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Svar pa interpellation (2007:43) fran Torhild Lamo (v) om brister i samhiillsekonomiska
analysen av Forbifart Stockholm

Torhild Lamo stéller med anledning av KTH-rapporten ”Reflektioner pa samhillsekonomiska analyser
i allménhet och pé kalkylen for nord-sydliga forbindelser i Stockholm i synnerhet” i en interpellation
foljande fragor till mig:

1. Vilka konsekvenser anser borgarradet att de nya uppgifter som framkommit i rapporten bor fa

2. Anser borgarradet att de nu framkomna uppgifterna bor innebéra att staden omprovar sin
héllning till planerna pa nord-sydlig forbindelse

3. Pa vilket sétt avser borgarrddet agera for att miljoaspekten i den breda bemérkelse som ndmns
i interpellationen utgor grund f6r kommande planering av infrastruktur.

Som svar vill jag anfora foljande:

I sin interpellation daterad 2007-05-28 pekar Torhild Lamo (v) pé att den till vigutredningen
for nord-sydliga forbindelser horande samhéllsekonomiska analysen dr behéftad med brister 1
vissa avseenden. Interpellanten refererar till en rapport fran KTH, enligt vilken storre hidnsyn
borde ha tagits till faktorer sdsom klimatpdverkan, intrdng, tréngselskatter och brénslepriser.
Om detta hade gjorts &r det enligt KTH-rapporten mgjligt att Forbifart Stockholm resp.
Diagonal Ulvsunda skulle ha redovisats som samhéllsekonomiskt olonsamma istéllet for som
nu lénsamma.

I en samhillsekonomisk analys for ett projekt kvantifieras olika slags kostnader och nyttor for
ett projekt som grund for att bedoma om det ar virt att genomfora. Ett stort problem i
sammanhanget ar att vissa kostnader/nyttor inte alls eller endast med svarighet kan asittas ett
siffervdrde. Detta ger givetvis en begransning av analysens forklaringsvérde. Trots detta
anvinds samhillsekonomiska analyser frekvent som ett verktyg vid prioritering av projekt,
sdrskilt storre sadana.

I en skriftlig kommentar till KTH-rapporten framhéller forfattaren till den samhlls-
ekonomiska analysen att den &r utford enligt gingse kalkylmetoder och att det i dagens
situation i princip inte gar att géra mer. Att gd langre skulle enligt forfattaren innebéra fritt
tyckande, vilket knappast hor hemma i ett beslutsunderlag av detta slag. Detta problem &r vl
bekant, varfor KTH-rapporten enligt forfattaren knappast tillfor ndgot nytt i fragan.

I KTH-rapporten anfors att den samhillsekonomiska analysen inte tar tillrdcklig hénsyn till de
langsiktiga klimatpolitiska mél som har beslutats av bl a riksdagen genom att inte asétta en
tillrackligt hog dtgirdskostnad for koldioxidemissioner. Enligt analysforfattaren &r man
genom beslut dlagd att anvénda sig av den kostnad som anvénds 1 analysen. Om man anser
det nu anvénda kostnadsvérdet vara for lagt maste ett nytt hogre pris beslutas, snarare dn att
man hittar pa ett for just detta projekt. Detta ar viktigt da ett huvudsyfte med
samhéllsekonomiska analyser &r att gora det mojligt att jamfora projekt med varandra.
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Aven Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) riktar, i samband med sitt yttrande
over beredningsremissen for nord-sydliga forbindelser, kritik mot Véigverkets viagutredning
och den samhillsekonomiska kalkylen. SIKA instimmer i sak med iakttagelserna fran KTH-
rapporten om uteldmnade negativa s k externa effekter. Dessutom framfors kritik mot
utredningsmaterialet avseende bl a bristande transparens och oklar maluppfyllelse.

Fragan om péverkan fran trdngselavgifter diskuteras ingadende i den samhéllsekonomiska
analysen. Man hédvdar att det inte dr sjalvklart hur nyttan av en nord-sydlig forbindelse
paverkas av tringselavgifter i innerstaden, men det troligaste verkar vara att den minskar
nagot. Att trangselskatterna inte ingar i sjdlva kalkylen beror pa att det ar 2005, dé kalkylen
gjordes, inte var ként att de skulle permanentas.

I den samhillsekonomiska analysen antas brénslepriset realt komma att forbli ofoérandrat.
Effekterna av hojda branslepriser, som t ex kan hérrora fran 6kat pris pa raolja eller fran
koldioxidskatter, diskuteras i ett sirskilt avsnitt. Hir anger man att t ex en 50-procentig real
prisokning skulle leda till drygt 16 % minskning av trafikarbetet och ddirmed motsvarande
minskning av nyttan med vidgobjekten. Vid en dramatisk real prisdkning (100%) skulle nyttan
med objekten minska s& mycket att de kan bli olonsamma samhillsekonomiskt sett.

Det bor ocksa tilldggas att det dven finns nyttor med projektet som inte ingar i kalkylen.
Exempel pa sddana dr en bittre fungerande arbetsmarknad (ett av huvudargumenten for
forbattrade nord-sydliga forbindelser) och 6kade exploateringsmojligheter. Orsaken till att de
inte ingar dr att de, pd samma sétt som for ovan redovisade kostnader, knappast gér att
prissitta pa ett rattvisande sitt.

Den samhéllsekonomiska analysen har forvisso en del brister, men att dessa framst harror fran
metod- och kvantifieringsproblem, snarare dn att de dr unika for just denna analys.
Undantaget &r trangselskatterna, som vid tillfallet inte var kinda. Analysen skulle mojligen
vinna pd en uppdatering, sa att i alla fall trangselskatterna ingar.

Jag bedomer inte att de synpunkter som redovisas i KTH-rapporten av skil som ovan
redovisats ger nagon anledning for staden att omprova sin hallning till planerna pa en nord-
sydlig forbindelse. Daremot dr det ytterst angelédget att metodarbetet drivs vidare. Det dr ocksa
viktigt att virden som anvénds halls aktuella.

Samtliga kommuner i Stockholms ldn forordar Forbifart Stockholm vilket 1 sig borde tala sitt
tydliga sprdk. Kommunernas verklighet dr galopperande bostadspriser, stora
framkomlighetsproblem och hammad niringslivsutveckling. Ménniskors vardag maste viga
tungt i detta beslut. Det finns inga héllbara argument {or att forldnga processen. Lat Vigverket
ga vidare med planeringen av Forbifart Stockholm och koncentrera resurserna pa att
genomfora projektet bra, snabbt och effektivt.
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