CKH
O ==
[_'

TA

(0}

.Swr\'

PM 2007:168 RII (Dnr 314-3024/2007)

Inriktningsunderlag infor den lingsiktiga infrastrukturplane-
ringen for perioden 2010-2019

Borgarradsberedningen foreslar kommunstyrelsen besluta féljande
1. Stockholms stad stéller sig bakom det regionala underlaget Inriktning av at-
gérder i transportinfrastrukturen i Stockholms ldn under planeringsperioden
2010-2019".
2. Protokollet i detta drende forklaras omedelbart justerat.

Foredragande borgarridet Mikael Soderlund anfor foljande.
Arendet

Regeringen har uppdragit at Vigverket, Banverket, SIKA (Statens institut for kom-
munikationsanalys), Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket att utarbeta underlag infor
regeringens kommande proposition om inriktning av atgirderna i jarnvags- och vig-
infrastrukturen under planeringsperioden 2010-2019. Underlagen har skickats ut pa
remiss.

Landstingets Regionplane- och trafikndmnd och Lansstyrelsen i Stockholms lin
har i juni 2007 lamnat ett gemensamt underlag till regeringen vars syfte ar att tydlig-
gora de sirskilda forutsdttningarna och utmaningarna for transportsystemet i Stock-
holms lén infor arbetet med inriktningen av den statliga infrastrukturplaneringen
2010-2019. Rapporten beskriver Stockholmsregionens sirskilda forhallanden och
behov samt 6nskad inriktning och nddvindiga atgérder.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, stadsbyggnadsnimnden och trafik-
och renhéllningsndmnden.

Stadsledningskontoret anser att vid férdelning av nationella resurser till infrastruk-
tursatsningar maste storstidernas speciella forutsittningar uppmarksammas. Stock-
holmsregionen har landets storsta och snabbast vixande folkméngd och ekonomi.
Regionen har ett kunskapsintensivt och specialiserat niringsliv som fungerar som en
motor och fornyare for néringslivet i hela landet. Staten bor darfor ta stdrre ansvar
for finansieringen av infrastruktur i Stockholmsregionen. Vidare menar stadsled-
ningskontoret att det inte dr 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 sérskild ordning i likhet med finansieringen av
Oresundsbron. P4 s3 sitt kan utrymme tryggas inom finansieringsramarna for 6vriga
angelédgna projekt som annars far stryka pé foten.

Stadsbyggnadsnimnden och trafik- och renhdllningsnimnden anser att det ar vik-
tigt att Stockholmsregionen visar enighet kring den huvudsakliga inriktningen av
atgarder i transportinfrastrukturen. Det dr en grundldggande fOrutséttning for att fa
inflytande och mojlighet att paverka inriktningen pa den statliga infrastrukturplane-
ringen. Ndmnderna forutsitter att Stockholmsregionen, pd samma sétt som Region




Skéne och Véstra Gotalandsregionen, kommer att fa mojlighet att delta 1 inriktnings-
planeringen. Vidare dr det vérdefullt att visa pa regional enighet, vilja och initiativ-
formaga for att nd ett positivt resultat for regionen i den pagéende forhandlingen
kring trafikinfrastruktur i Stockholmsregionen, ledd av regeringens forhandlingsman
Carl Cederschidld. Darutover menar ndimnderna att innehall och inriktning i det regi-
onala underlaget ligger mycket vél i linje med Stockholms stads 1dngsiktiga ambitio-
ner for stadens utveckling som det uttrycks i ”Vision 2030 — Ett Stockholm i vérlds-
klass”.

Mina synpunkter

Principen maéste vara att statliga vdgar finansieras av staten. Infrastrukturen i Stock-
holmsregionen har under en lang period varit eftersatt och idag &r trdngseln mycket
pataglig for regionens medborgare. Verket for niringslivsutveckling (Nutek) har i
rapporten “Hur mycket kostar det att vénta” berdknat nuvérdet av det samhillseko-
nomiska intiktsbortfallet till 50 miljarder kronor vilket alltsa &r kostnaden for att
atgdrderna i Dennispaketet inte genomforts.

I Stockholms stads vision 2030 planerar kommunen for en befolkningstillvaxt
kring 150 000 invéanare. I hela regionen handlar det om cirka 400 000 nya invénare
till 2020. Det &r vésentligt att infrastruktursystemet klarar den utmaningen, och en
inriktning i det arbetet &r att d&ven fortséttningsvis investera i effektiv kollektivtrafik.
En sddan inriktning leder till minskad miljopaverkan, vilket maste vara ett viktigt
mal 1 inriktningsplaneringen.

Storst dr problemen i regioncentrum, men betydande kapacitetsbrister i infrastruk-
tursystemet finns pd manga andra platser. Detta drabbar kollektivtrafikresenérer,
godstransporter samt de som fardas med egen bil. Systemet dr mycket kansligt for
storningar, och minsta incident leder till langa kder och omfattande forseningar. For
den spéarbundna trafiken far detta ofta verkningar langt utanfér Stockholms grinser.
En forsening pé nigra minuter vid centralen i Stockholm fortplantar sig till trafik frén
t.ex. Malmo.

For medborgarna innebér detta betydande vélfardsforluster vid resande till och fran
arbetet. P4 grund av trdngseln och kéinsligheten for storningar ar det nodvandigt for
den enskilde individen att planera resandet sa att eventuella kdbildningar och forse-
ningar kan klaras. I vardagslivet handlar det om att kunna fa vardagen att fungera.
Under véar-vintern 2006 var det mycket uppenbart att trafiksystemet i Stockholm inte
fungerade. Aterkommande och svaravhjilpta problem inom pendeltigstrafiken ledde
till omfattande forseningar. Vérst drabbat var Nyndshamn. Konsekvenserna var okad
stress, sena himtningar pa forskolan, sen ankomst till arbetsplatsen eller andra aktivi-
teter som praglar medborgarnas vardagsliv.

Arbetsmarknadsregionen runt Stockholm stréacker sig idag geografiskt 1dngt utanfor
Stockholms lins grinser. Pendlare fran Strangnds och Eskilstuna har fétt bli vana vid
att inte kunna lita pa trafiksystemen. For Stockholm &r det nédvéandigt att pendlingen
ska fungera sa att efterfragan pa arbetskraft i regioncentrum kan fungera smidigare.
P& motsvarande sétt & kommuner och ldn runt Stockholm beroende av att kunna
erbjuda medborgare fungerande kommunikationer till och fran arbetsplatsen. Detta
omsesidiga beroende har under flera ar lett till ett fordjupat samarbete i Mélardalen.

I en allt mer globaliserad vérld har konkurrensen blivit hardare. Som Sveriges
storsta region har Stockholm-Mélarregionen unika forutséttningar att bidra till att
landets konkurrenskraft forblir stark. Det &r tydligt att kvalificerade foretagstjanster
och hogt kunskapsinnehéll i produktionen kommer att tillta i betydelse for hur ett
land kan utveckla sitt vélstand. I Stockholm finns tre tydliga sektorer som priglas av
hogt foradlingsvarde. ICT, life-sciences och finans- och bank dr tre omraden déir vi
redan har en stark stdllning internationellt. For att fortsatt kunna utveckla nya fram-



gingsrika foretag som kan bygga véart vélstand &r ett fungerande trafiksystem mycket
viktigt. Foretagen sjédlva rankar tillgdnglighet och kommunikationer hogst vid beslut
om etablering. OECD har i sin regionala studie pekat pa behovet att forbéttra mojlig-
heterna till arbetspendling och kommunikation runt Mélaren.

Integrationsaspekterna av infrastruktursatsningar dr stora. Aven hir har OECD pe-
kat pé att Sverige och Stockholm kan forbéttra integrationen av invandrare i vart
sambhille, dven om det skedde med delvis andra verktyg. For Stockholm ar emellertid
mojligheterna att skapa dvergéngar och bryggor mellan bostadsomraden en nyckel.
Inriktningen &r i hog grad att bygga bort barridrer och variera uppléatelseformerna i
boendet sé att vara bostadsomraden kan utvecklas i en positiv riktning. E18 4r en i
detta sammanhanget sérskilt viktig infrastruktursatsning som for med sig en over-
ddckning dér tillskottet av bostdder kommer att 6ka graden i variation av upplatelse-
former.

Den miljopaverkan som allt trafikarbete leder till kan idag minska genom kloka
och framétsyftande kommunikationslosningar. Tvirbanan i Stockholm, som motte
kritik i ett tidigt skede, har blivit en framgang och okar de tvérsektoriella sambanden
i var region och ersitter dirmed annat resande, t.ex. med egen bil. Det dr mycket
angelédget att den hér, och andra former av, kommunikationslosningar véger tungt i
den framtida infrastrukturplaneringen. For vigtrafiken innebdr minskade kotider
stora vinster, inte minst miljovinster. Olika former av trimningsatgirder &dr i det
sammanhanget betydelsefulla att peka pa, men ocksd behovet av nya végar for att
leda trafiken i nya effektiva strak.

Jag instimmer i stadsledningskontorets yttrande och foreslar att staden stéller sig
bakom det regionala underlaget.

Jag foreslar att borgarradsberedningen foreslar kommunstyrelsen besluta foljande

1. Stockholms stad stiller sig bakom det regionala underlaget ”Inriktning av at-
gérder i transportinfrastrukturen i Stockholms 14n under planeringsperioden
2010-2019".

2. Protokollet i detta drende forklaras omedelbart justerat.

Stockholm den 4 oktober 2007

MIKAEL SODERLUND

Bilagor
Reservationer m.m.

Borgarradsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.
Reservation anfordes av borgarrddet Yvonne Ruwaida (mp) enligt foljande.

Jag foreslér borgarradsberedningen foresla kommunstyrelsen besluta att
1. Delvis godkidnna det regionala underlaget “Inriktning av Aatgérder i1 transport-
infrastrukturen i Stockholms ldn under planeringstiden 2010-2019” som svar pé remis-
sen
2. protokollet i detta drende forklaras omedelbart justerat
3. dérutdver anfora foljande:

Sverige och virlden star infor ett akut klimathot. Transportsektorn med 6kande andel av de
totala utslappen av klimatgaser star ddrmed i fokus. Det stora problemet dr den 6kande vég-



trafiken. Det finns, sdrskilt i Stockholmsregionen med sin befolkningskoncentration, mdjlig-
heter att vinda utvecklingen och positivt bidra till 16sningar.

Med den nya planeringsprocessen for infrastrukturinvesteringar 2010-1019 finns mdjlighet
att gora ett reellt omtag, tinka nytt, omvéardera gamla sanningar och foresla en inriktning och
en plan som tar sikte pa att nd de nuvarande nationella klimatméalen om 20 % minskade ut-
slapp till &r 2020 jamfort med 1990. Siktet bor dven vara instéllt pa betydligt mer skdrpta
utsldppsminskningar efter detta datum. I det ljuset &r Végverkets forslag pa storre kapacitets-
hdjande atgérder helt otidsenliga. Inget i Végverkets forslag tyder pa att det utgér fran de
nationella klimatmalen.

Stockholm har enorma och eftersatta behov av ny infrastruktur for kollektivtrafik. Om pla-
nerna pa att bygga Forbifart Stockholm skulle bli verklighet kommer detta enorma vigbygge
att dta upp tillgéngliga resurser, vilket i forsta hand drabbar viktiga och nddvéndiga kollektiv-
trafiksatsningar i Stockholm samt i andra hand nédvandiga kollektivtrafiksatsningar i vriga

landet.

Forbifart Stockholm dr en klimatkatastrof och samhéllsekonomiskt olonsam, dessutom har
Statens institut fér kommunikationsanalys (SIKA) visat att forslaget &r saimre for tillgédnglig-

heten i regionen och ur jamstilldhetssynpunkt &n t ex kombinationsalternativet.

Vi &r inte emot infrastrukturinvesteringar dér néringslivet &r med pé ett horn, men Offent-
lig-Privat Samverkans (OPS)-16sningar (nér néringslivet bekostar infrastruktursatsningar och
sedan under ett antal decennier fér rdtten att ta betalt) dar hela ansvaret lamnas 6ver till nar-
ingslivet &r inte bra for samhéllet, frimst for att de omojliggdr senare korrigeringar av prisbil-
der samt om- och tillbyggnader. Daliga exempel pa OPS-1sningar ir Arlandabanan och Ore-
sundsbron. Dir kor respektive bolag som de sjilva bestimmer tills koncessionen tar slut,
oavsett omgivande behov fran samhille, kunder, andra aktérer osv. Darfor ar det mycket
viktigt att staten tar det ekonomiska huvudansvaret for langsiktiga infrastruktursatsningar.

SIKA har analyserat inriktningsplaneringen och funnit brister. Vi vill papeka dessa. SIKA
saknar i verkens underlag ett vergripande systemperspektiv pd sambhéllets transportbehov
och hur transportefterfrigan paverkas av olika atgiarder. SIKA anser ocksa att trafikverkens
underlag inte beaktar hur klimatfragan paverkar transportefterfragan. Vidare belyses ett antal
brister i de nuvarande samhillsekonomiska kalkylmetoderna. Sammantaget innebdr detta
enligt SIKA att den nuvarande inriktningsplaneringen inte mojliggdér en forutsittningslos
identifiering av de samhéllsekonomiskt mest effektiva 16sningarna.

Investeringsmedlen ar begransade och en 6nskan om att bygga alla projekt som foreslagits
ar ingen végledning for ett beslut. En mer konkret prioritering mellan olika projekt bor goras.

Forbifart Stockholm kan komma att tréinga undan i stort sett samtliga ovriga trafikobjekt.
Konsekvensanalys av detta saknas. Det saknas dven forslag pd hur man med hjélp av fyr-
stegsprincipen skulle kunna minska investeringsbehoven i nya stora infrastrukturprojekt.

En klimatanalys saknas. Vi vet alla att vi har 15-20 ar pa oss att stéilla om sambhéllet i kli-
mathallbar riktning. Vad far detta for konsekvenser for den langsiktiga infrastrukturplane-
ringen?

I 6vrigt hdnvisar vi till de synpunkter som framforts i Bjorn Sigurdsons &ppna brev till sta-
tens forhandlingsman Carl Cederschidld den 20 september 2007.

Vi bildgger hér de principer som vi tycker bor styra trafikinvesteringarna:

1. Storsta klimatnytta ska vara 6verordnad princip for trafikinvesteringar

2. Dagens kollektivtrafik ska fungera
Generellt krévs okade resurser till:
- underhall (rullande material samt stationer/héllplatser)
- reinvesteringar i signalsystem, bana och vagnmaterial
(géller pendeltag, T-bana, Roslags-, Lidingd- och Saltsjobanan)
- passagerarservice (bl a trygghet och trivsam resmiljo)

3. Bygg nytt och/eller fortita i anslutning till befintliga kollektivtrafikstrak
Giller bostdder och verksamhetsfastigheter. Kdpcentra motarbetas i externa ligen.
Ovriga kdpcentra ska ha god kollektivtrafikforsorjning.



4. Prioritera nya bostadsomraden
I alla nya bostadsomréden ska det finnas fungerande kollektivtrafik av nagot slag inom
500 meter nir inflyttning pabdrjas. Dessa krav ska in tidigt i planeringsprocessen och
vara bindande detaljplanekrav.

5. Stirk méjligheterna till tviirresor och minska behovet av radiella resor
Utveckla smidiga omstigningsplatser mellan olika transportslag och minimera péverkan
pa de grona kilarna.

6. Prova ny teknik
Ny teknik och nydanande kombinationer for transporter av gods och resenérer ska provas
vid alla nyinvesteringar.

7. Jamstilldhet/ jimlikhet/ barnperspektiv
Kollektivtrafiken ska utvecklas utifran ett jamstilldhets- och jdmlikhetsperspektiv.

8. Folkhilsonytta
Kollektivtrafiken ska utvecklas med ett perspektiv om folkhélsonytta.

For ovrigt vill vi papeka att det &r mérkligt att denna mycket viktiga remiss endast remittera-
des till tvd nimnder under ledning av samma borgarrdd. Flera ndmnder sasom miljo- och
hilsoskyddsndmnden och exploateringsnimnden borde ha getts mojlighet att bedoma och ge
synpunkter pd remissen.

Reservation anfordes av borgarradet Ann-Margarethe Livh (v) enligt foljande.

Jag foreslér borgarrddsberedningen foresld kommunstyrelsen besluta att
Att delvis bifalla forslaget
Att dérutover anfora foljande

I ett 1angsiktigt hallbart Stockholm satsas offensivt pa en hallbar stadsstruktur och héllbara
transporter. Det innebér en tydligare prioritering av jarnvdgen, och mindre satsningar pa vag-
utbyggnader. De satsningar som gors pa vigarbeten bor darfor i huvudsak gé till drift och
underhéll av befintliga vagar och inte vigutbyggnader.

I en s&dan strategi ingér inte storskaliga motorvégssatsningar som styckar sonder gronom-
raden och leder till en utspridd stadsstruktur som okar transportberoendet. Dérfor ska planer-
na pa Forbifart Stockholm och Osterleden skrinliggas. Storskaliga motorviigsbyggen ir en
gammalmodig trafiklgsning utan forankring i dagens klimatdebatt.

Naturvardsverket pekar i sitt yttrande pa att forslag till ny infrastruktur ska vara utformad sa
att den minskar — inte motverkar — att na gillande langsiktiga klimatmal. Vagverket presente-
rar ett planeringsunderlag for infrastruktur som bidrar till 6kade utslédpp av bland annat viaxt-
husgaser. Det dr inte acceptabelt. Naturvardsverket vill att den fortsatta planeringen for byg-
gande av nya vidgar bor vara restriktiv sé linge en helhetsbild saknas for hur samlade infra-
struktur- och trafikpolitiska atgérder kan bidra till minskade utsldpp av vaxthusgaser.

I underlaget hénvisas till forvéntad tillvixt av Stockholmsregionen med 400.000 till
600.000 fram till 2030. En sddan tillvaxt dr inte ett sjdlvindamal. Néringslivets onskemal
maste vigas mot andra 6nskemal, till exempel att bevara gron mark och kontakt med vatten,
samt till exempel jamstélldhet. En sammanstillning som lansstyrelsens sérskilda jamstilld-
hetsgrupp har gjort visar att jamstélldheten pa flera sétt hotas av regionforstoring. Vinsterpar-
tiet invander mot det ensidiga betonandet av ekonomisk tillvdxt utan att det balanseras av
andra angeldgna 6nskemal.

I texten ndmns behovet av okad tillgdnglighet och béttre forbindelsen Sver Saltsjo-
Milarsnittet. Okad tillgiinglighet maste vigas mot andra krav och kan dessutom klaras genom
andra atgérder. En av dessa faktorer &r ’trimningsédtgérder’, det vill sdga smé atgérder pa
befintligt vigsystem som kan 6ka kapaciteten. Dessa atgirder bor analyseras i forhallande till
kravet pa nya dyra motorleder, vilket inte gors i underlaget.



Analysen om behovet av satsning péd jarnvdgar adr bra. Regionplane- och Trafikkontoret
(RTK) péapekar behovet av T-bana och tvirbana, och att Banverket ocksa bor inkludera detta i
sitt arbete. T-banan Kungstradgérden-Nacka &r ett exempel pa en angeldgen satsning som gor
Osterleden onddig och dessutom kan kopplas till tvirbanan vid Slussen och Saltsjobanan pa
flera stéllen. Ett mycket prioriterat projekt ar Citybanan, som ar avgorande for jarnvégskapa-
citeten, inte bara i Stockholmsregionen utan i hela landet. Vi efterlyser ocksa tydligare sats-
ningar pé cykeltrafiken.

Bromma flygplats maste ldggas ner. En nedldggning av flygplatsen skulle forbattra miljon
avsevart for alla de stockholmare som i dagsldget stors av buller frén flygplatsen samtidigt
som det skapar mojlighet att bygga en modern, miljéosmart och ménsklig stadsdel. Vi har
mycket svart att se att det behovs en citynéra flygplats nér det tar 20 min att ta sig med tag till
Arlanda.

I underlaget papekas att det rader tringsel pa vdgarna och att kapaciteten inte &r tillrackligt.
Ingenstans star ndgot om végtrafikens stora bidrag till milj6forstorelsen eller att 6kat bildkan-
de inte kan accepteras om man vill uppnd internationella, nationella eller lokala miljomal.
Detta &r ytterst mérkligt. Den enda rimliga linjen dr att trafikens miljoskador méste minskas
genom att transporter fors over fran vag till spar, fran bil till tdg och T-bana. Pé sa sitt kan
trangseln pa vdgarna minska. Den kan helt forsvinna om man anpassar tringselavgifterna till
miljomalet. I texten star helt felaktigt: “Tréngelskatten minskar dock inte behovet av infra-
strukturinvesteringar”.

RTK hénvisar till *forluster’ pd grund av uteblivna investeringar, bland annat pa att Den-
nisoverenskommelsen foll. Dessa analyser innehéller inga berdkningar av miljoskador. Vi
anser att sdidana berdkningar ska ingé och vill samtidigt papeka att en studie frén institutionen
for samhéllsplanering och miljé vid KTH har visat att Forbifart Stockholm inte &r samhlls-
ekonomiskt 16nsam.

En annan aspekt av dr att vigbyggen kan anvéndas som ett argument for att, nér vi-
gen/jarnvigen vil 4r pa plats, bygga hogt och titt just dir. I argumenteringen for Osterleden
visar man t ex hur modest tunnelmynningen vid Gérdet blir, men i praktiken kommer trycket
att oka starkt pa bebyggelse i Nationalstadsparken om Osterleden byggs.

Vi vill lagga E18 i tunnel forbi Rinkeby/Hjulsta. Alla stockholmare har ritt till en god mil-
jO, oavsett var de bor. Att som den borgerliga majoriteten foreslar ldgga végen i ytlage drab-
bar de kringboende, som &ven i fortsittningen far en buller- och trafikstérd milj6. Detta &r ett
tecken pd den miljoorittvisa som ofta drabbar omraden med sdmre socioekonomiska forut-
sattningar. Genom att 14gga végen i tunnel skulle barridren till Jarvafiltet forsvinna, dessutom
med mojligheten att bygga nya bostader.

Séarskilt uttalande gjordes av borgarradet Roger Mogert (s) enligt foljande.

Vi delar i stort de resonemang som fors fram i det regionala underlaget till remissvar. Inte
minst delar vi uppfattningen att vi inte nog kan betona vikten av 6kade satsningar pa spértra-
fiken for att inte kollektivtrafikandelen i regionen ska minska, ndgot som ocksa har avgérande
betydelse for att minska tréngseln pé végnitet. Vi vill dock framhalla fyra faktum av betydel-
se som inte lyfts fram i drendet.

For det forsta menar vi att det regionala underlaget ger en felaktig bild av Cederschidlds,
statens forhandlingsmans, uppdrag. Det dr formulerat pa foljande vis:

”Forhandlingen ska ske inom den finansieringsram som géllande infrastrukturplaner for 13-
net utgdr. Som komplement hértill kan intédkter fran vdgavgifter i form av trangselskatt, of-
fentlig- privat samverkan samt lokal och regional medfinansiering anvéndas.”

Mot den bakgrunden kan man létt konstatera att de inblandade parterna fran den kommuna-
la nivan knappast kan vénta sig ndgon annan fordel av detta arbete 4n en mdjlighet att, an-
tingen paverka vilka projekt som ska bortprioriteras till foljd av fordyringar och spréickta
ramar, eller helt enkelt betala mer sjdlva. Det regionala underlagets uppfattning att utgangen
av forhandlingen har stor betydelse for de kommande infrastrukturplanernas slutliga ramar for
investeringar i regionen &r alltsa till synes faféng.

For det andra kan vi konstatera att Norra ldnken - ett projekt som beklagligt nog avstannade
under forforra mandatperioden, sedan tog fart igen under den forra mandatperioden, och nu
har kunnat byggstartas — i enlighet med socialdemokraternas budgetmotion i riksdagen bor
lanefinansieras. Idag har Vagverket i sina underlag redovisat att inga andra projekt kan bygg-



startas under Norra linkens genomforande om inte forutsittningarna éndras, men regeringen
agerar inte. Det har bland annat lett till att E18- projektet inte kan byggstartas. Det ar inte
aceptabelt.

For det tredje kan vi konstatera att Citybanan, det mest angeldgna sparprojektet i regionen
och landet, fortfarande &r utan finansiering. Den kunde dock fortsdtta byggas tack vare att
regionen Okade sin medfinansiering till detta nationella projekt. Regeringen har dock fortfa-
rande inte tagit stdllning till 6verenskommelsen, och oaktat detta saknas fortfarande flera
miljarder.

For det fjédrde anser vi att regeringen bor beakta den socialdemokratiska budgetmotionen
och prioritera att 6ka anslagen till nédvéindiga infrastrukturinvesteringar framfor oréttvisa
skattesédnkningar.

Kommunstyrelsen

Reservation anfordes av Stefan Nilsson (mp) med héanvisning till reservationen av
(mp) i borgarrddsberedningen.

Reservation anfordes av Ann-Margarethe Livh (v) med hianvisning till reservationen
av (v) i borgarradsberedningen.

Sérskilt uttalande gjordes av Roger Mogert, Tomas Rudin, Teres Lindberg och
Malte Sigemalm (alla s) med hénvisning till det sérskilda uttalandet av (s) i borgar-
radsberedningen.

Ersittaryttrande gjordes av Per Ankersjé (c) enligt foljande:
Jag delar huvudsakligen inriktningen i underlaget.

For Centerpartiet i Stockholm stad ar en hallbar tillvéxt i Stockholmsregionen ett centralt mal.
Var vision &r att Stockholmsregionen ska vara internationellt ledande i att kombinera dyna-
misk tillvéxtkraft och miljoméssig héllbarhet. En viktig faktor for att uppna malet 4r att om-
fattande investeringar gors i infrastruktur, bade spar och vdgar. Det &r ocksa en viktig frihets-
fréga att kunna resa s& obehindrat och effektivt i lanet som mdjligt. Centerpartiet anser att en
stor del av infrastrukturen i Stockholmsregionen har karaktéren av riksintresse, vilket bor
avspeglas i de beslut som fattas pa riksniva nir det exempelvis géller finansiering.

I enlighet med Centerpartiets varderingar, vill vi att Stockholmsregionen ska ha stérre makt
att sjélva besluta om prioriteringar nér det géller investeringar i infrastruktur.

Betriffande vigprojektet Ostlig forbindelse avvisar Centerpartiet strickningen Osterleden
eftersom den fungerar som en infart till Ostermalm snarare #n en forbifart till Stockholm. Det
ar ocksa uteslutet av politiska, miljoméssiga och juridiska skél att bygga denna motorled
genom Nationalstadsparken.



ARENDET

Regeringen har uppdragit at Vigverket, Banverket, SIKA (Statens institut for kom-
munikationsanalys), Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket att utarbeta underlag infor
regeringens kommande proposition om inriktning av atgidrderna i jirnvags- och vig-
infrastrukturen under planeringsperioden 2010-2019. Underlagen har skickats ut pa
remiss.

Landstingets Regionplane- och trafikndmnd och Lansstyrelsen i Stockholms lin
har i juni 2007 lamnat ett gemensamt underlag till regeringen vars syfte ar att tydlig-
gora de sdrskilda forutsittningarna och utmaningarna for transportsystemet i Stock-
holms lén infér arbetet med inriktningen av den statliga infrastrukturplaneringen
2010-2019. Rapporten beskriver Stockholmsregionens sirskilda forhallanden och
behov samt 6nskad inriktning och nddvindiga atgérder.

BEREDNING

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, stadsbyggnadsnimnden och trafik-
och renhéllningsndmnden.

Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjinsteutlaitande daterat den 24 september 2007 har i1 hu-
vudsak foljande lydelse.

Bakgrund

Regionens infrastruktur kidnnetecknas av mycket stora och dkande resandeméngder som
leder till kapacitetsbrister i stora delar av det befintliga transportsystemet. En stor andel av
trafikarbetet sker pa kommunala gator och végar jamfort med 6vriga landet. Den intensiva
anvindningen under rusningstrafik stiller hoga krav pa drift, underhall och tillforlitlighet.
Sarbarheten i transportsystemet dr hdg, inte minst i Saltsj6-Mélarsnittet.

Det sker ocksé en snabb regionforstoring inom Mélarregionen och véxande utbyte med 6v-
riga delar av Sverige och Ostersjbomradet. Investeringar i bade transportinfrastruktur och
bostéder slidpar kraftigt efter och formér inte mota det stora behovet av att hilla samman
regionen och forsorja vixande omraden.

Det finns en vidxande enighet bland regionens aktorer om problemen och atgérderna i
transportsystemet. Landstingets Regionplane- och trafikndmnd och Lansstyrelsen i Stock-
holms lén har i juni 2007 ldmnat ett gemensamt underlag till regeringen vars syfte &r att
tydliggora de sérskilda forutsédttningarna och utmaningarna for transportsystemet i Stock-
holms l4dn inf6r arbetet med inriktningen av den statliga infrastrukturplaneringen 2010-2019.
Rapporten beskriver Stockholmsregionens sdrskilda forhéllanden och behov samt 6nskad
inriktning och nddvindiga atgéirder.

Arendet

Regeringen har uppdragit 4t Vigverket, Banverket, SIKA (Statens institut for kommunika-
tionsanalys), Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket att utarbeta underlag infoér regeringens
kommande proposition om inriktning av atgiarderna i jirnvags- och véginfrastrukturen under
planeringsperioden 2010-2019. En ny infrastrukturproposition kommer att skrivas under
hosten 2007 och tas i riksdagen varen 2008.

Redovisningar fran Banverket, Vigverket och SIKA har nu skickats ut pa remiss. Luft-
fartsstyrelsen och Sjofartsverket har bistitt med fakta och bedomningar om luftfartens re-
spektive sjofartens utvecklingsmojligheter och behov. Regionala underlag fran Region Ska-
ne och Vistra Gotalandsregionen ingéar ocksa som en del av inriktningsunderlaget.

Arendets beredning

Detta drende har beretts inom stadsdirektdrens stab.
Stadsledningskontorets synpunkter och forslag

Stadsledningskontoret anser att kommunstyrelsen bor stélla sig bakom det regionala un-
derlaget och 6verldmna rapporten i sin helhet som en del av sitt remissvar pa inriktningsun-



derlagen.

Innehéll och inriktning i det regionala underlaget ligger mycket vél i linje med Stockholms
stads ldngsiktiga ambitioner for stadens utveckling som de uttrycks i ”Vision 2030 — Ett
Stockholm i vérldsklass”.

Stadsledningskontoret anser att vid fordelning av nationella resurser till infrastruktursats-
ningar maste storstddernas speciella forutsédttningar uppmérksammas. Stockholmsregionen
har landets storsta och snabbast vixande folkmidngd och ekonomi. Regionen har ett kun-
skapsintensivt och specialiserat ndringsliv som fungerar som en motor och fornyare for nar-
ingslivet i hela landet.

I Stockholms 14n anvinds marken intensivt och manga ménniskor lever pa en begransad
yta. Under den innevarande och kommande perioden for infrastrukturplanerna, d.v.s. mellan
2004 och 2019, kommer befolkningen i Stockholms ldn att véixa motsvarande en stad i
Malmos storlek. Kollektivtrafikresandet per invanare och marknadsandelen for kollektivtra-
fik ar hogre 1 hela Stockholm - Mélarregionen &n resten av landet. Jimfort med Vistra Gota-
land och Skéne dr andelen resor med kollektivtrafik ungefar dubbelt si hog.

Den langsiktiga tillvéxten i regionen leder till stora investeringsbehov. Regionen sjélv bi-
drar ocksa till att tdcka kostnaderna i trafiksystemet i hogre grad &n andra delar av landet.
Samtidigt dr detta en forutsittning for att hela trafiksystemet, dven de statliga delarna, ska
fungera.

Staten bor darfor ta storre ansvar for finansieringen av infrastruktur i Stockholmsregionen.
Det ar inte rimligt att stora projekt av nationell betydelse som Norra Lanken och Citybanan
skall ingé i ramarna for infrastrukturplanerna. Den typen av projekt bor ges en stabil finansi-
ering i sirskild ordning i likhet med finansieringen av Oresundsbron. P4 s stt kan utrymme
tryggas inom finansieringsramarna for ovriga angeldgna projekt som annars fér stryka pa
foten.

Stadsbyggnadsnimnden

Stadsbyggnadsnimnden beslutade vid sitt sammantriade den 27 september 2007 att
som svar pa remissen Overlimna och aberopa forvaltningens forslag till beslut.

Reservation anfordes av ledamoten Cecilia Obermiiller m.fl. (mp), bilaga.
Reservation anfordes av erséttaren Anders Nordenskiold (v), bilaga.

Sdrskilt uttalande gjordes av vice ordféranden Teres Lindberg m.fl. (s), bilaga.
Trafik- och renhallningsniimnden

Trafik- och renhéllningsnimnden beslutade vid sitt sammantrdde den 25 septem-
ber 2007 att som svar pa remissen éverlamna och aberopa forvaltningens forslag till
beslut.

Reservation anfordes av ledamoten Torhild Lamo (v), bilaga.

Reservation anfordes av ledamoten Mats Lindqvist (mp), bilaga.

Sdrskilt uttalande gjordes av vice ordforanden Jan Valeskog m.fl. (s), bilaga.
Ersdttaryttrande gjordes av erséttaren Kajsa Stenfelt (v), bilaga.

Stadsbyggnadskontorets och trafikkontorets gemensamma tjansteutldtande date-
rat den 11 september 2007 har i huvudsak f6ljande lydelse.



Sammanfattning

Regeringen har uppdragit 4t Vagverket, Banverket, SIKA (Statens institut for kommunika-
tionsanalys), Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket att utarbeta underlag infoér regeringens
kommande proposition om inriktning av atgirderna i jarnvégs- och vaginfrastrukturen under
planeringsperioden 2010-2019. Underlagen har skickats ut pa remiss.

Landstingets Regionplane- och trafikndmnd och Lénsstyrelsen i Stockholms 1én har i juni
2007 lamnat ett gemensamt underlag till regeringen vars syfte ar att tydliggora de sérskilda
forutsédttningarna och utmaningarna for transportsystemet i Stockholms lén infor arbetet med
inriktningen av den statliga infrastrukturplaneringen 2010-2019. Rapporten beskriver Stock-
holmsregionens sérskilda forhallanden och behov samt 6nskad inriktning och nédvindiga
atgirder.

Stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret anser att Stockholms stad bor stilla sig bakom
det regionala underlaget och dverldmna rapporten i sin helhet som en del av sitt remissvar pa
inriktningsunderlagen. Detta &r angeldget av flera skal:

. Det dr viktigt att Stockholmsregionen visar att den ar enad kring den huvudsakliga
inriktningen av atgérder i transportinfrastrukturen. Det 4r en grundldggande forutsittning for
att fa inflytande och mgjlighet att paverka inriktningen pa den statliga infrastrukturplane-
ringen.

. Det &r rimligt att Stockholmsregionen, pa samma sétt som Region Skane och Vistra
Géotalandsregionen, far mojlighet att delta i inriktningsplaneringen.

. Det &r ocksa virdefullt att visa pa regional enighet, vilja och initiativforméaga for att
na ett positivt resultat for regionen i den pagdende forhandlingen kring trafikinfrastruktur i

Stockholmsregionen, ledd av regeringens férhandlingsman Carl Cederschidld.

. Innehall och inriktning i det regionala underlaget ligger mycket vil i linje med
Stockholms stads langsiktiga ambitioner for stadens utveckling som de uttrycks i ”Vision
2030 — Ett Stockholm i vérldsklass”, antagen av kommunfullméktige i juni 2007.

Stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret anser att Banverket och Végverket borde striva
efter en mer gemensam inriktning samt tydligare struktur i sina underlag. Verken har idag
egna — och olika — visioner for utvecklingen av transportsystemet. Gemensamma alternativ-
scenarion och en enhetlig utvirdering av méluppfyllelse hade varit 6nskvirt. Det som dock
tydligt framgar av bada underlagen &r att drift och underhéllsatgérder ska prioriteras hogre
och att bade Banverket och Vigverket anser att mer pengar bor satsas pa infrastrukturinve-
steringar, vilket kontoren stiller sig bakom.

Banverket och Vigverket redovisar i sina underlag flera olika ekonomiska nivaer (med ett
ekonomiskt spann fran -50 % till +50 % jamfort med dagens finansiella ramar). For att fort-
sattningsvis ha en effektiv trafikinfrastruktur som dven klarar av de framtida trafikkningar-
na krévs enligt kontoren en niva motsvarande nivan +50, sérskilt fér den sparbundna kollek-
tivtrafiken. Kontoren anser vidare att bidragen till investeringar i sparvig och tunnelbana
behover utgora en mycket storre andel av Banverkets investeringsplaner. I Stockholmsregio-
nen finns &tskilliga sddana projekt med storregional betydelse i flermiljardklassen som é&r
helt beroende av statlig medfinansiering for genomférande. Den hdga ekonomiska nivén bor
enligt kontoren dven gélla for drift och underhall som dr viktig for att ta hand om och effek-
tivisera dagens trafikinfrastruktur.

Idag rader en uppenbar obalans i finansieringssituationen nationellt. I Stockholmsregionen
betalar idag bade landsting och kommuner en mycket hdgre andel av satsningarna pa infra-
struktur dn i landet i 6vrigt. De statliga verken behdver hoja sin ambitionsniva savél vad det
giller finansiering som delaktighet i planeringen for att kunna ta sin del av ansvaret och
svara mot regionens insats och viljeinriktning. Stadens egen medverkan i stora infrastruktur-
projekt bor ske pa ett sadant sétt att stadens risk for oforutsedda fordyringar minimeras.
Eventuell medfinansiering bor darfor utformas som riktade bidrag med takbelopp.

Remissen

Regeringen har uppdragit at Vigverket, Banverket, Statens institut for kommunikations-
analys (SIKA), Luftfartsstyrelsen och Sjofartsverket att utarbeta underlag infor regeringens
kommande proposition om inriktning av atgirderna i jirnvéigs- och viginfrastrukturen under
planeringsperioden 2010-2019. En ny infrastrukturproposition kommer att utarbetas under
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hosten 2007 och tas i riksdagen véaren 2008.

Redovisningar fran Banverket, Vigverket och SIKA har nu skickats ut pa remiss. Luft-
fartsstyrelsen och Sjofartsverket har bistitt med fakta och bedomningar om luftfartens re-
spektive sjofartens utvecklingsmojligheter och behov. Regionala underlag fran Region Ska-
ne och Vistra Gotalandsregionen ingér ocksa som en del av inriktningsunderlaget. Remissti-
den péagar t.o.m. den 10 oktober 2007. Tiden for att gora regionala sammanstillning-
ar/redovisningar pagédr dock t.o.m. den 17 oktober 2007. Huvudrapporterna i underlaget
finns att hdmta pé regeringens webbsida http://www.regeringen.se/infrastruktur. Dér finns
ocksa lankar till det fullstindiga materialet som finns upplagt pa Vagverkets, Banverkets och
SIKA:s respektive hemsidor.

Kommunstyrelsen har internt remitterat drendet till stadsbyggnadsndmnden och trafik- och
renhallningsndmnden for yttrande senast den 27 september 2007.

Carl Cederschidld har av regeringen utsetts till forhandlingsman for Stockholmsregionen.
Han har i uppdrag att fram till den 1 december 2007 finna en samlad trafiklosning for att
skapa forutsdttningar att uppna en forbéttrad miljo och tillvéxt i landet och Stockholmsregi-
onen. Forhandlingen tas inte upp i inriktningsunderlaget, men utfallet av forhandlingen
kommer ha stor betydelse for hur de slutliga investeringsramarna for Stockholmsregionen
2010-2019 ser ut.

Bakgrund

Regional enighet kring satsningar pa infrastruktur

Det finns en véxande enighet bland regionens aktdrer om problemen och atgérderna i
transportsystemet. Landstingets Regionplane- och trafiknimnd och Lénsstyrelsen i Stock-
holms 14n har i juni 2007 l&dmnat ett gemensamt underlag till regeringen, se bilaga 1. Rappor-
ten har utarbetats gemensamt av Regionplane- och trafikkontoret och Lénsstyrelsen. Stads-
byggnadskontoret och trafikkontoret har tillsammans med SL m.fl. beretts mojlighet att
diskutera och paverka innehallet i rapporten. Syftet med rapporten ar att tydliggora de sér-
skilda forutsdttningarna och utmaningarna for transportsystemet i Stockholms 1an inf6r arbe-
tet med inriktningen av den statliga infrastrukturplaneringen 2010-2019.

Rapporten beskriver Stockholmsregionens sirskilda forhallanden och behov samt 6nskad
inriktning och nddvéndiga atgérder. Rapportens innehall sammanfattas kortfattat i foljande
tvé avsnitt.

Stockholmsregionens tillvixt stiller stora krav pa transportsystemet

Vid fordelning av nationella resurser till infrastruktursatsningar méste storstidernas speci-
ella forutséttningar uppmérksammas. Stockholmsregionen har landets storsta och snabbast
vixande folkméngd och ekonomi. Regionen har ett kunskapsintensivt och specialiserat nér-
ingsliv som fungerar som en motor och fornyare for néringslivet i hela landet.

Marken anvinds intensivt och manga ménniskor lever pa en begransad yta. Under den in-
nevarande och kommande perioden for infrastrukturplanerna, d.v.s. mellan 2004 och 2019,
kommer befolkningen i Stockholms lén att vixa motsvarande en stad i Malmos storlek. Kol-
lektivtrafikresandet per invénare och marknadsandelen for kollektivtrafik dr hogre i hela
Stockholm - Milarregionen én resten av landet. Jimfort med Vistra Gotaland och Skéne ar
andelen resor med kollektivtrafik ungefér dubbelt sa hog.

Regionens infrastruktur kidnnetecknas av mycket stora och dkande resandemingder som
leder till kapacitetsbrister i stora delar av det befintliga transportsystemet. En stor andel av
trafikarbetet sker pd kommunala gator och végar jamfort med 6vriga landet. Den intensiva
anvindningen under rusningstrafik stiller hoga krav pa drift, underhall och tillforlitlighet.
Sarbarheten i transportsystemet dr hog, inte minst i Saltsj6-Mélarsnittet.

Det sker en snabb regionforstoring inom Mélarregionen och véxande utbyte i ett stort om-
land i Sverige och Ostersjdomrédet. Investeringar i bade transportinfrastruktur och bostider
slapar kraftigt efter och formar inte mota det stora behovet av att hélla samman regionen och
forsorja vaxande omraden.

Den langsiktiga tillvéxten i regionen leder till stora investeringsbehov. Regionen bidrar
ocksa till att ticka kostnaderna i trafiksystemet i hogre grad dn andra delar av landet. Samti-
digt &r detta en forutsittning for att hela trafiksystemet, dven de statliga delarna, ska fungera.

Traditionella samhillsekonomiska kalkyler underskattar nyttor och bortser fran kostnader
som rader i en tét storstad. De har exempelvis svart att beskriva effekten av tridngsel, en
battre fungerande arbetsmarknad, nyttan av exploateringsmojligheter samt intrangseffekter. I
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den kommande infrastrukturplaneringen bor sddana effekter lyftas fram for sirskild bedom-
ning.

Malet - Ett transportsystem for Europas mest attraktiva storstadsregion
Stockholmsregionens och Sveriges internationella konkurrenskraft ska stirkas genom véra
vl fungerande kommunikationer. Kommunikationerna ska:

. bidra till en 6ppen och tillgidnglig region for alla ménniskor.

. bidra till en innovativ milj6 genom att stimulera till samverkan mellan ménniskor
och verksamheter i regionen.

. ge forutsittningar for en god livsmiljé for nuvarande och kommande generationer.

. vara resurseffektiva.

Tyngdpunkten fram till 2020 bor ligga pa en 6kad kapacitet 1 det befintliga transportsy-
stemet och att bygga bort felande lankar. Investeringarna ska bidra till god tillgénglighet till
den centrala regionkdrnan och stimulans till tithet och tillvéxt i nya yttre kérnor. Forbattrad
kapacitet over Saltsjo-Maélarsnittet &r en forutséttning for regionens tillvdxt. Framforallt
tillgéngligheten med kollektivtrafik behover forbattras kraftfullt genom investeringar som
leder till 6kad kapacitet samt forbattrad tillgdnglighet i spértrafiksystemen pa jarnvég, tun-
nelbana och spéarvég. Investeringar i sparsystemen minskar dven trangseln i vagnatet. Det dr
dven nddvéndigt att bygga ut anslutande vdg- och jarnvégsnit till kombiterminaler och ham-
nar och oka tillgéngligheten till Arlanda.

I hogtrafik &r transportsystemet intensivt utnyttjat och starkt storningskénsligt. For att hoja
kvaliteten och 6ka pélitligheten maste sérskilda satsningar genomforas pa drift- och under-
hall, trimningsétgérder i vagtrafiken och pa atgirder i jirnvagssystemet. For att ha en flexibi-
litet for var och nér atgirderna ska genomforas ar det lampligt med medel i atgirdspotter.
Medel maste reserveras for savil mindre som storre bidragsatgirder i kollektivtrafiken. Ban-
verket maste ta ett storre ansvar for investeringar i det stora och intensivt utnyttjade regiona-
la och lokala spartrafiksystemet, utdver investeringarna i det nationella jarnvéagsnitet.

Vision Stockholm 2030 — Ett Stockholm i viirldsklass

”Vision Stockholm 2030 — Ett Stockholm i varldsklass”, dr en langsiktig samlad vision for
Stockholms stads utveckling och antogs av kommunfullméktige juni 2007.

I visionen poéngteras att ett vilfungerande transportsystem med minimal klimatpéverkan
ar en avgorande forutséttning for att Stockholm-Maélarregionen ska kunna utgdra en gemen-
sam arbets-, bostads- och utbildningsmarknad och for regionens internationella tillgdnglighet
och konkurrenskraft.

De viktigaste slutsatserna som ror det framtida transportsystemet beskrivs i den langsiktiga
visionen som foljande:

Féretagande i varldsklass

. Foretagandet stods av en hogklassig infrastruktur. I regionen finns ett vélfungeran-
de vidg- och jarnvagsnit, utbyggda flygplatser och hamnar.

Centrum i en stark och vixande region

. Genom ett vilfungerande och attraktivt transportsystem &r regionen en gemensam
arbets-, bostads- och utbildningsmarknad som ger ménniskor unika mdjligheter att utnyttja
hela regionens kvaliteter.

Internationell motesplats

. Stockholm—Mailarregionens funktion som internationell motesplats stdds av att re-
gionen erbjuder bekvima flyg-, bat- och tagforbindelser till hela vérlden.
. En ny snabb tagforbindelse har ocksé utvecklats som gor det enkelt att ta sig mellan

Stockholm och &vriga Nordeuropa.
Ekologiskt hallbar storstad

. Stockholm é&r den stad i vérlden dir invanarna anvéinder kollektivtrafiken mest.
Ett vilfungerande transportsystem
. Nya forbifarter véster och dster om staden och utbyggnaden av Norra Linken och

E18 gor att tillgéngligheten &r god.

. Stora satsningar har dven gjorts pa att utveckla den sparbundna kollektivtrafiken,
exempelvis genom fler sparviagar. Regionen har knutits ihop genom utbyggnaden av Cityba-
nan och forldngningen av tvérbanan och av tunnelbanan. De nya forbindelserna gor att allt
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fler véljer kollektivtrafiken.
Kontorens synpunkter

Stockholms stad bor sta bakom det regionala underlaget

Stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret anser att Stockholms stad bor stélla sig bakom
det regionala underlaget och dverldmna rapporten i sin helhet som en del av sitt remissvar pa
inriktningsunderlagen. Detta &r angeldget av flera skal:

. Det &r viktigt att Stockholmsregionen visar enighet kring den huvudsakliga inrikt-
ningen av atgérder i transportinfrastrukturen. Det dr en grundldggande forutsittning for att fa
inflytande och mdjlighet att paverka inriktningen pa den statliga infrastrukturplaneringen.

. Region Skane och Vistra Gotalandsregionen har, efter erbjudan frén regeringen, bi-
dragit med sammanhallna regionala underlag som har beaktats av trafikverken vid utarbe-
tandet av inriktningsunderlaget. Vi forutsétter att &ven Stockholmsregionen pd samma sitt
kommer fa mdjlighet att delta i inriktningsplaneringen.

. Det ar ocksa vardefullt att visa pa regional enighet, vilja och initiativforméga for att
na ett positivt resultat for regionen i den pagaende forhandlingen kring trafikinfrastruktur i
Stockholmsregionen, ledd av regeringens férhandlingsman Carl Cederschiold.

. Innehall och inriktning i det regionala underlaget ligger mycket vél i linje med
Stockholms stads 14ngsiktiga ambitioner for stadens utveckling som de uttrycks i ”Vision

2030 — Ett Stockholm i vérldsklass”.
Overgripande synpunkter pa Banverkets och Vigverkets inriktningsunderlag

Tydlig inriktning saknas

Trafikverkens inriktningsunderlag ir synnerligen omfattande, 6ver 2000 sidor totalt. Anda
ar det svart att fa grepp om vilken inriktning som foreslas for den statliga infrastrukturplane-
ringen. Banverket, Vagverket och SIKA har lamnat tre separata underlag som, med undantag
for ett fatal korta och allmént hallna gemensamma kapitel, &r helt fristdende fran varandra.
Banverket och Végverket har egna — och olika — visioner for utvecklingen av transportsy-
stemet. Underlagen saknar badde gemensam inriktning och struktur. Det finns inga gemen-
samma alternativscenarion eller enhetlig utvirdering av maluppfyllelse. Det som dock tyd-
ligt framgar av bada underlagen &r att drift och underhallsatgirder ska prioriteras hdgre och
att bade Banverket och Vigverket anser att mer pengar bor satsas pa infrastrukturinvester-
ingar.

SIKA:s underlag fokuserar mer pa kalkyler, metoder samt pa sjilva planeringsprocessen. |
flera stycken dr SIKA kritiska mot processen, bl.a. avseende att trafikverkens sektoriella
ansvar medfor starkt fokus pé de egna trafikslagen. Detta medfor att inga transportslagsover-
gripande atgdrdsalternativ utformats och att fyrstegsprincipen inte kan tillimpas fullt ut.
Fyrstegsprincipen dr en planeringsmetod for att hushélla med resurser och minska végtrans-
portsystemets miljopaverkan. Den gér ut pa
att steg for steg analysera hur ett trafikpro- rFyrstegsprincipen A
blem bist kan 16sas — i forsta hand genom |
att paverka behovet av transporter, i sista
hand genom stora nybyggen. Principens
forsta tva steg betonades sirskilt av reger-
ingen i dess uppdrag till trafikverken anga-
ende inriktningsunderlaget. SIKA saknar i
verkens underlag ett Gvergripande system- | 4 Nyinvesteringar och storre ombyggnads-
perspektiv pa samhillets transportbehov och  \_ dtgarder J
hur transportefterfrigan paverkas av olika
atgdrder. SIKA anser ocksa att trafikverkens underlag inte beaktar hur klimatfragan paverkar
transportefterfrigan. Vidare belyses ett antal brister i de nuvarande samhéllsekonomiska
kalkylmetoderna. Sammantaget innebér detta enligt SIKA att den nuvarande inriktningspla-
neringen inte mdjliggdr en forutsittningslos identifiering av de samhillsekonomiskt mest
effektiva 16sningarna. Ett flertal forslag ldmnas ocksa pa hur inriktningsplaneringen kan
forbittras.

SIKA har enligt stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret flera podnger i sin kritik av in-

. Atgirder som kan paverka transport-
behovet och val av transportsitt

2. Atgirder som ger effektivare umyttjande
av befintligt transportsystem och fordon

3. Begrinsade ombyggnadsatgarder
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riktningsplaneringen. Kontoren instdmmer i stort i SIKA:s synpunkter och forslag till for-
battringar.

Kontorens syn pa de olika investeringsnivierna

Kontoren anser det positivt att trafikverken redovisar flera olika ekonomiska nivéer (med
ett ekonomiskt spann fran -50 % till +50 % jamf{ort med dagens finansiella ramar). Nivén 0
innebédr samma som dagens finansiella ramar men utan indexupprékning, vilket i praktiken
innebdr en minskning med 16-17 % jamfort med idag. Det &r vilkommet att verken inom
respektive niva presenterar vad som kan astadkommas samt vad som inte kan ske under
giéllande period. I och med en séddan redovisning ges en tydligare bild om vad olika statliga
investeringsbelopp kommer att innebéra rent konkret.

Kontoren ser ocksé positivt pa att verken satsar mer resurser pa drift och underhall gent-
emot tidigare perioder. Drift och underhall ar viktigt for att ta hand om och effektivisera den
befintliga trafikinfrastrukturen. Kontoren anser att den hogre driftsnivan (niva 3) ar den
satsning som behovs for att pa ett trovardigt sétt astadkomma en effektiv trafikinfrastruktur.

Samtliga investeringsnivéer under nivan +25 %, eller motsvarande, &r enligt kontoren oac-
ceptabla déd investeringarna understiger géllande investeringsplan, vilken redan ar otillrack-
ligt for att uppfylla regionens behov och framtida tillvixt. Om detta minskas ytterligare far
det negativa konsekvenser sévil for medborgare som for niringsliv. Mdjligheten att vilja
jobb och bostad begrénsas vilket leder till att arbetsmarknaden fungerar sdmre. Kder och
trangsel pa vdgar och i kollektivtrafiken forvirras ytterligare, godstransporter forsenas och
fler fordon och forare krévs for att klara varudistributionen. Uteblivna satsningar pa spartra-
fiken innebér dven att kollektivtrafikandelarna riskerar att minska med 6kad biltrafik som
foljd. I och med detta okar luftféroreningar, buller och koldioxidutsldpp, vilket motverkar
mélen om en héllbar utveckling. Svarigheter att trafikforsorja nya bostadsomraden, framfor-
allt med kollektivtrafik, samt svarigheter att uppfylla miljokvalitetsnormerna paverkar bo-
stadsbyggandet negativt med hogre bostadspriser som f6ljd. Sammantaget innebér allt detta
att regionens utveckling himmas.

Till detta kommer att befolkningen i lédnet vintas 6ka med mellan 400 000-600 000 nya in-
vanare till &r 2030. Fler invénare och arbetsplatser ger upphov till fler resor och forflyttning-
ar, vilket stiller ytterligare krav pa stadens och regionens redan hért belastade trafiksystem.
Det som behovs ér inte bara att se over det system som vi redan har utan samtidigt bygga ut
morgondagens for att klara av att mota det framtida resandet pa ett effektivt och hallbart sétt.
NUTEK har i rapporten "Hur mycket kostar det att vinta? — en kontrafaktisk analys” under-
sokt vad det samhdllsekonomiska intdktsbortfallet blir i och med att infrastruktursatsningar-
na enligt Dennisdverenskommelsen inte genomforts. Resultat fram till & 2020 uppgar for
Stockholmsregionen till ndirmare 50 miljarder kronor.

For att fortsdttningsvis ha en effektiv trafikinfrastruktur som dven klarar av de framtida
trafikokningarna krévs enligt kontoren en niva motsvarande +50 %, sérskilt for den spar-
bundna kollektivtrafiken.

Verkens prioriteringar

Det &r inte bara storleken pa infrastruktursatsningarna som &r betydelsefullt utan dven hur
de anvinds. I trafikverkens underlag — och da sérskilt Banverkets — prioriteras huvudsakligen
verkens egen infrastruktur. Ett tydligt fokus pa regional utveckling saknas i Banverkets un-
derlag och bidragen till regionala sparinvesteringar dr extremt smé. Verket skriver sjilv att
det inte ens analyserat omfattningen pé statsbidrag till regional infrastruktur. De avsatta
summorna &r foljaktligen fullstdndigt otillrackliga for att kunna rymma 50 procentiga stats-
bidrag ens till de sparprojekt som kommit mycket langt i planeringen, som Saltsjobanans
modernisering och hopkoppling med Tvérbana eller Tvérbanans forlingning mot Solna och
Kista. An mindre till planerade tunnelbaneforlingningar och andra sparinvesteringar. Samt-
liga av dessa &r projekt i flermiljardklassen med storregional betydelse och helt beroende av
statlig medfinansiering.

Kontoren stéller sig fragande till varfor ingen analys har gjorts av bidrag till regionala kol-
lektivtrafikinfrastrukturprojekt, trots att dessa i flera fall &r vl sa stora eller storre 4n Ban-
verkets egna projekt. Detta dr en del av verkets sektorsansvar, dir sparviag och tunnelbana
sarskilt pekades ut i samband med att Banverkets instruktion &ndrades 2002. Kontoren anser
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att bidragen till investeringar i sparviag och tunnelbana behdver utgdra en mycket storre
andel av verkets investeringsplaner. Det skulle vara vl satsade pengar av Banverket efter-
som de 50 procentiga statsbidragen forutsitter en lika stor regional medfinansiering, pengar
som annars inte skulle komma transportinfrastrukturen till godo.

Positivt 1 Banverkets underlag dr dock satsningar pa forbattrad kvalitet for trafik 1 Malar-
dalen samt att bade Mélarbanan och Svealandsbanan kan inrymmas dven i de ldgre invester-
ingsnivéerna.

Vigverket har i sitt underlag visat storre lyhdrdhet for 6nskemal framforda fran regioner-
na. Regional utveckling lyfts fram tydligare och ett storstadsperspektiv kan anas, dér Viag-
verket betonar att storstdderna har sirskilda forutséttningar och kréaver sérskild uppmérk-
samhet. Det dr positivt att mer pengar avsitts for vissa bidrag till kommunerna, for flexibla
atgéardspotter och for infrastruktur kopplat till bostadsprojekt.

Det finns vissa problem med att samma myndigheter som &ven &r vég- och banhallare har
det huvudsakliga ansvaret for den langsiktiga investeringsplaneringen. Det framgér av fore-
liggande underlag fran trafikverken att Banverket och Vagverket har svart att ta ett gemen-
samt helhetsgrepp om den statliga investeringsplaneringen, nadgot som dven SIKA uttrycker.
Dessutom saknas i hog grad forstaelse for det regionala perspektivet och for storstadens
specifika forutsdttningar och mdojligheter. Regionerna skulle behdva involveras tidigare i
processen och beredas storre inflytande. Kontoren anser det vara anmérkningsvért och for-
véanande att idag endast Region Skéne och Vistra Gotalandsregionen erbjudits detta.

Banverkets, Véigverkets och Boverkets generaldirektdrer skrev, tillsammans med kommu-
nalr&d fran tre stdder, i debattartikeln "Bygg tétare i storstdderna sd minskar vixthusgaserna”
pa DN Debatt den 16 augusti 2007 om forutsittningar for héllbart stadsbyggande och trafik:

” Nér stadsmiljon ar en lokal angeldgenhet och samtidigt en avgérande faktor for den na-
tionella tillvixten, krivs gemensamma investeringar for infrastrukturen i staden. Nér region-
forstoringen drivs av stdder i nitverk dit den ekonomiska aktiviteten koncentreras och dér
fungerande vég- och tagtrafik kan knyta ihop regionen, sa krdvs gemensamma investeringar i
infrastruktur bade i och mellan stiderna.”

Stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret vilkomnar sddana intentioner fran de statliga
verken. Stockholms stad har sedan ldnge en stadsbyggnadsstrategi som gér ut pa att fortita
och bygga staden inat. Verkens goda intentioner maste dock synas konkret i deras arbete,
vilket enligt kontorens férmenande inte riktigt 4r fallet i de foreliggande inriktningsunderla-
gen.

Hantering av stora infrastrukturprojekt

En viktig friga som kontoren anser att verken inte belyst tillrackligt dr hur de har ténkt sig
att hantera riktigt stora infrastrukturobjekt under den kommande perioden. Hit hor exempel-
vis Norra linken, Forbifart Stockholm, Ostlig forbindelse, Citybanan, Milarbanan och Svea-
landsbanan for att nimna néagra. Enbart Forbifart Stockholm berdknas kosta cirka 25 miljar-
der kronor. Projekt av denna storlek kan knappast inrymmas under kommande tidsperiod
utan att trdnga undan i stort sett samtliga ovriga trafikobjekt. Det som saknas ir ett resone-
mang for hur dessa projekt ska kunna finansieras pé ett realistiskt sétt utan att senareldgga
eller forhindra 6vriga trafikobjekt. Idag saknas en sédan strategi, vilket gor att staten riskerar
att tappa i trovirdighet som avtalspart nér den i flera fall inte klarar av att uppfylla sin del av
ingdngna avtal om gemensam statlig och regional finansiering.

Som staden tidigare uttryckt behover staten ta stdrre ansvar for finansieringen av infra-
struktur i Stockholmsregionen. Det ar inte rimligt att stora projekt av nationell betydelse som
Norra Lanken 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 Ore-
sundsbron. P4 sa sitt kan utrymme tryggas inom finansieringsramarna for dvriga angeldgna
projekt som annars fér stryka pé foten.

Stadens ansvar for infrastruktur

Idag rader en uppenbar obalans i finansieringssituationen. I Stockholmsregionen betalar
idag bade landsting och kommuner en mycket hdgre andel (60%) av investering och drift av
infrastruktur &n 1 Sverige i genomsnitt (40%). 1988 beslutade riksdagen att staten genom
Vigverket skulle ansvara for vaghallningen for det dvergripande végnétet dven inom tétorter
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dir kommunen var véghéllare for det allmdnna végnétet. Stockholms stad kom dock i sam-
band med den s.k. Ag-6verenskommelsen fran 1990 att kvarstd som vighéllare for stora
delar av det Overgripande végnitet, t.ex. Nyndsvigen, Huddingevigen, Klarastrandsleden,
Centralbron, Klaratunneln, Soderledstunneln och Johanneshovsbron m.fl. Vagverket fick
1997 i uppdrag att se over viaghéllaransvaret for de 6vergripande védgarna i Stockholms lédn. I
samband med detta var Stockholms stad och Vigverket Gverens om att staten skulle ta 6ver
ansvaret for ett antal av de storre vdgarna, vilket ocksa foreslogs for regeringen. Négot beslut
fattades dock aldrig i frdgan. Staden har alltsa fortfarande ett vighéllaransvar for det regiona-
la/nationella viagnatet som vida dverstiger de flesta kommuners. Férutom detta har staden ett
stort ekonomiskt atagande att atgérda eftersatt underhall samt att utveckla sin del av vagsy-
stemet.

Forutom att svara for investeringar och drift i ett exceptionellt stort kommunalt vignét bi-
drar Stockholms stad med ca 4,4 miljarder kronor till de statliga infrastrukturprojekten City-
banan, E 18 och Norra linken. De statliga verken behdver héja sin ambitionsniva savil vad
det giller finansiering som delaktighet i planeringen for att kunna ta sin del av ansvaret och
svara mot regionens insats och viljeinriktning.

Stadens egen medverkan i stora infrastrukturprojekt bor ske pa ett sddant sitt att stadens
risk for oférutsedda fordyringar minimeras. Detta konstaterades ocksé av stadens revisions-
kontors revisionsrapport ’Staden som medfinansiér i stora infrastrukturprojekt” fran novem-
ber 2006. Om staden deltar med medfinansiering i liknande projekt, s& bor den dérfor utfor-
mas som riktade bidrag med takbelopp. Risken &r annars att staden i ett senare skede dnda
far béra storsta delen av anslutningskostnader, som t.ex. i fallet med Norra ldnken. Eventuell
medfinansiering i statliga infrastrukturprojekt bor ocksa tydligare kopplas till medinflytande
for staden 6ver planering och utformning av projekten samt uppfoljning under byggtiden.
Avtalen bor utformas sé att alla parter har incitament att halla kostnaderna nere. Bidrag fran
staden bor inte ges till framtida driftskostnader for den statliga delen av viaghallaransvaret.
Kontorens forslag

Stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret anser att Stockholms stad bor stilla sig bakom
det regionala underlaget framtaget av Lansstyrelsen och Regionplane- och trafikkontoret och
overlamna rapporten i sin helhet som en del av sitt remissvar pa inriktningsunderlagen.

Staten bor ta storre ansvar for finansieringen av infrastruktur i Stockholmsregionen. Det &r
inte rimligt att stora projekt av nationell betydelse som Norra Lanken 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 tryg-
gas inom finansieringsramarna for ovriga angeldgna projekt som annars fér stryka pé foten.

For att fortséttningsvis ha en effektiv trafikinfrastruktur som dven klarar av de framtida
trafikokningarna krivs enligt kontoren en finansieringsram for den statliga investeringspla-
neringen motsvarande den foreslagna nivan +50 %, sirskilt for den sparbundna kollektivtra-
fiken. Kontoren anser vidare att bidragen till investeringar i sparvidg och tunnelbana behover
utgdra en mycket storre andel av Banverkets investeringsplaner.

Stadens egen medverkan i stora infrastrukturprojekt bor ske pa ett sddant sitt att stadens
risk for oforutsedda fordyringar minimeras. Om staden deltar med medfinansiering i dylika
projekt, s& bor den darfor utformas som riktade bidrag med takbelopp.

Slut
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Bilaga
RESERVATIONER M.M.
Trafik- och renhéllningsnidmnden
Reservation anfordes av ledamoten Torhild Lamo (v) enligt f6ljande.

I ett langsiktigt hallbart Stockholm satsas offensivt pa en héllbar stadsstruktur och héllbara
transporter. Det innebér en tydligare prioritering av jarnvédgen, och mindre satsningar pa vég-
utbyggnader. De satsningar som gors pa vagarbetens bor dérfor i huvudsak ga till drift och
underhéll av befintliga vigar och inte vigutbyggnader.

I en sddan strategi ingér inte storskaliga motorvigssatsningar som styckar sonder gronom-
raden och leder till en utspridd stadsstruktur som okar transportberoendet. Dérfor ska planer-
na pa Forbifart Stockholm och Osterleden skrinliggas. Storskaliga motorvigsbyggen ir en
gammalmodig trafiklosning utan forankring i dagens klimatdebatt.

Ett mycket prioriterat projekt dr Citybanan, som &r avgérande for jarnvagskapaciteten, inte
bara i Stockholmsregionen utan i hela landet.

Bromma flygplats maste liggas ner. En nerliggning av flygplatsen skulle forbittra miljon
avsevart for alla de stockholmare som i dagsldget stors av buller fran flygplatsen samtidigt
som det skapar mdjlighet att bygga en modern, miljéosmart och ménsklig stadsdel. Vi har
mycket svart att se att det behdvs en citynédra flygplats nér det tar 20 min att ta sig med tag till
Arlanda.

En av Stockholms stora miljéutmaningar ar luftkvaliteten. Vagtrafiken ar den storsta kéllan
till luftféroreningar, buller och klimatpéverkan i staden och dagligen dverskrids miljokvali-
tetsnormerna. Partiklar leder till stora hilsoproblem. Dubbdéck forstor asfalten och river upp
partiklar i mycket storre grad dn vad dubbfria vinterddck gor samtidigt som de leder till 6kat
buller. Det behdvs darfor krafttag for att 16sa problemen och det maste dérfor bli mojligt for
kommuner att infora avgiftssystem for dubbdéck.

Reservation anfordes av ledamoten Mats Lindqvist (mp) enligt foljande.

Stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret har ldmnat ett mycket motstridigt tjénsteutlatan-
de.

Kontoren siger sig stodja SIKA:s analys av brister i inriktningsplaneringen. SIKA saknar i
verkens underlag ett dvegripande systemperspektiv pd samhéllets transportbehov och hur
transportefterfragan paverkas av olika atgirder. SIKA anser ocksa att trafikverkens underlag
inte beaktar hur klimatfrdgan paverkar transportefterfragan. Vidare belyses ett antal brister 1
de nuvarande samhillsekonomiska kalkylemtoderna. Sammantaget innebér detta enligt SIKA
att den nuvarande inriktningsplaneringen inte mojliggér en forutsdttningslos identifiering av
de samhillsekonomiskt mest effektiva 10sningarna.

Tjanstetutlatandet tar ockséd upp fyrstegsprincipen, samt det faktum att de forsta tva stegen
betonades sarskilt av regeringen i dess uppdrag till trafikverken angéende inriktningsunderla-
get.

Trots dessa konstateranden har inte kontoren kommit med nagra forslag pa hur fyrstegs-
principen skulle kunna tillimpas i Stockholmsregionen. Man har inte heller latit sitt instim-
mande i SIKA:s kritik mot inriktningsplaneringen paverka synen pé vilka atgiarder som be-
hovs. Kontoren foreslar en investeringsniva pa +50% jamfort med dagens finansiella ramar.
Tjansteutlatandet saknar forslag pa hur man med hjilp av fyrstegsprincipen skulle kunna
minska investeringsbehoven i nya stora infrastrukturprojekt.

Investeringsmedlen dr begransade och en 6nskan om att bygga alla projekt som foreslagits
ar ingen vigledning for ett beslut. Kontoren bor dterkomma med en mer konkret prioritering
mellan olika projekt, 4n en dnskan om en generell investeringsniva pa +50%, “’sarskilt for den
sparbundna kollektivtrafiken”. T.ex. konstaterar kontoren att Forbifart Stockholm kan komma
att tringa undan i stort sett samtliga Gvriga trafikobjekt. Konsekvensanalys av detta saknas.
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En klimatanalys fran kontoren saknas. Vi vet alla att vi har 15-20 ar pa oss att stélla om
samhillet i klimathéllbar riktning. Vad anser kontoren att detta bor fa for konsekvenser for
den langsiktiga infrastrukturplaneringen?

I 6vrigt hdnvisar vi till de synpunkter som framforts i Bjorn Sigurdsons 6ppna brev till sta-
tens forhandlingsman Carl Cederschidld av den 20 september 2007.

Sdrskilt uttalande gjordes av vice ordforanden Jan Valeskog m.fl. (s) enligt f6ljande.

Vi delar i stort de resonemang som fors i forslaget till remissvar. Inte minst behovet av
Okade sparsatsningar for att inte minska kollektivtrafikandelen i regionen och for dess bety-
delse for att minska tringseln pé vignétet.

Vi menar dock att drendet ger en felaktig bild av Cederschiold, statens forhandlingsmans,
uppdrag. Det &r formulerat pé foljande vis:

”Forhandlingen ska ske inom den finansieringsram som géllande infrastrukturplaner for 14-
net utgdr. Som komplement hértill kan intikter frén vagavgifter i form av tringselskatt, of-
fentlig- privat samverkan samt lokal och regional medfinansiering anvéndas.”

Mot den bakgrunden kan man l4tt konstatera att de inblandade parterna fran den kommuna-
la nivan knappast kan vinta sig nadgon annan fordel av detta arbete &n en mojlighet att, an-
tingen paverka vilka projekt som ska bortprioriteras till foljd av fordyringar och spriackta
ramar, eller helt enkelt betala mer sjdlva.

Ersdttaryttrande gjordes av ersittaren Kajsa Stenfelt (v) enligt foljande.

I ett langsiktigt hallbart Stockholm satsas offensivt pa en héllbar stadsstruktur och héllbara
transporter. Det innebér en tydligare prioritering av jarnviagen, och mindre satsningar pa vig-
utbyggnader. De satsningar som gors pa vigarbetens bor darfor i huvudsak ga till drift och
underhéll av befintliga vagar och inte vagutbyggnader.

I en sédan strategi ingér inte storskaliga motorvégssatsningar som styckar sonder gronom-
rdden och leder till en utspridd stadsstruktur som okar transportberoendet. Dérfor ska planer-
na pa Forbifart Stockholm och Osterleden skrinliggas. Storskaliga motorvigsbyggen ir en
gammalmodig trafiklosning utan forankring i dagens klimatdebatt.

Ett mycket prioriterat projekt dr Citybanan, som ar avgorande for jarnvigskapaciteten, inte
bara i Stockholmsregionen utan i hela landet.

Bromma flygplats maste 14ggas ner. En nerldggning av flygplatsen skulle forbéttra miljon
avsevért for alla de stockholmare som i dagsldget stors av buller fran flygplatsen samtidigt
som det skapar mojlighet att bygga en modern, miljosmart och ménsklig stadsdel. Vi har
mycket svart att se att det behdvs en cityndra flygplats nér det tar 20 min att ta sig med tag till
Arlanda.

En av Stockholms stora miljoutmaningar ar luftkvaliteten. Vagtrafiken ar den storsta kdllan
till luftféroreningar, buller och klimatpaverkan i staden och dagligen dverskrids miljokvali-
tetsnormerna. Partiklar leder till stora hidlsoproblem. Dubbdéck forstor asfalten och river upp
partiklar i mycket storre grad dn vad dubbfria vinterddck gor samtidigt som de leder till 6kat
buller. Det behovs darfor krafttag for att 16sa problemen och det maste dérfor bli mojligt for
kommuner att infora avgiftssystem for dubbdéck.

Stadsbyggnadsnimnden
Reservation anfordes av ledamoten Cecilia Obermiiller m.fl. (mp) enligt foljande.

Det dr markligt att denna mycket viktiga remiss enkom remitteras till tvd ndmnder under
ledning av samma borgarrad. Att exkludera andra relevanta nimnder sdsom milj6 och hélso-
skyddsndmnden och exploateringsndmnden &r inte bra.

Stadsbyggnadskontoret och trafikkontoret har ldmnat ett mycket motstridigt tjansteutlatan-
de.

Kontoren séger sig stodja SIKA:s analys av brister i inriktningsplaneringen. SIKA saknar i
verkens underlag ett dvegripande systemperspektiv pd samhaéllets transportbehov och hur
transportefterfrigan paverkas av olika atgérder. SIKA anser ocksé att trafikverkens underlag
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inte beaktar hur klimatfragan péverkar transportefterfrigan. Vidare belyses ett antal brister i
de nuvarande samhillsekonomiska kalkylemtoderna. Sammantaget innebir detta enligt SIKA
att den nuvarande inriktningsplaneringen inte mojliggér en forutsittningslos identifiering av
de samhaéllsekonomiskt mest effektiva 16sningarna.

Tjanstetutlatandet tar ockséd upp fyrstegsprincipen, samt det faktum att de forsta tva stegen
betonades sérskilt av regeringen i dess uppdrag till trafikverken angéende inriktningsunderla-
get.

Trots dessa konstateranden har inte kontoren kommit med négra forslag pa hur fyrstegs-
principen skulle kunna tillimpas i Stockholmsregionen. Man har inte heller latit sitt instdm-
mande i SIKA:s kritik mot inriktningsplaneringen paverka synen pé vilka atgiarder som be-
hovs. Kontoren foreslar en investeringsniva pa +50% jamfort med dagens finansiella ramar.
Tjansteutlatandet saknar forslag pd hur man med hjélp av fyrstegsprincipen skulle kunna
minska investeringsbehoven i nya stora infrastrukturprojekt.

Investeringsmedlen ar begrinsade och en 6nskan om att bygga alla projekt som foreslagits
ar ingen vigledning for ett beslut. Kontoren bor aterkomma med en mer konkret prioritering
mellan olika projekt, &n en 6nskan om en generell investeringsniva pa +50%, “’sérskilt for den
sparbundna kollektivtrafiken”. T.ex. konstaterar kontoren att Forbifart Stockholm kan komma
att tranga undan i stort sett samtliga 6vriga trafikobjekt. Konsekvensanalys av detta saknas.

En klimatanalys fran kontoren saknas. Vi vet alla att vi har 15-20 &r pa oss att stélla om
samhdllet i klimathéllbar riktning. Vad anser kontoren att detta bor fa for konsekvenser for
den langsiktiga infrastrukturplaneringen?

Vi bildgger hir de principer som bor styra trafikinvesteringar och den prioritering i infra-
struktursatsningarna som miljopartiet i Stockholms 14n anser bor genomforas.

Prioriterade kollektivtrafiklosningar for Miljopartiet i Stockholms stad, Stockholms
Iin och Stockholms léns landsting

Generella principer

1. Storsta klimatnytta ska vara 6verordnad princip for trafikinvesteringar

2. Dagens kollektivtrafik ska fungera

Generellt krdvs 6kade resurser till

v"underhdll (rullande material samt stationer/héllplatser)

v reinvesteringar i signalsystem, bana och vagnmaterial (géller pendeltdg, T-bana, Roslags-
, Lidingd- och Saltsjobanan)

v’ passagerarservice (bl.a. trygghet och trivsam resmiljo)

3. Bygg nytt och/eller fortita i anslutning till befintliga kollektivtrafikstrak

Giiller bostider och verksamhetsfastigheter. Kdpcentra motarbetas i externa ligen. Ovriga
kopceentra ska ha god kollektivtrafikforsorjning.

4. Prioritera nya bostadsomraden

I alla nya bostadsomraden ska det finnas fungerande kollektivtrafik av nagot slag inom 500
meter nir inflyttning paborjas. Dessa krav ska in tidigt i planeringsprocessen och vara bin-
dande detaljplanckrav.

5. Stirk méjligheterna till tvirresor och minska behovet av radiella resor

Utveckla smidiga omstigningsplatser mellan olika transportslag och minimera paverkan pa
de grona kilarna.

6. Prova ny teknik

Ny teknik och nydanande kombinationer for transporter av gods och resenérer ska provas
vid alla nyinvesteringar.

7. Jamstilldhet/jaimlikhet/barnperspektiv

Kollektivtrafiken ska utvecklas utifran ett jamstdlldhets- och jamlikhetsperspektiv.

8. Folkhilsonytta

Kollektivtrafiken ska utvecklas med ett perspektiv om folkhélsonytta.

Investeringar i kollektivtrafik

Foljande investeringar &r prioriterade. De ar uppdelade i tva grupper, dér forsta gruppen
omfattar objekt som har nagot hogre prioritet 4n de som finns i den andra gruppen.

Prioriteringsgrupp 1

Citybanan med forlingning till Kallhill

v’ Citybanan; fullfolj dtagandet

v’ Milarbanan, ytterligare tvé spér. Inviinta Banverkets utredning innan stéllningstagande.

Nynésbanan
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v Motesspér och forlingda plattformar Visterhaninge — Nyndshamn.

- Stdmman uttalar att Miljopartiet séger nej till Norviks hamn.

Sodertilje Centrum

v/ Bygg en automatisk skyttel (spartaxi/sparbil) Sodertilje Syd — Sodertilje Centrum - Os-
tertdlje.

Lat pendeltaget ga hela strackan Mérsta-Gnesta (med mojlig delning i Jirna mot
Ho616/Vagnhirad).

Ovriga sparlésningar

v Forlidngning Sickla — Slussen och konvertering av Saltsjobanan till modern tvérsparvig.
Forbattrar befintligt system, mojliggdr nya bostadsomraden vid Henriksdal (Danviksldsen)

v Forlangning Alvik — Kista — Sollentuna — Higgvik. Viktig tvirforbindelse. Lang ganget i
plan &r nya bostadsomraden i Ursvik (Sundbyberg), expanderande arbetsomrade i Kista samt
bostdder/arbetsomrade i véstra Higgvik (Sollentuna).

v Tvérbanan forldngning Alvik — Solna (finns i plan, viktig tvarforbindelse och nya bo-
stadsomraden) med vidare forlingning mot Bergshamra (via Ballongberget eller Nya natio-
nalarenan) — Universitetet (— Ropsten).

v’ Campuslinken — hir vill vi prova en automatbaneldsning i forsta hand, en tvirbanelds-
ning i andra hand. Strickning Solna stn — Nya Karolinska — Norra stn — KTH - Sthims Uni-
versitet.

Prioriteringsgrupp 2

Forbittrad kollektivtrafikkapacitet oststraket

v Spérforbindelse mot Nacka — Varmdo utifrdn utredningen “Kollektivtrafikstudie
Ost”.

Forbiittrad kollektivtrafikkapacitet nordoststraket

v Upprustad Roslagsbana med dubbelspér till Vallentuna och Taby/Arninge, ny station
i Arninge och forldngning frén Karsta till Rimbo pa léng sikt.

Ovriga sparlésningar

v Paborja sparforbindelse Syd; Farsta/Hagsitra — Alvsjo — Frudingen — Skérholmen —
Kungens kurva — Flemingsberg. Viktig tvéirforbindelse med flera stora expanderande bo-
stadsomraden och arbetsplatser.

Sparforbindelser i Stockholms innerstad

v Modern sparvagn Djurgdrden — Norrmalmstorg — Centralen med mdjlig forlangning till
vistra Kungsholmen.

v’ Konvertera stombussar till sparvagn med bérjan av stombuss 4.

v Sparlésning for Hjorthagen - Vértan med anslutning till 6vriga sparsystem.

Utnyttja Stockholms inre vatten for battrafik

Pendelbat Hammarby sjostad — Danvikstull — Kvarnberget — Saltsjokvarn — Nybro-

viken
v Pendelbét Nacka strand — Nybroviken
v Pendelbat Stadshuset — Essinge — Grondal — Ekerd C — Stenhamra - Vérby
v Férja Nacka — Lidingd — Bogesundslandet
v Firja Nacka — Vértan

Reservation anfordes av erséttaren Anders Nordenskidld (v) enligt foljande.

I ett langsiktigt héallbart Stockholm satsas det offensivt pa en hallbar stadsstruktur och hall-
bara transporter. Det innebér en tydligare prioritering av jarnvigen, och mindre satsningar pa
vagutbyggnader. De vigsatsningar som gors bor i huvudsak gé till drift och underhéll av
befintligt vignat istdllet for till utbyggnad.

I en strategi for héllbarhet ingér inte storskaliga motorvégssatsningar som styckar sonder
gronomraden och leder till en utspridd stadsstruktur som Okar transportberoendet. Darfor ska
planerna pé Forbifart Stockholm och Osterleden skrinléiggas. Storskaliga motorvigsbyggen dr
en gammalmodig trafiklosning utan forankring i dagens klimatdebatt.

Ett mycket prioriterat projekt dr Citybanan, som &r avgorande for jarnvagskapaciteten, inte
bara i Stockholmsregionen utan i hela landet.

Bromma flygplats maste liggas ner. En nerliggning av flygplatsen skulle forbittra miljon
avsevart for alla de stockholmare som i dagsldget stors av buller fran flygplatsen samtidigt
som det skapar mdjlighet att bygga en modern, miljéosmart och ménsklig stadsdel. Vi har
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mycket svart att se att det behovs en citynidra flygplats nér det tar 20 min att ta sig med tag till
Arlanda.

En av Stockholms stora miljéutmaningar ar luftkvaliteten. Vagtrafiken ar den storsta kéllan
till luftféroreningar, buller och klimatpaverkan i staden och dagligen dverskrids miljokvali-
tetsnormerna. Partiklar leder till stora hédlsoproblem. Dubbdéck forstor asfalten och river upp
partiklar i mycket storre grad dn vad dubbfria vinterddck gor samtidigt som de leder till 6kat
buller. Det behovs darfor krafttag for att 16sa problemen och det maste déarfor bli mojligt for
kommuner att infora avgiftssystem for dubbdéack.

Sdrskilt uttalande gjordes av vice ordféranden Teres Lindberg m.fl. (s) enligt foljan-
de.

Vi delar i stort de resonemang som fors i forslaget till remissvar. Inte minst behovet av
okade spérsatsningar for att inte minska kollektivtrafikandelen i regionen och for dess bety-
delse for att minska trangseln pé végnatet.

Vi menar dock att drendet ger en felaktig bild av Cederschiold, statens forhandlingsmans,
uppdrag. Det dr formulerat pé foljande vis:

”Forhandlingen ska ske inom den finansieringsram som géllande infrastrukturplaner for 13-
net utgdr. Som komplement hértill kan intékter fran vigavgifter i form av tringselskatt, of-
fentlig- privat samverkan samt lokal och regional medfinansiering anvéndas.”

Mot den bakgrunden kan man létt konstatera att de inblandade parterna fran den kommuna-
la nivan knappast kan vénta sig ndgon annan fordel av detta arbete an en mdjlighet att, an-
tingen paverka vilka projekt som ska bortprioriteras till f6ljd av fordyringar och spréckta
ramar, eller helt enkelt betala mer sjilva.
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