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Stockholm behover en realistisk trafikpolitik

Trafikpolitiken i Stockholm ar pa vag in i vaggen. Igen.

Befolkningen 6kar och trafiken vaxer. T-banan ar nedsliten och drabbas ofta av allvarliga stopp. Néringslivets
transporter och SLs bussar fastnar i koer. Det drabbar resenarerna i form av langre restider, trangsel och dalig
service. Det drabbar regionens foretag ekonomiskt genom hojda transportkostnader.

Tyvarr har regionens politiska organ hittills inte lyckats l6sa problemen. Istallet for att pa egen hand soka
realistiska I6sningar skylls problemen pa regeringens och riksdagens "stockholmsfientlighet". Den enda l6sning
som fors fram &r nya vagbyggen for miljarder, betalda med statliga skattemedel.

Detta &r ingen realistisk eller ansvarsfull trafikpolitik. Den gynnar inte Stockholm. Den gynnar inte miljon. Den for
inte framat utan bidrar till att problemen forvarras. Den kostar regionen och dess foretag ofantliga summor. Den
underminerar livskvalitén i regionen, den ekonomiska utvecklingen och miljovardena.

Ett viktigt och l&svart bidrag till debatten om stockholmstrafiken ar stadsbyggnadskontorets i Stockholm nya
forslag till "'Strategisk trafikplan for Stockholm™. Av forslaget framgar bl a att

* de mest grundlaggande forbattringar av kollektivtrafiknatet som kravs (ytterligare jarnvags-
kapacitet genom innerstaden, snabbsparvagens utbyggnad samt vissa forlangningar av T-banan)
berdknas kosta mellan 10 och 16 miljarder kronor. Endast en brakdel av detta &ar idag
finansierat.

« det paket av nya vagbyggen som drivs fran regionens sida (Yttre Tvarleden, N & Sodra lanken
m m) berdknas totalt kosta 35-40 miljarder kronor. Nastan inget av detta ar idag finansierat.

« nar (om) Norra och Sodra lanken 6ppnas, vantas trangseln pa innerstadens gator och éver det s
k Saltsjo-Malarsnittet (Essingeleden, Centralbron m m) inte minska utan tvartom gka och
framkomligheten férvarras ytterligare! (Fi)‘rklaringen ar att nuvarande trafikproppar vid bl a Hammarby fabriksvéag och Liding6véagen

bidrar till att dampa trafiken i innerstaden och Gver Saltsj6-Malarsnittet.)

Till detta ska laggas att riksdagens trafikutskott nyligen bif6ll regeringens forslag om sankta anslag 1999-2002 for
infrastruktursatsningar och en forandrad inriktning fran kapacitetshojning till underhall och trafiksakerhet. Statens
anslag till nya infrastruktursatsningar kommer darfor under de narmaste aren inte att 6ka utan tvartom minska. En
orsak &r de stora aterbetalningar av lan och rantor for bl a Sodra lanken-bygget som forestar.

Att mot denna bakgrund forestalla sig att omfattande, statliga vagutbyggnader skulle vara en realistisk 16sning pa
regionens trafikproblem ar verklighetsfraimmande. Aven om man bortser fran miljéskadorna och dven om pengarna
funnes, skulle det dessutom utifran renodlat ekonomiska utgangspunkter vara olampligt:

1. Att genomfora investeringarna skulle krava 10, 20, kanske 30 ar dven vid en mycket koncentrerad satsning.
Var ska stockholmsbilisterna, foretagens bilar och SLs bussresenarer koa i avvaktan pa att vagbyggena &r
klara och vem ska sta fér dessa kostnader?

2. Satsningen skulle krava en sa kraftig hojning av skattetrycket, regionalt och/eller nationellt, att det skulle sla
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igenom i form av dampad ekonomisk tillvaxt, forsamrad vélfard och 6kad arbetsléshet, i forsta hand inom
andra sektorer &n anléaggningsbranschen och i andra regioner &n Stockholms lan.

3. Med nagra enstaka undantag uppvisar samtliga vagprojekt mycket dalig samhallsekonomisk kalkyl. Ur snavt
Stockholmsperspektiv skulle ett genomférande i och for sig kunna gynna regionen ekonomiskt genom att
pengar fran andra delar av landet slussas till huvudstaden. Ur nationellt perspektiv skulle dock projekten
motverka en positiv ekonomisk utveckling.

Foretradare for Stockholms 1&an brukar hévda att regionen systematiskt missgynnas nér det galler statliga
infrastrukturinvesteringar. Den sakliga grunden for denna uppfattning forefaller mycket svag. Utéver 3-400
miljoner kronor i reguljara vaganslag, har staten tvartom under senare ar satsat mycket stora summor pa regionens
infrastruktur. 2/3 av kollektivtrafiksatsningen inom det gamla Dennispaketet har betalats av staten liksom de 2,5
miljarder kronor som kréavdes for att 16sa de 1an VVagverket hann ta upp innan paketet havererade. Darutéver
genomfor staten just nu mycket stora satsningar i regionen med lanade pengar, vid sidan om statsbudgeten, bl a
Sodra lanken (5,6 miljarder kr) och ombyggnaden av Tranebergsbron (700 milj kr).

Det ar mot denna bakgrund mycket osannolikt att det inom 6verskadlig framtid kommer att finnas statliga pengar
att genomfora ens en brakdel av de projekt som tas upp i stadsbyggnadskontorets strategiska plan och som
regionens foretradare ofta framstaller som avgorande for att 16sa Stockholms trafikproblem. Det rimliga ar
dessutom att statens investeringar i forsta hand satsas pa att starka jarnvagsforbindelsen genom Stockholm samt for
utbyggnad av snabbsparvagen och T-banan.

Som en nddldsning har det diskuterats att privata foretag skulle ta dver investeringarna eller delar darav via s k PPP
(Private Public Partnership). Privata intressenter skulle sta for vagbyggandet och driften under ett antal ar enligt
principen BOT (Build, Operate, Transfer). De privata intressena tanker dock sjalvfallet inte betala vagarna. Det ska
skattebetalarna gora via s k skuggvagtullar, dvs staten skulle i efterhand ersétta de privata intressena i forhallande
till trafikmangderna pa de aktuella vagarna.

Fordelarna med lésningen &r svara att identifiera, nackdelarna desto mera uppenbara, bl a:
- kapitalkostnaden stiger efter som ingen privat kredittagare kan fa lika bra lanevillkor som staten,
- politikerna mister kontrollen éver en viktig budgetpost,
- 0kad byrakrati genom att forvaltningen av vagnatet splittras upp.

PPP skapar inga nya resurser utan ar enbart en kortsiktig I6sning pa kapitaltillforseln (modellen har foljaktligen
framst tillampats i svart skuldsatta u-lander utan kreditvardighet), ett satt att skuldsatta staten utan att det syns i
bokféringen. Om staten &r beredd att ta pa sig mycket langsiktiga betalningsataganden via PPP och skuggvagtullar
ar det enklare, demokratiskt mera anstéandigt och sannolikt dessutom betydligt billigare att istallet underbalansera
statens budget och lana pengar direkt.

Trots de politiska blockeringarna maste utgangslaget for att finna vettiga trafiklosningar i Stockholm likval
betecknas som mycket gott. Med det rétta politiska handlaget skulle regionen kunna ta initiativet, gora sig
oberoende av den eventuella vélviljan hos statliga beslutsfattare och snabbt kunna Iésa de vésentliga problemen i
Stockholmstrafiken. En forutsattning ar dock att den nuvarande, ensidiga fokuseringen pa stora, dyrbara
vagutbyggnader bryts och att man mera fordomsfritt provar olika strategier for att skapa ett fungerade trafiksystem.
Ju langre omtankandet drojer, desto langre kommer stockholmarna och deras foretag att fa leva med en allt
samre fungerande trafik och allt varre koer.

Att enas om nagra principiella grunderna for en ny trafikpolitik borde inte vara en o6verstiglig uppgift for
regionens aktorer. Tva punkter borde kunna utgora den gemensamma utgangspunkten:

« Man bor i forsta hand effektivisera anvandningen av den befintliga infrastrukturen.
« Man maste vaga prioritera varutransporter, yrkestrafik och kollektivtrafik framfor privatbilism.

Exakt hur denna grundlaggande strategi bast bor tillampas kan diskuteras. Den 16sning Naturskyddsféreningen fort
fram ar differentierade bilavgifter, framst inriktade pa att minska trafiken i rusningstid. | de bilagda dokumenten
redovisas den modell fér Stockholm som foreningen utarbetat med hjélp av landets ledande experter. Konceptet
tillampas sedan i september 1998 fullt ut i Singapore. Tack vare ett smidigt, helautomatiskt avgiftssystem med
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avgifter pa endast 1-12 kr, framst i rusningstid, har man dar dramatiskt kunnat forbattra framkomligheten, minska
koerna och fa trafiken att flyta. Systemet omfattade ursprungligen endast nagra av huvudvégarna och s k Central
Business District. Fran september 1999 utvidgas det till att aven omfatta stadens yttre delar. Syftet &r att reglera
trafikmangderna sa att snittfarten i rusningstid pa stora vagar blir 43-67 km/h, pa mindre gator 17-32 km/h (i
Stockholms &r snittfarten i rusningstid 19,5 km/h). (Se www.Ita.gov.sg/erp)

Med en liknande 16sning for Stockholms-regionen — lampligen kombinerad med vissa forstarkningar av
kollektivtrafiken — kan koproblemen i ett slag elimineras till en investeringskostnad av nagra hundra miljoner.
Framkomligheten skulle dramatiskt forbattras, foretagens transportkostnader sankas, kapaciteten i SLs busstrafik
oka och restiderna for aterstaende privatbilism minska.

Utover vinsten av ett battre fungerande trafiksystem skulle behovet av mangmiljardinvesteringar i nya vagar — och
darmed risken for intrang i vardefulla natur- och kulturmiljéer — begransas kraftigt. Detta &r den stora miljévinsten.
Déarutdver skulle &ven utslappen av avgaser, bullerstdrningar m m minska.

Bilavgifternas fortjanster ar val dokumenterade. EUs transportdirektorat har l&nge propagerat for avgiftssystem i de
stora stéderna, senast bl a i vitboken om "Rattvisa trafikavgifter: En modell for ett stegvist inférande av
gemensamma avgiftsprinciper for transportinfrastruktur i EU". Saval den tidigare brittiska toryministaren som den
nuvarande labour-regeringen har varit starkt padrivande. Borgmastaren i London, en ny post som inréttas under
2001, kommer att kunna avgiftsbeldgga trafiken pa Londons gator. Intékterna far staden sjalv behalla.

Ett effektivt bilavgiftssystem vars utformning och dverskott (minst 1,5 miljarder kr per ar) i allt vasentligt
kontrolleras av regionens politiker, skulle ge néringslivet och ekonomin i Stockholm extra stimulans genom sankta
transportkostnader och genom ett mera effektivt skattesystem dar negativa skattekilar ersétts av positiva.

Vissa foresprakar att bilavgiftsintakterna ska éronmarkas for trafiksatsningar (se t ex reservationer till
trafikutskottets betankande 1998/99:TUS). Det ar svart att se poangen med en sadan I6sning. Huvudsyftet med
avgifterna ar att ju effektivisera nyttjandet av det befintliga vagnatet sa att man slipper lagga pengar pa vagbyggen.
Oronmarkta bilavgifter innebér enbart att skattetrycket och de offentliga utgifterna 6kar. Far avgifterna anvandas
fritt, kan intakterna istallet anvandas for att ersétta andra skatter.

Bilavgifter upphaver sakerligen inte behovet av nya vagar, men utan avgifter ar det, enligt var uppfattning, inte
mojligt att klara framkomligheten i innerstaden — sarskilt om dess befolkning fortsatter att 6ka (Kungsholmens
befolkning 6kade med 3,2 procent 1998). Nya vagar kan marginellt forbattra framkomligheten, men endast pa lang
sikt och till mycket hoga kostnader. Det rimliga ar att i stallet prioritera atgarder som verkar snabbt och &r billiga.
Bilavgifter uppfyller bagge dessa villkor.

Under aret véntas regeringen sanda ut utredningen om miljostyrande vagavgifter (SOU 1998:169) pa remiss. Det &r
angeléget att arbetet med att l6sa Stockholms trafikproblem nu koncentreras pa att fa till stand ett sa bra, effektivt
och rattvist bilavgiftssystem som mojligt. En rimlig ordning (som kan krava konstitutionella férandringar) vore,
enligt Naturskyddsforeningens uppfattning, att lagstiftningen dndras sa att regeringen ges mojlighet att pa begéran
av_en eller flera kommuner (inkl landstingskommuner) infora (eller avskaffa) bilavgifter. En sadan 16sning skulle
tillforsakra berérda kommuner kontroll dver systemen, samtidigt som hénsynen till 6vergripande, nationella
intressena tillgodoses.

Vi hoppas alla ansvariga ar beredda att medverka i en konstruktiv diskussion.

Med vénliga halsningar

Magnus Nilsson
ordférande i Naturskyddsforeningen i Stockholms l&n

Tfn 08-644 52 70
E-post magnus.nilsson@stockholm.snf.se

Bilagor Innerstadsavgifter — ett klipp for ekonomin och miljon
Naturskyddsforeningens forslag till bilavgifter i Stockholm
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Till forstasidan
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