Forbifart Stockholm

En studie av beslutsprocessen och argumentationen for och emot

Abstract

The Stockholm Bypass is an infrastructural project planned to be located west of Stockholm. This study
investigates the argumentation concerning the project from different perspectives. The theoretical starting
point is within Decision Theory. The main theories include Bounded Rationality, Kingdon’s study of the political
agenda and theory regarding venue shopping, framing and lobbying.

The method chosen for this qualitative case study consists of both gathering data through semi-structured
interviews and through documents provided by stakeholders and information available publically through
archives and media.

The study concludes that rational decision making is difficult to achieve in this project where preferences are
different, politics blur the process, decision-makers have invested a lot of time and effort and historical issues
exist within the project. Argumentation is strongly influenced by the most influential lobby groups and their
strive to frame the project in a way that benefits their mission. Urgency and environmental aspects are
prominent features in the current debate.
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Forord

Lars Stréomgren och Leina Lowenberg laser bada vid Handelshdgskolan i Stockholm till en
Civilekonomexamen inom inriktningen for Foretagande och Ledning. Tidigare har Lars Stromgren last
arkitektur vilket vackt ett intresse for stadsplanering och infrastruktur. Leina Lowenberg har ingen
tidigare inblick i dessa @mnen, men har under skrivandets gang fatt ett okat intresse.

Vi ar valdigt tacksamma for att vi har haft mdjlighet att intervjua personer med erfarenhet kring
arbetet som ror infrastruktur i Stockholm och projektet Forbifart Stockholm. Vi vill dven tacka var
handledare Susanna Alexius for tdlamod och véagledning under arbetets gang.

1. Inledning
1.1 Introduktion

| denna uppsats star infrastrukturprojektet Forbifart Stockholm i centrum. Innan vi beskriver
uppsatsens syfte och fragestéallning vill vi ge ldsaren en bild av kontexten kring en satsning inom
infrastruktur och bakgrunden for projektet Forbifart Stockholm.

Forbifart Stockholm &r en ny strackning fér E4 vaster om Stockholm. De senaste aren har denna
vagstrackning varit ett hégst aktuellt Zmne. Aven historiskt har den under andra namn och i delvis
andra former varit foremal for diskussion. Under valrérelsen hosten 2010 diskuterades det livligt om
projektet och om aktuella beslut mellan de politiska blocken. Namnet Forbifart Stockholm figurerade
dven pa Moderaternas valaffischer. Diskussionerna rorde trafikproblemen i Stockholm och hur dessa
ska l6sas samt den folkomrostning som hade kunnat bli aktuell. Det var dven en diskussion om hur
projektet utvecklats, vilka beslut som redan fattats samt vad som vantade projektet efter valet.

| en tid nar miljofragan finns pa agendan och allt fler ar oroade 6ver koldioxidutsldapp och stigande
oljepris finner vi det intressant att folja ett projekt som innefattar miljopaverkan och antaganden
kring framtida I6sningar for miljon. | dagslaget vet man inte hur framtida l6sningar ser ut, men beslut
maste anda fattas och argumentering fran olika aktorers perspektiv (fér och emot) kan tendera att
overdriva eller underdriva effekter. Medias rapportering, PR-byraers presentationer och
lobbyorganisationers aktivitet kan i manga fall paverka hur opinionen uppfattar ett projekt och vilket
beslut som fattas.

Foresprakare ser Forbifart Stockholm som en stddjande atgdrd for regionen och en I6sning pa
innerstadens och Essingeledens trangselproblem. Kritiker ser projektet som negativt fér miljén och
menar att det leder till en utglesad stadsstruktur och dkat bilberoende.

1.2 Problembakgrund

1.2.1 Infrastruktur

Inom politiken ar infrastruktur ett standigt aterkommande dmne. Under de sa kallade rekordaren
under efterkrigstiden skapade bilismen en omvandling som mojliggjorde tillvdaxt och valstandsokning
(Schon 2007). Den historiska kontexten bidrar till omradets attraktivitet i den politiska debatten.
Inom politiken finns en ambition att mojliggora effektivare transporter, men hur detta ska uppnas
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skiljer sig mellan olika politiska asiktsblock.

De senaste decennierna har fragan om bilismens paverkan pa miljon blivit viktigare och bidragit till
en ytterligare dimension i debatten. Inom dimensionen for miljo finns flera aspekter sasom
koldioxidutslapp, staders utglesning och bilberoende.

Inom politiken kraver den ytterligare dimensionen ett avvdgande mellan transporters nyttor och
deras negativa externa effekter. | manga situationer star tva grundlaggande preferenser mot
varandra. Detta kan till exempel leda till ett dilemma for politiker da marginalnyttan av 6kad rorlighet
och transport stélls mot miljopaverkan. Olika gruppers prioriteringar gor beslutsprocessen komplex
och problematisk.

| efterkrigstidens Sverige spelade infrastruktur en stor roll i utformningen av stader. Lundin (2008)
skriver om hur bilismen paverkade hela samhéllet. Satsningar gjordes for att mojliggéra utveckling,
men enligt Lundin var det fa som reflekterade 6ver bilismens paverkan pa samhallsstrukturen. Den
trafiktekniska expertis som utvecklades ansags visa den "enda vdgen” framat. Denna expertis har
paverkat den ideologi som an idag genomsyrar infrastrukturprojekt och de processer man arbetar
efter praglas av regler som formulerats av dessa experter. Trafikexperter har tillgang till specialiserad
kunskap vilken ger makt. Lundin (2008) menar att problemet skapar experten, men dven att experten
skapar problemet och I6sningen. Utifran kunskapens legitimitet kan experten gora ansprak pa
problemformuleringsprivilegiet (Lundin 2008).

1.2.2 Historik Forbifart Stockholm

Forbifart Stockholm ar den storsta vagsatsningen i Sveriges historia och har varit aktuell i flera
omgangar de senaste decennierna. Bland annat i samband med Dennisuppgérelsen 1992, en politisk
overenskommelse mellan Moderaterna, Socialdemokraterna och Folkpartiet kring satsningar pa vag
och spar i Stockholms l&an. Uppgorelsen upplostes dock 1997 av den Socialdemokratiska regeringen,
men bestandsdelarna levde vidare som olika projekt, daribland Forbifart Stockholm da kallad
Vasterleden.

Projektet ateruppstod 1999 under namnet Forbifart Stockholm och hamnade ater hogt pa
Vagverkets (nuvarande Trafikverket) agenda. Da processen varit utdragen har projektets berdknade
kostnad vuxit i omfattning. Under Dennispaketet (1992) var Vasterleden berdknad att kosta cirka fyra
miljarder, ar 2003 mellan 13 och 15 miljarder och i dagslaget berdknas projektet kosta cirka 28
miljarder. Argumentationen kring projektets nyttor har skiftat 6ver tid och politikers fokus har
forandrats beroende pa olika stromningar i debatten.

Infor arbetet med Forbifart Stockholm som projekt gjorde Vagverket en forstudie (2001) och en
vagutredning (2002-2005) som studerade de tre alternativ som finns beskrivna nedan. Forstudien
drog slutsatsen att vagkapacitet borde forstarkas vaster om Stockholm. Sedan gjordes en sa kallad
remissomgang dar synpunkter togs emot och sammanstalldes. Darefter presenterades det alternativ
som myndigheten forordade. Detta gjordes 2006 och samtliga kommuner i Stockholms |an stallde sig
bakom férslaget. Under 2007 fick ett antal instanser®ta del av en beredningsremiss. Efter

! Dessa instanser var de centrala statliga myndigheter, regionala myndigheter, kommuner, Landstinget och
Lansstyrelsen samt ett antal organisationer och naringslivsforetradare



bearbetande lades projektet fram till regeringen for tillatlighetsprovning® ar 2008. Regeringen
begiarde kompletteringar som ldmnades in i mars 2009 varefter regeringen prévade projektets
tillatlighet i vaglagen och i miljébalken. Den tredje september 2009 gav regeringen under ledning av
statsminister Fredrik Reinfeldt Forbifart Stockholm tillatlighet. Tillatligheten innebér att regeringen
fattat ett beslut att forslaget Forbifart Stockholm far byggas.

1.2.3 De olika alternativen

Under vagutredningen infor projektet arbetade Vagverket med tre alternativ att ta stallning till. Detta
ar en del av den lagstiftade beslutsprocessen.

Alternativen var:

Forbifart Stockholm: fran E 4/E 20 vid Kungens Kurva via Sétra, Kungshatt, Lovon, Vinsta, Lunda,
Hjulsta till E 4 Haggvik

Diagonal Ulvsunda: fran E 4/E 20 vid Kungens Kurva via Vastertorp, Ulvsundaplan, Kvarnbacken,
Solvalla, Enkopingsvagen, Kista och E 4 Haggvik. Denna strackning ger dven en anslutning i tunnel
fran Sodra Lanken

Kombinationsalternativet: ett forsok att nd malen med vissa vagutbyggnader, kollektivtrafik samt
vagavgifter dar vagutbyggnadsalternativen far motorvagsstandard med sex korfalt (Trafikverket
2011a)

’En tillatlighetsprovning innebar en prévning av projektet enligt kapitel 17 i miljobalken



R i .
Effektivare nordsydliga forbindelser
i Stockholmsomradet

Vagutbyggnadsalternativen
och Kombinationsalternativet

Figur 1. De olika alternativen®

1.2.4 Aktuell situation

Under ar 2011 arbetar Trafikverket pa projektets arbetsplan dar vagen ska beskrivas i detalj inom den
foreslagna korridoren. Sedan 2007 har Trafikverket latit goéra matningar och geotekniska
undersokningar. Utoéver planritningar ska planen dven innehalla uppgifter om behov av ytterligare
markytor och en miljokonsekvensbeskrivning (MKB).

Trafikverket planerar att borja bygga ar 2012, men detta dr beroende av myndigheters och
regeringens beslut. Trafikverket uppskattar byggtiden till minst atta ar (Trafikverket 2011a).

* Kalla: http://www.insyn.stockholm.se/insynTransFrameMain.aspx?id=35&nodeid=226208 Tillgénglig: (2011-
09-21).



1.3 Problemformulering

1.3.1 Syfte

Syftet med denna studie ar att undersdka hur beslutsprocessen for Forbifart Stockholm sett ut samt
att forsta argumentationen kring projektet. Férhoppningen ar att studien ska bringa kunskap och
insikter kring argumentation i detta specifika fall. Det intressanta med detta infrastrukturprojekt ar
dess langa livslangd, dess omfattning och dess politiska laddning. Vi vill bidra till forstaelse for hur
satisfiering® utnyttjas i argumentation och hur alternativa rationaliteter inforlivats i processen. Vi vill
ocksd bidra med forstdelse for hur miljofragan paverkat lobbyarbete, problemformulering och
agenda.

Vi riktar oss till en bred grupp lasare och tror att var studie &r intressant for praktiker och politiskt
aktiva, men dven for den intresserade allmadnheten. Studiens teoretiska utgdngspunkter gér den dven
relevant for den akademiska publiken.

1.3.2 Fragestallning

Med ett genuint intresse for beslutsfattande stallde vi oss fragan hur intressenter agerat under ett
projekt som tar lang tid och som préaglats av politisk polarisering. Den fragestallning vi vill besvara i
studien ar:

Hur har olika intressenter knutna till Férbifart Stockholm argumenterat for att driva sin sak? Hur har
foresprakare forsékt fG upp projektet pa agendan och hur har kritiker agerat i motsatt riktning?

1.4 Uppsatsens disposition

Uppsatsen har delats in i olika avsnitt. Efter inledande stycken foljer ett teoriavsnitt. Darefter
aterfinns ett metodavsnitt och ett empiriavsnitt och ett avsnitt for analys som satter dessa i relation
till varandra. Avslutningsvis presenteras slutsatser och en diskussion.

Avsnitt 2: Teoretisk referensram
Avsnitt 3: Metod
Avsnitt 4: Empiri
Avsnitt 5: Analys

Avsnitt 6: Slutsatser och diskussion

4 Satisfiering dr en metod for beslutsfattande som innebar att man ndjer sig med ett tillrackligt bra alternativ
(jfr optimering dar man soker det basta alternativet)



2. Teoretisk referensram
Den teoretiska referensramen for denna uppsats grundar sig i teoribildning kring beslutsfattande. |
detta avsnitt aterger vi kortfattat de teorier som anvdnds i avsnitt 5 Analys.

2.1 Begransad rationalitet, otydlighet och beslutsteknik

March (1978) redogér for tva gissningar som ar del av en rationell beslutsmodell. Den rationella
modellen ar en preskriptiv modell, men ar problematisk att anvanda for att forutse hur manniskan
handlar. Den forsta gissningen ror oklara framtida konsekvenser och den andra ror oklara framtida
preferenser. Framtida konsekvenser hanteras inom ramen for idéer om rationalitetens
begrdnsningar. Framtida preferenser diskuteras utifran det sitt som manniskan bearbetar sina
preferenser. Nar ett beslut fattas kanner inte beslutsfattaren till beslutets framtida konsekvenser,
och inte heller huruvida beslutet ar i linje med framtida preferenser. De tva gissningarna som kravs
for ett rationellt beslut kan vara svara att genomfora och krdava resursslukande
informationsbearbetning. De visar sig dessutom ofta innehalla fel angaende framtida preferenser och
beslutets konsekvenser. Kostnaden och svarigheten att samla in och bearbeta information om
beslutets effekter leder ofta till att en forenkling dr nédvandig. Beslutsfattare néjer sig da med ett
tillrdckligt tillfredsstallande alternativ och tillampar beslutsmetoden satisfiering (March 1978).

March (1978) kritiserar uppfattningen att preferenser ar exogena, relevanta, stabila och tillrackligt
kanda for att grunda ett beslut. Preferenser kan vara luddiga och inkonsekventa och férandras over
tid. Vid ett kollektivt beslut tillkommer dessutom svarigheten att preferenser inom gruppen kan ga
isdr och representera olika individuella varderingar. Manniskans inkonsekventa preferenser kan bero
pa legitima aspekter och personliga 6nskemal. Det kan dven vara en taktik att uttrycka motsiagande
preferenser for att fa igenom ett beslut.

Alternativa "rationaliteter”

March (1978) beskriver olika satt att forsdka rationalisera avvikelser i observationer. Ett satt att
slippa undersdka alla konsekvenser ar att hanvisa till att man foljer regler och traditioner. Processen
upplevs da som rationell trots att reglerna kanske upprattades utifran en annan omvarld.
Processrationalitet ar ytterligare ett satt att se pa avvikelser dar man betonar processens rationalitet
snarare an rationaliteten i I6sningen. Avvikelser kan ocksa ses genom en adaptiv rationalitet som
understryker experimentellt ldrande och slutsatser fran tidigare erfarenheter. March (1978) lyfter
upp detta i koppling till en politisk kontext dar intressekonflikter och skilda preferenser kan spela in
och gora att beslut fattas av strategiska skal, utan avsikt att implementera dem.

Ytterligare ett satt att forklara avvikelser ar att individer agerar utifran sjalvintresse i den sociala
institutionen som organisationen ar. Detta kallas for spelrationalitet (March 1978).

Aven Brunsson (1990) teoretiserar kring begrdnsad rationalitet i beslutsprocessen. De olika stegen i
den normativa rationella modellen anges vara att hitta handlingsalternativ och forutse dess
konsekvenser for att sedan vilja det som bast stiammer 6verens med preferenser och malsattning.
Enligt Brunsson (ibid.) kan besluten istdllet ha en mer komplex funktion inom och utom
organisationen som att mobilisera handling, undvika handling, fordela ansvar eller ge legitimitet till
organisationen. Beslutets syfte implicerar en viss beslutsprocess med ett visst krav pa rationalitet och
information.



Att beslut kan mobilisera handling anknyter till March (1978) resonemang kring “de tva gissningarna”
(se ovan). Med hjalp av ett beslut kan det bli lattare for en grupp att genomféra koordinerade och
gemensamma handlingar. Det centrala i beslutsprocessen blir da inte att utvdrdera och vilja
alternativ utan att skapa forvantningar pa framtiden, ge gruppen ett gemensamt mal och underlitta
koordination mellan flera deltagare. Man kan ocksa lasa upp deltagare med hjalp av ett beslut och
forhindra att de byter asikt. Det centrala i en sadan beslutsprocess blir da att man lyckas fa ratt
anhangare som ger legitimitet och inte att sjalva beslutsprocessen blir rationell. Om en organisation
bara har ett fatal alternativ eller om den redan bundit sig till ett visst alternativ kan det vara vanligt
att i efterhand valja preferenser som passar till alternativet. Deltagaren drivs da av ett personligt
intresse att motivera och bekréfta alternativets fordelar (Brunsson 1990).

Enligt Brunsson (1990) kan ett alltfor rationellt beslutsférfarande, dar for- och nackdelar redovisas
utforligt, leda till att ett alternativ far fa anhédngare och inte genomfors. Om daremot alternativet
framstalls som ovanligt bra vill politiker och beslutsfattare forknippas med det, vilket skapar
handlingskraft. Med andra ord kan det vara lattare att forverkliga ett alternativ framtaget ur en
beslutsprocess an ur en rationell (Brunsson 1990). Likt March (1978) resonerar Brunsson
(1990) aven kring det 6kade data- och informationsbehovet i en rationell beslutsprocess. Att forutse
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verkliga effekter med ett alternativ kan vara svart och preferenser kan vara motsagelsefulla. For
mycket data kan darfor riskera genomforandet. | ett ”irrationellt” beslutsforfarande sdker man bara
data som stoder och systematiskt lyfter upp fordelarna med ett visst alternativ vilket férminskar
informationsbehovet.

Ansvar och legitimitet

En annan funktion som ett beslut kan ha ar att férdela ansvar och ge legitimitet (Brunsson 1990). Det
ansvar som en person eller en organisation tillskrivs stammer inte nédvandigtvis 6verens med den
moijlighet den haft att paverka ett beslut. Genom att 6verdriva uppfattningen att beslutet ar ett val
mellan olika alternativ och genom att askadliggéra beslutsdeltagarna okar det tillskrivna ansvaret.
Om man istallet far det att framsta som ett ofrivilligt eller oviktigt beslut férminskas ansvaret. Antalet
deltagare paverkar vilket ansvar deltagarna far och extremfallet ar en folkomrdéstning dar ansvaret
for varje rést blir minimalt (lbid.).

Ett annat satt att minska ansvaret ar att dela upp ett stort projekt i sma delar som beslutas var och
en for sig (lbid.). Da behoéver ingen enskild bara ansvaret for hela projektet om det i efterhand visar
sig vara mindre lyckat. Detta kan dven leda till att projekt genomférs som manga beslutsfattare i sin
helhet varit skeptiska till men tillatit, da de bara ar ansvariga for en begransad del. Man kan aven
minska deltagarens ansvar genom att hanvisa till regler, modeller och berdakningar samt genom att
gobra beslutstillfallet mindre synligt (lbid.).

Att ansvaret delas av manga och att manga staller sig bakom ett alternativ eller beslut skapar
legitimitet. Dels kan beslutsdeltagaren fa legitimitet om han bar ansvar for ett lyckat beslut och dels
kan ett alternativ som manga stoder fa legitimitet. Om en deltagare ddaremot &r skeptisk till ett
alternativ kan denne forsoka skjuta upp beslutstillfallet for att forhindra handlingen och slippa
ansvaret.
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Hyckleri

Brunsson (1993) beskriver tre former av organisatorisk output i form av prat, beslut och handling.
Samtliga tre kan f6lja separata och i sig oberoende normer och regler vilket gor att de inte behover
vara konsekventa. Denna inkonsekvens kan leda till tre olika problem som kan I6sas med hyckleri.
Det man sager behover inte vara samma sak som det man sedan beslutar och senare gor. | manga fall
kan det vara olika delar av organisationen som ansvarar for dessa olika uppgifter (Brunsson 1993).

Konsekvensproblemet

Brunsson (1993) ifragasatter den etablerade uppfattningen om hur idéer och handlingar ar
konsekventa och att idéer kontrollerar handlingar. Det ar svart att uppna konsekvens mellan idéer
och handlingar da allt som kan sagas inte kan genomféras och allt som goérs inte kan sdgas Oppet.
Brunsson (1993) menar vidare att konsekvens kan férsvaras av att organisationer ofta bestar av
grupper uppdelad i “tdnkare” och “handlare”. Den forsta gruppens uppgift ar att ta fram idéer som
den senare gruppen genomfor. Inom politiken &r det politikerna som skapar idéer och
tjanstemannen som utfor dessa. Férutom dessa grupper finns det dven valjare eller en opinion som
véljer politikerna.

Brunsson (1993) anger flera skal till att konsekvens mellan idé och handling kan vara svar att uppna.
Dels kan allt som kan sagas inte genomfdoras. Opinionen valjer den politiker som lovar mest och det
ar osakert om denne sedan kan omsitta allt i praktiken. Onskema3l fran viljarna kan dessutom vara
motstridiga vilket gor det till en omajlighet att tillfredsstadlla alla samtidigt. De idéer som genereras
inom ett omrade paverkas ocksa av om det ar pratet eller handlingen som &r viktigast for véljaren
(Ibid.).

En annan anledning till svarighet att skapa konsekvens &r att idéer forandras snabbt medan
handlingar tar lang tid att genomféra. Innan handlingen ar genomfoérd ar den kanske inte langre
onskvard. Nar diskussionen och debatten kring en fraga fors ligger implementeringen langt fram i
tiden. Det kan vara svart att i dagslaget kdnna till sina preferenser och veta hur en idé kan
forverkligas. For att genomféra en idé i praktiken krdvs kunskap, resurser, inflytande, mojlighet och
kontroll. Paradoxen i detta, enligt Brunsson (1993), ar att idéer som ar svara att genomféra
uppmuntras och en realistisk idé har svarare att fa anhangare an en vag och forenklad utopi.
(Brunsson 1993 hanvisar till Baier et al., 1986).

Det finns aven fall dar en handling kan genomféras sa lange man inte pratar om den. Det kan finnas
etiska skdl som gor att fragan inte kan diskuteras 6ppet dven om majoriteten egentligen vill att
handlingen ska genomforas. En losning pa detta problem &r, enligt Brunsson (1993), att man i
moijligaste man undviker att diskutera saken. Brunsson (1993) illustrerar detta genom ett exempel i
hur man debatterar ett vagbygge. | en sadan debatt, menar han, att kritiska argument som att vagen
skulle leda till att fler dor, luften blir dalig och miljon tar skada inte leder till forsvar fran féresprakare.
Istdllet anvander foresprakare andra argument som handlar om tillganglighet, tidsvinster och
kostnader (Brunsson 1993). Att jamfora dessa effekter &ar svart och bygger pa en subjektiv
beddmning och varderingar. Argument forvantas ofta vara objektiva och inte emotionella, vilket gor
att sadana argument i offentliga debatter inte kan anvédndas (lbid.).

11



Kontrollproblemet

Det kan vara svart for en idé att kontrollera en handling da handlingen tar lang tid att genomféra och
idéer hinner férandras innan handlingen avslutats (Brunsson 1993). Kontrollproblemet identifierar
Brunsson (1993) dven som svarigheten for valjarna att kontrollera politikerna och politikerna att
kontrollera tjanstemannen. Ett satt for organisationen att undvika problemet med att det som kan
sdgas och goras inte gar ihop ar att |ata olika personer prata respektive handla.

Det hander dven att tillfallena da det pratas och handlas sarkopplas for att undvika att konflikten
dem emellan blir tydlig. Kontrollproblemet bestar i att det blir svart att avgéra om det ar ratt idéer
som kontrollerar handlingarna och att det inte ar handlingarna som kontrollerar idéerna. Idéer kan
vara vaga och orealistiska, men forvantas leda fram till konkreta och tydliga handlingar. | den
institutionaliserade processen kring beslutsfattande dr malsattningen att uppna foljdriktighet mellan
idéer och handlingar. De diskussioner som ofta foregar beslutsfattandet kan emellertid ibland bli sa
invecklade att handlingen forhindras. Enligt Brunsson (1993) fungerar beslutet som ett satt att
underlatta handlingen nar intressekonflikter och vaga 6nskemal blandas in i diskussionen (Brunsson
1993 hanvisar till Baier et al., 1986).

Ett problem med politikerns formaga att kontrollera tjanstemannen &r att politikern ofta ar
generalist och tjanstemannen expert. Om det uppstar meningsskiljaktigheter mellan politiker och
tjansteman finns det en risk att de tidigare later sig paverkas av de senare. Tjanstemannen kan dock i
vissa fall ha egna intressen att bevaka som de 6vriga deltagarna inte kadnner till (Brunsson 1993, jfr
March 1978 spelrationalitet). Eftersom tjanstemdnnen &r experter och de som tar fram
beslutsunderlag till politikerna finns det dven en risk att de formulerar alternativen pa ett satt som
passar deras uppfattning (Brunsson 1993).

Tidsproblemet

Ett tredje problem som Brunsson (1993) behandlar i relationen mellan idé och handling handlar om
tid. Det ar kopplat till problematiken kring konsekvens och kontroll och gor dessa svara att
kombinera. Tidsproblemet innebar att implementering av idéer forsvaras av att idéer och handlingar
forandras olika fort. Idéer ar beroende av externa villkor och handelser som ger upphov till att en viss
idé blir radande. De formas av manniskor och behéver darfor inte vara stabila. Enligt Brunsson (1993)
ar beslutets funktion att frysa idén sa att den blir mdojlig att genomfora i handling. Om man tror att
idén riskerar att férandras och forsvinna fran agendan kan ett beslut vara viktigt.

Brunsson (1993) uppmarksammar de begrdansade mojligheter en idé har att uppta tid. Till exempel
kan inte media uppmarksamma alla @mnen samtidigt och vissa fragor uppmarksammas under vissa
perioder (Brunsson 1993 héanvisar till Kingdon 1984, jfr Kingdon 1995, policyfonster). Brunsson (1993)
menar dven att en viss l6sning kan vara popular under en given period, men att organisationer i vissa
fall har ett begrdnsat antal I6sningar i sin arsenal vilket leder till att de standigt foreslar samma
[6sning oavsett problem.

Protest

Nar en politisk idé omsatts i handling kan opinionen, enligt Brunsson (1993) reagera genom att
protestera for att foérsoka forhala eller forhindra handlingen. De grupper som ddremot 4r mana om
att handlingen genomfors kan tdnkas anvdnda sig av rationalisering for att anpassa idén till

12



handlingen. Den grupp som ar missnojd har det storsta incitamentet att reagera, medan den grupp
som ar n6jd med handlingen ar mindre benagna att gora vasen av sig. Valjaren som protesterar mot
en l6sning som han eller hon inte gillar har sdllan den kompetensen som kravs for att erbjuda en
realistisk l6sning pa problemet. Dennes klagomal uppfattas ofta som negativt och icke konstruktivt
(Brunsson 1993).

Lésning pd problemen

For att forsvara planerade handlingar kan politiker anvanda hyckleri. Med denna metod kan politiker
prata om idéer for att kompensera handlingar som ar svara att rattfardiga. Med hjalp av hyckleriet
kan politikerna isolera idéer fran handlingar och bara prata om de idéer som &ar populara hos
opinionen. Enligt Brunssons (1993) argumentation kan hyckleri vara det enda sattet att genomféra
handling utan att for den skull riskera att politikerna och tjanstemannen férlorar folkets stod. Att
tillfredsstalla en asiktsgrupp med bade prat, beslut och handling kommer att géra denna lilla grupp
valdigt nojd, men riskerar att fa stort motstand.

Enligt Brunsson (1993) kan ibland pratet ha ett egenvarde for opinionen vilket gor att hyckleri ar en
framgangsrik metod. En svag koppling mellan politikern och handlingen kan resultera i att det ar
lattare att bedéma en politiker efter vad han sager och beslutar an vad dessa leder till.

Det kan dven vara sa att dagens handlingar accepteras genom att man hanvisar till vad man ska gora i
framtiden. Ett exempel som Brunsson (1993) ger i detta sammanhang ar fragan kring utslapp dar den
enda mojligheten att kunna fa acceptans for miljofarliga utslapp idag ar att lova att minska eller
forhindra dem i framtiden.

Med hjélp av hyckleri kan man argumentera for asikter som &r motstridiga eller paradoxala och
uppna en form av konsekvens mellan idéer, prat och beslut. Man kan dessutom foretrada tre olika
idéer om man delar upp pratet, beslutet och handlingen i tre olika asiktsriktningar (Brunsson 1993).

2.2 Agendor, alternativ och offentlig policy

Kingdon (1995)° beskriver hur fragor hamnar och hanteras pa en politisk agenda. Agendan definierar
Kingdon (lbid.) som de @mnen som for tillfdllet ar aktuella och som beslutsfattare och politiker
uppmadrksammar och kan fatta beslut kring. Utdver detta tar studien dven upp hur alternativa
I6sningar hanteras och varfér dessa inte slar igenom i debatten och agendans foranderlighet 6ver tid.

De faktorer som huvudsakligen paverkar vad som nar den politiska agendan och vad som utgor
alternativ for beslut ar, enligt Kingdon (1995), de aktiva deltagarna och de processer som driver en
fraga pa agendan. Deltagarna driver fragor och tar fram alternativa l6sningar och kan héja graden av
uppmarksamhet for en fraga. De ar ofta specialiserade inom en viss del av processen; politiker ar
experter pa den politiska processen och tjansteman ar engagerade i att utveckla planer och
alternativ. Deltagarna influeras ocksa av media som genom sin belysning kan paverka hur fragor
hanteras pa agendan. Kingdon (1995) bendmner vissa deltagare entreprendrer. Entreprendrerna kan
vara akademiker, journalister, ambetsman, lobbyister eller tjansteman. De kliver fram ett extra steg
da det finns en mojlighet, ett sa kallat policyfonster. Policyfonstret innebdr en mojlighet for
entreprendren att fa in sin fraga och I6sning pa den politiska agendan eller att koppla sin 16sning till

> Kingdons (1995) studie utgar fran det amerikanska samhallet och dess offentliga struktur.
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ett aktuellt problem som finns forslag for pa agendan. En skicklig entreprendr kan, enligt Kingdon
(1995) paverka agendan om han eller hon driver fradgan aktivt och dr medveten om nér ett
policyfonster 6ppnas.

Forutom deltagarna paverkas agendan, enligt Kingdon (1995), av tre olika processer som for en fraga
framat. Dessa processer inkluderar huruvida en fraga ses som ett problem, férandringar inom
offentlig policy och politiska handelser. Den forsta processen innebdr att da en fraga som granskas
erkdnns som ett problem kan den generera en ny agenda och darefter generera nya losningar pa
problemet. Den andra processen hanger ihop med att det politiska systemet implicerar férandring,
vilken kan innebdra nya perspektiv pa en fraga och dven en annan kunskapsniva inom ett visst
omrade. Detta paverkar vilka amnen som viljs ut och darmed vilka fragor som ses som aktuella och
som det kan fattas beslut kring. Aven forskning kan férandra laget fér en fraga genom att ny kunskap
paverkar agendan och de I6sningar som ar mojliga. Den tredje processen tar upp att agendan for
politiskt beslutsfattande snabbt kan férandras genom maktskifte eller en sviangning i den allmanna
opinionen (Kingdon 1995).

Ur ett perspektiv fran Kingdons teori flyter dessa tre processer i strommar genom det politiska
systemet i form av problem, policys och politik. De olika strémmarna kan fungera och utvecklas
oberoende av varandra. Deltagare ar engagerade inom strommarna och tar chansen till férandring
om det uppstar ett policyfonster och deras fraga uppmarksammas. Vilka fragor som drivs av aktorer
influeras dven av yttre faktorer. Enligt teorin ger ett 6ppet policyfénster en mojlighet att driva just
vissa deltagares 16sning till ett problem. Vissa aktorer fungerar sa att de har en I6sning och invdntar
ett lampligt problem att applicera den pa. Policyfonster ar ofta sma och korta och kan vara mer eller
mindre férutsdgbara. Ofta Oppnas de genom en handelse inom strommen fér problem eller politik.
Ett Oppet fonster drar till sig olika l6sningar till problemet i fraga och ger sasmmankoppling mellan de
tre strommarna och skapar en ny agenda (lbid. jfr Cohen et al, Soptunnemodellen).

Den politiska agendan influeras dels av politiker och dels av andra, mer eller mindre synliga,
deltagare. De synliga ar ofta politiker medan de "osynliga” ar experter och tjansteman som tar fram
alternativa losningar till problemen. Antalet alternativ som ska genereras av specialisterna begransas
av de osynliga deltagarna, men aven av politikernas paverkan via policystrommen. Politiker viljer att
styra fokus till de alternativ som stammer 6verens med deras varderingar. Helt nya alternativ tas
séllan fram, istallet kombineras gamla l6sningar och kompromisser tas fram utifran aldre alternativ
(Kingdon 1995).

2.3 Soptunnemodellen

Cohen, March och Olsen (1972) utgar fran en modell fér organisatoriska beslut som kallas for
soptunnemodellene. De menar att vissa organisationer kan ses som organiserade anarkier dar
preferenser ar problematiska, teknologin oklar och medverkan flytande. Cohen et al (1972) menar att
denna typ av struktur kan tillskrivas nagon del av alla typer av organisationer vid nagot tillfille, men
att den passar synnerligen bra for exempelvis offentliga organisationer. Dessa organisationer kan
beskrivas pa ett antal satt. De kan ses som en samling I6sningar som letar efter problem; @mnen och
kdnslor som letar efter beslutssituationer; samt beslutsfattare som letar efter jobb. Liknelsen for

® Eng. Garbage Can Model

14



beslutsprocessen ar en soptunna dar losningar blandas med andra faktorer och letar efter
matchning. Denna syn pa organisatoriska beslut visar pa att meningen eller betydelsen av ett val kan
skifta 6ver tid och den betonar vikten av timing (jfr Kingdon 1995, policyfonster).

For att forstd organisatoriska processer kan man enligt Cohen et al (1972) se soptunnan som
valsituationen dar olika typer av problem och I6sningar samlas. Blandningen i en tunna beror pa de
tunnor som finns tillgangliga, de etiketter tunnorna blivit tilldelade, vilken typ av “sopor” som
produceras for tillfallet och den hastighet med vilken skrapet samlas upp och tas bort ur
sammanhanget. Modellen ger en alternativ beskrivning av beslutsprocessen i jamforelse med den
rationella modellen som Cohen et al (1972) menar séllan beskriver verkligheten. | soptunnemodellen
ar ett beslut snarare resultatet eller tolkningen av flera sjalvstandiga strommar inom en organisation.
Dessa strommar ar problem, l6sningar, deltagare och beslutstillfallen. Problemens grad av aktivitet
speglar ofta graden av konflikt inom organisationen eller huruvida problemformuleringen ar kraftfull
(Ibid.).

2.4 Venue shopping, lobbying och inramning

Venue shopping

Pralle (2003) beskriver venue shopping (uppsokande av forum) som en nyckelaktivitet inom politisk
strategi. Aktiviteten innebar att finna en kontext som ger de basta méjligheterna att nd uppsatta mal.
Intressegrupper valjer tillfdllen for att fa fram sina malsattningar, men &dven for att mota
organisatoriska behov och organisatorisk identitet. Venue shopping utfors av bade intressegrupper
och politiska beslutsfattare da de séker upp forum dar deras standpunkt kan uttryckas. De kan i olika
forum beratta om de problem de ser i en nuvarande situation och diskutera hur de menar att deras
alternativ/l6sning passar for beslutet/problemet. Enligt Pralle (2003) har empiriska studier visat pa
denna teoris tyngd just i en politisk kontext. Hanvisning gors till tidigare studier som kommit fram till
att intressegrupper och politiska beslutsfattare ofta upplever att det finns en partiskhet inom
institutionella forum dar policybeslut fattas. | ett nytt forum kan férandringar paskyndas tack vare
nya deltagare. Det nya forumet kan ocksa ha andra regler som gynnar en ny sorts bild av policyn och
problemet. Detta kan ses som att ett nytt forum ger en fraga en ny inramning, vilken kan locka
grupper som inte tidigare intresserat sig i storre grad (Pralle 2003).

Studier har inte kunnat visa huruvida policyforum framjar eller hindrar policyférandring. Vissa menar
att ett stort antal forum innebar hinder for policyforandring da det innebar fler majligheter till
diskussioner. Detta géller sarskilt i processer dar ett flertal institutioner ar involverade. Det racker da
med motstand i ett forum for att stoppa processen fran att avancera. Vid studier av sjilva forumen
hanvisas till argument som att beslutsfattare inom institutionella forum, som ar konservativa i sin
natur, ar begrdnsade i sin uppfattning och bara kan se marginella policyférandringar. Det kan dven
finnas en tendens att en liten grupp tjdansteman inom statliga myndigheter anvander normer for att
uppratthalla sin dominans i policyfragan. Detta forhindrar dramatiska skiften da de som vill
protestera saknar access. Denna lilla grupp undviker forum dar de utmanas av kritiker (Ibid.).

Pralle (2003) ser policyforum som en stabilisator i det politiska systemet, men dven som en framjare
av foréandring. En mangfald av forum gor det lattare for “outsiders” att fora fram sin standpunkt och
framhalla nya l6sningar. Olika forum skiljer sig at i flera aspekter. Om samtliga forum hade samma
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struktur skulle det inte finnas incitament att uppsoka nya forum. Intressegrupper anvander detta och
soker sig till ett forum déar deras standpunkt uppfattas som den ratta (Ibid.).

Lobbying

Baumgartner (2007) har studerat lobbyverksamhet i EU och kommit fram till att venue shopping
forekommer som en del i detta, dven om det inte alltid lyckas. Enligt studien letar sig olika intressen
fram till en passande niva i det politiska systemet och politiska representanter allierar sig ofta med
privata intressegrupper som delar deras sakfragor och mal. Enligt Baumgartner (2007) vinner olika
argument storre stod inom olika grupper, det vill sdga inramning varierar med forum eller kontext.
Venue shopping ses daven som en mojlig strategi for att forsoka utestanga mindre aktoérer.

Ingen beslutsenhet kan spegla alla asikter som finns i det politiska systemet och har darfoér en viss
partiskhet. Foresprakare har incitament att leda fragor till det forum déar deras standpunkt far bast
mottagande. Ett amnes inramning ger den ett naturligt forum och olika forum forstarker olika satt att
se pa fragan. Det forum dar en fraga hamnar initialt kan ha langtgaende konsekvenser for hur fragan
behandlas da forumet privilegierar sina medlemmar och de idéer som accepteras inom detta. Nar en
fraga ar ny finns det en mdjlighet att valja bland olika forum, men nar den val har placerats ar det
svart att byta forum. Forumen kan vara orsak till fordndring i en fraga, men oftast ger en fraga
stabilitet och fungerar dven som ett hinder for de som lamnas utanfor kontexten (Baumgartner
2007).

Inramning och omramning

Nar aktorer definierar amnet inom en fraga ger de den en inramning. Detta kopplar naturligt till
lobbyverksamhet da lobbyisters aktivitet kan beskrivas som inramning. Lobbyisten vill ge ett visst ljus
over en fraga och forsoker overtyga andra om dess riktighet. Typiskt sett sa har beslutsaktuella
politiska frdgor manga underliggande dimensioner, dven om endast ett fatal debatteras. Debatten &r
dock svar att skifta da aktorer oftast ar medvetna om de dimensioner som inte diskuteras lika flitigt.
Problemdefiniering ar darfor en strid i centrum for policydebatter, sarskilt nar de kommer upp fran
teknokratiska beslutsfattandestrukturer och nar en storre politisk synlighet. En kombination av teori
kring lobbying och problemdefiniering ger att inramningar ar ”klibbiga”. Detta forklarar fragors
relativa stabilitet och den stegvisa naturen i utveckling hos de flesta policys (lbid.).

Enligt Baumgartner (2007) ar lanken mellan inramning och forum ar till stor del klar. Olika
institutionella forum ar mer eller mindre mottagliga for olika typer av argument. Men foresprakare
kan inte vélja argument helt fritt utan maste ta hansyn till att ahdraren kan se motsagelser.

En ram har bara verkan om den far spridning. Man kan studera inramning pa individuell niva, men
den kollektiva nivan kan vara mer intressant. Att studera hur den kollektiva inramningen séatts ar
komplext da ingen enskild aktor avgér detta, men man kan inte heller bortse fran hur dynamiken pa
mikroniva ser ut. Vilken ram en fraga far och alltsa hur den uppfattas av den politiska makteliten ar
avgorande for hur den mottas av allmadnheten (Baumgartner och Mahoney 2008).

For att analysera den kollektiva inramningen behéver man férsta hur fragor, 6ver tid, har ramats in
av individuella aktorer (lbid.). Baumgartner och Mahoney (2008) beskriver hur ramen konstrueras pa
den kollektiva nivan och kan utsattas for konkurrerande ambitioner och skifta dver tid, aven om
ramen oftast ar relativt stabil. Vilka fragor som dominerar den allmdnna policydebatten avgors av
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flera aspekter. Dels bestams det endogent av anstrangningar fran lobbyister och dels exogent till
foljd av kriser, ny kunskap eller sociala effekter (lbid.).

Individuell inramning

Baumgartner och Mahoney (2008) har studerat bland annat hur individer anvéander sig av olika ramar
och hur vanligt forekommande det ar. De kommer fram till att majoriteten ar stabil i sin inramning.
En foresprakare vill inte uppfattas som manipulativ och det genom upprepning far ramen ett battre
genomslag.

En anledning till att istdllet anvdnda sig av olika ramar kan vara att man anpassar dem till olika
mottagare. Detta behover inte vara nagot som lobbyister forsoker dolja. Vissa av Baumgartner och
Mahoneys (2008) respondenter i studien menade att argument givetvis anpassas da det handlar om
att marknadsfora en fraga. Till exempel hanvisas till att miljofragor tas upp da man debatterar med
en miljororelse. Féresprakare kdnner till att olika ahdrare svarar pa olika dimensioner av en fraga och
en strategisk foresprakare anvander olika ramar, det vill sdga betonar olika aspekter, beroende av
malgrupp for att maximera sitt stéd. Malet kan vara att vinna stodet fran enskilda beslutsfattare,
men dven att nd en omfattande omdefiniering av frdgan. Aven om en fréga ar djupt férankrad inom
en viss institution med en stark gemensam uppfattning om de relevanta dimensionerna av en fraga
sa ar detta mojligt att férandra (Baumgartner och Mahoney 2008).

En viktig markering ar att inramning inte sker Overallt. Foresprakare, i egenskap av individuella
aktorer, fokuserar ofta pa en dimension som de tror pa och som &r mest relevant for det de &r
specialiserade pa. Det kan vara en dimension som haller ihop den grupp de tillhor. Det finns dven en
skillnad mellan det som ar inramning och det som tillhér naturen hos en politisk debatt. Oavsett hur
manga dimensioner en aktor fokuserar pa, finns det andra aktorer som fokuserar pa andra
dimensioner och som vill uppna nagot annat. Vid en given tidpunkt har dock den allmanna debatten
en viss inramning da den inte kan fokusera pa alla dimensioner samtidigt (lbid.).

Kollektiv inramning

Pa en kollektiv niva handlar inramning om den allmédnna definitionen av en fraga. Den definition en
fraga far initialt pa kollektiv niva avgor vilka institutioner som intresserar sig for den. Ett skifte i de
engagerade institutionerna kan féranleda ett skifte i bilden av fragan. Dimensionen i fokus avgoér hur
politiker och partier strukturerar sina gensvar. En lyckad forflyttning av uppmarksamhet till en annan
dimension kan skifta den kollektiva bilden av en fraga, dven om inramningen oftast ar relativt stabil
(Ibid.). | inramningen samverkar och konkurrerar individuella anstrdngningar for att bilda den
kollektiva definitionen.

Baumgartner och Mahoneys (2008) studie undersoker dels huruvida intressegrupper eller
foresprakare arbetar for fokus pa en dimension av en fraga 6ver en annan och dels huruvida man
"skraddarsyr” sin argumentation for malgruppen for att 6ka stédet for sin politiska standpunkt.
Studien konstaterar att detta gérs da det upplevs som att det ger effekt. For den kollektiva nivans
inramning ar ocksa den totala mixen av ramar i debatten i stort av intresse. For att se hur
sammansattningen andras 6ver tid menar Baumgartner och Mahoney (2008) att medias rapportering
kring en fraga kan ge svar kring vilken ram en fraga ges, om ramen har skiftat éver tid och om det
sker ett uppsving for en viss ram vid en viss tidpunkt (Ibid.).
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3. Metod

| detta avsnitt berdttar vi vilken metodansats vi har haft vid genomférandet av studien. Vi redogér for
vart tillvdgagdngssdtt och varfér vi anser metodansatsen vara Iimplig givet studiens fragestdllning
och utformning. Vi tar upp termer som dr vdsentliga for en kvalitativ studies kvalitet och diskuterar
studien i férhdllande till dessa.

3.1 Kvalitativ fallstudie

Denna uppsats ar en kvalitativ fallstudie av projektet Forbifart Stockholm. Vi anser det lampligt med
en kvalitativ ansats da vi damnar uppna en forstdelse for processen och hur den upplevts och
hanterats fran olika aktorers perspektiv. Andersen (2009) diskuterar kunskapssyftet vid olika
metodansatser. Det konstateras att kvalitativa metoder framst kan skapa forstaelse medan
kvantitativa metoder, i hogre grad, kan orsaksforklara och forutsidga fenomen (Andersen 2009
hanvisar till Holme & Solvang 1997). Den kvalitativa metodens egenskap att battre kunna forsta
verkligheten ar det vi framst anser vara passande for var empiriska studie.

Det som ska avgdra metodvalet ar kunskapssyftet, problemstallningen och objektomradet (Andersen
2009). Vi anser att en kvalitativ studie battre passar vart syfte att forstd hur intressenter
argumenterat for att driva sin sak och hur detta paverkat projektets plats pa agendan. Hur en fraga
hanteras pa agendan tror vi kan vara svart att undersoka kvantitativt. Vi anser dven att en kvalitativ
metod ar lamplig for problemstallningen utifran ett perspektiv av varlden som socialt konstruerad.
Andersen (2009) menar att en socialt konstruerad vérld inte nédvandigtvis kan begransas till att
hanteras inom en kvantitativ metod. Slutligen anser vi att metoden &r lamplig fér problemomradet.
En politisk kontext och en utdragen process kan vara mycket komplex och en kvantitativ metod skulle
riskera att missa element i argumentation som vi finner intressanta.

Ansatsen for uppsatsen ar abduktiv, det vill sdga utifrdn en teoretisk referensram har vi genomfort
en empirisk studie som vi sedan vill terkoppla till teori (Alvesson & Skéldberg 1994). Aven om vart
syfte framst ar forstaelse for det empiriska fallet och ej teoriutveckling sa aterkopplar vi monster i
empiri till befintlig teori. Teorierna utgar fran litteratur kring beslutsfattande da vi finner dessa
teorier lampliga da vi vill forsta argumentation i en process som ska leda till ett beslut. | takt med
datainsamling har vart teoretiska material kompletterats for att battre kunna dra slutsatser ur den
samlande empirin. De teorier vi utgar fran ger dven en avgransning av fragan. Vi har valt teorier som
tar upp liknande fenomen fran olika vinklar och som &r relevanta i relation till vart empiriska
material.

3.1.1 Tillvigagangssitt

Urvalet av intervjupersoner ar gjort for att erbjuda en bred bild av Forbifart Stockholms olika
dimensioner vilka kan ge forstaelse for argumentationen. Vart mal var att fa olika bidrag till var
empiriska berattelse bade vad géller projektets historia och de olika aktdrernas satt att argumentera.
Handelskammarens (Wersédll) och Naturskyddsforeningens (Nilsson) representanter ger ett
perspektiv av projektet fran lobbygrupper. Murray och Hellstrom ger perspektiv fran politisk och
personlig erfarenhet av projektet. Nylunds perspektiv utgar mer fran den formella processen via
Regionplanekontoret och Akermans perspektiv kommer fran den akademiska varlden via KTH. Dessa
perspektiv kompletterar varandra och bekréaftar dven i viss man varandra. Av vara intervjupersoner
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upplevde vi Werséll och Nylund som de tydligaste foresprakarna och Nilsson och Murray som kritiker
till projektet. Vi forsokte dven fa ytterligare en intervjuperson fran KTH som ofta forekommit i
Vagverkets informationsmaterial, men denna avbojde med hanvisning till att hans standpunkt redan
framkommit i offentliga uttalanden.

Enligt Alvesson & Skoldberg (1994) lampar sig semistrukturerade intervjuer for en abduktiv ansats da
den inhdamtade kunskapen kan ge uppslag som férandrar uppfattningen av det som studeras. For var
datainsamling har vi darfér utfort sex semistrukturerade intervjuer dar intervjupersonerna har
atergivit sina upplevelser. Vi tréffade intervjupersonerna for cirka en timmas samtal utifran ett antal
fragor (se bilaga 1) som varit snarlika vid de olika tillfallena, men delvis anpassade till aktérens
erfarenhet och perspektiv pa projektet.

Intervjupersoner

Vi har intervjuat sex personer med olika sorters erfarenhet fran projektet. Intervjuerna har spelats in
och transkriberats. Vi transkriberade intervjuerna for att ha et rikt material av radata till det
empiriska avsnittet. | avsnitt 4 Empiri aterges de centrala delarna utifran transkriberingarna.

Anna Wersill

Anna Wersall, Tf. chef for analys och policy vid Stockholms Handelskammare, ar expert i bland annat
trafik och skattefrdgor. Handelskammaren &r en medlemsorganisation som driver de 2400
medlemsforetagens intressen. De anser att foretagen skapar tillvaxt och utveckling och darigenom
finansierar valfardssamhallet. Stockholms Handelskammare arbetar for att ge foretagare i
Stockholmsregionen battre forutsattningar och beskriver sig sjalva som en bldslampa pa politiken for
naringslivets viktiga fragor. De har kontakt med politiker och tjansteman och skriver rapporter,
debattartiklar och remissvar for att bilda opinion for till exempel nya vadgar och en battre
bostadsmarknad (Stockholms Handelskammare 2011).

Richard Murray

Richard Murray, fil. dr i nationalekonomi, har bland annat arbetat som utredare och chefsekonom
1987-2008 pa Statskontoret. Hans arbete har behandlat styrning, utvardering och utveckling av
offentlig forvaltning. Murray var en av initiativtagarna till Stockholmspartiet som drev
stadsbyggnadsfragor. Han satt i kommunfullmaktige under 10 ar och ar ordférande fér Férbundet for
Ekoparken i Stockholm. Han har dessutom gjort en granskning av finansieringslosningen av Forbifart
Stockholm pa uppdrag av Naturskyddsféreningen.

Mats Hellstrém

Mats Hellstrom har haft en rad befattningar under sin karridr. Hellstrom har arbetat som politiker (s)
och bland annat arbetat vid arbetsmarknadsdepartementet och som ledamot i socialstyrelsen. Han
har varit aktiv vid en mangd olika utredningar och varit statsrad 1983-1991 och 1994-1996. Under
denna tid var Hellstrom bland annat utrikeshandelsminister, ansvarig for EU-fragor och
jordbruksminister. Efter detta arbetade han som ambassador i Tyskland och landshévding i
Stockholms lan 2002 till 2006.
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Sven-inge Nylund

Sven-Inge Nylund ar Regionplanedirektor vid Stockholms Lans Landsting och férvaltningschef for
TMR (Tillvaxt, miljé och regionplanering). TMR &r resultatet av en omstrukturering inom Landstinget
och Regionplanedirektdren var tidigare chef for RTK (Regionplane- och Trafikkontoret). Vid
intervjutillfallet fanns fortfarande RTK och darfor hanvisas till denna instans i empiri och analys.

TMR arbetar med att framja en gemensam syn pa forvaltning och utveckling av Stockholmsregionen.
Uppdragsgivare inom Landstinget ar Landstingsstyrelsen och tillvaxt- och regionplaneringsutskottet.
TMR beskriver sin verksamhet som att bidra till regionutveckling samt att tillsammans med utskottet
ansvara for att forverkliga RUFS 2010 (Regional utvecklingsplan fér Stockholms |an). Visionen inom
RUFS 2010 ar att skapa Europas mest attraktiva storstadsregion i Stockholm. TMR samverkar i sitt
arbete med kommuner och myndigheter, privata foretag och intresseorganisationer samt
forskningsinstitutioner. De anlitar aven utredare och konsulter for att ta fram underlag till planering
av utveckling (Stockholms Lans Landsting 2011).

Jonas Akerman

Jonas Akerman &r forskare inom dmnet miljéstrategisk analys pa KTH. Han har forskat pa hallbara
transporter i cirka 15 ar. Under den tiden har projektet Forbifart Stockholm kommit upp flera ganger
och varit del av en diskussion kring framtidens transporter. Avdelningen for miljostrategisk analys
arbetar med fragor som till exempel hur ett hallbart samhélle kan se ut och hur man kan mata
miljopaverkan av produkter, tjanster och andra system. De beskriver sin malsattning som att bidra till
langsiktiga losningar samt utbyggd kunskap och debatt kring miljostrategiska problem. | den
tvarvetenskapliga forskningen aterfinns kopplingar till fragor inom miljo, samhallsférandring och
teknikutveckling (KTH 2011).

Magnus Nilsson

Magnus Nilsson dr debattor och fore detta trafikexpert pa Svenska Naturskyddsféreningen. Nilsson
har under manga ar drivit lobbyarbete och synts i media i samband med projektet Forbifart
Stockholm.

Naturskyddsforeningen beskriver sig sjdlva som en ideell forening med kraft att forandra.
Foreningen arbetar med att sprida kunskap, att kartlagga miljohot, att skapa losningar samt att
paverka politiker och myndigheter bade nationellt och internationellt. Det ar en partipolitiskt
obunden organisation med 190000 medlemmar. Naturskyddsféreningen har aktivt drivit ett
engagemang som ifragasatter Forbifart Stockholm och huruvida den &r bra for
Stockholmstrafikanten. FOoreningens standpunkt ar att det finns battre alternativ som innehaller
trangselavgifter och utbyggd kollektivtrafik. Dessa alternativa l6sningar skulle, menar féreningen,
vara mer i linjp med de mal som finns fér en minskning av koldioxidutslappen
(Naturskyddsféreningen 2001).

Sekundardata

For att underbygga analysen ytterligare har vi tagit del av dokument och broschyrer vid besok hos
Trafikverket och Stockholms Handelskammare. Vi har dven gjort sékningar i aktorers offentliga
material pa hemsidor samt i mediebevakning for att aterge argumentationens utveckling. Vi har gatt

20



igenom cirka 1000 artiklar under sokorden ”Vasterleden” och ”Forbifart Stockholm” i de rikstackande
dagstidningarna mellan ar 1990 och 2010. Till empirin har vi valt ut artiklar som vi tycker ar
representativa for att belysa viktiga handelser i Forbifart Stockholms utveckling. Vi ar samtidigt
medvetna om att urvalet, trots sin omfattning, begransar informationen och att media sjalv har en
position dar de kan selektera vilka perspektiv som belyses.

Vid ett besok pa Trafikverkets huvudkontor i Solna fick vi mojlighet att ta del av de dokument som
producerats och mottagits av Trafikverket i samband med projektet. Bland annat tog vi del av de
remissvar (se bilaga 3) som inkommit i de olika remissomgangar som agt rum. | ett remissférfarande
svarar olika intressenter i olika skeden pa olika aspekter av projektet. Forutom intresseorganisationer
och myndigheter har dven allménheten mojlighet att uttrycka sin asikt.

3.2 Kontrollprinciper

En kvalitativ studie ar beroende av forskarens tolkningar. Andersen (2009) poangterar att det &r
viktigt vid en kvalitativ studie att ifragasatta material och tillvdgagangssatt for att en kvalitativ studie
ska kunna kidnnetecknas av trovardighet. Aven Bjérkegren (1988) lyfter upp trovirdighet som ett sitt
att kontrollera kvaliteten hos en kvalitativ studie. Vi har i var tolkning reflekterat over det vasentliga i
det empiriska materialet och stamt av det med existerande teorier inom omradet beslutsfattande.
Bjorkegren (1988) tar dven upp kontrollprinciperna korrekthet och anvandbarhet. | strdvan efter
korrekthet har vi forsokt att ge en allsidig bild av processen genom att intervjua aktorer med olika
perspektiv. Vad galler anvandbarhet har vi i var studie haft for avsikt att bidra till forstaelse for
liknande processer genom en teoretisk utgangspunkt.

Vi har under arbetets gang reflekterat 6ver vart material och de resultat vi kommer fram till i
forhallande till var metod. Det kan vara intressant att stalla sig fragan hur var utformning av studien
paverkat resultaten; hade andra fragor lett till andra slutsatser? Vi har forsokt att belysa
argumentationen fran olika synvinklar genom att lyfta fram aktorer med olika asiktsriktningar och
olika kompetensomraden. Vi har dven i mdjligaste man forsokt stdlla 6ppna fragor samt Iatit
intervjupersonerna tala fritt. Vara resultat kan dven ha paverkats av intervjupersonens agenda och
det ar svart att sdga hur det kan ha paverkat vara resultat. | en kvalitativ studie innebéar analysen en
tolkning av data och dven vara egna intressen skulle kunna paverka denna tolkning. Vi har darfér haft
nytta av att vara tva forfattare som har kunnat diskutera rimligheten i de tolkningar vi har gjort efter
exempelvis intervjuer.
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4. Empiri
I detta avsnitt vill vi dterge processen for Férbifart Stockholm. Detta gér vi genom att lyfta fram
intressanta och dterkommande aspekter frdn den empiri vi samlat in via intervjiuer samt i medias
rapportering kring projektet. Medias rapportering bygger kronologi och belyser viktiga héndelser i
debatten.

4.1 Dennispaketet

Under borjan av 90-talet inleddes de sa kallade Dennisférhandlingarna som var ett forsok att ena de
regerande partierna i Stadshuset, Socialdemokraterna, Folkpartiet och Moderaterna. Bengt Dennis
var férhandlingsman och paketet var en kompromiss dar partierna fick igenom nagra punkter och fick
ge vika pa andra. | verenskommelsen fanns Forbifart Stockholms foregangare Vasterleden med och
partierna argumenterade olika i frdgan om huruvida Osterleden eller Visterleden skulle ligga hogst
upp pa prioriteringslistan (Expressen, 5/12 1990).

| media framkom intressanta aspekter fran bade foresprakare och kritikers perspektiv. De boende pa
Ekerd och Naturskyddsféreningen var stora motstandare till Vasterleden (Expressen, 6/11 1990).
Eker6 kommun genomforde 1991 en folkomrdstning dar nej-sidan vann med 73,5 procent och
Andreas Carlgren, som var centerpartistiskt kommunalrad, var 6ppet kritisk till projektet (Expressen,
9/10 1992). Vid den har tiden var dven Folkpartiet (Expressen, 29/3 1992) och Vansterpartiet kritiska
till projektet. De senare motiverade sitt motstand med att biltrafiken minskat och att behovet darfor
inte var sa stort. Moderaterna var positiva till projektet och framholl att det hade en positiv effekt pa
stockholmarnas miljo (Dagens Nyheter, 26/1 1993). Projektet var ar 1990 beraknat att kosta fyra
miljarder kronor och ett konsortium bildades for att mojliggora privat finansiering (Expressen, 6/11
1990). | Dagens Nyheter beradttade man att Regionplanekontoret berdknade att trafiken totalt sett
skulle komma att oka nar Vasterleden var fardigstdlld, men att den skulle avlasta innerstaden
(Dagens Nyheter, 11/2 1992).

Ekeré kommun motsatte sig Vasterleden och argumenterade att behovet av Vasterleden inte var sa
stort och att en enklare 16sning skulle vara en farjestrackning. Vagverket var dock inte intresserade av
att underlatta genomforande eller finansiering av denna vilket resulterade i en farja belagd med
avgift (Expressen, 2/9 1993).

Dennisforhandlingarna avbrots 1997 da partierna inte kunde komma 6verens och Vasterleden skots
pa framtiden (Svenska Dagbladet, 11/2 1997).

4.2 Projektet ateruppstar

Efter att Dennispaketet avbrots var projektet med en vistlig forbindelse vilande en tid. Ar 1999
borjande projektet ater omtalas i media, men istallet for Vasterleden heter nu projektet Forbifart
Stockholm. Davarande trafiklandstingsradet Elwe Nilsson, som lag bakom namnbytet, menade att
projektets syfte var att underlatta trafiksituationen i regionen, avlasta Essingeleden och stadens
centrala delar (Expressen, 21/9 1999). Strackningen var i stort sett densamma som f6r Viasterleden
(Svenska Dagbladet, 22/5 1999).
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| samband med att projektet ater var aktuellt fordes diskussion mellan politiska aktorer.
Stockholmspartiet menade att man bytt ut tidigare argument om avlastning mot att S6édra Lanken
okar trycket vilket kraver en forbifart (Svenska Dagbladet, 22/5 1999). Naturvardsverket inflikade i
debatten att det skulle racka med trangselavgifter for att fa bukt med Stockholms koer. Vagverkets
regionchef Hans Rodhe svarade med att trangselskatter inte skulle mojliggéra den utveckling av
regionen som politikerna eftersokte. Hoga avgifter var enligt honom ett satt att skjuta upp
problemen (Svenska Dagbladet, 12/12 2001). En miljopartist menade att vaglosningen tillhorde en
forgangen tid och att man inte kan bygga bort problem med koer. Istéllet foresprakade hon
kollektivtrafik och trangselavgifter for att minska kéerna (Aftonbladet, 28/9 2002).

4.2.1 Projektmal och deras utveckling over tid

| borjan av 2000-talet gjorde davarande Vagverket en utredning enligt fyrstegsprincipen pa behovet
av en vastlig forbindelse. Fyrstegsprincipen gar ut pa att man provar om forbindelsen kan skapas med
hjalp av andra atgarden an nybyggnation av en vag. Dessa andra satt kan vara anvandandet av andra
transportsétt, trimningsatgarder eller ekonomiska styrmedel (Trafikverket 2011b).

Projektmalen (Trafikverket 2011b) som vagverket definierade for vagutredningen var:

—att knyta samman ldnsdelarna norr och séder i Stockholm utan att belasta de centrala delarna
—att forbattra framkomligheten pa infarterna

—att ge en utjdmnad tillginglighet pa arbets- och bostadsmarknad

—att mojliggora en flerkarnig region

—att ge forutsattningar for utveckling i en region med stark tillvaxt

—>att skapa en forbifart for langdistanstrafik

Enligt Jonas Akerman, forskare inom miljostrategisk analys pa KTH, har vagverkets projektmal
forandrats under processen. Den ursprungliga malbeskrivningen var att Vagverket skulle skapa en
vagkorridor vilket gav intrycket att det var forutbestamt att det skulle handla om nagon sorts vag
(Akerman, intervju 1/10 2010). Aven om Akerman inte tror att ordvalet i sig avgjort |6sningen kan det
anda kan ha paverkat angreppssattet. Enligt honom borde man istallet utgatt fran formuleringen att
man ville forbattra transporter och tillgangligheten vilket skulle kunna astadkommas med
trangselskatter. Efter kritik fran SIKA och Naturvardsverket andrade Vagverket formuleringen fran
vagkorridor till transportlésning. Akerman tror dock att man vid det laget redan var last vid en
vaglosning.

4.2.2 De ursprungliga alternativen

Ar 2001 inledde Vigverket ett utredningsforfarande diar de tog fram tre vigalternativ plus ett
nollalternativ. De tre forslagen var Forbifart Stockholm, Alstensleden och Brommagrenen. Att ha med
ett nollalternativ var ett krav enligt fyrstegsprincipen och miljébalken och innebar att man utgick fran
befintlig infrastruktur och kompletterade med ekonomiska styrmedel (Expressen, 11/12 2001).
Vagverket utredde de olika alternativen och planen var att byggstart skulle vara ar 2006 (Aftonbladet,
19/9 2002).
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Figur 2. De olika alternativen’

Enligt Vagverkets projektledare, Johan Soderberg, hade Forbifart Stockholm nagra fordelar jamfort
med de andra alternativen.

“Férdelen med Férbifart Stockholm dr att fdrre ménniskor berérs av bygget. Nackdelen dr att det dr
orérd natur som man i sa fall ska bérja bygga i”- Johan Séderman (Expressen, 11/12 2002).

Regionplanekontoret pekade ut Forbifart Stockholm som det basta alternativet och det fanns darfor
med i regionplanen RUFS 2001. Vagverkets projektledare Johan S6éderman menade dnda att det skulle
genomféras en forutsattningslos provning av samtliga tre korridorer som lagen foreskriver (Dagens
Nyheter, 25/11 2002). Stockholms kommunstyrelse borjade med att valja bort Brommagrenen da
denna skulle krava en forstarkning av Essingeleden. Huvudsparet blev Forbifart Stockholm, men dven
Alstensleden fortsatte att utredas som en del i processen. En del organisationer férordade
Alstensleden  framfér  Forbifart  Stockholm, déaribland  Naturskyddsforeningen,  Svenska
turistféreningen och Kollektivtrafikant Stockholm (Svenska Dagbladet, 2/12 2002). Moderaterna i
Visterort diremot startade en aktionsgrupp mot utredningen av Alstensleden och Essingeledens
Brommagren. Enligt dem skulle dessa alternativ medfora ytterligare trafik i de centrala delarna vilket
stred mot projektets direktiv (Dagens Nyheter, 26/11 2002). De boende i Bromma visade ocksa stort
motstand mot forslaget om Alstensleden och kallade leden fér ”Genomfart Stockholm” (Expressen,
31/3 2003). Intresset fran allmanheten var stort och Vagverket fick in cirka 1 300 vykort och brev med
asikter och synpunkter (Expressen, 28/1 2003).

Vid denna tidpunkt var inte projektet finansierat, men Vagverket planerade dnda vidare i hopp om att

7 Killa: http://www.aftonbladet.se/bil/trafik/article10325007.ab Tillginglig: 2011-09-21.
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fa klartecken fran regeringen (Dagens Nyheter, 31/1 2003). Efter att Brommagrenen valts bort fanns
Forbifart Stockholm, Alstensleden samt en ny méjlig forbindelse: Diagonal Ulvsunda kvar (Dagens
Nyheter, 18/3 2003).

4.3 Samrad och remissinlimning

| borjan av hosten ar 2005 bjod Vagverket in till samrdd och allmanheten fick tycka till om
alternativen. De alternativ som Vagverket presenterade var Forbifart Stockholm, Diagonal Ulvsunda
och kombinationsalternativet. Forutom allmanheten fick dven myndigheter, organisationer samt
kommuner tycka till och Iamna in remissvar (Dagens Nyheter, 16/8 2005).

| oktober 2005 lamnade Stockholms kommun in sitt remissvar och stdllde sig bakom Foérbifart
Stockholm (Svenska Dagbladet, 13/10 2005). Aven Ekeré kommun som tidigare varit kritisk till
Lovodragningen andrade uppfattning och stédllde sig bakom Forbifart Stockholm. Villkoret for detta,
fran Ekeros sida, var att vagen mot Brommaplan moderniserades och trafikplatsen byggdes om. D3
trafiken vantades 6ka i och med Forbifart Stockholm ville Ekerds politiker att leden skulle byggas i
tunnel och att det skulle goras investeringar for att bevara kansliga miljoer (Dagens Nyheter, 7/10
2005). Peter Carpelan (m), kommunstyrelsens ordférande pa Ekero sa att:

“Forbifart Stockholm dr inget vi énskar, men vi accepterar den under férutséttning att vissa villkor
uppfylls. Vi tror att den kommer att bli verklighet oavsett vad vi séiger och da dr det béttre att delta i
processen dn att bli 6verkérda” (Svenska Dagbladet, 17/10 2005).

4.3.1 Lansstyrelsens roll

Mats Hellstrom, landshovding i Stockholms l1an mellan 2002 och 2006, var ansvarig for Lansstyrelsens
remissvar. Arbetet infor ett projekt av denna storlek maste genomforas pa ett visst satt som ar
forenligt med miljébalken (Hellstrom, intervju 19/10 2010). Lansstyrelsen ar statens representant i
regionen och det finns klara definitioner i lagen vad Lansstyrelsen ska varna om, sa kallade
riksintressen. Riksintressen kan innefatta sarskilt intressant natur, kultur, vattentillgangar eller andra
resurser. Enligt lagen maste man, ndr man bygger en vag, foresla flera alternativa strackningar som ar
realistiska och sedan avgora vilket av forslagen som har minst paverkan pa riksintressen. | fallet
Forbifart Stockholm féreskrev miljobalken att det var som expertmyndighet Lansstyrelsen skulle ge
sitt utlatande och inte som politisk.

Lansstyrelsen skulle bedéma hur Foérbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda skulle paverka
riksintressen i regionen. Det tredje alternativet som innebar att inte bygga nagon vag alls lamnades
aldrig till Lansstyrelsen. Hellstrom hade foredragit att fa yttra sig om kombinationsalternativet, men
det ansags inte ha inverkan pa riksintressen. Enligt Hellstrom var Lansstyrelsens experter éverens om
att dragningen under Ulvsunda innebar minst paverkan pa riksintressen da Férbifart Stockholm
ansags paverka flera riksintressen sasom kulturhistoria miljéer, naturomraden och vattentillgangar.

| ett tidigt stadium skulle Forbifart Stockholm ga i ytlage vilket var en av anledningarna till att man
valde just den, men pd grund av opinion la man om vagen i en tunnel (Hellstrém, intervju 19/10
2010). Enligt Hellstrom borde man vid det tillfdllet gjort en analys av var det ar bast att bygga en
tunnel och inte varit fastlast vid dragningen. Det finns en fara i att alternativ fordndras under
planarbetets gang vilket leder till att man far nagot annat an det man fran borjan tackade ja till.
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Andringar som ar anpassningar av projektet kan dock ha stora férdndrade konsekvenser (Hellstrém,
intervju 19/10 2010). Enligt Hellstrém kommer dndringen till tunnel till exempel géra att man maste
bygga en hamn pa sédra Lovon for att transportera stora stenmassor.

En av anledningarna, menar Hellstrom, till varfér kommunerna foresprakade Lovodragningen var att
farre méanniskor paverkas under byggtiden. Lovén har varit skyddad under hundratals ar fran
exploatering och &r darfor glest bebyggd. Dessutom ar de omraden i norr som paverkas av
Lovoalternativet laginkomstomraden, till skillnad fran omradena kring Bromma som skulle ha
paverkats av Ulvsundaalternativet. Detta kan enligt Hellstrom ha paverkat installningen till
Ulvsundaalternativet.

Experterna inom Lansstyrelsen kunde reservera sig mot landshévdingen, nagot som inte hade varit
nagot konstigt, men samtliga tjansteman var 6verens om att leden under Ulvsunda skulle foredras.
Hellstrém kommenterade:

“Jag medlade det hdr till de ledande i landstinget och kommunen ndgon dag i férvig och en oerhérd
arg reaktion brét ut. Det var forvdntat. Alla kommunféretrddare var fér Lové-dragningen och tyckte
det var konstigt att landshévdingen gick emot intressena i sin egen region.”

Efter det att Lansstyrelsen lamnat in sitt remissvar utbrot en debatt i pressen:

“Man férstod inte och sa att det var bdttre att kéra [pd alternativ Férbifart Stockholm]”

Det var en klar konflikt mellan de politiska foretradarna och Lansstyrelsen (Hellstrém, intervju 19/10
2010). Lansstyrelsens uppgift var att foretrada de statliga riksintressena och det var regeringens
uppgift att sedan vdga paverkan pa riksintressen mot andra intressen som till exempel tillvdaxt och
arbetsmarknad.

Finansborgarradet i Stockholms kommun under denna tid, blev forvanad 6ver landshovdingens beslut
och skrev: ”Vi ar 26 kommuner i ldnet som ar helt éverens om att Forbifart Stockholm skulle 16sa
manga av vara trafikproblem” (Dagens Nyheter, 27/1 2006). En rad folkpartistiska politiker gick ut i
media och ville att den politiska styrelsen inom Lansstyrelsen skulle besluta mot landshdvdingens vilja
(Dagens Nyheter, 5/2 2006).

Lansstyrelsens chefsjurist Rutger Oijerholm kommenterade ett eventuellt beslut mot landshévdingen:

“Det vore hogst olyckligt om styrelsen viljer ett sadant stéllningstagande. Men formellt har styrelsen
den méjligheten.”

Enligt Oijerholm blev styrelsen informerad om landshévdingens instéllning och det beslut han
amnade fatta. Det var ingen av styrelseledaméterna som yrkade pa att drendet skulle avgoéras av
styrelsen och Hellstrom handlade, enligt Oijerholm, helt enligt gillande regelverk (Dagens Nyheter,
12/2 2006).

Sven-Inge Nylund, regionplanedirektér, minns val situationen da Hellstréom féresprakade Diagonal
Ulvsunda framfor Forbifart Stockholm. Enligt Nylund ledde Hellstroms beslut till stor upprérdhet i

® Mats Hellstrém f.d. landshovding, intervju den 19 oktober 2010.
9 .
Ibid.
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regionen och ldnets 26 kommunalrad gick ut i ett gemensamt pressutspel. | detta utspel refererades
det till att man varit 6verens i regionplanen om att Forbifart Stockholm var bast och att de stallde sig
fragande till landshovdingens instéllning. RUFS anvandes som ett enande dokument trots att det
formellt sett inte ar bindande (Nylund, intervju 27/10 2010). RTK argumenterade att Forbifart
Stockholms sammanbindande effekter skulle gatt om intet om man istéllet bestamt sig for att bygga
Diagonal Ulvsunda (Nylund, intervju 27/10 2010).

Aven Magnus Nilsson, Naturskyddsféreningen, hanvisade till episoden med Linsstyrelsens kritiska
yttrande som en viktig hdandelse for Forbifart Stockholm. Nilsson traffade landshévdingen vid en rad
tillfallen och markte att denne sjalv var kritisk till att dra Forbifart Stockholm o&ver Lovon.
Lansstyrelsen kravde att det skulle goras grundligare berdkningar och féresprakade Diagonal
Ulvsunda. Nilsson minns &dven hur Léansstyrelsens stallningstagande ledde till protester fran
kommunpolitiker, trots att Lansstyrelsen ar en statlig oberoende myndighet. Nilsson hade dessutom
uppfattningen att kritiska tjansteman inom Lansstyrelsen vagade yppa sin kritik ndr de markte att
landshovdingen var kritisk.

Lansstyrelsen svdnger

Efter den borgerliga segern i riksdagsvalet ar 2006 tilltradde Per Unckel som landshovding. Han var
mer positivt installd till Forbifart Stockholm an Hellstrom vilket gjorde att processen fick en annan
vandning (Nilsson, intervju 22/9 2010). Svenska Dagbladet rapporterade att den borgerliga
majoriteten i Lansstyrelsen lyckades vdanda den tidigare negativa installningen till Forbifart Stockholm
dven om lansstyrelsen medgav att projektet medfér ”pataglig skada” (Svenska Dagbladet, 16/8
2007). Enligt Hellstrom vdande Unckel Lansstyrelsens hallning i fragan med den politiska styrelsens
hjalp. Detta gjordes enligt Hellstrom inte pa expertgrund utan utifrdn politiska preferenser. Per
Unckel uttalade sig:

“Att bygga vdgar dr ocksG ett riksintresse och fér regionens utveckling dr Férbifart Stockholm
nédvdndig. Jag har respekt for tidigare beslut och jag dr medveten om att Lovén representerar unika
naturvdrden. Ddrfér stéller vi ocksa upp vissa villkor fér projektets genomférande, som till exempel
gtgdrder for att skydda 6stra Mdlaren samt skydd fér Drottningholms slott.” (Dagens Nyheter, 17/8
2007).

Den kritik som miljdorganisationer riktade mot Lansstyrelsen besvarades med ett forslag att man
skulle uppratta ett naturreservat pa Lovon som kompensation for Forbifart Stockholm. Malet med
detta, enligt Lansstyrelsen, var att skydda mot foljdverkningar av Forbifart Stockholm som till exempel
infartsparkeringar, képcentrum och nybebyggelse (Dagens Nyheter, 20/1 2011).

Richard Murray, nationalekonom och utredare, berattade under sin intervju om skiftet av
landshévding som en avgbrande handelse for projektet Forbifart Stockholm. Murray skrev en
debattartikel i DN om problematiken nar en statlig myndighet som Lansstyrelsen ska drivas av en
tjdansteman med en politisk bakgrund och en politisk agenda. Enligt Murray sag den nytilltradde
landshovdingen Unckel det som sin uppgift att “baxa igenom” Dennispaketet vilket kan anses
egendomligt da Lansstyrelsens uppgift ar att varna riksintressen (Murray, intervju 22/9 2010).
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4.3.2 Ovriga remissvar som var Kritiska till Férbifart Stockholm

| och med Lansstyrelsens forandrade installning till Forbifart Stockholm var det bara tre tyngre
remissinstanser som avvisade forslaget. SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys) menade att
Vagverket resonerade alderdomligt och var tveksamma till om en ny trafikled skulle leda till de
pastadda ekonomiska vinningarna. Riksantikvarieambetet avvisade Forbifart Stockholm for att den
paverkar unika kulturmiljéer pa Lovon som dessutom ar klassade som riksintressen. Naturvardverket
avvisade saval Forbifart Stockholm som Diagonal Ulvsunda med motivet att de inte ar forenliga med
miljobalken. Naturvardsverket skrev:

“Inget av alternativen dr forenligt med miliébalkens bestimmelser, eftersom de bland annat leder till
okade utsldpp av koldioxid” (Dagens Nyheter, 17/8 2007).

SIKA ifragasatte behovet av védgen i en skrivelse till Naringsdepartementet och var kritiska till att ett
av Vagverkets huvudargument var att parterna var eniga. SIKA efterfragade istéllet en beskrivning av
exakt vad losningen skulle innebara (Dagens Nyheter, 1/11 2007). SIKA menade att den nationella
genomfartstrafiken som passerar Stockholms lan och Saltsjo-Malarsnittet ar mindre an en procent av
det totala antalet passager, vilket Vagverkets projektledare, Johan Séderman, bekraftade. Men han
invande:

“Avsikten med en ny férbindelse dr inte att flytta genomfartstrafiken. Det helt avgérande skdlet dr att
sdkra regionens framtida utveckling och binda samman nord och syd. For detta krivs fungerande
transportleder och en utbyggd kollektivtrafik. Kombinationsalternativet, som SIKA féreslar, uppfyller
inte de krav som den regionala utvecklingsplanen stdller. Men kritiken dr riktig att Végverket inte
trdngt pd djupet i det alternativet. Men det dr snarare en fraga foér Banverket, SL och Stockholms Iéns
landsting. Vidgverket projekterar végar, inte spdarférbindelser.” (Dagens Nyheter, 2/11 2007).

Att det |dg pa Vagverket att utreda kombinationsalternativet var nagot som &ven Akerman
kommenterade under var intervju. Han menade att det var konstigt eftersom Vagverket inte har
kompetens att utreda sparprojekt. Dessutom menade han att de sndva malformuleringarna pa manga
punkter gjorde att kombinationsalternativet framstod som ett daligt alternativ.

Aven Anna Wersill fran Stockholms Handelskammare citerades i artikeln i Dagens Nyheter om SIKA:s
utspel. Hon betecknade SIKA:s stallningstagande som oseriost och ansag att fortroendet for SIKA nu
var forbrukat och att myndigheten borde laggas ned (Dagens Nyheter, 2/11 2007). Ar 2008 sa SIKA
ater nej till Forbifart Stockholm foér att den enligt dem stred mot svenska miljomal. De foreslog
istdllet trangselskatt pa Essingeleden som l6sning pa kapacitetsproblemet (Dagens Nyheter, 10/9
2008).

Efter remissforfarandet arbetade Vagverket vidare med Diagonal Ulvsunda och Férbifart Stockholm.
Vagverkets Stockholmsregion foresprakade Forbifart Stockholm och projektledare Johan Séderman
menade att forslaget uppfyllde projektmalen bast och hade starkast stod fran kommunerna. Det
projektmal han i forsta hand hanvisade till var att géra Stockholm till en mer flerkarnig region
(Dagens Nyheter, 13/10 2006).
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4.4 Regionplan och planprocess

Nar Nylund, regionplanedirektor, tilltradde vid RTK var regionplanen (RUFS), dar Forbifart Stockholm
fanns med, redan beslutad. Enligt Nylund utvecklas RUFS i samarbete med en politisk ndmnd och
genomgar en omfattande process. Han héanvisade till att de analyser som RTK gjorde infor RUFS
visade att Forbifart Stockholm verkligen behdvs. Regionplanen ar inte obligatoriskt styrande och olika
aktorer behover inte folja planen till punkt och pricka. Istdllet ar malet att planen ska vara sa
forankrad i de olika kommunerna och motsvara de olika aktérernas bild att den anda foljs (Nylund,
intervju 27/10 2010). Nylund berattade att han sdg det som nagot mycket positivt att politiker
hanvisade till RUFS under konflikten med Lansstyrelsen, trots att planen inte ar formellt bindande.
Detta tolkade Nylund som ett bevis pa att den hade stod. For att ytterligare forankra planen och
presentera den for allmanheten anordnar RTK en bussturné med en utstdllning om regionplanen
(Nylund, intervju 27/10 2010).

Regionplaneringen leder till ett langsiktigt perspektiv for infrastruktur. Langsiktigheten i planeringen
ar nodvandig men kan leda till brist pa flexibilitet och ldsningar vid dlderdomliga l6sningar (Nilsson,
intervju 22/9 2010).

Nylund berattade dven att det alltid maste tas fram alternativ ndr man vill bygga en vag. Ett av malen
med RUFS ar att dessa alternativ i ett tidigt stadium ska utvarderas for att slippa dubbelarbete och
utdragna beslutsprocesser (Nylund, intervju 27/10 2010). Enligt Nylund &r det enkelt att forutse vilka
asikter som kommer att dyka upp under en remissrunda. Redan kdnda intressenter aterupprepar
redan kdnda argument. Ibland hander det att projekt férdndras pa grund av intresseorganisationers
patryckningar. Ett exempel pa detta i projektet Forbifart Stockholm géllde bron genom
Grimstaskogen. Efter kritik fran olika intresseorganisationer och privatpersoner planerades bron om
och ar i de nuvarande planerna en tunnel.

Att Forbifart Stockholm placerades hégre upp pa den trafikpolitiska agendan an Osterleden, férklarar
Nylund med att Forbifart Stockholm fyller ett storre behov och ses som mer bradskande. Enligt
Nylund &r de som &r kritiska till prioriteringsordningen oftast emot bada projekten. Diskussionen
géller enligt honom mer om stora vagprojekt overhuvudtaget behovs. Att de olika partierna nu enats
ser Nylund inte som taktik utan som att sakliga skal visat att behovet av Forbifart Stockholm ansetts
storre.

Planprocessen fran féresprakarens perspektiv

Handelskammaren svarar ofta pa remisser och har varit aktiv nar det galler Forbifart Stockholm.
Remisser skickas ut i olika faser av ett vagprojekt, det kan gélla allt ifran detaljplaner till
tillatlighetsprovning. Ibland har det hant att Handelskammaren inte automatiskt har fatt remissen
skickad till sig, men har da aktivt tagit reda pa vad den handlar om och svarat pa den anda. Enligt
Wersall ar Forbifart Stockholm ett ovanligt komplicerat och invecklat projekt beslutsméssigt. Det hor
dock inte till ovanligheten att infrastrukturprojekt i Stockholm drar ut pa tiden. Wersall tog upp
Osterleden som exempel pa ett annat utdraget projekt. Angdende rationalitet i infrastrukturprojekt
anser Wersall att man ibland inte har tid att undersoka alla aspekter av ett projekt och att vissa
argument framhavs for att paskynda processen. Om man skulle bérja om fran borjan kanske Forbifart
Stockholms strackning skulle se annorlunda ut, men hon har stor tilltro till att alternativ har utretts
tillrackligt. Att Diagonal Ulvsunda och Brommagrenen skrotades menade Wersall hade att géra med
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att de lag for langt in i regionen och att trafiksimuleringar visade att alternativen fick for lite
avlastningseffekt.

Planprocessen fran kritikerns perspektiv

Enligt Nilsson dr mycket av remisskrivandet ett spel fér gallerierna och nagot man maste tillata enligt
lag. De projekt som verkligen genomfdrs, menar han, ar sedan delvis ett resultat av politiska
overenskommelser och kohandel. Vissa projekt har ocksa lattare att fa gehor i media och bland
allmdnheten, menar Nilsson. En anledning till varfér Forbifart Stockholm hamnat éver Osterleden p3
agendan tror han kan bero pd argumentet att Forbifart Stockholm ar till for den langvaga
godstrafiken, vilket han inte tror stammer. Nilsson tror att politiker och tjansteman kan ha gjort en
taktisk bedomning av vilket av projekten man lattast kan fa igenom. Det kan dven, enligt Nilsson,
finnas dolda uppgorelser mellan olika politiker och kommuner om prioriteringsordning som man inte
kdnner till och dessa kan i vissa fall behovas for att fa igenom ett projekt.

4.5 Regeringens beslut

Vagverket férordade alternativ Forbifart Stockholm och |dmnade o6ver till regeringen for
tilltlighetsprévning varen 2008. Ar 2009 beslutade regeringen att ge klartecken till Forbifart
Stockholm for att inleda bygget ar 2012. Projektet berdknades da ta atta ar och kosta over 27
miljarder kronor (Dagens Nyheter, 3/9 2009).

Miljominister Andreas Carlgren (C), som var med under presskonferensen da beslutet tillkdnnagavs,
namnde tre skal till varfér man bestamt sig for Forbifart Stockholm och inte Diagonal Ulvsunda eller
kombinationsalternativet. Dessa skal var att Forbifart Stockholm skulle minska utslappen genom att
leda trafiken forbi staden, att den skulle avlasta innerstaden mer an de andra alternativen och att
framtidens bilar kommer att vara mindre skadliga dn dagens (Aftonbladet, 4/9 2009).

Regeringens beslut innebar klartecken till Vagverket att fortsdtta sin planering av projektet.
Miljédministern Andreas Carlgren sade i ett pressmeddelande:

“Nu har vi ett vdgalternativ som bade tar hénsyn till Stockholms unika miljévdrden och som tillfér
tillréicklig trafikkapacitet fér en véxande region, dédr goda mdjligheter finns att utveckla
kollektivtrafiken... Miljé- och klimatalternativet fér Stockholm dr en storsatsning pa spdrvdgar och
bussar, en E4:a forbi staden och framtidens miljévénliga bilar som drivs pa el och miljébrdnslen.”
(Regeringskansliet 2009).

Infrastrukturminister Asa Torstensson kommenterade i pressmeddelandet:

“Med den snabbt vixande befolkningen i Stockholm dr det mycket angeldget att regionens
trafiksystem blir mer miljéanpassat och effektivt. Det gdller alla trafikslag. Forbifart Stockholm dr en
del i en komplex helhet.” (Ibid.).

Beslutet krdvde en prévning enligt miljobalken och man gjorde om férslaget sa att delen mellan
Lovon och Grimstaskogen blev tunnel istdllet for bro. Carlgren papekade dven att strackningen i
tunnel som minimerar intrang i miljo med mera innebar att projektet ar ett helt annat an det som var
aktuellt i diskussioner under 80- och 90-talen.
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Carlgren kommenterade ytterligare hur miljéintrang ska minimeras:

“Regeringen har héjt ambitionen i klimatarbetet och utsldppen ska minska. Under de ndrmaste 20
dren dr det nédvdndigt med en stor omstdllning av fordonsparken. Till 2030 ska Sverige ha en
fossiloberoende fordonspark. Regeringens mal dr att Sverige till 2050 inte ska ha ndgra nettoutsldpp
av véxthusgaser.” (Ibid.).

4.6 Problemformulering och argumentation

Att bygga en motorled Over Lovon ar ingen ny idé. De flesta storre vagprojekt funnits med i
trafikplaneringen lange:

”Det finns i stort sett inga nya végidéer. De flesta har funnits med i planeringen sedan 60-talet.”*

Att idén om att bygga en vastlig forbindelse funnits med under en lang tid var nagot som &ven

Nylund kunde intyga. Under var intervju med honom visade han nagra aldre kartor fran 60- och 70-
talet dar Forbifart Stockholms forlagor fanns med.

Werséll hanvisade ocksa till projektets Ianga historia och de tidigare namnen Kungshattsleden och
Vasterleden. Enligt Wersédll har fragan om detta vagprojekt blivit en politisk stridsfraga som
ursprungligen mest drevs av Socialdemokraterna. Socialdemokraternas ideologiska perspektiv pa
fragan pa 70- och 80-talen var den tydliga sociala och ekonomiska klyftan mellan norr och séder och
att malet var att utjamna skillnaden dem emellan. Fér Moderaterna var istéllet Osterleden hégre upp
pa agendan som hade som avsikt att avlasta innerstaden fran trafik och binda ihop Taby/Danderyd
med Nacka. Att detta projekt var mer angelaget for Moderaterna hade troligen att géra med att
manga av deras véljare bor dar (Wersall, intervju 28/9 2010).

Enligt Wersall har etiketterna som man applicerar pa projektet bytts ut under den langa tid som idén
om en vastlig forbindelse funnits:

”Anda fram till bensinkrisen pd -70 talet dér man sdg framfér sig att biltrafiken bara véixte, véixte och
vdxte och blev mer, mer och mer... var man inne i det amerikanska att bara bygga ny vdgar hela tiden
for att méta det har.”"

Malet med vagen under 70-talet att matta det behov som uppstod av att fler och fler skaffade bil och
korde mer. Idag ar situationen en annan, da trafiken vaxer pa grund av befolkningstillvdxten och
projektet har mer fatt en miljoetikett (Wersill, intervju 28/9 2010).

Stockholms trafiksystem har, enligt Wersédll, natt ett kapacitetstak bade inom vagar och
kollektivtrafik och att detta ar en konsekvens av oférmaga att slutfora projekt i takt med
befolkningstillvaxten.

”Sa fort ett nytt projekt dr pd gdng sd har det genast en motstandsrérelse och det var nog en kultur

som grundades pé -70 talet.”*

10 Magnus Nilsson Naturskyddsforeningen, intervju den 22 september 2010.
! Anna Wersill Stockholms Handelskammare, intervju den 28 september 2010.
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4.6.1 Argumentationen kring projektet

En av anledningarna till att Forbifart Stockholms mottagits positivt av opinionen berodde, enligt
Hellstrom, pa namnet. Manga uppfattar att viagen bara &r till for genomfartstrafiken, trots att
berdkningar visar att den mesta trafiken kommer att berdra Stockholm. En riktig "forbifart” skulle,
enligt Hellstrom, ligga i Strangnas eller Eskilstuna. Forbifart Stockholm kommer att fa en regional

| 4 I”

paverkan och bidra till “urban sprawl” (staders utglesning) i form av bilberoende villaomraden
(Hellstrém, intervju 19/10 2010). En annan anledning till att just Forbifart Stockholm nu haller pa att
genomforas, enligt Hellstrom, &r att den planerats sa lange och manga tycker att processen varit

utdragen. Det ligger prestige i att genomféra ett lange planerat projekt:

“Man har levt med det hdr lénge och tinker herre gud ska det aldrig bli av?”*

| Dennisuppgorelsen var Vasterleden med som ett delprojekt. P4 grund av stridigheter mellan
partierna och uppfattningen om att paketet bara kunde genomféras i sin helhet, menade Hellstrom,
sprack overenskommelsen. Dennispaketets haveri kan ha bidragit till viss frustration som lett till att
man nu vill genomfdra Forbifart Stockholm till varje pris. Instdllningen att Dennispaketet skulle 16sa
Stockholms alla trafikproblem tyckte Hellstrom att man kan kdnna igen i argumentationen for
Forbifart Stockholm. Det finns ett patagligt problem med trangsel i Stockholm och det ligger, enligt
Hellstrém, néra till hands att tro att detta projekt kommer att |6sa dessa problem.

Aven Murray har reflekterat éver att projektets problemformulering har dndrats under processens
gang. Murray tycker sig kunna se en skillnad mellan de ”verkliga” argumenten for Forbifart
Stockholm och vad som kommer fram i debatten. Ofta talas det om att Forbifart Stockholm ska 16sa
Stockholms tudelning, men denna effekt tror inte Murray att vagen kommer att fa. Enligt honom ar
detta ett argument man delvis anvander av taktiska skal. Istdllet dr det verkliga argumentet, enligt
honom, att motorviagen kommer att mojliggora bebyggelse pd Ekerd (under en tid hette dragningen
Exploateringsled Vast (Svenska Dagbladet, 27/5 2008)). Detta ar ett sallan anvdnt argument i
debatten.

“Det dr Eker6 som ska exploateras och det behévs en bra vidg, men det talar man inte om fér
» 14

Ekeréborna fér da skulle de fa krupp”.
Murray tycker att man i debatten undviker att tala om Forbifart Stockholms paverkan pa
Stockholmsregionens struktur. Han hanvisade till en utredning dar Vagverket kom fram till slutsatsen
att Stockholmsregionen kommer att bli betydligt mer utspridd om man bygger Forbifart Stockholm.
Anledningen att Forbifart Stockholm hamnat éver Osterleden pd agendan tror Murray har att gora
med regionalpolitiska argument. De argument man anvinde for Osterleden handlade mer om
avlastning av innerstaden medan Forbifart Stockholm presenteras som en regionalpolitisk
angelagenhet. De avlastande effekterna har pa senare tid ifragasatts, vilket forsamrat slagkraften i
dessa argument. Aven med miljomal har man satt upp riktmarken och langsiktiga mal, men Murray
papekar att det kan vara ett satt att undvika atgarder har och nu. Han ger exempel pa hur man da
argumenterar:

12 .
Ibid.
B Mats Hellstrém f.d. landshovding, intervju den 19 oktober 2010.
" Richard Murray f.d. statlig utredare, intervju den 22 september 2010.
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”Det ddr ska vi géra pd Idng sikt sG det behéver vi inte bérja med.”*

Murray namnde dven att manga politiker tidigare argumenterat for vagprojekt med motivet att det
finns ett uppdamt transportbehov som maste I6sas. Detta argument tycker Murray dock att man hér
mindre ofta och att uppfattningen att vagar 6kar bilanvdandandet blivit mer valetablerad.

De argument som Nilsson tycker ar mest rationella for Forbifart Stockholm ar att man troligtvis kan
rékna med hogre markvarden pa Ekerd om vagen byggs. Ett ytterligare argument for Forbifart
Stockholm ar mojligheten till regionférstoring. Om man kan pendla fran Haninge till Enképing pa 50
minuter istéllet for pa en och en halv timme sa kan man plotsligt matcha arbetsmarknaden battre,
menar Nilsson. Enligt Nilsson innebar detta dock en stérre miljobelastning, som man inte sa ofta
namner i argumentationen. Den 6kade trafiken kommer leda till kder dar det idag inte finns nagra,
vilket kommer skapa behov av nya vagar enligt resonemanget kring inducerad efterfragan (Nilsson,
intervju 22/9 2010). Nilsson tror att de ansvariga myndigheterna ar medvetna om detta, men han
saknar dessa resonemang i den allmanna debatten.

Fran Vagverkets sida verkar man, enligt Nilsson, ha tagit till sig av viss ny kunskap kring
transportsystem. | den politiska debatten daremot forekommer ofta osakliga argument. Under
valrorelsen 2010 kunde man ldsa pa affischer att Forbifart Stockholm kommer att 16sa
trafikproblemen i innerstaden. Detta argument hade, enligt Nilsson, dock Vagverket fasat ut. Nilsson
tycker att politikerna greppat efter det som de upplevt som gangbara argument. Pa detta sett kan
han se hur argumenten adndrats Over tid for att passa den aktuella debatten. Till exempel har
foresprakarna till Forbifart Stockholm borjat anvanda miljdargument fér att motivera projektet.
Vanliga argument ar att trafik som flyter slapper ut mindre avgaser an bilar i ké och att innerstadens
miljo forbattras nar bilarna istéllet dker runt. Att Forbifart Stockholm skulle avlasta Essingeleden
tycker Nilsson ar ett sakligt argument. Dock tror han att effekten skulle bli storre om man istéllet
inforde trangselskatter pa Essingeleden.

Liksom Hellstrom tycker Nilsson att namnet Forbifart Stockholm delvis ar missvisande. De flesta
stader i Sverige har en sa kallad forbifart for att genomfartstrafiken inte ska behéva aka igenom
samhallet. Skillnaden mellan de forbifarter som finns utanfor smastader ar, enligt Nilsson, att de
flesta bilar verkligen ska forbi dessa. | Stockholm &r situationen annorlunda da de flesta transporter i
Stockholmsomradet antingen har start eller mal i Stockholms stad. Detta gor en forbifart mindre
motiverad i Stockholm®®. Enligt Nilsson visar Vagverkets berdkningar att f3 av bilarna pa Férbifart
Stockholm ska forbi staden. Detta ar, enligt Nilsson, ett bevis for att det i praktiken inte handlar om
en forbifart utan om en lokal trafikldsning.

Nylund menar att det storsta motivet bakom Forbifart Stockholm att binda ihop Stockholmsregionen
och gora den mindre monocentrisk. Nylund pekar pa en rad yttre karnor som med hjalp av Forbifart
Stockholm skulle fa battre kontakt och RTK:s argument handlar mycket om regionforstoring och
forbattrade resmojligheter. Det finns idag fa satt att ta sig fran norr till soder vilket i forlangningen
kan leda till att regionen delas upp i tva delar. | varsta fall skulle detta kunna leda till att invanare
undviker att soka ett visst jobb pa andra sidan staden pa grund av transportsvarigheter (Nylund,

15 .

Ibid.
te Vagverket hanvisar i sin forstudie till att manga stdder som ar mindre an Stockholm redan har en forbifart
(Svenska Dagbladet, 12/12 2001).

33



intervju 27/10 2010). Férutom dessa argument tror Nylund att Forbifart Stockholm kommer att
avlasta Essingeleden och innerstaden. Kortare restider och minskade koer leder till mindre utslapp
vilket, enligt Nylund, kan rubricera Forbifart Stockholm som en miljésatsning. Det kommer dven ga
bussar pa Forbifart Stockholm men den kommer i forsta hand vara en biltunnel och eventuella bussar
kommer inte att ersatta behovet av andra kollektivtrafiksatsningar (Nylund, intervju 27/10 2010).

4.7 Intressegrupper

De mest aktiva intressegrupperna i processen ar Stockholms Handelskammare och Svenska
Naturskyddsforeningen  (Hellstrom, intervju 19/10 2010). Enligt Hellstrém tenderar
Handelskammarens argumentation om Stockholms sa kallade ”trafikinfarkt” att vara overdriven.
Andra stader har det samre stallt, men Handelskammaren har skapat bilden av att denna infarkt
maste botas nu, for tillvixtens skull (Hellstrom, intervju 19/10 2010). Enligt Hellstrom, kan
Handelskammarens allménna trovardighet ha hjalpt dem att paverka politiker i denna fraga. Han
ansag att Naturskyddsforeningen har en trovardighet, men att de inte har samma ekonomiska
forutsattningar att driva opinion.

Nilsson kopplade Handelskammarens intresse for Forbifart Stockholm till att deras mest aktiva
medlemsforetag ar de som ar beroende av politiska beslut. Jamfért med det 6vriga néaringslivet
menade Nilsson att anlaggningsindustrin, byggbolagen och arkitektkontoren ar extra beroende av
offentliga pengar och saledes dven av Handelskammarens tjanster. Aven Akerman menade att
byggforetagen, som genom Foérbifart Stockholm skulle fa en order pa 30 miljarder, &r de stora
vinnarna och padrivarna i projektet. Murray har reagerat pa att Handelskammaren verkar tycka att
vagar alltid ar bra och ska finansieras av samhillet:

"det spelar ingen roll om den gdr rétt ut i 6demarken, ér det en vig s vill de ha den”.””

4.7.1 Handelskammarens argumentation

Wersall har varit engagerad och insatt i Stockholm trafikplanering lange och hon satt tidigare dven i
kommunfullmaktige fér Moderaterna. Handelskammaren ar en medlemsorganisation for foretag i
Stockholm och Uppsala lan och driver, enligt Wersall, de fragor som ar viktigast och mest angeldgna
for sina medlemmar. Wersall beskriver Handelskammaren som en lobbyorganisation dven om hon
tycker att ordet kan kannas fult. De driver medlemsforetagens intressen da dessa inte kan rosta i
valen. Den framsta motstandaren som Wersdll kan urskilia i forbifartsfragan ar
Naturskyddsféreningen som driver det motsatta lobbyarbetet. Enligt Wersall ér deras agenda att
ingen ny infrastruktur i Stockholmsomradet ska byggas och att Stockholm inte ska védxa och bli storre.

Wersall menar att Stockholms Handelskammare inte kan planera pa egen hand utan snarare talar om
for andra att de maste planera. En av anledningarna till varfér hon tror att politikerna har andra
asikter an Handelskammaren &r att de vill planera for nagot som de sjilva far inviga och klippa
banden for. Enligt Wersall dr det inte nagon som tar det langsiktiga ansvaret da politikerna bara ar
intresserade av att vinna néasta val. Dock tror hon att Stockholmarna &ar trotta pa brister i
trafiksystemet och rostar bort partier som forhandlar bort trafiken. Enligt Wersdll kan
Dennispaketets haveri vara en anledning till att Socialdemokraterna férlorade det nastféljande valet

' Richard Murray f.d. statlig utredare, intervju den 22 september 2010.
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och Norra Lankens uppskjutning vara en anledning till att Moderaterna forlorade i valet darpa. Att
alliansen fick sitta kvar efter det valet ar 2010 tror Werséll kan bero pa att de beslutat att Forbifart
Stockholm ska byggas.

| ett remissvar till Vagverkets beredningsmaterial for tillatlighetsprévning gav Handelskammaren sin
synpunkt pa ett antal fragor. De menade bland annat att de tva alternativ som Vagverket sorterade
bort inte tillfredsstdllde malen med projektet. De argument som lyftes fram var att
Kombinationsalternativet inte motte kapacitetsproblemen och att Diagonal Ulvsunda inte skulle
komma att forbattra tillgangligheten for Ekeré och mojliggora tillvaxt. Forbifartens framsta mal sag
de som att moéta den pagaende regionforstoringen och att forhindra att staden delas upp i tva halvor.
Handelskammaren menade att spar inte rackte som losning, men att de ocksa var en viktig fraga
(Handelskammaren 2009a). Detta berorde Wersdll i intervijun och menade att
kollektivtrafiksatsningar inte skulle kunna ersatta Forbifart Stockholm. Enligt henne maste bada
satsningarna goras. Dessutom planeras det for busstrafik pa Forbifart Stockholm. Handelskammaren
avstod i remissvaret fran att yttra sig om fragor som gallde naturkonsekvenser och fragor som rér
klimatgaser, halsorisker och transporter under byggtiden (Handelskammaren 2009a).

For Stockholm ar en polycentrisk utveckling skulle vara bra pad sikt men att man inte kan
kommendera fram en sadan utveckling. Istallet kan man med hjélp av infrastrukturen paverka var
folk bosatter sig och var foretag valjer att etablera sig. Forbifart Stockholm kan komma att spela en
ganska stor roll for de omraden den passerar. Regionen kan inte vaxa utan att man bygger ut
trafiksystemet och befolkningsékningen nu stérre an pa lange (Wersall, intervju 28/9 2010).

4.7.2 Naturskyddsforeningens argumentation

Naturskyddsforeningen beskriver sig sjalv som en ideell forening med 180 000 medlemmar och kraft
att forandra. Féreningen ger synpunkter pa myndighetsforslag och utredningar och vill féra naturens
och framtida generationers talan. Naturskyddsforeningen har aktivt drivit ett engagemang som
ifragasatter Forbifart Stockholm. Enligt dem finns det battre alternativ for Stockholmstrafikanten an
att bygga en motorvag. Bland annat framhaller de tréangselskatt och battre kollektivtrafik som bra
alternativ, vilka aven bidrar till minskade koldioxidutslapp. De ar kritiska till att bygga en ny vag med
tanke pa de regionala malen att minska koldioxidutslappen med 30 procent fran vagtrafik till ar 2030
(Naturskyddsforeningen 2010).

Nilsson menar att Forbifart Stockholm, utéver 6kade koldioxidutslapp, leder till stadsutglesning och
ett 6kat transportbehov pa lang sikt. Koldioxidutsldppen har lange varit en angeldgen fraga for
Naturskyddsféreningen men i den allmdnna debatten upplever Nilsson att det skett en stor
forandring. Forskningen om miljépaverkan har gatt framat och fragan debatteras mycket i media.

4.8 Miljodebatten
4.8.1 Miljodebatten fran olika perspektiv

Nylund upplever att miljon blivit mycket viktigare inom stads- och trafikplanering och att detta
paverkat arbetet med RUFS och Forbifart Stockholm. Det finns inom regionen en malsattning att
minska koldioxidutslappen och Nylund tror att det kommer att behdvas en stor teknikutveckling med
snalare bilar och elbilar for att detta ska kunna astadkommas. Han tror dock att man omojligt kan
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stoppa tillvaxten for att den inte skulle vara bra for klimatet. Mdjligheten att matcha utbudet och
efterfragan pa arbetskraft ar viktig och bygger pa individens fria vilja, menar Nylund. Bygger man inte
fler vagar kommer trangseln 6ka pa de befintliga, vilket kan bromsa regionens utveckling. | de
berdkningar som gjorts pa Stockholmsregionen raknar man med att befolkningen om 20 ar kommer
att vara 2,5 miljoner, vilket Nylund ser som ett starkt argument for att Forbifart Stockholm behovs.

Akerman &r kritisk till att man inte tar med fler aspekter nar man riknar pa Forbifart Stockholms
miljopaverkan. Det finns en tradition inom vagbyggande och det tar tid att andra fokus och inriktning
inom infrastrukturplanering. Dock upplever Akerman en positiv utveckling da det krévs att man forst
blir medveten om ett problem for att kunna géra nagonting at det. Miljopaverkan diskuterades lange
inte alls, men det har sedan skett en stor férandring (Akerman, intervju 1/10 2010). Akerman har
dock wvarit kritisk till vissa antaganden i infrastrukturpropositionen som legat till grund for
bedémningen av Forbifart Stockholm. Bland annat innehaller den véldigt optimistiska antaganden nar
det géller elbilar med laga kostnader och snabb introduktionstakt. Dessutom har man, enligt
Akerman, inte tagit med de utslapp som uppstar vid tillverkning av bilarna. Att propositionen, med en
budget p& omkring 400 miljarder, delvis bygger pa l6sa antaganden tycker Akerman &r
anmarkningsvart och oroande. Propositionen raknar med att 20 procent av drivmedlen ar 2020 ska
vara férnybara, medan regeringens mal &r bara 10 procent (Akerman, intervju 1/10 2010). Enligt
Akerman &r det konstigt att regeringen och Trafikverket har olika mal.

Akerman anser att miljo och klimat ar de stora forlorarna i projektet Forbifart Stockholm. Enligt
honom s&gs det ofta att man ska satsa pa bade vagar och jarnvagar, men det blir automatiskt 30
miljarder mindre till annat om Forbifart Stockholm byggs. Om man har som mal att flytta 6ver
resande fran biltrafik till kollektivtrafik ar det inte heller ratt vag att satsa pa bagge. | det scenariot
okar bada trafikslagen och saledes dven det totala resandet med 6kade utslapp. Akerman trodde att
man argumenterar for bada i syfte att inte géra nagon grupp besviken; det ar lattare att anvanda
morotter dven om det ibland skulle behévas piska.

Trots att det i media ofta talas om fordonsflottans omstéllning till fossilfria bréanslen ar
forhoppningarna val optimistiska, enligt Akerman. Det finns en potential, men inte sa stor som ofta
framhalls i media och det kommer ta tid innan majoriteten av alla bilar ar elbilar. Problematiken i
dessa diskussioner &r att ingen kan bli anklagad for 16gn, oavsett uttalandets sannolikhet (Akerman,
intervju 1/10 2010). | bedémningarna kring Forbifart Stockholm ser Akerman forskarens roll som
viktig for att skapa en nyanserad bild. Annars tror han att bilintressen och byggintressen kan
kommunicera en alltfor enkel bild av projektets effekter.

Enligt Werséll, har teknikutvecklingen som sker goda mdjligheter. De senaste 20 aren har det hant
mycket med till exempel katalysatorer som gjort avgaserna mindre skadliga. Wersall tycker inte det
ar svart att argumentera for Forbifart Stockholm samtidigt som man har vissa miljémal. Hon upplever
att bilbranschen éar inne i ett tekniksprang och att miljoprofilen ar central fér nya bilar. Den senaste
djupa lagkonjunktur drabbade motorbranschen extra hart och Wersall trodde inte detta enbart
berodde pa finanskrisen utan dven pa att folk vdntade pa den nya tekniken innan de koper ny bil,
vilket dven bekraftades av motorbranschen.

Enligt Murray har argumentationen i media foérdandrats nar det géller stadsbyggnad och Moderaterna
har borjat anamma miljdargument i storre utstrackning. Ett argument Murray ser som en allman bild
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av projektet ar resonemanget kring att Stockholm maste vaxa oavsett vad enskilda aktérer har for
asikt. Med denna grundsyn presenteras Forbifart Stockholm som en nddvandighet likt skolor och
livsmedelsbutiker. Miljproblem hanteras inom ramen for teknikutveckling dar man argumenterar
for att utslappsfrdgan kommer att l6sa sig i framtiden. Ett annat sitt att minska kritiken till
infrastrukturprojekt, menar Murray, ar att allt mer byggs i tunnel. Trangselskatter &r en fraga som
drivits bade av foresprakare och av motstandare till Forbifart Stockholm med olika argument.
Miljérorelsen var i bérjan kritisk till att finansiera nya vagar pa detta satt och ville istéllet att avgiften
skulle vara ett incitament att kora mindre bil. Naturskyddsféreningen har argumenterat att
intdkterna ska anvandas till utbyggnad av kollektivtrafik istallet for vagar.

Kulturmiljo

Forutom synpunkter pa miljo och utslapp har det aven funnits kritik mot projektet med hanvisning till
kulturmiljo. Statens fastighetsverk och Unescos organ for varldsarvsfragor kritiserade projektet i
december 2009. De var oroliga och befarade att bygget av vigen skulle hota Drottningholms plats pa
varldsarvslistan (Dagens Nyheter, 7/12 2009). Vagverkets projektledare Johan Séderman menade i ett
tidigt skeda att bygget av Forbifart Stockholm skulle undvika att vagen foérbi Drottningholms slott
behovde breddas. Ekerés kommunalrdd Paul Carpelan begarde istdllet, som villkor for att stalla sig
bakom projektet, att just denna vag skulle breddas for att klara den framtida trafiken. Enligt Nilsson
vore det mest logiska att man stangde av den vagstrdackan helt och hallet, da detta skulle leda till
miljovinster. D3 skulle trafiken pa Forbifart Stockholm verkligen ga forbi staden, som det egentligen ar
tinkt. Boende pa Ekerd JO-anmalde Ekeré kommun for krénkning av varldsarvskonventionen.
Kommunen svarade att de foljt rekommendationer. De klagande foéreslog att man i stallet skulle utoka
farjeforbindelserna norrut (Expressen, 6/1 2011).

4.9 Problemen med Essingeleden
Essingeleden i media

Att Essingeleden ar storningskanslig dar nagot som ofta ndmnts i media som ett argument for
byggandet av Forbifart Stockholm. Dagens Nyheter skrev i februari 2005 att Essingeleden var mycket
kadnslig och att stérningar skulle fa omedelbar och omfattande negativ effekt. En hiandelse som de
refererade till var nar ett brunnslock kordes sénder och orsakade stora problem (Dagens Nyheter,
2/2 2005). Folkpartiet gick ut i media och pekade pa vikten av att Forbifart Stockholm byggs for att
forhindra liknande olyckor (Dagens Nyheter, 15/10 2005). En annan olycka som ofta beskrivs i
samband med Essingeleden ar Lodbrokolyckan vilken ledde till diskussioner om behovet av ett
alternativ till Essingeleden (Svenska Dagbladet, 17/10 2005). Essingeledens renoveringsbehov &r
nagot som ocksa namnts i media och Essingeleden har haft sprickor i fundament vilka behovt
renoveras (Dagens Nyheter, 29/2 2008).

Foresprakares syn pa Essingeleden

Ett perspektiv fran foresprakare ar att Forbifart Stockholm medfor férkortade restider vilket skulle ge
en samhallsekonomisk vinst (Wersill, intervju 28/9 2010). Detta hdnger ihop med avlastningen av
Essingeleden och leder till minskad restidsosdkerhet. Problemen med Essingeleden har, enligt
Wersill, blivit varre med aren och minsta sak orsakar timslanga koer. | Handelskammarens remissvar
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(Handelskammaren 2009) beskrev man sarbarheten i vagnatet och Essingeledens otillracklighet,
sarskilt i samband med en olycka 2005 da en kran, vid namn Lodbrok, kolliderade med Essingeledens
bro. Detta pekade enligt Wersall pa det uppenbara behovet av Forbifart Stockholm. Enligt Wersall
kan det finnas fall dar Essingeleden hade varit det naturliga vagvalet men man valjer att kéra genom
staden pa grund av kder. Wersall menade att man nu oftare talar om Essingeledens avlastning. Enligt
Wersall finns det en tanke att dven avgiftsbelagga Essingeleden, men forst efter att Forbifart
Stockholm fardigstallts. Forklaringen till att man vantar med Essingeleden &r, enligt Werséll, att
ovriga Sverige maste ha tillgang till riksvagnatet och maste kunna kora forbi Stockholm utan att
betala. Wersall ar skeptisk till hur mycket trangselskatten har paverkat trafiklaget och tror att den
minskning som har skett lika val kan bero pa hdjda bensinpriser och debatt om bildkande och
koldioxidutslapp.

Enligt RTK kommer Forbifart Stockholm att ha en stor betydelse fér hur man undviker kder pa
Essingeleden (Nylund, intervju 27/10 2010). De menar dock att innerstaden redan idag ar avlastad
eftersom tréngselskatten skapat incitament att undvika innerstaden. Pa sikt planeras det for
trangselskatter dven pa Essingeleden, vilket enligt Nylund, kommer att forstirka de avlastande
effekterna som redan finns. Det frdimsta argumentet for Forbifart Stockholm &r, enligt RTK, de nya
resmojligheterna och om man bara sett till avlastning borde Osterleden legat hégre upp pa agendan
(Nylund, intervju 27/10 2010). Trangselskatter ar ingen ny idé och Nylund berittade att man kan
anvanda avgifterna pa olika satt. Antingen som ett verktyg for att minska trafiken eller som ett
verktyg for att finansiera vagar. | Stockholm har trangselskatten, enligt Nylund, gatt fran det forsta
alternativet till det andra och intdkterna kommer att anvdndas for att finansiera Forbifart Stockholm.

Kritikers syn pa Essingeleden

Aven Nilsson hanvisade till Lodbrokolyckan som en viktig hindelse fér opinionens uppfattning.
Nilsson undrade varfor man inte gjort mer for att férhindra att en liknande olycka sker igen. Han har
fragat de ansvariga pa Vagverket varfér man inte satt upp balkar som skydd pa Essingeleden och fatt
svaret att ansvaret faller mellan Vagverkets och Sjofartsverkets ansvarsomraden. Om nu olyckan &r
ett tecken pa sarbarhet i systemet ansag han att man borde géra nagot redan innan Forbifart
Stockholm ar fardigbyggd. Essingeleden kommer dven att behdva renoveras i en nara framtid. Enligt
Nilsson har man manga ganger skjutit upp renoveringsatgarder med motiveringen att man vantat pa
en vastlig forbindelse. Detta skulle kunna vara en taktik for att tvinga fram Foérbifart Stockholm i
planeringen, menar Nilsson.

Forskning om Essingeleden

Vissa argument kring Forbifart Stockholms nytta underbyggs av forskning. Enligt forskare pa KTH
skulle Forbifart Stockholm ha avlastande effekter pa Essingeleden, men de skulle endast vara initiala
(Akerman, intervju 1/10 2010). Detta innebér att foresprakares analys av avlastningens positiva
foljdverkningar inte ar helt korrekt. Pa lang sikt kan en vag som Forbifart Stockholm leda till
nygenererad trafik och en mer utspridd stad enligt forskning vid KTH (Akerman, intervju 1/10 2010).
Enligt Akerman &r allt fler inom forskarkaren 6verens om en vags inducerande effekter, men forskare
stoter ofta pa instéllningen att resande och transportarbete ar en konstant istallet fér att man forstar
dess dynamiska effekter.
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Akerman upplever att firre numera argumenterar att Forbifart Stockholm skulle avlasta innerstaden,
men desto fler att den skulle avlasta Essingeleden. Enligt Akerman borde en avlastning av
Essingeleden ge en samhéllsekonomisk vinst men att detta skulle kunna astadkommas med
kollektivtrafik och avgiftssystem. Essingeleden ar idag avgiftsbefriad, men skulle kunna beldggas med
avgift ganska latt, menade Akerman.

4.10 Opinionslaget
4.10.1 Opinionen

Aven om det bara var Lansstyrelsen som formellt motsatte sig Férbifart Stockholm fanns det, enligt
Nylund, dven en opinion som inte ville ha nagot av forslagen. Motstandarna ville satsa pa
kollektivtrafik istallet och dessa asikter syntes dven i valrérelsen 2010.

Infor valrérelsen 2010 gick asikterna inom det rodgrona blocket isdr om projektet Forbifart
Stockholm och for att enas beslutade de att foresld en folkomréstning om projektet. Under
diskussionerna var Miljopartiet och Vansterpartiet emot satsningen medan Socialdemokraterna var
positiva till satsningen, men aven positiva till folkomrostningen. | ett tidigare skede hade Carin
Jamtin, oppositionsborgarrad for Socialdemokraterna, lovat att stodja Forbifart Stockholm och
behovde inte motsaga detta trots det rodgrona samarbetet (Dagens Nyheter, 21/4 2010). Kritiken
mot denna uppgorelse var stor och Svenska Dagbladet skrev att folkomrostningens enda funktion var
att |6sa stridigheter inom blocket (Svenska Dagbladet, 21/4 2010).

Det finns en risk, enligt Nylund, att man Gverskattar motstandet mot Forbifart Stockholm om man
foljer medias rapportering. Det finns dven en risk med opinionsundersokningar. De som undersokt
installningen till Forbifart Stockholm har visat att mellan 70 och 80 procent av Stockholmarna ar
positiva. Dock kan resultatet paverkas av hur fragan ar stalld (Nylund, intervju 27/10 2010). Nylund
ser det som ett problem att bara de som ar emot nagot engagerar sig, vilket kan leda till att bra
projekt inte genomfors.

Det finns de som tycker att man borde bygga ut vagen mellan Strangnas och Enkoping istallet for att
bygga Forbifart Stockholm. Nylund tror inte att det ar realistiskt och inte att den skulle fa stor
avlastande effekt. Trots namnet tror Nylund att de flesta som kommer att kéra pa Forbifart
Stockholm &r de som bor i Stockholmsregionen. Att vissa sager att det darfor inte ar en "foérbifart”
kan han delvis halla med om, men tycker dnda att den fyller en viktig roll. De flesta som kommer att
aka pa Forbifart Stockholm ar de som ska mellan till exempel Kista och Botkyrka eller Sédertalje och
Bromma. Detta ser Nylund som naturligt och mdéjliggér utokade resmojligheter.

Aven Murray tog upp férekomsten av opinionsundersékningar av instillningen till Férbifart
Stockholm och deras olika resultat. Murray tror att frageformuleringen ar avgérande for hur folk
svarar. | en undersokning ar 2010 ville 86 procent av Stockholmarna att Forbifart Stockholm skulle
byggas. Denna undersdkning var bestéalld av Stockholms Handelskammare och fragan var formulerad
om man var for Forbifart Stockholm eller inte. Ungefdar samtidigt bestdllde Miljopartiet en
undersokning dar fragan istallet var formulerad om man hellre ville bygga ut kollektivtrafiken &n att
bygga Forbifart Stockholm. | denna undersdkning blev resultaten istéllet att 48 procent ville bygga
motorvagen och 51 procent ville bygga ut pendeltdg och tunnelbana (Dagens Nyheter, 8/5 2010).
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4.10.2 Protester

Det finns manga olika exempel pa hur infrastrukturprojekt leder till protester. Almstriden ar det mest
kdanda exemplet i Sverige dar alla beslut var fattade i demokratisk ordning, men folket protesterade
och stoppade projektet. | Tyskland har en liknande situation uppstatt nar man borjat bygga en
tagtunnel i Stuttgart. Hellstrom tror inte att dessa protester ar riktade mot tillvaxt i forsta hand utan
vander sig mot andra konsekvenser av projekten. | sddana skeden kommer ofta, enligt Hellstrom,
pastaenden om att det skulle vara omdijligt att gora pa nagot annat satt. Till exempel utan att filla
almarna i Kungstradgarden. Idag har vi bade tunnelbanestation och almar. Den sortens protester kan
ses som en reaktion mot det politiska systemets oférmaga att kommunicera och dess fattande av
fyrkantiga beslut. Det dr dock svart att engagera folk i ett tidigt skede da intresset i borjan ar litet
(Hellstrém, intervju 19/10 2010).

Enligt Murray har kritiken mot motorvagsbyggen och bilism gatt fran lokal, till regional och sedan till
global niva. P& 70-talet var kritikerna emot att trafiken gick igenom staden, sedan koncentrerade
man sig pa regionala trafikproblem som till exempel svavelrikt brdnsle och surt nedfall som en
regional miljoeffekt. Nu handlar asikterna mest om globala miljoproblem och utbredningen av stader
till foljd av infrastruktur. Murray menar att transportsystemet avgor hur gles stadsbildningen blir,
vilket paverkar hur resandet fungerar och vilken energiatgdng och miljopaverkan resandet far. Sedan
Murray borjade intressera sig for stadsbyggnad har den offentliga debatten férandrats och man
véarderar till exempel gronomraden hogre idag an forut.

Enligt Murray ar det vanligt att motstandare till Forbifart Stockholm blir beskyllda fér att vara mot
tillvaxt och vilja forhindra att Stockholm kan véxa. Foresprakarna har anvant detta i sin
argumentation och fragat motstdndarna om de vill forbjuda bilar helt. Det &r svart for
motstandarsidan, menar Murray, att argumentera for att alla resor ska ske med kollektivtrafik.
Daremot har foresprakarna svarigheter med att férena att utslappen ska minska enligt regeringens
beslut trots att nya vdgar byggs. FOr att l6sa denna svarighet anvands argument om framtida
uppfinningar och teknikutveckling. Att elbilen ska minska utslappen anvands ofta som argument men
ingen talar om var elen ska produceras (Murray, intervju 22/9 2010).

Wersill tror att en anledning till att Osterleden Imnade plats p& agendan foér Forbifart Stockholm
kan bero pd att Osterleden blev en slags symbol fér motstandet mot Dennispaketet. Miljorérelsen
malade upp Osterleden som det stora miljohotet och affischer visade skrickvisioner av avgaser dver
staden och Djurgarden pekades ut som ett omrade som skulle ta skada (Werséll, intervju 28/9 2010).

“Efter detta enades man om Férbifart Stockholm och dad fick man Gtminstone ndgot. Man kénde att
718

da kér vi det hdr och far igenom det hdir.
Enligt Wersall kan historiska lasningar sta i vagen for nodvandiga projekt. Citysaneringen under 60-
talet 4r en sadan handelse som hon anser gjort att politiker ar radda for det som maste goras.

| en debatt med Magnus Nilsson pa Naturskyddsforeningen lyfte Wersall fram biltullar och fragade
om Nilsson kunde stélla sig bakom Osterleden om Handelskammaren stillde sig bakom biltullar. Men
detta lyckades inte, enligt Wersall.

'® Anna Wersill Stockholms Handelskammare, intervju den 28 september 2010.

40



“AlltsG miljérérelsen dr ju mot varje meter vdg... de dr emot varje vdg éver huvud taget... det dr

faktiskt sd, jag har frégat dem... ”*°

4.11 Modeller och berdkningar

Nar nyttan med ett infrastrukturprojekt bedoms utgar myndigheter fran samhallsekonomiska
berdkningar. Tidskriften Affarsvarlden gjorde en studie ar 2008 dar de drog slutsatsen att kostnader
underskattas och vinster 6verskattas nir man planerar infrastrukturprojekt (Dagens Nyheter, 7/3
2008). Kostnaden for Forbifart Stockholm berdknades ar 2009 till dryga 27 miljarder kronor. Enligt
Véagverkets davarande generaldirektor Lena Erixon skulle 5 miljarder av dessa vara statliga anslag och
resten komma fran trangselskatten.

| Dagens Nyheter diskuterades sannolikheten for fordyringar:

“Stora infrastrukturprojekt vilar ndstan alltid pa glddjekalkyler, fér det dr ju ldttare att fa klartecken
ndr priset halls nere. Ndr projekten dr i gang och kalkylerna spricker dr det svart for alla inblandade
att backa” (Dagens Nyheter, 4/9 2009).

Riksrevisionen kritiserade bristen pa kontroll da vagbyggen blir betydligt dyrare an planerat.
Slutsatsen de drog var att Trafikverket "inte har gjort tillrackligt for att sakerstdlla en god
kostnadskontroll" och de sa att Vagverkets redovisning av kostnadsutvecklingen fran 2005 till 2009
var "missvisande och icke-transparent" (Svenska Dagbladet, 20/11 2010).

Handelskammaren samarbetar ofta med KTH och WSP nér de tar fram modeller och rapporter for
beslutsunderlag. Nar de rédknade pa de samhéllsekonomiska konsekvenserna av Forbifart Stockholm
provade de att gad lite utanfor de vanliga modellerna, berattade Werséll. Den tidigare
samhallsekonomiska analysen som man hade gjort for Forbifart Stockholm fick en svag l6nsamhet
med cirka 1,3 tillbaka pa varje investerad krona. Enligt Wersall anvdande denna analys restidsvarden
som innebar att man varderade restid lika for hela landet oavsett vilken resenar det handlade om. |
den nya bedémning som Handelskammaren tog fram i samarbete med WSP rdknade man med
dubbelt s hoga restidsvarden i Stockholm som i dvriga landet. Med detta nya restidsvarde, all annat
lika, fick de en Okning i samhéllsekonomisk nytta fran 1,3 till 1,6. Utover detta lade
Handelskammaren in positiva effekter pa tillvaxt genom forbattrade forutsattningar for foretag som
genererar jobb och skatteintdkter i kalkylen. De tog dven med att tillgdngligheten hojde vardet pa
fastigheter samt forlusten med att Stockholmarna idag lever med en stor restidsosakerhet.

En del av kritiken mot Forbifart Stockholm galler kostnader och risken for férdyringar. Nylund tror
inte att det finns nagon dverhdngande risk for fordyringar, bland annat tack vare grundliga kalkyler.
Han papekade dven att det till och med hant att vagprojekt blivit billigare an planerat.

Enligt Murray finns det valutvecklade modeller for infrastrukturs I6nsamhet, men de efterfoljs inte i
alla lagen. Ett exempel pa ett mycket I6nsamt projekt som valdes bort ar Essingeledens Brommagren
som enligt berakningar skulle avlasta Essingeleden avsevart med héga I6nsamhetskvoter. Denna har
dock foérsvunnit fran agendan av olika skadl. Murray tror att det kan bero pa att lokala politiker
motarbetat forslaget samt att Brommagrenen skulle férsamra nyttoberakningen for Forbifart

¥ bid.

41



Stockholm. Politiker tenderar att kld saker i ord och prioritera pa grunder de inte redovisar, dven om
det finns féredomliga 16nsamhetsberdkningar att tillga. Nar kalkylerna bekraftar den asikten man
foretrader anvdnds de, men annars inte (Murray, intervju 22/9 2010). De kalkyler som Vagverket har
gjort har omfattande antaganden och Murray gjorde pd uppdrag av Naturskyddsforeningen en
samhallsekonomisk analys dar han konstaterade att projektet kunde bli betydligt dyrare om till
exempel rantorna steg eller byggtiden forlangdes. Enligt Murray vill inte féresprakarna latsas om
denna kritik utan istdllet se till att byggandet satter igdng. Dessutom rdaknar man med att ett redan
paborjat projekt alltid fullbordas oavsett fordyringar, menar Murray. Till exempel Norra Ldnken som
ursprungligen skulle ha kostat 1,6 miljarder och nu har en berdknad kostnad pa 12 miljarder vilket
motsvarar en 6kning med 650 procent. | dagsldget ar det tankt att trangselskattens intdkter ska ga till
Forbifart Stockholm, men finansieringen dr anda inte ar l16st (Murray, intervju 22/9 2010).

4.12 Symbolik i infrastruktur

Enligt Akerman spelar tradition en roll nar man bygger infrastruktur. Den bottnar i det 6vergripande
paradigmet att 6kad mobilitet ar en framgangsfaktor. Detta &ar den traditionella synen pa transporter
och kopplar till ekonomisk tillvaxt. Klimatfragan har pa senare tid kommit upp pa agendan men har,
enligt Akerman, inte samma tyngd i debatten. Ofta uppfattar han att man hanvisar till att ny teknik
ska 16sa utslappsproblemen.

Hellstrom uppfattar att det finns en symbolik i infrastruktur pa véljarnas niva. Det later bra med ett
infrastrukturprojekt da man upplever att det I6ser ett problem. Nar man jamfor de olika projekten
kan man skonja vilka varderingar som driver dem framat, menar Hellstrom.

Nilsson tror att infrastruktur har en speciell funktion inom politisk debatt. Det finns en tendens,
enligt honom, att man 6verdriver behovet av ny infrastruktur for att det symboliserar tillvdaxt och
handlingskraft. Detta tycker Nilsson praglar manga olika infrastrukturprojekt och géller inte bara
Forbifart Stockholm. Ett infrastrukturprojekt ar tydligt och mer attraktivt for en politiker att
argumentera fér dn till exempel en férandring i socialférsakringssystemet. Aven om den senare
forandringen i praktiken kan vara nog sa bra fér medborgarna, menar Nilsson. Pa grund av samma
symbolik dr det manga fler som vill argumentera foér ett stort projekt dn mindre ingrepp som
trangselskatter, koldioxidskatter och fartkameror. Trots att dessa l6sningar kan generera stora
intakter till staten och gar att genomfdras utan stora byggatgarder ar de inte sa populdra for en
politiker att driva (Nilsson, intervju 22/9 2010).

4.13 Logiken kring organisationers suboptimering och egna incitament

En annan aspekt pa infrastrukturprojekt ar att det ibland ar samma konsultbolag som bade gor
l6nsamhetskalkyler at regeringen och sedan dr med och genomfor projektet. Enligt Akerman &r det
markligt att konsultbolaget WSP bade gjort utredningar och granskningar av Forbifart Stockholm.
Akerman kan dock inte bedéma om detta har lett till ndgon felaktig slutsats. Vissa antaganden i
underlagen som Akerman ifragasatt har Trafikverket inte kunnat beméta. Bland annat har man i
beradkningarna anvéant ett oljepris pa mellan 62 och 67 dollar per fat och rdknat med att detta ska
gilla dnda fram till &r 2030. Detta tycker Akerman ar en valdigt optimistisk syn med tanke p3 att
priset for ndgra &r sedan lag pa cirka 140 dollar per fat. Aven om oljan aldrig kommer att ta slut
menar Akerman att det ar sannolikt att den kommer att ligga p& en hégre prisniva an idag. Akerman
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tror inte att detta nodvandigtvis ror sig om medvetna felbedomningar, men han anser att det ar
orovackande om projekt byggs pa losa grunder. | vissa fall kan manga konsulter med specifika
specialomraden vara inblandade, vilket kan leda till att fa har det dvergripande perspektivet. Att
arbeta i for tat kontakt med naringslivet och privata konsulter kan ocksa vara problematiskt om ingen
utifran kan granska de resultat man kommer fram till. Det kan dven utvecklas egna drivkrafter inom
projekt som stracker sig over lang tid och da malet att bygga Forbifart Stockholm har funnits under
lang tid forsvaras mojligheterna att gora en rationell bedémning av projektets nytta (Akerman,
intervju 1/10 2010).

Aven Nilsson tror att externa konsulter kan ha paverkan pa vad som byggs och i vilken ordning.
Nilsson berdttade om ett mote han varit pa dar kommunalrdd och landshévdingar skulle enas om
vilka projekt som skulle prioriteras. Motet var arrangerat i samarbete med konsultfirman WSP och de
var aven protokollférare. Nilsson tyckte detta inflytande kdandes olustigt. Visserligen menade Nilsson
att de &r serivsa och ambitiésa konsulter, men han hade svart for att de kom fran privata
konsultfirmor med egna intressen.

Enligt Nilsson finns det lobbyister inom all infrastruktur vilket leder till 6verdrivet fokus pa
nybyggnationer. Naturskyddsforeningen har kritiserat detta och menar att ett problem ofta kan I6sas
med mer an en losning. FOr att sdnka dodstalen pa vagarna vill konsulterna och Vagverket garna
bygga motorvdag daven om man skulle kunna losa problemet mycket enklare och billigare med
fartkameror och fortkérningsboter. Ett annat exempel ar nar man argumenterar for jarnvagsprojekt
med att de minskar koldioxidutslappen. En billigare och enklare 16sning pa detta problem skulle vara
att inféra koldioxidskatt. Konsulternas intressen ar att hitta stora och dyra I6sningar pa problemen
och de styrs av incitament att driva pa behovet av infrastruktur. Enligt Nilsson ar det viktigt att det
finns tydlig utvardering och granskning av infrastrukturpolitiken nu nar det finns en
privatiseringstendens. Privatisering kan ha positiva effekter, men kan dven medféra fordyringar pa
grund av konsulternas egenintressen. Nilsson papekar ocksa att hela vagverksapparaten har ett
inbyggt egenintresse da organisationen har ett krav gentemot ledningen att skapa projekt att
genomfora.

Aven Murray tror att anvindandet av konsulter paverkar processen eftersom de dr beroende av att
fa nya uppdrag. Det kan vara bra att outsourca tror Murray, men det kraver integritet. Nar det galler
beslutsunderlag ska man vara man om att man har folk som vagar sta for sina asikter (Murray, 22/9
2010).

En annan anledning till att infrastruktur skiljer sig fran andra fragor ar att det finns ett planmonopol
och att man inte har konkurrerande vagprojekt. Det ar politiker och tjansteman som bestammer vad
som ska byggas och hur det ska finansieras. Detta gor infrastrukturprojekt extremt politiska och
lobbyintensiva (Nilsson, intervju 22/9 2010). Patryckningar kan komma bade fran byggbolag,
kommunalrad, landshovdingar och fran fackféreningar. Nilsson menar ocksa att lokalpolitiker i stort
sett inte har nagot att forlora pa att forsoka fa staten att bygga en vag i deras kommun. Om de satsar
ett antal miljoner pa att paverka rikspolitiker kan de i varsta fall forlora pengarna. Det basta som kan
hédnda ar att de far en satsning for ett antal miljarder av statens pengar.
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5. Analys
| detta avsnitt applicerar vi de presenterade teorierna pa det empiriska materialet vi har samlat in
under studien. Vi lyfter fram ménster i empirin som kan férstas i teoribildningen kring beslutsfattande
och vi s6ker svar pa var fragestdllning.

5.1 Monster i argumentation kring Forbifart Stockholm
5.1.1 Projektets forum och lobbyister fargar argumentationen i stort

Infrastruktur ar ett lobbyintensivt omrade da prioritering av projekt och resurser sker enligt en
politisk logik med bland annat stora upphandlingar. Fordelning av resurser ar beroende av politisk
vilia och politiska beslut. Det finns dessutom ett planmonopol som goér att konkurrerande
utredningar inte gors. De centrala lobbygrupperna som varit aktiva kring Forbifart Stockholm ar
Handelskammaren och Naturskyddsféreningen. Handelskammaren soker efter forum (venues) dar de
kan fa fram sitt budskap. Handelskammaren sjdlv uttrycker att den lobbar for trafik och
framkomlighet. De ser Naturskyddsforeningen som bedrivare av det motsatta lobbyarbetet. Genom
att skriva debattartiklar och aktivt svara pad remisser, dven nar de inte ar tillfrdgade, tar
Handelskammaren mojligheten att paverka och skapa allianser. Genom att uppsdka dessa olika
forum bygger de legitimitet pa olika satt. De hanvisar till exempel garna till rapporter framtagna i
samarbete med konsulter och akademiker for att na ut till deltagare i ett stérre antal forum och till

nya grupper.

Naturskyddsféreningen skulle kunna ses som ett forum for kritiker till bilismen, dven da de framst ar
ett forum for miljodiskussion. | detta forum kan dven deltagare som ar mot Forbifarten av andra skal,
an enbart miljdaspekter, skapa allianser och mobilisera sig. Ett exempel pa venue shopping kan vara
att boende pa Lovon anvédnder detta miljéforum for att motverka projektet med miljéargument trots
att de egentligen 4r mot exploatering. Aven diskussionen kring Drottningholms slott och Unescos
varldsarvslista kan anvdandas som forum for intressenter som motsatter sig Forbifart Stockholm. Ett
annat exempel pa hur en intressent kan skapa nya forum ar RTK:s bussturné med RUFS. Genom att
uppsoka och informera allmdnheten skapar de en plattform fér opinionsbildning och férankrar sina
kommande projekt.

| det politiska systemet ar det omojligt att spegla allas asikter och politikerns ambition att lyssna in
folkviljan kan i vissa forum utnyttjas. Forum ger stabilitet och legitimitet at fragor och asikter, men
fungerar dven som ett hinder for de som lamnas utanfér kontexten (Baumgartner 2007). Stockholms
Handelskammare har starka kopplingar till Moderaterna och Handelskammarens trafikexpert har en
politisk bakgrund inom partiet. Detta borde kunna ge en access till forum som andra deltagare inte
har tilltrade till. Aven pa andra sitt har Handelskammaren, i egenskap av stort och etablerat forum,
en maktstallning. De kan valja vilka forum de uppsdker och de kan vara selektiva med vilka som far
tilltrade nar de sjalva fungerar som forum. Idén med venue shopping ar att uppsdka de forum dar ens
standpunkt har stérst mojlighet att fa gehor och anhangare. Vi tolkar Handelskammarens ovillighet
att argumentera mot Naturskyddsforeningen som ett taktiskt bortval av forum. Handelskammarens
argumentation bygger till stor del pa resonemang kring tillvaxt och expansion. De upplever
formodligen att dessa argument inte skulle 6vertyga i ett miljoforum.
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| ett nytt forum kan fordndringar paskyndas tack vare nya deltagare som kan komplettera
argumentationen med legitimitet. | en omgang av remissforfarandet lamnade ett stort antal akerier
in underskrivna dokument utformade gemensamt (se bilaga 3). Deras samarbete tyder pa ett
medvetet uppsokande av detta forum och grupperingen bildar en ny deltagare. Vi tolkar detta som
ett forsok att paskynda processen och ge legitimitet till foresprakarna.

5.1.2 Argumentation som inramning

Att projektets forum och lobbyister fargar argumentationen analyserar vi som att de skapar olika
bilder av problemomradet och ger en fraga en viss inramning. Det ar dock svart for en enskild aktor
att instifta en ram pa den kollektiva nivan (Baumgartner och Mahoney 2008). | media syns flera olika
inramningar och det &r svart att avgora exakt vilken som dr dominant.

Olika inramningar av Forbifart Stockholm skapas av de argument for och emot som intressenter
understryker. Det finns manga intressanta exempel pa detta i vara intervjuer och det material som
intressenter publicerat. Inramningen illustrerar problemformuleringen och det som intressenten vill
placera i fragans centrum. Problemdefiniering &r en viktig utgdngspunkt i policydebatter, sarskilt nar
de kommer upp fran teknokratiska beslutsfattandestrukturer och nar en stérre politisk synlighet
(Baumgartner och Mahoney 2008). Detta adr nagot som kritiker uppmarksammar i relation till
problembeskrivningen for Forbifart Stockholm genom asikten att problemformuleringen kan ha
resulterat i att goda alternativ uteslutits (Akerman, intervju 1/10 2010). Detta analyserar vi som att
en snav problemformulering (eller inramning) for Forbifart Stockholm kan ha uteslutit vissa l6sningar,
till exempel kollektivtrafiklésningar, och gynnat vissa forum och lobbyister.

Skiften i inramning

Vi anser att argumentationen kring Forbifart Stockholm genom vissa ramar fatt en stabilitet och
genom andra ramar skiftat fokus éver tid. De problem som knyts till och kopplas fran projektet ser vi
som ett satt att forklara inramningens skiften (jfr problemstrommens foranderlighet nedan). Den
kollektiva bilden kring en transportldsning vaster om Stockholm kan ses i olika faser (Wersall, intervju
28/9 2010). Vi tolkar de faser som Wersall bendmner som exempelvis bilismens 70-tal och dagens
miljodebatt som kollektiva ramar tillhérande en viss tid. Det dr dven intressant hur ramen paverkar
klimatet i den politiska debatten. Synen pa stadens utveckling under 60-talet beskrivs ha skapat en
lasning som gjort politiker radda att géra det som "maste géras” (Wersill, intervju 28/9 2010). Detta
ser vi som en inramning som &dven finns pa den kollektiva nivan. De misslyckade historiska
I6sningarna har medfért en standpunkt och en inramning att det ar dags att gora nagot (jfr ram med
bradska i fokus nedan).

Ett exempel pa en inramning som fasats ut dr de socioekonomiska argument som tidigare framhallits
(Wersall, intervju 28/9 2010). Detta kan forklaras av att ramen successivt blivit inaktuell i takt med
att sdderort blivit rikare. Ramen forlorar sin roll som inramning da den inte ldngre anvands aktivt
som del i debatten. De nya problem som knyts till I6sningen ses genom teori for inramning som nya
satt att rama in fragan (jfr Forbifartsprocessen som soptunna). | empirin ser vi ett monster i det som
anses vara inramningar som tillkommit efter hand. Ett exempel pa en sadan inramning ar att se
Forbifart Stockholm i en kontext kring trangsel i staden. Foresprakare fokuserar da pa den bristande
kapaciteten och triangselns konsekvenser for staden. Denna inramning innehaller &ven
avlastningsargument och bradska ar en intressant del i ramens centrum. Handelskammaren talar i sin
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argumentation om en ”trafikinfarkt”. Detta ser vi som ett talande exempel pa hur trangseln
framstélls som forodande, kbéerna som kaotiska och I6sningen som bradskande. Denna
argumentation leder till att inramningen innefattar idén om nollalternativet som otankbart. En annan
aspekt av argument kring bradska finns i Handelskammarens argumentation i férhallande till kritiker.
Kritiker som ramar in problemet pa ett annat satt och inte fokuserar pa en infarkt i trafiksystemet
inkluderar istdllet andra problem och Idsningar inom sin ram. Men inramningen kring bradska
bemoéter andra alternativa l6sningar med att de inte skulle uteslutas av att bygga Forbifart
Stockholm. Vi tolkar Handelskammarens argumentation i detta sammanhang som en strategisk
inramning dar bradskan talar for att aven motstandares |6sningar garna far implementeras — det ar ju
brattom. Foresprakarna vill besluta och fa till stand handling, men inramningen kring bradska tar inte
upp projektets tid att fardigstallas. Detta dr nagot som kritiker gdrna uppmarksammar i argument for
att sticka hal pa ramen kring bradska.

En annan inramning av Forbifart Stockholm fokuserar pa sammanbindning av regionen. Historiskt har
en sadan inramning applicerats i ideologisk kontext av Socialdemokraterna (se ovan socioekonomiska
argument), men dven som ett satt att tala om regionens utveckling och regionens sammanhallande.
Inramningen lever kvar daven om specifika argument fasas ut. | dagslaget talar RTK om att binda
samman staden som riskerar att bli uppdelad, Trafikverkets projektmal uttrycker ett mal som att
knyta samman lansdelarna norr och sbéder utan att belasta de centrala delarna och
Handelskammaren talar om att binda samman arbetsmarknadsregionen. Genom att flera aktorer
delar en inramning far den en stérre majlighet att paverka den kollektiva inramningen.

Strategisk inramning

Att aktorer anvander sig utav olika inramningar ser vi dven som ett satt att analysera det vi ovan sag
som forumsodkande. Olika ramar lampar sig olika val for argumentation i olika forum. Visserligen ar
Trafikverkets projektmal som argument uttalade i ett och samma dokument, men for andra
foresprakare verkar inramningen anvandas mer strategiskt. RTK:s inramning tar upp olika aspekter.
Den historiska anknytningen till RUFS ar en aspekt. Andra inramningar innehaller fokus pa matchning
for arbetsmarknaden, avlastning av Essingeleden, tillvaxt, befolkningsékning och nya resmojligheter.
De anvander dven en ram som Handelskammaren (se ovan) anknyter till i begreppet bradska. RTK
(Nylund, intervju 27/10 2010) lyfter fram tillvaxtens nédvandighet och att tillvixten inte kan stoppas
bara for att den ar dalig for klimatet.

Fran den motsatta sidan i debatten finns ocksa gemensamma satt att rama in Forbifart Stockholm.
Det finns en gemensam namnare, menar vi, i att tala om att nackdelar till stor del handlar om
exploatering av naturvarden (Nilsson, intervju 22/9 & Murray, intervju 22/9 2010). Aven frdn en
kritikers perspektiv bidrar inramningen av fragan och problemdefinieringen till att lyfta fram det som
gynnar deras standpunkt. | argumentering kan de dven behdva bemota foresprakares inramning.
Exemplet ovan pa regionsammanbindning i foresprakares ram bemots med en inramning som istallet
ser pa denna aspekt utifran regionens utglesning (Murray 2010). Detta dr dnnu ett exempel pa att
individuella aktorers ramar pa en viss niva konkurrerar pa en offentlig plattform for att férsoka vinna
status som en kollektiv ram.
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Konkurrens mellan ramar

En politisk fraga har manga underliggande dimensioner, men det ar endast mojligt att debattera ett
fatal (Baumgartner och Mahoney 2008). Detta kopplar vi till att alltfor manga konkurrerande ramar
forvirrar en debatt. | konkurrensen mellan ramar kommer endast ett fatal att "segra” och darigenom
synas som monster i argumentationen for och emot. | vart empiriska material har tydliga inramningar
framkommit som de synliga i debatten. Da man kombinerar teori kring lobbying och
problemdefiniering framgar att ramar &r "klibbiga” vilket forklarar en fragas relativa stabilitet och
stegvisa utveckling (Baumgartner 2007). En aspekt med inramning av Forbifart Stockholm ar att vissa
ramar har en lang historisk férankring och darigenom verkar ha goda forutsattningar att 6verleva. Ett
exempel pad detta &r den traditionella synen pa transport som att den leder till ekonomisk tillvaxt
(Akerman, intervju 1/10 2010). En ram med tillvixt som argument blir darfor stark i konkurrensen.
Men under aren har klimatfragan kommit upp pa agendan och lett till en omvardering av tillvixtens
kostnader. En konkurrerande ram med fokus pa miljé och klimat far da tavla med den véletablerade
tillvaxtramen som grundar sig i nationalekonomisk teori. Tillvaxtramen har utvecklat en stabilitet i
debatten vilket gor den svar att paverka da miljdramen annu inte har samma tyngd. Men en antydan
till att den historiska tillvdxtramen anpassar sig ar att argument i ramen fordandras. Den anammar
argument fran den konkurrerande ramen. Till exempel ger argument som nya resmajligheter plats at
argument som végens positiva effekter pa miljon ur vissa aspekter (Nilsson, intervju 22/9 2010).
Foresprakare anvander alltsa miljdargument, till exempel att Forbifart Stockholm innebar minskade
koer vilket minskar utslapp och att Forbifart Stockholms &r del av en miljosatsning (Regeringskansliet
2009).

Konkurrens mellan inramningar finns pa flera satt. Dels i argumentationen mellan féresprakare och
kritiker och dels nar nya aspekter tillkommer som del av ramar eller som ett nytt satt att rama in
projektet. Nya aspekter verkar ibland integreras i foresprakares inramning. Fran myndigheters hall
brukade man tidigare nastan uteslutande tala om kortare restider och att forflytta trafik fran
innerstaden (Murray, intervju 22/9 2010). Nu talar politiker dven om Stockholms expansion och en
forbattrad miljé (Regeringskansliet 2009). Aktorers konkurrens kring att goéra den egna inramningen
gillande pa den kollektiva nivan kan ocksda analyseras i applicering av argument pa
meningsmotstandare. Foresprakare tillskriver motstandare argument, och darigenom kannetecken
for deras inramning, som later extrema. Till exempel att miljdaktorer skulle vilja forbjuda bilar helt
och att de motsatter sig att Stockholm vaxer (Murray, intervju 22/9 2010). Denna strategi anser vi
intressant da den drar miljoargument till extrema asikter. Vi analyserar detta som ett tecken pa att
miljdarguments status vaxt i den allmanna debatten. Miljdargumenten har alltsa lyckats astadkomma
ett skifte i den kollektiva ramen. Medan motstandarna vill dndra ett beteende hanterar
foresprakarna I6sningen pd miljéproblematik inom en ram kring teknikutveckling. Aven kritikerna
forsoker fa den andra sidan i debatten att 1dta extrem i sin inramning och menar att de alltid vill
bygga (Murray, intervju 22/9 2010).

Ny kunskap och kritiska hédndelser skiftar inramning

Ett projekt ar aldrig endimensionellt vilket gor att olika aktérer kan fokusera pa de aspekter som
stdmmer Overens med deras fragor och placera dessa i sin ram. Endogent paverkas den kollektiva
inramningen av lobbyisters anstrangningar och exogent paverkas den av ny kunskap och kritiska
hdndelser (Baumgartner och Mahoney 2008). Forskare dr en aktorsgrupp som anvands av bade
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foresprakare och kritiker. Tidigare behdvde, till exempel, inte inramning ta hénsyn till trafikens
inducerande effekter som forskning klarlagt (Akerman, intervju 1/10 2010). Detta innebar att den
tidigare kollektiva ramen kring resande inte tog hansyn till att ny vag skulle 6ka trafikflodet. Ny
kunskap fran forskarvarlden skapar pa sa satt ett skifte i den kollektiva inramningen. En tidigare
foresprakarram som varit etablerad kring att ny vag avlastar innerstaden maste anpassas. Att denna
ram trots nya forskningsresultat fortsatte vara etablerad (pa en kollektiv niva) ser vi som ett tecken
pa att ramar forandras langsamt och drojer sig kvar (de ar klibbiga). Vissa intressenter far stod for sin
inramning i ny forskning, medan andra maste rama om projektet for sin egen standpunkts skull. Till
exempel avlastningsargument fick ge plats i debatten at andra argument som exempelvis
regionforstoring. Ny kunskap bidrar pa sa satt till vad vi ser som en dynamik i konkurrensen bland

ramar.

Utover ny kunskap fran forskningsresultat kan kritiska héndelser astadkomma ett skifte i
inramningen (Baumgartner och Mahoney 2008). Problemformuleringen kan dndras da det sker nagot
akut sdsom nar trafiksystemets sarbarhet tydliggjorts av olika olyckor. Argumentation kring Forbifart
Stockholm har flera ganger hanvisat till specifika olyckor. Till exempel lyftkranen Lodbrok, som
krockade med Essingebron 2005, underbyggde inramningen kring trafiksystemets sarbarhet och det
bradskande behovet av Forbifarten (jfr krisformulering nedan).

Det listiga namnvalet gynnar féresprdkares inramning

Vi tolkar daven namnet "Forbifart Stockholm” som en del av en ram. Vi anser att det ar ett listigt
verktyg att anvanda sig utav i inramningen av projektet. Detta verktyg blir kraftfullt da projektets
namn maste anvandas i inramning och darigenom existera i alla aktorers argumentation. Den far
alltsa en plats som kollektiv inramning genom dess utbredning automatiskt. Namnets roll kan belysas
genom att det har andrats genom aren. | ett tidigt skede kallades vagen for Exploateringsled Vast for
att sedan heta Vasterleden och nu Forbifart Stockholm. Projektets intressenter har olika syn pa
namnvalet. Det beskrivs, av kritiker, som missvisande pa grund av att vagen knyter an till Stockholm
och déarigenom inte ar en forbifart. Namnet i sig antyder avlastande effekter (Hellstrém, intervju
19/10 2010) vilket gynnar foresprdkares inramning kring den tidigare dominerande
avlastningsramen.

Namnets anknytning till att vagen skulle fungera som en forbifart ar nagot som &dven RTK:s
representant kommenterade. Aven om namnet kan ses som delvis missvisande kommer den dven att
anvandas som en forbifart av langvaga resenarer (Nylund, intervju 27/10 2010). Kritiker menar dven
att namnet “forbifarts” forekomst i andra stader utnyttjas av foresprakare (Nilsson, intervju 22/9
2010). Detta innebar att Stockholm framstar sakna denna vag. Att projektets namn ar etablerat i
andra stader ger foresprakares inramning kring sarbarhet och bradska legitimitet. Kritiker kdmpar da
i sin argumentation och sin inramning med att motargumentera huruvida vdgen kommer fungera
som en forbifart eller inte, till exempel genom simuleringar som visar pa trafikens floden och
berikningar kring hur manga som ska forbi Stockholm (Nilsson, intervju 22/9 2010).
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5.1.3 Foresprakare och kritikers inramning beror satisfiering pa olika satt
Féresprdkares perspektiv

Inom foresprakares och kritikers inramningar finns en aspekt som ar intressant att analysera dven
med teori kring begransad rationalitet. Manniskans begransade rationalitet leder till gissningar kring
framtida konsekvenser och preferenser och slutligen till satisfiering pa grund av resurs- och tidsbrist
(March 1978). Genom det empiriska materialet ser vi flera exempel pa denna egenskap i tankesattet
kring beslutet for Forbifart Stockholm. Projektets utdragna beslutsprocess har lett till frustration och
foresprakare argumenterar for tolerans, for det vi anser vara satisfiering, for att fa till stand handling.
Bradska ar ett exempel pa denna typ av argumentation fran Handelskammaren (Wersall, intervju
28/9 2010). Att framhalla att det &r brattom att sdtta igang, och att det egentligen ar for sent,
kommunicerar att eventuella brister dr forsumbara i sammanhanget och att satisfiering ar
acceptabelt. Handelskammaren argumenterar att det dr en hogst nédvandig atgard for att moéta
stadens utveckling och RTK (Nylund, intervju 27/10 2010) anvander argument som att tillvaxten inte
kan hindras pa grund av miljoaspekter. Bemé6tandet av kritiker &r att det istallet &r deras framtida
preferenser som ar orealistiska. Foresprakares argumentation kdnnetecknas dven av en stor tilltro till
en rationell process och berdkningar. Ett exempel ar att risken for oférutsedda framtida
konsekvenser ses som liten (Nylund, intervju 27/10 2010). De antaganden som gors &r att
ekonomiska styrmedel och teknikutveckling mojliggér miljémalen.

En annan intressant vinkel fran Handelskammarens perspektiv & medvetenheten kring att
Forbifartens dragning gjordes for lange sedan och att man eventuellt skulle dra en annan slutsats om
arbetet inleddes idag. Handelskammaren stéller sig dock bakom Foérbifarten da de menar att
dragningen &r tillrackligt bra och att den loser fler problem &n de tvd andra huvudalternativen
(Werséll, intervju 28/9 2010). Detta ar ett tydligt exempel pa satisfiering dar aktéren inte
problematiserar detta. Ur Handelskammarens perspektiv ar det dock naturligt da de driver
medlemmarnas intressen och det som gynnar dem.

Argumentation kopplad till satisfiering ar daven nagot vi anser forekom under valrérelsen 2010.
Frustration kring att ett beslut drar ut pa tiden och att handling aldrig kommer till stand anvandes for
att visa politisk handlingskraft. Vi tror att detta riskerar att leda till 6kad grad av satisfiering for att
vinna politiska poang. Denna typ av kortsiktighet inom politik har framkommit flera ganger i studien.
Att politiker vill genomféra handlingar och "klippa banden sjidlva”, som Handelskammarens
representant uttryckt det, visar pa just denna risk for grundlos satisfiering. Att fa igenom ett beslut ar
viktigt och ibland mer viktigt dn vilket beslut man far igenom. | relation till detta belyste Wersall
(intervju 28/9 2010) satisfiering i form av att man accepterar att alla ens preferenser inte uppfylls sa
lange nagot gors. Ett genomforbart projekt blir sdledes placerat hdgre pa agendan an ett projekt som
kanske ar battre ur olika aspekter. Forbifarten (da Vasterleden) hamnade vid ett skede hogre upp pa
agendan 3n Osterleden. Féresprakare for Osterleden gick dver till att stédja att Forbifarten byggs for
att fa till stand handling (Werséll, intervju 28/9 2010).

Rationalitetens begransning i form av gissningen kring framtida konsekvenser belyses av olika satt att
berdkna projektets l6nsamhet. Den rationella modellens normativa egenskaper ar tydlig i
foresprakares argumentation. De vill gdrna hanvisa till kalkyler och berakningar fran konsultfirmor.
Handelskammaren samarbetar med konsultfirmor fér att berdkna lonsamhet och nyttor med
projektet. | en utredning bestalld av Handelskammaren dras slutsatsen att Trafikverket underskattat
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I6nsamheten. Detta pa grund av att de gor en annan uppskattning (eller gissning) kring hur man
varderar tid i framtiden och vilka konsekvenser detta far.

Kritikers perspektiv

Fran kritikerns perspektiv ar det anvandbart att i argumentation framhalla graden av satisfiering och
darigenom ifragasatta foresprakares antaganden. Till exempel ifragasatter Nilsson att tidigare
motstandare nu star bakom projektet pa grund av genomférbarhet. Att projektet har andrat
utformning genom aren, bland annat dragning i tunnel, utan kompletterande analyser (Hellstrom,
intervju 19/10 2010) tolkar vi som en annan form av satisfiering och ett exempel pa rationalitetens
begransningar. Det ar mojligt att utreda projektet ytterligare under en lang period, men till slut leder
den politiska genomforbarheten till att aktorer inte ar intresserade att spendera tid och resurser pa
detta. Detta leder till en satisfiering.

En central del av argumentationen kring projektet ror gissningar kring framtida konsekvenser. En
kritisk aktors argumentation gynnas av att belysa orimlighet i dessa gissningar. Uppskattningar av
beslutets framtida konsekvenser och deras omfattning fann vi kretsa mycket kring framsteg inom
forskning och teknikutveckling. Det ar intressant att satta de olika intervjupersonernas perspektiv
mot varandra. Fran den ena sidan av debatten finner vi Handelskammarens argumentation att
teknikutvecklingen dr enorm och att de negativa effekterna som projektets motstandare diskuterar
till stor del kommer att forsvinna i framtiden. Fran debattens andra sida finns idén om en
overskattning av teknikutvecklingen (Akerman, intervju 1/10 2010). | argumentation med
foresprakarna som anses val optimistiska ar det dock svart for ndgon att peka ut ett uttalande om
framtiden som logn. Kritiker framfor i sin argumentation dven att nyttan med Forbifarten overskattas
(Murray, intervju 22/9 2010) och att Trafikverket gor felaktiga beddomningar och for stora
antaganden utan tillrdckligt underlag vad géller framtida konsekvenser. En konkret aspekt som
aterkommer i argumentationen ar svarigheten att uppskatta framtida oljepris och teknikutveckling
och darigenom beridkna projektets nytta. Till exempel menar en kritiker (Akerman, intervju 1/10
2010) att berdkningar ar gjorda med ett lagt oljepris och dessutom att miljoeffekter ar svara att
kvantifiera. Dessa kritiska argument pekar pa det faktum att den normativa rationella modellen ar
oerhort svar att leva upp till och som strategi att hindra beslut kan man argumentera for brister i
rationalitet och berdkningar.

5.1.4 Alternativa rationaliteter i argumentationen

Betoning av processens rationalitet

Forbifartens beslutsprocess ar lagstyrd. Detta ar intressant att relatera till processens rationalitet och
hur regler paverkar och kanske begransar individuella aktorers aktivitet. Hellstrom (intervju 19/10
2010) ifragasatter hur rationell beslutsprocessen egentligen ar da genereringen av alternativ inte
skedde naturligt utan var lagstyrd. Miljobalken krdvde att det togs fram alternativ dven om
Forbifarten som alternativ var genomarbetat. Regionplanekontoret har med strackningen pa tidiga
skisser 6ver det framtida Stockholm (Nylund, intervju 27/10 2010). Till och med Nylund ser problem
med den sena alternativgenereringen och tycker att en andring i systemet skulle kunna undvika
dubbelarbete. Hellstrom fick tillfalle att yttra sig via Lansstyrelsen och mottes av stort motstand nar
han foredrog alternativet Diagonal Ulvsunda. Detta kan analyseras som att valmdjligheten endast
fanns for att paskina rationalitet. Vagverkets eventuella brist pa rationalitet i [6sningen kompenseras
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med sjilva processens rationalitet, vilket bendmns processrationalitet (March 1978). Aven
remissférfarandet kan tolkas som en del i detta. Nilsson (intervju 22/9 2010) anser att det till stor del
ar ett spel for gallerierna och nagot Trafikverket genomfor for att de ar alagda att géra det. Vad som
sedan genomfors forefaller vara ett resultat av kompromiss mellan férhandlingsparterna.
Remissforfarandet tolkar vi som en del i att uppratthalla bilden av den normativa rationella
modellen. Det ar en stor mangd synpunkter som tas emot och arkiveras hos Trafikverket och att
bemodta samtliga skulle vara oerhort tidskravande. Begransningar i tid och resurser gor att processen
ar begransat rationell.

Egna intressen paverkar rationalitet

Var utgangspunkt i verkligheten som socialt konstruerad aterfinns i teorin kring spelrationalitet
(March 1978). Organisationer dr en social institution dar aktérerna drivs av egna intressen. | var
studie berors sarintressen fran olika infallsvinklar. Det kan till exempel finnas incitament for
konsulter att foresla en dyr I6sning. | processen kan det bli problematiskt ndr samma konsulter som
ska bygga ocksad dr med och bedémer projektets I6nsamhet (Akerman, intervju 1/10 2010). Det &r
svart att kontrollera samspelet mellan tjansteméan och externa konsulter och en brist pa granskning
gor att spelrationalitet blir ett gdngbart alternativ till rationalitet i objektiv bemarkelse.

Spelrationalitet ar ocksa relevant att koppla till lobbyverksamheten kring Forbifart Stockholm.
Handelskammaren bedriver lobbyverksamhet for sina medlemmars rdkning. Detta innebar att de
driver specifika intressen 6ver andra. Hos en sadan organisation ar spelrationalitet rationell. Men
kritiker till projektet &r mana om att uppmarksamma deras prioriteringar som politiker och allmdnhet
riskerar att glomma. Naturskyddsforeningen har uppfattningen att de vill bygga sa dyrt som mojligt
(Nilsson, intervju 22/9 2010). En lobbyverksamhet med legitimitet har stor mojlighet att paverka
beslutsprocessen. Vid tolkning av Handelskammarens argument, i rollen som ”naringslivets
representant” bér man ha i atanke att de féretrader de som ar i behov av politiska beslut och dessa
specifika naringsgrenar har ett sjalvintresse. | detta fall har givetvis bilorganisationer starka intressen.
Deras interaktioner med politiker via lobbyister kan leda till spelrationalitet. Starka intressen som
genererar stora intdkter for vissa kan leda till en viss typ av beslut. Inom infrastruktur ar nya vagar ett
givet intresse for aktorerna som bygger. Utformningen och en vags “rationalitet” ar inte
nddvéndigtvis hégsta prioritet (Murray, intervju 22/9 2010, se citat sid 34.) Aven inom det motsatta
lobbyarbetet finns dessa sarintressen, det vill sdga Naturskyddsféreningens medlemmars intressen.
Argumentationen mellan dessa ytterligheter (Handelskammaren och Naturskyddsféreningen) ar
sallan framgangsrik och liksom Naturskyddsféreningen anser Handelskammaren att motstandaren ar
oresonlig.

Tradition préiglar argumentation

Infrastruktur ar ett symbolladdat politisk omrade. Hanvisningar till traditioner i argument for ett
projekt kan tolkas som ett substitut for rationalitet. Att hanvisa till traditioner ar alltsa ett satt for
organisationer att forklara sina avvikelser fran den rationella modellen (March 1978). Miljéfragan har
inte samma tradition i debatten som till exempel transportens positiva laddning och bidrag till
samhallets tillvaxt. Detta forsvarar den kritiska argumentationen da miljéargument inte vager lika
tungt. Detta har vi sett exempel pa under studien; idén om att tillvaxt inte bor stoppas pa grund av
miljopaverkan (Nylund, intervju 27/10 2010) och att riksintresset Lovon far std tilloaks for
riksintresset att bygga vag (Dagens Nyheter, 17/8 2007).
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Ytterligare fordjupning kring symbolik kom upp under studien. Flera intressenter har talat om den
symbolik och tradition som finns inom infrastruktur. Handelskammaren har kdampat lange for
projektet (Wersall, intervju 28/9 2010) och prestige ar en faktor dd manga har investerat tid och
personligt engagemang i projektet (Hellstrém, intervju 19/10 2010). Vi har gjort flera iakttagelser
som visar pa adaptiv rationalitet (March 1978). Projektets langa historia har gett det ett liv i det
institutionella minnet och handling motiveras av tradition. Projektets rationalitet gloms da bort i
argumentationen. Fran Regionplanekontoret ser vi det som att symbolik kan underlatta deras
argumentation fér projektet. Aven om detta sker omedvetet. Detta illustreras av RTK:s
argumentation for projektet med hjalp av gamla ritningar 6ver infrastruktursatsningar (Nylund,
intervju 27/10 2010). Med detta visar man hur ldnge projektet planerats och kommunicerar
darigenom projektets rimlighet och rationalitet.

En tradition inom Trafikverket ar att se pa vagen som I6sningen och en forutsattning for samhallets
utveckling (Akerman, intervju 1/10 2010). Trafikverket som institutionaliserad organisation har haft
lang tid att utveckla traditioner och som ett "vagverk” ar deras fokus givet pa vagar. Detta ser vi som
att Trafikverket, i sin natur, ar specialiserad vilket utvecklar egna drivkrafter och en adaptiv
rationalitet.

Egna drivkrafter kan utvecklas i en organisation efter en lang process och bildar en egen rationalitet
(Akerman, intervju 1/10 2010) i detta fall. Férbifart Stockholms kontext ar traditionstyngd och den
adaptiva rationaliteten ser vi dven i att nya vagidéer ar sallsynta och att behovet av ny infrastruktur
overdrivs pa grund av tradition och symbolik kring vagbyggen som tillvaxtmotor (Nilsson, intervju
22/9 2010). Vagbygge ar dven nagot som Nilsson (Naturskyddsforeningen) ser som ett ovanligt tydligt
satt for politiker att visa pa handlingskraft.

Argumentation for att mobilisera handling

Alla de exempel vi sett som inverkar begransande pa forbifartsprocessens rationalitet kan framja
genomforbarheten. En alltfor rationell process kan hindra handling fran att mobiliseras (Brunsson
1990). En kritisk aktor kan argumentera for ytterligare rationalitet och behov av data for att dra ut pa
processen. Nar Hellstrom motsatte sig valet av Forbifarten blev han kritiserad for att motarbeta
handling, dven om det enligt honom var baserat pa ett rationellt 6verviagande. Agerandet kan aven
tolkas som en metod att skjuta upp planeringen och forséka fa en annan diskussion om regionens
utveckling.

En handlingskraft som inte dr byggd pa rationalitet kan istdllet forklaras genom tidigare misslyckade
forsok att genomdriva liknande projekt. Efter Dennispaketets misslyckande féljde ar av
handlingsforlamning. Medvetenhet kring tidigare misslyckanden gor att féresprakare inte vill utreda
ytterligare och riskera projektet.

Genom att lasa upp nyckelpersoner till ett projekt blir det lattare att argumentera for och
astadkomma handlingskraft (Brunsson 1990). Murray (intervju 22/9 2010) kopplar till detta da han
kommenterar Lansstyrelsens skifte. Han menar att Lansstyrelsen allierade sig med politiska intressen
i och med skiftet av landshovding. Lansstyrelsen hade innan skiftet kommit fram till att stddja ett
annat alternativ, men moéttes av motstand och de andra deltagarna hanvisade till att majoriteten
stodde Forbifart Stockholm. Efter skiftet gynnades foresprakares argument av att Ldnsstyrelsen nu
stodde Forbifart Stockholm.
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Argumentation kring ansvarsfrdgan

Enligt Brunsson (1990) kan beslut dven vara ett satt att fordela ansvar. En fordelning av ansvar ar
nagot som foresprakare kan arbeta for i sin argumentation for att fa igenom beslutet. | detta fall far
regeringen ansvar genom att de utfor Tillatlighetsprovningen. Detta gor att Trafikverket kan peka pa
regeringens beslut och sedan handla med legitimitet. Under valrérelsen 2010 féreslog det rodgrona
samarbetet en folkomrostning om Foérbifart Stockholm. Genom att 6ka mangden deltagare minskar
ansvaret pa varje enskild deltagare och just en folkomrostning &r ett extremfall.

En annan metod for att fordela ansvaret ar att dela upp ett projekt i sma delar som beslutas vid olika
tillfallen (Brunsson 1990). En uppdelning med ansvar pa olika politiska nivaer gor det dven mindre
uppenbart vid vilken tidpunkt beslutet verkligen fattades. Detta ar intressant att koppla till Nylunds
(intervju 27/10 2010) beskrivning av RUFS funktion som ett enande dokument trots att det inte &r
bindande. RUFS hanvisades till likt en éverenskommelse under konflikten mellan Lansstyrelsen och
kommunerna. Fastan RUFS inte ar bindande har den i praktiken anvants som ett satt att allokera
ansvar till tidigare eller mindre beslutsmoment.

Kontrollen over Forbifartens beslutsprocess forsvaras av planlagstiftningen. Processens manga led
skapar oklarheter och kan leda till att man i slutdndan sagt ja till ndgot man inte vill ha och att viktiga
utredningar rinner ut i sanden (Hellstrém, intervju 19/10 2010). Detta knyter an till att ansvaret
minskar om manga instanser ar ansvariga for olika mindre moment. En annan sida av det har
problemet ar att regeringen och Trafikverket har olika utslappsmal (Akerman, intervju 1/10 2010).
Detta gor att de kan skylla p& varandra och dela ansvaret. Akerman lyfte dven fram det faktum att
experter ar specialiserade inom ett specifikt omrade. Denna specialisering gor att de inte kan begéras
att ha ansvaret for helheten. En konsekvens kan bli att experterna som ar involverade inte
ifragasatter antaganden (Akerman, intervju 1/10 2010). Ansvarsfragan kan alltsd bli luddig med
manga sma specialistfunktioner vilket gor det svarare att veta vem man ska rikta kritiska argument
mot.

Manga sma beslut innebar dven en risk att lasa sig vid ett beslut dven om det i teorin ska beslutas
forst i ett senare skede. Ett projekt som Férbifarten har en lang planeringsprocess och delbeslut
riskerar att |asa fast processen vid en l6sning som blir allt svarare att dra sig ur (Nilsson, intervju 22/9
2010). Detta innebar att ansvaret byggs upp under processens gang och fordelas pa olika
beslutsparter.

Vikten av legitimitet i argumentation

| argumentation ar legitimitet ytterst centralt. Ett beslut ar en utmarkt kalla till legitimitet, men innan
detta ar fattat ar intygelser om rationalitet en god kalla. Foresprakare vill vanligtvis inte diskutera
taktik i sin argumentation utan hanvisar till sina argument. Att sta for sina argument och asikter infor
ett beslut ger legitimitet i en politisk debatt. Under valrérelsen 2010 anvdnde Moderaterna det
faktum att Socialdemokraterna kompromissat inom sitt blocksamarbete fér att argumentera
(Hellstrom, intervju 19/10 2010). Moderaternas fasta standpunkt gav dem legitimitet genom att
signalera handlingskraft och att motstandarna backat i sin argumentation handlade inte langre om
sakfragan utan kom istallet att handla om svek.
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Ett genomgaende inslag i debatten &r att anvdnda akademiska experter och utredningar for att
bevisa en standpunkt. Det dr dock ofta samma personer som far uttala sig och fragorna stracker sig
ibland utanfor de tillfragades expertomrade (Akerman, intervju 1/10 2010). Detta &r grundat i dessa
personers stallning och legitimitet, men det riskerar att leda till en ensidig mediebild.

Ett annat satt att skapa legitimitet kring ett beslut ar att presentera opinionsundersdkningar for att
bekrafta och ge stod till en argumentation. Genom att kunna pavisa att manga star bakom en asikt
far foretradarna for denna idé legitimitet. Detta exemplifieras i de tva opinionsundersékningar som
bestalldes av Handelskammaren och Miljopartiet infor valet 2010. Genom att stélla en fraga som gav
respektive intressents alternativ fordel styrdes resultatet i en viss riktning. Fragestallningen paverkar
utfallet i hég grad (Nylund, intervju 27/10 2010 & Hellstrém, intervju 10/10 2010). Aven
nyttokalkylering paverkas av vilka ingangsvarden man har och hur dessa viktas (Wersill, intervju 28/9
2010). De olika resultaten i opinionsundersékningar och nyttokalkylering illustrerar nyckfullheten i
kvantifiering och berdkning vilket manar till en kritisk installning till den legitimitet resultaten kan ge.

5.1.5 Problematik i argumentation

Att argumentera konsekvent

Argumentationen kring Forbifarten har praglats av tydliga argument fran foresprakarnas sida, aven
om kollektiva ramar skiftat genom aren. Handelskammaren framhaller argument som att méta och
framja tillvaxt, motverka restidsosdkerhet och regionsammanbindning. Ett forslag som praglas av
onsketankande har lattare att vinna opinionens gillande an ett férslag som tydligt visar for- och
nackdelar (Brunsson 1990). Féresprakare i denna studie har hanterat projektets eventuella nackdelar
pa olika satt. Handelskammaren argumenterar framst for sina mal men menar att andra atgarder,
sasom utokad kollektivtrafik, ocksd ska goras. Denna argumentering kan kopplas till Brunssons
teorier kring hyckleri (Brunsson 1993). Genom att Handelskammaren pratar om
kollektivtrafiksatsningar far de legitimitet och pratet i en asiktsriktning majliggdér handlande i en
annan riktning. Att kollektivtrafikprojekten de talar om &ar omfattande, resurskravande och ligger
langt fram i tiden gor det svart att sdkerstdlla om pratet for Handelskammarens del verkligen
kommer att leda till handling. Fran Trafikverkets sida berdttar man om de mal som projektet amnar
uppfylla och nackdelar behandlas i en kommentar om att effekter pa miljon ska minimeras. Vi anser
att detta tydligt kopplar till Brunssons teori kring problematiken med konsekvens mellan idé och
handling. Enligt Brunsson (1993) kan man skapa konsekvens genom att anvanda hyckleri. Da Forbifart
Stockholm &annu inte &ar byggd kan féresprakare skapa handlingskraft och konsekvens i
argumentationen genom att anvdnda hyckleri. Huruvida foresprakarna verkligen kan férutse
konsekvenser ar en sida av problematiken och fragan om deras argumentation ar konsekvent/korrekt
ar en annan sida. Kommer till exempel restidosdkerheten att forsvinna med Forbifarten? Loser man
de problem med handlingen som idén pastar?

Aven vad géller det vi ovan diskuterat kring den skiftande synen p3 teknikutveckling &r intressant i
denna kontext. Det ar namligen en tacksam taktik fran foresprakares sida att 6nska sig det utopiska
av ny teknik da ingen vet idag om idén om framtidens teknik stammer.
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Att argumentera med hénvisning till framtiden

All denna argumentation som kopplar an till framtiden ar nara lankat till tidsproblemet (Brunsson
1993). Det som ar intressant ar att idéer kan foréndras betydligt snabbare dn de gar att genomfora.
Sarskilt i detta fall, i en politisk beslutsprocess, dar remissomgangar och 6verklaganden saktar in
processen och drar ut pa tiden. Idén kring ett vagprojekt vaster om Stockholm har funnits lange, men
argumentationen har forandrats efter hand eftersom nya aspekter tillkommit. Till exempel aspekter
kring miljofragan och ny forskning har paverkat idén. Sjdlva beslutet fungerar som ett satt att frysa
idén (Brunsson 1993). Forbifart Stockholm uppskattas ta cirka 10 ar att fardigstdlla. Huruvida
handlingen da, om tio ar, kommer vara konsekvent med de idéer politiker, tjansteman och allmanhet
har om vagbyggen vet man inte.

Att kontrollera argumentation

Ytterligare en problematisk aspekt med argumentation kring Forbifarten och det faktum att det ar
del av en politisk process ar att aktorer har olika roller. Det kan vara svart for politikern, som
generalist, att kontrollera tjanstemannen som ar expert och som dessutom tar fram beslutsunderlag
(Brunsson 1993). Trafikverkets experter och konsulter utreder alternativ och tar fram beslutsmaterial
till politiker som sedan anvander dessa i sin argumentation. | Forbifart Stockholms fall stotte
processen pa ovantat motstand inom Lansstyrelsen. Lansstyrelsens kritiska yttrande som
expertmyndighet bemottes med starka reaktioner och kommentarer som att alla andra var éverens.
Det ar intressant hur foresprakare, i detta fall de som arbetat med alternativet i egenskap av
tjdanstemén, anvander denna typ av argument. | demokratitanken &r det ju fran andra dnden idén ska
komma, fran folket till de folkvalda.

Efter valet 2006 skiftade ledarskapet inom Lansstyrelsen och det vi sett genom var studie ar att detta
mojligen resulterade i att det nya ledarskapet vek sig for det politiska trycket (Murray, intervju 22/9
2010). Men innan skiftet hade den kritiska argumentationen fran Lansstyrelsen effekter i processen i
stort. En kritisk rost 6ppnade upp mojligheten for flera att vaga yttra kritiska asikter. Tjansteman
bérjade da visa vissa kritiska stallningstaganden (Nilsson, intervju 22/9 2010).

Politikers arbete bestar till stor del av att argumentation. Trots att politikern dr generalist maste han
vara tillrackligt insatt for att mota valjares kritik. En svarighet for politikern ar dock att kritik kommer
in sent i processen. Den som motsatter sig en handling presenterar sallan ett fullgott alternativ och
uppfattas som nejsagare (Brunsson 1993). Fran RTK:s (Nylund, intervju 27/10 2010) perspektiv
upplevs nejsagarna vara fler 4n de egentligen ar, da de som &r for projektet inte har anledning att
gora sig horda. Aven avsaknaden av ett bra alternativ saknar man fran myndigheters hall (Nylund,
intervju 27/10 2010). Vi ser denna tankegang dven hos kritiska aktérer (Hellstrém, intervju 19/10
2010) som tror att véaljarnas reaktion kommer sent i ett skede nar projektet ar mer konkret. Det ar
svart att bygga engagemang tidigt eftersom idén och “prat” kring denna kan vara luddigt.

Argumentation byggs av att olika aktérer har olika arsenal

Organisationer har ett begransat antal l6sningar for att de har en viss organisatorisk identitet. |
Vagverkets ursprungliga problembeskrivning stod det att man skulle [6sa problemet med hjalp av en
vagkorridor. Detta &r ndgot som riskerar att styra I6sningen (Akerman, intervju 1/10 2010). Vi ser

55



detta som en illustration av problemformuleringsprivilegiet (Lundin 2008). Den aktér som far
formulera det problem som ska I6sas har makt att placera |6sningen i en viss kontext.

Denna aspekt lyfts ytterligare av det faktum att problembeskrivningen dndrats under processens
gang. Att istdllet skapa en transportlosning skulle ha kunnat forma om argumentationen kring
l6sningen. Men denna férandring hade inte formagan att ifragasatta vigalternativet (Akerman,
intervju 1/10 2010).

Trafikverkets organisatoriska identitet ar starkt kopplat till vag (d&nnu mer som “Vagverket”). Detta ar
en naturlig sak som gor att de har en viss arsenal i form av l6sningar. Detta ar nagot som
uppmarksammas i empirin i att Vagverket av naturliga skal vill bygga vag trots att trangsel skulle
kunna losas med andra mindre ingrepp (Nilsson, intervju 22/9 2010). | argumentationen anser vi att
det &r viktigt att vara medveten om aktorens ”arsenal” och dess begransade omrade.

5.1.6 Argumentationen ir selektiv

Man talar inte om allt

Mycket av det empiriska materialet tyder pa att det finns en sarkoppling mellan det som sags och det
som gors och att man sédger det som &r gangbart att sdga i nuldget. Teorin kring detta definierar
Brunsson (1993) som hyckleri. Detta ar en central metod for att etablera stod i debatten genom sin
argumentation. Att bryta mot de nuvarande normerna ar kostsamt och att alltfér 6ppet prata om
moijliga framtida konsekvenser som inte stimmer 6verens med nuvarande idéer och preferenser kan
resultera i motstand. | argumentationen kring Forbifart Stockholm talar foresprakarna séllan om de
effekter som vagen kan fa pd miljon och omgivningen pa Ekerd. Lansstyrelsen skapade i samband
med att de stallde sig bakom Forbifart Stockholm ett naturreservat pa Lovon. Argumentationen kan
visa exempel pa sdrkoppling géllande avsaknaden av vissa argument sasom exploatering av Ekero
(Murray, intervju 22/9 2010). Det kan alltsd finnas en dold agenda som innehdller det mindre
politiskt korrekta. Vissa aspekter talar man inte om, men detta gor inte att de forsvinner som
bakgrund till vissa argument eller som effekter av beslutet. Aven om féresprékare inte talar om
exploatering som ett argument blir det anda en konsekvens av beslutet.

En annan intressant infallsvinkel pa argumentationens sarkoppling ar mellan de politiska blocken.
Innan det rodgréna samarbetet var Socialdemokraterna for Forbifart Stockholm i sin argumentation,
men de tvingades troligtvis att ga med pa en folkomréstning fér att halla ihop samarbetet med de
andra partierna i samarbetet. Moderaterna anvande sig flitigt av sitt stod av Forbifarten i sin
argumentation. Trots att handlingen ar nagot de bada i slutdndan stédjer, formas pratet pa helt olika
satt. De politiska partierna blir tvingade att sdga det som de i respektive position kan saga. Trots att
bada egentligen ar foresprakare for samma I6sning sa skiljer sig pratet hos de olika blocken.

Miljdmalen har blivit en allt storre del av alla aktorers argumentation och ar huvudargument hos
vissa aktorer (till exempel Naturskyddsféreningen). Dessa miljomal &r relevanta att analysera med
pratets relativa enkelhet i forhallande till handling. Det ar dven ett exempel pa hur idéer kan uppsta
och forandras snabbt pa grund av fordandringar i samhéllet. Miljomalen ar enkla att prata om, men att
genomfora dem i handling kostar betydligt mer tid och resurser. Daremot pratas det mindre om den
miljébelastning som Forbifarten innebar (Nilsson, intervju 22/9 2010). Att satta upp langsiktiga mal
och hanvisa till framtida utveckling blir ett satt att med hjalp av pratet undvika atgarder har och nu.

56



Detta blir som en metod i argumentation att forhindra viss kritik och att skjuta upp nddvandiga
handlingar. Det som Trafikverket istallet sager ar att intrang i miljon ska minimeras utan att de
redogor for detaljer. Detta blir ett exempel pa det Brunsson (1993) kallar fér hyckleri.

Vi tycker att ett monster i empirin visar pa att det gar mode i argumenten kring Forbifart Stockholm. |
perioder finns vissa argument som ar mer politiskt gangbara for foresprakarna att anvanda sig av.
Det ar dessa argument som sdgs hogt och kommuniceras utat. Till exempel talar man inom
Moderaterna om fordelar med en tat stad daven om resultatet av forbifarten ar en mer utglesad
bebyggelse. Detta blir en tydlig sarkoppling mellan det som sags och det som sedan faktiskt gors.
Gangbara argument aterfinns dven i var tolkning av det som inte sags. Till exempel sa sdger inte
Handelskammarens representant att de verkar fér 6kad majlighet till att kora bil. De argument som
istallet anvands ar de mer gangbara som att en polycentrisk utveckling ar bra pa sikt. Deras
argumentation anvander sig dven av att ta upp parallella satsningar och att en satsning pa Forbifart
Stockholm inte utesluter satsningar pa kollektivtrafik. Detta ser vi som en yttring av pratets natur.
Pratet ar billigt och det ar enkelt fér Handelskammaren att tala om kollektivtrafik, samtidigt som det
nyanserar deras stallningstagande for Forbifarten. Flera intressenter kommer in pa detta spar med
parallella satsningar. Men i verkligheten kravs prioriteringar (Akerman, intervju 1/10 2010). Att
argumentera att man vill se en satsning pa bade vag och jarnvag ar populdrt, men begransade
resurser kraver prioritering i handling. Vi ser det som en smart metod att med hjalp av prat se till att
inte gora nagon valjargrupp besviken och det ar lattare att anvanda morot an piska. Detta stammer
val in i teorin kring sarkopplingens fordelar (Brunsson 1993). Genom att sdrkoppla det som sags,
beslutas och gors maximerar man stédet fran olika grupper.

Argumentation ar prat. | var studie &r ett aterkommande tema att prat kring infrastruktur ar
sarpraglat. Prat om infrastruktur &r tacksamt politiskt da det ar konkret och de flesta valjarna kan
relatera till det (Hellstrém, intervju 19/10 2010). Detta blev tydligt under valrérelsen 2010 da
Forbifart Stockholm figurerade pa Moderaternas valaffischer med argumentet att det skulle 16sa
trafikproblemen i innerstaden. Detta prat lever kvar fran ett tidigare skede i processen da det i
dagsldget ar ett argument som Trafikverket anvander. Detta illustrerar dven det faktum att det finns
en uppdelning av roller och att politikern som ar generalist inte alltid har full kunskap utan istadllet
sager det som "passar”.

Emotionella argument méts av rationella

| grunden ar Forbifartsprocessen en politiskt praglad process dar olika intressen och olika varden star
mot varandra. | argumentationen ar det intressant att studera hur emotionella argument bemots.
Enligt teori bemots emotionella argument sillan med konkreta svar pa dessa. Istallet presenterar
man andra argument som inte hanterar de fragor som vacks av kritiker (Brunsson 1993). Kritiker till
Forbifart Stockholm anvdnder gdrna miljéargument och det vi sett i intervjuer ar bland annat att
detta besvaras med en motfraga kring hur kritiker stéller sig till tillvdxt, mobilitet och/eller tidsvinster
(Nylund, intervju 27/10 2010). Dessa mindre emotionella motargument flirtar med den rationella
modellen och dess legitimitet. Klimatfragan har lyckats etablera sig pa agendan, men har inte fatt
samma status och tyngd i debatten som andra argument (Akerman, intervju 1/10 2010). Detta tolkar
vi som att miljofragan ses som ett emotionellt argument som upplevs som sentimentalt. Fran
myndigheters hall férsvaras inte miljopaverkan, istéllet tar de upp projektets nyttor och hanvisar till
miljokonsekvensbeskrivning och minimering av negativa effekter.
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5.2 Forbifartsprocessen som soptunna

Soptunnemodellen (Cohen et al 1972) har flera kopplingar till det empiriska materialet. Med
processen for Forbifarten som soptunnan samlas dari I6sningar som letar efter problem, amnen och
kanslor som letar efter beslutssituationer och beslutsfattare som letar efter jobb. | tunnan strommar
problem som till exempel trafikinfarkt, miljomal och hallbar regionplanering. Dar finns l6sningar som
till exempel Forbifart Stockholm, kollektivtrafik och utveckling av trangselskattesystemet. De som
deltar i tunnan ar bland andra politiker, tjansteman och lobbyister. Beslutstillfallen strommar till
tunnan genom den lagstiftade processen och genom den tyngd som fragan har for tillfallet.

5.2.1 Problemstrommens fordnderlighet

Genom studien har vi forstatt att de problem som forknippats med det som Foérbifart Stockholm ar
tankt att |6sa har skiftat over tid. Ett problem som Handelskammaren nyligen bidragit med till
problemstrommen ar restidsosakerhet. Detta problem kopplas till den l6sning de star bakom och
infogas i argumentationen tillsammans med problem som funnits med en langre tid. Dessa kan till
exempel vara kopplade till idén om vikten att moéta bilismens behov, att binda samman norr och
soder och att mojliggéra manniskans mobilitet.

| forhallande till problemen framstar losningen som relativt statisk. Planering for ett framtida
Stockholm bygger i stort sett pa samma storre |6sningar som pa 60-talet (Nylund, intervju 27/10
2010). Vad som &r intressant ar att nya problem tillkommer efter hand sdsom hallbar utveckling.
Denna aspekt kommer dels fran samhallets utveckling i stort och dels fran ny kunskap och
lobbyarbete. Det ar intressant att det verkar vara enklare fér nya problem att tillkomma an fér gamla
problem att lyftas ur kontexten (soptunnan).

Trafikproblem finns kanske aktiverat i en tunna inom politiken standigt. Problemomradets aktualitet i
debatten upplevs som ihardig (Hellstrém, intervju 19/10 2010). Flera forsék att matcha problem i
tunnan till I6sningar ha gjorts, till exempel under Dennisuppgorelsen. | soptunnan férsoker alltsa
problemen gang pa gang att fasta sig vid beslut eller vid en I6sning. Né&r processen nu har natt sa
langt vill deltagare “passa pa” att fasta problemen vid I6sningen.

| argumentation kring Forbifart Stockholm hanvisar deltagare till olika problem vid olika tillfallen
beroende pa hur akuta de upplevs. Alla problemen passar I6sningen, men vid en given tidpunkt kan
fokus vara influerat av kritiska handelser. Olyckor har visat sig vara kraftfulla sadana handelser. Vi har
sett flera exempel pa detta i studien. Farjan Lodbrok blev som en dorréppnare i argumentationen for
foresprakare. Aven ett brunnslock och en ladngtradare som blockerade trafiken och genom detta
visade pa trafiksystemets sarbarhet gav bransle till féresprakarnas argumentation.

| en process med sa lang historisk forankring kan det ta tid att dndra fokus och inriktning i debatten
(Akerman, intervju 1/10 2010). Detta tolkar vi som problemets forsok att etablera sig i
problemstrommen. Miljofragan ar nu en del av strommen, men dess integrering i l6sningar ar en sak
och dess del i debatten (jfr Brunsson 1993 “prat” ovan) en annan.

Inom politisk argumentation finns dessutom en naturlig uppdelning av problem som strommar fran
de olika politiska blocken. Socialdemokraterna talar mycket om att knyta ihop Stockholms norra och
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sodra halvor, medan den borgerliga sidan mer talar om samhallsekonomiska nyttor, tillvéxt och
Stockholm som motor for Sverige (Akerman, intervju 1/10 2010).

5.2.2 Deltagarnas drivkrafter

De olika deltagargrupperna bestar av politiker som berdttar om idén for viljare samt beslutar,
lobbygrupper som driver sina medlemmars intressen, tjansteman som utreder konsekvenser och
engagerade medborgare. FOr vissa deltagare har Forbifart Stockholm lange varit den 16sning man
arbetat for, aven om problemen kommit och gatt. Till exempel kan projektet bli en stridsfraga for
tjdansteméan som spenderat ar att utreda just detta alternativ. Politikerdeltagarnas roll skiljer sig fran
tjdansteméannens. Deras argumentation riskerar att fargas av kortsiktigt tdnkande i mandatperioder.
De &r kansligare for opinionen och de &r intresserade av att framsta som handlingskraftiga. Detta kan
de géra genom att leta efter en maojlighet att fatta beslut som leder till handling (dar de kan” klippa
band” Wersill, intervju 28/9 2010). Kanske valdes Férbifart Stockholm framfér Osterleden pa grund
av dess genomforbarhet (Nilsson, intervju 22/9 2010). Aven detta illustrerar beslutsfattarnas vilja att
soka beslutstillfallen eller mojliga matchningar i tunnan som kan forverkligas.

Vad géller de politiska partierna har bade Moderaterna och Socialdemokraterna samma lésning, men
ser olika problem. Socialdemokraterna ser ett rattviseproblem och Moderaterna ett tillvaxtproblem.
For lobbygrupper som foretrader till exempel bilbranschen eller miljdaspekter ar [6sningen given och
darigenom blir deras argumentation ensidig.

Deltagarstrommen ar dynamisk och pa grund av problemstrommens foranderlighet tillkommer nya
deltagare. | takt med att miljofragan blivit mer uppmaéarksammad far de deltagare som foretrader
I6sningar pa miljdomradet en mer aktiv roll.

5.2.3 Forbifarten som 16sning

De problem som Férbifarten férvantas l6sa uppfattas som viktiga av bade foresprakare och kritiker.
Men synen pa lésningens utformning skiljer sig och det ar ofta det som ar kdrnan i argumentationen.
Till exempel finns asikten att andra l6sningar i form av ekonomiska styrmedel och kollektivtrafik
skulle vara bade effektivare och billigare (Akerman, intervju 1/10 2010). Fér en forskare inom
miljostrategisk analys ligger det néra till hands att foresla koldioxidskatt som |6sning da det utgar fran
dennes kompetensomrade. For en forskare kan det dessutom upplevas som rationellt att anvdnda
piska medan politikern hellre anvander sig av morotter for att inte reta nagon valjargrupp. Detta kan
dven ses utifran teorin om en aktoérs begransade antal I6sningar (jfr Brunsson 1993). Utifran
Trafikverkets kompetensomrade och begriansat antal handlingsmojligheter ligger det narmre till
hands att bygga en vag an att tillampa ekonomiska styrmedel.

Beroende pa vilket problem som framst fasts vid l6sningen ar det en mer eller mindre lyckad
matchning. Ser man problemet som till exempel regionens mojlighet att vaxa framstar I6sningen som
lyckad. Om problemet istéllet ses som kder kan I6sningen ses som problematisk da kritiker hanvisar
till teorin om inducerad efterfragan och transportsystemets omattlighet (Akerman, intervju 1/10
2010).
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5.3 Den politiska agendan
5.3.1 Argumentation i krisformulering och kring historiska misslyckanden

Den politiska agendan paverkas av de aktiva deltagarna och de processer som driver en fraga pa
agendan (Kingdon 1995). Beslutsfattare kan inte hantera ett obegrdnsat antal fragor vid en given
tidpunkt. En agenda maste ange nagon slags prioriteringsordning. Forbifart Stockholm figurerat pa
agendan under tidigare skeden i andra skepnader.

Processen for forbifartens plats pa agendan innehaller deltagare som ar specialiserade inom en viss
del av processen. Tjanstemdn ar engagerade i att utveckla planer och utreda alternativ och politiker
ar aktiva inom det politiska beslut som processens fortgdende kraver. Lobbyister ar deltagare som
arbetar med att fa in sin fraga pa agendan eller paverka en fraga som redan finns dar. Lobbygruppen
Handelskammaren &r en aktiv deltagare och deltar i remissomgangar dven da de inte ar direkt
tillfragade. Detta tyder pa att de &r uppmarksamma entreprentrer som ser sina policyfonster
(Kingdon 1995). En annan grupp deltagare ar forskare fran den akademiska varlden. Ny kunskap har
mojlighet att f& utrymme i media och darigenom paverka agendan. Forskare som ar intresserade av
att féra ut sin forskning har utrymme att paverka agendan (Akerman, intervju 1/10 2010). Detta ar
exempel pa att deltagare kan héja graden av uppmaérksamhet for en viss fraga. En annan sorts
deltagare med makt att gora detta ar media som aktor. Media har makt att uppmarksamma ett visst
omrade och paverka hur fragor hanteras pa agendan. Precis som beslutsfattare kan inte media ha
fokus pa allt samtidigt. Detta gor att uppmarksamhet har ett virde och 6ppnar mojlighet for
handling. Om modjligheten inte tas vet inte beslutsfattare och intressenter nar den ges igen (jfr
beslutsfattare som letar efter jobb i “soptunnan”).

Ett satt att hamna pa agendan ar nara kopplat till inramning. Att formulera, eller rama in, en fraga
som ett problem ar namligen en av de processer som paverkar faststdllandet av agendan och
underlattar ett etablerande (Kingdon 1995). Detta ar nagot som anvands av foresprakare.
Handelskammarens argumentation kring en trafikinfarkt visar ett tydligt problemfokus och
inramningen kring bradska kommunicerar att det ar ett viktigt problem som fortjanar sin plats hégst
upp pa agendan. RTK (Nylund, intervju 27/10 2010) talar om att prioriteringen av Forbifarten fére
Osterleden beror p& att problemet den léser &r mer bradskande. Kritiker férsoker hantera
foresprakares argumentering i problemtermer genom att papeka att det kanske inte ar sa brattom
trots allt. Det tar ett tiotal ar att bygga vigen och en krissituation kraver vl atgarder nu (Akerman,
intervju 1/10 2010). Kritiker lagger istdllet fram l6sningar som inte utgar fran en trafikinfarkt utan
snarare fran deras intresse att inte bygga.

De olyckor som uppmarksammats i argumentationen for bygget, sasom Lodbrokolyckan, dr ocksa
nagot som kan 6ppna policyfonster. Ett policyfonster innebdr en mojlighet att fa igenom det man
argumenterar for (Kingdon 1995). Anviandandet av olyckor som pavisar sarbarheten i trafiksystemet
har gynnat foresprakares formulering utifran ett problem. Kritiker forsoker istdllet lata paskina att
dessa problem skulle ga att forhindra med enkla atgarder. Till exempel finns uppfattningen att mer
kan goras for att forhindra att liknande olyckor sker (Nilsson, intervju 22/9 2010).

En plats pa agendan ar vardefull eftersom platsen i rampljuset ar begransad. Darfor vill intressenter
ta tillfallet i akt och skickliga aktorer &r redo nar ett policyfonster 6ppnas som kan gora
implementering mojlig. Vi tolkar in de historiska misslyckade trafiklésningarna som en del i att
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Forbifart Stockholm har sin plats pa agendan idag. Andra projekt som inte blev av gor att
foresprakarna ar extra angeldgna denna gang som projektet har intagit sin plats pa agendan (Wersall,
intervju 28/9 2010). Denna iakttagelse gor vi aterkommande i det empiriska materialet. Forbifart
Stockholms angelagenhetsgrad pa Trafikverkets och Handelskammarens agendor har stigit i och med
Dennispaketets misslyckande (Hellstrom, intervju 19/10 2010). Policyfonstrets aktuella storlek och
plast pa agendan beskrivs som beroende av Dennispaketets haveri (Nilsson, intervju 22/9 2010).

Forbifarten passerade vid ett skede Osterleden i prioritering pa agendan. De deltagare som arbetade
for Osterleden misslyckades i att fanga in policyfonstrets mojligheter. Kanske berodde detta pa
politiska hinder (Werséll, intervju 28/9 2010) eller s& var motstandarna framgangsrika i sin
argumentation genom att miljérorelsen lyckades rama in projektet med fokus pa miljdintrang
(Wersall, intervju 28/9 2010).
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6. Slutsatser och diskussion
Detta avsnitt sammanfattar studiens resultat. Vi besvarar fragestdllningen och presenterar vdra
slutsatser. Vi visar dven pd intressanta alternativa studier och idéer for framtida forskning.

6.1 Slutsatser
Fragan som vi vill besvara med denna uppsats ar:

Hur har olika intressenter knutna till Férbifart Stockholm argumenterat for att driva sin sak? Hur har
foresprakarna férsékt fa upp projektet pa agendan och hur har kritiker agerat i motsatt riktning?

Huvudintressentgrupperna har tydliga inramningar av projektet som har lett till en polarisering.
Polariseringen har paverkat debatten och de olika ramarna har haft inflytande pa projektets plats pa
agendan. De ramar som vi identifierat som tydligast dr inramningen om miljé och bradska. Ramarna
tavlar om att bli den kollektiva ramen och under olika tidsperioder har Forbifart Stockholm ramats
om. Med hjalp av krisformulering berattigar man sin plats pa agendan och har chans att synas i
media. Vi har dven kunnat se att media fungerat som ett forum och har genom att belysa olika
aspekter av projektet medverkat till olika inramningar. Att Forbifart Stockholm har den plats pa
agendan som den har i dagslaget, tror vi, till stor del ar ett resultat av krisformulering och det
policyfonster och inramning detta skapar. Detta stimmer val med Kingdons (1995) studie av det
amerikanska politiska systemet.

Idén kring ett vagprojekt vaster om Stockholm har funnits lange och argumentationen har utvecklats
i och med foérandringar i det kollektiva medvetandet. Denna férandring har varit ett resultat av
stromningar i samhallet, forskning och utveckling. De som argumenterat for projektet har anpassat
sin argumentation for att passa dagens preferenser och de som varit emot har férsokt fa denna
utveckling att gora Forbifart Stockholm till ett daligt alternativ. Projektet har tva tydliga lobbygrupper
som star mot varandra. De har aktivt sokt upp forum for att bygga stéd och vi har dven sett hur de
sjalva kan fungera som forum dar de kontrollerat vem som slappts in.

Det vi sett tydligt ar att det finns en distinkt uppdelning mellan foresprakare och kritiker. Grupperna
ar organiserade pa olika satt, innehaller olika sorters medlemmar och argumenterar fér och emot
projektet med olika argument. Dessa skillnader beror delvis pa organisationsformen och pa de
ekonomiska resurser som star till organisationens férfogande. Det kan ibland vara svart att forsta hur
foresprakare argumenterar att allt star och faller med att Forbifart Stockholm byggs, samtidigt som
kritiker kommunicerar den totala motsatsen. De tva sidorna gor olika antaganden och foresprakarna
tenderar att Overdriva fordelarna for att framstdlla projektet som mycket I6nsamt medan
motstandarna tenderar att 6verdriva nackdelar med en viss trafikutveckling. Ett patagligt fenomen ar
att argumentation beror satisfiering pa olika satt. Foresprakarna forsoker astadkomma handling och
forhindra ytterligare utredning som skulle forsena projektet och har en viss tolerans for satisfiering.
Kritiker papekar detta i sin argumentation, men anvander sig dven sjalva av satisfiering nar de
forsoker visa pd enkla och effektiva alternativ till att bygga Férbifart Stockholm. Aven om
foresprakares argumentation innehaller en slags acceptans for satisfiering betonar de att processen
genomforts pa ett rationellt sdtt genom att hanvisa till bland annat utredningar, berdkningar och
remissforfaranden. Att betona att processen i sig varit rationell kan ge projektet rationalitet och
kompensera for eventuell satisfiering i sjdlva alternativets framtagning. Att I6sningen framstar som
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rationell hjalper projektet framat och forsvarar for kritiker att foresla alternativ. Detta ar i linje med
tidigare studier kring begransad rationalitet (March 1978, Brunsson 1990 & 1993).

De olika aktérerna som varit inblandade i projektet Forbifart Stockholm drivs dven av egna intressen
pa olika satt. Politikerna vill vinna val, specialiserade myndigheter vill anvinda sig av sin unika
kunskap, lobbygrupper driver sina medlemmars intressen, anlaggningsindustrin vill fa uppdrag och
de boende vill skydda sin narmiljo. Dessa egenintressen har paverkat argumentationen; dels genom
att olika aktorer kunnat binda upp olika viktiga nyckelpersoner och dels genom att de olika
aktoérernas egenskaper begransat vilka lI6sningar de 6éverhuvudtaget har maojlighet och kompetens att
foresla. De olika aktdrernas argument svarar inte heller alltid pa varandra utan aktérerna lyfter fram
olika aspekter av projektet for att ge det positivt eller negativt fokus. Vi tolkar det som att vissa
aspekter av projektet har hogre status i samhallet dn andra vilket till exempel kan goéra att ett
tillvaxtargument for slar hogre dn ett miljoargument emot.

Projektet har drivits framat genom en kombination av aktorers drivkraft och motiv, handelser och
beslutstillfallen och uppkomsten av problem som passat till projektet. Att projektet Forbifart
Stockholm just nu kan anses vara extra aktuellt &r en kombination av dessa faktorer.

Att binda upp viktiga aktorer fran politiken, naringslivet eller akademin har skapat legitimitet at
argumenten och har dven férdelat ansvaret mellan manga olika aktorer. En oklar ansvarsfordelning
gor det svart for kritiker att utkrdva nagon enskild aktér pa ansvar for en viss hidndelse och
underlattar foresprakarnas argumentation da de kan lagga delar av ansvaret pa andra.

Vissa av preferenserna man utgatt fran ndr man valt Forbifart Stockholm &r spretiga och ibland
paradoxala. For att, trots detta, driva projektet framat kan antingen preferenserna och malen for
projektet géras om eller sa kan hyckleri tillampas. Med hjalp av hyckleri och sarkoppling mellan det
som sags och gors kan man undanréja motstand och vinna anhangare. De som drivit motstandet mot
projektet har istdllet forsokt koppla dnnu fler delvis motstridiga preferenser till projektet for att
hindra projektet. Fran bada sidor har argumentationen praglats av visiondra argument for att hdja
angeldagenhetsgraden och vi har upplevt att man sagt vissa saker i debatten for att opinionen
forvantat sig att man pratat om dessa amnen.

Argumentationen kring Forbifart Stockholm préaglas av tydliga idéer om hur framtiden ser ut. Trots
att ingen egentligen med sdkerhet till exempel kan veta hur framtidens bilism ser ut och hur miljon
och oljepriset kommer att paverka Férbifart Stockholms nytta anvdands argument om framtiden bade
for att driva projektet framat och for att hindra det. Detta blir extra tydligt med ett projekt som tar sa
l&ng tid att fardigstilla. Aven de mal som projektet har och de problem som det férvéntas l6sa har
forandrats Over tid for att passa den nuvarande idén om framtiden.

6.2 Diskussion

Denna uppsats begransade omfattning och studiens avgransningar har lett till att vi under arbetet
stott pa fragor som skulle vara intressant att hantera i vidare forskning. Vad géller var avgransning i
teorival, fragestallning och atergivet empiririskt material har vi daven forsokt att problematisera. Det
hade varit intressant att kunna se argumentationen fran dels ett beslutsteoriperspektiv och dels fran
ett organisationsperspektiv inom till exempel Trafikverket. Vara teorier belyser endast vissa aspekter
i det empiriska materialet och en annan teoretisk utgangspunkt hade kunnat belysa andra
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intressanta aspekter. Det hade till exempel varit intressant att studera projektet ur en mer
samhallsekonomisk synvinkel och analysera hur olika variabler i en samhallsekonomisk utredning
vags och varderas olika.

Var fragestallning innefattar manga olika aspekter i hur olika intressenter har argumenterat. Vi hade
kunnat avgransa oss ytterligare till att titta pa en specifik aktors agerande och till exempel fraga oss
hur en viss lobbygrupp argumenterar foér sin sak. Men vi hade ocksa kunnat inkludera flera aktorer
och istéllet fokuserat pa en specifik del i argumentation, sdsom hanvisning till framtida konsekvenser
eller krisformuleringar.

Framtida studier skulle kunna se pa beslutsprocessen efter dess avslut och kanske dven projektets
fardigstallande. Det skulle kunna vara intressant att studera hur lobbygrupper hanterar fragan i
efterhand, men dven hur de argumenterar kring nya liknande projekt. Argumentationen kring
Forbifart Stockholm skulle daven kunna studeras i en jamférande studie med ett annat projekt inom
infrastruktur. Under de senaste aren har S6dra Lanken i Stockholm fardigstallts och Norra lanken ar
under byggnation. En intressant studie hade kunnat vara att jamfora processen kring dessa olika
projekt och se om det finns likheter, skillnader eller om projekten sinsemellan paverkar varandra.
Man skulle daven kunna studera om det finns nagon skillnad mellan infrastrukturprojekt i Stockholm
och 6vriga Sverige och om det finns nagon skillnad mellan ett vagprojekt och till exempel ett
jarnvagsprojekt. Man kan da studera huruvida samma strategi aterfinns i de olika projekten, vilka
som i dessa fall ar intressenter och hur de argumenterar och agerar. Skulle en studie av ett annat
bygge gora gillande samma inramningar kring till exempel bradska eller miljo? Da forhallanden och
forutsattningar forandras hela tiden skulle det vara intressant att forsoka analysera huruvida de
inramningar vi har funnit lyckas éverleva och hur de lyckas etablera sig pa den kollektiva nivan.
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Bilagor

Bilaga 1 Intervjufragor
Dessa fragor har anvints som utgdngspunkt for de semistrukturerade intervjuerna.

Hur ar din relation till projektet Forbifart Stockholm?
Beratta om ditt perspektiv pa beslutsprocessen for Forbifart Stockholm.

Hur blev du involverad och vad har du haft for roll i samband med projektet?
Vilka foretrader ni?

Vilka modeller forlitar ni er pa nar ni gér er bedémning om projektets effekter?
Vilken paverkan tror ni att projektet kommer att ha pa Stockholmsomradet?
Vilken uppfattning har ni om Forbifart Stockholms historia och tillblivelse?

Hur har beslutsprocessen sett ut och vilka har varit inblandade?

Varfor tror du att det finns ett intresse av att bygga Forbifart Stockholm?

Vilka problem &r det, enligt dig, som den ska l6sa?

Vilka har varit drivande i processen?

Vilka har varit motstandare i processen?

Vilka motiv har, enligt dig, motstandarna haft mot att bygga Forbifart Stockholm?

Hur ser finansieringen av Forbifart Stockholm ut?

Vilka fragetecken finns det angaende finansiering?

Vilken paverkan kommer trangselskatten att ha fér projektet och argumentationen?
Vilken bild har du av infrastrukturplanering generellt?

Vilken bild har du av transportforskningen och dess betydelse for infrastrukturplanering?
Varfor tror du att det finns ett intresse att bygga Forbifart Stockholm?

Hur har man kommit fram till att det ar just Forbifart Stockholm som behoévs?

Vilka preferenser vill ni tillgodose nar ni planerar projekt?

Hur langsiktigt planerar ni?

Har det hant att projekt har forsvunnit fran agendan? Eller flyttas dem framat till en senare tidpunkt?

Hur kom det sig att Forbifarten ”gick om” Osterleden pa agendan?
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Vilken bild har du av processen kring de alternativen till Forbifart Stockholm som togs fram?
Forandras preferenser beroende pa omgivningen och varldens férandring?

Hur arbetar man fram alternativ? Hur vager man alternativ mot varandra? Hur skrotas alternativ?
Vad gér man om ett projekt inte mottas val av allmdnheten? Omarbetning? Argumentering?
Hander det att ni presenterar projekt som politiker inte uppskattar?

Hur hanterar ni politiska skiften? Underlattar dem? Forsvarar dem ert arbete?

Vad forlorar samhallet pa att Forbifarten inte finns?

Vilken bild har du av remissprocessen och intressenters maojlighet att fora fram sina asikter?

Hur kommer kostnaderna att férdelas mellan kommun, landsting och stat?
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Bild 1: Vagstrackning

Kalla: http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Stockholm/Forbifart-stockholm/Om-projektet/Vagstrackning/,
Tillgénglig (2011-10-10).
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Bild 2: Forbifart Stockholms tunnelprofil, bilden visar anslutningar till viagnitet

Kalla: http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Stockholm/Forbifart-stockholm/Om-projektet/Vagstrackning/,
Tillganglig (2010-10-10).
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Bild 3: Trafikverkets arbetsprocess

Kalla: Trafikverket (2011) http://www.trafikverket.se/Privat/Projekt/Stockholm/Forbifart-stockholm/Om-
projektet/Arbetsprocessen---vad-hander-nu/, Arbetsprocessen, vad héinder nu? Tillganglig (2010-10-10).
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Bilaga 3 Exempel pa remissvar

Nummer 1: Remissvar fran branschorganisation, akerindringen.

& vigverket
Region Stockholm
Avd lfS |Hwnngue

INKOM 2005 -09- 16

Dosgiapet/Arkovnod Darenr ) g
Vo P )36s
Obje Frq!akl__ mlmummaq-m

577 | 7%psmwn7)

Viégverket Region Stockholm
Johan Séderman
171 90 Solna

Nord-sydliga fiorbindelser i Stockholmsomradet

Akeringringen har stora bekymmer med framkomligheten i Stockholmstrafiken, vilket inne-
bir onddiga tidskostnader, ontdiga avgasutslédpp och en oerhort stressande arbetsmiljs {6r
vara forare.

Sedan lange har branschen framfort nédvandigheten av att en ring byggs runt Stockholm
och stillde stort hopp till det davarande Dennispaketet som skulle medfora forbéttringar 1
savil kollektivtrafik som en utbyggd viginfrastruktur.

Vi har nu tagit del av de tre alternativ som framgar av utredningen Nord-sydliga fér-
bindelser i stockholmsomradet, vilka innchéller

- Forbifart Stockholm
- Diagonal Ulvsunda
- Kombinationsalternativet

Med hénsyn till den befolkningsékning som arligen sker inom regionen och att trafiken
redan idag ir hogst besviirande pa savil infarter som i citykédrnan dr det nodvéndigt att en
effektiv forbifart kommer till stand.

Forbifart Stockholm ser vi som det mest fordelaktiga alternativet eftersom vi da pa ett
effektivt sitt kan forflytta oss mellan norr och séder 6ver Mélarsnittet och pa sa vis uppna
en bittre ekonomi, en béttre service till vara transportkunder, en légre brinsleférbrukning
och en bittre miljo for bade natur och personal.

W . L s N

Ort och datum

t/ﬂ»?/’»ﬂf BN Lot L L -

Firetagsnamn Org.nr Antal fordon med trafiktillstind

= ,

Underskrift med namnfortydligande

-~




Nummer 2: Remissvar fran Naturskyddsféreningar (utdrag).

2003-04-24

Vigverket, region Stockholm
Box 4202
171 04 Solna

Synpunkter fran Svenska Naturskyddsforeningen, Naturskyddsforeningen i Stockholms
lin samt Stockholms Naturskyddsforening i samband med utokat samrid, omgéng 2 om
Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet

Sammanfattning
| 3

I arbetet med effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomrédet nonchalerar
Vigverket fortsatt kraven frin riksdag, regering och linsstyrelse om att tillimpa den s k
fyrstegsprincipen, dvs att i forsta hand forsoka dtgirda trafikproblemen genom att paverka
transportefterfrigan, valet av transportsiitt och genom att effektivisera nyttjandet av den
befintliga infrastrukturen. Vagverkets uppdrag att seriost utreda enligt denna strategi ir i
huvudsak ogjort.

Samridsmaterialet ger ddrmed inga beligg for att en utdkad vigkapacitet skulle vara det
limpligaste sittet att skapa effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet.

Istiillet for att utreda dyrbara kapacitetsutbyggnader bor Viigverket i forsta hand verka for att
effektivisera regionens transportsystem genom att bl a driva péa
- - inférande av tringselavgifter,
B - fé till stdnd en forstirkt kontroll av beskattning av férman av fri parkeringsplats,
- - Okade satsningar for att stirka kollektivtrafikens attraktivitet och kapacitet.

Bristerna i underlaget r fortfarande mycket stora, bl a saknas helt samhillsekonomiska
analyser.

De viiglosningar Vigverket nu redovisar ér bittre fran naturvirdssynpunkt #n tidigare
forslag. Alternativet Forbifart Stockholm ir alltjdmt oacceptabelt och strider dirtill mot
miljobalken. Alternativen Alstensleden och Diagonal Ulvsunda forefaller diremot kunna
goras acceptabla fran intrdngssynpunkt.

Terlemnen LalT
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