Utlatande 2014:10 RI (Dnr 314-1928/2013)

Huvudavtal och Delprojektsavtal inom ramen for
2013 ars Stockholmsforhandling

Kommunstyrelsen foreslar att kommunfullmaktige beslutar foljande.

1. Huvudavtal mellan staten genom 2013 ars Stockholmsférhandling,
Stockholms ldns landsting, Stockholms stad, Solna stad, Nacka
kommun och Jarfilla kommun, i enlighet med 2013 ars
Stockholmsforhandling (bilaga 1 till utlatandet) godkénns.

2. Delprojektsavtal Tunnelbana till Nacka och Gullmarsplan/Séderort”
mellan staten genom 2013 érs Stockholmsférhandling, Stockholms
lans landsting, Stockholms stad och Nacka kommun i enlighet med
2013 ars Stockholmsforhandling (bilaga 2 till utlatandet) godkanns.

3. Delprojektsavtal "Tunnelbana till Arenastaden via Hagastaden”
mellan staten genom 2013 érs Stockholmsférhandling, Stockholms
lans landsting, Stockholms stad och Solna stad i enlighet med 2013
ars Stockholmsforhandling (bilaga 3 till utlatandet) godkanns.

4. Delprojektsavtal "Tunnelbana till Jérfalla/Barkarby” mellan staten
genom 2013 &rs Stockholmsforhandling, Stockholms l4ns landsting,
Stockholms stad och Jarfilla kommun i enlighet med 2013 ars
Stockholmsforhandling (bilaga 4 till utlatandet) godkénns.

5. Delprojektsavtalens bilagor, ”Investerings- och finansieringsplan”,
”Forskotteringsplan till avtal” samt ”Tidplan for projekten i 2013 ars
Stockholmsforhandling”, till Delprojektsavtalen (bilaga 5 till
utlatandet) godkénns.

6. Stadens totala kostnad for utbyggnaden av tunnelbanan, enligt
bifogade avtal uppgaende till 2 950 miljoner kronor, finansieras




genom disposition av i tidigare bokslut avsatta medel for infrastruktur.

7. Stadens utbetalning for ar 2014 och &r 2015 pé 255 respektive 354
miljoner kronor (januari 2013 &rs prisnivé) enligt bilaga 5 till
utlatandet, “Investerings- och finansieringsplan” tabell 3, uppriaknat
med KPI finansieras genom disposition av i tidigare bokslut avsatta
medel for infrastruktur.

8. Kommunstyrelsen ges i uppdrag att utse stadens representanter i
huvudprojektets styrelse, styrgrupp och delprojektstyrelser.

9. Paragrafen justeras omedelbart.

Kommunstyrelsen beslutar for egen del, under forutsittning att fullméktige
beslutar enligt ovan, foljande.
Stadsdirektoren ges i uppdrag att utse de tjinstemén som ska representera
staden i styrgrupp och delprojektstyrelse.

Foredragande borgarradet Sten Nordin anfor féljande.
Arendet

Med anledning av 2013 ars Stockholmsforhandling har Stockholms stad,
staten genom 2013 ars Stockholmsforhandling, Stockholms léns landsting,
Solna stad, Nacka kommun och Jérfilla kommun beslutat att inga bifogade
avtal infOr det fortsatta arbetet med tunnelbanans utbyggnad. Avtalen ar
villkorade av beslut i respektive parts hogsta beslutande organ, vilket for
staden innebédr kommunfullméktige.

Beredning

Arendet har beretts av stadsledningskontoret.

Mina synpunkter

Framkomligheten och 140 000 nya bostéder tillhdr Stockholms absolut
viktigaste framtidsfragor. Tillsammans med tag, flyg- och végtrafiken utgor

Stockholms tunnelbanesystem grundpelarna for ldnets transportbehov. Denna
historiska dverenskommelse om utbyggnaden av tunnelbanan stérker lanets




framkomlighetsinfrastruktur samtidigt som den mojliggor byggandet av nya
bostidder. En utbyggd tunnelbana ar &ven grunden i den tdta och miljovanliga
staden dédr sammanlagt 78 000 nya bostidder kommer att byggas i
kollektivtrafiknéra ldgen i ldnet som en direkt foljd av
tunnelbanedverenskommelsen.

Forutom att skapa forutsittningar for nya bostédder kommer de nya
tunnelbanestationerna forbattra kollektivtrafiken i redan bebyggda omraden
som Sofia pd S6dermalm och i Hammarby Sjdstad. Jag dr mycket glad Gver att
vi har lyckats f4 med dessa stationer i 6verenskommelsen. Stationen som ska
Oppnas i Hagastaden far ocksa stor betydelse for den nya stadsdelens
attraktionskraft dér tusentals bostéder och tiotusentals arbetsplatser kommer att
borja byggas de kommande éaren.

I Stockholms 1dn bor mer &n en femtedel av Sveriges befolkning pa mindre
an tva procent av landets yta. Stora investeringar i kollektivtrafik &r en
forutsattning for Stockholms fortsatta tillvixt. Genom denna dverenskommelse
tar vi ett stort och viktigt steg framat for att mota dagens och framtidens
behov.

Bilagor
1. Huvudavtal — Avtal for genomforande av tunnelbanans utbyggnad
enligt 2013 &rs Stockholmsfoérhandling
Delprojektsavtal Nacka och Gullmarsplan/Soderort
Delprojektsavtal Arenastaden via Hagastaden
Delprojektsavtal Jérfédlla/Barkaby
Investerings- och finansieringsplan, Forskotteringsplan till avtal samt
Tidplan for projekten i 2013 ars Stockholmsforhandling

kWb

Borgarridsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.

Sérskilt uttalande gjordes av borgarradet Roger Mogert (S) enligt f6ljande.

Socialdemokraterna har i flera ér drivit fragan om utbyggd tunnelbana. Vi vialkomnar
darfor att Moderaterna efter regeringens ingripande nu har tvingats overge sitt
mangariga motstand mot satsningar pa tunnelbanan och presenterat ett konkret forslag
till utbyggnader. Vi stiller oss bakom samtliga av de utbyggnader som
alliansregeringen foreslar. Detta &r dragningar som diskuterats under manga ars tid och
Socialdemokraterna kommer att verka for att de s snart som mojligt blir verklighet.
Samtidigt dr vi 0vertygade om att den snabba befolkningstillvixt som vi gladjande
nog ser i var region kommer att kriva fler utbyggnader &n de foreslagna. Vi
Socialdemokrater driver ocksé fragan om en helt ny lila linje som bland annat innebér



en tvarforbindelse 6ver Mélaren mellan Liljeholmen och Fridhemsplan. Vi férordar
dven en forlingning till Alvsjo och tunnelbana till Tiby i nirtid.
Utbyggnadsforslagen spénner dver en ldng tidsrymd och mycket aterstar att gora pa
olika nivéer — riksdag, landsting och berérda kommuner — for att planerna ska kunna
genomforas. Mot den bakgrunden ar det beklagligt att regeringens
forhandlingspersoner under arbetes gang inte har haft ambitionen att soka brett
politiskt stdd for sitt forslag.

Stockholmsmoderaternas blockering ndr det giller tunnelbanans utbyggnad under
sina sju &r vid makten har skapat stor osikerhet bland bostadsmarknadens aktorer och
bidragit till att takten for bostadsbyggandet har himmats. En bred 6verenskommelse
over blockgriansen skulle skapa den langsiktighet och de stabila foérutséttningar som
bostadsmarknadens aktorer behover. Ska bostadsplanerna realiseras krévs en mycket
hogre takt i bostadsbyggandet d4n vad berérda kommuner 4n sé ldnge visat att de
méktar med. Tidigare utfastelser om 6kat bostadsbyggande som gjorts har inte infriats
utan mest visat sig vara visioner. Ska vi nd malen kravs en forstarkt koppling till den
strategiska trafikplaneringen. Ett exempel ar néir kraven pa nya bostider i sodra
Stockholm forst i slutet av programmet forses med en forstarkt tunnelbana via dstra
Sodermalm. Den planeringen riskerar att forvérra en redan svér trafiksituation i
kollektivtrafiken sdderut. Generellt dr kollektivtrafiken i sodra Stockholm i stort behov
av kollektivtrafikforstarkningar i nértid. Darfor bor insatser for att effektivisera
tunnelbanans linje 17, 18 och 19 sdderut paskyndas.

En framgangsfaktor for att nd 6nskvérda volymer &r vidare en storre andel
hyresriétter &n vad som byggs idag. Mot den bakgrunden &r det olyckligt att krav pa
hyresritter inte finns med i avtalen.

Kommunerna kommer i den féreslagna uppgorelsen att fa béara en historiskt stor
andel av finansieringen. Kommunernas bidrag ar de facto storre én statens. I
véstsvenska paketet ar statens andel 50 procent. I denna uppgorelse stér staten bara for
18 procent. Landets framsta tillvaxtregion far darmed sdmre villkor dn andra regioner.
Det ér inte rimligt.

Sarskilt uttalande gjordes av borgarradet Daniel Helldén (MP) enligt
foljande.

Det dr mycket gladjande att det pabdrjas en nddvandig utveckling av Stockholms
tunnelbana. Stockholms tunnelbanesystem behdver byggas ut. De avtal som reglerar
utbyggnaden av bla linje frdn Kungstrddgarden till Nacka och Gullmarsplan/Séderort
innebér i grova drag att Tunnelbaneplan for Stor-Stockholm fran 1965 nu i denna del
fullbordas. Utbyggnaderna vilkomnas, liksom forlangningen av bla linje i norr fran
Akalla till Barkarby. Den senare bidrar till smidiga byten mellan tunnelbana och
pendeltdg. Samtliga utbyggnader 6ppnar upp for fler bostéder i kollektivtrafiknidra
lagen.



Med den i avtalet planerade tunnelbanegrenen till Nya Karolinska/Hagastaden ges
nu forutsattningar for en helt ny och avsevért mer omfattande utbyggnad av regionens
tunnelbanesystem. Genom att fortsétta linjedragningen sdderut via Fridhemsplan till
Liljeholmen och vidare till Alvsjo skapas nddvindig forutsittningar for en robust
kollektivtrafikstruktur i Stockholm. Trafikforvaltningens Stomnétsplan pekar ut denna
strickning som en viktig kapacitetsforstirkning och Stomnétsstrategin namner att
redan genomforda analyser fran Trafikforvaltningen visar pa ett stort resande hér.
Stomnétsstrategin anger vidare att det ocksa medfor en effektiv och i langden
nddvindig avlastning av tunnelbanesystemet och dvrig kollektivtrafik i innerstaden.
Det dr avgorande att denna tunnelbanestruktur beaktas redan nu. Formuleringen i
avtalet géllande den tekniska 16sningen vid Odenplan 6ppnar upp for detta. Detta &r
viktigt for att utdver detta avtal kunna fortsétta utbyggnaden enligt det forslag till
Orange linje som Miljopartiet driver.

Avtalet pekar ut att nio miljarder ska finansieras via utokade och i mindre man
breddade triangselskatter. Inga intdkter fran befintligt tringselskattesystem landar i
detta projekt utan dr fortsatt 14sta till en motorvdg under Ekerd, den sa kallade
Forbifart Stockholm, fram till cirka 2053. Det befintliga traingselskattesystemets
intékter ska sjélvklart aterinvesteras i kollektivtrafik.

Det finns en mélkonflikt med finansieringsmodellen i sitt nuvarande sammanhang.
Trangselskatternas syfte ar att vara trafikstyrande. De ska minska biltrafiken och 6ka
framkomligheten. Detta var och &r syftet s& vél 2002 som nu 2014. Till avtalet knyts
en lang intdktskalkyl som implicerar fortsatt hoga trafikfloden samtidigt som
trangselskattesystemet har till syfte att minska trafiken och tringseln. Det finns en
orovickande risk att systemet anvénds fel i syfte, att finansiera snarare én trafikstyra.
Den utokade trangselskatten binds upp under mycket lang tid och kommer pa sé sétt
att kridva en hogre andel biltrafik dver tringselskattsnitten dn vad som &ar langsiktigt
héllbart for ett transportsystem utan fossila brinslen. Alla intékter fran tringselskatten,
inte bara denna tillkommande del i detta avtal, behdver déarfor ga till utbyggnaden av
kollektivtrafiken for att sikerstilla att tringselsystemet anvinds pa ett utifran syftet
korrekt sétt nér farre véljer bilen och biltrafiken minskats till en hallbar niva.

Kommunstyrelsen delar borgarrddsberedningens uppfattning och foreslar att
kommunfullméktige beslutar foljande.

1. Huvudavtal mellan staten genom 2013 ars Stockholmsforhandling,
Stockholms léns landsting, Stockholms stad, Solna stad, Nacka
kommun och Jarfélla kommun, i enlighet med 2013 ars
Stockholmsforhandling (bilaga 1 till utldtandet) godkénns.

2. Delprojektsavtal *Tunnelbana till Nacka och Gullmarsplan/Séderort”
mellan staten genom 2013 érs Stockholmsfoérhandling, Stockholms
lans landsting, Stockholms stad och Nacka kommun i enlighet med
2013 ars Stockholmsforhandling (bilaga 2 till utlatandet) godkanns.



3. Delprojektsavtal "Tunnelbana till Arenastaden via Hagastaden”
mellan staten genom 2013 ars Stockholmsforhandling, Stockholms
lans landsting, Stockholms stad och Solna stad i enlighet med 2013 éars
Stockholmsférhandling (bilaga 3 till utlatandet) godkanns.

4. Delprojektsavtal "Tunnelbana till Jarfalla/Barkarby” mellan staten
genom 2013 ars Stockholmsférhandling, Stockholms ldns landsting,
Stockholms stad och Jarfdlla kommun i enlighet med 2013 ars
Stockholmsférhandling (bilaga 4 till utlatandet) godkanns.

5. Delprojektsavtalens bilagor, ”Investerings- och finansieringsplan”,
”Forskotteringsplan till avtal” samt ”Tidplan for projekten i 2013 ars
Stockholmsforhandling”, till Delprojektsavtalen (bilaga 5 till
utlatandet) godkénns.

6. Stadens totala kostnad for utbyggnaden av tunnelbanan, enligt
bifogade avtal uppgaende till 2 950 miljoner kronor, finansieras
genom disposition av i tidigare bokslut avsatta medel for infrastruktur.

7. Stadens utbetalning for ar 2014 och &r 2015 pa 255 respektive 354
miljoner kronor (januari 2013 &rs prisnivé) enligt bilaga 5 till
utlatandet, “Investerings- och finansieringsplan” tabell 3, uppriaknat
med KPI finansieras genom disposition av i tidigare bokslut avsatta
medel for infrastruktur.

8. Kommunstyrelsen ges i uppdrag att utse stadens representanter i
huvudprojektets styrelse, styrgrupp och delprojektstyrelser.

9. Paragrafen justeras omedelbart.

Kommunstyrelsen beslutar for egen del, under forutsittning att fullméktige
beslutar enligt ovan, foljande.
Stadsdirektoren ges i uppdrag att utse de tjinstemén som ska representera
staden i styrgrupp och delprojektstyrelse.

Stockholm den 5 februari 2014

P& kommunstyrelsens vagnar:
STEN NORDIN



Ulrika Gunnarsson
Reservation anférdes av Ann-Margarethe Livh (V) enligt f6ljande.

Jag foreslar att kommunstyrelsen foreslar att kommunfullméktige beslutar foljande.

1. Delvis bifalla forslaget
2. Samt att darutover anfora

Det ér gladjande att den borgerliga majoriteten och i synnerhet moderaterna satt ner
foten och insett behovet av en utbyggnad av tunnelbanan. Vi stéller oss naturligtvis
bakom forslaget och ser detta som ett steg i ritt riktning. En fortsatt utbyggnad av
tunnelbanan maste till om vi ska klara befolkningstillvédxten i regionen. Vi forordar att
man sedan gar vidare med en forlingning av de grona linjerna fran Hagsétra till Alvsjd
samt frin Skarpnick till Alta och eventuellt vidare sdderut. Vi vill ocksa forlinga T-
banan fran Akalla till Barkaby-Hjulsta sa att den bla linjen kommer att utgora en ring.
Taby bor ocksé vara med i den fortsatta utbyggnaden. Generellt dr kollektivtrafiken i
sodra Stockholm i stort behov av kollektivtrafikforstarkningar i nértid. Darfor bor
insatser for att effektivisera tunnelbanans linje 17, 18 och 19 sdderut paskyndas.
Dessutom bor sparbunden trafik till Ostberga vara med i planerna. Sparvig Syd maste
finnas med i planeringen for att forbéttra tvarforbindelserna.

Vad vi emellertid ar kritiska till 4r den koppling som gors till bostadsbyggandet i
soderort. Vi dr tveksamma till delar av utredningen ”Bostadspotential i Stockholm”
som nyligen slidpptes dar det talas om en nyproduktion av 140 000 lagenheter, varav
ett stort antal i soderort som &r direkt kopplad till tunnelbaneutbyggnaden. Vi tror att
man redan nu maste ldgga ner Bromma flygplats for att skapa forutsittningar for en
sadan bostadsbyggnadsexpansion i staden. Vi ar ocksa tveksamma till de
socioekonomiska konsekvenser som vi tror bli f6ljden av den moderatledda
utredningens forslag. Tekniskt sitt dr utredningen en intressant och imponerande
produkt. Tjénstemdnnen har gjort ett seridst jobb utifran de direktiv de fatt. Mycket av
det som redovisas &r bra. Analysen behandlar all obebyggd mark i staden béade
kommunal och privatidgd, minus planlagd mark samt minus mark med olika typer av
skyddsrestriktioner.

Bristen &r att bostadspotentialen for byggnation har uppskattats utifrén de
drivkrafter som anses verka vid exploatering av marken och de borgerliga ideal om
Stockholm som ”en stad i vérldsklass” for de som har ekonomiska resurser. Dessa
drivkrafter dr en rumslig analys av ett utbyggnadstryck som drivs av marknadens
efterfrdgan och betalningsvilja. Analyserna som anvinds for att definiera tryck i
modellen utgar fran studier om vilka stadskvaliteter som har hogst viarde for kopare av
bostédder i Stockholm. Studierna baseras pa faktiska dverlatelser till skillnad fran
kundundersokningar eller enkéter sdsom nérhet till city, narhet till vatten och krav pa
att tillgodose behov som t ex om den centrala stadens utvidgning, utveckling av de s k
tyngdpunkterna, lagt serviceunderlag m.m.



Utredningen papekar visserligen sjdlva att det hér dr en dversiktlig analys som inte
svarar pé langa végar pa alla de fradgor som é&r relevanta men vi efterlyser svar pd; Vem
ska bygga och for vem ska man bygga, vilka infrastrukturinvesteringar kravs? Hur ska
man hantera den mark som staden inte dger? Var ska alla skolor, forskolor och
lekmiljoer som kravs skapas? Detta ndmns overhuvudtaget inte i rapporten.
Trafikbelastningen behandlas forvisso men inte pé ett tillfredsstéllande sitt. Man har
kort och gott en forhoppning om att folk ska cykla mer och att man genom att bygga i
kollektivtrafikndra ldgen 19ser problemet.

Den allvarligaste kritiken mot utredningen &r den absoluta bristen pa och
negligeringen av de sociockonomiska konsekvenserna som en saddan stadsplanering
kommer att fa. Det ar latt att forsta att det som kommer att byggas inte kommer att
vara tillgéngligt for vanliga hushall trots att det dr den typen av ldgenheter som
efterfragas. Det i kombination med de processer som pagér via marknadsanpassade
hyror och héga ombyggnadshyror kommer att forpassa vanligt folk till kylan om
programmet genomfors. Vi vill att man bygger hyresrétter med pressade hyror som
vanligt folk med normala inkomster har rad att efterfraga. Ett av problemen ar att
samtliga kommuner i var region av skilda skél planerar pé liknande sdtt. Troligen &r
antalet ménniskor som kan efterfraga dessa bostidder begrinsade. Det dr en av de
viktigaste anledningarna till varfor det inte byggs trots den stora efterfragan pa
bostéder.

Fragan dr om det 6ver huvud taget &r realistiskt att bygga 140 000 lagenheter inom
loppet av 17 ar. Vi ar rddda for att den borgerliga alliansen planerar for luftslott och att
det mesta ar tom retorik infor valet. Den rddande byggtakten ar idag alltfor 1ag och de
satsningar som gors i budgeten eller som inte gors i budgeten for att {8 fart pa
byggande talar sitt tydliga sprak.

I den ekonomiska kalkylen for tunnelbaneutbyggnaden konstaterar vi att
Stockholms stad och 6vriga inblandade kommuner i var region far béra en storre del
av finansieringen dn vad Go6teborg och Vistra Gotaland far gora. Dér ér statens andel
patagligt storre. Detta &r olyckligt d& Stockholmsregionen dr landets i sérklass framsta
tillvaxtregion. Statens medfinansiering maste dkas. Vi kréver i likhet med Véstra
Géotaland 50 % medfinansiering och inte 18 % som forslaget innebér. Syftet med
trangselavgifterna i Stockholm har varit och &r att minska tringseln och inte utgora
vigtullar for att staten ska kunna smita fran sitt ansvar. Nuvarande Trangselavgifter
ska ga till utbyggd kollektivtrafik.

Sirskilt uttalande gjordes Roger Mogert, Maria Ostberg Svanelind och
Emilia Bjuggren (alla S) med hénvisning till det sérskilda uttalandet av (S) i
borgarradsberedningen.

Sérskilt uttalande gjordes av Stefan Nilsson och Daniel Helldén (bada MP)
med héanvisning till det sarskilda uttalandet av (MP) i borgarradsberedningen.






Arendet

Regeringen tillsatte i slutet av 2012 2013 ars Stockholms-férhandling”.
Forhandlingen har letts av forhandlingspersonerna H.G. Wessberg och
Catharina Hikansson Boman med uppdrag att férhandla fram en
overenskommelse om en utbyggnad av Stockholms tunnelbana och ett dkat
bostadsbyggande. Detta for att mota den kraftiga befolkningsdkningen i
Stockholmsregionen.

Stockholms lén &r Sveriges huvudstadsregion och tillvixtmotor. En
tredjedel av Sveriges ekonomiska tillvaxt skapas i Stockholm och hér finns
nistan en tredjedel av landets totala arbetsmarknad. Lénet har en dryg
femtedel av Sveriges befolkning pa tva procent av Sveriges yta. Befolkningen
vaxer med ca 35 000 personer per ar och véntas né 2,6 miljoner ar 2030.

Stockholmsregionen spelar ddrmed en viktig roll for den offentliga
ekonomin. Regionen har en allt storre betydelse for Sveriges samlade tillvaxt,
vardeskapande, foretagande och innovation. Det &r i det europeiska och
globala sammanhanget regionens framtid avgdrs. Det regionala
transportsystemets snabbhet och tillforlitlighet &r av central betydelse for
néringslivets mojlighet att utveckla sin internationella konkurrenskraft och
ddarmed motivera sin verksamhet i landet. Studier och rapporter visar att tva av
regionens storsta utmaningar ar att kraftigt 6ka bostadsbyggandet och
kapaciteten i infrastruktursystemet.

Att minska bostadsbristen och dimensionera bostadsmarknaden for
framtidens behov samt att bygga ut kollektivtrafiken i lanet ar sadlunda en
forutsattning for att regionen ska kunna fortsétta fungera som tillvaxtmotor
och att arbetsmarknaden ska kunna fortsétta utvecklas.

En forutsittning for att kunna bygga det stora antalet bostéder i regionen
som behovs dr att ha ett kollektivtrafiksystem som kan moéta detta behov. Den
sparbundna kollektivtrafiken &r hér central da det behdvs en utbyggd
kapacitetsstark kollektivtrafik. Citybanan mdjliggor en kapacitetsforstirkning
for pendeltdgen men nigot motsvarande behovs dven for tunnelbanenitet.

Av 1964 ars principoverenskommelse om samordning, utbyggnad och drift
av ett kollektivtrafiksystem i Stor-Stockholm m.m. (den sé kallade
Horjeloverenskommelsen) framgar det tydligt vilken stor betydelse ett vél
fungerande tunnelbanesystem har for regionen. Landstinget och kommunerna
har dérefter fortsatt att utveckla samarbetet kring tunnelbanesystemets
funktion och verksamhet.

Den 11 november 2013 presenterades inom ramen for 2013 ars
Stockholmsdverenskommelse en principdverenskommelse mellan regeringens



forhandlare och Stockholms lins landsting, Stockholms stad, Nacka kommun,
Solna stad och Jarfélla kommun om fyra nya tunnelbanestrackningar och 78
000 nya bostdder. Som ett led i detta har d&ven 2013 &rs Stockholmsférhandling
haft i uppdrag att se Gver nivaerna for tringselskatten.

Med anledning av 2013 &rs Stockholmsférhandling har Stockholms stad,
staten genom 2013 ars Stockholmsforhandling, Stockholms léns landsting,
Solna stad, Nacka kommun och Jarfalla kommun beslutat att inga bifogade
avtal infOr det fortsatta arbetet med tunnelbanans utbyggnad. Avtalen ar
villkorade av beslut i respektive parts hogsta beslutande organ, vilket for
staden innebdr kommunfullméktige.

Huvudavtalet

Syftet med detta avtal ar att Gvergripande reglera forutsattningarna for
tunnelbanans utbyggnad, vagnar och depa samt depaanslutningar,
finansieringen av utbyggnaden, grundlidggande forhallanden mellan parterna
vid genomforandet av tunnelbanans utbyggnad samt anslutningar till 6vriga
trafikslag. Huvudavtalet med underbilagor gér att l4sa i sin helhet som bilaga
1.

Projektet omfattar tre Delprojekt:

. Utbyggnad av tunnelbana till Nacka och Gullmarsplan/Séderort
. Utbyggnad av tunnelbana till Arenastaden via Hagastaden
. Utbyggnad av tunnelbanan frén Akalla till Barkarby station

Delprojekten enligt ovan regleras nirmare i tre Delprojektsavtal. Dessa
beskrivs ndrmare under Delprojektsavtal nedan.

Delprojektsavtal

Nedan beskrivs kortfattat de olika Delprojektsavtalen. Till Delprojektsavtalen
finns tre bilagor, Investerings- och finansieringsplan, Forskotteringsplan till
avtal samt Tidplan for projekten i 2013 ars Stockholmsférhandling (bilaga 5).

Tunnelbana till Nacka och Gullmarsplan/Sdderort

Utbyggnaden sker i enlighet med strackningsalternativ nr 6 respektive 6¢

enligt rapport fran landstinget. Utbyggnaden av tunnelbana till Nacka sker med

stationer vid Sofia, Hammarby kanal, Sickla, Jarla och Nacka Centrum.
Utbyggnaden av tunnelbanan till Gullmarsplan/Soderort sker med station

vid Sofia samt en ny station i anslutning till nuvarande station Gullmarsplan.

Séder om Gullmarsplan ér inriktningen att bygga en ny station i




Soderstaden/Slakthuset och ansluta de nya spéren till nuvarande
Hagsétragrenen norr om station Sockenplan.
Slutlig strackning kommer avgdras inom ramen for planldggningsarbetet som
ska omfatta studier och samrdd dven av alternativa strickningar.

Delprojektet ar uppdelat i tre etapper; 1) Kungstradgérden — Sofia, 2) Sofia
— Nacka Centrum och 3) Sofia — Gullmarsplan/Sdoderort.

Investeringskostnaden, exklusive fordon och depa, for Delprojektet uppgér
till cirka 12,5 miljarder kronor (prisniva januari 2013). Av detta avser 2
miljarder kronor etapp 1 Kungstriddgarden — Sofia, 6,7 miljarder kronor etapp
2 Sofia — Nacka Centrum samt 3,8 miljarder kronor etapp 3 Sofia -
Gullmarsplan/Soderort.

Delprojektet gar att 14sa i sin helhet som bilaga 2.

Tunnelbana till Arenastaden via Hagastaden

Delstréckan till Hagastaden byggs ut med spérinfrastruktur i enlighet med
alternativ A med en tresparslosning, enligt rapport fran landstinget, med
stationer vid Hagastaden och Arenastaden samt med forberedelse for en
eventuell tredje station mellan dessa. Denna 16sning kan medge en ny linje
fran Arenastaden till Odenplan som genomgéende trafik till/frén Arenastaden,
men trafikeringen beslutas senare inom ramen for ordinarie
trafikplaneringsprocess.

Slutlig strackning kommer avgdras inom ramen for planldggningsarbetet,
innefattande studier och samrad dven av alternativa strackningar.

Delprojektet ar uppdelat i tre etapper; 1) Odenplan — Hagastaden och 2)
Hagastaden — Arenastaden.

Investeringskostnaden, exklusive fordon och depa, for Delprojektet uppgér
till cirka 4,1 miljarder kronor (prisniva januari 2013). Av detta avser 2,1
miljarder kronor delstrickan Odenplan — Hagastaden, och 2 miljarder kronor
delstrackan Hagastaden — Arenastaden.

Delprojektet gér att 14sa i sin helhet som bilaga 3.

Tunnelbanan till Jarfilla/Barkarby
Utbyggnaden innebér stationer i Barkarbystaden och Barkarby
station/Stockholm Vist enligt rapport fran landstinget. Slutlig stréckning
avgors dock inom ramen for planldggningsarbetet, innefattande studier och
samrad dven av alternativa strackningar.

Investeringskostnaden, d.v.s. exklusive fordon och depd, for denna stricka
uppgar till ca 2,9 miljarder kronor (prisnivé januari 2013).

Delprojektet gar att ldsa i sin helhet som bilaga 4.




Finansiering

Investeringskostnaderna for projektet i sin helhet, d.v.s. kostnaderna for
utbyggnad av tunnelbanan samt kostnaderna for inkop av fordon samt
utbyggnad av depéer och depdanslutningar, berédknas till 25 700 miljoner
kronor. De berorda parterna ska gemensamt bidra till finansieringen av
utbyggnaden av tunnelbanan medan enbart Landstinget finansierar inkop av
fordon och utbyggnad av depaer och depaanslutningar. Totalt for hela
projektet anges parternas finansiering av projektet enligt nedanstaende
fordelning (varvid noteras att Landstingets finansiering nedan inkluderar 6 200
miljoner kronor for fordon och depéer):

Part Belopp (miljoner Procent
kronor) (avrundat)
Staten 13 650 53 %
Landstinget 6 850 27 %
Stockholm 2950 11%
Nacka 850 3%
Solna 600 2%
Jarfalla 800 3%

Projektet enligt Huvudavtalet finansieras av staten till 53 procent,
kommunerna till 20 procent och landstinget till 27 procent. Av statens andel
om 13 650 miljoner kronor finansieras 9 000 miljoner kronor via
trangselskatten.

Nedan visas parternas finansiering av infrastruktur (exklusive fordon och
depéer) fordelat pa Delprojekten. Staden finansierar ingenting for Delprojektet
Jarfilla/Barkarby.

Mdkr i 2013 ars prisniva (januari)

Intakter Summa | Gullmars | Nacka | Hagastade Jarfilla/
plan/ n/Arenast Barkarby
Soderort aden

Utokade och | 9,000 2,700 3,350 | 1,700 1,250

breddade

trangselskatter

(anslag)

Statlig 3,825 1,250 1,750 | 0,125 0,700




medfinansieri

ng
(Trafikverket)

Statlig 0,825 0,825
medfinansieri
ng
(Lénsstyrelsen

)

Kommunal 5,200 1,750 1,450 1,200 0,800
medfinansieri

ng

Stockholms 2,950 1,750 | 0,600 0,600
stad

Nacka 0,850 0,850
kommun

Solna stad 0,600 0,600

Jarfalla 0,800 0,800
kommun

Stockholms 0,650 0,100 | 0,150 0,250 0,150
lans landsting

Summa 19,500
intdkter

Summa 5,800 | 6,700 4,100 2,900
finansiering

Risk

Eventuella kostnadsokningar i projektet ska enligt Huvudavtalet béaras av de
inblandade parterna i enlighet med proportionerna i tabell pa sidan 6, upp till
ett tak pa 2 925 miljoner kronor. Detta ska innefatta uppraknande med KPI-
fordndringen frén januari 2013 och framat. Beloppet 2 925 miljoner kronor &r
15 procent av den totala investeringskostnaden, exklusive fordon och depaer.
Om kostnadsokningarna skulle dverstiga 15 procent av totalbeloppet kravs nya
beslut hos respektive part.

For de parter som dr inblandade i flera av Delprojekten (Staten, Landstinget
och Stockholms stad) ska respektive parts riskbelopp kunna flyttas mellan de
olika Delprojekten om det blir nddvandigt. For stadens del blir riskbeloppet
336 miljoner kronor fordelade p& Delprojekten Nacka —




Gullmarsplan/Soderort samt Arenastaden via Hagastaden, men da enbart pé
etappen till Hagastaden.

Landstinget svarar for alla fordyringar som uppkommer genom fordon,
depéer och depaanslutningar medan eventuell intdktsminskning fran
trangselskatten enbart ska bdras av staten.

Forskottering

Stockholms stad atar sig i avtalen att gora tidig inbetalning/ forskottering av
medel for tunnelbaneutbyggnaden. Stadens forskottering uppgar till totalt

1 001 miljoner kronor (prisniva januari 2013) och utbetalas 2020 med 553
miljoner kronor och 2021 med 448 miljoner kronor.

Staten betalar tillbaka motsvarande belopp till parterna med hélften 2025
och resterande senast 2030, under forutsattning att staden uppfyllt sitt dtagande
avseende bostadsbyggande. Om stadens atagande ej kunnat genomforas enligt
avtal sker statens betalning sa snart atagandet uppfyllts, dock senast 2035.
Beloppen ska riknas upp med hénsyn till fordndringen i KPI.

Genomforande
Det &r landstinget som kommer att ansvara for och genomfora tunnelbanans
utbyggnad.

Ett Genomforandeavtal mellan berdrda parter (landstinget och
kommunerna) inom respektive Delprojekt ska tas fram for godkédnnande i
kommunfullmiktige. Fér Delprojektet Nacka — Gullmarsplan/Soderort ska
detta ske senast 2016-06-30 och for Delprojekt Arenastaden via Hagastaden
senast 2015-06-30

Genomforandeavtalen ska behandla principerna for genomférandet och ska
precisera tidplan, investeringskostnader, standard, kvalitetsnivéer, lokalisering
av stationer och uppgéngar etc.

Tidigast bedomd trafikstart ar for Hagastaden 2020, Barkarby 2021,
Arenastaden 2022 och Gullmarsplan och Nacka 2025. Dessa tidplaner
innehéller ingen tid for 6verklagan eller annan férdrdjning av projekten.

Styrning

Styrningen i Huvudprojektet sker genom ett partssammansatt
samverkansorgan (styrelse) med dverblick 6ver samtliga delprojekt och
bostadsbyggande. Styrelsen ska bestd av en ordinarie ledamot och erséttare per
part och ska behandla fragor som ror parternas gemensamma ataganden inom
ramen for huvudprojektet. Ordférandeskapet i styrelsen innehas av staten.
Respektive part utser sin ledamot och ersittare.



En Delprojektstyrelse utses for varje Delprojekt med tvé representanter
vardera frén tjinstemannaorganisationen inom landstinget och berdérda
kommuner. Representanter fran staten medverkar vid behov. Respektive
Delprojektstyrelse leds av Landstinget och ska vara ansvarig for respektive
Delprojekt, och rapporterar till de inblandade parterna och styrelsen for
projektet som regleras i Huvudavtalet. Varje Delprojektstyrelse ansvarar for
att, vid behov, enhélligt och utifrin Genomforandeavtalen besluta om
inriktningen for utbyggnaden.

Bostadsbyggande

En tunnelbaneutbyggnad i denna omfattning mojliggdr en kraftigt utokad
bostadsbebyggelse. Den dkade bostadsbebyggelsen sker inte bara langs
utbyggda delar av tunnelbanan utan langs hela den kapacitetsforstarkta
tunnelbanelinjen. Sammantaget innebar Huvudavtalet att kommunerna atar sig
att sjdlva eller genom annan markagare/bostadsproducent uppfor cirka 78 000
bostéder i berord geografi.

Stockholms stad atar sig att sjdlva eller genom detaljplanering skapa
forutsattningar for annan markagare/bostadsexploator uppfora sammanlagt
45 900 bostader utefter tunnelbanans dragning fram till senast ar 2030. Antalet
géller fardigstillda bostdder vars detaljplaner antas fran och med 2014. Den
arliga takten ska i genomsnitt vara ca 2 700 bostdder/ar.

Cirka 40 000 av ovan nimnda bostéder ska byggas i tunnelbanans
influensomrade fran Gullmarsplan till Hagsétra, Farsta strand och Skarpnéck.
Cirka 2 900 bostader ska byggas inom Hammarby sjostad och S6dermalm och
cirka 3 000 bostader ska byggas i Hagastaden.

Forindrade tringselskatter
Som en forutséttning for finansieringen av utbyggnaden av tunnelbanan finns
dven med fordandrade och breddade trangselskatter som alla parter i
Huvudavtalet star bakom. Intékterna fran trangselskatten gar tillbaka till
regionen och staten och regionen dr 6verens om hur medlen ska anvéndas.
Intékterna fran tringselskatter ar berdknade utifrén att tringselskatt infors
pa Essingeleden fran och med 2016 (maxtaxa 30 kronor) och att skatten pa den
nuvarande zonen hojs frén och med 2016 (maxtaxa 35 kronor). Maxtaxan per
dygn dr hojd till 105 kronor. De 6kade intdkterna fran tringselskatten
delfinansierar utbyggnaden av tunnelbanan i Stockholms lén.
I dag finansierar trangselskatten bland annat Forbifart Stockholm samt
vissa regionala projekt. Denna finansiering kvarstér, men de hdjda och



breddade intdkter som innefattas av denna dverenskommelse innebér dven att
de kommer bidra till finansieringen av tunnelbanans utbyggnad

Beslutet om forandring av tringselskatten enligt ovanstdende fattas
slutgiltigt av riksdagen. Finansdepartementet forbereder for ndrvarande en
lagraddsremiss i drendet.
Tidplan
Efter undertecknande av avtal kommer ordinarie planeringsprocess att
antingen startas upp eller fortsétta beroende pa vilket skede respektive
delprojekt befinner sig i. Samtliga parters hogsta beslutande organ behdver
godkédnna avtalen for att de ska vara giltiga.

Beredning
Arendet har beretts av stadsledningskontoret.
Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjansteutlatande daterat den 8 januari 2014 har i
huvudsak féljande lydelse.

Stadsledningskontoret anser att utbyggnaden av tunnelbanan ir en av de absolut
viktigaste fradgorna for savél staden som regionen. Detta baserat pa tunnelbanans
viktiga funktion for att regionen ska fungera tillfredsstéllande. Antalet resor med
tunnelbanan ar cirka 320 miljoner per ar, vilket dr nistan lika mycket som for all
annan sparbunden trafik i Sverige tillsammans.

Den kraftiga befolkningsokningen stéller stora krav pé ett fungerande trafiksystem
dér den sparbundna kollektivtrafiken ar central. Utbyggnaden av tunnelbanan ar dven
ett viktigt steg for att mojliggora stadens Vision 2030 samt genomforandet av
Oversiktsplanen ”Promenadstaden”, ni mélet om 140 000 nya bostider 2010-2030 och
Framkomlighetsstrategin.

Stadsledningskontoret anser generellt att Huvudavtal och samtliga Delprojektsavtal
dr uppréttat pa for staden acceptabla villkor och vdlkomnar denna historiska
overenskommelse. Detta dr forsta gdngen sedan 1994 tunnelbanan byggs ut, da
Skarpnéck tillkom. En sddan hir storskalig utbyggnad i tunnelbanenétet har inte
forekommit sedan 1970-talet da den Bla linjen tillkom.

Stadens totala finansieringskostnad for utbyggnaden av tunnelbanan enligt
bifogade avtal uppgar till 2 950 miljoner kronor (prisnivé januari 2013). Det motsvarar
11 procent av den totala investeringskostnaden och &r uppdelade pa Delprojekten
enligt f6ljande:

e Nacka - Gullmarsplan/Soderort: 2 350 miljoner kronor varav 1 750 till



etapperna Kungstradgérden - Gullmarsplan/ Séderort och 600 till etappen
Sofia — Nacka Centrum.
e Arenastaden via Hagastaden: 600 miljoner kronor varav allt gar till etappen

Odenplan — Hagastaden.

Stadsledningskontoret foreslér att stadens finansieringskostnad for projektet
disponeras genom att iansprakta tidigare avsatta medel for infrastruktur.
Stadsledningskontoret anser vidare att stadens investeringskostnad &dr godtagbar sett
till de stora fordelar som projektet innebar for staden.

Stadens risk enligt Huvudavtalet uppgér till 336 miljoner kronor (prisnivé januari
2013). Det &r 11 procent av det totala riskbeloppet och ar proportionerligt till stadens
totala investeringskostnad i detta projekt. Om kostnadsdkningar pa storre belopp én
detta skulle uppsta krivs nya beslut i kommunfullméktige. Stadslednings-kontoret
anser att risken for staden ar godtagbar utifran gillande forutséttningar.

Staden forbinder sig i Huvudavtalet att forskottera ca 1 miljard kronor (prisniva
januari 2013). Utbetalning av detta sker med drygt halva beloppet 2020 och resterande
2021. Aterbetalning fran staten ska ske 2025 och 2030 om staden uppfyllt sitt dtagande
avseende bostadsbyggande. Senast ska pengarna dock betalas tillbaka till staden 2035.

Stadsledningskontoret anser att forskotteringen till projektet dr godtagbart da det
tillsammans med &vriga parters forskottering varit en viktig forutséttning for den totala
finansieringen.

Genomforandebeslut kommer att behdva tas fram for samtliga Delprojekt for
beslut i kommunfullmiktige. For stadens del innebér detta for Delprojektet Nacka —
Gullmarsplan/Sdderort, att detta ska ske senast 2016-06-30 och for Delprojekt
Arenastaden via Hagastaden senast 2015-06-30.

Stadsledningskontoret konstaterar att staden enligt investerings- och
finansieringsplanen har utbetalningar redan 2014 och 2015, det vill séga innan
genomforandebeslut har hunnit tecknas. Kontoret foreslar darfor att
kommunfullmiktige i samband med detta drende beslutar om utbetalning fér 2014 och
2015 pa 255 respektive 354 miljoner kronor (januari 2013 ars prisnivéa) uppriknat med
KPI. Aven detta foreslas finansieras genom disposition av i tidigare bokslut avsatta
medel for infrastruktur.

Naér det géller tidplanerna for genomforande ér de redovisade utan tid for
overklaganden etc. Fardigstéllandet av projekten kan sadlunda komma att forskjutas
nagot i forhallande till det som anges i avtalen.

Regeringen kommer under varen 2014 slutgiltigt fastligga ramarna for den
Nationella planen for infrastruktur samt Lansplanen for Stockholms lén. I den
Nationella planen kommer da statens del av finansieringen att finnas med i form av
medel fran Trafikverket.

Landstinget kommer att ha ett huvudansvar for att genomfora projektet. Da staden
dr med och medfinansierar dr det viktigt med insyn och mdjlighet att vara med och
paverka i projektet. Stadsledningskontoret anser att av Huvudavtalet foreslagen modell



med en styrelse for hela projektet samt en Delprojektstyrelse for respektive delprojekt
ar tillrackligt for att ge staden insyn och medbestdmmande i projektet.

Staden forbinder sig i Huvudavtalet att sjédlva eller genom detaljplanering skapa
forutséttningar for annan markégare/ bostadsexploatdr uppfora sammanlagt 45 900
bostédder utefter tunnelbanans dragning till senast &r 2030. Antalet géller fardigstidllda
bostéder vars detaljplaner antas fran och med 2014. Den arliga takten ska i genomsnitt
vara ca 2 700 bostider/ar.

Staden hojde 1 budget for 2014 bostadsmalet till 140 000 nya bostéder till 2030. Detta
ligger vél i linje med vad staden nu forbinder sig till genom Huvudavtalet och kommer
innebéra en 6kad bostadssatsning i Sdderort fram till 2030.

Stadsledningskontoret anser att detta &r realistiskt att genomféra och nddvéndigt
for att pa sikt klara den stora befolkningsdkning som pégér. Utan satsningen pé
utbyggd tunnelbana skulle framforallt utbyggnadstakten i Soderort forsvaras, vilket
skulle medfora att annan storskalig kollektivtrafiklosning behdvde komma till stand.

Det som skiljer nuvarande forslag till forédndring av tringselskatten jamfort med
det forslag som tidigare behandlats av kommunstyrelsen (Dnr 001-1409/2013) ar att
maxtaxan pa den nuvarande zonen hojs till 35 kronor istdllet som tidigare foreslaget 30
kronor. Dessutom ingér inte en ny trangselskattezon dver Saltsjo-Mélarsnittet. Det
ursprungliga forslaget fran staten utgér efter samrad och forhandlingar med regionen.

I avtalen rdknas medel frén trangselskatten in i statens del av finansieringen.
Stadsledningskontoret vill podngtera att detta ar regionala medel som ska tillfalla
satsningar i regionen och att denna dverenskommelse bekriftar den princip om detta
som fastslés i Stockholmsforhandlingen fran 2009.

For att forslaget om tringselskatt ska bli verklighet krévs ett riksdagsbeslut.
Finansdepartementet forbereder i nuldget en lagradsremiss i fragan for beslut i
regeringen under 2014 och sedan vidare provning av riksdagen.
Stadsledningskontorets forslag

Stadsledningskontoret anser att Huvudavtal och samtliga Delprojektsavtal &r
upprittat pa for staden acceptabla villkor.

Stadsledningskontoret foreslar, mot bakgrund av det som sigs i detta
tjansteutlatande, att kommunfullméktige antar "Huvudavtal och Delprojektsavtal med
staten representerade av 2013 éars Stockholmsforhandling, Stockholms ldns landsting,
Solna stad, Nacka kommun och Jarfdlla kommun”, stadens totala kostnad for
utbyggnaden av tunnelbanan finansieras genom disposition av i tidigare bokslut
avsatta medel for infrastruktur, kommunstyrelsen ges i uppdrag att utse stadens
representanter i huvudprojektets styrelse, styrgrupp och delprojektstyrelser,
stadsdirektoren ges i uppdrag att utse de tjdnstemén som ska representera staden i
styrgrupp och delprojektstyrelse samt att beslutet i drendet justeras omedelbart.



