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Sammanfattning

1. GOr en serios provning enligt fyrstegsprincipen dar ett vagavgiftssystem som effektivt
forhindrar bilkoer tas som utgangspunkt.

2. Lat en fran Vagverket fristaende grupp utreda hur kollektivtrafiksystemet i samverkan med
ett effektivt avgiftssystem bor utvecklas.

3. Redovisa i ett tidigt skede rimliga kostnadsuppskattningar .

Anslaget i Vagverkets material kan, ytligt sett, forefalla ambititst, bl a genom flitiga hanvisningar till
den s k fyrstegsprincipen, dvs att atgérder for att effektivisera nyttjandet av den befintliga
infrastrukturen ska prévas innan man diskuterar kapacitetsutbyggnader. Tyvarr tillampas i praktiken
inte fyrstegsprincipen. | materialet saknas framfor allt en serids provning av effektiviseringsatgarder.

1. Erfarenheterna fran VVagverkets tidigare forsok att tillampa fyrstegsprincipen ar tyvarr inte sarskilt
goda. Betraffande utredningen om Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet har
verket vid sidan av olika lokaliseringar av nya vdgdragningar provat ett s k Kombinationsalternativ
som bl a innebér inférande av styrande avgifter och vissa begransade vagutbyggnader samt en oerhort
dyr ny tgtunnel Alvsjé-Haggvik. Kombinationsalternativet ar dock i flera avseenden sé orealistiskt att
det inte ger nagot bidrag i utredningsarbetet. Alternativformuleringen tyder pa att man inom Végverket
har problem med att forsta att fyrstegsprincipens grundtanke ar att finna sétt att begransa behovet av
ny, dyrbar infrastruktur med ofta stora miljoskador. VVagverket har en betydande utmaning framfor sig
nér man ska visa samhéllet i vrigt att man &r kapabel att serigst tilldampa de utredningsprinciper
riksdagen har faststallt for verkets arbete. | regeringens infrastrukturproposition frén i varen 20042 str
det féljande: I forstudieskedet skall den s k fyrstegsprincipen tillampas, dvs man boér i forsta hand
overvaga atgarder som paverkar transportbehov och transportsétt. Om sadana atgarder inte bedoms
kunna l6sa problemen pa ett tillfredsstallande satt, Gvervags i andra hand om det befintliga
transportsystemet kan nyttjas effektivare. Forst i nasta steg skall atgarder i form av ny- eller
ombyggnad Gvervéagas.” Nar det galler Ostlig forbindelse kan man séledes fraga sig varfor Vagverket
enligt sin plan pa sid 9 i samradsunderlaget tanker utreda fragan om avgifter forst i ett senare skede,
tillsammans med olika utbyggnadsalternativ?

! Principen &r tyvarr inte korrekt atergiven i Vagverkets informationsmaterial.:
Steg 1enligt materialet ’Kan behovet av transporter minskas?”” ska egentligen uttryckas *’Atgarder som
paverkar transportefterfragan eller val av transportsatt.”
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2. Mot bakgrund av detta resonemang ar Vagverkets uppgift nar det géller fragan om 6stliga
forbindelser i Stockholmsomradet inte i forsta skedet att utreda lampliga lagen for en ny vagtunnel
utan att grundligt analysera hur val en utvecklad variant av alternativen A och B kan utformas for att
motsvara de transportpolitiska malen.

3. Tréngselavgifter ar oundvikliga om man ska kunna skapa ett rationellt vagsystem i Stockholm och
behovet av avgifter finns oavsett vilka infrastruktursatsningar som gors. Trangseln i vagnatet paverkas
endast marginellt och kortsiktigt av huruvida det gors ytterligare stora investeringar i infrastrukturen.
Alla nya investeringar tar dessutom mycket lang tid, minst 15 &r. Under tiden kommer oundvikligen
mycket stora problem med vaxande trangsel att uppsta, savida trangselavgifter inte infors.
Trangselavgifterna gar snabbt att infora (hela installationen for Stockholms system beraknas kunna
genomforas pa mindre an ett ar) och kan snabbt utvecklas till Iaga kostnader. Varje realistisk planering
maste darfor utga fran att man inom det narmaste decenniet kommer att infora ett styrande
avgiftssystem. Det underlag Vagverket redovisat utgar fran motsatsen — med avgifter som en mojlighet
ovanpé andra tgarder. Detta strider fundamentalt mot fyrstegsprincipen, sérskilt pkt 2°.

Né&r man har infort ett intelligent avgiftssystem elimineras i huvudsak behovet av stora
infrastrukturinvesteringar — se den studie konsultfirman Transek utforde at Naturskyddsféreningen i
Stockholms lan 2003*. Fér att klara innerstadens kéer kravs (enligt de berakningar som gjorts infor
forsoket med trangselavgifter i Stockholm 2005/06) ett totalt avgiftsuttag pa knappt en miljard kr per
ar. For att darutover klara dven den regionala kébildningen kréavs relativt begransade okningar av
avgiftsuttaget - enligt en annan Transek-studie® ca 200 milj kr per &r p& Essingeleden. Trots en mycket
betydande trafiktillvaxt till 2015 skulle det, enligt ”var” Transek-studie, totalt endast behdva tas ut
avgifter pa drygt 1 miljard kr for att pa sikt l6sa framkomligheten i det regionala vagnatet, varav
saledes den helt dvervagande delen skulle tas ut i innerstaden. Ett sadant avgiftssystem kan snabbt
inforas, dvs det ar den enda kortsiktigt realistiska moéjligheten att motverka den uppdelning av
regionen som nuvarande koer, inte minst pa Essingeleden och i straket
Sdderleden/Centralbron/Klarastrandsleden, orsakar.

Trangselavgifterna ger stora samhéllsekonomiska vinster och ar sarskilt gynnsamma for transporter
med hogt vérde, t ex varutransporter. Avgifter ger en mycket liten regiondelande effekt, vasentligt
mycket mindre &n de koer som kan forvantas om vi avstar fran ett avgiftssystem. Priset for att med
infrastrukturutbyggnader — fafangt! — forsoka slippa denna avgift &r oerhort hogt — for de olika
vagutbyggnadsalternativen vaster om innerstaden anges kostnaden till ca 20 miljarder, for Osterleden
12-13 miljarder.

Vagverkets uppléagg enligt underlagsmaterialet:

4. Véagverket hanterar fyrstegsprincipens anda ytterst tveksamt genom sattet att formulera uppdraget,
sarskilt punkten: ’Knyta samman stadsdelar och omraden norr och séder om Saltsjon och géra det
mojligt att fardas mellan dessa utan att belasta gatunatet i Stockholms innerstad.”” VVagverket kan
sagas ha valt en ultimativ formulering som t ex utesluter en sparvag langs Skeppsbron. Genom att
Viégverket satter intresset av direkta forbindelser mellan Nacka och Vartanomradet éver alla andra
ambitioner, kortsluts fyrstegsprincipen. Referenser till malen om en minskad miljobelastning fran
trafiken i hela lanet saknas fullstandigt, istéllet verkar enbart luftkvalitetsnormerna i Stockholms
innerstad vara intressanta i Vagverkets material.

5. Avgifterna fors inte in i analysen pa det satt fyrstegsprincipen (sérskilt pkt 2) kraver. Enligt pkt 1 &
2 bor avgifter foras in innan utbyggnadsalternativ diskuteras. Det samma géller for kollektivtrafik-
satsningarna (det som antyds i Alternativ B).

6. Alternativ B maste enligt foreningen utvecklas. Foreningen foreslar att \Vagverket overlater at t ex
en oberoende expertgrupp att utveckla ett alternativ AB, inriktat pa avgifter och battre kollektivtrafik.
Ett alternativ som bor utredas ar utveckling av snabbsparvagen i Stockholm. Redan nu forbereds en

3 »Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnéat.”
* http://www.stockholm.snf.se/bibliotek/rapport/SNF _trafikopt_avg.pdf
5 Fordelningseffekter av trangselavgifter, Transek 2003



forlangning av Tvarbanan till Slussen med integrering av Saltsjébanan. Samtidigt pagar utredningar
om forlangning av Tvarbanan fran Alvik till Solna med mojlighet till forlangning via Universitetet till
Ropsten och integrering av Lidingébanan. Nyligen har dessutom SL och Stockholms stad kommit
Gverens om att utreda sparvag fran Centralen till Hjorthagen via Ropsten. Sjalvklart bor alltsa
Végverket utreda en sparvagsring dar den saknade lanken Slussen-Norrmalmstorg ingar. P& vagen kan
anknytning till T-banans blaa linje vid Kungstradgarden goras med ett mycket kort gangavstand.

Det kan ocksa vara av intresse att utveckla tanken med ett storre sparvéagsnat i innerstaden. Det har
Naturskyddsforeningen foreslagit tidigare och bor ocksa inga i Vagverkets utredning. Vidare bor
Saltsjébanan kunna utvecklas genom att en ny gren dras dsterut genom Nacka forbi Nacka forum. Da
skulle en storre del av befolkningen fa direkt forbindelser med en stor del av innerstaden och Slussens
bussterminal avlastas.

En forlangning av T-banans blaa linje kan vara ett alternativ, men bor utredas som komplement till
ovanstaende om kapaciteten inte racker till.

7. Ett alternativ som bor analyseras saknas: Forslaget om en tunnel under Stockholms innerstad som
redovisas i Svenska vagforeningens rapport ”Hur forhindra en trafikinfarkt i Stockholm?” av Per
Kégeson. Den foreslagna I6sningen ar tekniskt mycket komplicerad och dessutom dyrbar, men skulle
mycket mer effektivt an de av VVagverket skisserade alternativen bidra till att 16sa ett antal problem: ge
béattre forbindelser mellan Nacka/VVarmdo och nordsektorn, mojliggdra borttagande av Centralbron,
frigora Klarastrandsleden, i nagon man avlasta Essingeleden och minska avgiftsbehovet dar.

8. Foreningen ifragasatter uppdraget generellt. Varfor gor Vagverket detta? Enligt langtidsplanen
2004-2015 finns det inga pengar anslagna for en eventuell ny 6stlig férbindelse. Planens ramar &r i sin
tur osannolikt stora och det forefaller helt orealistiskt att det skulle ga att finansiera den satsning
Vagverket skisserar. Till detta ska laggas att vi har en aldrande befolkning, dvs allt farre ska forsérja
allt fler. Det verkar orimligt att 0ka skattetrycket ytterligare for végtunnlarnas skull.

Foreningen anser att det &r ytterst angelaget att prioritera effektiviseringar framfor dyra investeringar.
Demografin (se ovan) skarper kraven pa effektiv anvandning av offentliga medel. Att lokala och
regionala foretradare for kommun, landsting och néringsliv éverdriver nyttan och behovet av statliga
investeringar i regionen dr logiskt som en del i den allménna regionalpolitiska huggsexan om statliga
pengar. Det ar oroande att VVagverket sa daligt tycks orka st emot denna typ av patryckningar som
inte beaktar nationella intressen.

9. Det & mycket sannolikt att en vagutbyggnad driver upp trafikarbetet (en utveckling som i materialet
snarast beskrivs som ett syfte). Utbkningar av vagkapaciteten som okar trafikarbetet leder till att
miljoarbetet forsvaras och fordyras.

10. I materialet ségs ingenting om kostnader. Projektledaren Hans Jenefors har i andra sammanhang
redovisat en beréknad totalkostnad for en ny Osterled pa 12-13 miljarder kr®. Tidigare analyser av
denna vaglosning har visat pa mycket stora samhéllsekonomiska forluster. En ny vagtunnel bér darfor
betraktas som ren konsumtion och inte en investering och den boér darmed i den fortsatta diskussionen
stallas emot andra angelagna behov — personaltathet inom skola, vard och omsorg, privat konsumtion,
satsningar pa forskning och teknikutveckling m m. En mangmiljardsatsning pa ett vagprojekt med
osdker samhallsekonomi innebé&r en betydande risk att den nationella ekonomiska tillvéaxten hdmmas
samtidigt som miljopolitiken undermineras. Lokalt kan infléde av statliga pengar dock starka
tillvaxten. Risken for samhéllsekonomiskt sldseri i storformat markerar ytterligare behovet av att
seriost tillampa fyrstegsprincipen.
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