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Forord

Avdelningen for miljostrategisk analys — fms pa Kfielr som malséttning att bidra till
langsiktiga I6sningar, kunskapsuppbyggnad och débiag strategiska miljoproblem. Detta
gors i huvudsak genom tvarvetenskapliga studiedeiingens verksamhetsomrade &r
skarningen mellan miljéfragor, samhallsforandringeln teknikutveckling. Vi arbetar i
huvudsak inom tre omraden: Framtidsstudier, Verkiygniljobedomning och management
samt Forandringsprocesser. Inom omradet Framtidigstanvander vi ett systemanalytiskt
angreppssatt med olika typer av scenarietekniksmnsdbackcasting” och externa scenarier.
Har utgor begreppet Hallbar utveckling en utgang&punom omradet miljobedémning och
management anvands och utvecklas olika typer gésydtemanalytiska verktyg sadsom
livscykelanalyser (LCA), strategiska miljobedémrangSMB), livscykelkostnadsanalyser
(LCC) och samhallsekonomiska bedomningar (ellet-Gesefit analyser, CBA). Vi studerar
ocksa hur dessa verktyg kan anvandas fér miljomemagt pa olika nivaer. Inom omradet
forandringsprocesser ingar studier om beteendesstilar, styrmedel och atgarder. Bland
tillampningsomraden for forskningen finns transporenergi, stader, bebyggelse och
infrastrukturer, hallbar konsumtion, avfallshamerbch forsvaret.

Vi har skrivit om storstaders och Stockholms trsifikation och Forbifart Stockholm bade
som en del av 6vergripande studier 6ver hur Svewgena ett hallbart transportsystem (t.ex.
Steen et al, 1997, Akerman et al 200x, Akermankéijer, 200x och Akerman et al, 2007),
en hallbar stadsutveckling (Gullberg et al, 200 som en fallstudie 6ver hur
samhallsekonomiska analyser gors inom trafikomrééienveden och Sterner, 2007).

Den 31 mars 2009 arrangerade StadsbyggnadsakadiehidiH ett seminarium om

Forbifart Stockholm. En av oss (GF) var da inbjudérprata under rubriken Forbifart
Stockholm och miljon. Denna rapport bygger pa des@ntationen. Vi ar tacksamma for alla
synpunkter och kommentarer vi har fatt fran kollegd hogskolor och tjansteman vid flera
olika myndigheter fére, under och efter det senatar

Avsnitten 2.1 och 2.2 bygger bland annat pa "Fikeasch klimatkris — Nagra paralleller
och kopplingar” som skrivs av GF och som &r tankinga i en antologi som ges ut av
Sparbanksakademin hdsten 2009. t

Finansiellt stod fran Stiftelsen Futura har anvdtsietta arbete..



Sammanfattning

Forbifart Stockholm ar en planerad vag vaster oocltolms innerstad. Syftet med den har
rapporten ar att ge nagra reflektioner kring F@amiStockholms miljopaverkan och hur detta
har behandlats i Vagverkets utredningsmaterial.oNagojlighet till en omfattande och
genomgripande granskning har inte funnits. | st&levi upp nagra aspekter, framfor allt
med koppling till var tidigare forskning.

Bland slutsatserna finns:
» Forbifart Stockholm leder till 6kade utslapp av thssgaser.

« Vagverket har underskattat 6kningen av utslappéathusgaser fran Forbifart
Stockholm.

« | vagutredningen valde man det alternativ som @arst utifran flera av de
trafikpolitiska malen daribland miljé och klimat.

» Forbifart Stockholm leder till 6kade transportvogmbDessa dkningar ar sannolikt
underskattade av Vagverket vilket ocksa ledeattitrangseln ar underskattad.

» Forbifart Stockholm leder till en stadsstruktur sémmer ineffektiv ur energi och
klimatsynpunkt.

» Restiderna blir inte kortare med Forbifart Stockhghmfoért med andra alternativ, och
man har heller inte visat att tillgangligheten tkar

« Forbifart Stockholm leder till intrdng i natur- okhlturmilj6.

« Den samhéllsekonomiska kalkylen innehaller stoékerheter och luckor. Man kan
med befintligt underlag inte dra slutsatsen atbiéart Stockholm skulle vara
samhéallsekonomiskt [6nsam.

e Man har inte jamfort den samhallsekonomiska l6nsgerhmed andra alternativ.

» Forbifart Stockholm bedéms kosta 25 miljarder kromddjligen kan dessa medel
anvandas pa ett effektivare satt.

Denna studie kan ocksa ses som en fallstudie inbegrering av miljofragor fungerar i
praktiken. Man kan da konstatera att varken miljimat eller hallbar utveckling finns med
bland projektmalen som Vagverket formulerade. Deittar sig vara vasentligt eftersom man
sedan anvander projektmalen for att vélja altevn&e transportpolitiska malen ar
formulerade av riksdagen och kan ses som ett utfiycatt flera olika aspekter, daribland
miljofragor, ska integreras i transportpolitikeret@ir dock oklart vilken betydelse de
transportpolitiska malen har haft i processenyefi® man valde det alternativ som var samst
med avseende pa flera av malen. | detta projekdssgarfor integreringen av miljéfragor
fungerat daligt.

Det projektmal som Vagverket formulerade var athéi en vagkorridor. Malet var alltsa inte
att finna en l6sning som ur ett 6vergripande pedtspskulle vara en bra losning pa
Stockholms trafikproblem. Det ar intressant atenaiatt det inte tycks finnas nagon aktor
som har ett ansvar att utveckla sddana forslagstl fi& en sadan aktor ar det vasentligt att
olika aktorer agerar tillsammans. | det har fatleh man notera att flera statliga myndigheter i
remissvaren varit kritiska mot Vagverkets forslaty anderlag.



Ur metodsynpunkt dras ocksa slutsatsen att mamltiaad med
Miljokonsekvensbeddmningar, Strategiska miljobediimgar och Samhéllsekonomiska
kalkyler bér anvanda marginaldata snarare &n gemitistata for till exempel elanvandning.

Man kan ocksa notera att Vagverkets underlag, ftekrétt byggandet av vagar kan vara
associerat med energianvandning och utslapp ahwégaser som kan vara signifikanta. Det
ar alltsa av betydelse att dessa inkluderas i iljisekvensbedomningar, Strategiska
miljobeddmningar och Samhallsekonomiska kalkyleeftkorrekt satt.
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1. Inledning

Forbifart Stockholm ar en planerad vag vaster oocltolms innerstad. Planerna finns
beskrivna pa vagverkets hemsigaviv.vagverket.sorbifartstockholm) dar en mangd
dokument om végen finns tillgangliga. Dar finnsfaannat Vagutredningen (Vagverket,
2005) och en Samhallsekonomisk kalkyl fran 200&uiEek, 2006). Bland annat baserat pa
detta material foreslog Vagverket i ett yttrand@&att Regeringen skulle ge tillatlighet for
Véagkorridoren Forbifart Stockholm. Senare sammiseggérde Regeringskansliet
kompletterande information fran Vagverket. Sddagri@mnades i mars 2009 (Vagverket,
2009). Denna innehdller bland annat nya trafikposgn och samhallsekonomiska kalkyler.
Bland andra intressanta dokument pa Vagverketsidarfians ocksa remissvar fran flera
olika aktorer pa flera av dessa dokument.

Syftet med den har rapporten ar att ge nagra tefledr kring Forbifart Stockholms
miljopaverkan och hur detta har behandlats i Végtsrutredningsmaterial. Nagon mgjlighet
till en omfattande och genomgripande granskningrtarfunnits. | stallet tar vi upp nagra
aspekter, framfor allt med koppling till var tidigaforskning. Vi vill ocksa genom denna
fallstudie bidra till andra diskussioner. Mer sgigcivill vi att denna rapport ska bidra till:

» diskussionen om f6r och nackdelar med Forbifarcigiolm

» diskussioner om hur miljdaspekter av vaginvesterirgla bedémas i
miljokonsekvensbeskrivningar, strategiska miljéladingar och
samhallsekonomiska kalkyler

» diskussioner om hur planering av stérre infrastigiiojekt gors

Nasta avsnitt ger en bakgrund om klimatfragan camhsportsektorn. Avsnitten 2.1 och 2.2
kan lasas 6versiktligt av den som primart ar irseead av Forbifart Stockholm.



2 Bakgrund

2.1 Klimatférandringar

Koldioxid ar den gas som bidrar mest till den awnmigkan paverkade vaxthuseffekten
(IPCC, 2007). Halterna av koldioxid har okat frat tbrindustriella vardet pa ungefar 280
ppm ("parts per million”, anger hur manga molekyper miljon molekyler som utgors av i
det har fallet koldioxid) till 379 ppm ar 2005. k&ina fortsatter ocksa att 6ka med ungefar 2
ppm per ar. Halterna 6verstiger kraftigt den najarlariation jorden har haft under de
senaste 650.000 aren (180 till 300 ppm) enligt mgar i iskarnor (ibid). Vi haller alltsa idag
pa med ett gigantiskt experiment. Mansklighetenitarupplevt de har halterna forut.

Temperaturen pa jorden har stigit med ungefar taflay fran slutet pa 1800-talet till borjan
pa 2000-talet (ibid). Denna 6kning kan inte for&aav bara naturliga variationer. Daremot
finns en Gverensstammelse med de modeller somraked mansklig paverkan fran
koldioxid och andra vaxthusgaser (ibid). Tempeguidrvantas ocksa fortsatta att stiga. Om
halterna i atmosfaren skulle vara konstanta, vitkedle kréva att nastan alla utslapp
upphérde omedelbart, forvantas temperaturen Okaytedigare 0.6 grader. Ett scenario
med begransade utslappsminskningar, som alltséegailokade halter i atmosfaren,
forvantas ge en temperaturokning pa 4 grader necbégt intervall pa 2.4-6.4 grader fram
till n&sta sekelskifte (ibid). Dessa temperatumgidngar kan jamforas med
temperaturforandringen mellan istid och forindedttid som var ungefar just 4 grader.
Forutom temperaturforhdjningen som inte kommevarta jAmn 6ver jordklotet, kan man
forvanta sig andra typer av forandringar i klimatetx. 6kade perioder av torka i vissa
omraden, 6kade nederbdrdsmangder i andra, Okadekétor osv.

Klimatsystemet ar ett exempel pa ett komplext sgsteet innebar bland annat att det finns
aterkopplingar mellan olika delar av systemet sam forstarka eller ta ut varandra. Ibland
pratar man om "tipping points” (troskeleffekter) @t system gar éver till ett annat. Det
innebar att ganska sma forandringar kan fa stdektef om man ligger nara en "tipping
point”. Lat oss illustrera nagra aspekter av klisyatemet.

Det finns aterkopplingar mellan olika delar av sysét. En sadan ar att ju varmare det blir,
desto mindre koldioxid kan marken och havet ta iBgC, 2007). Dvs ju varmare det blir,
desto mer koldioxid stannar kvar i atmosféaren adnab till en 6kad uppvarmning. En tkad
temperatur kan ocksa leda till 6kade utslapp avhwisgaser som idag ar bunden i mark,
vilket 6kar aterkopplingen.

Det finns olika tidsskalor i systemet. Utslapp ské@r och nu och kan 6ka eller minska.
Effekterna sker dock med en lang tidshorisont. Kofidien som slapps ut nu stannar kvar i
atmosfaren lange och ger effekter pa temperatuhagbnivaer mer an tusen ar framat pa
grund av den tid det tar for systemet att assimiggrsen (IPCC, 2007).

Det kan finnas punkter dar systemet andrar karadirdet ar svart att ga tillbaka till
ursprungssystemet. Ett sddant exempel kan vardaadsisen. Vid en viss temperatur borjar
Gronlandsisens massa att minska, och om den tetapamanaller i sig 6ver en langre
tidsperiod sa kan praktiskt taget hela Gronlandsigesvinna vilket skulle leda till att
havsnivan stiger med ca 7 meter. Den temperatungksom detta forvantas ske vid ligger
mellan 1.9 och 4.6 grader jamfért med férindugsaighirden (IPCC, 2007). Om isen val har
smalt ar det svart att fa den tillbaka. Antagligeavs en ny istid. Andra exempel pa



troskeleffekter i klimatsystemet som diskuterasréeventuell kollaps av Golfstrommen,
avsmaltning av landisar pa delar av Antarktis, éjlimomvandling av Amazonas regnskogar
till savanner, och utfléden av klimatgaser fraratide permafroster eller sa kallade hydrater
(Rummakainen och Kallén, 2009).

Det finns system som ar svarforutsagbara. Ett $ddampel ar Golfstrommen. Under 2000-
talet forvantas denna minska med ca 25% (IPCC, 2@t bedéms som osannolikt att den
skulle genomga en stor plotslig forandring undetadérhundrade. Darefter ar dock
osakerheten for stor for att gora nagra bedomni(g§&C, 2007).

Klimatforandringar leder till samhallsekonomiskaskwader. Den sa kallade Stern-rapporten
beréknade att kostnaderna for vaxthuseffektenigga pa mellan 5 och 20 % av BNP (Stern,
2007). En uppskattning idag skulle sannolikt lelddgre siffror eftersom senare
klimatforskning pekar pa storre effekter med dageskipp &n man tidigare trott
(Rummakainen och Kallén, 2009).

Bland de effekter som fovantas av vaxthuseffekiiemsf(Stern, 2007): Okad intensitet av
stormar, skogsbrénder, torka, varmeboljor, Farsematist pga minskade glaciarer och torka,
Oversvamningsrisker av stora stader, Fallande edédlivna skordar i manga lander vilket
riskerar att leda till svalt. | en del lander kammvid begransad uppvarmning forvantas fa
Okade skordar, vid hogre uppvarmning kan det déciridras till minskade skordar.
Overhuvudtaget kan stora férandringar av mangayskes forvantas vilket bland annat leder
till utrotning av manga djur och véaxter. Uppvarnmiirvantas leda till en rad olika
halsoeffekter och ocksa folkforflyttningar. Det aes liksom hardare konkurrens om en del
ravaror kan ocksa leda till 6kade konfliktrisker.

Kostnaderna fran vaxthuseffekten ar inte jamt fiade. De drabbar kommande generationer
mer an nuvarande. De drabbar fattiga manniskorameika. Det ar inte heller i férsta hand
de méanniskor som star for utslappen som drabbaff@kterna av dem. Det &r darfor inte
heller de manniskor som i férsta hand skulle behiéweostnaderna for att minska utslappen
som drabbas av kostnaderna om man inte minskappish. Det innebér att det finns en etisk
dimension pa klimatfragan som &r intressant. Atstédesta kostnaderna ligger langre fram i
tiden innebar ocksa att en traditionell samhallsekaisk analys kan kommai till slutsatsen att
man inte bor lagga sa mycket resurser pa att maJdimatférandringarna. Om
diskonteringsrantan valjs tillrackligt hog, s koemju nuvardet av framtida effekter att bli
valdigt Iagt, &ven om de ar stora.

Fran ett vetenskapsteoretiskt och policymassigtgektiv finns det ett antal intressanta
aspekter pa klimatfragan. Det &r ett globalt systemvi har bara ett exemplar av det. Det
innebar att vi inte kan gora kontrollerade experitienan vi genomfor foréandringar i
systemet. | stallet tvingas vi lita pa modeller deiprévad erfarenhet. En intressant aspekt ar
da tidsskalan. For klimatsystemet kan vi se foriagdr forst efter decennier och sekel. Nar
man sedan vill satta in atgarder ar mycket av hiagsfrineten redan férbrukad eftersom de
mangder som redan slappts ut, i stor utstracknimgsfkvar och paverkar klimatet i flera
arhundraden efterat. Det gor att en politik dar vé@mar och ser vad som hander, for att
darefter satta in atgarder om man tycker att utiggén inte gar at ratt hall, inte fungerar.

Enligt ovan ar klimatsystemet komplext och darfélvis svarforutsagbart. Trots det stélls det
i klimatdiskussionen ibland krav pa forutsagbarkét. att man ska vilja fatta beslut sa kravs
det ibland att forskarna ska vara 6verens, octnatt ska kunna férutsaga effekter



arhundraden framat. Detta illustrerar att anvangkmnav vetenskapliga resultat i politik utgor
ett komplicerat samband dar flera aspekter harde¢tg (Juntti et al, 2009). En aspekt ar de
vetenskapliga resultaten natur, om vetenskaperrrisgestom osaker sa finns en tendens att
minska dess betydelse. En annan aspekt ar huotiepr som ska ldsas formuleras och av
vem. Om en transportpolitik formuleras som att slea I6sa transportproblem eller
klimatproblem far ju betydelse for vilken vetensksam far en roll i diskussionen och vilka
alternativ som beddéms som intressanta. Da blir fodidllanden av betydelse bland annat for
hur problemen formuleras och vilka I6sningar soekdieras (ibid).

2.2 Atgarder och styrmedel

For att begransa klimatférandringarna kravs omfaaminskningar av utslappen. Politiskt
finns en enighet inom EU om det s.k. tvagraderstndles att klimatforandringen bor
begrénsas till 2 graders 6kning jamfort med forstdella temperaturer (Regeringskansliet,
2009). Det gar dock inte att utesluta att avenddgmperaturékningar ger allvarliga effekter
(ibid). For att ha en rimlig chans att na tvagradsilet kravs globala utslappsminskningar
jamfort med 1990 ars niva pa 35 % till ar 2030 (Ntwdey, 2009). For Sveriges del skulle det
kunna innebéra utslappsminskningar p& 75-90 %rtil050 (Kolla Akerman et al) och
darefter fortsatta minskningar. For att na 2-gradhedlet &r tidpunkten fér minskningar ockséa
viktig. En 10-ars forsening att vidta atgarder koenratt gora det praktiskt taget omojligt att
na 2-graders-malet (McKinsey, 2009). Senare forgkmisar ocksa att det kan bli svarare &an
vad som tidigare bedomts att nd 2-graders makmdbhnnat pa grund av att naturens
formaga att absorbera koldioxid blir mindre effekRummakainen och Kallén, 2009).

Genomgangar av olika typer av atgarder som karsgoraatt minska utslappen av
vaxthusgaser visar att det finns inte ndgon ensitgérd som I6ser problemen. Tvartom ar
det en uppsjo av olika atgarder som behovs (t.eKiksey, 2009). Det handlar bland annat
om energieffektivare tekniker for uppvarmning, dustri och i transportsektorn. Vidare
handlar det om produktion av varme och el frandkathed lagre utslapp, t.ex. fran fornybara
ravaror. Det handlar ocksd om férandrad markanviagdiissa av atgarderna ar saddana som
kan inféras nu medan andra ligger langre framartidch kraver mer forskning och
utveckling.

For att n& malen kravs styrmedel. Eftersom det laamuin en mangd olika atgarder som
behodver genomforas, och dessa ligger pa olikakiidissoch kostnadsnivaer sa kommer det
att behovas en méangd olika styrmedel. Man brukkr idestyrmedel i fyra huvudgrupper:
Information, Regleringar, Fysisk planering och Etmiska styrmedel exempelvis skatter,
bidrag och utslappshandel (t.ex. Sterner, 2002jénn 2005). Ofta behodvs olika
kombinationer av styrmedel for att fa bade godieffé utslappen och acceptans hos
medborgare och andra aktérer (S6derholm, 2008).

Att minska utslappen i linje med 2-gradersmalet U@pskattats kosta ungefar 1 % av
varldens BNP ar 2030 (McKinsey, 2009). For Sverigelsraknar Langtidsutredningen pa
kostnader mellan 0.2 och 3 % av Sveriges BNP 2@80emde pa hur atgarderna
implementeras (Hill et al, 2008). Andra uppskatfia@inpekar mot 2-3 % av EUs BNP
(Kommissionen for hallbar utveckling, 2009). Detkmer ocksa att krava investeringar som
motsvarar kanske 5-6 % av de totala investeringarna

Dessa uppskattningar kan séttas i relation tithtida kostnader av ett foréndrat klimat om
inget idag gors for att minska utslappen. | Stexqpporten (Stern, 2007) uppskattades att
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kostnaderna skulle kunna uppga till mellan 5 oc% 2/ BNP. Ny klimatforskning de senaste
aren tyder pa att detta snarare ar en underskaémiren éverskattning. Det ar vart att notera
att det har inte finns ndgon motsattning mellan@kiek och ekonomisk hallbarhet. Att
kraftigt minska utslappen av vaxthusgaser ar em$attning for att undvika en sémre
ekonomisk utveckling pa sikt. Daremot finns desfés en viss motséattning mellan
kortsiktiga och langsiktiga ekonomiska intressen.

2.3 Transportsektorn

Transportsektorn star for en stor del av samhalisigipp av véxthusgaser. Ar 2005 stod de
direkta emissionerna fran transporterna, inklusieaitslapp som orsakas av internationell
flyg och sjofart som ar relaterad till svenskarasamtion, for 40 % av Sveriges utslapp
(Akerman et al, 2007). Till detta kommer ocksa esiniser som orsakas av byggande av
vagar och annan infrastruktur, byggande av fordontgroduktion av brénslen. Forskning
pekar mot att dessa tillsammans kan sta for erdslaav transporternas utslapp (Jonsson,
2005).

Sveriges utslapp av vaxthusgaser har sedan 19RQ@elativt konstanta och bara minskat
marginellt. Dock har utslappen fran olika samh&kssrer forandrats. Utslappen fran
bostader har minskat, medan utslappen fran tratsgsdorn har okat. Det ar framforallt
godstransporter och internationellt flyg som okat.

Som namnts ovan kréavs nu signifikanta minskningaréxthusgaser. | Sverige ar
Regeringens malsattning att utslappen ska minskb4éso, varav 2/3 i Sverige, till 2020

och att nettoutslappen ska vara noll ar 2050 (Regskansliet, 2009). Det har innebar
signifikanta trendbrott. For att nd malen kommeratekravas kraftiga ekonomiska styrmedel
(Regeringskansliet, 2009).

En intressant fraga i det sammanhanget &r hur laagtkan na med ny teknik. For
narvarande pagar en bransleeffektivisering av pbitsparken, framst genom att andelen
dieselbilar 6kar snabbt. Hybrider (utan mojlighkiatt anvanda el laddad fran natet) har
ocksa introducerats, men de star annu for mindrE2&mv personbilsparken. Dessa tekniker
ger mojligheter till en bransleeffektivisering pa-30%. Utslappen av vaxthusgaser minskar i
motsvarande grad. For att na betydligt storre ppslgeduktioner &r det framforallt aktuellt
med eldrivha fordon och biobrénslen.

Renodlade elfordon och sa kallade laddhybrider, sade kan drivas med el laddad fran
elnatet och av en forbranningsmotor, diskuterag ftitigt. En stérre framtida introduktion av
sadana fordon skulle kunna ge betydande miljovineta &n inte riktigt s stora som de
ibland framstélls (Akerman et al, 2007). Eldriioedon har 1&g energianvandning och laga
driftskostnader nar de drivs av el fran natet. Ritante elbilar kan komma att fungera som
nischfordon, men det som bilindustrin hoppas mésinpsa kallade laddhybrider. Eftersom
dessa ar utrustade bade med elmotor och en foibgamotor sa fungerar de bra for bade
kortvaga och langvaga resor. Dock finns det erpdalem med laddhybrider (ibid.), vilka
annu inte finns att kopa i Europa. Det handlar Btiom att det behover utvecklas béattre
batterier som bade &r kostnadseffektiva och Heidklig livslangd. Inkopskostnaden for
laddhybrider kommer att vara betydligt hogre anvi@mliga bilar. | dagslaget ar
uppskattningen att merkostnaden jamfort med maasvie konventionell bil kan komma att
bli i storleksordningen 100.000 kr. Aven pa langji¢ nar tekniken utvecklats kommer
inkdpskostnaden sannolikt att vara betydligt hofestnadsokningar pa eftertraktade
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batterimetaller, framst litium, kan bidra till d&etta innebar att det — for att laddhybrider ska
fa en stor spridning — sannolikt kommer att kréamsngen vasentligt hogre branslepriser &n
idag (20-30 kr/liter bensin) eller kraftiga statligubventioner (langt hgre an en
miljobilspremie pa 10 000 kr). Energimyndighetem gédémningen att det sannolikt

kommer att ta manga ar innan marknaden for elfoétastor i forhallande till andra bilar
(Energimyndigheten, 2009).

Vinsterna ur klimatsynpunkt med laddhybrider béstand annat p& hur den el som anvands
for driften produceras. Vasentligt ar ocksa hur key@ldriften (med el laddad fran natet)
respektive forbranningsmotorn anvands. En aspedét sammanhanget ar att eldriften i sig
inte ger nagon spillvarme som kan anvandas faréatha upp kupén vilket innebar att det i
ett kallt klimat kravs ett extra energitillskotardfort med traditionella fordon kommer
energianvandningen och miljopaverkan vid tillverigen att 6ka nagot.

Anvandning av biodrivmedel kan ge minskade koldiexnissioner. Dagens produktion ger
dock upphov till emissioner av vaxthusgaser i vande omfattning (ex Akerman och
Ahman, 2007). Ofta talar man om den andra generati® biodrivmedel som kan produceras
fran traravara med mindre utslapp av vaxthusg&sessa kraver dock fortfarande utveckling
och finns annu inte p& marknaden. Aven nar derkmikiéir utvecklad kommer den dock att
innebara relativt stora omvandlingsforluster. End&s70% av insatt bioenergi kan
omvandlas till fardigt drivmedel.

Tillgangen pa biodrivmedel beror pa en mangd didtdorer. Dels pa hur mycket som finns
tillgangligt globalt, och dels pa hur mycket sonitves for andra sektorer i samhallet. Man
kan tanka sig att konkurrensen om mark i framtikemmer att hardna da vi kommer att
behdva producera mer mat, energi, och materialigmisom markekosystemen enligt ovan
kommer att utsattas for en 6kad press pa grundimattorandringar och vi samtidigt
kommer att behdva avsatta mark for naturreserdabewarande av biologisk mangfald. Det
ar saledes viktigt att anvanda den begransade reaniigianglig bioenergi sa att den ger sa
stor klimatnytta som mgjligt. Det kan i detta sanmimang vara vart att notera att en viss
mangd insatt biomassa ger ungefar dubbelt sa Btoatkytta om den ersatter kol i ett
kraftverk jamfoért med om den omvandlas till drivreédOch detta géaller i huvudsak aven
framtida processer fér drivmedelsproduktion.

Om man sammanstaller bedémningar av 6kningar agp@tvolymer samt beddomningar av
teknikutvecklingen och tillgangar pa olika branslkan man gora scenarier for framtiden.
Sadana scenarier kan sedan jamforas med malniwdeitthusgaser. Akerman med flera
(2007) landar da i slutsatsen att det kan varalighajtt kombinera dagens trafikvolymer med
prognoser for framtida teknikutveckling och na d@mivaer vi idag ser for vaxthusgaser ar
2050. Daremot racker inte teknikutvecklingen ftilt &tt méta de dkade trafikvolymer som &r
prognosticerade.

Slutsatsen av det foregadende stycket &r att vienigta dagens trender med 6kande
trafikvolymer. Teknikutveckling ar nédvandig mendriillracklig. For att mota klimathotet
kravs enligt ovan en kombination av olika styrme@@ir trafikomradet ar ekonomiska
styrmedel viktiga men har kan aven fysisk planehiagen nyckelroll for att undvika 6kande
trafikvolymer. Detta ar ocksa i linje med Klimatpasitionen dar man skriver att

"Langsiktiga investeringar i infrastruktur och Gyisamhallsplanering behdver inriktas mot att
skapa forutsattningar for en utveckling mot ett efiergieffektivare transportsystem.”
(Regeringskansliet, 2009).
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3. Analys och diskussion av Forbifart Stockholm

3.1 Val av alternativ

Vagverket har i sina yttranden till Regeringen &iagit att man ska fa tillatlighet for Forbifart
Stockholm (Véagverket, 2009). Det ar intressanstttiera vilka alternativ man valde mellan
och varfor man férordar just Forbifarten.

| Vagutredningen (Vagverket, 2005) sager man atfteé® med vagutredningen &r... att finna
den vagkorridor som bast...” uppfyller ett antal edin raknas upp. Inget av dessa mal berér
klimat, milj¢ eller hallbar utveckling.

| Vagutredningen utreds sedan tre huvudalternativ:
» Forbifart Stockholm utan trangselavgifter
« Diagonal Ulvsunda utan trangselavgifter. Dettacksa ett vagalternativ som ligger
narmre Stockholms innerstad &n Forbifart Stockholm.
« Kombinationsalternativet som innehaller trangseiféeng kollektivtrafiksatsningar
samt mindre vagutbyggnader.

Kombinationsalternativet utreddes av Vagverkestait man konstaterar att man inte ar den
mest kompetenta organisationen for det. Det sy§dernangselavgifter som ingar i
Kombinationsalternativet ar inte det system song i@avands. Utformningen av
kombinationsalternativet har ocksa mott kritik Xt.Blaturskyddsforeningen, 2009).

| Vagutredningen valjs sedan Kombinationsalterrthort. Motiveringen ar att det inte
anses uppfylla projektmalen.

Har kan man gora flera intressanta observationedaR i malformuleringen slas det fast att
man ska finna en vag. Andra l6sningar pa de tratysmilem man ser framfor sig ar alltsa
inte aktuella. | komplettering (Vagverket, 2009)ig&r man ocksa att
"Kombinationsalternativet erbjuder inte tillracimed vagkapacitet.”

Huvudsyftet med vagutredningen var alltsa enligtroatt finna en vagkorridor. Samtidigt har
man dock de trafikpolitiska malen att forhalla slilg Dessa innebéar att transportsystemen ska
vara samhallsekonomiskt effektiva och langsiktigftdara. De transportpolitiska malen
innehaller ocksa sex preciseringar som handlar tigéglighet, Kvalitet, Sakerhet, Miljo,
Regional utveckling (som ska motverka langa trartspstand) och Jamstalldhet. Dessutom
finns det en politisk malsattning att Andelen kilietrafikresor ska 6ka. | Vagutredningen
gors ingen direkt utvardering mot de trafikpolitiskalen, men man tar upp flera av
aspekterna, vilket summeras nedan,

Begreppet tillganglighet har ingen entydig defmitiutan kan tolkas pa olika satt. En tolkning
ar att titta pa restider. Ett annat ar att tittaapélelen av lanets arbetsplatser som kan nas fran
olika kommuner med bil eller kollektivtrafik inonD3espektive 45 minuter. Dessa aspekter
analyseras i Vagutredningen, men man anvander etks@att som kombinerar restider med
antalet resor och kostnader for resorna.

Dessa olika matt pa tillganglighet ger olika resuitvagutredningen (Vagverket, 2005). Om
man tittar pa restider sd har Kombinationsalteveatvattre an Forbifart Stockholm for
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resande Soderifran och Norrifran. For resande Vifste har dock Forbifart Stockholm lagre
restider (Vagutredningen, 2005). Om man tittar pdeden resenarer som nar arbetsplatser
med bil inom en viss tid sa ar Kombinationsaltekmdtbattre &n Forbifart Stockholm for
Stockholm, Haninge, Huddinge, Botkyrka, Tyresd,n@plSundbyberg, Sollentuna och Taby
(Vagverket, 2005). For Ekero och Jarfalla ar FémiStockholm battre. Aven for andelen
resendrer som nar arbetsplatser med kollektivtéafikombinationsalternativet att foredra
(Vagverket, 2005). Om tillganglighet mats som emkation av restider, kostnader och
antalet resor sa ar dock Forbifart Stockholm atdéa (Vagverket, 2005).

Det trafikpolitiska malet Kvalitet ar inte direkisttuterat i Vagutredningen sa det ar svart att
bedtma har.

Trafiksakerheten ar enligt Vagutredningen (200%)redned Kombinationsalternativet an
med Forbifart Stockholm.

Miljo och klimat &r enligt Vagutredningen (2005)ttsé med Kombinationsalternativet &n
med Forbifart Stockholm.

Malet Regional utveckling utvarderas inte direiéigutredningen sa det &r svart att bedéma
har.

For jamstalldheten &r Kombinationsalternativetreddin Forbifart Stockholm enligt
Vagutredningen (2005).

Andelen kollektivtrafikresor blir hgre med Kombtimansalternativet &n med Forbifart
Stockholm.

Det 6vergripande malet om samhallsekonomisk effié&tikan inte utvarderas eftersom det
inte har gjorts nagon samhallsekonomisk kalkyléombinationsalternativet. Inte heller
hallbarhetsmalet kan latt utvarderas eftersomrdetfirs ndgon samlad diskussion om
hallbarhet. Dock kan man notera att den ekologikensionen av hallbarhet kan utvarderas
via kriteriet Miljo for vilkket Kombinationsalternatet ar att féredra enligt ovan.

Resultaten for de trafikpolitiska malen sammansiallabell 1. Denna analys visar att
Kombinationsalternativet uppvisar flera fordelatiftdn de transportpolitiska malen ar det
svart att forsta varfor Vagverket har forordat Fiaty Stockholm.

Tabell 1. Utvardering av trafikpolitiska mal bagepa Vagutredningen (2005).

Aspekt Forbifart Stockholm Kombinationsalternativet

Tillganglighet (andel +
arbetsplatser)

Tillganglighet (Vvs matt) +

Kvalitet

Trafiksakerhet +
Miljo, Klimat +
Regional utveckling

Jamstalldhet +
Andel kollektivtrafik +
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Att tillgangligheten blir battre med Forbifart StdwIm lyfts av Vagverket (2009) fram som
ett argument for Forbifart Stockholm och mot Kondtionsalternativet. Enligt ovan &r detta
dock beroende av val av tillganglighetsmatt. Videaa noteras att forutsattningarna har
andrats sedan Vagutredningen, sa det osakert salfatet skulle bli idag. | vagutredningen
2005 raknade man med att Kombinationsalternatisdehrangselavgifter, men inte Forbifart
Stockholm-alternativet. Eftersom kostnader ingdagverkets tillganglighetsmatt drabbar
detta Kombinationsalternativet. | dagens Forbi&dckholm-alternativ raknar man dock med
trangselavgifter vilket innebar att det alternatian idag forordar inte &r det samma som man
utvarderade 2005. Vi vet darfor inte vad svaretlsktara idag. Den samhéllsekonomiska
kalkylen fran 2006 (Transek, 2006) kritiseradesitlannat for att den i grundscenariet inte
inneholl trangselavgifter (Finnveden och Stern@Q7). | de kompletteringar som
Regeringskansliet kravde 2008 fanns bland annagatyn skulle tas till trangselavgifterna.
De finns nu med i de samhéallsekonomiska kalkylenmery de finns fortfarande inte med nar
tillgangligheten utvarderas. Det ar problematisgteérsom tillgangligheten ar ett av
huvudargumenten for valet av Forbifart StockholragVerket, 2009).

Fran det har diskussionen kan ett antal slutsatset
« | Véagutredningen var malsattningen att finna erkeégdor, inte att hitta en bra
I6sning pa Stockholms trafik- och kommunikationgpeon. Det finns darfor
fortfarande ett behov av att utreda vad som sanagahskulle vara en bra I6sning pa
Stockholms trafikproblem.

« Kombinationsalternativet avfardas med hanvisnihgti det inte uppfyller
projektmalen. Valet av projektmal blir da centralt.

 Inget av projektmalen i Vagutredningen handladendiljp, klimat eller hallbar
utveckling. Hade man haft det sa hade Forbifarti8tolm kunnat avfardas med
hansyn till att det inte uppfyller projektmalen.

« Hade de trafikpolitiska malen varit styrande fok a alternativ sa hade knappast
Forbifart Stockholm kunnat forordas.

» Forbifart Stockholm leder enligt Vagutredningen 20@xe till kortare restider an
Kombinationsalternativet.

» Det ar inte visat att Forbifart Stockholm ledelrditad tillganglighet.

3.2 Trafikvolymer

Nya vagar leder inte bara till att trafik flyttadh en vég till en annan. Dessutom genererar
nya vagar ny trafik (t.ex. The Standard Advisoryn@oittee on Trunk Road Assessment
(1994), Goodwin (1996), European Conference of Mars of Transports (1998), Noland and
Lem (2002)). Ett exempel som ofta nd&mns i sammagetair London. Dar byggde man
ringleden M25. Det visade sig dock att den genedeergy trafik och att man underskattade
trafikvolymerna bade pa den och pa de vagar somtrodde att trafiken skulle flytta fran.

Det finns flera mekanismer for att nya vagar geregnay trafik och man kan skilja pa effekter
pa kort och lang sikt. P& kort sikt sa leder nygavdill att det kan bli attraktivare att anvanda
bil jamfort med andra transportslag, och att restéliet for att gora andra saker. P& lang sikt
kan nya vagar dessutom leda till nya lokaliserin®eat kan exempelvis bli intressant att
exploatera nya omraden om det finns béttre vagidedser vilket da leder till 6kade
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trafikvolymer. Sadana nyexploaterade omraden kenwafra svarare att forsérja med
kollektivtrafik vilket leder till att andelen kolkivtrafikresenérer minskar.

| vagverkets prognoser tas viss hansyn till derdékeafikvolymen. Saledes visar
trafikprognoserna att Forbifart Stockholm leddrdkade trafikvolymer. Da tas hansyn till att
personbilstrafiken dkar pa kort sikt. Okad traf&kgrund av nya lokaliseringsménster ingar
dock ej. For godstrafik tas ingen hansyn till ath wéagar genererar nya trafik.

Slutsatser fran detta avsnitt ar da att:
» Forbifart Stockholm leder till 6kade trafikvolymer
» Vagverket har sannolikt underskattat dessa oknirgetri sin tur leder till att
* man underskattar trangseln
* man underskattar restider
* man Overskattar tillganglighet
« man underskattar miljopaverkan inklusive utslapCey
« man missar effekter av exploatering av nya omrgdeexempelvis naturmiljé och
utslapp.

| avsnitt 2.3 konstaterade vi att branslesnalargdio och en storre andel fornybar energi inte
racker for att na klimatmalen om biltrafiken fotts# att 6ka. Darfor ar det viktigt hur stora
trafikvolymer som blir foljden av olika investerisstrategier och styrmedel. | detta
sammanhang kan det vara vart att notera att bigesbygd och mindre tatorter aven i
framtiden kommer att vara det allt dominerandedpantmedlet. Om man av klimatskal vill
minska bilresandet sa ar det i storre tatorter suijligheten finns, eftersom det ar dar som
gang, cykel och kollektivtrafik med ratt atgardankbli attraktiva alternativ.

3.3 Utslapp av vaxthusgaser

3.3.1 Inledning

Enligt Vagverket (2009) sa blir utslappen av vastmser hogre med Forbifart Stockholm. Vi
gor bedémningen att denna 6kning ar underskattadikEig orsak till detta ar att Forbifart
Stockholm sannolikt leder till hdgre trafikvolymerran vad Vagverket antagit (se avsnitt
3.2). | foljande avsnitt diskuteras nagra yttenegakal.

3.3.2 Utslapp fran byggande av vagen

En brist i tidigare analyser av Forbifart Stockhalar att man inte inkluderade utslapp fran
byggandet av sjalva vagen (Finnveden och Sterfé7)2 Det var ocksa en av de punkter
som Regeringskansliet ville ha kompletterande m&tion om.

Vagverket har i det kompletterande underlaget (\é#get, 2009) analyserat
energianvandning och utslapp fran byggande av vagen tyvarr pa ett ofullstandigt satt. |
den analys som Vagverket latit utfora (StrippleQ@0ingar energianvandning av utslapp av
vaxthusgaser for byggandet av vagen, men intertiityktionen av materialen. For
byggandet av tunnlar kravs betong och stal sorsaailitte ingar. Detta kan vara signifikant.
En Oversiktlig analys visar att energianvandninfjgrproduktion av dessa material kan vara
minst lika stor som den energianvandning man nurtkduderat i analysen. Effekten pa
berékningarna av utslapp av €kan darmed bli stora.
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| samband med analyser av miljokonsekvenser disksiibland hur man ska bedéma
energianvandning och dess konsekvenser. Ett exegéflet utslapp fran elproduktion.
Utslappen fran exempelvis vattenkraft, karnkraifidkraft och kolkraft skiljer sig ju kraftigt
at. En diskussion uppstar da ofta om vilken elpktidn man ska rékna med i analyserna
(t.ex. Energimyndigheten, 2008, Skdldberg och Ungees, Stripple, 2009). Det finns tva
typer av data man kan vdlja: Genomsnittsdata octgiMaldata. Genomsnittsdata ar data for
den genomsnittliga elproduktionen under en visspidiod i ett visst omrade, exempelvis
genomsnittliga produktionen i Sverige ar 2008. Ntzalglata ar data for de
produktionsmetoder som forandras om elanvandnibganeller minskar.

Valet av genomsnittsdata eller marginaldata bestwri utstrackning pa typ av analys och
fraga man staller (t.ex. Ekvall and Weidema, 2@#ergimyndigheten, 2008. Finnveden and
Moberg, 2005, Tillman 2000). Om analysen handlaratinmiljoredovisa ett system, da ar
genomsnittsdata for det system man studerar, dettlérapliga. Om analysen istéallet handlar
om att bedoma konsekvenser av forandringar ochidgg&om paverkar energianvandningen,
da ar marginaldata det lampliga valet.

Vad ar da relevant i det har sammanhanget? Miljs&kwensbeskrivningen handlar ju, som
namnet antyder, om att analysera konsekvenserat beslut. Om det beslutet innebar att
energianvandningen férandras bér man anvanda dlatgeh produktion som forandras, inte
den genomsnittliga produktionen. Man bor alltsdzamula marginaldata i
miljokonsekvensbeskrivningar. Samhallsekonomiskayeser handlar ocksa om att analysera
effekter av forandringar. Den teoretiska baseraféalyser ar ju differentialekvationer. Aven i
detta fall b6r man alltsd anvanda marginaldatassae&ain genomsnittsdata.

| den analys Stripple gor (2009) anvands dock gesmittisdata som huvudalternativ. Enligt
ovan ar detta felaktigt. Man bor istéllet anvandagmaldata. Det gor ocksa Stripple i en
kanslighetsanalys. Han anvander da kolkondenskoaftett exempel pa
marginalelproduktion. Resultaten blir da radikalharlunda och utslappen av koldioxid fran
byggande av vagen blir betydligt hbgre. Med genatisstata blir utslappen 0,248 miljoner
ton CQ jamfort med 5,83 miljoner ton om siffror fér mamgielproduktion anvands enligt
Stripple (2008).

3.3.3 Antaganden om nya fordon

| Vagverkets kompletterande underlag anvands egne®dver framtida fordon och deras
utslapp av C@(WSPAnalys, 2008). | prognosen antas att andeletoh som drivs med
fornybara branslen blir ca 20 % ar 2020. Vidaraamttt andelen laddhybrider i
nybilsforsaljningen uppgar till 45 % ar 2020 ochtatala andelen laddhybrider &r ca 10 %
samma ar.

Vi har tidigare kritiserat dessa antaganden sotféabptimistiska (Akerman och Finnveden,
2009). Att andelen fordon som drivs med fornybaémnblen ar 20 % ar 2020 kan jamforas
med Regeringens malsattning som ar 10 %. Vidaresiaan for laddhybdrider (ca 10 % ar
2020) jamfoéras med Energimyndighetens prognos sa@8B@00 fordon vilket motsvara ca 1.5
%.

| berdakningarna av C{emissioner gors sedan tva forenklingar som undéeskutslappen.
Det ena ar att alla fordon med alternativa drivnhedeslutande drivs med dessa (WSP
Analys, 2008). Den andra forenklingen ar att harsma tas till utslapp under sjélva driften
av fordonet. Man bortser alltsa fran utslapp under
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* produktion av fornybara branslen (som kan varadaetge, se ovan)
» produktion av el (som kan vara betydande)
* produktion av sjélva fordonen (som blir storre édvilar och laddhybrider an for
konventionella fordon).
Detta leder till tydliga underskattningar av £a@slappen.

3.3.4 Slutsatser om CO ,-utslapp

Enligt Vagverkets egen bedémning sa leder Forb8tatkholm till 6kade utslapp av
vaxthusgasen CODenna 6kning ar dock kraftigt underskattad ajafide skal

* Man har sannolikt underskattat 6kningen av trafijw@en (avsnitt 3.2).

* Man har inte tagit med produktion av material fagarna.

* Man bor rékna med marginaldata for utsléappen

* Man har dverskattat introduktionen av fordon somsdmed el och férnybara

branslen.

* Man antar att fordon med alternativa branslen utaste drivs av dessa.

« Man har inte tagit med utslapp fran produktion eanislen och el for drift av fordon.

¢ Man har inte tagit med utslapp fran produktion @adbn.

3.4 Kan klimatmalen nas?

Enligt avsnitt 2 sa kravs det att utslappen aviwisgaser minskar kraftigt for att na
klimatmalen. Enligt Vagverket (2009) leder Forbifatockholm till 6kade utslapp av
vaxthusgaser. Man kan da fraga sig om det andatgaa klimatmalen. Vagverket menar att
det ar mojligt och hanvisar till en analys fran RTWan skriver "RTKs analys visar att man
kan na klimatmalen med Forbifart Stockholm, om denklast med kraftiga ekonomiska
styrmedel”.

Den analys man hanvisar till finns dock inte offigtillganglig. Inte heller framgar det vilka
"kraftiga ekonomiska styrmedel” man hanvisar filet finns darfér ingen mdjlighet att géra
en bedémning av mojligheterna att na klimatmaleanMan dock dra slutsatsen att eftersom
Forbifart Stockholm leder till 6kade utslapp av L@ kommer det att krdvas annu kraftigare
styrmedel om Forbifart Stockholm byggs an annarsfina klimatmalen.

3.5 Samhallsekonomi

| en tidigare rapport (Finnveden och Sterner, 20@f)vi diskuterat anvandningen av
samhallsekonomisk analyser i allménhet och fogéide analyser av Forbifart Stockholm i
synnerhet. Den reflektionen byggde pa den tidigarehallsekonomiska kalkylen (Transek,
2006). | Vagverkets kompletterande underlag (2@@®3$ en ny samhéallsekonomisk kalkyl.
Man drar slutsatsen att Forbifart Stockholm ar silfebkonomiskt I6nsam. Det finns dock ett
antal brister och osékerheter i kalkylen. Nagraessa diskuteras nedan.

1. Enligt Regeringen kommer det att krévas kraftigarekmiska styrmedel for att
na de langsiktiga klimatpolitiska méalen (Regeriraysiliet, 2009). Aven
Vagverket (2009) noterar det nar man hanvisaRiilKs analys (se avsnitt
3.4). Dessa "kraftiga ekonomiska styrmedel” komssmnolikt att paverka
den samhallsekonomiska kalkylen. Dock raknar meniiden
samhallsekonomiska kalkylen med att de langsiktlgaatpolitiska malen ska
nas. Ingen hansyn tas till de "kraftiga ekonomiskamedel” som kravs pa
lang sikt.
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2. Forbifart Stockholm leder till intrdng och natuchokulturmiljéer daribland
riksintressen. Dock ingar inte dessa intrang i sEEmhallsekonomiska
kalkylen.

3. Enligt avsnitt 3.3 s& har man tydligt underskattatappen av C9 Denna
underskattning kan vara signifikant for den sanseiibnomiska analysen.

4. Enligt avsnitt 3.2 s& har man sannolikt underskatimgseln med Forbifart
Stockholm. Det kan paverka resultatet for kalkylen.

5. Fran tidigare analyser vet man att bensinprisetdéaserka resultatet (Transek,
2006). | den nuvarande analysen antas produktpasatoforandrat fram till
2020 och darefter 6ka med 0,3 % per ar (WSP, 2@&rsom det finns en
genuin osékerhet kring utvecklingen av oljeprisddndet varit intressant att
se en kanslighetsanalys med olika utvecklingaremsimpriset. | brist pa en
sadan blir ju resultatet fran den samhallsekonoanksitkylen osakert.

6. Fran tidigare analyser vet man ocksa att tranggétav och utformningen av
dessa kan paverka resultatet kraftigt (TransekgDBen nuvarande analysen
(Vagverket, 2009) antas det att om Forbifart Stobkhbyggs sa behaller man
nuvarande system samt infér Trangselavgift pa gesiden. |
Nollalternativet, som man jamfor med, sa behalisanande system oférandrat
och man infor inte trangselavgifter pa Essingeleéwet ju inte idag hur
framtida politiker kommer att utforma trangselatgiha med eller utan
Forbifart Stockholm. Det hade darfor varit intredsatt gora
kanslighetsanalyser med olika utformningar av systel brist pa sadana blir
ju resultatet fran den samhallsekonomiska kalkyhem osakert.

7. Den enskilt storsta kostnaden for Forbifart Stodkhar byggandet av vagen.
Enligt Vagverkets kompletterande underlag (Vagverke09) sa "bedoms”
kostnaden vara 25 miljarder kronor. Ingen bakgnilhdenna siffra ges, inte
heller nagra referenser. Rimligen ar denna siféiadftad med en del
oséakerheter. Fran tidigare storskaliga vagprojekttannelbyggen sa finns det
ju erfarenheter av att kostnadskalkyler behéveideras, och det sa gott som
alltid uppat. | och med att kostnaden maste bed@woasosaker, sa blir ju
ocksa resultatet av den samhallsekonomiska kallgdékert.

Var slutsats ar att man inte kan dra slutsatsefRGatifart Stockholm ar samhallsekonomiskt
Ibnsam. Det finns alltfor manga osakerheter ocstérii kalkylen for att det ska vara rimligt
att dra en sadan slutsats.

Noteras bor ocksa att man nu bara gjort en sanekaltomisk kalkyl for Forbifart

Stockholm, inte for nagra alternativ. Det hadeguitvintressant att se resultaten for andra
téankbara forslag for att forbattra Stockholms ksifuation.
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4 Slutsatser

4.1 Forbifart Stockholm
Baserat pa diskussionen ovan kan flera slutsatedfdarbifart Stockholm dras:

» Forbifart Stockholm leder till 6kade utslapp av thssgaser.

« Vagverket har kraftigt underskattat okningen avags av vaxthusgaser fran Forbifart
Stockholm.

« | vagutredningen valde man det alternativ som &arst utifran flera av de
trafikpolitiska malen daribland miljé och klimat.

« Utifran de trafikpolitiska malen &r det svart d@itdta varfér man valde Forbifart
Stockholm.

» Forbifart Stockholm leder till 6kade transportvolgmDessa 6kningar ar sannolikt
underskattade av Vagverket vilket ocksa ledeattltrangseln ar underskattad.

» Forbifart Stockholm leder till en stadsstruktur sammer ineffektiv ur energi och
klimatsynpunkt.

» Forbifart Stockholm leder inte till minskade restid
» Det ar inte visat att Forbifart Stockholm lederdktad tillganglighet,
« Forbifart Stockholm leder till intrdng i natur- okhlturmilj6.

« Den samhéllsekonomiska kalkylen innehaller stoékesheter och luckor. Man kan
med befintligt underlag inte dra slutsatsen atbiért Stockholm skulle vara
samhallsekonomiskt [6nsam.

e Man har inte jamfort den samhallsekonomiska l6nsgerhmed andra alternativ.

» Forbifart Stockholm bedéms kosta 25 miljarder kromdan kan kanske anvanda den
investeringen pa ett mer effektivt satt.

4.2 Planering av infrastrukturprojekt

En av grundpelarna i den svenska miljopolitikeataimiljéfragor ska integreras inom alla
verksamhetsomraden (Nilsson och Eckerberg, 20a7uttyck for det ar sektorsansvaret for
miljofragor som bland annat innebér att ett antahdigheter har ett ansvar att folja
miljoutvecklingen inom sin sektor. Salunda har Védpet ett sektorsansvar for
vagtransporter.

Denna studie kan ses som en fallstudie i hur ietény av miljofragor fungerar i praktiken.
Man kan da konstatera att varken miljo, klimatrefiélibar utveckling finns med bland
projektmalen som Vagverket formulerade. Detta visguvara vasentligt eftersom man sedan
anvander projektmalen for att valja alternativ.

De transportpolitiska malen ar formulerade av régeh och kan ses som ett uttryck for att
flera olika aspekter, daribland miljofragor, skéegreras i transportpolitiken. Det ar dock
oklart vilken betydelse de transportpolitiska mahan haft i processen, eftersom man valde
det alternativ som var samst med avseende padienadlen.
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| detta projekt synes darfor integreringen av rfigor fungerat daligt.

Det projektmal som Vagverket formulerade var athéi en vagkorridor. Malet var alltsa inte
att finna en l6sning som ur ett 6vergripande pektypskulle vara en bra losning pa
Stockholms trafikproblem. Det ar intressant atenaiatt det inte tycks finnas nagon aktor
som har ett ansvar att utveckla sddana forslagstl fid en sadan aktor ar det vasentligt att
olika aktorer agerar tillsammans. | det har fatleh man notera att flera statliga myndigheter i
remisssvaren varit kritiska mot Vagverkets forsdaf underlag.

4.3 Metodik for beddmning av miljokonsekvenser

Det finns manga verktyg utvecklade for att bedonilgdpaverkan och samhallsekonomiska
effekter av olika system, t.ex. Miljokonsekvenshaaingar, Strategiska miljobedémningar,
Livscykelanalyser, Samhallsekonomiska bedémninghrlavscykelkostandsbedémningar
(t.ex. Ahlroth med flera, 2004, Finnveden and Mgh&005, Ness et al 2007). Inom flera av
dessa finns en pagaende diskussion om anvandnimgaginaldata kontra genomsnittsdata
(t.ex. Ekvall and Weidema, 2004, Tillman, 2000).

Enligt diskussionen ovan bér man i samband medkbipsekvensbeddémningar och
Samhallsekonomiska kalkyler anvanda marginaldedease &n genomsnittsdata.

Man kan ocksa notera att Vagverkets underlag, ftekrdtt byggandet av vagar kan vara
associerat med energianvandning och utslapp ahwsgaser som kan vara signifikanta. Det
ar alltsa av betydelse att dessa inkluderas i khiljgekvensbedomningar, Strategiska
miljobedomningar och Samhaéllsekonomiska kalkyleep&orrekt satt.
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