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Svenska Naturskyddsforeningens yttrande 6ver " /Effektivare/ Nord-sydliga
forbindelser i Stockholmsomradet” - vagutredning med

miljokonsekvensbeskrivning

Svenska Naturskyddsforeningen, Naturskyddsforeningen i Stockholms lan, Stockholms
Naturskyddsforening, Malardarnas Naturskyddsforening, Naturskyddsféreningen i Solna-
Sundbyberg, Naturskyddsforeningen i Jarfalla samt Naturskyddsféreningen i Sollentuna
(samlingsnamn SNF) lamnar gemensamt foljande yttrande Over ovanstaende

vagutredning.

Sammanfattning

De mycket stora brister i utredningsmaterialet som SNF pavisade i vart samradsyttrande
2003-04-24 kvarstar i allt vasentligt. Utredningen ger t ex inget svar pa projektets
overgripande fraga, dvs hur man lampligast skapar effektivare nordsydliga forbindelser i
Stockholmsomradet. Genom att definiera en ny forbifart som ett bindande projektmal har
utredningen blockerats. Malet “dkad tillgdnglighet” sétts i utredningen fore alla andra
transportpolitiska mal med bisarra konsekvenser. Utformningen av det s k
Kombinationsalternativet ar genant. Inga samhallsekonomiska kalkyler redovisas. Hur
problemen ska hanteras innan en eventuell ny motorvag tagits i bruk berérs inte. Studier

som visar att trafikproblemen bast 16ses utan en ny foérbifart negligeras.

Att det inte ar mojligt att 16sa kdproblemen i Stockholmstrafiken utan ndgon form av

trangselavgifter ar val kant. All rationell trafikplanering i Stockholmsregionen maste darfor

utga fran att effektiva trangselavgifter forr eller senare maste inforas. Ett

avgiftssystem kan utformas sa att de flesta av de ambitioner som ligger
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bakom Vagverkets utredning samtidigt tillgodoses. Dessa férhallanden har Vagverket valt

att inte berdra i vagutredningen.

I enlighet med den av riksdagen faststallda s k fyrstegsprincipen bér det fortsatta arbetet
framst inriktas pa att finna vagar att snabbt effektivisera Stockholmomradets trafiksystem
dels genom effektiva trangselavgifter (framst inriktade pa att forbattra framkomligheten
for varutransporter, bussar och annan "nyttotrafik”), dels genom battre kollektivtrafik.

Vagverket bor darvid samarbeta med Banverket och SL.

Inget av de redovisade forslagen till ny vagdragning vaster om Stockholm (Forbifart
Stockholm resp Diagonal Ulvsunda) bor genomféras. De foreslagna vagarna |6ser inte
trangselproblemen. Intrangen i vardefulla i natur- och kulturmiljoer ar oacceptabla.
Investerings- och driftskostnaderna ar mycket hdga i forhallande till nyttan. Férslagen
strider darmed mot en rad foreskrifter i miljobalken, bl a 1 kap 1 §, 2 kap 4 § samt 3 kap
1 och 6 8§ liksom mot vaglagen 13 §.

Bagge alternativen ger stor negativ miljopaverkan, men Forbifart Stockholm ar i sarklass
varst:

- Intrédngen vid bl a Lovdn, Grimsta och pa Jarvafaltet skulle bli mycket stora.

- Vagen skulle stimulera ett alltmer utglesat bebyggelsemdnster med dkade
transportbehov och férsamrat underlag for kollektivtrafik, effektiva energi- och
avfallshanteringssystem, social och kommersiell service m m. Forslaget ar storstads- och
Stockholmsfientligt eftersom det skulle gropa ur de fortjanster fran miljo- och
resurshushallningssynpunkt som den tata storstadsstrukturen innebar.

- Den foreslagna bron Lovon-Grimsta strider mot bestammelserna i miljobalken 4 kap, 1

och 2 88, och ar darfor inte tillaten.

BAKGRUND

I vagutredningen foreslar Vagverket att ndgot av de skisserade
vagutbyggnadsalternativen Forbifart Stockholm eller Diagonal Ulvsunda genomférs.
Andra mojligheter avvisas eftersom de enligt Vagverket inte uppfyller de mal som

fastlagts for projektet.

SNFS SYNPUNKTER

Vagverkets egna projektmal satts framfor transportpolitiken

Vagutredningens analyser och slutsatser relateras standigt till de fastlagda projektmalen.
Dessa projektmal, som faststéllts av Vagverkets regionchef, ar samtidigt pa sin hojd svagt
kopplade till den nationella transportpolitiken, till de direktiv och normer for
trafikplaneringen som dels riksdagen faststallt dels SIKA och trafikverken enats kring inom

ramen for det s k ASEK-samarbetet (se tabell nedan). Att kriteriet samhallsekonomisk




l6nsamhet — som ar en central del av den nationella transportpolitiken - inte ingar bland

projektmalen ar anmarkningsvart.

Riksdagen m m Vagverkets projektmal
“Det 6vergripande transportpolitiska "Madlet for vagutredningen blir ddrmed att
madlet &r att transportpolitiken skall finna den l6sning som sammantaget

sdkerstélla en samhdllsekonomiskt effektiv | svarar mot de dvergripande mdélen och
och langsiktigt hallbar finna den végkorridor som bdast l6ser

transportforsorining fér medborgarna och | uppgiften att

naringslivet i hela landet.” Prop - knyta samman de norra och sédra
2001/02:20 lansdelarna och goéra det mdjligt
T forstudieskedet skall den s.k. att fardas mellan dessa utan att
fyrstegsprincipen tillampas, dvs. man bor i belasta Stockholms centrala delar,
forsta hand overvéga atgérder som - skapa en forbifart for langdistant
pdverkar transportbehov och trafik

transportsdtt Om sadana atgarder inte . .
P g - forbéttra framkomligheten pa

beddms kunna I6sa problemen pa ett )
P P Infartslederna,

tillfredsstallande sétt dvervdgs i andra

hand om det befintliga transportsystemet ) for.éattra m.0///? hezferna att genom
kan nyttjas effektivare. Forst i ndsta steg ugdmnad tillganglighet 1a en

skall atgarder i form av ny- eller gemensam arbets- och

ombyggnad Svervigas.” Prop 2003/04:95 bostadsmarknad for hela regionen,

"Stora végprojekt i storstader (storre dn 1 - majliggora en flerkarnig region

miljard kronor) i storstader bor alltid samt
I6nsamhetsberdknas bdde med och utan - ge forutsattningar for utveckling i
marginalkostnadsbaserade vigavgifter” . en region i stark tillvaxt.”

SIKA Rapport 2002:4

Projektmalen har formulerats pa ett satt som starkt begrénsar analysen. Den andra
punkten i projektmalen - “skapa en forbifart for langdistant trafik” - baklaser i praktiken
hela utredningen eftersom den hanteras som ett ultimativt krav pa en kommande
|6sning. Formuleringen utgar fran att det inte finns ndgon fungerande forbifart for
langdistant trafik, vilket starkt kan ifrdgasattas da Essingeleden under de flesta av dygnets
timmar fungerar val som forbifart for langdistant trafik. Enligt vagutredningens definition
ar bara en tiondel av nuvarande trafik att betrakta som “dngdistant” (se sid 53 i
vagutredningen). Jamfért med den lokala trafiken &r den langdistanta trafiken dessutom

mera jamt fordelad dver dygnet och veckan. En hog bedémning ar att en tiondel av den



langdistanta trafiken passerar Essingeleden under de perioder da det ar trangsel®. En
rimlig uppskattning ar darfor att projektmalet “skapa en forbifart for langdistant trafik”

har relevans for hogst en procent av den trafik som passerar Essingeleden.

I utredningen hanteras dessutom i praktiken ett mal om att 6ka den s k tillgangligheten,
dvs kostnaden i tid och pengar for att ta sig mellan tvd punkter i regionen, pd samma
ultimativa satt. De tillganglighetsberdkningar Vagverket latit utfora har en central roll i
analyserna. Retoriken med stapeldiagram etc blir stundtals sa kraftfull att den nastan
lyckas dolja det teoretiska magplask som ligger bakom. Att en infrastruktursatsning dkar
tillgangligheten ar namligen en sjalvklarhet. Alla kapacitetsutbyggnader 6kar
tillgangligheten. Om o6kad tillganglighet gors till ett dverordnat mal pa det séatt som sker i
vagutredningen, blir slutsatsen att varje tankbar kapacitetsutbyggnad av vagnatet, oavsett
kostnader, ar positiv och bér genomféras. Vagutredningens markliga budskap ar darmed
att man i all oandlighet boér bygga ut vag- och jarnvagskapaciteten eftersom man da

uppnar den basta tillgangligheten!

Uppgifter om beraknade tillganglighetsforandringar av olika handlingsalternativ blir
oanvandbara och nast intill meningslésa om de inte relateras till t ex alternativens
kostnader i form av pengar och miljoeffekter. Det ar bl a for att férhindra att
beslutsprocessen baseras den héar sortens retoriska grepp, som man fran politiskt hall har
markerat att samhallsekonomiska I6nsamhetskalkyler maste vara en central del av

beslutsunderlaget.

Missledande om Kombinationsalternativets effekter pa tillgangligheten
Presentationen av tillganglighetsforandringar med olika alternativ ar dessutom starkt
missledande. I vagutredningen har Vagverket valt att introducera ett nytt satt att redovisa
tillganglighetsforandringar av olika alternativ. Traditionellt brukar redovisningen enbart
visa hur tillgangligheten till arbetsplatser inom olika restidsintervall (t ex 30, 45 resp 60
minuter) férandras (vagutredningen sid 92 och 172). I vagutredningen har man istallet
lyft fram en annan modell dar tillgdnglighetsférandringen bestar av tre komponenter
(restidskostnad, "monetar” reskostnad samt "undertryckt resande”), som alla omraknats till

kronor och oren.

Nar man med denna metod kommer fram till att Kombinationsalternativet leder till
forsamrad tillganglighet bygger det pa att den 6kning av den "monetdra” kostnaden och
kostnaden for "undertryckt resande” (ett i sig foga valdefinierat begrepp) som

trangselavgifterna orsakar, beddéms bli stérre an vardet av den tidsvinst som uppstar nar

1 Ca 07-09 och 16-18 man-fre, dvs knappt 12 procent av tiden.



bilkderna forsvinner. De diagram som redovisas pa bl a sid 93, 174 och 214 ger rimligen
lasaren intryck av att Kombinationsalternativet minskar tillgangligheten medan de bagge

vagutbyggnadsalternativen okar den.

Nar dessa diagram konstruerats och slutsatserna dragits, bortser man emellertid fran vad
som framgar av diagrammet pa sid 91 i vagutredningen, namligen att de berdknade
avgiftsintakterna i Kombinationsalternativet ar betydligt storre @n den berdknade
tillganglighetsforlusten, vilket vagutredningen kort beror:

“Den minskade tillgangligheten kan totalt vérderas till en forlust pa omkring 700 miljoner
kr per ar. Intékterna uppgar till ungefdr 1,5 miljard kr per ar, och rdcker dérmed for att

uppvéga tillgénglighetstorsémringen.”

Avgiftsintakterna i Kombinationsalternativet racker alltsa till for att betydligt
overkompensera trafikanterna for de tillganglighetsforluster avgiftssystemet innebar, dvs
om man omvandlar tillganglighetsforandringar i kronor och 6ren pa det satt Vagverket
forordar, kan man med visst fog havda att dven Kombinationsalternativet skulle innebara
betydande tillganglighetsforbattringar, vilket ar precis motsatsen till vad utredningen
pastar. Hur stor nettovinsten av Kombinationsalternativet skulle bli i forhallande till
vagutbyggnadsalternativen gar inte att beddma av vagutredningen. Man kan dessutom
formoda att ett mera tréffsakert avgiftssystem an det som ingar i

Kombinationsalternativet (se nedan) skulle den totala samhallsnyttan bli storre.

Vagutredningens beskrivning av tillgéanglighetsproblematiken & med andra ord mycket

ofullstandig och starkt missledande.

Ingen redovisning av samhaéllsekonomiska I6nsamhetsberakningar

Olika handlingsalternativs beraknade samhallsekonomiska I6nsamhet ska enligt bl a
miljobalken och vaglagen, liksom enligt riksdagens och regeringens mera preciserade
direktiv, vara en central del i beslutsunderlaget. I vagutredningen redovisas trots detta
dverhuvudtaget inga samhallsekonomiska kalkyler. Trots detta havdar Vagverket pa ett
antal stallen att vagutbyggnadsalternativen ar samhallsekonomiskt l6nsamma. Denna
slutsats motsdgs dock av den (aldrig fardigstallda) rapport om vagalternativens
samhéllsekonomiska l6nsamhet? som pa projektets uppdrag genomforts och som finns
omnamnd i vagutredningens referenslista (kapitel 13): 7 den samhéllsekonomiska
kalkylen har inget av de studerade alternativen kunnat visa pa en samhdllsekonomisk

nytta.”

2 Samhallsekonomiska kalkyler Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda. Utkast 2003-10-24. Vagverket
Konsult. (sid 16)



Denna slutsats Overensstammer med resultat fran de tidigare analyser som gjorts, i forsta

hand av Forbifart Stockholm.?

Ingen analys enligt fyrstegsprincipen har gjorts

Nar Vagverket ska atgarda brister i transportsystemet ska man, enligt riksdagsbeslut, utga
fran den s k fyrstegsprincipen.* Denna gar i korthet ut pa att man i forsta hand bor prova
andra I6sningar an omfattande nybyggnationer:

“Steg 1. Atgdrder som padverkar transportefterfragan och val av transportsystem.

Steg 2. Atgérder som effektivare utnyttiar befintligt vignat.

Steg 3. Vagforbattringsatgdrder.

Steg 4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgdrder.” (vagutredningen sid 27)
Vagverket havdar i vagutredningen (sid 28-29) att en fyrstegsanalys genomforts. Pa sid
84 beskrivs hur man forsokt tillampa fyrstegsprincipens forhallningssatt nar verket har satt
samman det s k Kombinationsalternativet. Det som beskrivs har ar dock inte en stegvis
analys enligt fyrstegsprincipen utan hur det Kombinationsalternativ — med atgarder ur alla
fyra stegen — som Vagverket konstruerat ser ut, vilket ar nagot helt annat. Bl a gar det
inte att bedoma i vilken utstrackning atgarder enligt steg 1 och 2 skulle racka for att

ndrma sig t ex projektmalen.

Huruvida det ar en analys enligt fyrstegsprincipen som ligger bakom forslaget att bygga
Forbifart Stockholm eller Diagonal Ulvsunda eller om andra faktorer styrt processen
framgar inte av vagutredningen. Néar de tre alternativen redovisas pa sid 11 understryks
att Kombinationsalternativet har utvecklats enligt fyrstegsprincipen medan inget sags om
hur vagutbyggnadsalternativen utvecklats. Pa sid 27 havdas samtidigt att man redan i

forstudieskedet tillampat principen.

Det ar korrekt att det i forstudien® finns en diskussion om vad atgarder enligt de forsta
stegen i fyrstegsanalysen kan ge. Med hanvisning till studier fran andra aktorer och lite
|6sa resonemang avvisas i forstudien tankarna pa att ytterligare férsdka analysera hur
langt atgarder enligt steg 1 och 2 racker. I vagutredningen refereras forstudien: "Man

konstaterar att enbart atgdrder som fysisk planering, védgavgifter, attitydféréndringar, ny

3 Se t ex Forbifart Stockholm, Trafikanalys och samhéllsekonomisk kalkyl. Juli 2000. Transek

4 T forstudlieskedet skall den s.k. fyrstegsprincipen tillimpas, dvs. man bor i forsta hand dvervdga atgarder
som paverkar transportbehov och transportsitt. Om sadana dtgérder inte bedéms kunna l6sa problemen pa
ett tillfredsstéllande sétt overvdgs i andra hand om det befintliga transportsystemet kan nyttjas effektivare.
Forst i ndsta steg skall dtgarder i form av ny- eller ombyggnad évervégas.” Prop 2003/04:95

5 Effektivare nord-sydliga férbindelser i Stockholmsomradet. Férstudie — férslagshandling. OVR 2001:0152.
Vagverket dec 2001



teknik och forstarkning av kollektivtrafiken inte bedéms kunna Idsa regionens

transportbehov utan en ny nord-sydlig forbindelse ar en néadvéndig del av I6sningen.”

P& basis av forstudien fattade Lansstyrelsen beslut enligt 6 kap. 4 § miljobalken att
projektet kunde forvantas ge betydande miljopaverkan enligt miljobalken. I beslutet® och
det anknutna yttrandet’” underkanns i praktiken Vagverkets analysunderlag fullstandigt.
Lansstyrelsen citerar direkt ur Vagverkets handbok® om kravet pa analyser enligt
fyrstegsprincipen. Myndigheten markerar att Vagverket innan man gar vidare med
planeringsarbetet seridst maste undersdka i vilkken man projektmalen och de
transportpolitiska malen kan uppfyllas med andra atgarder @n nya vagdragningar, dvs i
klartext konstaterar Lansstyrelsen att nagon fyrstegsanalys aldrig genomforts i
forstudieskedet eller i varje fall aldrig redovisats samt att Vagverket alldeles for tidigt har
dragit slutsatsen att man maste bygga en ny vastlig forbifart. Som exempel pa atgarder
som Vagverket maste studera ndrmare, pekar Lansstyrelsen sarskilt ut atgarder inom steg
1 och 2, i forsta hand forbattringar av kollektivtrafiken och avgifter pa vagtrafiken samt

kombinationer av dessa atgarder.

I den nu remitterade vagutredningen bekraftar Vagverket att de studier av andra atgarder
an vagutbyggnader som gjorts inte hade kommit till stdnd utan Lansstyrelsens
papekande och att ndgra sadana studier saledes aldrig genomfordes i forstudieskedet:
“Léansstyrelsen ldmnade synpunkter pa forstudien dar man efterlyste en grundligare
genomgang av alternativen i steg 1 och 2 enligt fyrstegsprincipen. /.../ Vdgutredningen
omfattar dérfor aven ett kombinationsalternativ som innehdéller satsningar pa utékad

kollektivtrafik och vdgavgifter’. (vagutredningen sid 27)

Det som principiellt skiljer vagutbyggnadsalternativen fran Kombinationsalternativet ar att
vagutbyggnadsforslagen enbart innehaller atgarder i steg 4 medan
Kombinationsalternativen ar en mix av atgarder ur alla fyra stegen. Men att mixa atgarder
fran alla fyra stegen ar ndgot annat an en fyrstegsanalys, och dven nagot annat an det
Lansstyrelsen efterlyste i sitt beslut 2002-03-01:

“Lénsstyrelsen har for detta projekt bedémt det vara nddvandigt att jimforbara satt att
uppna syftet med projektet redovisas, vilket sarskilt angetts i beslutet. De jémforbara satt

som Lénsstyrelsen avser dr de som redovisas | Vagverkets samradsunderlag ndmligen:

6 Beslut enligt 6 kap. 4 § miljobalken i fraga om projektet “Effektivare nord — sydliga forbindelser i
Stockholmsomradet”. Lansstyrelsen i Stockholms lan 2002-03-01

7 Yttrande Over Vagverkets forstudie upprattad enligt 14a § vaglagen angaende Effektivare nord — sydliga
forbindelser i Stockholmsomradet, forslagshandling december 2001. Lansstyrelsen i Stockholms lan 2002-03-
01

8 Fyrstegsprincipen redovisas dven i regeringens infrastrukturproposition 2001/02:20.



forstérkning av kollektivtrafik och dtgarder for att begrdnsa transportefterfragan, i forsta

hand bilavgifter, samt kombinationer av dessa och med vdagbyggnadsatgérder.”

En fyrstegsanalys och den analys Lansstyrelsen efterlyser handlar saledes om studier som
specifikt studerar vilka mojligheterna ar att med t ex optimerade vagavgifter uppna de
transportpolitiska malen och projektmalen. Istallet for att konkret forsdka se hur langt
man kan komma genom ett optimerat avgiftssystem valde dock Vagverket dels att
bestalla en principiellt utformad konsultrapport®, dels att konstruera och analysera det s k
Kombinationsalternativet'?. I konsultrapporten finns emellertid ingen analys av i vilken
man man kan |6sa de aktuella frdgestallningarna med smarta avgifter. I stallet ar ett
huvudtema i vilkken man man med avgifter kan reducera kapacitetsbehovet pa den nya
forbindelse man forutsatter ska byggas.'* Nagon renodlad studie om hur langt man kan
na nar det galler att |6sa de definierade problemen enbart med vagavgifter har Vagverket
aldrig under processens gang redovisat. Trots detta pastar verket:

"Analyserna visar att enbart vdgavgifter minskar tillgangligheten i regionen vilket strider
mot projektmalen som syftar till att 6ka kontakterna mellan regionens olika delar.
Alternativet enbart védgavgifter har dérfor avforts fran utredningen.” (vagutredningen sid
77)

Betraffande kollektivtrafiken genomforde Vagverket ett samarbete med landstingets
regionplane- och trafikkontor, RTK, som resulterade i en rapport'? dar man relativt
noggrant studerar vilka effekter en satsning enbart pa forbattrad kollektivtrafik kan ha.
Slutsatsen ar att téankbara satsningar endast kan forvantas ha sma effekter pa vagtrafiken.
I rapporten skisseras dven den pendeltdgstunnel Alvsjo-Haggvik som senare kom att

foras in i Kombinationsalternativet.

Trots att Vagverket i vagutredningen forsdker hdavda motsatsen ar laget solklart:
Vagverket har aldrig, trots papekanden fran bl a Lansstyrelsen, genomfort den
fyrstegsanalys som riksdagen har bestamt alltid ska genomféras vid den har typen av

projekt och som Lansstyrelsen efterlyst. Det finns ingen serios analys som visar att en

9 Vagavgifters paverkan pa nord-sydliga forbindelser. Underlag till vagutredning om nord-sydliga forbindelser.
Vagverket publikation 2003:47

10 Se t ex PM angaendekollektivtrafik och vagavgifter i vagutredningen nord-sydliga forbindelser i
Stockholmsomrédet. Vagverket Konsult 2003-10-07

1T ett stallningstagande 2002-04-19 bestamde vagdirektor Hans Rode att studierna om tréngselavgifter och
kollektivtrafik inte syftade till att bedéma om det behdvdes ndgon ny vagkapacitet utan att de endast skulle
syfta till att analysera om avgifter och kollektivtrafiksatsningar kunde paverka a/ valet av lokalisering av en ny
vdg samt b/antalet kdrfélt i en ny vag férbindelse.

12 Nord-sydliga vagforbindelser i Stockholmsomradet. Kollektivtrafikscenarier for 2015. Vagverket publikation
2003:118



ny, vastlig forbifart ar det lampligaste sattet att skapa effektivare nord-sydliga

forbindelser i Stockholmsomradet.

FOr att garantera att ett material baserat pa steg 1 och 2 i fyrstegsanalysen togs fram,
uppdrog Naturskyddsféreningen i Stockholms lan under hosten 2003 konsultfirman
Transek att gora en studie som enbart studerar effekterna av ett effektivt avgiftssystem?3.
Slutsatsen av studien ar att man med ett tekniskt relativt osofistikerat avgiftssystem och
mattliga avgifter, kompletterat med ett antal “mjuka” atgarder inom kollektivtrafiken (f 6
samma atgarder som Vagverket studerade i Kombinationsalternativet) i princip helt skulle
kunna eliminera kdproblemen. Med mycket sma investeringar och férmodligen ett stort
samhallsekonomiskt Gverskott skulle man radikalt kunna minska
framkomlighetsproblemen, sakra en fungerande forbifart for langdistant trafik och
samtidigt minska belastningen pa Stockholms centrala delar, dvs snabbt uppna flera av
Vagverkets projektmal till 1dg kostnad. Rapporten dverlamnades till Vagverket i januari
2004. Vagverket har valt att inte referera slutsatserna i vagutredningen och inte heller

namna den i referensforteckningen i kapitel 13.

Vagverket forstar inte hur trangselavgifter fungerar

Av beskrivningen i vagutredningen framgar att Vagverket utgar fran att ett avgiftssystem
alltid skulle syfta och leda till att det samlade vagtrafikarbetet minskar. Av framstallningen
kan man ocksa fa intryck av att det avgiftssystem utredningen har studerat inom ramen
for Kombinationsalternativet ar mycket effektivt nar det galler att dampa trangseln i
vagnatet. Bagge uppfattningarna ar dock felaktiga och illustrerar att Vagverket endast

ytligt studerat avgiftsfragan.

Det avgiftssystem som ingar i Kombinationsalternativet innebar férenklat att en avgift tas
ut under rusningstid, baserad pa fordonets korstracka. I en stor del av innerstaden
(inklusive Norra Lanken och Essingeleden) ar den hogsta avgiften 2 kr per km, i stadens
yttre delar 0,50 kr per km. Tekniskt forutsatts ett system baserat pa en kombination av
GPS- och GSM-teknik, dvs en annan och tekniskt mera avancerad 16sning an den som ska
anvandas i det beslutade forsoket med trangselskatter i Stockholm. I de simuleringar
Vagverket utfort hojs de tankta avgiftsnivaerna till en sddan niva att kdproblemen 2015
kraftigt reduceras jamfort med Nollalternativet. Det ar pa basis av dessa studier Vagverket

drar sina slutsatser om trangselavgifters effekter.

13 Trafikmassigt optimerade vagavgifter i Stockholm. Ett satt att skapa effektivare nord-sydliga forbindelser i

Stockholmsomradet? Transek dec 2003. Se www.stockholm.snf.se/bibliotek/rapport/SNF_trafikopt_avg.pdf



Trots att det system som studerats ar tekniskt avancerat, ar dess traffsakerhet emellertid
dalig. Att avgiften tas ut per korstracka och att avgiften ar lika hog pa alla vagstrackor
inom respektive zon, innebar att man for att kunna pressa ned trangseln i de mest
belastade vagavsnitten dven kommer att ta ut mycket hoga avgifter pa vagstrackor dar
det knappt finns nagon trafik alls eller i varje fall inga trangselproblem. Samtidigt har
man i simuleringarna, med hanvisning till acceptansproblem, avstatt fran att ta ut sa hoga
avgifter att koproblemen fullt ut hanteras (vagutredningen sid 86). Den vasentliga
negativa konsekvensen av arbetssattet blir att det samlade avgiftsuttaget i simuleringarna
blir relativt hogt utan att trangselproblemen fullt ut hanteras. Detta betyder i sin tur att
forsamringen av tillgangligheten blir storre an vad som ar egentligen kravs for att 16sa

trangselproblemen.
Sa fungerar inte ett effektivt trangselavgiftssystem.

Det avgiftssystem som Naturskyddsféreningen i Stockholms 1&an under tiotalet ar stegvis
utvecklat tillsammans med konsultforetaget Transek ar, enligt var uppfattning, betydligt
mera effektivt, helt enkelt darfor att det ger trafikanterna battre information om de
externa marginalkostnaderna. Tekniskt ar systemet en utbyggnad av den |6sning som
haller pa att anlaggas i Stockholm med tva vasentliga skillnader: Utdver en tullring runt
innerstaden® tas avgift ut aven vid passage 6ver Essingeleden. Dessutom &r innerstaden
indelad i fem zoner déar avgift tas ut vid passage av en zongrans. Totalt ingar i SNFs
avgiftssystem ca 40 avgiftsstationer mot 18 i det beslutade trangselskattesystemet. For
prognosaret 2015 varierar avgifterna i rusningstid (07-08 ma-fre) mellan 7,50 och 20 kr
per passage, under ovrig avgiftsbelagd tid (06-07, 09-16, 18-19 ma-fre) mellan 7,50 och
10 kr per passage. Under helger och natter tas ingen avgift ut. Fére 2015 ar lagre avgifter

tillrackliga.

Ett avgiftssystem kan inte ensamt 16sa all trafikproblem, men det skulle mycket effektivt
styra i riktning mot de transportpolitiska malen och aven tillgodose de flesta av de
projektmal Vagverket har definierat for projektet “Effektivare nord-sydliga forbindelser i

Stockholmsomradet”.

14 Norra Lanken ligger utanfor avgiftszonen.
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De oundvikliga trangselavgifterna bor utformas sa att projektmalen nas utan stora
vagsatsningar

En rad studier runt om i varlden har visat att trangselproblemen i vagnatet i moderna
storstader i praktiken inte gar att hantera utan ndgon form av styrande avgifter. 2003 lat
Vagverket gora en genomgang av vilka atgarder som mest effektivt skulle kunna minska
trangseln i Stockholmstrafiken.’® Bland de atgarder som utvarderades fanns
"Beteendepaverkan genom prissattning” samt "Nord/sydlig férbindelse”. I utvarderingen

blev betyget for dessa bagge atgarder:

Effekt pa Kostnadseffektivitet | Vagverkets roll
vagtrangseln i trangsel
Stockholm

Beteendepaverkan Hog Hog Liten

genom prissattning

"Nord/sydlig forbindelse | Medel/h6g Lag/medel Stor

Resultatet bekraftar de slutsatser som dragits i ett antal studier aven fér Stockholms del.
Detta ar bakgrunden till den rekommendation som de statliga trafikverken och SIKA
(Statens Institut for KommunikationsAnalys) enats om i en "handbok” for
samhallsekonomiska vérderingar inom transportomradet inom ramen for det s k ASEK-
samarbetet!®: “Stora vdgprojekt (stérre dn 1 miljard kronor) i storstéder bor alltid

I6nsamhetsberdknas bade med och utan marginalkostnadsbaserade védgavgifter.”

Trots att ett sddant arbetssatt anknyter val till fyrstegsprincipen, deklarerade Vagverket i
samband med ASEK-arbetet att man inte tankte respektera denna anvisning.}’ Denna
linje har man fullféljt i det aktuella projektet. Nagon analys dar ett effektivt avgiftssystem

lagts i botten for ett atgardspaket har (som tidigare konstaterats) aldrig genomforts.

15 Atgdrder mot trangsel i Stockholm. Tankbara komplement till investeringsplanerna fér 2004-2015.
Vagverket publikation 2003:140

16 Gversyn av samhallsekonomiska kalkylvdrden och metoder pé transportomrédet. SIKA Rapport 2002:4, sid
180

7 "Vagverket reserverar sig mot denna rekommendation och anser att stora vagprojekt ska
Iénsamhetsberdknas med och utan beslutade eller planerade végavgifter. Végverket anser att det inte &r
meningsfullt att gora kalkyler med hypotetiska kalkyler. Det intressanta ar de avgifter som kan komma att
anvénaas.”

Man kan samtidigt notera att Vagverket hallning till "hypotetiska” avgifter skiftar. Betraffande koldioxidutslapp
anvander saledes Vagverket i sina samhallsekonomiska kalkyler sedan flera ar tillbaka vérdet 1,50 kr/kg CO2 -
ett rent hypotetiskt vdrde som inte ar kopplat till den verkliga beskattningen (som ar lagre) utan till det

politiskt faststallda utslappsmalet.
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Till det ironiska hor att Vagverket raknar med att trafiken i Diagonal Ulvsunda redan kort
tid efter Oppnandet kan komma att bli sa stor att man, for att klara sdkerhetskraven,
kanske maste satta in avgifter i syfte att begrénsa anvandningen av tunneln
(vagutredningen sid 202)! Betraffande Forbifart Stockholm — som véntas fa& mindre trafik
och ge samre avlastning pa innerstaden an Diagonal Ulvsunda — konstaterar Vagverket:
Med Férbifart Stockholm stéds en strategi som innebdr att Stockholms centrala delar
belastas med vdgavgifter.” (vagutredningen sid 202) - en sorts baklanges tillampning av

fyrstegsprincipen.

Oavsett hur vaginfrastrukturen utvecklas kommer trangselproblemen att besta till dess ett
styrande avgiftssystem infors. Fragan ar inte om avgifter maste inféras utan Aur

avgiftssystemet bor utformas och Aur snabbt det kan inforas.

SNFs uppfattning ar att avgiftssystemet bor inforas sa snart som mgjligt sa att den
befintliga vaginfrastrukturen utnyttjas mera effektivt an idag och behovet av att bygga
nya vagar darmed begrénsas.'® De ekonomiska och miljomassiga vinsterna av effektiva

trangselavgifter skulle vara mycket stora.

Med effektiva trangselavgifter forbattras inte bara maojligheterna att klara
trangselproblemen och forbifartsproblematiken. Mojligheten att differentiera avgiften
efter individuella fordons prestanda (pa det satt s k miljobilar undantas fran den
beslutade trangselskatten) innebar att ett styrmedel skapas for att t ex paskynda den
mycket angeldgna utfasningen av aldre fordon med dalig avgasrening liksom att minska
anvandningen av dubbdack — atgarder som ar avgérande for om gallande
miljokvalitetsnormerna ska kunna klaras. Via avdragsregler, mervardesbeskattning och
avgiftsbefrielser for vissa fordonskategorier, blir det dessutom mdgjligt att prioritera
nyttotrafikens, kollektivtrafikens, funktionshindrades m m tillgang till gaturummet framfor

reguljar privatbilism med stora samhallsekonomiska vinster.

Att den statliga myndighet som bl a ansvarar for att vagtrafiken bidrar till att
miljokvalitetsnormerna klaras mer eller mindre systematiskt nonchalerar de mdjligheter

styrande vagavgifter ger ar minst sagt markligt.

18 SNF vill i sammanhanget markera att vi anser att det system med trangselskatter som ska prévas under
2006 har betydande brister bade néar det galler det tekniska uppléagget, men kanske annu mera nar det galler
formerna for beslut kring systemet. P4 det tekniska omradet &r den mest uppenbara bristen att Essingeleden
ar avgiftsfri. Detta kommer med storsta sakerhet att leda till mycket allvarliga framkomlighetsproblem pa
leden. Betraffande beslutsformerna ar det orimligt att detaljerade beslut om trafikstyrningen i
Stockholmsomradet endast kan fattas av riksdagen genom lagstiftning — en 6versyn av regeringsformen &r,

enligt SNF, en forutsattning for att trafikproblemen i Stockholm langsiktigt ska kunna I6sas.

12



Vagverkets agerande ger bergsikert varre bilkéer under de narmaste 10-15 aren
En konsekvens av att Vagverket under processen har valt att inte pa allvar studera hur
vagavgifter kan utnyttjas, ar att trafiksystemet i Stockholmsomradet successivt kommer
att fungera allt samre. Oavsett hur man bedémer behovet av nya vagsatsningar ar det
rimligt att utgd fran att trafiksituationen 2015 kommer att likna det s k Noll-alternativet
(se tabell nasta sida), och som bl a innebar betydligt samre framkomlighet an idag
(vagutredningen sid 161). I vagutredningen finns ingen diskussion om hur
trafikproblemen kan hanteras pa kort och medelldng sikt. Vagverkets planering baddar
darmed for ett allt varre trafikkaos. I vagutredningen anges vardet pa tidsforsluster pa
grund av kobildning och forseningar i dagens Stockholmstrafik till 3-8 miljarder kr (sid
17). Om Véagverkets nuvarande inriktning pa trafikplaneringen fullféljs kommer dessa

forluster att stiga dramatiskt.

Vagutbyggnadsalternativen

Efter att via utformningen av projektmalen har definierat bort alla handlingsalternativ som
inte innehaller en ny vagdragning, har Vagverket fastnat for tva olika
vagdragningsalternativ som man vill att remissinstanserna ska valja mellan:

- Forbifart Stockholm, som gar fran Skarholmen till Haggvik via Lovon, Hjulsta och
Akalla.

- Diagonal Ulvsunda, som gar fran Skarholmen till Haggvik via Vastertorp, Aspudden,

Appelviken, Ulvsunda och Ursvik.

Sammantaget innebar bagge alternativen betydande ingrepp i natur-, kultur-, frilufts- och
boendemiljéer, ingrepp som tillsammans med de ekonomiska kostnaderna inte star i
nagon som helt proportion till nyttan. Bagge alternativen skulle innebdra att de redan
betydande okningar av vagtrafikarbetet som prognosticeras kommer att bli annu storre.
Byggs ndgon av vdgarna berdknas koldioxidutslappen fran vagtrafiken i lanet — allt annat
lika — stiga med nara fem procent. Genomfdrs nagot av vagutbyggnadsalternativen
skulle koldioxidutslappen fran det svenska vdagnatet darmed stiga med en hel procent!
Frdgan ar om det i Sverige finns ndgot enskilt projekt som sa dramatiskt strid mot den
nationella klimatpolitiken. Byggs vagsystemet ut enligt Vagverkets forslag kommer det att
bli patagligt dyrare och mera besvarligt for Sverige att klara sina internationella

miljoataganden.?

Avlastningen pa innerstadstrafiken véantas dartill bli mycket begréansad, sarskilt med
alternativet Forbifart Stockholm (kalla: MKB bilaga 1):

13 En mojlighet att begransa miljdeffekterna skulle kunna vara att dédmpa hastigheterna i tunnlarna. Savitt vi

kanner till har nagon sadan kéanslighetsstudie aldrig gjorts.
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Essingeleden

Fordon per dygn

2000 120 000
Nollalternativet 2015 195 000
Nollalternativet + Forbifart Stockholm 2015 154 000
Nollalternativet + Diagonal Ulvsunda 2015 131 000
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Soderledstunneln/Centralbron

Fordon per dygn
2000 77 000
Nollalternativet 2015 91 000
Nollalternativet + Forbifart Stockholm 2015 80 000
Nollalternativet + Diagonal Ulvsunda 2015 77 000

Diagonal Ulvsunda foérvantas saledes (atminstone de forsta aren efter 6ppnandet)
innebdra en klar avlastning pa Essingeleden, kanske sa kraftfull att man, som namnts,
rentav maste infora trangselavgifter i den nya tunneln for att undvika koer: “Det kan
darfér vara motiverat att avgiftsbeldgga dven Diagonal Ulvsunda for att fa en optimal
balans mellan trafik pa det gamla och det nya vdgnatet. ” (vagutredningen sid 202)
Vagutredningen tyder pa att ndgon form av styrande trangselavgifter (som trycker tillbaka
trafiken till Essingeleden) ar en forutsattning for att man skulle kunna begrénsa
trafikmangderna i Diagonal Ulvsundas tunneldelar sa att sdkerhetskraven inte riskeras

(jamfor erfarenheterna fran Sodra lanken).

Forbifart Stockholm forefaller kortsiktigt kunna aterfora koerna till 1aget i borjan av 2000-
talet — men hur ser det ut 2020, 2025 eller 2030? Koerna i innerstaden och pa
Essingeleden beddms besta redan fran 6ppnandet av Forbifart Stockholm: “Begrdnsad
framkomlighet under hogtrafik uppkommer pa Soédra Lénken, Norra Lanken, Essingeleden
och de norra infarterna till centrum samt vid nagra platser i innerstaden.”

(vagutredningen sid 164)

Koerna pa Centralbron kommer att besta oavsett valet av ny, vastlig vdag och kan

atgardas forst sedan ett styrande avgiftssystem inforts.

Vilket utbyggnadsalternativ ar varst fran miljésynpunkt?

Om man accepterar den av Vagverket formulerade fragestallningen och begransar
analysen till att vara ett val mellan Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda ar
tendensen tydlig. Forbifart Stockholm skulle ge betydligt stdrre negativa effekter fran
miljésynpunkt an Diagonal Ulvsunda (se sammanstallning i MKB sid 199-201):

- Omraden med mycket stor betydelse for naturvard, friluftsliv, rekreation och
kulturmiljévard — Lovon, Grimsta, Jarvafaltet - paverkas starkt negativt. Aterstaende "tysta
omraden” krymper ytterligare.

- Vagen skulle stimulera till ett alltmer utglesat bebyggelsemdnster med 6kade
transportbehov och forsamrat underlag for kollektivtrafik, effektiva energi- och
avfallshanteringssystem m m. Forbifart Stockholm skulle sabotera mojligheterna att

utveckla den tata storstadens miljomassiga och sociala kvaliteter. Med denna 16sning
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stimuleras istallet ytterligare en utveckling mot “urban sprawl” med 6kat bilberoende,
forsamrat underlag for kollektivtrafik, utglesning av social och kommersiell service etc och
en 6kad miljobelastning. Forbifart Stockholm ar darmed i sann mening ett storstads-
och Stockholmsfientligt projekt.

- Paverkan pa trangselproblemen i och kring innerstaden ar annu mindre an av
Diagonal Ulvsunda. Nuvarande vagsystem pa Ekerd kan inte svalja den trafik som forutses
utan maste byggas ut med risk for allvarliga ingrepp i vardefulla miljoer.

- Den féreslagna bron Lovon-Grimsta strider dartill mot bestammelserna i miljobalken 4

kap, 1 och 2 8§, och ar darfor inte tillaten.

Vagverket delar uppfattningen att Forbifart Stockholm ger de varsta miljoeffekterna:
“Forbifart Stockholm ar det alternativ som medfér negativa konsekvenser fér natur- och
kulturmiljé samt friluftsliv. Ovriga alternativ berdr inte omréden av sérskilt
bevarandevérde men paverkar boendemiljéer, framfor allt i byggskedet.”

(vagutredningen sid 14)

Diagonal Ulvsunda innebar langsiktigt mattliga intrang, men kommer under byggskedet
att skapa mycket besvarliga forhallanden for de boende, rimligen i klass med effekterna
av den planerade jarnvagstunneln under centrala Stockholm. Vissa av de ingrepp som
foreslas borde dock gé att begrénsa. Den foreslagna uppfarten pad nuvarande
Enkdpingsvagen sdder om Ursvik forefaller omotiverad. Om en avfart ska lokaliseras i
detta vagavsnitt, verkar det lampligare att leda av trafiken ut mot Rinkeby och
Kymlingelanken. Vi ifrdgasatter ocksa varfér man valt att lagga Diagonal Ulvsunda i
tunnel under Igelbackens dalgéng. En Iampligare I6sning vore att istallet forlagga E18 i en
tunnel fran Rinkeby till Jarva krog och leda Diagonal Ulvsunda i ytlage fran Lillsjon till
Kista. Om Vagverket valjer att fortsatta att projektera en ny vag, bor detta alternativ

provas.

Strukturellt ger Diagonal Ulvsunda inte de negativa effekter i form av okat
exploateringstryck i perifera lagen, "urban sprawl” m m som foljer av Forbifart Stockholm.
En mera central lokalisering av en eventuell ny vag skulle snarare forstarka storstadens
tata karaktar, vilket i huvudsak vore positivt fran allman miljé- och
resurshushallningssynpunkt. En exploatering av Bromma flygplats for bostadsandamal
skulle dartill underlattas vilket skulle kunna bidra till en miljdanpassning bade av

Stockholmsomradet och av det nationella transportsystemet.

Kombinationsalternativet — ett realistiskt alternativ?
Som en reaktion pa kritiken fran bl a Lansstyrelsen har Vagverket utvecklat det s k

Kombinationsalternativet, som i vagutredningen beskrivs som det mest naraliggande
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handlingsalternativet till ndgon av de skisserade vagutbyggnaderna. Tyvarr ar

Kombinationsalternativet en bisarr kombination av illa genomtankta atgarder som

tillsammans ger begransad nytta till valdiga kostnader. Kostnaderna domineras av den

nya pendeltdgstunneln Alvsjé-Haggvik — som allts& skulle dppnas bara négra ar efter det

att sparkapaciteten over Saltsjo-Malarsnittet genom Malartunneln just har fordubblats

fran tva till fyra spar — som Vagverket bedomer kommer att fa “/dg beldggning pa tagen

med mdnga tomma platser”. Utgangspunkten for avgiftssystemet ar dessutom att man

inte ska utnyttja de investeringar som redan gjorts i vagavgiftssystemet i Stockholm utan

istallet bygga upp ett helt nytt, betydligt dyrare system. De forbattringar i trafiksystemet

som vantas av Kombinationsalternativet, liknar dem som féljer av det avgiftssystem SNF

studerat. En jamfdrelse av kostnaderna kan darfér vara motiverad:

Investeringar

Atgérd Investeringskostnad (miljarder kr)
Kombinationsalternativet SNF

Vagutbyggnader (Klarastrandsleden i tva plan, 52-7,2 -

Tritonbron, Ulvsundaleden)

Avgiftssystem (Infrastruktur samt utrustning) 2,0-5,0 0,5

Pendeltdgsutbyggnad (pendeltdgs-tunnel Alvsjo- 13,8-17,1 -

Haggvik, nya pendeltdg och depa)

Tidigarelaggning av investeringar (Tvarbana 0,4-0,6 -20

Universitetet-Ropsten)

Kvalitetshdjning av kollektivtrafiken (moderniserade 1,0-20 1,0-20

stationer, elektroniska informationstavlor, nyare vagnar)

Totalt 22,4-319 1,5-2,5

Slutsats: Vagverket 6verdriver investeringskostnaderna for ett alternativ med den

upplaggning Lansstyrelsen efterlyst minst 10 ganger.

Drift

Atgard Driftskostnad (milj kr per ar)
Kombinationsalternativet SNF

Pendeltag (utdkad trafik 6ver ny linje, sex stationer) 0,950 -

Tvérbana (Universitetet-Ropsten) 0,020 -16

Avgiftssystem 0,100 0,100

20 Behovet av en sparvag Universitetet-Ropsten paverkas troligen endast marginellt av om smarta

trangselavgifter infors eller ej.
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Tunnlar, végar 0,070 -

Totalt 11 0,100

Slutsats: Vagverket dverdriver driftskostnaderna for ett alternativ med den uppléaggning

Lansstyrelsen efterlyst minst 10 ganger.

Kombinationsalternativet har getts en utformning som gor forslaget ointressant for
diskussionen. Varfor?

Mikael Karlsson, ordf Marten Wallberg, ordf
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