, men frdgan dr om det 4r det som pégar i Stockholm
idag. Mer om detta i stycke 10.
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5.2 Statens ekonomiska situation

Staten kommer att vara tvungen att bdrja strama at efter r 2014, i synnerhet om 6verskottsmalet ska
hallas. Det kan vara en uppfriskande diskussion huruvida staten ska betala infrastrukturinvesteringar i
Stockholm eller inte, men det kan konstateras att det reella budgetutrymmet for sddana statsstod
kommer att vara begrénsat. Idén om statlig finansiering av Forbifart Stockholm &r alltsa ingen 16sning
pa finansieringsproblematiken. Att statens investeringsskyldighet gentemot Stockholm i sig skulle
vara ett argument fOr att dessa pengar bor satsas pa en motorvig dr som vi sett ovan inte heller korrekt.
Tidigare under 1960-, 70- och 80-talen fungerade det sd& att de olika statliga departementen
rapporterade in hur mycket pengar de behovde for sin verksamhet och sedan 1&nade Riksgélden upp
detta for att leverera den 6nskade summan. Det systemet fungerade fram till den statsfinansiella krisen
i borjan av 90-talet d& Sverige kom till vdgs dnde med obegrinsade statliga utgifter. Utanfor
Stockholm finns det debattérer som driver liknande diskussioner om statlig helfinansiering av
konkurrerande projekt. Det gidller t.ex. Vistsvenska trafikpaketet utan delfinansiering genom
trangselavgifter eller motorvdg Umed—Narvik. Alla &r lika omdjliga inom ramen for en balanserad
statsbudget.

5.3 Forbifart Stockholm som regional omfordelningspolitik

Stockholm har redan i dag landets hogsta landstingsskatt men betalar ockséd till det nationella
skatteutjamningssystemet. Huruvida detta &r rétt eller inte 4r en diskussion i sig, men man kan
konstatera att det &r 2013 ror sig om en summa pa ungefdar 521 miljoner kronor (Stockholms ldns
landsting, 2014). En enkel 6verslagsridkning ger att det med den summan &tminstone kommer ta 86 ar
att betala av Forbifart Stockholm. Ar 2011 #r Stockholms lins landsting rentav nettobidragstagare fran
skatteutjdmningssystemet. En befrielse ifrdn skatteutjamningssystemet utgor alltsd inte ndgon 16sning
pa finansieringsfrdgan, &n mindre ar det ett argument fOr att pengarna ska anvéndas just till Forbifart
Stockholm.

6 Essingeleden maste skyddas oavsett om Forbifart Stockholm byggs eller
inte

Ett vanligt argument &r att en alternativ nord-sydlig vigforbindelse méste finnas om Essingeleden
skulle rasa. Fridgan man d& maste stilla sig &r om vi kan lata Essingeleden rasa givet att en sddan
forbindelse verkligen finns? Ska de bilister som &ker runt innerstan idag runda hela norra Stockholm
for att nd sitt mal? Ar problemet 16st da? Har vi rdd med den typen av kapitalforstorelse? Ar det
kanske inte snarare sd att man bor se till att ndgot sddant inte kan hinda redan nu. P& det séttet slipper
man vénta 10 &r och ldgga mer 4n 45 miljarder kr pa en tunnel som &ndé inte 16ser det problem som
uppstar nir Essingeleden vél blir péaseglad och kollapsar. For nagra hundratals miljoner bor det
atminstone g att sitta upp lite stdlbalkar framfor de mest sarbara delarna av Essingebroarna for att
hantera ett problem vilket &nd& méste atgérdas.
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7 Den politiska situationen

Den nuvarande politiska situationen géllande infrastruktur i Sverige kan illustreras med det vilkdnda
nationalekonomiska begreppet allmdnningarnas tragedi, dar allméningen i detta fall utgors av den
svenska statsbudgeten. Allmdnningarnas tragedi syftar pd de allmdnningar som fungerade som fri
betesmark under medeltiden. Dessa dverutnyttjades eftersom de inte dgdes av nadgon och betraktades
déarfér som en helt fri resurs. En god och bekymmersam illustration av detta begrepp idag &ar ocksa
virldshaven vilka fiskas ut med hjdlp av den icke-ansvarsutkrdvande juridiska konstruktionen
internationellt vatten.

Forbifart Stockholm har en extremt hog byggkostnad men géller for att vara regionalt finansierad dven
om det dr tveksamt huruvida finansieringsplanen &r genuint solid. Borgerliga politiker i 6vriga Sverige
spelar dock med for att visa lojalitet med regeringen och hoppas pd en generds behandling nér det
senare blir dags att forhandla om egna hjértefragor. Om Sverige ska halla budgetdisciplin ar detta dock
uteslutet, men en mojlighet &r att man asidositter denna och istillet lanar for att ge allt till alla.
Ovanstadende process dr ocksa en beskrivning av hur EU har fungerat under en lidngre tid vilket &r en
delforklaring till den statsfinansiella situation manga europeiska lander befinner sig i idag.

Den tidigare strategin fran regeringen och Regionplanendmnden i Stockholm har varit att beskriva den
framtida utvecklingen som mycket ljus och att det diarfér kommer att finnas gott om ekonomiskt
sviangrum bara man vagar satsa “rdtt” i borjan. Denna verklighetsbeskrivning borjar dock bli mindre
och mindre trovérdig. Istillet véxer en bild av ett nollsummespel fram, om man satsar mycket pengar i
ett projekt bor det ofrankomligen leda till att andra omrdden méiste prioriteras ner, dven inom
Stockholmsregionen.

Den nuvarande strategin dir man tdnker iscensdtta bygget av Forbifart Stockholm och sedan i
efterhand ldgga fram att omsténdigheterna kring finansieringen inte blivit de som forespeglats ar ocksé
riskabel. Riskerna okar ju fler av de traditionellt etablerade partierna som deltar och ju sdmre ovrig
infrastruktur i landet fungerar. Om finansieringen en dag ocksé kantrar kommer man inte kunna visa
att det tagits ansvar for det politiska systemets integritet sérskilt vdl. Bollen kommer istéllet hamna hos
ett provinsialistiskt hogerreaktionért populistparti, i synnerhet i de delar av Sverige som inte ligger i
Stockholmsregionen.

8 Vilka ir vinnarna pa Forbifart Stockholm?

Till att borja med kommer naturligtvis de bygg- och konsultforetag som fér i uppdrag att bygga vigen
tjdna pd dess uppforande, det &r alltid fallet vid stora byggprojekt oavsett om det giller ett
infrastrukturprojekt eller en storre fastighet som t.ex. en kraftverksdamm. Konjunkturen i Stockholm
kan ocksa paverkas positivt pd kort sikt eftersom investeringen dr sd stor. Detta giller vid all kraftig
offentlig stimulans och dven t.ex. en asfaltering av cykelbanor runt hela Stockholms skérgérd for 50
miljarder kronor skulle ha samma effekt i det avseendet.

Andra vinnare dr de som enbart har behov av att fardas pd Forbifart Stockholm och som inte kommer
att fastna i den forvérrade tringsel i Ovriga trafiksystemet som blir det generella resultatet av RUFS.
Dessa kommer inte heller betala nigot alls for vigen eftersom det kommer vara gratis att fairdas pé
den.

38



Virt att papeka ar att vid ett avgiftsbeliggande av sjdlva Forbifart Stockholm kommer ocksa
nyttokalkylen for denna att pdverkas, den nuvarande nyttoberdkningen bygger pa en helt kostnadsfri
anvandning av végen.

Ett exempel pé ovanstdende grupp &r godstrafik vilken ska korsa Saltsjo-Mélarsnittet men som inte
dmnar rora sig i de trdngseldrabbade regiondelarna i Ovrigt. Végen skapar t.ex. potential till
virdeh6jningar pé stora investeringar i logistikldgen vid Arlanda flygplats. Dessa logistikpunkter 4r en
del av den nya staden Airport City Stockholm, en kontors- och logistikstad utan bostidder vilken ska
anldggas vid Arlanda. Forbifart Stockholm ger en smidig och kostnadsfri vagtransportférbindelse ut i
s0dra Sverige for dessa intressenter. VD for Airport City Stockholm é&r tidigare kommunpolitikern i
Stockholm Kristina Alvendal (M) (i tidningen Intelligent Logistik nr.4, 2014 finns en mer ingdende
intervju med Kristina Alvendal om projektet). Lunda industriomrdde har véntat pd Forbifart
Stockholm, eller Kungshattsleden som den hette da, dnda sedan 1960-talet. I slutindan &r det dock
dnda osdkert om dessa affarsintressen kommer att gynnas i den omfattning som planerats, detta om
befolkningens konsumtionsforméga ér alltfor anstringd pd grund av en 6vermaéktig offentlig och privat
skuldséttning.

I en framtid dér man tvingas avgiftsbeldgga Forbifart Stockholm av finansieringsskél, och kanske dven
kraftigt hdja tringselavgifterna i hela staden for att ddmpa en dkad trangsel, dr ocksd ménniskor med
mycket hog inkomst i Stockholms véstra ytteromradden vinnare. Dessa har en stark preferens for
biltransporter pd en nybyggd motorvdg men ar ekonomiskt osarbara for hdga tringselavgifter. En
konsekvens av en sddan hojning kan bli att 6vrig befolkning istéllet krdver ytterligare utbyggnader av
véignitet, d.v.s. det tillstdind dagens invanare befunnit sig i mentalt sedan 00-talets borjan. Man far
hoppas att denna befolkning da dnda orkar halla ut atminstone fram tills 2057 da skulden for Forbifart
Stockholm i absolut bésta fall dr avbetald. Darefter kan man &terigen skuldsétta sig for nésta stora

vigbygge.

Slutligen kan man ocksd konstatera att den ur tillvixtsynpunkt optimala stadsbyggnad forfattaren
efterlyser givetvis kommer att skapa forlorare inom dagens néringsliv nér anpassning till denna blir
nddvindig (precis som en ging tringselavgiftssystemets inforande). Bland vinnare pa Forbifart
Stockholm finns alltsd aktorer i néringslivet vilka vill undkomma den gamla vélkénda foreteelsen
strukturomvandling. En regionplan som skapar stora vigtrafikbehov gynnar naturligtvis ocksé t.ex.
vagtransportrelaterad affarsverksamhet vilken vidxer som andel av den totala ekonomin. Detta géller
dven om ekonomin som helhet skulle bli mindre &n i ett optimalt alternativ, vilket ocksd ar
forklaringen till den hoga angeldgenheten av Forbifart Stockholm enligt branschorganisationer for
denna typ av intressen. Dessa har ocksd fungerat som remissinstanser vid planering och beslut om
bygge (se t.ex. bilaga 3 i Lowenberg och Stromgren, 2011). Den néringslivsstruktur vi av olika
anledningar har idag &r ddremot inte med nddvandighet det néringsliv man ocksa bor ha imorgon, det
sistndmnda saknar dock rdst i samhéllsdebatten eftersom det inte existerar dnnu.

En grundbult i den samhéllsekonomiska kalkylen av stor betydelse bor ocksa ndmnas hér, en kalkyl &r
utilitaristisk vilket ldsaren nu bor vara preparerad att forstd konsekvensen av. Ultilitarismen
formulerades av den brittiska 1700-talsfilosofen och juristen Jeremy Bentham. Det utilitaristiska
resonemang vilket anvénds i en svensk samhéllsekonomisk kalkyl &dr att mélet f6r samhéllet ar att
maximera summan av alla invanares nytta, fordelningen av denna saknar ddaremot betydelse. Detta kan
illustreras med ett extremt men informativt exempel: Lat sdga att en vdg planeras i Promenadstad
vilken kostar 50 kr att bygga. I staden finns ett féretag med en dgare och nio &vriga invanare, for
foretaget ar vagen vérd 55 kr och for de 6vriga 0 kr, alla ska dock vara med och betala 5 kr var.
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I teorin dr védgens vérde hogre dn kostnaden och denna blir darfor samhéllsekonomiskt 16nsam - det
finns en teoretisk potential for foretaget att betala vigen sjélv och dessutom ge alla de andra 50 6re var
men dnd4 landa pa plus. Nu dr det dock sa att denna kompensation inte behover dga rum, det ricker
med att den fteoretiska mdjligheten finns for att atgérden ska rdknas som bra for samhillet.
Sambhéillsekonomiskt 16nsam &r med andra ord ett begrepp innehéllande en hel del frihetsgrader vilket
den svenska medborgaren bor kénna till.

9 Forbifart Stockholm - en oOgonsten i 1950-talets modernistiska
stadsbyggnadsparadigm

Den modernistiska stadsarkitekturen skapades i borjan av 1900-talet och sattes i bruk i USA pa 1920-
talet i takt med att massbilismen bdrjade utvecklas pa allvar. Sedan 1950-talet har den ocksé satt en
stark prigel pa svensk stadsarkitektur, inte bara i Stockholm, utan i Sverige i stort.

I Anders Hagsons doktorsavhandling p4 Chalmers (2004) gors en mycket dvergripande analys av det
paradigm som styrt bebyggelse- och trafikplaneringen i Sverige. Avhandlingen utgérs av en studie av
de stadsplaneringsprinciper som formulerades av den s.k. SCAFT-gruppen pa 1960-talet. SCAFT
grundades av en av de forsta professorerna i stadsbyggnad i Sverige, Sune Lindstrém p& Chalmers i
Goteborg (Hagson, 2004).

I RUFS 2001 och 2010 har det verkat som att Regionplanenimnden haft ambitionen att gora
Stockholm till ndgot som skulle kunna liknas vid ett slags svenskt landsortssamhéille p& 1960-talet, fast
i jatteformat. Planen innebér en utspridd bebyggelse sammanknuten av kringfartsleder och forbifarter
vilka genererar omfattande bilkorningsbehov. Det var faktiskt med en viss forvaning som forfattaren
kunde konstatera att just detta verkligen &r en explicit ambition i Sune Lindstréms vision fran 1950-
talet vilken han i Svenska Turistforeningens arsskrift 1956 bendmner bilsamhdllet. Framtidens stad
kommer enligt Lindstrom att te sig som “tdtbefolkad landsbygd och glesbefolkad stad pd en och
samma géng” (Hagson sid 117-129). Trafikverket och svensk samhéllsplanering generellt dmnar
uppenbarligen fortsitta anvénda sig av de ron som utgjorde det senaste inom stadsplanering for 60 &r
sedan, oavsett om verkligheten sprungit ifrdn principerna i ovrigt. Sune Lindstrom illustrerade den
ideala bilstaden i figur 6 nedan, vilken ocksa &r hdmtad fr&n Hagsons avhandling.
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Figur 6

S AR R T N

Tdby storcentrum enligt en skiss (Lindstrém, i Samhdllsplaneringens villkor, 1965, s. 30).

Med insikten att regionfortitning snarare &n regionforstoring utgdér den ur ekonomisk synpunkt
optimala geografin, framstar Forbifart Stockholm med sitt uttalade syfte att bokstavligt talat bereda
vag for okad langpendling med bil mest som ett stort kostnadsmonster. Dessutom fyller den ingen
trangselavskaffande funktion om platserna dit bilisterna vill fardas ocksa utgors av tit bebyggelse, vad
annat dn koer kan resultatet bli nér dessa ldngpendlare ger sig in i en tét stadsstruktur med bil? D4 ar
man tillbaka pa ruta ett dir man en gang borjade i Stockholm pa 1960-talet, fast over ett storre
geografiskt omrdde och 50 miljarder kronor fattigare.

Bebyggelseplanering och stora infrastrukturinvesteringar uppvisar ocksa ett starkt inslag av path-
dependence’ dir en fastlagd struktur ligger ribban for allt teknologiskt och samhilleligt
handlingsutrymme under en lang tid framo6ver. Detta inte minst genom den helt irreversibla stora
kostnad som investeringen i sig inneburit. Foreteelsen path-dependence beskriver pa ett klockrent satt
konsekvenserna av den nuvarande beslutade regionplanen och dess infrastrukturinvesteringar.

Berggren, Jansson och Laestadius (2008) for en liknande diskussion i en debattartikel i Dagens
Nyheter dir man foreslar en titare stadsbyggnation vilken skapar de tillvixtsvinster som Eliasson,
Borjesson och Isacsson identifierar i KI-studien frdn 2013. Slutsatsen ar ocksé att Forbifart Stockholm
inte fyller syfte nog att motivera sin kostnad och snarare blir kontraproduktiv i férhallande till mélet
att minska trangseln genom att den genererar ny biltrafik. Denna kommer oundvikligen kora fast inne i
en tdt stadsbebyggelse. Deras slutsats dr ocksd densamma som Le Courbosiers, att en kraftig
biltrafikkning i sa fall ocks&d kommer kriva omfattande rivningar i innerstaden for att avhjélpa svéra
trangselproblem.

¥ Se t.ex. David (1997, 2001, 2006) eller Arthur m.fl. (1987, 1994) fér en fordjupning gillande begreppets applikation inom
samhillsekonomi och finansekonomisk forskning. For ett exempel pé diskussion kring fenomenets strukturpaverkan pa stora
energiproduktionssystem se Neuhoff (2005).
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Artikeln har den trikiga titeln “Fordubbla tringselskatten och slopa kringfartsleden” men vért att
notera dr att verkligheten nu 4ndd hunnit ikapp Stockholm nédr Alliansregeringen genomfér en
liknande hdjning i syfte att hantera dagens trdngsel och delfinansiera tunnelbaneutbyggnaden till
Nacka och Hagastaden med 9 miljarder kronor.

Aven 2008 4rs ekonomipristagare Paul Krugman diskuterar de kostnader som foljer av stadsutglesning
1 USA och Australien. Tillgéngligheten till arbetsliv begrinsas dir av de relativt stora utgifter som 14g-
och medelinkomsttagare tvingas till ndr de ska pendla med bil frdn ytteromrdden med ldgre
boendekostnader (Krugman, 2008; 2013).

10 Ett kort stycke om varfor var ekonomi behdover tillvixt idag och varfor
vi alltid dr jagade av vira skulder

I basta fall 4r det sd att en Okad produktion (och dérigenom konsumtion vilket far ses som
befolkningens egentliga mal) gar att astadkomma genom offensiva investeringar, antingen genom
okad méngd produktionskapital och/eller tekniskt forbéttrat sddant. Ofta har inte innovatoren sjilv de
resurser’’ som kravs for att kunna forverkliga denna investering, utan vénder sig till den instans som
har till uppgift att tillhandahalla dessa, ndmligen en bank. Bankerna har inte heller i utgéngsliget
nodvindigtvis nagra egna tillgdngar, men de pengar’ som insittarna stillt till forfogande kan banken
lana ut till en driftig kredittagare med 16fte om en framtida aterbetalning. Huruvida det ocksa ska ingd
rinta till banken &r inte avgorande for vért exempel. Forr i tiden, ndr guld anvéndes som
betalningsmedel, kunde banken (och samhillet) fa battre utvixling pa de pengar som insdttarna hade
lanat in i banken genom att 1ana ut en andel av samma guldpengar flera ganger till olika lantagare.

Det kunde goras genom att banken skrev ut en skuldsedel som lantagaren kunde handla for och som
bevisade att en viss mingd guld kunde hdmtas ut av innehavaren av sedeln (s& uppkom alltsa de forsta
sedlarna). Samtidigt skapades naturligvis ocksd en fordran fr&n banken pé& lantagaren. I ett
kreditgivningssystem som detta kommer det alltid finnas fler sedlar i omlopp 4n vad banken har
tackning for. S4 linge som inte alla sedelinnehavare kommer for att hdmta ut sitt guld p&d samma gang
och terbetalningar samt nyinséttningar strdmmar in i samma takt som uttagen fungerar dock systemet.
Forhoppningsvis har de investeringar ldntagarna gjort varit produktiva vilket gor att de har en viss
vinst kvar efter att de betalat tillbaka till banken (plus eventuellt ridnta som blir bankens vinst och
vilken bygger upp bankens formogenhet).

Den uppmérksamme ldsaren har sdkert ocksad tinkt pd att en vdxande ekonomi med guld som
betalningsmedel ocksa kraver att guldgruvorna tillhandahéller nytt guld som pengar i samma takt som
ekonomin vixer. Investeraren far i vart exempel byta till sig guld (férmodligen genom en viss miangd
mellanhénder) fran guldgruvorna med en del av de andra varor denne producerar for att betala banken.
I Sverige idag anvénder vi sedlar och mynt frdn Sveriges riksbank istillet for guld, och de skuldsedlar
som bankerna tidigare skrev ut motsvaras istéllet av tillgodohavanden pa bankkonton vilka man kan
overfora mellan individer och foretag. Om alla kontoinnehavare skulle forsoka ta ut sina pengar
kontant fran dagens banker skulle resultatet bli detsamma som med uttag av guld tidigare i exemplet.

30 En resurs kan i vart resonemang ses som en viss arbetsinsats helt enkelt.

3! Pengar t.ex. i form av guld, snicksal eller centralbanksvaluta som vi anvéiinder idag i Sverige.
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Ovanstaende sitt att bedriva bankverksamhet kallas Fractional-reserve banking (FRB) och bankernas
sétt att oka penningméngden genom att 1dna ut samma pengar flera ganger kallas kreditexpansion. Det
mojliggdr investeringar genom att man lanar frdn framtida produktivitetsvinster och gor ocksa att vér
konsumtion idag kan 6kas jamfort med om dessa investeringar inte skulle forverkligats. Det dr helt fel
att ekonomerna skulle ha uppfunnit konsumtionshungern, och sannerligen inte heller girigheten, men
man kanske skulle kunna séga att de ténkte ut ett sétt att battre tillfredsstélla dessa begir hos de som sa
onskar genom sin intellektuella invention. Genom att ha tagit denna mekanism i ansprdk &r ocksa
lantagarna (och bankerna) i viss utstrackning fast i nddvéndigheten av tillvéxt (den totala ekonomin
vixer ju som ett resultat av att allas investeringar slar vl ut), annars gér lanen eventuellt inte att betala
tillbaka och banken gér i varsta fall omkull. De som har fordringar pa banken i form av konton blir da
av med sina tillgodohavanden vilket var precis det som hinde i stor skala i USA efter borskraschen
1929.

Léasaren kan ocksé fundera pa hur mycket egentlig produktion som skapas nir lanade pengar anvinds
for att bjuda upp virdet kraftigt pd fastigheter som redan dr byggda. Bankerna litar hir pa att dessa
virden dr dkta relativprishdjningar, och att dessa dr i paritet med framtida produktionsdkningar och
framtida virdering av fastigheter relativt konsumtion av dvriga varor. Prisnivin pa bostdder i Sverige
drivs ockséd av det skatteavdrag pa bolan vilket man kan goéra. Detta utgdr en statlig subvention av
beldning och i viss man en sorts ridnteinkomstforsdkring for bankerna vilket 6kar viljan och
mojligheten till beldning. Denna subvention blir ocks&d problematisk ndr Riksbanken samtidigt
forsoker minska beldningen med ett relativt trubbigt instrument som repo-riantan (ldsaren kan har l4tt
se analogin med reseavdraget for bilkorning i trangselfyllda svenska storstdder).

Fractional-reserve banking uppfanns inte av nagra yuppies pad Wall Street pd 1980-talet utan kan
dateras sa langt tillbaka som till Romarriket eller rent av Egypten. Under vissa tidsperioder har FRB
varit forbjudet och pé vissa platser rent av belagt med dodsstraff. Sverige upplevde en bankkrasch pa
1660-talet i den forsta svenska bank som anvinde sig av FRB, Palmstruchska banken, och
bankdirektéren Johan Palmstruch domdes till doden. Han benddades senare men avled i fangelse éret
dérpa.
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APPENDIX 1

Protokoll for korsvis granskning av samhillsekonomiska
effektbed6mningar

Objektnamn: Forbifart Stockholm

Objektnummer: 84 48 590

Typ av kalkyl (SamKalk, Bansek etc.): ”Stockholmsmetoden”

Samlad effektbedomning uppriittad av: Anders Wirnmark

Dokument som granskas (inklusive datum och version): Version 2, 090220
Datum for granskning: 11/3-16/3

Granskningsansvariga: Lennart Lennefors, BV och Anders Ljungberg, SjoV

Ar det tillrickligt vdl dokumenterat hur kalkylen gjorts?

Tillsammans med en uppdaterad version av bilagan ("Komplettering Tillatlighet fraga 13,
PM....”, 09-01-28, Thorn & Bratt) framgéar av SEB:en i viss man hur kalkylen har gjorts. En
utforligare forklaring av relevant fakta behévs dock (metodval, JA, UA, studerade alternativa
atgérder). I SEB:en kan mindre fokus ldggas pa att endast forklara 6nskvérdheten av projektet.
En tydligare referenslista i SEB:en skulle ocksa underlétta sokande efter mer information for
de som onskar. :

Ar prognos- och kalkylférutsittningar (exempelvis ekonomisk livsléingd)
rimliga?

En utforligare forklaring av ”Stockholmsmetoden” relativt ’standardmetoden” &r onskvérd
antingen i SEB:en eller i littillgéngligt underlagsmaterial. Det framgér inte i SEB:en eller i
bilagan hur stor andel av trafiken som prognostiserats (antagits) vara enbart forbifartstrafik
och rimligheten dr ddrmed svér att avgora. En annan viktig férutsittning som behdver klaras
ut &r andelen yrkestrafik. Ovriga kalkylfSrutsdttningar verkar rimliga.

Ar JA och UA rimligt utformade?

JA framgér ej av SEB:en men finns delvis i bilagan (bl a s 18). Fragan é&r vilka andra atgérder
som ingdr i JA? Ar exempelvis Osterleden eller Citybanan i JA? Om inte #r det viktigt att
klara ut varfor inte sé ér fallet, Citybanan konkurrerar delvis om samma resenérer. Det bor
tydliggoras vad som ingér respektive inte ingér i JA. Val av UA #r inte tillrdckligt
overtygande. Alternativa atgérder for att uppna syftet 4r inte tillrdckligt forklarade och
framforallt saknas motivering till varfor de forkastats. En lattillgéinglig sammanstéllning krévs
och hénvisning till utforligt underlagsmaterial pa denna punkt dr mer &n 6nskvirt.

Verkar trafikmangder och trafikeffekter rimliga?

Varken mingder eller effekter framgar av SEB:en eller bilagan. Da ”Stockholmsmetoden”
valts 4r det 6nskvirt att ocksa relatera dess prognosresultat till den prognos som faller ur
”standardmetoden”. Metodval och dess konsekvenser bor tydligt framgé antingen i SEB:en
eller i annat lattillgéngligt underlagsmaterial. Har beh6vs mer underlag for att kunna ta
stdllning, rimligheten 4r dessutom beroende av vilka konkurrerande objekt som ingér i JA.



Ar kalkylresultaten rimliga, ser férhallandet mellan olika delposter i
kalkylen rimliga ut?

I bilagan anges investeringskostnaden som 25 mdr enligt succesivkalkyl 85% (prisniva 2006),
medan den i SEB:en anges till 25 mdr enligt succesivkalkyl 50% (prisniva 2008). Detta bor
ensas, men framforallt bor investeringskostnaden i kalkylen tas upp till den forvéntade
kostnaden (som &r 85% kostnaden, eftersom det &r vad projektet erhaller som budget).

Mojligen kan det framriknade beloppet for posten restidsosékerhet ifrdgaséttas. Den antas
(enligt bilagan) vara 10% av restidsvinsten. Utan béttre underlag for berdkning bér denna
nytta endast beaktas under ¢j prissatta effekter. Det &r svért att avgéra om forhallandet mellan
nyttan for privatresendrer och néringsliv dr rimligt, d& uppgifter om andelen néringslivsresor
saknas. Det &r mojligt att andelen privatresor &r for liten?

Kanns bedémningarna av ej prissatta effekter rimliga och anvands
skalan?

Skalan anvinds, men bedémningarna upplevs sammantaget alltfor positiv. Buller; kanske &r
kostnaden for att lata tysta omréden erhdlla visst buller stérre &n nyttan av minskat buller pd
andra hall? Paverkan tétort; hértill kommer méjligen onyttan av forsémrad service i vissa
delar av titorten. Exploateringseffekt; en sidoeffekt av forbifarten och inte ett syfte med
investeringen. Har bor ocksé negativa effekter av exploatering i naturomraden beaktas.
Exploatering dr inte entydigt positivt. Minskad sarbarhet; det bor eventuellt fortydligas att det
handlar om effekter av en annan dignitet &n de som fingas av (den prissatta effekten)
restidsosikerheten.

Hirtill finns dtminstone tva ej prissatta effekter som ocksa bor beaktas; i) forbifart Stockholm
leder till ett 6kat bilberoende, vilket kan anses vara mer negativt dn vad som fingas i
fordndrade emissioner; ii) att forbifart Stockholm till stora delar &r forlagd i tunnel innebar
inte endast en hogre investeringskostnad, det medfor dessutom en 6kad restidskostnad fér de
som skall firdas i tunneln. Empiriska belédgg for att tidskostnaden &r hogre i tunnel &n pa mark
finns. (Ytterligare en aspekt pa denna kostnad dr hur den har beaktats i resandeprognosen).

Kéanns bedomningen av maluppfyllelse rimliga och anvédnds skalan?

Ja, men vad giller delmalet jamstélldhet finns nog beldgg for att pastd att férbifarten gynnar
mén i stérre utstrackning &n kvinnor.

Ar slutsatsen om samhillsekonomisk I6nsamhet i slutsats och
sammanfattande kommentar rimlig?

Det &r svart att séiga, da det &r tveksamhet kring vissa viktiga férutséttningar. Om exempelvis
det prognostiserade resandet pa forbifarten &r Sverskattat &r den beréknade nyttan for stor. En
storre investeringskostnad (successiv kalkyl 85%) skulle ocksa reducera NNK. Det &r inte
heller sjdlvklart att summan av alla ej prissatta effekter av forbifarten dr positiv. Frigan kring
val av UA i#r inte heller klarlagd — om dndamalet med forbifarten uppnaés till ligre
samhillsekonomisk kostnad med andra atgérder bor inte forbifarten byggas.
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Forbifart Stockholm, granskning av
samhillsekonomisk kalkyl

Pa uppdrag av delprojekt, Stora projekt har vi 6versiktligt granskat rubr objekt, i
bilaga finns dven granskningsprotokoll. Underlaget for granskningen har varit dels
samlad effektbedémning PM 090220 (SEB) inom ramen for Atgirdsplan 2010-2021,
dels kompletteringsuppgift 13 till departementet och dels Vagutredning,
utstillelseversion fran juni 2005. Vi har antagit att Vigutredningens utgéngspunkter
fortfarande giller.

Andamail med utbyggnaden

For att kunna svara pa dndamalet med Forbifarten méste man gé tillbaka till
végutredningen. Dér anges att projektmalet 4r att finna en 16sning som sammantaget
svarar upp mot de dvergripande mélen. De Gvergripande malen &r foljande:

e Bittre knyta ihop de norra och stdra lansdelarna

e Vara en forbifart for langviga trafik,

¢ Bittre framkomlighet pa infartslederna

e Astadkomma en gemensam arbets- och bostadsmarknad

e Mojliggora en flerkdrning region

e Skapa forutsittningar for tillvaxt
Med hjilp av fyrstegsprincipen har det dérefter utkristalliserats tva alternativ till
forbifarten. Dels Diagonal Ulvsunda som gar nirmare centrala Stockholm och dels
Kombinationsalternativet, som innefattar en méattlig utbyggnad av befintligt vignit
kombinerat med utbyggnad av snabbsparvigar och en helt ny pendeltagslinje
Higgvik — Alvsjo, den senare skulle till storsta delen forléiggs i tunnel. Det senare
alternativet blir foljaktligen en mycket dyrbar kollektivtrafiklésning. Vi anser att
mélsittningarna med projektet 4r bra och rimliga, men vi saknar mindre omfattande
forslag for att uppfylla de 6vergripande mélen.

Diagonal Ulvsunda borde kunna kopplas ihop battre med befintligt vignit och stora
kollektivtrafikstrak for att ddrigenom minska bade intrang och kostnader. Nir det
giller kollektivtrafiklosningen hade det varit mer rimligt och mindre kostsamt att
istillet kombinera utbygganden av snabbspérvigar med snabbpendeltag lings
befintligt jarnvigsnit. Med de utbyggnader som ingér i nollalternativet hade detta
varit mgjligt till en begrénsad kostnad. Restiderna for snabbpendeltag via centrala
Stockholm torde bli tillrackligt bra for att fa en bra integration. Sdsom
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Kombinationsalternativet nu 4r utformat blir investeringskostnaden t o m hdgre dn
for Forbifarten 1 SEB:en ndmns 6ver huvudtaget inte négra alternativ till Férbifarten,
hir borde det tydligt framga vilka alternativ som tidigare studerats och varfor de
forkastats.

Resandefloden

Ett mycket viktigt underlag for att bedéma nytta med ett infrastrukturprojekt utgdrs
av de prognostiserade resandeflédena. Enligt viagutredningen passerar varje dag ca
800 000 resande Gver Saltsjo-Malarsnittet, det dr dock mycket viktigt att klara ut hur
manga av dessa som dr resor som passerar Stockholm, som alltsa skulle ha férdel av
Forbifarten. Denna uppgift har vi dock inte funnit nigonstans i materialet.
Nedanstiende ofullstindiga sammanstillning 4r ett forsok att reda ut fldena.

Striicka 2004’ JA 2015 UA 2015
Centrala vdgar i Saltsjo- Milarsnittet 227 000 222 000 204 000
E4, Essingeleden 130 000 195 000 154 000
Forbifarten norr Kungens kurva 0 0 120 000
Totalt viig 357000 | 417000 | 478 000
Kollektivtrafik i Saltsjo- Mélarsnittet 477 000

Saltsjo-Milarsnittet 834 000

Av SEB:en framgar inte vilka atgirder som ingér i JA, detta framgar dock av
Végutredningen. Enligt denna ingér relativt omfattande atgérder, framforallt i
kollektivtrafiksystemet, bl a Citybanan och 4 spar pa delar av Milarbanan. Det
innebir en fordubbling av sparkapaciteten genom centrala Stockholm. Resandet med
kollektivtrafiken i Saltsj6-Malarsnittet borde da 6ka kraftigt. Vi har dock inte kunnat
utldsa detta ndgonstans. Nér det giller vagatgarder ingar dock inte Norra linken och
Sddertornsleden, trots att de antas vara firdiga fore Forbifarten. Det dr mérkligt att
dessa projekt inte medtagits eftersom det enligt Sampers torde paverkar varandras
efterfragan

Det som didremot kan utldsas &r att det totala bilresandet i Saltsj6-Mélarsnittet 6kar
kraftigt med Forbifarten. Resandet pa Forbifarten skulle d vara i niva med dagens
resande pa Essingeleden. Vi dr forvanade 6ver detta, eftersom Essingeleden idag i
stor utstrickning anvénds for relativt korta resor inom Stockholm. Att resandet pa
Essingeleden idag dr s omfattande torde dels hinga samman med att den gar si nira

! Enligt SL fakta 2007
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citykdrnan s att det kan bli tidsvinster att dka den ldngre vigen, dels att det inte 4r
mojligt att 5ka kollektivtrafikresandet 6ver Saltsjo-Mélarsnittet.

Nir det i JA mojliggors en kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken torde detta 5ka
marknadsandelen for kollektivtrafiken. Vi kan dock inte utldsa hur kollektivtafiken
paverkas, varken i JA eller med Forbifarten. Forbifarten &r ténkt att dras langt utanfor
centrala Stockholm och torde endast i mycket begrénsad utstrickning anvéndas for
korta resor inom Stockholm. En kapacitetsstark kollektivtrafik borde ytterligare
motverka detta. Det kvarvarande resandet skulle till stora delar da best4 av resande
forbi Stockholm och resande till nya arbetsplatser langs forbifarten. For att gora detta
troligt skulle det behdvas en mer ingdende analys.

Tillgéinglighet och markanviindning

Ett viktigt syfte med forbifarten &r att den skall 6ka tillgéngligheten, det talas om
fordelen med att bygga bostidder och lokaler i omraden med ldgre markvérden. Det
skall ocksa kunna ge underlag f6r nya butiker. Liknande vigutbyggnader har tidigare
medfort att nya stora butiker i externa ldgen har drénerat underlaget for befintliga
butiker i bostadsomriden. For berdrda personer kan detta snarare medféra en
forsamring av tilldngligheten, framforallt fér de som saknar tillgang till bil. Av
vigutredningen framgar att det kan bli en multiplikatoreffekt for kollektivtrafiken.
Detta behover dock tydligare framga, eftersom erfarenheterna visar att det ar svart att
bygga upp en rationell kollektivtrafik som anvénder kringfartsleder.

Bilkérning i tunnel

Av forbifartens totala lingd pé ca 21 km, skall 16 km forldggas i tunnel. Huruvida
det innebir en uppoffring jamfort med att kéra i markplan tas inte upp i kalkylen.
Detta dr en brist, framforallt med hénsyn till att man vanligtvis riknar med att
gillande hastighetsgrinser verskrids.

Andel yrkestrafik

Yrkestrafiken har visentligt hogre tidsvirde dn 6vrig trafik, andelen yrkestrafik har
dirfor stor betydelse for kalkylutfallet. I kompletteringsuppgift till departementet star
att prognoserna for yrkestrafiken dr osakra. Hur behdvs en analys av prognosutfall
och vad som ir antaget.

Kommunala planer

De kommunala planerna redovisas i vigutredningen, det dr dock inte planerat
bostéder i nagon storre omfattning. Darfor blir det lite mérkligt nér tillgdnglighet och
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laga markpriser lyfts fram. Stora delar av Milardarna &r istillet reservat. En viktig
fraga dr da hur omraden som idag &r tysta kommer att paverkas.

Ovriga kalkylkomponenter

I kompletteringsuppgift till departementet ndmns fyra poster som underskattar nyttan.

e Tillgénglighetseffekterna, kommentar ovan

e Gemensamma tidsvérden i hela landet, det &r riktigt men numera ridknas med
en hogre resandetillviixt i storstiderna, vilket snarare borde gynna denna typ
av projekt.

e Minskad sarbarhet, denna post borde vara klart positiv, men hur dr den
vérderad?

e Vigkapaciteten pa befintliga végar tenderar att 6verskattas. I modellen
ridknas dock med Gkad tréngsel varje ar, som kan leda till orimligt langa
restider. Trots detta verkar det inte ske nagon storre verflyttning till
konkurrerande transportslag. Fragan dr om viirdet av den tkade
vigkapaciteten d& underskattas?

Till detta bér man gora en kinslighetsanalys 6ver om trafiken i centrala Stockholm
inte minskar s& mycket till foljd av forbifarten.

Exploateringseffekter

I kompletteringsuppgift till departementet ndmns att ett viktigt syfte med forbifarten
dr att gbra mer mark attraktiv for bostidder och arbetsplatser. Mot denna bakgrund
skulle det vara mer angeléget att oka tillgdngligheten i omraden som &dr majliga att
bebygga (genom fortitning eller nyexploatering), 4n att 6ka tillgdngligheten i redan
fullbyggda omréden. Detta kan vara ett riktigt resonemang, men vi saknar en
konskevensbeskrivning av hur icke bilburna manniskor paverkas. Det dr dven viktigt
att beskriva hur den bostadsnidra kommersiella servicen kan téinkas bli paverkad av
forbifarten.
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Projektlaget

Vigutredningen ir klar sedan ett och halvt ar tillbaks. Tillatlighetsanstkan skickas in under
varen 2008. Arbetsplanerna (mycket detaljerad plan som redovisas/offentliggtrs stegvis) dr
paborjad och arbetet ska pagé i tva ar. Upphandling av arbetsplaner sker innan beslut ir taget
och ett konsortium bestdende av Sweco, Tyréns och WSP har fétt uppdraget. SIKA fragade
om det dr kutym att Viigverket gor denna typ av stora upphandlingar innan beslutsprocessen
ir klar. RA och IS svarar ja pa detta, annars hinner man inte bygga pga snéiva tidsramar menar
de.

Vagverkets kommentar till remissvaren

Vigverket hdvdar att projektmalet ”Skapa forbifart” inte avser enbart vigforbifarter. SIKA
hénvisar till vad som stir i vigutredningen t ex angaende avvigningar av de olika alternativen
gentemot detta projektmal. Vigverket séiger att man inte har gjort ndgon prioritetsordning
mellan de olika projektmalen, dér bl a transportpolitiska mélen ingdr bland de 6vriga
projektmélen. SIKA anser att projektmal bor hirledas ur transportpolitiska mal.

Dokumentet som var utgdngspunkten for diskussionen ar rubricerad: "Kommentarer tifl nagra
remissvar pd vigutredningen for nordsydliga forbindelser”. Jonas Eliasson (JE) papekade att
det &r han och Mattias Lundbergs asikter som redovisas i dokumentet, inte nodvindigtvis
Vigverkets officiella uppfattning. JS understrok att Vigverket star helt bakom allt som
framfors av JE.

3.a, b SIKA kommentar: “For varje planeringsproblem kan det, vilket dr inte minst viktigt att
notera, {finnas flera tinkbara 16sningar med varierande NNK pa motsvarande vis liksom med
olika grad av transportpolitisk matuppfyllelse sinsemellan. Dirfor blir en korrekt och
likviirdig provning av alternativa 16sningar i en sddan hir planeringsprocess central for att en
samhiéllsekonomisk analys ska ge relevant information.” I princip fick SIKA medhall av JE
betriffande detta pastaende. Ett iterativt arbetssiitt torde vara det mest optimala, dock kan
denna process vara arbetskriivande men med tanke p4 att kostnaderna for FS uppskattas till 25
miljarder eller mer och ddrmed fa anses vara ett mycket stort projekt, s& borde en fordjupad
alternativanalys ha genomforts i vigutredningen.

Regtonplanen utgjort en forutséttning. JE anser att det inte gér att prova tidigare fattade beslut
som fattats pa en hogre beslutsniva i en projektutredning av denna typ. Handliiggarna som
hanterar drendena maste utgé fran dessa. Alla fragor kan inte lsas i den enskilda kalkylen



enligt JE. SIKA patalar att i storre strategiska projekt som detta finns ett gillande regelverk
som anger att maluppfyllelse ska vara vigledande och att det séledes borde ha varit fullt
mdjligt for Vigverket att belysa olika alternativ fér 6kad maluppfyilelse.

Kombinationsalternativet underligt utformat, gar i samma striickning som Citybanan och torde
ej kunna attrahera resande i den strickning som FS técker in. JS séiger att det &r svart for
Vigverket att utforma alternativ i andra transportslag. Samtidigt menar JS och RA att
Kombinationsalternativet dr synnerligen noga utformat med bésta expertis. JS kan inte minnas
exakt vilka alternativ som ingick i utformningen av Kombinationsalternativets sparférbindelse
men det var 'flera’. RTK har bistatt enligt VST.

Det tycks som om Kombinationsalternativet inte ér optimalt provat av aktdrer som t.ex. SJ,
Banverket och SL. Egentligen framgér det inte om andra pendeltigsalternativ har provats for
Kombialternativet. Olika synsatt vad giller tolkningen av vad som krévs eller inte krévs av
Vigverket priglar motet. '

FS DU Kollektiv Komb.
JA Fj tringselskatt X X X
JA Tringselskatt X X X ' X

3 d. ”SIKA konstaterar att jimforelsealternativet/nollalternativet borde utga ifrin den
beslutade triangselskatten. Den samhéllsekonomiska kalkylen dr tyvirr redan redundant, i och
med att efterfrigan pa resor och transporter i jimforelsealternativet baseras pa ett fiktivt
scenario dér tringselskatt inte finns infort 2015.”

SIKA anser att det &r ett problem att det kategoriska avfirdande som gors av vigavgifter i
allminhet i vigutredningen, med hénvisning till att de 4r menliga {6r regional utveckling,
enbart belastar Kombinationsalternativet. IS sager att tringselskatter ju ir déliga for regional
utveckling.

Svaret fran JE blev att eftersom inforandet av tringselskatterna inte var beslutat nér kalkylen
gjordes, och ett inforande vid den tidpunkten faktiskt inte verkade s#rskilt nira forestdende sa
infordes inte triingselskatten i JA. SIKA havdar att varen 2006 nir kalkylen genomfordes si
pagick ett forsok med tringselskatt varfor bade JA och UA borde ha justerats sa att de
innehaller tringselskatten, sé att en relevant jamforelse skulle kunna ha skett (se tabell ovan).
Det #r dock inte fallet i dag. Avfirdandet av Kombinationsalternativet med hénvisning till
vigavgifters allménna skadlighet 4r helt redundant anser SIKA. I utformningen av olika UA
som ger optimal maluppfylielse i vart och ett av alternativen, i en tabell enligt ovan, skulle
utformning och nivier avseende tringselskatt formodligen behova varieras mellan de olika
UA patalar SIKA. JE anser inte att det &r infrastrukturprojekt som kan 16sa
koldioxidproblemen (se nedan).

En komplett kinslighetsanalys borde ha utgatt frin ovanstiende tabell och analyserat alla
alternativ under vardera forutsittning (med/utan TS och med TS-utformning f6r att optimera
vardera alternativ utifran transportpolitisk maluppfyllelse) anser SIKA. Darefter kan en
selektion goras utifran l6nsambhet etc. Att bara analysera de alternativ som man tror pa kan
inte riknas som kinslighetsanalys.

Likasa nir det giller strickningen si borde kénslighetsanalysen enligt SIKA ha inkluderat en
analys av varje alternativ i vardera striickning, dvs inkluderat en analys av pendeltag dir FS




nu planeras (och tviirtom). Aven strickning ovan/under jord borde finnas med. Ar
alternativgenereringen undermalig blir kiinslighetsanalysen lidande. Dérfor dr
alternativgenereringen s viktig just vid stor osiikerhet om framtida forutsattningar.

5. Den befintliga kalkylen &r baserad pa medelhastigheten 70 km/h i higtrafik. JE siger att
medelhastighet sjdlvklart &r en viktig post som har stort genomslag i den sambhiillsekonomiska
kalkylen. Den samhillsekonomiska nyttan minskar med lidgre medelhastighet. Hur mycket gar
€] att sfiga, nigon kinslighetsanalys har inte gjorts fér hur samhillsekonomin genom
restiderna skulle paverkas om det visar sig att medelhastigheterna blir ligre 4n vad man rikknat
med (70 kim/h i rusningstid) t ex beroende pé den speciella topografin, eller pa att tringseln i
hogtrafik uppstér i hogre grad &n vad man utgétt ifrdn (jfr S6dra Lanken - ingen egentlig
utviirdering gjord enligt VST av varfor trafikbkningen dér snabbt dvertriffade prognoserna).

6. Fragan om koldioxidutslipp diskuterades. JE konstaterade bl.a. att stor osikerhet rader vad
gilller effektsambanden. Vigverket ser det inte som sin uppgift att minska koldioxidutskipp t
ex 1 det hiir projektet da frigan ansags ligga pa en hdgre beslutsniva, egentligen redan 1
samband med inriktningsplaneringen. JE menar att infrastrukturen inte paverkar CO2-
utslippen sirskilt mycket och att man istillet sedan kan inféra styrmedel och atgirder som
démpar efterfrigan. SIKA pépekade att om man infor sddana styrmedel och atgirder for att
didmpa efterfrigan sa uppstar just ett "undertryckt resande” vilket Vigverket och JE anser ir
skadligt. SIKA pépekade att FS sannolikt férdrijer omstillningen till ett samhille med
minskade koldioxidutslipp, dd man forsummar att istéllet satsa pa alternativ som skulle
behévas nér det i framtiden kanske blir dyrare for ndringsliv och medborgare att ta bilen — for
dyrt for somliga vilket leder in pa fordelningseffekter.

En vil genomford alternativgenerering kan innehalla analys av styrmedel lika vil som
pendeltigsstrickningar. Idealt bor alternativgenereringen goras av en bredare grupp, med
bredare synsiitt. Framstar vig som det biista alternativet gar jobbet till VV. Framstér pendeltag
som bist gar jobbet till BV. Framstér styrmedel som bist gar jobbet till Néringsdepartementet.

7. Investeringskostnader. Har uppskattats i kalkylen genom giingse genomsnittskostnader fér
tunnelbygge och landat pa exakt samma kostnad for DU och FS. En successiv kalkyl har
genomforts 2007 for FS dir man riknat pa osidkerheter for denna investeringskostnad, dvs
marginaler kring varje post. SIKA anser att det &r bra med kénslighetsanalyser men da aterstar
frigan om hur investeringskostnaden ursprungligen dr framriknad och om den ligger i riitt
hérad fran borjan.

Strickningarna #r olika langa och gér antagligen genom olika typer av geologiska
forhallanden. Da ricker inte géingse snittkostnader. Redovisningen av byggkostnaderna for
resp alt. dr for skissartade i kalkylen. Bor vara redovisade pa kim-nivé, for resp alt. Inte pa
projektniva.

8. Jamstélldhetseffekter av Forbifarten — Vigverket kdnner inte till WSP:s FoU-rapport inom
Celest om hur den samhilisekonomiska nyttan av forbifarten fordelar sig pa min och kvinnor.
JE sa att han skulle skicka den till VST.

4. Qvriga frigor
Inga dvriga fragor.



