Ert Dnr N2001/6038/IR
Vart Dnr 2001/165

Né&ringsdepartementet
103 33 Stockholm

Synpunkter pa Transportsystemet i Stockholmsregionen — problemanalys och malbild
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Sammanfattning

Svenska Naturskyddsforeningen instdmmer i allt vasentligt i delbetdnkandets forslag till
problemanalys och malbild. Dock bor diskussionen om behovet av att halla samman
Stockholms lan samt i vilken man regionen &r eftersatt nar det galler statliga trafiksatsningar
nyanseras.

Vi anser att beredningens maojligheter att optimera sina forslag utifran de transportpolitiska
malen forstarks om man som utgangspunkt for det kommande arbetet lagger de miljomal
som finns i bland annat regeringens miljomalsproposition, infrastrukturpropositionen och
det regionala miljovardsprogrammet.

Vi stoder starkt ambitionen att behalla och helst 6ka kollektivtrafikens andel.

Av bade miljomassiga och samhéllsekonomiska skal bor beredningen, enligt foreningens
uppfattning, i forsta hand soka “icke-investeringsatgarder” for att klara de transportpolitiska
malen. Med en sadan inriktning kan samhallets kostnader for trafiksystemet hallas nere och
onddiga konflikter mellan olika transportpolitiska mal mildras. Den fran miljosynpunkt i
detta sammanhang viktigaste nyttan &r att man darvid kan minska intrangen i vardefulla
natur- och kulturmiljoéer fran ny infrastruktur och det buller och den foljdexploatering sadan
oftast innebar. Forslag till atgarder ar: en mer aktiv parkeringspolitik, inférande av
trangselavgifter, en taxesattning inom kollektivtrafiken som inte utgar fran ett intaktsmal
utan fran de transportpolitiska malen, en forbattrad samordning mellan lanstrafikbolagen, en
éversyn och battre kontroll av systemet med férmansbilar och fri parkering, en dversyn av
avtalet mellan staten och A-train AB om Arlandabanans status samt en 6kad anvandning av
hastighetskontroller pa vagarna.

Restaurering av natur- och kulturmiljéer som sargats av infrastrukturanldggningar bor
prioriteras av beredningen. For detta syfte kravs stora investeringar saval pa vagsidan som
pa jarnvagssidan. Beredningen bor uppmarksamma vikten av ett trovardigt, langsiktigt,
juridiskt samordnat skydd for den regionala grénstrukturen som en nyckelatgard for att
minska konflikterna mellan miljé- och exploateringsintressen.

1. Svenska Naturskyddsforeningen instammer i allt vasentligt i delbetédnkandets forslag till
problemanalys och malbild. Som grund for det fortsatta arbetet bor beredningen dock mera entydigt an
vad som gors i delbetankandet lagga de nationella miljomal som foreslagits i regeringens proposition




2000/01:130 samt det regionala miljovardsprogrammet som nyligen antagits av lansstyrelsen,
landstinget och kommunférbundet i Stockholms Ian. Syftet med att vélja en sddan ansats ar inte att sétta
miljomalen framfor alla andra transportpolitiska mal utan att minska risken for konflikter mellan olika
mal och dirmed gora det lattare att optimera transportpolitiken. Aven genomférandet av eventuella
fysiska infrastrukturinsatser underlattas.

2. Foreningen vill starkt betona sitt stod for beredningens malséttning om att kollektivtrafikens andel av
de samlade persontransporterna inte bér minska utan tvartom helst 6ka. Nér befolkningen i
Storstockholm véxer &r det naturligt att kollektivtrafikens andel av persontrafiken okar.

3. For att 16sa problemen med kapacitetsbrister bor man, enligt féreningens uppfattning, bade av
miljoskal och ekonomiska skél i forsta hand séka andra I6sningar &n investeringar i ny infrastruktur.
Betdnkandet fokuserar, enligt foreningens uppfattning, alltfor mycket pa behovet av ytterligare
infrastruktur. Med ett sadant synsatt riskerar man att forbise majligheter att optimera transportsystemet
vilket i sin tur kan leda till onédiga konflikter mellan olika intressen, till onédiga kostnader, till onddiga
miljoskador och ett onddigt daligt transportsystem.

Mojligheterna att 6ka effektiviteten i utnyttjandet av den befintliga infrastrukturen &r sannolikt mycket
goda. Exempel pa administrativa atgarder ar:

a/ En aktiv, samordnad parkeringspolitik. Parkeringsavgifterna langs hart trafikerade gator ar ofta lagre
an i nérliggande parkeringshus. Tillsynen av efterlevanden av parkeringsregler &r starkt eftersatt. En
omfattande boendeparkering pa allméanna gatunatet blockerar varutransporter och kollektivtrafik.

b/ Trangselavgifter, framst pa rusningstrafiken. Med avgifter i nivan 15-20 kr i rusningstid, lika for alla
fordonstyper och med ett samlat uttag av ca 3 miljarder kr per ar, skulle képroblemen praktiskt taget helt
kunna avskaffas. Det visar analyser konsultforetaget Transek gjort pa féreningens uppdrag. Systemet
kan enligt leverantorerna tas i drift 12-24 manader efter en bestéllning. Systemet tekniska utformning
liksom intékternas anvéndning bor i forsta hand avgoéras av regionens beslutsfattare.

¢/ En aktiv taxesattning inom kollektivtrafiken. For narvarande finns ett uttalat mal om att SL:s
verksamhet till minst 60 procent ska finansieras av resendrerna genom biljetter. Det &r osannolikt att det
optimala kollektivtrafiksystemet skapas vid just denna taxeniva. Taxenivan bor istallet framst
bestammas utifran ett samhéllsekonomiskt perspektiv med utgangspunkten att bidra till ett totalt sett val
fungerande transportsystem. Detta kan leda till att skatteandelen behéver héjas. Valfardsvinsterna av en
sadan taxepolitik skulle dock vara betydande.

d/ Samordning av biljettsystem, taxor med mera mellan lanstrafikbolagen i Ostra Mellansverige. Ett satt
att bidra till den efterstravade regionforstoringen ar att underlatta kollektivt resande Gver lansgrénserna.
Detta kan troligen till stor del ske utan investeringar i ny infrastruktur genom en éversyn och
samordning av biljettsystem mellan lanstrafikbolagen och andra trafikoperatérer.

e/ En 6versyn av systemet med formansbilar. Enligt en simulering som konsultfirman Transek gjorde pa
Naturskyddsféreningens uppdrag 1996 skulle vagtrafiken i 1anet minska med 3 procent, i innerstaden
med 4 procent och 6ver Essingeleden med 5 procent om alla privatbilister hade samma priskéanslighet,
dvs om systemet med férmansbilar inte fanns. En éversyn av formansreglerna i denna riktning skulle
med andra ord avsevért kunna bidra till att forbattra trafiksystemets funktion. Detta inslag i
skattesystemet orsakar sannolikt regionen mycket stora samhallsekonomiska forluster.

f/ Battre kontroll av formansbeskattningen av fri parkering. Enligt en 6versiktlig granskning som
trafikkonsulten Per Kageson gjort ar antalet anstallda som har fri parkering i Stockholms innerstad
betydligt fler an de som betalar skatt for denna férman. En béattre uppféljning av skattelagstiftningens
tillampning pa detta omrade skulle sannolikt bidra till att trafiksystemet fungerade battre.



g/ Oversyn av avtalet med mellan staten och A-Train AB. Avtalet om Arlandabanan ger under 45 &r
A-Train AB exKklusiv ratt att nyttja banan. Andra trafikutévare far anvanda banan pa A-Trains villkor.
Denna I6sning bidrog till att banan kunde byggas, men motverkar ett rationellt nyttjande. For att
nyttjandet av banan ska kunna baseras pa samhallsekonomisk marginalkostnad bor en 16sning
forhandlas fram som ger andra trafikutovare tillgang till banan pa samma villkor som géller det
bansystem Banverket forvaltar.

For att framja trafiksakerheten pekar beredningen pa vikten av att géllande regler féljs. Om alla
trafikanter respekterade fartgrdnserna skulle antalet dodade i trafiken, enligt en utvardering som norska
Transportgkonomisk Institutt gjort pa VVagverkets uppdrag, minska med 38 procent. En dkad
hastighetsdvervakning maste darfor vara ett centralt inslag i arbetet for att minska antalet dodade och
skadade i vagtrafiken. Nar polisen hdsten 2000 beréttade for trafikanterna att man hade infort
automatisk fartkontroll pa Huddingevégen sjonk antalet olyckor med 56,5 procent jamfort med samma
period aret innan! Kostnaden for denna atgérd var mycket lag.

Genom att forsoka uppna de transportpolitiska malen framst genom atgarder som inte forutsatter

investeringar i ny infrastruktur vinner samhallet manga fordelar bade fran miljo- och ekonomiska

synpunkter:

o Lagre kostnader, vilket dels kan minska belastningen pa de offentliga budgetarna, dels bidra till en
Okad ekonomisk tillvaxt.

e Farre konflikter mellan olika transportpolitiska mal.

4. | betdankandet berors negativa intrangs- och barriareffekter av infrastruktur, framst i stads- och
kulturmiljoer, sérskilt kopplat till nya anldggningar. Det &r viktigt att notera att flertalet konflikter kring
ny infrastruktur i Stockholmsregionen géller just intrangs- och barriareffekter. Det &r mot denna
bakgrund vardefullt att beredningen tydligt uppmarksammar dessa aspekter redan tidigt i arbetet. Varfor
man nastan enbart berdr intrang i stads- och kulturmiljoer ar daremot svarforstaeligt. De allvarligaste
effekterna av de projekt som diskuteras (inte minst Yttre tvérledens olika delar) beror inte stadsmiljoer
utan naturmiljoer med hoga varden framst for naturvarden och friluftslivet.

5. En orsak till de konflikter som regelmassigt uppstar ar den oklarhet som galler betraffande
gronstrukturens langsiktiga status. Det & mot denna bakgrund mycket angeléaget att forslagen i det
regionala miljovardsprogrammet om att ge den regionala gronstrukturen ett juridiskt skydd snarast
forverkligas.! Denna fragestallning faller inte sjalvklart inom ramen for beredningens uppdrag, men
utgor, enligt foreningens uppfattning, en av de grundlaggande forutséttningarna for att man ska kunna
finna en rimlig kompromiss mellan behoven av & ena sidan nya transportanlaggningar, a andra sidan
behovet av att skydda mark undan exploatering, barriarer och buller. Beredningen boér darfor sérskilt
uppméarksamma regeringen pa detta behov.? Beredningen kan foregripa en kommande lagstiftning
genom att hantera gronstrukturen som om den vore skyddad. Da & man garderad mot framtida
lagstiftning samtidigt som det visar en hg ambitionsniva vad galler intrangsfragor.

6. Det ar vidare angelaget att sarskilt uppmarksamma intrang och barriareffekter av redan befintlig
infrastruktur och hur man kan restaurera dessa miljéer samt att beredningen lamnar forslag i detta
avseende. | den nyligen lamnade infrastrukturpropositionen 6ronmarks 3 av de 39 miljarder som anslas
for investeringar i stomvagnatet till riktade satsningar pa miljéforbattringar langs den befintliga
infrastrukturen. Pa samma satt markeras att investeringsanslaget for jarnvagar till en del ska anvandas
for att minska intrang och barriareffekter av befintliga sparanlaggningar. Svenska
Naturskyddsforeningen &r givetvis beredd att bidra till beredningens arbete med att identifiera
angelégna restaureringsobjekt i regionens infrastruktur.

L «| det fortsatta arbetet med att starka en regional gronstruktur pekas stora strategiskt belagna omraden ut /.../
Omrédena bor ges lagligt skydd enligt miljobalken.* Miljovardsprogram 2000. Lénsstyrelsen, landstinget och
kommunférbundet i Stockholms lan

% Se dven “Hur forhindra en trafikinfarkt i Stockholm?* av Per K&geson, Svenska vagforeningen 2001



7. | kommentaren till den dvergripande malbilden sags “For att 6ka sammanhallningen mellan
Stockholmsregionens norra och sodra delar, maste kapaciteten saval vad galler spar som vagar
forstarkas. (sid 34). Mot detta konstaterande finns, enligt foreningen, atskilligt att invanda, och det ar
langt ifran séakert att denna tes ar riktig. For det forsta kan det diskuteras hur viktig ambitionen att halla
samman Stockholms 14n som en ekonomisk region &r i forhallande till andra ambitioner. Ar
samhallningen inom Stockholms lan per definition viktigare an ett forstarkt samarbete inom hela
Malardalen? Och ér stravan att halla samman lanet i alla lagen viktigare &n att motverka ytterligare
intrang fran infrastruktur i vardefulla natur- och kulturmiljoer? Det &r vidare, enligt foreningens
uppfattning, langt ifran klarlagt att en 6kad vagkapacitet ar det lampligaste séttet att starka
sammanhallningen inom lanet.

8. | betédnkandet hévdas att Stockholmsregionen sjalv svarar for en mycket stérre andel av kostnaderna
for sitt trafiksystem &n andra delar av landet. Det &r mojligen korrekt. | betdnkandet bortses emellertid
bland annat fran att detta &r en konsekvens av att man i regionen - pa goda grunder - beslutat sig for att
kollektivt finansiera en stor del av persontransporterna. | resten av landet ar det individuella resandet,
framfor allt med bil, helt dominerande. Den rérliga kostnaden for detta resande tacks néstan helt av
privata medel medan de i Stockholmsregionen betalas via lokala skatter. Den jamforelse som gors i
betdnkandet a&r mot denna bakgrund inte helt rattvisande. Skillnaden mellan Stockholm och 6vriga
landet &r inte sa stor som siffrorna i betankandet ger intryck av.

Avslutningsvis vill foreningen kommentera beredningens skrivningar kring de fem inriktningsmalen,
punkt for punkt:

Inriktningsmal 1: Okad tillganglighet for alla i transportsystemet

- Forbattrad samordning mellan trafikslagen

Atgarder for battre samordning mellan trafikslagen &r ett exempel p& en administrativa forandring som
kan ha stor potential att minska kapacitetsproblemen och ar darfor ett fran miljosynpunkt prioriterat
atgardsomrade. Ett annat omrade med stor utvecklingspotential &r att underlatta cykling och
kombinationen cykling/kollektivtrafik. Naturskyddsforeningen i Stockholms l&n, VVagverket och
Botkyrka kommun har just paborijat ett pilotprojekt med denna inriktning vid Tullinge station. Varannan
bilresa i Stockholms lan &r kortare an fem kilometer. Okad cykling skulle innebéra stora vinster bade
fran trafik- och miljosynpunkt men kanske framfor allt fran folkhalsosynpunkt.

Betraffande forslaget om fler tvarforbindelser anser foreningen att liknande forslag maste underordnas
kravet om att bevara en funktionell, regional gronstruktur. Huvudinriktningen bor vara att forbattra

nuvarande forbindelser sa att intrang i gronstrukturen kan undvikas. Ny infrastruktur bor endast komma
till stand i den man den kan utformas pa ett satt som inte patagligt skadar den regionala gronstrukturen.

- Olika gruppers behov bér tillgodoses i 6kad utstrackning

De storsta bristerna betraffande tillgdngligheten finns hos utsatta grupper som t ex funktionshindrade,
barn, dldre och lginkomsttagare. Kvinnor &r 6verrepresenterade i denna grupp. Aven naringslivets
transporter och kollektivtrafiken bor prioriteras. Det ar ekonomiskt sldseri att angeldgna och vérdefulla
varutransporter och annan yrkestrafik liksom kollektivtrafiken inte fungerar. Mot denna bakgrund bor
atgarder koncentreras pa att forbattra tillgangligheten for de grupper som idag har den samsta
tillgangligheten samt pa att underlatta naringslivets transporter och kollektivtrafiken. Sarskild
uppmarksamhet bor riktas mot barns tillgénglighet. Enligt studier av VVagverket har barns tillgdnglighet
till samhaéllets funktioner under de senaste decennierna forsamrats, delvis pa grund av okad vagtrafik
och hojda farter.

- Léattillgdngliga och attraktiva etableringsplatser tillskapas

Expansionen av Storstockholm bor, enligt foreningens uppfattning, geografiskt inriktas pa tre typer av
platser:

1. Den befintliga regionkéarnan och dess ytteromraden.

2. Redan etablerade lokala centra i regionen med fungerande kommersiella och sociala funktioner

3. Redan etablerade stader och andra centra i Malardalsomradet och ett vidare omland.




Att medvetet forsoka etablera helt nya centra har séllan visat sig fungera vare sig kommersiellt eller
socialt. De nya centra som pekas ut i t ex den regionala utvecklingsplanen forutsétter dessutom en
kraftigt okad biltrafik for att fungera. En sadan utveckling star i strid med de transportpolitiska malen.

- Forbattrad tillgadnglighet regionalt, nationellt och internationellt

Det ar angeléget att jarnvagsforbindelserna mellan Stockholm och 6évriga landet forbattras. En
pendeltagstunnel genom centrala Stockholm &r nédvandig, men maste pa kortare sikt kompletteras med
t ex Liljeholmsgrenen. Satsningar kravs dven utanfor naromradet. Projekt som t ex Nykdpingslanken
och Ostgadtalanken har stor strategisk betydelse for att minska efterfrdgan pa inrikesflyg.

Inriktningsmal 2: Minskade képroblem och battre framkomlighet 6kar transportkvaliteten

- Okad spar- och vagkapacitet

- Okad framkomlighet regionalt, nationellt och internationellt

Okad spérkapacitet &4r nédvéandig av manga skal, men kommer troligen inte att ha avgérande betydelse
for att 16sa framkomlighetsproblemen pa vagarna. Att 6ka sparkapaciteten ar daremot avgorande for att
kunna ta hand om en vaxande befolkning pa ett miljomassigt hallbart satt. Betraffande vagarna kan inte
ens mycket stora satsningar nd&mnvart minska kdproblemen. Att bygga ut vagnatet har liten betydelse for
framkomligheten, men riskerar att ge mycket stora miljoskador. Vill man minska koproblemen pa
vagarna kravs trangselavgifter pa rusningstrafiken. Genom att bli av med koerna kan néringslivets
transportkostnader minskas mycket kraftigt samtidigt som kollektivtrafikens kapacitet omedelbart 6kar
p g a lagre kortider och dkad tillforlitlighet i bussnatet. Battre mojligheter att resa med kollektivtrafik for
arbetspendling och andra resor &r den viktigaste forutsattningen for att fa en generellt battre
framkomlighet.

Inriktningsmal 3: Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet

- Bibehallen och helst 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken

- Okad tillit till kollektivtrafiken

- Forbattringar av infrastruktur och fordon

Kollektivtrafiksystemet, sarskilt den sparburna trafiken, har under flera decennier misskotts, vilket
efterhand lett till ett allt sdémre fortroende bland trafikanterna och till att vagtrafiken tagit dver en allt
storre del av trafiken med 6kade bilkder som en av flera negativa effekter. Denna trend maste brytas
genom mycket kraftfulla, visionara satsningar pa snabba, bekvama, tata forbindelser som restidsmassigt
kan konkurrera med biltrafiken. Akuta satsningar, t ex en ny pendeltagsforbindelse genom innerstaden,
maste prioriteras, men darutéver maste tillskapas resurser for att driva en langsiktig, offensiv planering
med uppgift att successivt oka kollektivtrafikens andel av regionens resande. Troligen maste nastan hela
det tillgangliga investeringsutrymmet under lang tid reserveras for att forbattra kollektivtrafiken. Dartill
kravs administrativa atgarder for att uppmuntra bilister att vélja kollektivtrafiken, t ex trangselavgifter
och en mera genomtankt parkeringspolitik.

Inriktningsmal 4: Farre trafikolyckor

- Oskyddade trafikanter skall véarnas och trafikregler maste féljas

- Nollvisionens intentioner galler begréansad genomfartstrafik i bostadsomraden

- Bibehallen sakerhet i spartrafiken

Fortkdrning ar den enskilt viktigaste forklaringen till de fortsatt hdga olyckstalen i vagtrafiken. Enligt en
berakning fran norska Transportgkonomisk Institutt, skulle antalet dodade i vagtrafiken per ar minska
med 38 procent om alla trafikanter respekterade lagstadgade fartgranser. Enligt Vagverkets matningar
kor drygt 50 procent av bilisterna fortare an tillatet pa 90-skyltade vagar. Pa 70-skyltade véagar ar
andelen lagovertradare betydligt hogre. Den enskilt viktigaste atgarden for att minska antalet
trafikolyckor ar darfor en utdkad hastighetskontroll. Andra viktiga atgarder ar att sanka fartgranserna
generellt i bostadsomraden till 30 km/h, minska den tunga godstrafiken pa vag samt dampa den
generella trafikutvecklingen.

- Sénkt riskniva for transporter med farligt gods
Pa grund av den nuvarande strukturen pa lanets hamnar sker betydande transporter, av delvis mycket
farligt gods, helt i onédan rakt igenom Stockholms innerstad.




Inriktningsmal 5: Okad miljéhansyn i transportsystemet

- Minskade luftféroreningar och férbéattrad luftkvalitet

Tillampningen av EU:s direktiv om luftkvalitet kommer att tvinga fram en ny trafikplanering i
Stockholmsregionen. Normerna for kvavedioxid vantas, nar de trader i kraft 2006, 6verskridas pa flera
stallen. De nya miljokvalitetsnormerna for partiklar vantas bli annu svarare att klara utan bestamda
atgarder. Att normerna inte inforlivats i den svenska lagstiftningen pa ett satt som sakerstaller att de
uppnas minskar inte deras rattsverkan. Beredningen maste i sitt arbete utga ifran att
miljokvalitetsnormerna ska innehallas.

- Begrénsning av utsldpp med hjalp av ny teknik och genom forbéttrat trafikflode

Forutsattningar for ny fordons- och drivmedelsteknik kan endast i begransad utstrackning paverkas med
lokala eller ens nationella beslut. Den viktigaste enskilda atgarden ar sannolikt att kommunerna och
landstinget via sin upphandling kan premiera anbudsgivare som utnyttjar den basta tekniken. Detta
arbetssatt har utnyttjats av bland annat VVagverket i entreprenadupphandlingar. Centrala atgarder for att
begransa utslapp ar att uppratthalla och héja kollektivtrafikens andel av persontransporterna. Med
trangselavgifter under rusningstid kan bilkerna avskaffas, vilket minskar utslappen per kord kilometer.
Tréngselavgifter minskar dessutom det samlade trafikarbetet och darmed utslappen.

- Minskade bullerstérningar
Utover atgarder for att minska inomhusbullret bor man dven uppmarksamma buller i naturomraden.

- Begransning av markanvandning samt barriér- och intrangseffekter

Trafiksystemets intrangs- och barriareffekter gar inte att 16sa genom tekniska forbattringar av fordon
eller drivmedel. Att halla nere rusningstrafiken pa vég ar den enskilt viktigaste atgarden for att begransa
trafiksystemets markbehov och darmed dess barriar- och intrangseffekter eftersom man déa kan begransa
behovet av ny vigkapacitet. Med en véxande befolkning 6kar behovet av mark for natur- och friluftsliv.
Synen pa intrang i oexploaterad mark maste darfor successivt skarpas med véxande befolkningstal.
Utover en stark restriktivitet nar det galler ny infrastruktur i ytlagen kravs dessutom aktiva atgarder for
att restaurera sargade miljder, t ex i form av broar och tunnlar eller genom omforning av trafiken och
borttagning av infrastruktur. Centrala atgarder for att minska infrastrukturens intrangs- och
barridreffekter i vérdefulla natur- och kulturmiljer &r darfor att effektivisera trafiken genom
trangselavgifter, samt att kraftfullt satsa pa en attraktiv kollektivtrafik. For att motverka det intrang i
naturmiljoer som orsakas av buller &r det vidare angeléaget att begransa flygets tillvaxt samt malmedvetet
gynna utveckling av tystare flygplanstyper.

Detta remissvar har utformats i samrad med Naturskyddsforeningen i Stockholms lan. Betraffande
detaljsynpunkter hanvisar vi dven till brev fran Naturskyddsforeningen i Stockholms 1an 010608 till
Stockholmsberedningen (bifogas).

Stockholm 2001-10-26

Per Rosenberg Claes Pile
ordférande trafikhandlaggare
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