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Remissyttrande dver Vagverkets kompletterande underlag
infor regeringens tillatlighetsprovning enligt 17 kap
miljobalken av ” Effektivare Nord-sydliga forbindelser i
Stockholmsomradet”

Statens institut for kommunikationsanalys, SIKA, har beretts mojlighet att yttra sig
over rubricerade kompletterande underlag. Av de 15 punkterna i det kompletterande
underlaget har SIKA valt att i huvudsak koncentrera synpunkterna till punkterna 2, 9
och 10 da dessa framst beror SIKA:s kompetensomrade.

SIKA finner det positivt att ett kompletterande underlag presenterats och att nya
aspekter beaktats i syfte att ge en bredare bild. Underlaget har dock fortfarande brister
av vilka de viktigaste ar att:

= Det kompletterande underlaget &r otydligt nar det géller redovisning av
effekter av den foreslagna atgarden. Forutsattningarna skiljer sig inte bara
mellan olika analyser i olika skeden utan ocksa mellan de alternativ som ska
jamféras inom en och samma prognos. Uppbyggnaden av trafikprognosen
2035 mojliggor t ex inte slutsatser om vilka effekter Forbifarten far for
trangsel, tillganglighet och resandeutveckling med olika trafikslag, samt for
transportpolitisk maluppfyllelse generellt.

= Bristen pa jamforbarhet galler dven fragan om alternativgenerering samt
transportpolitisk maluppfyllelse for Forbifart Stockholm och de tva bortvalda
alternativen (punkt 2). De bortvalda alternativen diskvalificeras av
anledningar som sedan inkluderas som forutséttning for Forbifart Stockholm i
analyser dar detta alternativ ensamt ingar. SIKA:s tidigare slutsats att de
alternativ som ingatt i vagutredningen inte getts en likvardig prévning
kvarstar.
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2 SIKA

= Det saknas ett underlag om vilka atgarder som ar kostnads- och
samhallsekonomiskt effektiva for att atgarda sarbarheten i vagtransport-
systemet dver Saltsjo-Malarsnittet.

Sammanfattningsvis kvarstar de synpunkter som SIKA framférde i sitt yttrande
Over den tidigare beredningsremissen. Forfaringssattet har inte varit att forut-
séttningslost prova alternativ till den effektivaste transportldsningen, t.ex. med
fyrstegsprincipen. Redovisningen av forslagets effekter har brister med avseende
pa konsistens och transparens. SIKA anser att risken darmed kvarstar for en
samhallsekonomiskt ineffektiv anvandning av investeringsmedel med bristande
transportpolitisk maluppfyllelse.

Beslut i detta arende har fattats av Kjell Dahlstrom efter féredragning av
avdelningschef Per-Ake Vikman. Arendet har beretts av utredare Joanna Dickinson.

Kjell Dahlstrom
generaldirektor

Kopia till:
Miljoédepartementet
Néringsdepartementet
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3 SIKA

Kommentarer pa underlaget

Punkt 2. En utvecklad och fortydligad redovisning (i enlighet med 6 kap 7 8
miljobalken) av varfér Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalternativet valts
bort.

Beaktade styrmedel

Under punkt 2 har VVagverket hanvisat till samma material som i beredningsremissen
2007. Vagverket anforde dar angdende Kombinationsalternativet: ”Den samlade
effekten av avgifter och investeringar ger ett minskat resande, som i och for sig leder
till restidsvinster (bade pa grund av minskad tréangsel och att resorna blir farre och
kortare), men tillsammans med reskostnadsdkningarna blir totaleffekten en minskad
tillganglighet” *. Orsaken till den minskade tillgangligheten anges saledes vara 6kade
reskostnader pa grund av trangselavgiften, samt ett minskat resande.

De tva vagalternativen "belastas" inte heller i detta kompletterande underlag med
trangselskatt i en jamforelse med Kombinationsalternativet. Detta trots att
trangselskatten ar inford och saledes borde utgora en grundférutséttning for analysen
av nordsydliga forbindelser. SIKA anser i likhet med SIKA:s yttrande dver
beredningsremissen 2007 att det & anmarkningsvart att inte motsvarande analys
genomforts avseende trangselavgiftens *negativa tillganglighetspaverkan’ och de
okade reskostnader den orsakar for de bada vagalternativen Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda.

Végverket anger att en analys gjord av Regionplane- och trafikkontoret visar att
endast med ’kraftiga ekonomiska styrmedel’ ar det majligt att na klimatmalen for
Stockholmsregionen om Férbifart Stockholm byggs?. Vilka dessa "kraftiga
ekonomiska styrmedel” &r framgar inte av underlaget, men de borde’belasta’ analysen
av Forbifart Stockholm genom minskad tillganglighet pa grund av hégre reskostnader
pa motsvarande vis som Vagverket valt att gora for Kombinationsalternativet.

Andrade mal?

Projektmalens formuleringar har andrats till ett mer trafikslagsévergripande
perspektiv utan att detta fatt genomslag i bedémningen av atgardsalternativen. Under
punkt 2 listar Vagverket projektmalen: "tillgodose transportbehoven”, "medféra

rimliga intrang”, "vara genomforbara”, ”vara ekomomiskt motiverade”. Dessa skiljer
sig vasentligt fran de projektmal som angavs i vagutredningen®. Den stora skillnaden

! Tillganglighetseffekter av nya nordsydliga forbindelser. Metodutveckling. Effekter av Férbifart
Stockholm, Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalternativet. Transek Rapport 2004:12.

2 E 4 Forbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 10. En redovisning av berdknad
energiatgang och berdknad mangd klimatgaser under drifttid och byggtid. PM, Véagverket 2009-
01-16. Sid. 10.

3 vagutredningen formuleras de projektmal som Vagverket har formulerat som vagledande i
utredningen:

Syftet med végutredningen ar att finna den lésning som sammantaget svarar mot

de 6vergripande malen och att finna den vagkorridor som bast l6ser uppgiften att:

« knyta samman de norra och sddra l&nsdelarna och géra det mojligt att fardas

mellan dessa utan att belasta Stockholms centrala delar

« skapa en forbifart for langdistant trafik

« forbattra framkomligheten pd infartslederna

« forbattra mojligheterna att genom utjamnad tillganglighet fa en gemensam
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mellan de projektmal som angavs i vagutredningen, som ju ligger till grund for
begaran om tillatlighetsprévning, och de nya projektmal som har anges, ger helt olika
forutsattningar for genereringen av mojliga atgardsalternativ. SIKA bedomer att
alternativen Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalternativet i h0g grad torde vara
relevanta att analysera ocksa utifran dessa nya projektmal.

SIKA anser att det ar ett steg i ratt riktning att formulera ett projektmal avseende att
'tillgodose transportbehoven' istallet for vagutredningens projektmal ”skapa en
forbifart”, syftande till vaginfrastruktur. Trots projektmalet "tillgodose transport-
behoven’ forefaller inte ett forutsattningslost resonemang om trafikslagsévergripande
I6sningar ha tillampats i framtagandet av detta underlag, da det anges att Kombina-

tionsalternativet inte “erbjuder tillracklig vagkapacitet”*.

SIKA vill betona att projektmal bor vara tydligt harledbara ur de nationella transport-
politiska malen, eller anges som ett komplement till dessa. Den transportpolitiska
maluppfyllelsen anges enligt vagutredningen vara lika bra eller battre for Diagonal
Ulvsunda och Kombinationsalternativet®.

Ovriga forutsattningar

Vagverket hanvisar till att Forbifart Stockholm gér att *man kommer bort fran’
sdrbarheten for vagnatet dver Saltsjé-Malaren®. Ingen redovisning finns av analyser
for kostnads- och samhallsekonomiskt effektiva atgarder for att minska denna
sarbarhet, varken i vagutredningen eller i detta kompletterande underlag. Darfor
saknas kunskap om huruvida Forbifart Stockholm ar den mest kostnads- eller
samhallsekonomiskt effektiva atgarden for att minska sarbarheten i vagtransport-
systemet.

Under punkt 9 (se nedan) framgar att VVagverket i trafikprognosen for 2035 anvander
markanvéndning fran regionplanen 2001 men korrigerat utifran en tatare struktur med
mer etableringar i centrala Stockholm. | vilken utstrackning de i vagutredningen
bortvalda alternativen skulle understddija tillgangligheten i regionen, utifran dessa
reviderade forutsattningar, har inte analyserats innan alternativen avskrivits.

Punkterna 3-8

Dessa punkter beror miljopaverkan i form av intrang i kdnsliga natur- och
kulturmiljoer. SIKA viéljer att inte fordjupa sig i sakomradet som inte ar SIKA.s
huvudsakliga kompetensomrade utan bedomer att det finns andra statliga
myndigheter som besitter mer djupgaende kompetens och ar béttre skickade att ge
synpunkter.

arbets- och bostadsmarknad fér hela regionen

» mojliggdra en flerkérnig region

* ge forutsattningar for utveckling i en region med stark tillvéxt.

Véagverket, objektnr 48590. Nord-sydliga férbindelser i Stockholm. Véagutredning.
Utstéllningsversion. Juni 2005, s.19-20.

* VVagverkets sammanfattning av de 15 fragorna, sid 2.

° Végverket, objektnr 48590. Nord-sydliga forbindelser i Stockholm. VVagutredning.
Utstéallningsversion. Juni 2005.

8 Vagverkets sammanfattning av de 15 fragorna, sid 11.
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SIKA noterar att Vagverket i det kompletterande underlaget har beréknat att det &r
lika dyrt att grava en tunnel under Lambarfjarden som att genomfdra en broldsning
och att en tunnel medfor betydligt mindre miljopaverkan an den tidigare foreslagna
bron. SIKA anser att det ar bra om betydande miljokonsekvenser kan undvikas och att
bedémningar av kostnader for alternativa I6sningar bor beaktas tidigare i planerings-
processen.

Punkt 9. En redovisning av aktuella trafikprognoser for Forbifart Stockholm
och dvrigt vagnat som paverkas om projektet genomfors. Det ska sarskilt
framga hur innerstaden och infartslederna paverkas. Trangselskattens effekter
ska beaktas.

| detta PM redovisas en trafikprognos for 2035. Vagverket skriver att mer utforliga
resultat av trafikprognoserna kommer att redovisas nar arbetsplanen tas fram. SIKA
anser att en fullstandig redovisning borde ha gjorts i det nu aktuella underlaget till
Miljodepartementet, for att ge en bild av hur denna omfattande investering kommer
att paverka resandet, trafikfloden och trangsel i Stockholmstrafiken samt sekundara
effekter av detta. Stockholmsdverenskommelsen, dar Forbifart Stockholm &r en av de
storsta atgarderna, bedéms som helhet 6ka trangseln i vagtrafiken ca 5 ggr jamfort
med dagslaget’. Detta indikerar att detaljerade trafikprognoser &r viktiga underlag vid
bedémningen av forslaget.

Det framgar av trafikprognosen® att den prognosticerade trafiken pa Forbifart
Stockholm é&r ca dubbelt sa stor som de trafikminskningar som sker i andra delar av
vagnatet. Det antyder att en stor del av trafiken pa vagen kommer att vara ny-
genererad. Vidare ar det svart att bedoma var trafiken pa Forbifart Stockholm
kommer fran, respektive faktiskt tar vagen, eftersom det sker en minskning av
trafiken i 6vriga delar av vagnatet. Hur omfordelningen av trafik ser ut jamfort med
nollalternativet borde redovisas i form av matriser med start- och malpunkter for
resorna.

| den redovisning av delar av trafikprognosen som presenteras skriver VVagverket®:
”De trafiksiffror som redovisas for Forbifart Stockholm i det féljande &r cirka tio
procent mer an vad man idag av sakerhets- och effektivitetsskal vill tillata. For att
inte fa koer i tunnlarna kommer véagavgiftssystemet att regelbundet ses 6ver och
tunneln projekteras med ett trafikstyrningssystem som sakerstaller framkomligheten.
Under dessa forutsattningar kan trafiksiffrorna ge ett bra underlag fér dimensio-
neringen.” SIKA tolkar denna skrivning som att trafikprognosen redovisar trafik-
siffror for Forbifart Stockholm som inte ar realistiska och att trangelavgifterna runt
Stockholms innerstad samt pa Essingeleden kommer att behéva justeras nedat for att
inte Forbifart Stockholm ska korka igen. | bilagan avseende punkt 10 framgar att "I
samtliga prognoser ar markanvandningen samma i nollalternativet och i Forbifart
Stockholm. Detta ar en svaghet i prognosen eftersom man darmed inte fangar upp

! Konsekvensbeddmningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat, sid 10(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.

8 E4 Férbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Frga 9: PM Aktuella trafikprognoser.
Véagverket 2009-01-16. Sid 17, figur 7.

% E4 Férbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Frga 9: PM Aktuella trafikprognoser.
Véagverket 2009-01-16. Sid 8.
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6 SIKA

Forbifart Stockholms strukturerande effekt p& samhallsplaneringen.”*°. Eftersom
trafikprognosen for 2035 i bade nollalternativet och utredningsalternativet baseras pa
samma markanvandning sa ar efterfragan pa resor i stort sett given i analyserna. Det
innebar att 6kningen av reseefterfragan och darmed trafikokningen och klimat-
paverkande utslapp underskattas'!. Infrastrukturinvesteringen forefaller sdledes vara
underdimensionerad for den genererade efterfragan som férvantas och framstar inte
som en langsiktigt hallbar 16sning. Hur sadana justeringar av trangselavgifterna som
antyds skulle paverka trangselsituationen i Stockholms trafiksystem framgar inte.

Véagverket hanvisar till att en analys av Regionplane- och trafikkontoret visar att
endast med kraftiga ekonomiska styrmedel” ar det mojligt att na klimatmalen for
Stockholmsregionen om Forbifart Stockholm byggs®?. Vilka dessa "kraftiga
ekonomiska styrmedel” ar framgar inte av underlaget. Om dessa t ex skulle 6verstiga
den trangselskatt pa 10 kr pa Essingeleden i maxtimme som antas i trafikprognosen
for 2035, sa torde det orsaka betydande omférdelningar av trafiken i vagnatet jamfort
med trafikprognosen. SIKA anser att Forbifart Stockholm inte kan beaktas isolerat
fran den helhet som ett sadant paket med investeringar och styrmedel skulle utgora.
SIKA har yttrat sig dver samradsforslaget till ny regionplan och konstaterar att
forslaget enbart redovisar infrastrukturutbyggnader men inte 'de kraftiga styrmedel’
som uppges kravas™. Detta innebér att kommuner och regionala aktorer inte har fatt
det underlag som krévs for att de ska kunna bedriva en adekvat planering - hur
kommer invanarna i regionen att vilja, respektive ha rad med, att resa om dessa
opreciserade 'kraftiga styrmedel’ inférs; hur kommer efterfragan pa olika trafikslag da
att forandras; och vilken infrastruktur behdvs i sa fall? Utan kunskapen om dessa
“kraftiga styrmedel” och deras effekter ar risken uppenbar att felaktiga val gors i
infrastrukturplaneringen.

I nollalternativet 2035 antas i trafikprognosen att det inte finns en trangselavgift pa
Essingeleden. | utvecklingsalternativet rdknas med Forbifart Stockholm OCH en
trangselskatt pa Essingeleden. Jamférelsen mellan det nuvarande nollalternativet och
utvecklingsalternativet ger saledes ingen anvandbar information eftersom det inte ar
transparent vilka effekter som orsakas av trangselskatten pad Essingeleden, vilka
effekter som orsakas av Forbifart Stockholm och vilka effekter som orsakas av
kombinationen av dessa bada atgarder.

Allra sist i PM:et gors en jamforelse av hastighet pa infartsleder. Nulaget (2007)
jamfors med nollalternativet 2035 och Forbifart Stockholm 2035. Det gar inte ur
denna jamforelse att sarskilja om det ar trangselskatten pa Essingeleden eller
Forbifart Stockholm eller bada som ger *forbattring” nér det géller reshastigheter.

10°E4 Forbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Frdga 10. En redovisning av beraknad
energidtgang och beraknad mangd klimatgaser under drifttid och byggtid. PM, Vagverket 2009-
01-16. Sid. 8.

Y betari verkligheten mer sannolikt att transportsystemets utbyggnadsgrad har en inte obetydlig
paverkan pa efterfragan pa resor. Kalla: Konsekvensbeddémningar av underlag till
Stockholmsférhandlingens resultat, sid 6(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

12 E 4 Forbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Friga 10. En redovisning av beraknad
energidtgang och beraknad mangd klimatgaser under drifttid och byggtid. PM, Vagverket 2009-
01-16. Sid. 10.

13 Remissyttrande 6ver Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen (RUFS 2010) —
samradsforslag. SIKA dnr 142-200-08.
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Som motivering for denna konstruktion av sinsemellan ojamforbara alternativ i
trafikprognosen anfors att den "politiska diskussionen landat i att det maste finnas
ndgon passage forbi Stockholm som inte ar avgiftsbelagd"'*. SIKA anser att detta inte
hindrar att trafikprognosen kunde ha byggts upp logiskt. Effekterna av dessa olika
atgarder borde ha redovisats steg for steg — ett nollalternativ, ett utvecklingsalternativ
med trangselavgift inford pa Essingeleden, ett utvecklingsalternativ med Forbifart
Stockholm, och ett utvecklingsalternativ med bade Forbifart Stockholm och
trangselavgift pa Essingeleden.

Kollektivtrafiken

Riksdagen har fastslagit som transportpolitiskt etappmal att andelen resor med
kollektivtrafik ska oka. | trafikprognosen ndmns inte hur kollektivtrafikresandet
kommer att paverkas. SL beraknar ca 1000 bussresenarer pa Forbifarten i maxtimmen
2030". Jamforelsevis bedéms ca 15000 biltrafikanter resa p& Forbifarten i max-
timmen 2015%°. SL har analyserat fem olika scenarier med busslinjer som trafikerar
Forbifart Stockholm. I alla de fem scenarierna sker en omférdelning av kollektiv-
trafikresande till de nya busslinjerna fran befintlig kollektivtrafik. Det framgar att
merparten av bussresenarerna pa Forbifart Stockholm hamtas fran den befintliga
kollektivtrafiken.

SIKA anser att denna fordelning av kollektiv- respektive bilresande pa den nya
vagen, samt den omfdrdelning av resande som berdknas ske inom kollektivtrafiken, ar
en starkt bidragande orsak till att regionplanen och Stockholmsdverenskommelsen -
dar Forbifart Stockholm ingar som en av de mest strukturerande atgarderna — bedéms
medfora att kollektivtrafiken i Stockholmsregionen kommer att tappa marknads-
andelar till biltrafiken'” som f6ljd av att dessa planer genomfors. Resandet i regionen
kommer att 6ka, inte bara beroende pa ekonomisk tillvaxt och befolkningsdkning utan
aven per invanare. Fler invanare i Stockholm kommer saledes att ¢ka sitt resande med
bil *®, bade i absoluta tal och i férh&llande till kollektivtrafiken. Detta motverkar
mojligheterna att na de transportpolitiska malen i flera aspekter.

Punkt 10. Redovisning av klimatutslapp och energidtgang.

Végverket anger att nya berakningar som har gjorts for aren 2020 respektive 2035
visar att koldioxidutslappen fran vagtrafiken kommer att 6ka med 56 000 ton
respektive med 12 000 ton jamfort med nollalternativet. Som angivits ovan under
punkt 9 sa fangas inte Forbifart Stockholms strukturerande effekt pa samhalls-
planeringen upp eftersom samma markanvandning ligger till grund for saval noll-

1 vagverkets sammanfattning av de 15 fragorna, sid 9.
1> Busstrafik pa Forbifart Stockholm. Analys av busstrafik mellan norra och sédra regionhalvorna
— via forbifarten. Markanvandning RUFS. PM Mars 2008 (kompl april 2008), SL.

16 storleksordningen ca 10000 fordon per timme i hogtrafik (maxtimme). Kélla: Konsekvenser av
vagforslagen, vagutredning Forbifart Stockholm, utstéllelseversion juni 2005, s. 163.
Medelbeldggningen per bil berdknas vanligen till ca 1,2-1,5 i Stockholm vilket innebdr att detta
motsvarar ca 12000-15000 resenérer i hogtrafik

7 Framtidens transportsystem. Underlag i arbetet med ny regional utvecklingsplan, RUFS 2010.
Regionplane- och trafikkontoret Rapport 13:2008. Sid 9.

'8 Framtidens transportsystem. Underlag i arbetet med ny regional utvecklingsplan, RUFS 2010.
Regionplane- och trafikkontoret Rapport 13:2008. Sid. 9.
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alternativet som for utvecklingsalternativen i prognoserna®. SIKA konstaterar att
detta innebér att trafikdkningen, och darmed koldioxidutslappen, &r underskattade?.

Végverket anger att en analys gjord av Regionplane- och trafikkontoret visar att
endast med ’kraftiga ekonomiska styrmedel” ar det majligt att na klimatmalen for
Stockholmsregionen om Férbifart Stockholm byggs?:. Vilka dessa "kraftiga
ekonomiska styrmedel’ &r framgar inte, se ovan for resonemang om betydelsen av
detta (punkt 9).

Punkt 11. En narmare redovisning av det underlag som ligger till grund for
bedémningar av halsorisker och halsokonsekvenser som kan uppsta for
manniskor som kommer att fardas i tunnlarna.

Véagverket konstaterar att den tekniska utvecklingen medfor att det pa langre sikt bor
vara mojligt att klara halter som inte medfor korttidseffekter for kansliga personer och
som medfor liten risk for kroniska sjukdomar. Detta innebar att pa kort sikt kan detta
inte dstadkommas och att det ocksa i framtiden kommer att finnas risk for langtids-
effekter for kdnsliga personer.

Punkt 13. Redovisning av aktuell samhéllsekonomisk kalkyl inklusive
trangselskattens effekter.

Den nya trafikprognos for ar 2020 som kalkylen baseras pa redovisas inte. Hur
omfordelningen av trafik ser ut inom végnatet samt mellan trafikslagen jamfort med
nollalternativet borde redovisas bl a med matriser med start- och malpunkter for
resorna, liksom hur flaskhalsar och trangsel paverkas.

SIKA finner det gladjande att den sedan nagra ar radande forutséttningen med inford
trangselskatt i Stockholm nu har inkluderats i den samhéallsekonomiska kalkylen for
Forbifart Stockholm. Det ar dock en brist att det sker forst nu, i ett skede da de tva
alternativa l6sningsforslagen har avforts och inte kan jamféras med Forbifart-
alternativet utifran denna forandrade forutsattning. Kombinationsalternativet har t ex
av Vagverket avfardats (se punkt 2 ovan) framst med anledning av att trangselskatt
ger 6kade reskostnader och darmed bedéms minska tillgangligheten. Nagot som nu
alltsa infors som grundforutsattning for Forbifart Stockholm utan att darfor anges
vara “negativt for tillgangligheten’.

Markanvandningen i prognosen innebér, som ovan refererats, att Forbifart
Stockholms strukturerande effekt p& samhallsplaneringen inte fangas upp fullt ut?.
SIKA konstaterar att detta for den samhallsekonomiska kalkylen innebar att

9 E4 Férbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 10. En redovisning av beréknad
energiatgang och beraknad mangd klimatgaser under drifttid och byggtid. PM, Véagverket 2009-
01-16. Sid. 8.

20 Detar verkligheten mer sannolikt att transportsystemets utbyggnadsgrad har en inte obetydlig
paverkan pa efterfragan pa resor. Kéalla: Konsekvensbeddmningar av underlag till
Stockholmsférhandlingens resultat, sid 6(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

2L E 4 Forbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 10. En redovisning av beréknad
energiatgang och berdknad mangd klimatgaser under drifttid och byggtid. PM, Véagverket 2009-
01-16. Sid. 10.

22 E4 Férbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 10. En redovisning av berdknad
energiatgang och beraknad mangd klimatgaser under drifttid och byggtid. PM, Véagverket 2009-
01-16. Sid. 8.
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trafikokningen troligen underskattas och att restidsvinsterna i sa fall ar mindre &n vad
kalkylen visar pga underskattad trangsel i vagnatet.

Hantering av osékra antaganden

Den samhallsekonomiska kalkylen baseras pa flera antaganden som ar osékra. En
kraftig bransleeffektivisering antas ske av fordonsparken samtidigt som delar av den
foreslagna, men ej beslutade, EET-strategin (bestaende av olika atgarder och
styrmedel for att reducera miljopaverkan fran transport- och energisektorn) antas
genomforas. SIKA finner att det inte gar att bedoma hur de olika faktorerna slar i
kalkylen eftersom den inte &r transparent i dessa avseenden.

SIKA anser att vardering av den samhallsekonomiska nyttan av foreslagna
atgardsalternativ bor goras genom jamforelser av olika framtidsscenarier; ett
jamforelsealternativ mot ett eller flera utredningsalternativ dar olika foreslagna
atgardsalternativ inkluderats. For antaganden som inte analyserats narmare bor
kanslighetsanalyser goras. Resultaten bor presenteras med tydliga osékerhets-
angivelser.

SIKA delar VVagverkets forhoppning om att utvecklingen av kommersiella ladd-
hybrider ska bidra till minskade koldioxidutslapp fran vagtrafiken. Antagandet om
45 % av nybilsmarknaden &r 2020?° saknar dock stdd i de referenser® som anges®.
SIKA anser darfor att detta antagande hade kunnat ligga till grund for en kanslighets-
analys, som en av flera kénslighetsanalyser, av den samhéllsekonomiska kalkylen.
Som grundlaggande antagande for en trafikprognos och samhallsekonomisk kalkyl
far antagandet betecknas som optimistiskt. Risken blir darfor att antagandet leder till
felaktiga prioriteringar baserat pa bedémd efterfragan pa olika trafikslag, liksom att
klimatpaverkande utslapp fran véagtrafiken ar 2020 underskattas.

Pa samma vis kan antagandet om EET-strategins genomférande i kalkylen och
tillhérande prognos medfara en underskattning av de klimatpaverkande utslappen
ifall EET-strategin inte skulle genomftras. Andra osakra faktorer i den samhéllseko-
nomiska kalkylen med tillhérande trafikprognos, med okand betydelse for kalkylen,
ar lagt skattade antaganden om merkostnad for inkop av laddhybrid jamfért med
"vanliga’ bilar; antaganden om priser pa saval fossila som fornybara drivmedel ar

23 | kalkylen, ”E 4 Férbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 13, Redovisning av
samhallsekonomisk kalkyl, PM Vagverket 2009-01-16”, star pa sid. 21 att laddhybdrider antas
utgdra ca 29 % av nybilsforsaljningen 2020. Vagverket har korrigerat andelen till 45 %. Referens:
Bilparksprognos i atgardsplaneringen. EET-scenario och referensscenario. WSP Rapport 200825.
Version 2008-12-02.

24 Tvagradersmalet i sikte? Naturvardsverket, 2007, Rapport 5754;

Hybridbilen, Framtiden ar redan hér, Grona Bilister, 2008;

The King Review of low-carbon cars, Part I: the potential for CO2 reduction, King 2007;
Plugged in, the end of the oil age, G. Kendall, WWF, april 2008;

Scenarios for a Clean Energy Future, Interlaboratory Working Group, US Dept. Of Energy, 2001
Scenarios of U.S. Carbon Reductions: Potential Impacts of Energy-Efficient and Low-Carbon
Technologies by 2010 and Beyond, Interlaboratory Working Group, US Dept. Of Energy, 1997;
% Bilaga 5, Utbud av personbilar 2020 och 2040. Lagesrapport samhallsekonomi stora projekt,
Banverket(Vagverket/Luftfartsstyrelsen/Sjofartsverket. 2008-09-29.
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2020%: samt osakra prognoser for yrkestrafikens utveckling®’ dar en stor del av
tillganglighetsvinsterna i kalkylen harror fran just yrkestrafiken.

Fordelningseffekter redovisas inte i den samhallsekonomiska kalkylen. SIKA anser
att planering av infrastruktur och trafikering av olika fardmedel behdver ske sa att det
finns alternativ for trafikanter som i framtiden i hogre grad an tidigare kan komma att
prioritera ner bilanvéndning av kostnadsskal. I kalkylen gors en "icke-verifierad
bedémning” att de socioekonomiska fordelningseffekterna inte skiljer sig mellan
alternativen medan de geografiska fordelningseffekterna delvis &r mycket olika.
SIKA anser att detta antagande behdver redovisas narmare eftersom socioekonomisk
och geografisk tillhorighet i Stockholmsregionen kan vara kopplade till varandra.

Sammantaget tycks kalkylen och dess underliggande prognos underskatta trafik-
tillvaxten och darigenom 6kad trangsel. Som en foljd av detta dverskattas restids-
vinster. Samtidigt tycks kalkylen underskatta de klimatpaverkande utslappen fran
trafiken.

% Bilparksprognos i atgardsplaneringen. EET-scenario och referensscenario. WSP Rapport
200825. Version 2008-12-02. Sid. 6 samt 9.

2 E 4 Forbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 13, Redovisning av
samhéllsekonomisk kalkyl, PM Végverket 2009-01-16, sid. 16.
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