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Remiss av férslag till reviderade léngsiktiga investeringsplaner
for vag och jarnvéig 2004 — 2015

Beslut

1. Stadsledningskontoret, stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret 6verlamnar
och aberopar detta kontorsyttrande som svar pa remissen till

kommunstyrelsen.
Irene Lundqvist Svenonius Ingela Lindh Magdalena Bosson
Stadsdirektor Stadsbyggnadsdirektor Trafikdirektor
Sammanfattning

Vigverket och Banverket har fatt i uppdrag att lamna forslag till reviderade
langsiktiga planer for vighallning respektive banhallning for perioden 2004-2015.
Stockholms stad har, liksom andra remissinstanser, fatt Vagverkets och
Banverkets forslag till reviderade planer pa remiss. Stockholms stad behdver
lamna sina synpunkter till verken senast den 18 ma;.

P.g.a. kraftiga kostnadsokningar for manga projekt dr investeringsutrymmet i
forslagen till reviderade planer mindre &n i de géllande planerna. Flera for staden
och regionen synnerligen viktiga utlovade, och 1 vissa fall avtalade,
infrastruktursatsningar har dérfor strukits eller senarelagts. Den statliga satsningen
pa Stockholmsregionen, som redan i utgangslaget enligt gédllande planer &r
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otillrdcklig for regionens behov och framtida tillvéxt, minskas alltsa ytterligare
vilket far negativa konsekvenser sdvil for medborgare som for niringsliv.
Mojligheten att vilja jobb och bostad begrénsas vilket leder till att
arbetsmarknaden fungerar samre. Kder och trangsel pa védgar och i
kollektivtrafiken forvérras ytterligare, godstransporter forsenas och fler fordon
och forare krévs for att klara varudistributionen. I och med detta 6kar
miljobelastningen och koldioxidutsldappen, vilket motverkar malen om en hallbar
utveckling. Svérigheter att trafikforsorja nya bostadsomréden, framforallt med
kollektivtrafik, samt svarigheter att uppfylla miljokvalitetsnormerna paverkar
bostadsbyggandet negativt med hdgre bostadspriser som f6ljd. Sammantaget
innebdr allt detta att regionens utveckling himmas.

Stockholmsregionen fungerar idag som en motor och fornyare for naringslivet i
hela landet. Detta innebér att regionens starka ekonomiska utveckling dven far
positiva dterverkningar i 6vriga delar av landet och sdlunda 4r av nationell
betydelse. Befolkningen i ldnet vintas 6ka med mellan 400 000-600 000 nya
invénare till &r 2030. Fler invénare och arbetsplatser ger upphov till fler resor och
forflyttningar, vilket stiller ytterligare krav pé stadens och regionens redan hart
belastade trafiksystem.

Statens anslag till trafikinvesteringar i Stockholmsregionen har inte statt i paritet
med folkméngd och huvudstadsroll. Istdllet tvingas landstinget, Stockholms stad
och ldnets 6vriga kommuner betala betydligt hogre andel av investering och drift
av infrastrukturen &n i Sverige 1 genomsnitt. Stockholms stad bidrar enligt
géllande avtal med uppskattningsvis ca 4,4 miljarder kronor under innevarande
planperiod 2004-2015 till de statliga infrastrukturprojekten Norra linken, E18
Hjulsta-Kista samt Citybanan. Staden har ocksa ett vighallaransvar for det
regionala/nationella vignitet som vida dverstiger de flesta kommuners samt ett
stort ekonomiskt atagande att atgirda eftersatt underhall och att utveckla sin del
av vagsystemet.

Staten behover ta storre ansvar for finansieringen av infrastruktur i
Stockholmsregionen. Det dr inte rimligt att stora projekt av nationell betydelse
som Norra Lénken och Citybanan skall ingd i ramarna for infrastrukturplanerna.
Den typen av projekt bor ges en stabil finansiering i sirskild ordning i likhet med
finansieringen av Oresundsbron. P4 s4 sitt kan utrymme tryggas inom
finansieringsramarna for ovriga angelégna projekt som annars far stryka pé foten.

Revideringen av géllande investeringsplaner infaller oldmpligt i tiden. Eftersom
manga av objekten i planerna just nu ar foremal for forhandlingar anser
stadsledningskontoret, stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret att ett
faststdllande av revideringen av planerna bor vénta tills Carl Cederschidlds



¥

.sTo

<o

s N(\

~
>

-

0

2007-04-24

KONTORSYTTRANDE
DNR 314-001248/2007
DNR 2007-07819-22

DNR T2007-300-00277

forhandlingsuppdrag kring Stockholmsregionens infrastruktur avslutats den 1
december 2007 och forhandlingsresultatet kan integreras i de reviderade planerna.

Remissen

Vigverket och Banverket har fatt i uppdrag att lamna forslag till reviderade
langsiktiga planer for vighéllning respektive banhallning for perioden 2004-2015.
Lénsplanerna for den regionala infrastrukturen omfattas inte av revideringen.
Vigverket och Banverket ska ldmna remissbehandlade forslag till planer till
regeringen senast den 18 juni 2007. Forslagen till reviderade planer finns att
hidmta pa verkens respektive hemsidor: www.banverket.se/framtidsplan samt
WWW.VV.Se/NpVvs.

Enligt regeringens uppdrag ska kostnaderna anges i prisniva 2007 mot de géllande
planernas prisniva 2004 och ramarna har riaknats upp med knappt en procent.
Kostnadsokningen for denna typ av anldggningsarbeten 2004-2007 uppgér dock
till ca 16-17 % enligt Viagverket och Banverket, framforallt p.g.a. kraftigt stigande
kostnader for insatsvaror som olja/asfalt och stil. Investeringsutrymmet i de
reviderade planerna dr dirmed mindre 4n i de gillande planerna och flera objekt
har senarelagts eller helt strukits ur planerna i verkens forslag till revidering.

Stockholms stad har, liksom en stor méngd remissinstanser, fatt Vagverkets och
Banverkets forslag till reviderade planer pa remiss. Remisstiden dr mycket kort, 6
veckor mot normalt 12 veckor. Verken vill att kommuner och trafikhuvudmén
lamnar sina synpunkter till l&nsstyrelsen senast manadsskiftet april/maj 2007, som
sedan ska sammanstélla synpunkter och ldmna ett samlat yttrande senast den 18
maj. Ovriga remissinstanser limnar synpunkter direkt till Banverket och
Vigverket senast den 18 maj.

Pé grund av den korta remisstiden kan Stockholms stad inte l1dmna sitt yttrande
via lansstyrelsen, utan skriver ett gemensamt yttrande 6ver sdvil Banverkets som
Vigverkets forslag till reviderade planer och skickar detta direkt till de bada
huvudménnen.

Kommunstyrelsen har internt remitterat drendet till stadsledningskontoret,
stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret for yttrande senast den 24 april. P.g.a.
den korta remisstiden hinner drendet inte behandlas politiskt i ndgra facknamnder.
Istdllet besvaras internremissen for stadsledningskontoret, stadsbyggnadskontoret
och trafikkontoret med detta gemensamma kontorsyttrande. Samrad har dessutom
skett med exploateringskontoret.
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Kontorens synpunkiter

Stockholmsregionen behéver 6kade infrastruktursatsningar

Infrastruktur och tillvéxt

Stockholmsregionen fungerar idag som en motor och fornyare for niaringslivet i
hela landet. Detta innebir att regionens starka ekonomiska utveckling dven far
positiva aterverkningar i 6vriga delar av landet och salunda &r av nationell
betydelse.

Investeringar i transportsystemet dr av avgorande betydelse for regionens tillvaxt.
En god infrastruktur medverkar till att sdnka naringslivets kostnader, framst
transportkostnader men dven andra indirekta kostnader. Detta innebér en
produktivitetshdjande effekt for foretagen och bidrar till tillvéxt. Ett vil
fungerande transportsystem dr ocksa gynnsamt for arbetsmarknadens funktion och
effektivitet. Utbudet av arbetskraft i regionen kénnetecknas av en mingd vitt
skilda utbildningar och specialiteter och for att dessa skall komma till sin rétt
krévs att varje arbetstagare har mojlighet att latt ta sig till de arbetsplatser som
bist kan utnyttja hans/hennes kompetens. Ny infrastruktur som ger snabbare
restider kan ocksé 0ka arbetsmarknadens storlek. Infrastrukturen paverkar dven
regionens internationella konkurrenskraft.

For Sverige, som har en konkurrensnackdel 1 sin glesa befolkningsstruktur, dr det
sarskilt viktigt att vidmakthalla de storsta regionernas konkurrenskraft. Det dr ett
vilkant faktum att investeringarna i storstddernas infrastruktur under en 1dng rad
av ar inte hallit jdimna steg med den ekonomiska och befolkningsméssiga
utvecklingen. Vi kan redan nu se resultatet av detta med hart belastad
kollektivtrafik, vixande bilkder, 6kade utsldpp och en sdmre fungerande
arbetsmarknad. Men de stora effekterna ligger framfor oss. Storleken pa de
investeringar som gors idag blir avgdrande for hur vi klarar de enorma globala
utmaningar som vintar oss under det ndrmaste halvseklet. Ju langre man véntar,
for varje icke-beslut, minskar var langsiktiga konkurrenskraft.

NUTEK har i rapporten ”Hur mycket kostar det att vinta? — en kontrafaktisk
analys” undersokt vad det samhéllsekonomiska intdktsbortfallet blir i och med att
infrastrukturssatsningarna enligt Dennisdverenskommelsen inte genomforts.
Resultat fram till ar 2020 uppgér for Stockholmsregionen till ndrmare 50 miljarder
kronor. Det bor papekas att berdkningarna dr begrinsade till Stockholms lén,
vilket innebar att fordndringen 1 tillgédnglighet, och ddrmed ocksé inkomsteffekten,
sannolikt underskattas.

Dagens trafiksystem

Dagens trafiksystem i Stockholmsregionen &r hart belastat med stora
kapacitetsbrister i bdde vag- och sparsystemen. Kapacitetsbrister och tringsel pa
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vagar och spér leder i sin tur till att systemen latt Gverbelastas och att
driftsstorningar uppstér. Detta innebdr sammantaget langre restider.
Framkomlighetsproblemen dr avsevirt storre 4n i andra delar av landet och
himmar regionens utveckling. Mgjligheten att vélja jobb och bostad begrinsas,
godstransporter forsenas och fler fordon och forare kravs for att klara
varudistributionen dn om framkomligheten varit god. Sammantaget innebér detta
en 6kad miljobelastning for hela regionen, och i synnerhet Stockholms stad, och
motverkar mélen om en héllbar utveckling.

Vigforbindelserna genom centrala Stockholm &r redan idag de hogst belastade i
landet. Avlastande forbindelser over Saltsjo — Mélarsnittet saknas. Dessutom
saknas manga tvirforbindelser runt innerstaden och i ytteromradet. Centrala
regionkdrnan behdver avlastas fran tung trafik och distributionstrafik till och fran
terminalomraden och hamnar. Bade tunnelbanan och tvirbanan behdver byggas ut
for att forsorja halveentrala delar och trafiksektorer som saknar kapacitetsstark
kollektivtrafik. Aven stombussarnas kapacitet behdver stirkas.

Stockholm véixer

Stockholmsregionen har en stark befolkningstillvixt redan idag. Prognoser visar
att detta kommer att fortsétta. Befolkningen i lédnet vdntas 6ka med mellan 400
000-600 000 nya invénare till &r 2030. Av dessa véntas ca 150 000 tillkomma
inom Stockholms stad. Fler invénare och arbetsplatser ger upphov till fler resor
och forflyttningar, vilket stiller ytterligare krav pa stadens och regionens redan
hart belastade trafiksystem.

For att klara av att trafikforsorja alla de nya invanarna till &r 2030 kravs satsningar
pa spar- och vigutbyggnader redan idag. For att bygga ut sparnétet i en region
som Stockholm krévs investeringar som vida verstiger vad andra regioner i
landet behdver. Darfor blir ocksa kollektivtrafikens totalkostnad rdknat per
invanare hogre i Stockholms 14n 4n i1 Gvriga riket.

Statliga investeringar

Ett vdl utbyggt och vl fungerande kommunikationssystem &r en nédvéndig
forutséttning for Stockholmsregionens tillvéxt och vélfardsokningen i landet som
helhet. Men statens anslag till trafikinvesteringar 1 Stockholmsregionen har inte
statt 1 paritet med folkméngd och huvudstadsroll. De statliga bidragen till
investeringarna i Stockholmsregionen enligt gillande infrastrukturplaner ar laga
(15 % av totala medlen) sett till regionens andel av Sveriges befolkning (21 %)
och betydelsen for den svenska ekonomin (28 % av BNP). Sarskilt 1ag &r
medelstilldelningen for kollektivinfrastruktur. Istdllet tvingas landstinget,
Stockholms stad och 6vriga kommuner betala betydligt hogre andel (60 %) av
investering och drift av infrastrukturen &n i Sverige i genomsnitt (40 %). Sarskilt
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tydligt ar det for landstinget som trots en anstringd ekonomi betalar en
exceptionellt hdg andel av satsningarna i transportsystemet i Stockholms lin.'

Om inte anslagen okar vésentligt blir det svart att forsorja de nya invanarna bade
med nddvindig kollektivtrafik och med tillrdcklig vigkapacitet. Detta leder dven
till att bostadsbyggandet hdmmas i regionen och att stadens strategi att bygga
staden inat forsvaras.

Samhéllsekonomiska kalkyler som gors for infrastrukturinvesteringar tenderar att
undervirdera nyttan for infrastruktur i storstad. Den betydligt storre titheten leder
till konsekvenser for ekonomi, miljo, kapacitetsutnyttjande m.m. Véardering av
t.ex. trangsel, subventioner till kollektivtrafiken och bittre
exploateringsmdjligheter till f6ljd av ny infrastruktur kan inte tillfredsstéllande
hanteras med de metoder som anvinds.” Detta missgynnar bedomningen av
investeringar i Stockholmsregionen och sérskilt for kollektivtrafiken.

Slutsatsen &r att staten maste ta storre ansvar for finansieringen av infrastruktur i
Stockholmsregionen.

Konsekvenser av reviderade planer

Generellt

Banverkets och Vigverkets forslag till reviderade investeringsplaner med
ofordndrad finansieringsram innebdr att verken inte tar pa sig nigra extra
kostnader for projektens fordyring. Istéllet tillats fordyrade projekt ta mer plats
inom de befintliga ramarna vilket innebar att andra infrastruktursatsningar istillet
forskjuts 1 tiden eller helt hamnar utanfor investeringsplanerna. I fallet E18
Hjulsta-Kista konstaterar stadsledningskontoret, stadsbyggnadskontoret och
trafikkontoret att foreslagen omdisponering av medel innebér att Vigverket
ensidigt bryter det avtal man ingétt med staden, om foreliggande forslag till
revidering faststills (se vidare nedan).

Forslaget till revidering av investeringsplanerna innebér att farre
infrastrukturprojekt kan genomforas i Stockholms ldn. Den statliga satsningen pa
Stockholmsregionen, som redan i utgéngslédget enligt géllande planer &r
otillracklig for regionens behov och framtida tillvéixt, minskas alltsa ytterligare.
For regionen som helhet riskerar det att kraftigt hdmma utvecklingen, savil
befolkningsmassigt som ekonomiskt, och forsdmra regionens internationella
konkurrenskraft, vilket inte bara drabbar Stockholm utan hela landet. Forslaget till

! Regionplane- och trafikkontoret (2006), Transportsystemets finansiering, Rapport 2006:2
? Lénsstyrelsen i Stockholms lin (2005), Samhdllsekonomiska analyser i storstider — vad behéver
forbdttras?, Rapport 2005:13
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reviderade planer kommer f6ljaktligen fa negativa konsekvenser savél for
medborgare som for ndringsliv.

De uteblivna infrastrukturprojekt som blir f6ljden av forslaget till revidering av
investeringsplanerna innebér att kder och trangsel inom staden och regionen
forvérras ytterligare. De uteblivna satsningarna pa spartrafiken innebér dven att
kollektivtrafikandelarna riskerar att minska med 6kad biltrafik som f6ljd. Detta
ger 1 sin tur en 6kad miljobelastning och koldioxidutslipp vilket gér emot de av
riksdagen faststéllda transportpolitiska malen samt forsvérar for stadens arbete
med forbattrad stadsmiljo och hélsa. Detta resulterar i forsdmrad hélsa for stadens
medborgare samt 6kade problem att uppfylla miljokvalitetsnormerna i staden.

Ytterligare en konsekvens blir att bostadsbyggandet forsvéras med hogre
bostadspriser som foljd. Dels beror detta pa svérigheter att trafikforsorja nya
bostadsomrdden, framforallt med kollektivtrafik, dels pa att man inte kan uppfylla
miljokvalitetsnormerna pa vissa platser.

Vidare innebir de reviderade planerna att Banverket inte kan uppfylla sitt
sektorsansvar. Banverket ansvarar, enligt regeringens instruktion, for att hela
jarnvagssektorn, det vill sdga jarnvég, sparvig och tunnelbana, utvecklas i
enlighet med de av riksdagen faststéllda transportpolitiska malen. I de reviderade
planerna har just alla bidrag till investeringar i sparvigsinfrastruktur i
Stockholmsregionen, liksom dven 1 Géteborg, dragits in. I Stockholm é&r det
projekten Tvérbana Ost, snabbsparvidg Slussen-Hammarby Sjostad-Saltsjobaden,
och Tvérbana Norr, snabbsparvag Alvik-Ulsunda-Solna station som har fétt sina
tidigare avsatta medel i investeringsplanerna indragna. Detta innebér att projekten
inte kan genomforas som planerat eller 6verhuvudtaget (mer om detta nedan).
Stadsledningskontoret, stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret anser att
Banverket bor ta sitt sektorsansvar, dér sparvig och tunnelbana sérskilt pekades ut
1 samband med att Banverkets instruktion dndrades 2002, pé storre allvar. Bidrag
till investeringar i sparvdg och tunnelbana maste kunna rymmas i verkets
investeringsplaner och inte vara det som fOrst prioriteras bort nir forandringar
méste genomforas. I Banverkets foreliggande forslag till revidering prioriteras
istillet genomforande av manga sma atgirder. Atgirder som vad kontoren kan
beddma snarast gransar mot underhéllsatgérder.

Tvérbana Ost inkl. Danvikslésen och Lugnets trafikplats

I gillande flerdrsplan ingér ett 50%-igt statsbidrag under perioden 2010- 2015 till
stora delar av sparvigsprojektet, vilket dr helt avgdrande for dess genomforande.
Enligt forslaget till reviderad langsiktig investeringsplan for jarnvag 2004-2015
finns inga pengar till Tvérbana Ost, strickan Hammarby Sjostad-Slussen inklusive
en konvertering av Saltsjobanan till tvdrbana, forrdn efter 2016. Detta &r alldeles
for sent. SL har inlett arbetet med att ta fram en jarnvéigsplan, vilket man har
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budget for enligt beslut i SL:s styrelse. Staden kommer samtidigt att ta fram en
detaljplan for strickan och man har skjutit till utredningspengar genom beslut 1
exploateringsndmnden. Jarnvigsplan och detaljplaner beréknas vara klara i slutet
av 2008 och bygget kan d4 komma igang 2010 och vara fardigt 2014.

Om statsbidrag finns forst efter 2016 (dvs. utanfor de reviderade
investeringsplanerna) dr projektet inte ldngre finansierat. Projektets
planeringsprocess kan inte langre drivas framét . Det finns tvd huvudsakliga
anledningar till att en forskjutning i tiden inte dr mojlig for sparvigsutbyggnaden
(vilka utvecklas nedan). For det forsta maste utbyggnaden genomforas samtidigt
med omléggningen av Virmddviagen och ér direkt kopplad till den samtida
bostadsexploateringen i omradet. For det andra maste Saltsjobanans bro dver
Danvikskanalen rivas senast 2013 vilket innebdr att trafiken efter detta ar inte kan
fortsétta.

En forutsittning for att kunna bygga klart Hammarby Sjdstad ar att
trafikinfrastrukturen @ndras enligt de planer som finns. Detta innebér att
strickningen av Saltsjobanan dndras och sammanldnkas med tvérbanan, vilket
mojliggor att Varmdovigen kan forldggas i tunnel under Henriksdalsberget. Cirka
3000 ldgenheter dr mer eller mindre beroende av att infrastruktursatsningen gors.
Dessutom é&r infrastruktursatsningen en forutséttning for att Nacka ska kunna
bygga cirka 4000 lagenheter pa bl.a. Kvarnholmen. Om inget gors &t
trafiksituationen i omradet kring Danvikstull kan detta inte ske.

Den tekniska livslangden pa Danviksbron (den del som trafikeras av
Saltsjobanans tdg) berdknas till &r 2013. Efter denna tidpunkt méste SL trafikera
strackan med buss 1 stéllet for tdg. Detta leder ocksa till stora problem for
planeringen av ett framtida Slussen dér busskapaciteten ar ett problem redan idag.

Tvarbana Norr, Kista- och Solnagrenen

I de reviderade langsiktiga investeringsplanen for jirnvag 2004-2015 finns inga
pengar till Tvdrbana Norr vare sig for Solna- eller Kistagrenen. Solnagrenen
(Alvik - Solna station) har forskjutits till efter 2016 och Kistagrenen (Ulvsunda —
Kista) nimns inte 6verhuvudtaget. Tvérbana Norr dr en viktig forutsittning for att
kunna utveckla det i Oversiktsplan 99 utpekade stadsutvecklingsomridet
Ulvsunda — Mariehill — Bromma, med framtida bostadsplaner pé cirka 7 000
lagenheter samt ett stort antal arbetsplatser. Allt enligt Vision Béllstaviken som é&r
en kommundvergripande vision gemensam med Solna och Sundbyberg.

Hela denna sektor ar starkt expansiv bade géillande bostdder och arbetsplatser.
Samtidigt priaglas omrddet av stora brister 1 infrastrukturen, sérskilt for
kollektivtrafiken. Utan Tvérbana Norr kommer biltrafiken att 6ka i omfattning
vilket ytterligare spar pa de trafikproblem som redan finns.

8(14)
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Tvérbana Norr dr dven viktig for att kunna sammanlédnka ett flertal bostads- och
verksamhetsomradden med varandra. Man kan med denna nya koppling skapa ett
nytt resandemonster och koppla ihop tunnelbanan, pendeltaget och tviarbanan med
varandra. En forsening av Tvirbana Norr innebir dven att privata investeringar i
omrddet riskerar att minska vilket ytterliggare forsvérar utvecklingen av omradet.

Kistagrenen ir en viktig forbindelse mellan Bromma flygplats och Kista som é&r
ett viktigt ICT-kluster av nationell och internationell betydelse. Detta forsdmras
givetvis av en utebliven/forsenad sparvigssatsning.

Malarbanan, 6kad kapacitet Tomteboda-Kallhéll

I Banverkets forslag till reviderad plan tas endast medel upp for det som kallas
etapp 1, dvs strackan Tomteboda-Barkarby. Kalkylerat belopp dr baserat pa
utbyggnadsalternativet “Befintlig korridor, nedsinkt lige genom Sundbyberg”.
Detta dr dock endast ett av flera alternativ som just nu utreds i pdgaende
jarnvigsutredning. Alternativet “Kista korridor, Kista centralt” som ocksa utreds
kan tillsammans med en foreslagen koppling norrut till Ostkustbanan ha en
avgorande strategisk betydelse for stora delar av regionens koppling till Arlanda.
Detta alternativ dr hogintressant, men behover tid att utredas ytterligare.

Stadsledningskontoret, stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret anser darfor att
det &r fOr tidigt att ta stillning for vilket utbyggnadsalternativ som ska
genomforas. Forutsatt att endast en av etapperna av Mélarbanans utbyggnad kan
rymmas i innevarande planperiod, foreslar kontoren att Banverket istillet
tidsmissigt prioriterar genomforandet av etapp 2, Barkarby-Kallhill, dir det
endast finns ett alternativ, for att skapa mer tid for battre forberett och underbyggt
beslut kring etapp 1, Tomteboda-Barkarby, dér vitt skilda alternativ med
betydande konsekvenser for regionens utveckling foreligger.

E18 Hjulsta-Kista

Enligt det genomforandeavtal som finns mellan Stockholms stad och Vigverket
laggs ansvarsfordelning, finansiering och tidplan for projektet fast. En planerad
huvudbyggstart under 2008 har mojliggjorts genom att Stockholm atagit sig att
forskottera sin andel av projektkostnaden. Forberedande arbeten ska ske redan
under 2007. I de gillande investeringsplanerna ligger projektets hela finansiering
inom innevarande planperiod, mellan &ren 2006-2011.

Vigverkets forslag till revidering innebér att medel tillfors forst frén 2012 och
delar av medlen har forskjutits helt utanfor planperioden. Detta innebir att
projektet inte kommer att kunna genomforas enligt det gemensamma avtalet. Om
den reviderade planen faststélls anser kontoren att detta dr att betrakta som
avtalsbrott fran Vigverkets sida.

9(14)
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Om projektet inte kan genomf6ras innebér det ocksa att stadens planer for
bebyggelse i1 anslutning till dverdidckningarna inte kan realiseras. Dagens problem
med trafiksékerhet, framkomlighet och miljo for ndrboende och omkringliggande
naturomraden kvarstar.

Norra lénken

Vigverket har i sitt forslag till revidering av planerna valt att inrymma hela Norra
lanken-projektet inom innevarande planperiod. I de géllande planerna lag delar av
finansieringen forst efter 2015. Det belopp Végverket har tagit upp i planen, 7,6
miljarder kronor, motsvarar dock inte de senaste kostnadsberdkningarna av
projektet som staden har tillgdng till och som gjorts gemensamt av staden och
Vigverket (mer om dessa i nésta avsnitt). Kontoren kan darfor inte helt exakt
avgora vad Vigverkets forslag till revidering innebér for projektets genomforande
och finansiering.

Finansieringen av Norra lénken och Citybanan

Det dr uppenbart att med uppkomna fordyringar sa kan inte alla projekt rymmas
inom ramarna for investeringsplanerna. Ramarna skulle behdva utokas for att inte
de projekt som drabbats av storst fordyringar ska édta upp hela utrymmet for alla
andra projekt. Alternativt skulle regeringen kunna lata t.ex. Norra linken och
Citybanan finansieras helt utanfor planerna genom sarskilt tillskjutna statliga
medel, for att pa sa sétt se till att utrymme tryggas inom finansieringsramarna for
ovriga angeldgna projekt som annars far stryka pa foten. Viktigt dr d4 att ett
tillskott for dessa projekt faktiskt utgor ett nettotillskott till investeringsmedlen,
och inte utgdrs av ndgon form av lanefinansiering, vilket dé istéllet skulle behdva
betalas tillbaka av framtida anslag.

Stadens medverkan i stora infrastrukturprojekt

Av de projekt som ryms i investeringsplanerna har Stockholms stad avtal om
genomforande och medfinansiering for tre storre projekt: Norra linken, E18
Hjulsta-Kista och Citybanan. Nedan redogors kortfattat for stadens finansiella
ataganden enligt gillande avtal.

Norra lénken

Enligt finansieringsavtal med Vigverket, godkdnt av Stockholms
kommunfullméktige i september 2002, har Stockholms stad atagit sig att betala 25
% av totalkostnaderna inklusive alla eventuella fordyringar. I maj 2005 forde
staden over 1 780 mnkr till Védgverket baserat pd kostnadsprognosen angiven i
avtalet (6 200 mnkr prisniva 2002 uppriknat med index). Under hosten 2006
justerades kostnadsprognosen upp till 9 140 mnkr (med 85 % sannolikhet enligt
metoden successiv kalkylering). Stadens andel av mellanskillnaden, drygt 500
mnkr, har dnnu inte betalts, ej heller 4r formerna for detta reglerade i avtalet.
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Utover detta ska staden sté for kostnaderna for anslutningarna mot Vartahamnen,
vilka hosten 2006 berdknades till ca 540 mnkr. Nodvéindiga anpassningsatgérder
vid Roslagstull for anslutningarna dér dr dnnu ej kostnadsberéknade eller avtalade.
Dessutom har staden étagit sig att bidra till driftskostnaderna med 15 mnkr/ar
(prisniva 2002) 1 25 ar. Stadens totala avtalade investeringskostnader for Norra
lanken uppskattas alltsa till ca 2 800 mnkr i prisniva 2006.

E18 Hjulsta-Kista

Enligt genomforandeavtal med Vigverket, godként av kommunfullmédktige i
februari 2007, svarar staden for motsvarande kostnaderna for 6verddckningar
Tensta och Rinkeby, 685 mnkr. Utdver detta betalar staden merkostnader for flytt
av Hanstaviigen samt Arvinge trafikplats, uppskattat till 2 mnkr. Dessutom
kommer staden svara for merkostnader for andringar och tilligg som staden tar

initiativ till. Total avtalad investeringskostnad for staden uppgar alltsa till minst
687 mnkr i prisnivd 2006.

Citybanan

Banverket, staden och landstinget triffade i juni 2006 ett avtal om genomforande
av Citybanan. Staden tillsammans med landstinget delfinansierar stationerna City
och Odenplan. Stadens investeringsbidrag enligt avtalet dr begrédnsat till max 865
mnkr i prisniva 2005.

Stadens ataganden

Samtliga av ovan ndmnda projekt har sedan avtal mellan staden och staten slots
drabbats av fordyringar. Séarskilt for Norra ldnken ér det oklart hur stort stadens
bidrag kommer att bli i slutindan. For staden innebér detta en ekonomisk risk,
vilket ocksa konstateras i Stockholms revisionskontors revisionsrapport ~’Staden
som medfinansidr i stora infrastrukturprojekt” frdn november 2006.

Stadens totala bidrag enligt avtal till investeringar i statliga infrastrukturprojekt
under innevarande planperiod kan alltsa uppskattas till ca 4,4 mdkr. Med denna
forhallandevis stora finansiella insats dr det viktigt att Stockholm fér valuta for de
pengar staden satsar.

1988 beslutade riksdagen att staten skulle ansvara for det Overgripande végnitet.
Det medforde att Vigverket i de flesta fall skulle ansvara for vaghallningen for det
overgripande vignaitet dven inom tétorter dir kommunen var vighéllare for det
allménna végnitet. Stockholms stad kom dock i samband med den s.k. Ag-
overenskommelsen fran 1990 att kvarstd som vighallare for stora delar av det
overgripande vignitet, t.ex. Nynisvigen, Huddingevégen, Klarastrandsleden,
Centralbron, Klaratunneln, S6derledstunneln och Johanneshovsbron m.fl. Staden
har alltsa ett vighéllaransvar for det regionala/nationella vignéatet som vida
overstiger de flesta kommuners och ett stort ekonomiskt dtagande att atgérda
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eftersatt underhéll och att utveckla sin del av vigsystemet. Man bor darfor
overviga i vilken utstrackning staden langsiktigt ska fortsétta att dessutom vara
medfinansiér for statliga vag- och sparprojekt.

Kopplingen till Carl Cederschiélds férhandlingsuppdrag om Stockholms infrastruktur
Forhandlingsmannen Carl Cederschiold har sedan regeringens direktiv i november
2006 som uppgift att samla regionen kring prioritering och forslag till finansiering
av atgarder 1 vig- och jarnvégsinfrastrukturen i Stockholms lén. Alla projekt ér
under granskning och deras finansiering foremal for forhandling. I samband med
forhandlingen kan det t.ex. vara lampligt att fran stadens sida vicka fragan om
stadens sammanlagda andel av finansiering och ekonomisk risk i Norra ldnken.

Med hénsyn till férhandlingsuppdraget anser stadsledningskontoret,
stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret att en revidering av géillande
investeringsplanerna infaller oldmpligt i tiden. Eftersom manga av objekten i
planerna dr foremal for forhandlingar bor ett faststdllande av revideringen av
planerna vinta tills Cederschiolds forhandlingsuppdrag avslutats den 1 december
2007 och forhandlingsresultatet kan integreras i de reviderade planerna.

Att faststélla revideringen av planerna innan forhandlingen avslutas innebér att
ingangna avtal ensidigt bryts och att planeringsforutséttningarna for projekt med
indragen eller senarelagd finansiering rycks undan. Att pd detta sitt forega
forhandlingsresultatet skulle med storsta sannolikhet paverka forhandlingarnas
mojlighet att na resultat negativt.

Forhandlingsuppdraget ar enligt regeringens direktiv begrénsat till den finansiella
ram som géllande infrastrukturplaner for ldnet utgor plus de kompletterande
intdkter som kan inbringas frén tringselskatt, offentlig-privat samverkan (OPS)
samt lokal och regional medfinansiering. Offentlig-privat samverkan kring
lampliga projekt kan vara ett sétt att 6ka investeringsvolymen. Det viktiga ar att
saddana samarbetsprojekt finansieras pa ett sddant sitt att det faktiskt innebar ett
nettotillskott och att det inte innebér att framtida anslagsmedel tas i ansprak eller
minskas. For att nd konkret resultat i forhandlingen bedomer kontoren att den
statliga insatsen bor 6ka genom att den finansiella ramen vidgas.

Orsaker till kostnadsékningar

Regeringens direktiv till trafikverken innebar att ekonomiska ramar motsvarande
de gillande investeringsplaner skulle hallas dven for de reviderade planerna. Den
upprikning pé ca en procent som gjorts enligt nettoprisindex (NPI) motsvarar inte
alls den reella kostnadsutvecklingen i anldggningsbranschen 2004-2007 pa ca 16-
17 %, enligt Banverkets och Vigverkets berdkningar.
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Manga stora projekt har dessutom sedan géllande investeringsplaner faststélldes
bedomts fi ytterligare hogre kostnader. Detta giller t.ex. E18 Hjulsta-Ulriksdal
som berédknades till 2,3 mdkr i géllande plan, att jimfora med 3,2 mdkr (inklusive
medfinansiering fran Stockholm pd 685 mnkr) i forslaget till revidering, dvs. en
Okning med 45 %. For Forbifart Stockholm togs 15 mdkr upp nir géllande plan
faststélldes och 25 mdkr 1 forslag till reviderad plan, dvs. en 6kning med 67 %.

Citybanan och kapacitetsokningen pd Milarbanan Tomteboda-Kallhéll
berdknades i gédllande plan sammanlagt kosta ca 12 mdkr (inkl. regional
medfinansiering max 3,9 mdkr) att jimfora med total berdknad kostnad i den
reviderade planen pa 21,9 mdkr (inkl. antagen regional medfinansiering pd 7,5
mdkr), varav 16,3 mdkr f6r Citybanan och 5,6 mdkr for Mélarabanan etapp 1, dvs
en 0kning med 81 %. Och d& omfattar 4nda angett belopp for Milarbanan etapp 1
endast en del av utbyggnaden. For en fullstindig utbyggnad med etapp 2
tillkommer enligt forstudien kostnader pé ytterligare 2 mdkr, dvs. den egentliga
kostnadsokningen for hela Citybanan och Mélarbanan &r néra en fordubbling.

Okade anlidggningskostnader kan dirmed bara forklara en del av
kostnadsokningarna. Andra forklaringar, som anges av Banverket sjélvt, ar bl.a.
att kostnadskalkylerna gors i tidiga stadier av planeringen och att bedomningarna
dérfor &r mycket prelimindra. Efterhand projektet framskrider forédndras anspriken
pa projektet i form av ny lagstiftning eller lagtillaimpning, nya tekniska regelverk,
hogre ansprék pé trafikkapacitet, kade miljokrav m.m. Nér projekten ska byggas
ser de ofta annorlunda ut 4n vad som kostnadsbedomts i tidigare skeden.

Alla ovanstaende skil paverkar naturligtvis kostnadsbilden. Det finns stora
svarigheter att bedoma kostnaden for ett infrastrukturprojekt i ett tidigt skede
innan de preciserats i detalj och att hantera fordndringar under processens gang.
Miljobalken innebir att betydande miljokrav stélls nir det géller intrdng, buller
och vibrationer samt krav pa minskade utslipp 1 luften. Miljobalkens krav och
hoga krav pa infrastrukturprojektens forenlighet med en god stadsmiljo leder
ocksaé till att tunnellosningar ofta viljs for projekt i storstadsregionerna vilken
kraftigt 6kar kostnaderna.

Inget av detta ar nytt. Osdkerheter kring kostnadsbedomningar har alltid funnits 1
stora infrastrukturprojekt, savil vad det géller svirigheterna att bedoma projekt i
tidiga skeden som att de kan forédndras under processens gang. Antingen behover
man ta hdjd for detta i de tidiga bedomningarna eller s kan man inte fortsétta
planera for projekt som avviker sa kraftigt fran de ursprungliga planerna att
finansieringen inte ldngre kan klaras. Miljobalken i sin nuvarande form borjade
tillimpas 1999 och konsekvenserna av dess lagstiftning bor foljaktligen ha réknats
med redan ndr nu géllande investeringsplaner uppréttades.
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Kvarstar faktum att de kalkylmetoder Vigverket och Banverket anvént i
upprittandet av géllande investeringsplaner inte tillrickligt hog grad tagit hdnsyn
till och kostnadsbeddmt osdkerheter i projekten. Inte heller har tillrackliga
reserver for oforutsedda fordyringar tagits upp i géllande planer.

I de reviderade planerna har vissa av projektkostnaderna rdknats om med metoden
successiv kalkylering dér osékerheter battre berdknas. Angivna projektkostnader
ar den kostnad vilken med 50 % sannolikhet inte kommer att 6verskridas.
Banverket har i sitt remissmaterial indikerat att ett arbete med att se dver och
forbattra anldggningskalkyler pagar. Banverket har dessutom avsatt en
ospecificerad reservpott for oférutsedda kostnadsékningar.

Kontoren konstaterar att metoderna for Banverkets och Vigverkets
investeringsplanering har brister avseende indexuppriakning av anslag, virdering
av osikerheter, avsittande av finansiella reserver samt hantering av fordndringar
av projekt. Dessa brister har lett till att géllande investeringsplaner inte kunnat
hallas, utan att de nu méste revideras med ett kraftigt bantat innehall som resultat.
Det ar enligt kontorens formenande inte rimligt att staten inte tar ansvar for nagra
av dessa konstaterade brister utan att hela effekten av detta 6verfors pa
Stockholmsregionen och andra delar av landet i form av att utlovade, och i flera
fall avtalade, infrastruktursatsningar inte genomfors, blir férsenade eller tvingas
finansieras i hogre grad av kommuner, landsting eller néringsliv.

Kontorens férslag

Redan i gillande planer var investeringarna i infrastruktur i Stockholmsregionen
otillrdckliga for regionens utveckling och sérskilda forutsattningar. I de reviderade
planerna dr investeringsutrymmet mindre och flera for staden och regionen
synnerligen viktiga utlovade, och i vissa fall avtalade, projekt har strukits eller
senarelagts. Det dr inte rimligt att stora projekt av nationell betydelse som Norra
Léanken och Citybanan skall ingd i ramarna for infrastrukturplanerna. Den typen
av projekt bor ges en stabil finansiering i sirskild ordning i likhet med
finansieringen av Oresundsbron. P4 s sitt kan utrymme tryggas inom
finansieringsramarna for ovriga angeldgna projekt som annars far stryka pa foten.

Stadsledningskontoret, stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret konstaterar att
en revidering av géllande investeringsplaner infaller oldmpligt i1 tiden. Eftersom
ménga av objekten i planerna édr foreméal for forhandlingar anser kontoren att ett
faststdllande av revideringen av planerna bor vénta tills Carl Cederschidlds
forhandlingsuppdrag avslutats den 1 december 2007 och forhandlingsresultatet
kan integreras i de reviderade planerna.

Slut
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