Trafikutskottets offentliga utfragning
om trafiklosningar
for Stockholmsregionen



ISSN 1653-0942
ISBN 978-91-85050-89-5
Riksdagstryckeriet, Stockholm, 2007



RIKSDAGENS TRAFIKUTSKOTT

Utformningen av Stockholmsregionens trafiklosningar dr av stor strategisk
betydelse for hela landets transportforsorjning. For nédrvarande &r ett antal
trafikprojekt under diskussion. Infor kommande stéllningstagande for att
skapa héllbara och framtidsanpassade trafiklosningar dr det av stor vikt att
allsidig kunskap finns om hur trafiksystemet bor utvecklas.

Trafikutskottet anordnade mot denna bakgrund den 15 februari 2007 en of-
fentlig utfragning om trafiklosningar for Stockholmregionen och dess bety-
delse for bland annat regionutveckling, trafikutveckling, miljo, jamstalldhet
och dvriga landets transportforsorjning.

Utfragningen leddes av utskottets ordférande Anders Karlsson (s).

Inbjudna medverkande var foljande:

¢ Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH

e Jan-Ove Ostbrink, regionplane- och trafikkontoret i Stockholms léns lands-
ting

e Hans Rode, Vigverket

o Carl Cederschiold, Néringsdepartementet

o Sofia Lindfors, Léansstyrelsen i Stockholms lédn

e Susanne Lindh, Vigverket

e Cornelis Harders, Banverket

e Karin Brundell Freij, Lunds universitet

Programmet for utfrdgningen redovisas pd foljande sida. Utfrdgningen dgde
rum i andrakammarsalen.

Utskottet bedomer att vad som framf6rdes under utfrdgningen ar av si all-
mént intresse att det bor goras tillgdngligt for en vidare krets. Darfor publice-
ras hér en utskrift av utfragningen.

Stockholm i april 2007

Anders Karlsson
Ordforande

Goran Nystrom
Kanslichef
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Offentlig utfragning om trafiklosningar {or
Stockholmsregionen

Tid: Torsdagen den 15 februari 2007 k1. 09.00-13.00
Plats: Andrakammarsalen
09.00 Inledning

Anders Karlsson (s), trafikutskottets ordférande

09.05 Framtidens trafik — introduktion om sambanden mellan
lokalisering, infrastruktur, regional tillvéixt etc.
Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH

09.15 Regionens utveckling i stort — med sérskilt fokus pa demo-
grafisk utveckling, infrastruktur och resande fram till ar
2030

Jan-Ove Ostbrink, regionplane- och trafikkontoret
i Stockholms léns landsting

09.30 Ytsparsutredningen — slutsatser
Hans Rode, Vagverket

09.45 ”Trafiklésning Stockholm” — preliminéra slutsatser
Carl Cederschiéld, Néringsdepartementet

10.00 Fragor fran ledaméter

10.30 Paus

10.50 Ett jimstillt transportsystem for Stockholmsregionen
Sofia Lindfors, Lansstyrelsen i Stockholms ldn

11.00 Forbifart Stockholm — effekter pa trafik, miljo och region-
utveckling

Susanne Lindh, Vagverket

11.15 Spéaren i Stockholmsomradet — betydelsen for Gvriga lan-
dets transportforsorjning
Cornelis Harders, Banverket

11.30 Tringselskatten — effekter pa trafik, miljo, regionutveck-
ling
Karin Brundell Freij, Lunds universitet

11.45 Fragor fran ledaméter

12.55 Avslutning

Jan-Evert Radhstrom (m), trafikutskottets vice ordférande
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Stenografisk utskrift fran trafikutskottets offentliga
utfragning den 15 februari 2007 om trafiklosningar for
Stockholmsregionen

Ordforande under utfragningen var Anders Karlsson (s). Bilder som visades
under utfragningen dterfinns i bilagor.

Ordforanden: Vilkomna till trafikutskottets utfrdgning. Trafikutskottet har
kallat till denna utfrdgning for att vi riksdagsledamoter ska bredda var kun-
skap i dessa for hela landet viktiga fragor. Utformningen av Stockholmsregi-
onens trafiklosningar dr av stor strategisk betydelse. Den dr viktig inte bara
for den hédr regionen utan for hela landets transportforsorjning. Det handlar
om att skapa ett trafiksystem som ska vara framtidsanpassat och ldngsiktigt
hallbart. Det pagér ett brett beredningsarbete dér ett antal olika projekt disku-
teras, och det géller vigar, végtrafik, jirnvagar och sparbunden trafik och inte
minst Citybanan med en tadgtunnel under Stockholms city.

Trafikpolitiken &r en viktig frdga om vi ska lyckas leva upp till det miljo-
maél som riksdagen har satt upp. Sjalvklart kan vi inte ta upp allt under dessa
timmar som vi har till vart férfogande, men forhoppningsvis kommer vi att
rita ut en del fragetecken infor framtida beslut.

Vilka dr vi som &r hir i kammaren i dag? Det dr ledaméter fran trafikut-
skottet, skatteutskottet och milj6- och jordbruksutskottet. Vi kommer att
lyssna pa de foredragande och stilla fragor. Vi har ett antal inbjudna inled-
ningstalare: Jonas Eliasson fran KTH, Jan-Ove Ostbrink frin regionplane-
och trafikkontoret i Stockholms 1dn, Hans Rode fran Vigverket, Carl Ceder-
schidld fran Naringsdepartementet, Sofia Lindfors fran Lénsstyrelsen i Stock-
holms ldn, Susanne Lindh fran Végverkets Region Stockholm, Cornelis Har-
ders frdn Banverket och Karin Brundell Freij frdn Lunds universitet. Ni r
speciellt vilkomna hit. Har finns ocksd foretrddare for myndigheter och orga-
nisationer som péd ndgot sitt dr berérda av dagens dmne. Ni dr sjdlvklart ocksé
varmt vilkomna till dagens utfrdgning.

Det finns en del ordningsregler som jag vill tala om innan vi startar sjélva
utfragningen. Det dr bara riksdagens ledamoéter i de olika utskotten som far
stélla fragor. Tanken ar att de ska forsoka vara sé kortfattade som majligt sé
att vi fir s& manga fragor som mojligt besvarade. Hela utfragningen kommer
att dokumenteras i stenografiska uppteckningar, men den kommer ocksé att
sdndas pa webb-tv och den spelas in pd TV 24 for senare sédndning.

Dérmed ldmnar jag ordet till den forste talaren, som &r Jonas Eliasson fran KTH.

Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH: 1 programmet star det Framti-
dens trafik, och jag blev ombedd att hélla ndgon sorts allméin inledning om
detta. Jag funderade pé vad jag skulle anvéinda mina korta tio minuter till. Jag
ville sdga jattemycket, men det kéindes mest angeléget att sdga lite om sadant



som jag anser att varje transportintresserad svensk bor veta. Det kan man ha
med sig in i de lite mer detaljerade foredragningar som kommer sedan.

Varfor star jag hir d&? Man behdver veta nagonting om vem jag dr for att
kunna beddéma om jag bara hittar pa eller om jag talar sanning ibland. Jag
jobbar just nu pa WSP Analys & Strategi, som inte &r ett jattekdnt namn, tror
jag. Det dr gamla Transek, som kommer att forekomma da och dé. Det &r
ocksa gamla Inregia, som mdjligen &r lite mer ként i dessa sammanhang. Det
star ocksa KTH vid mitt namn, och det &r inte riktigt sant 4nnu men nérapa.
Det dr ndmligen sa att det snart ska startas ett transportforskningscentrum pa
KTH, ett samarbete mellan KTH, VTI och WSP, och dir ska jag bli professor
och forestandare. Jag trodde att det skulle vara klart nu, och darfor star det i
programmet. Men det drdjer ett par manader till. Nu har jag ocksa gjort re-
klam for mitt nya forskningscentrum.

Upprinnelsen till att jag star hir &r att jag har varit inblandad i de sam-
hillsekonomiska kalkylerna och trafikprognoserna, i alla fall de projekt som
det kommer att talas om hér i dag, Forbifarten, Citybanan, tringselskatterna —
dér var jag ordférande i kommittén, och dven det jamstélldhetsprojekt som vi
ska prata om sedan. Detta dr alltsd inledningen. Det hir behdver man veta lite
om for att sedan forstd en del begrepp som dyker upp.

Transporterna Okar, det vet alla. Vad som kanske inte &r lika uppenbart &r
att det hér inte dr nagot nytt fenomen, att det inte har pagatt i 30 ar eller sa.
Det hédr har pdgétt minst sd linge som det moderna samhéllet. Kurvan pé
bilden hér visar kilometer per person och dag sedan 200 &r. Kurvan ser unge-
far likadan ut om man drar den 100 ar tillbaka i tiden, till ungefdr nédr den
industriella revolutionen borjade. Varje horisontellt streck motsvarar en tio-
dubbling av transportstrickan. Som logaritmisk skala &r det vildigt mycket
transporter. Det dr inte sé att de sista 20-30 aren har folk fatt bil och borjat
kora omkring, utan det startade ndr kanalerna borjade byggas, nér jirnvdgarna
kom, nir bussarna borjade dyka upp. Det ar flyg langst bort. Det dr en fransk
bild, och TGV ér snabbtag.

Det finns inga tecken pa att det hér skulle avta. Vi kan forsoka ta hand om
transportarbetsokningen, men att det plotsligt skulle bli en knéck i kurvan och
den skulle borja dyka ned 4t andra héllet 4r inte speciellt troligt.

Varfor dr det sa hir? Ja, det finns tvé skél. Det ena &r helt uppenbart: Det
ar véldigt mycket lattare att transportera sig nu dn vad det var forr i vdrlden.
Och det har, som sagt, hallit pa lange. Det beror pa att vi har investerat sa
mycket i véra tekniska system. Det beror pa att vi dr ganska mycket rikare nu.
Vi har blivit rikare och rikare per person i ungefédr 250 ér. Fler har bil. Forut
hade fler och fler hést, hade rad att dka jarnvdg, kunde ha en kanalbat eller
vad det var. Det dr ocksd den tekniska utvecklingen, att bilarna finns, att
flygplanen finns, att snabbtagen finns.

Men det hir dr bara ena halvan. Den andra halvan r att det moderna sam-
hillet kdnnetecknas av specialisering: specialisering pa arbetsmarknaden,
specialisering pa produktion, specialisering dven pa konsumtion. For att kun-
na specialisera sig behdver man transportera bade sig sjélv och varor fram och
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tillbaka. Att transportsystemet gor detta mdojligt och att detta samtidigt driver
fram en specialisering, den rundgéngen, &r skélet till att vi har det moderna
vélstdnd som vi har. Hade vi inte haft det hédr hade vi fortfarande varit sjélv-
forsorjande bonder som hade var sin jordlott med mordtter pa bakgarden. Det
hér &r sant bade pa den globala nivan, pa den nationella nivan och till och
med ned pa regionniva. De hér tva processerna forstarker varandra. IT har
forresten visat sig vara mer ett komplement én ett substitut.

Det hér dr da de bra sakerna. Jaha! Jag sdger alltsa att bara man gor trans-
porter far man tillvdxt i landet, battre arbetsmarknad och allting? Nej, s latt
ar det inte. Det hér dr en av de svéraste frdgorna just nu. Vad vi dr 6verens om
pé transportforskningssidan r att bra transportmdjligheter dr en nistan ndd-
véndig och framfor allt viktig forutsittning for att skapa regional tillvéxt eller
tillvaxt i storsta allménhet, genom mekanismer som till exempel légre arbets-
16shet, hogre produktivitet, att matcha folk och foretag battre, foretag och
foretag och sa vidare.

Det &r inte ensamt en tillricklig forutsdttning. Om en region eller en liten
ort haller pa att tyna bort eller det gar daligt for dem &r det véldigt séllan
infrastrukturen som ar huvudproblemet. S& kan man sdga. Det rakar vara sa
att vi dr vildigt bra pa att gora trafikprognoser, tors jag sdga. Trafikprognoser
ar ett ganska etablerat &mne, och de fungerar oftast ganska okej. Vi ér déliga
pé att gora regionalekonomiska prognoser. Vi kan séga kvalitativa saker, pa
det sdtt som jag just gjorde. Nar man knyter ihop livskraftiga regioner med
varandra Okar tillvixten. Men att rdkna pd det och sdga hur manga miljarder
det blir dr jattesvart, det gar néstan inte. Jag hoppas att det gar om ett antal
decennier, men det gér inte just nu. Det betyder att det finns gott om utrymme
for onsketéinkande hdr. Det dr inte bra. Vi kan séga en del saker om hur det 4r
och hur det inte &r och sa, men det &r vildigt svart att rikna pa det hér.

Nu har jag bara pratat om fordelarna — det &r bra med transporter, och det
dr bra med ett bra transportsystem. Men som vi alla vet har det ocksé en mas-
sa nackdelar. Pa nagot sitt behéver man avviga de déliga sakerna med trans-
porter: miljofarliga utslapp, hilsofarliga utsldpp, olyckor, alltsd det som kos-
tar pengar — det kostar pengar att bygga végar, att subventionera kollektivtra-
fik och allt sdédant. Hur vet man om en viss atgird eller en viss investering ar
vird kostnaderna i ndgon sorts generaliserad mening? Ja, vi dr véldigt déliga
pa att halla manga variabler i huvudet. Vi tenderar att generalisera, att anvin-
da anekdoter som bevis, att fokusera pa en viss aspekt, kanske miljon, tillvax-
ten eller vad det kan vara. Vi tenderar ocksé att dnsketénka. Det betyder att
ndr vi ska fatta beslut om sadana hér saker, 6ver huvud taget om komplicera-
de fragor, dr vi i behov av en struktur for att halla sd ménga aspekter som
mojligt i huvudet, sirskilt om det 4r s& att man inte har att bara sdga ja eller
nej till ett objekt, utan kanske har en hel korg med olika objekt, atgarder och
saker som man kan tdnka sig. Hur jimfor man dessa?

Den bésta vag som vi har just nu kallas samhéllsekonomiska analyser. En
samhillsekonomisk analys dr inget magiskt, inget konstigt. Det &r lite knepigt
att lara sig — det dr en dag eller tvd som man maste 1dgga ned lite jobb pé att



lara sig det hir. Men det hér 4r det bésta sdtt vi har att strukturera, att tinka
igenom alla konsekvenser.

Fordelen man har av det hir. Pa bilden star det pa plustecknet: Kan jamfora
olika étgérder/objekt. Man far hjdlp att Overblicka alla aspekter sa att man inte
glommer bort nigonting. Man far hjilp att bedoma olika effekters relativa
storleksordning.

Problemet med dem ér tva saker. Det dr inte alls pa nagot sétt invindnings-
fritt, hur man véger olika saker mot varandra. Jag skulle vilja sdga si hér:
Slutsumman &r verkligen kontroversiell. Den dr knepig. Da har man summe-
rat vildigt ménga olika dpplen och pédron. Men varje rad for sig, ndr man
lagger manga kalkyler bredvid, sdger vildigt mycket om vilka objekt som
skapar stora miljostdrningar, mindre miljostorningar och sédant.

Samhillsekonomi handlar inte bara om riktiga pengar som flodar fram och
tillbaka, vilket man kan fa for sig om man inte har sett sddana bilder forut.
Det finns dven poster som till exempel koldioxidutslépp, olyckor, skattesned-
vridningseffekter och sadant — allt det ingar. Laser man séddana bilder kan
man ldra sig vildigt mycket om olika dtgérder och investeringar, sé jag vill
verkligen anbefalla detta.

Fattas det inte saker i kalkylerna? Hér har jag en lista pa sidant som jag
skulle vilja ha som atgérder i de samhéllsekonomiska analyserna i dag. Det &r
ingen uttdmmande lista, men det dr det som jag och mina kolleger forskar om
just nu. Men om jag skulle lyfta fram en enda sak som é&r relevant just i dag
ndr vi pratar om Stockholmsinvesteringar dr det detta som jag var inne pa
forut, ndmligen att vi med all sannolikhet underskattar betydelsen av ett bra
transportsystem for en vixande arbetsmarknad och bostadsmarknad, och det i
sin tur for den regionalekonomiska tillvaxten. Det beror precis pé det jag sade
forut, ndmligen att vi dr sa déliga pa att rdkna pa det hir. Vi vet att vi under-
skattar det, men ingen vet exakt hur mycket. Det finns hela skalan fran jatteli-
te till tiotals miljarder. Det ar vildigt svart att veta.

Samspelet mellan trafik och lokalisering — hur bygger man en bra stad? Ja,
vi har historiskt sett i Stockholm och i de svenska storstdderna, och i vildigt
manga europeiska storstdder, varit bra pa att forstirka de goda spiralerna.
Man startar med en tét stad. En tit stad ger underlag for bra kollektivtrafik,
och det gor att inte s& manga behdver ha bil, att man far mycket kollektivre-
sor. Det gor att det blir finansiellt mojligt att fortsétta att ha en bra kollektiv-
trafik, vilket i sin tur gor att staden far en tdt struktur, darfér att man vill bo
langs kollektivtrafiklinjerna till exempel. I en tit stad dr det & andra sidan
svért att bygga fler vigar. En téit stad gor att man kommer att fa trangsel.
Vigtrangsel gor i sin tur att kollektivtrafiken blir béttre, att det blir mer attrak-
tivt med kollektivtrafik.

Vad man kan ldra sig om man tdnker igenom den hér bilden noga &r nigra
saker. Man kan inte bygga bort végtringsel i storstddernas centrala delar. Det
betyder inte att det &r meningslost med viagar. Man kan minska vigtringseln
genom att 6ka kapaciteten, men man kan inte eliminera végtrangsel i centrum
genom att bygga fler vigar.
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Bebyggelseplanering &r otroligt centralt pa langre sikt. P4 sikt &r det jatte-
lyckat, men pé kort sikt dr det svart. Som jag sade forst kan ingen av de hér
atgdrderna ensam stoppa transportokningen. Vi kan forsdka manage it, ta
hand om det, forsdka ta hand om det system som finns, men vi kan inte gora
s& mycket mer.

Vi pratar om klimatmal. Alla de dtgérder vi pratar om nu dr kollektivtrafik,
investeringar och sa vidare. Jag sag en berdkning nyss ddr man hade “flaskat
pa” med alla dessa atgérder, och da kunde man na 25 procent av Stockholms
lans klimatmal. De 6vriga 75 procenten maste da handla om teknikutveckling,
andra bréanslen, andra fordon. De f6rsta 25 procenten dr ockséd jitteviktiga.
Man maste halla i minnet att det &r vildigt mycket teknikutveckling om vi
pratar om klimatmal.

Med andra ord: Vi kommer att behdva oka transportsystemens kapacitet,
dérfor att de har regionerna — sérskilt Stockholmsregionen men dven de andra
storstadsregionerna — vaxer véldigt snabbt. Forutom att befolkningen vixer sa
véaxer ocksé transportstrickan per individ. Det kommer &nda inte att rédcka.
Det kommer dnda att bli brist bade pa viag och pa spar. Det maste vi fordela
effektivt, bade sparutrymmet och vigutrymmet. Hur mycket vi dn investerar
kommer det dnda att bli tringsel. Vi behdver samplanerad bebyggelse och
transportsystem. Vi behover tdnka igenom var vi lagger véara nya bostadsom-
rdden. Vi behover tinka igenom om kommunen ska fi omvandla fritidshus-
bebyggelse och sommarstugor till bostadshus och pé det viset skapa tringsel-
problem i omkringliggande kommuner. Far man det? Det finns goda skil for
det, och det finns ocksa goda skél mot. Allt detta handlar om samplanering.

Det hdr ger battre arbetsmarknad, bostadsmarknad och tillvixt. Det later
lite trist nér jag sdger “tillvdxt”, “arbetsmarknad” — det later inte sa fint och
trevligt. I sjélva verket kan tillvaxt” till och med lata negativt i vissa 6ron.
Men det hir ar forutsdttningen for ett gott liv. Att sjdlv kunna vélja var man
vill bo, att sjdlv kunna vilja ett arbete som passar bade mig och min fru, att vi
kan bo nagonstans dér vi hittar jobb som passar. Det blir knepigare och kne-
pigare ju mer specialiserade vi blir, och det kréver ett bra transportsystem.

Ordforanden: Tack for det. D4 limnar jag ordet till Jan-Ove Ostbrink fran
regionplane- och trafikkontoret i Stockholms léns landsting.

Jan-Ove Ostbrink, regionplane- och trafikkontoret i Stockholms lins lands-
ting: Jag arbetar som avdelningschef pa regionplane- och trafikkontoret och
svarar for de fysiska planeringsfrdgorna dér.

Regionplanering har bedrivits i Stockholmsregionen i drygt 50 ar, och de
35 senaste dren i landstingets regi. Planeringsomradet i formell mening ar
Stockholms lédn, ett 1&n med drygt 1,9 miljoner invanare. Som jag ocksé
kommer in pa om en liten stund &r det en region som ér i stadig tillvixt. Det
finns 26 kommuner i Stockholms ldn, men den funktionella arbetsmarknads-



regionen omfattar i dag mycket mer &n det drygt 30-tal kommuner som ligger
utanfor lénet.

Stockholmsregionen dr en stabilt vixande region och har varit s under
hela 1900-talet. Det &r bara ett enda ar som visar en negativ tillvéxt. Det var i
borjan av 1970-talet, dd en del av er kanske kommer ihag att man pratade om
den grona véagen. I ovrigt har det varit en stadig tillvaxt i storleksordningen
0,7 till 1 procent per ar. Numera bestar tillvixten i huvudsak av tva delar.
Ungefér 50 procent av tillviaxten &r sjdlvgenererad genom den unga befolk-
ning vi har i Stockholmsregionen, och hélften bestar av ett flyttningsnetto
huvudsakligen frén utlandet.

Tittar man pé utvecklingen framat ar var bedomning att regionen kommer
att vixa med mellan 400 000 och 600 000 invénare. Utvecklingen for nérva-
rande talar snarare for det hogre alternativet. Det dr i alla fall i det spannet
som vi behdver ha en planeringsberedskap. Det innebér i sa fall att Stock-
holmsregionen pa dessa 30 ar vixer med ett Goteborg och ett Malmo.

Hur har da tillvixten hittills hanterats i Stockholmsregionen? Ja, som ni
kan se pa bilden har regionen vuxit. Den har gjort det i vad som har utvecklats
till en véldigt tydlig stjarnstruktur, utmed de kommunikationsstrak som finns
norrut och séderut fran regionen. Det hér har ocksa varit en framgangsfaktor
for regionen, att man har kunnat planera bebyggelse och transportsystem,
precis som Jonas Eliasson var inne pd, i samklang. Det har ocksd gjort det
mojligt att bevara grona mellanrum 4nda in till regioncentrum diremellan.
Den situation vi har i dag &r att vi har en bebyggelsestruktur som dven langt
ut i regionen &r tit utmed de hér stjirnspetsarna.

Hur tror vi da att tillvixten kommer att férdela sig i Stockholmsregionen?
Ja, utifran de analyser vi har latit géra i samband med arbetet med regionala
utvecklingsplaner talar det allra mesta for — ndr man tittar erfarenhetsméssigt
pa hur utvecklingen har sett ut hittills och nidr man studerar hur kommunerna
har en beredskap for att ta emot den hér tillvixten — att ungefér tva tredjedelar
av befolkningstillvixten och &nnu mer, tre fjirdedelar, av arbetsplatserna
kommer till 1 de yttre delarna av Stockholmsregionen under de ndrmaste 30
aren. Det hir stiller sjélvklart stora krav péa ett effektivt transportsystem,
eftersom det fortfarande 4r s — vilket ocksa framgér av bilden — att en mycket
stor andel av arbetsplatserna dven framdeles kommer att vara lokaliserade
inom regioncentrum. Det giller inte minst inom de sé kallade framgéngsbran-
scherna.

Vi har, som sagt var, bedrivit regionplanering i drygt 50 ar. Vi har hittills
tagit fram fem regionplaner, eller som det nu heter i den senaste omgangen,
en regional utvecklingsplan. Den giller, enligt den gamla lagstiftningen nér
det var tredriga mandatperioder, i sex ar. PBL-kommittén har foreslagit att
man ska anpassa sig till de mandatperioder vi har nu, med i fortsdttningen étta
ar, och vi fér vil se om det blir s. Under alla omsténdigheter har vi en gél-
lande regional utvecklingsplan, som vi i regionen brukar kalla Rufs 2001. I
denna anvisas hur regionens aktorer vill mota den hér utvecklingen som ni har
sett.
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Arbetet med en sddan plan tar ganska ldng tid. Det beror inte pa att vi tjéns-
temédn pa regionplane- och trafikkontoret behover sitta pa vara kammare och
fundera utan pa att vi dr valdigt omsorgsfulla i att férankra vart arbete i regio-
nen. Det var omfattande samrad och diskussioner innan den hér planen slutli-
gen antogs i landstingsfullmédktige. Det 4r ménga tunga och viktiga végvals-
fragor som det har utvecklats en samsyn kring.

Jag vill bara peka pa att nagra av végvalsfragorna framgéar av denna bild.
Det handlar om hur vi ska 6ka bebyggelsen eller vilken strategi vi ska ha for
bebyggelseutveckling i regionen. Ska vi ha en mer koncentrerad, tit utveck-
ling eller en mer perifer utveckling? Dar valde regionen entydigt att satsa pa
en mycket tét struktur.

Samtidigt, kopplat till detta: Vilken typ av transportsystem sdg vi framfér
oss var den mest effektiva att koppla samman med den hir bebyggelsestrate-
gin? Négra av de védgval som vi gjorde i samband med det var att peka ut en
vistlig forbifart som oerhort angeldgen, for att understddja denna struktur,
men ocksa en diskussion om att ta jarnvégstrafiken under jord genom Stock-
holm och att diskutera det som dr uppe till diskussion nu, ett tredje spar och
en Kungsholmenbana. Dar kan vi séga att regionens svar var mycket entydigt
att man ville ha en Citybana. Det dr ocksa det som nu redovisas i den regiona-
la utvecklingsplanen.

Sammanfattar man lite grann av vad vér regionala utvecklingsplan omfat-
tar kan man konstatera att vi pekar ut en bebyggelseutveckling i goda kollek-
tivtrafikldgen, utnyttjar den befintliga staden béttre och far en flerkdrnig be-
byggelsestruktur. Det har att gora med att regionen véxer sa pass mycket att
det dr motiverat att forsdka f4 en mer balanserad utveckling i Stockholmsre-
gionen, att inte enbart koncentrera allting till regioncentrum. Som ett kom-
plement till ett vixande regioncentrum har vi ocksa pekat ut sju yttre regiona-
la kdrnor. Det hdr ar en utveckling som vi ocksa kan se internationellt, en
liknande utveckling pa langre sikt.

Om vi nu bara pekar pa nigot kring tdnkandet om det hér har vi kopplat
ihop det vildigt tydligt med transportsystemen, sd att en vistlig forbifart
anknyter till samtliga dessa kdrnor. Nér det géller kollektivtrafiksystemet &r
fyra av de yttre kdrnorna direkt kopplade till det nationella storregionala
jarnvigssystemet. Tva av dem é&r kopplade till vart regionala pendeltagssy-
stem, eller ska bli det, som det ar tankt. Slutligen &r det en, Kungsholmen—
Skérholmen, som redan i dag ligger inom tunnelbanans upptagningsomrade.

Stockholms lokala arbetsmarknad véxer. Det &r det som man i dagligt tal
brukar kalla regionforstoring. Enligt var uppfattning ar en flerkérnig utveck-
ling i Stockholmsregionen, tillsammans med en fortsatt utveckling av jirn-
végstrafiken i Malardalen, det som ger forutsdttningar for en balanserad och
langsiktigt héllbar tillvixt, en regionforstoring med stark internationell kon-
kurrenskraft och battre livsmilj6. Det dr, om man ska sammanfatta det med
nagra ord, den strategi som vi nu arbetar efter i regionen.

Strategin for transportsystemets utveckling i den regionala utvecklingspla-
nen och den som vi lever efter i regionen, alla aktorer tillsammans i dag, ar att



oka kapaciteten, speciellt mellan regionhalvorna. Ni kénner igen flera av de
objekt som diskuteras ocksd hir i riksdagen nu. Det dr pendeltagstunneln,
Forbifart Stockholm och pa léngre sikt att sluta samman trafiken runt region-
centrum i en ringled. Dessutom é&r det att koppla nya kapacitetsstarka kollek-
tivtrafiksystem mot de snabbast vixande sektorerna, nordost- och ostsekto-
rerna.

Det handlar ocksa om att forbattra tillgéngligheten till de kdrnor jag visade
som vi har i var plan. Dér finns ytterligare ett antal satsningar pa savil vig
som jarnvag. En del av dem finns i de nationella planerna, och andra véntar
fortfarande pa sin 16sning.

Bilden visar kollektivtrafikens konkurrenskraft i olika reserelationer i
Stockholms lén. Strategin i Rufs, den regionala utvecklingsplanen, leder till
att konkurrenskraften for kollektivtrafiken forbattras for resor till, frdn och
genom regioncentrum. Det dr nddvéndigt for att halla samman och vidga
regionen.

Jag vill avsluta med att sdga att vi har pabdrjat arbetet med en ny regional
utvecklingsplan. Vi har fatt i uppdrag att goéra det. Men jag vill betona att vi
har en géllande regional utvecklingsplan i Stockholmsregionen, som det finns
bred samsyn kring. Det &r inte minst dokumenterat i aktualitetsprovningen
fran 2005 av planen. Dér bekriftas dnyo att det finns en uppslutning kring de
védgval som gjordes i bérjan av 2000-talet. Citybanan dr en mycket viktig
besténdsdel i detta system.

Hans Rode, Vigverket: God formiddag! Projektet Citybanan har pagatt nagra
ar. Under den tiden, framfor allt de senaste aren, har vi vid ett antal tillfdllen
fatt besked av Banverket att kostnaderna har 6kat och tidsplanerna forskjutits.
Det foranledde regeringen att den 2 november bestdimma sig for att utreda om
det fanns nagot ytsparsalternativ till Citybanan. Utredningen skulle ldmnas
den 29 december, och sa gjorde vi. Det hdr var de tva viktigaste faktorerna:
forskjutning i tiden och forédndrade kostnader.

Det som vi i utredningen skulle belysa — utdver att titta pa tidsplan och
kostnader — var kapacitetsbehovet och den kapacitet som de olika alternativen
kan ge om man genomfdr dem. Vi skulle ocksad gora en uppskattning av nér
de kan tas i drift, pd vilket sétt de paverkar miljon runtomkring och sjalvklart
kostnaden — vad ar det for jamforelsesiffror som finns i projekten? Vi anvén-
de ett tillvigagangssitt som innebar att vi skickade var och en av de fragor
som regeringen stdllt for ett svar till dem som har bast kunskap: Banverket,
Stockholms stad, SL och andra. Vi anvinde ett antal fristdende promemorior
som expertunderlag for att sedan géra en sammanfattning och en beddmning
av vart det lutade.

Men grunden dr sjédlvklart inte bara att det har blivit en kostnad och en
tidsforskjutning, utan dven det behov av spérkapacitet som har funnits i
Stockholm och storregionen under ldng tid. Ménga maérker dagligdags att det
ar forsenade tadg och incidenter. Det beror pa att man utnyttjar kapaciteten
maximalt. Varje liten incident som beror p& nagon felaktighet i sparet eller pa
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vagnar leder ofelbart till att det blir forseningar. Ddrmed minskar naturligtvis
trafikanternas tilltro till jarnvdg, pendeltdg, tunnelbana och allt det mande
vara. Det bekymret dr naturligtvis grunden for vad man ska gora i framtiden.

Dagens system kan inte anvéndas tillréckligt bra, beroende dels pa bristfél-
ligt underhall, dels pé att de vagnar som tidigare funnits i drift inte har varit
tillrdckligt bra. Det beror dven pé organisatoriska fragor. Det vi sidger i utred-
ningen &r att for att dver huvud taget motivera kommande investeringar maste
man forst se till att det system som finns i dag kan anvindas pa ett effektivt
och smart sitt. Banverket, SJ, SL och andra har tagit fram ett atgérdsprogram
for Malardalen, syftande till att bade 6ka underhallsinsatserna och goéra ett
antal investeringar, som gor att man kan komma upp till ett hogre antal mojli-
ga taglagen per maxtimme. Det dr det forsta. Regeringen tog ocksa for ngra
manader sedan ett beslut om att de insatserna ska goras — bade forstirkt un-
derhall och kommande investeringar. Vi utgar fran att det kommer att ske.

Nér vi tittade pa de ytsparsalternativ som finns satte vi en grins. Vi sade
att de ska kunna ge en kapacitet som kan utnyttjas fore 2020. Motivet till att
vi satte artalet 2020 var att det redan i dag finns ett behov och en brist. Vi
beddmde att man inte ska behdva véinta ldngre &n sa som trafikant for att fa en
forandring och en forbattring i Stockholmsregionen. Vi hittade ett alternativ
som vi kallar for Ytspér Ost; jag ska snart visa en bild pa hur det ter sig. Det
alternativet har vi rdknat pa utifrdn tidigare utredningar och teknisk genom-
géng. Vi gor bedomningen att det kostar 6,5 miljarder inklusive de &tgérder
som behdver goras pa Stockholms central med mera. Det ér alltsa vad som
krévs for att kunna fa den nya kapaciteten till stand.

Det tar lite ldngre tid 4n man tror. Det beror pa att den detaljplan som
Stockholms stad tog fram i mitten av 1990-talet inte kan anvdndas. Man més-
te borja planeringen fran ruta noll, dels beroende pé att vi har fatt en milj6-
balk sedan dess, dels beroende pa att ett antal provningar maste ske. Man
maste alltsa starta med sévil detaljplan som det som fordras for jarnvigsplan
fran ruta noll. Darmed tar det tid. Vi vet att det ar véldigt utdragna processer
som tar lang tid. Den néstan dubbla prévningen, genom béde plan- och bygg-
lagen och jarnvigslagen, skapar vildigt ldnga planerings- och genomférande-
tider for bade jarnvéagar och végar. Det har vi ocksd tagit upp i utredningen.
Vi tycker att man borde titta pd om vi inte kunde bli lite mer danska. Dialek-
ten sdger att jag kommer ddr néra ifran”. Erfarenheten &r att danskarna nér
de till exempel byggde Oresundsbron och férbindelsen dit anvinde det de
kallar for anldggningslag. Folketinget tog ett beslut, och sedan inordnade man
planeringen i ovrigt efter det och kunde mycket drastiskt korta planeringsti-
derna.

Alternativet Ytspar st ger inget intrdng i bebyggelsen pad Riddarholmen.
Det dr ocksé ett alternativ som innebér att man i stort sett klarar att bibehalla
géng- och cykelbanorna runt Riddarholmen ofdrédndrade. Men i gengild lag-
ger vi beslag pé ett av korfélten pa Centralbron. Det ar naturligtvis en marke-
ring av att kollektivtrafiken och jérnvégen i det hir fallet har fatt viaga tyngre
an biltrafiken. Men det dr ocksa sagt att om forbifarten byggs och tring-



selskatten aterinfors kommer trafiktrycket i den centrala delen av Stockholm
att minska. Det borde vara mdjligt att klara sig trafikmassigt med ett korfalt
mindre pa Centralbron. Med de andra atgiarder som sker kan det kompenseras.
Skulle inte det ga finns det tekniska mojligheter att pa Ostra sidan lagga pa ett
korfdlt. Det &r vél varken praktiskt eller ett dnskeldge sett ur gestaltningssyn-
punkt, men det dr tekniskt mojligt.

Bilden beskriver ungefér hur ett tredje spar skulle se ut. Man kommer ut i
tunnel borta vid S6dermalm och ligger pé den vistra sidan. Ndrmare Riddar-
holmen forskjuts hela paketet Osterut. Det dr dérfér man tar ett korfdlt pa
Centralbron i ansprék. Man flyttar alltsa hela sparpaketet i ostlig riktning just
for att klara Riddarholmen och dirmed inte gora ndgot intrdng pa kulturmil-
jon och kulturbebyggelsen.

Vi har sjélvklart ocksa tittat pa Citybanan och sett hur det projektet ser ut.
Vi gjorde ett antal bedomningar. En dr att kostnaden kommer att bli hogre &n
den Banverket redovisat. Det har flera skil, bland annat att vi med den suc-
cessiva kalkyl vi har gatt igenom gor bedomningen att sannolikheten for att
klara kostnaden bor ligga hogre dn de 75 procent som Banverket lade sig pa.
Vi har sagt att man borde ha en 85-procentig sannolikhet att klara kostnaden.
Det ér ungefdr samma bedomning som vi gor pa de stora vidgprojekten, och
det tycker vi ocksa ska ske pa ett stort jairnvagsprojekt, framfor allt mot bak-
grund av att det &r ett tekniskt komplicerat projekt. Det byggs i vildigt téta
delar av Stockholm, och ddrmed kommer det att dyka upp saker och ting som
man inte kan beddma innan projektet startat. Ddrmed réknar vi upp kostnaden
frén den av Banverket bedomda till 15,9 miljarder i 2006 érs penningvirde.

Citybanan kan tas i drift 2017, négot tidigare an ett ytspar som vi bedomer
kan tas i drift 2017-2020. Det beror helt enkelt pa att provningen och forbe-
redelserna infor Citybanan har kommit sa langt att det ar ldttare att beddma
den kvarvarande tiden for prévningen, upphandlingen, byggandet och genom-
forandet. Det har varit en diskussion om att Citybanan ar tekniskt komplice-
rad. Ja, sd dr det. Men vi har tittat pd det underlag som finns vad géller berg
och tekniska forutsdttningar och kan konstatera att vi inte har samma berg i
Stockholm som i Hallandsas. Vi kan jadmfora med byggandet av Sodra lanken,
vi kan jamfora med det berg vi har vid Norra ldnken och kan konstatera att
forutséttningarna ar betydligt bdttre i Stockholm 4n i Hallandsés, som man
kan anfora som ett icke jamforbart projekt.

Det finns ndgra smé zoner med sdmre berg, men de &r ytterst sma och han-
terbara. Vi kan jimfoéra med den metodik vi har anvént vid byggandet av
Sodra lanken. Daremot &r det naturligtvis tekniskt bekymmersamt att 1dgga en
tunnel pa botten av Riddarfjirden. Vi har tittat pa tekniken och foreslagit
vissa justeringar. Den fordel som Citybanan ger jaimfort med ett tredje ytspar
ar att man far en betydligt storre kapacitet. Man far ocksa en tillvixtmdjlighet
som dr betydligt storre dn den ytsparet ger. Med ytsparet kommer man i stort
sett fram till en atervéndsgrind pa 32 tagliagen per timme, medan Citybanan
gér att utveckla till drygt 50 med de foljdinvesteringar som man kan gora. Det
gor att den kan tillgodose bade pendeltagstrafiken pa lang sikt och regional-,
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fjarr- och godstrafiken under ldng period. Fem miljarder kronor ytterligare
krivs for att man ska fa de ytterligare tdgldgena for att kunna klara av det,
men redan i sitt forsta skede ger Citybanan betydligt mer &n ytspéret.

Det hir ar strickningen. Den syns dligt — ni fir néstan gissa er till strick-
ningen. Jag tror att ni ser.

Nér vi jamfor de bada alternativen kan jag nistan citera Jonas Eliasson,
som sédger att det dr véldigt viktigt att forutsédttningarna for tillvaxt finns.
Citybanan skapar, som jag sade tidigare, mdjlighet till tillvédxt i bade Stock-
holmsregionen och storregionen. Det som é&r valdigt tydligt i det har fallet &dr
att man inte bara tillgodoser de behov pendeltigstrafiken har, utan i kanske
minst lika hog grad de behov som regional-, fjarr- och godstrafiken kan ha i
framtiden. Dérmed far man en tillvixtmojlighet som ar betydligt béttre. Jonas
— for att hanvisa till ndgon som kan sadant har — har ocksd ridknat pa det. Nar
man berdknar samhéllsnyttan pa det traditionella séttet, med de kalkyler som
Jonas Eliasson visade, kan man konstatera att Citybanan har ett ndgot béttre
lage &n tredje sparet. Man forlorar bara 25 6re per krona, jaimfort med 37 ore
per krona. Men det dr en sanning med modifikation, precis som Jonas Elias-
son sdger. Hér ingar inte de tillvixtmojligheter ndr det géller arbets- och
bostadsmarknad som man kan se forutsittningar for. Men just pa grund av att
vi ser den stora regionala forutsédttningen kom vi fram till slutsatsen att vi bor
ta hinsyn till en stdrre region nédr vi behandlar fragan. Detta arbetar Carl
Cederschiold med.

Det hér dr en sammanfattande bild av vad detta ger. | dag har vi 24 tagla-
gen, varav pendeltigstrafiken tar 14 och de 6vriga, regional-, fjarr- och gods-
trafiken, tar 10. Trimningsétgérder och investeringar for battre underhall gor
att man kan komma upp till 26 — 16 mot 10. Med tredje sparet kommer man
upp till 32. Om man gor atgérder pa stationen kan man komma upp till maxi-
malt 34; sedan dr det stopp. Med Citybanan far man till att bérja med 38 — 20
for pendeltdgen och 18 for Gvriga — men det kan med foljdinvesteringar véxa
till drygt 50. Det dr det som kapaciteten ger. Denna bild var ocksd underlaget
for oss vid bedomningen att Citybanan har en stor regional betydelse. I och
med att den har en stor regional betydelse tyckte vi ocksd att kretsen av med-
och delfinansidrer borde breddas.

Men det &r inte bara fysiska atgdrder som kan 6ka nyttan och forbittra an-
vandningen av sparen utan ocksd huvudmannaskapet. I dag vet alla alltfor vl
att det dr olika huvudman for pendeltagstrafiken, regionaltrafiken och fjérrtra-
fiken. Det vi foreslar dr att man tar initiativ till ndgon form av gemensamt
huvudmannaskap for hela regionen, med ett enhetligt biljettsystem och enhet-
liga mojligheter att utnyttja bade spar och vagnpark pa ett smartare sétt 4n vad
som &r fallet i dag. Vi har foreslagit att regeringen pa nagot séitt uppmuntrar
det och tar initiativ till att huvudmannaskapsfragan blir 16st. Den kan 16sas
langt innan ny kapacitet finns p4 plats.

Det jag till slut kom fram till var att sett utifrdn samhallsnyttan, utveck-
lingsmdjligheten och kapacitetsbehovet framét i tiden var det sjélvklart att
Citybanan borde fortsétta att genomforas. Den ger ocksa mdjlighet till utveck-



ling i en storregion med bade Milardalen och Ostergétland, vilket inte tredje
sparet ger. Byggandet av ett tredje spar kan ske, bade tekniskt och ekono-
miskt, men blir en mer renodlad Stockholmsldsning, som innebér en mycket
tuffare prioritering av vem som ska fa utnyttja de tagligen som kommer att
finnas péd plats — pendeltagstrafiken, regionaltrafiken eller ndgot annat. Om
det blir en Stockholmsldsning pekar det mer mot att pendeltagstrafiken tar for
sig. Regionaltrafiken far eventuellt stryka pa foten framover.

Citybanan kostar mer — 15,9 miljarder kronor i 2006 ars penningvirde —
men kapacitetsbehovet kommer att tdckas for ldng tid. Darfor foreslog vi att
Carl skulle fa forhandlingsuppdraget att diskutera med Milardalen och Oster-
gotland om medfinansiering. De blir, om man jamfor, de stora vinnarna om
man Okar kapaciteten. Carl fick ocksa av regeringen ett tilliggsuppdrag till sin
forhandling, och han kommer vél snart att berétta att han till viss del har
genomfort det. Har star den biten. Det star ocksa att ett tredje spar &r tekniskt
genomforbart, men inte ger den nytta och ldngsiktighet som Citybanan ger.
Dirfor forordade jag att Citybanan genomfors.

Carl Cederschiold, Ndiringsdepartementet. Jag kommer att snabbt g& igenom
vart uppdrag att forhandla med Stockholmsregionen — utgangspunkter, vad
som kan uppnés och hur vi tdnker arbeta.

Vad det enkelt handlar om é&r att 4stadkomma en samlad trafiklosning som
ar demokratiskt forankrad i Stockholmsregionen, vilket dr en forutséttning om
den ska g8 igenom. Det ska resultera i en dverenskommelse om prioriteringar
och forslag till finansiering av tgérder i vig- och jérnvagsinfrastrukturen i
Stockholms 1&n. Det handlar alltsd om de tunga systemen, vdgsystemet och de
tunga kollektivtrafikinvesteringarna. Hur Stockholms stad hanterar sina buss-
filer ingér inte i uppdraget, som jag uppfattar det.

Trafiklosningen ska vara forankrad hos landsting och 26 kommuner och
ska innefatta finansieringslosningar som forutom i den statliga ramen ligger i
géllande infrastrukturplaner. Det ska ske utifran ett tillvixt- och miljoperspek-
tiv. Det ska inhdmtas synpunkter fran olika delar av landet. Synpunkter fran
berorda 14n och kommuner i Milardalen ska sarskilt beaktas, star det i direk-
tivet.

Vilka pengar finns? Vi har ordinarie anslag till Vagverket och Banverket
enligt de statliga infrastrukturplanerna. Vi har nettot av de végavgifter som
kommer att flyta in pa grund av att trangselskatten aterinfors i juli. Vi har
mojligheten till offentlig privat samverkan (OPS) eller PPP som det kallas
med en engelsk forkortning i den allménna debatten, och vi har lokal och
regional medfinansiering. Och vad dr det? Jo, det é&r till exempel det faktum
att Stockholms stad och Stockholms lins landsting redan har “kommittat” sig
i avtal for 4 miljarder kronor till Citytunneln.

Det har ldmnats en delrapport om tringselskatten — den lamnades inte den
1 mars utan den 31 januari — med synpunkter pa vad som nu gér att gora vad
géller forandringar och forbattringar i systemet. Men jag vill understryka att
det ddrmed inte &r fardigt, utan vi kommer dven fortséttningsvis att diskutera
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de forslag och tankar som man inte hann bereda till den 31 januari. Detta ska
vara klart den 1 december.

Utgangspunkten ar tidigare 6verenskommelser och utredningar, och Jan-Ove
Ostbrink har redovisat Rufs. Rufs dr, menar jag, ett mycket viktigt dokument
som grundval for férhandlingar, diskussioner och prioriteringar. Dértill kom-
mer Stockholmsberedningens arbete. Stockholmsberedningen gjorde en ritt
grundlig genomgéng och nddde dessutom en ldngtgéende politisk enighet om
vilka projekt som é&r centrala for Stockholmsregionens utveckling. Notan for
kollektivtrafik och végar landade pa 66 miljarder kronor, och jag kan séga att
den inte har blivit mindre sedan dess.

Det som ér svart pa bilden &r projekt som &r beslutade och som det finns
pengar till. Ni kan se att det dr ritt mycket som inte dr svart utan gront, och
det dr sadant som finns i plan. Det kan finnas pengar till det ocksa, men det
kan vara s att det inte finns pengar eller finns for lite pengar. Vidare 4r det en
lang rad roda projekt. Dessa finns det 6ver huvud taget inga pengar till, och
de finns inte i plan. Men de &r inte omotiverade.

Vad finns det da for pengar? Vart utgéngsldge ar att det i den nuvarande
infrastrukturplanen finns ungefér 1 miljard kronor till jirnvdgar och 1,3 mil-
jarder till végar per ar i Stockholmsregionen. Till detta tillkommer ett tring-
selskattenetto pa 500-600 miljoner per ar. Det innebér att i gdllande plan
finns det 28 miljarder i statliga pengar. P& tolv ars sikt finns det i storleksord-
ningen 7 miljarder som kommer frin tringselavgifterna. Ddrutover finns vad
som dr mdjligt att finansiera som PPP eller OPS. Liagger man ihop det som
finns landar man pa ungefér 35 miljarder. Stéller man det mot Stockholmsbe-
redningens 66 miljarder, inser alla att det dr en rétt hog svarighetsgrad att fa
detta att ga ihop i sluténdan och resultera i en bra 19sning.

Vi har gjort en bruttolista pa stora objekt fram till 2020. Vi har tagit med
allt som har funnits med i diskussioner, men som inte kommit in i planer utan
ligger i pipeline pé ett eller annat sdtt. D4 hamnar bruttot pd 126 miljarder.
Jag kan inte undga att gora reflexionen att forr eller senare kommer rékning-
en. Det dr ett konstaterat faktum att konungariket Sverige under ldng tid har
eftersatt investeringar i infrastruktur av alla de slag i sin huvudstadsregion.
Hir &r nu rdkningen. Det dr klart att inte allt detta vare sig ska eller kan vara
med i en uppgorelse av alla mojliga skdl, men det &r &dnda ett bevis for om-
fattningen av problemet som man sedan méste hantera.

En sak som blir alltmer uppenbar ndr man bdrjar borra i det hdr ar att
Stockholmsregionens trafikndt har en mycket stor betydelse for resten av
landets trafiknits formaga att fungera. Till exempel dr Forbifart Stockholm
central inte bara for Storstockholmsregionens vl och ve, utan den &r ocksa
riitt central for landets viigsystem. Med den utveckling som Jan-Ove Ostbrink
skisserade — en region som véxer till 2,5 miljoner invénare 2030 och en Ma-
lardalsarbetsmarknad som innebér att 3—-3,3 miljoner invénare behover trans-
porteras, beroende pa hur snabbt regionforstoringen sker — kommer inte det
nuvarande systemet att klara den interregionala, nationella och internationella



trafiken. Det méste finnas ndgonstans dér man kan komma dver Milaren utan
att blanda sig alltfér mycket med den lokala och regionala trafiken.

Forbifart Stockholm é&r alltsa en av landets viktigaste vdginvesteringar, vill
jag hivda. Mer 4n hélften av all persontrafik med tag i Sverige passerar Cen-
tralen i Stockholm. Dérmed ar behovet av sparkapacitet uppenbart.

Vi har en internationell flygplats i Sverige som &r konkurrenskraftig och
som har en mgjlighet, och det dr Arlanda som ligger mellan Stockholm och
Uppsala. Den maste ges forutséttningar att utvecklas som nav for nationellt
och internationellt flyg. Den maste ocksa kunna trafikforsorjas i mycket hogre
grad med kollektivtrafik och inte med bil och buss, vilket far f6ljder for inve-
steringar i jarnvagsnitet i Stockholm. Med krav vad géller koldioxidutslépp
och annat kommer man inte att kunna utnyttja Arlanda maximalt i framtiden
om man inte kraftigt forstdrker forsdrjningen av kollektivtrafik till Arlanda,
vilket dr lika med sparbunden trafik.

En vil fungerande Stockholmsregion behdvs om Stockholm-Miélardals-
regionen ska fortsétta att fungera som nationell tillvixtmotor, vilket den gor i
dag. Jan-Ove sade att befolkningen forvintas 6ka med ett Goteborg och ett
Malmo, och jag har sagt med tvd Malmo, men det &r rétt ointressant vad man
véljer for exempel. Det dr uppenbart att vi kommer att se en kraftig 6kning av
befolkningen i den hér regionen. Eftersom Rufs formellt i Stockholms ldns
landsting ror Stockholms ldn, ska man hela tiden 14gga till vad som hénder i
de ovriga Milarldnen. Stockholm-Milarregionen, det vill sdga Stockholms
lan och de dvriga tre runt omkring, har i dag 33 procent av landets befolkning
och producerar 40 procent av landets bnp.

Vad kan man dé& gora pa kortare sikt? Tringselskatten infors fran den
1 juli. Dessa pengar ska stoppas undan och anvindas for viginvesteringar i
Stockholms 1dn. De utgdr alltsd inte en del av den statliga anslagskakan.
Regeringens direktiv &r klara och tydliga: Pengarna ska tas ut av stockhol-
marna och ska anvindas for vaginvesteringar av olika slag i Stockholmsregi-
onen.

Det kan vara allt frdn stora projekt till att pa ett mycket tidigt stadium, de
nirmaste dren, anvinda végtrafikmedel for att bygga bort proppar i vigsyste-
met som i dag skapar tridngsel, tidsforluster och onddiga utsldpp av miljo-
storande &mnen. Jag kan uttrycka det sa hir: Man infor tringselavgifter for att
minska trdngseln, forbéttra miljon och fé trafiken att flyta béttre. Da far man
in pengar som man kan anvinda for att bygga om i végsystemet sé att man
minskar trdngseln, forbattrar miljon och far trafiken att flyta béttre.

Sedan har det hdr med kollektivtrafiken diskuterats véldigt mycket. Det
diskuteras dven i dag i Dagens Nyheter. Min bedomning av vad jag hittills har
kunnat konstatera i den hér uppgiften ar forst och frimst att ska man né en
politisk dverenskommelse som ligger fast, som Overlever dver tid och som
foljaktligen kan 14sas upp och genomforas, handlar det inte om antingen—eller
utan det handlar om badde—och. Utbyggnad av kollektivtrafik ar centralt for att
regionens transport- och trafiksystem ska fungera, och for att de pengar som
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finns tillgéngliga ska anvdndas optimalt méste obonhorligen vissa, och rétt
stora, investeringar i kollektivtrafikssystemet ske.

Huruvida det finansieras delvis med végavgifter, genom PPP-16sningar el-
ler med Okade statliga medel i den allménna budgeten tycker jag &r rétt oin-
tressant. Det viktiga dr att det blir gjort. Jag tror, och det &r inte svért att forsta
ndr man ser de hér bruttolistorna i forhallande till vad det finns for pengar och
vad det finns for behov, att en fungerande 16sning pa Storstockholmsregio-
nens trafikproblem, till nytta for regionen, for Mélardalen och for hela landet,
kommer att kréva att staten skjuter till mer pengar i kommande infrastruktur-
plan dn vad som ligger i nuvarande infrastrukturplan om detta ska fungera.
Det kommer att forutsétta att vigavgiftssystemet ger sa stort netto som moj-
ligt, och det kommer att forutsétta att regional medfinansiering i framtiden
inte kommer att vara ndgot undantag utan att det kommer att vara regel. Jag
tror att det dr grundldggande forutsittningar for att det ska finnas tillrackligt
med utrymme fOr att prioritera projekt som faktiskt oundvikligen dr nédvén-
diga om det ska bli ndgon langsiktigt vettig 16sning pa den hér regionens
trafikproblem.

Vidare, herr ordférande, ska jag bara konstatera att den hér processen
sammanfaller i tva delar. Nu &r vi i den forsta delen. Man samlar upp proble-
men. Man ldgger ut spelplanen. Man har sddana hér 6vningar och gar igenom
vad det finns for projekt och varfor, den regionala planeringsbakgrunden. Vi
ska, som det star i direktivet, bland annat studera OPS-l6sningar och PPP-
l6sningar och vad det i sa fall ar for konkreta projekt som ligger i de har lis-
torna som kan vara lampliga f6r OPS-10sningar i en total 16sning i forhand-
lingsomgéngen.

Det hér sker under véren. I juni kommer den av regeringen beordrade revi-
deringen av infrastrukturplanen att presenteras av de byggande och drivande
verken med flera. En bittre sits, Mélardalens politiska arbete med synen pa
hela Malardalens infrastruktur, kommer att presenteras vid Malartinget i slutet
av maj. Det finns sékert ocksa en del annat som jag har glémt i sammanhang-
et. Det gor att man till sommaren far underlaget i modern form. Diarmed kan
vi pa forhandlingssidan, och regionens foretridare, efter semestrarna sitta
igdng med den faktiska hdsthandeln, om jag far uttrycka det s&, som ska kun-
na leda fram till att man blir 6verens om en prioriteringslista, hur de olika
projekten ska finansieras och vilka krav i dvrigt som maéste stdllas for att det
hér ska gé att genomfora.

Jag vill understryka vad Hans Rode sade om det danska anldggningslags-
systemet. Jag tror inte det kommer att g& att genomféra och fa beslut om
dessa stora projekt enligt de tider som &dr nddvéandiga efter en uppgorelse om
man inte ir beredd att anvinda den danska modellen med anldggningslag. Det
tror jag kommer att bli néstan stort omdjligt. I alla fall kommer man att fa en
tidsutdrékt pd projekten som kommer att gora att inga av de tidsplaner vi
pratar om nu kommer att halla.

En annan frdga som vi méste titta pa lite ndrmare ar att vi kanske inte &r s
ensamma som vi tror. Atminstone Férbifart Stockholm, och méjligtvis jirn-



végsprojekt som hianger ihop med Citybanan, kan kvalificera for EU-pengar
inom ramen for det sa kallade TEN, Trans-European Networks. Det tycker
jag ér en faktor som man inte har tittat pa tillrdckligt noga &nnu, och dérfor
bor man gora det. Det kan komma nagra miljarder 1 hjélp den vdgen, och dem
ska vi inte avsta fran.

Ordféranden: Tack for det, Carl Cederschidld. Nu &r tanken att det ska bli
fragor fran ledamoter. Vi har ungefdr 25 minuter pa oss. Sedan dr det kaffe-
paus. Tanken &r att vi ldmnar ordet till partierna i storleksordning. Vi borjar
med Socialdemokraterna. Forhoppningsvis ska vi hinna med atminstone en
fragerunda bland partierna, och vi borjar med trafikutskottet. Vi startar med
Christina Axelsson, Socialdemokraterna.

Christina Axelsson (s): Tack sa mycket, och tack for féredragningarna. Jag
kan bara konstatera att det 4r véldigt langt till framtiden, nér vi stockholmare
far de hér okade kapacitetsmojligheterna bade med Citybanan och med Forbi-
fart Stockholm. Fram till dess kommer ju var befolkning att ha 6kat med over
200 000. Det &r som om tva stdder till i Lunds storlek flyttar hit. De hér inva-
narna kommer ocksa att vilja ha en god milj6 och ett gott liv, och de kommer
att vilja resa. Da behovs det att vi redan nu borjar diskutera en upprustning
ocksa av det vi har. Darfor tycker jag att det &r konstigt att man sa kategoriskt
sdger att trangselavgifterna bara ska gé till vigar. Fast det ar klart, borgarna
hinner kanske dndra sig pa den punkten ocksa, de har dndrat sig forr, innan de
kommer med forslagen.

Vad jag ocksa tankte fradga om &r det hdr med OPS och PPP som man talar
om, alltsd att man har en privat medfinansiering nir man ska vidta olika &t-
gérder som gor att vi faktiskt kommer ldttare fram. Jag tror att detta vittnar
om en dvertro pa det privata kapitalet. Det kommer bara att betyda att det blir
BBK, Barnen far betala kalaset. Ar det inte béttre att vi anvinder oss mer av
funktionsupphandlingar, eventuellt med mdjlighet att 1dna i Riksgélden om
det skulle behdvas? Har ni tittat pa de mojligheter som stér till buds for att
faktiskt anvinda det systemet for att komma fortare fram?

Jag skulle ocksé vilja stilla en annan fraga. Det &r kanske en fraga till er
som kommer att tala efterat. Vad &r det vi behdver gora, och vad behover vi
gora snabbt, for att 6ka tillforlitligheten i transportsystemen hér i regionen?

Ordféranden: Tack for det. Jag fick ett pdpekande fran Sven Bergstrom om
att det inte ska vara politisk polemik hér utan fragor. Vi forsoker halla oss till
frdgorna och att vara korta med dem. Fragan fran Christina Axelsson &r vél i
forsta hand stélld till Carl Cederschidld.

Carl Cederschiold, Niringsdepartementet: Jag forsokte sdga i mitt anforande
att jag tror att den hdr diskussionen om vilket konto som anvénds till vad
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kanske inte dr sé fruktbar nir vi ska skapa en helhet som hianger ihop. Nar det
giller OPS-16sningar &r det sa att vi inte kommer att klara detta utan att an-
vinda oss av den modellen. Det dr jag helt overtygad om. Sedan &r ju inte den
modellen en enda modell. Det finns ju allt fran att man bara 14nar i Riksgél-
den och betalar med skuggtullar, sa att séga, inom staten, till att hela projektet
lamnas oOver till ett privat konsortium som enligt ett avtal bygger, driver och
hanterar projektet i friga. Och sa finns det en massa varianter daremellan.

Vad jag tycker &r viktigt &r att man nu inte for en allmén diskussion kring
PPP och OPS, for- och nackdelar, utan att man diskuterar for- och nackdelar
med denna metodik applicerat pa konkreta projekt som ligger i listorna for
Stockholmsregionen. Kan man till exempel gora Forbifart Stockholm, Soder-
tornsleden eller spadren Tomteboda—Kalhéll eller Kista—Kalhdll med ndgon
variant av det hdr? Jag menar att det &r den typen av fragor man maéste stilla
sig for att fa fram var man ska anvinda den har tekniken.

OPS eller PPP ir ju ingen manna fran himlen, vill jag ocksé understryka.
Det &r ju inte nigra pengar som kommer nagon annanstans ifran eller fran
Gud Fader. Det ér ett sitt att tidigareldgga, finansiera och kanske i ménga fall
snabba upp och effektivisera genomforandet av infrastrukturprojekt. Men som
alla projekt méste det i alla fall i slutindan betalas. Om man nu har valdigt
eftersatta behov kan det kanske ligga ett vildigt stort vérde i att med den har
tekniken tillimpad pé det ena eller andra séttet kunna tidigareldgga nodvéndi-
ga projekt. Du var sjdlv inne pé att det tar sddan tid och att medborgarna i
regionen fir vénta. OPS kan vara ett sitt att tidigareldgga projekt som vi
faktiskt maste ha, men vi far vara medvetna om att vi sedan ska betala av dem
i framtiden. Men det kanske det dr vért i vissa lagen.

Sten Nordin (m): Herr ordforande! Jag skulle vilja stidlla min fraga till Stock-
holms Handelskammare och Peter Egardt, som jag ser dr hdr. Det géller hur
néringslivet i regionen skulle vilja gora prioriteringarna av de stora infrastruk-
turfragor som har belysts hér. Jag skickar ocksd med en annan fraga: Kan
néringslivet bidra i den hér finansieringsfragan, som ju verkligen dr den svéra
noten?

Peter Egardt, Stockholms Handelskammare: Det var en vildigt stor friga. Det
hér seminariet &r jétteintressant och bra men jag tycker att det viktigaste &r att
vi nu slutar snacka och faktiskt ser till att det blir lite verkstad, att det hdnder
nagot. Och vildigt mycket behdver goras.

Om jag far borja med den fraga du stdllde om vad nédringslivet kan gora, s&
finns det fa projekt i Sverige som helt kan finansieras utan statliga insatser.
Ett av dem finns i Stockholmsregionen. Det dr den Gstliga forbifarten. Skulle
man bara fatta beslut om att ha detta som en sa kallad PPP-16sning sé& gar det
att finansiera med avgifter. Det gér att sétta i gdng mer eller mindre omedel-
bart. Den kan sté firdig snabbt och avlasta rejélt i den hir regionen. Det &r en
av de prioriterade atgarderna. Jag tror att vi har en rapport om olika typer av



PPP-16sningar ddr vi illustrerar hur mycket snabbare man kan ga fram om
man anvinder olika typer av PPP-l6sningar. Det finns dtminstone nagra ex-
emplar utanfor den hér lokalen.

En annan sak som vi tycker ska prioriteras dr den vistliga forbifarten. Om
inte annat s kommer trycket nir vi nu, som det forefaller, far de tringselav-
gifter som vi inte vill ha att 6ka s& pass mycket pad Essingeleden att det ar
alldeles nodviandigt att forcera tillkomsten av forbifarten for att minska tryck-
et pa denna led. Den har ju redan natt kapacitetstaket.

Vidare vill jag understryka det som Carl Cederschidld, Hans Rode och
andra har sagt om en anldggningslag eller nagot liknande. Besluts- och plan-
laggningsprocessen maste fordndras. Vi har internationellt sett fullstdndigt
orimliga tider frén beslut till fardigstéllande.

”Sverigebanan” vet ni inte vad det dr, men det dr ju det vi borde kalla Ci-
tybanan. Det dr Sverigebanan. Den betyder oerhdrt mycket for tagtrafiken i
Sverige. Jag foreslar att vi kallar den for ”Sverigebanan” framover. Det &r
klart att Sverigebanan ska byggas, att man fullfoljer det avtal som redan &r
triffat och sitter i gdng och bygger meddetsamma — givetvis med statlig
finansiering!

Lat mig avsluta med en privat reflexion nér det talas om pengar, alla de
pengar som Carl Cederschidld talade om hér, 126 miljarder eller vad det var.
Kan vi inte gora som vi gjorde pd 1800-talet, ndr vi finansierade jarnvagsut-
byggnaden i Sverige? Da sdg man att det har faktiskt var en investering for
framtiden. Varfor inte gora sa att vi anvédnder intdkter fran den forsdljning av
statliga foretag som nu dr pa vég till investeringar i framtiden, for kommande
generationer? Och vad dr béttre dn infrastruktur? Det dr dtminstone forbaskat
mycket béttre samhéllsekonomiskt @n att betala av pa statsskulden i dagens
lage.

Ordféranden: Tack for det. Den sista fragan far vi skicka till Anders Borg.
Den ér inte vér.

Sven Bergstrom (c): Det var mycket intressant med de inledande inldggen, om
samhéllsekonomiska analyser och sa vidare. Den fraga som hénger i luften ar
andéd denna, som Hans Rode var inne pd: Hur mycket kostar Citybanan och
hur stor &r risken for en ny “Hallandsds™? Och om vi skulle f& en ny
Hallandsdsutveckling med skenande kostnader och méinga ars forseningar,
hur péverkas da de samhillsekonomiska analyser som Jonas Eliasson pratade
om? Det kunde vara intressant att f4 kommentarer fran bade Jonas och Hans.
Vi som har varit med under tiden med Hallandsasen bévar for detta. Vi har
ju sett professorer som uttalar sig om att Hallandsésen &r en barnlek jamfort
med de tekniska komplikationer som foljer av Citybanan. Ar det sant si osik-
rar atminstone jag direkt revolvern och funderar pa vad det hér betyder i form
av fordubblade kostnader och manga ars forskjutningar. D4 ar ju bade svens-
karna i sin helhet, hela landet, och stockholmarna lurade, och vi far vénta

2006/07:RFR4

23



24

2006/07:RFR4

kanske fem eller tio ar ldngre &n till 2020 pa en ny 16sning. D4 framstér tredje
sparet som ndgot mer kontrollerat och lite sékrare. Jag vill gérna ha lite ut-
vecklade tankar omkring detta fran Hans Rode och Jonas Eliasson. Det kan-
ske inte bara &r en tjugofemoring vi forlorar utan hela planboken.

Hans Rode, Vigverket: Vi har granskat det underlagsmaterial som Banverket
har tagit fram, och vi har haft tekniska experter som har tittat pd bade hur
bergen ser ut och de tekniska risker som finns. Berget tycker vi att vi har sa
pass bra koll pé att det gar att séga att det inte d4r Hallandsasforhallanden i
Stockholm utan nagot annat.

Det finns tekniska risker med att bygga en tunnel pé botten av Riddarfjér-
den. Dér har vi foreslagit Banverket att gora ndgot annorlunda 4n det de ur-
sprungligen hade tinkt. De tinkte bygga pa plats. Vi foreslog ett kasunbyg-
gande dir man bygger pd annan plats och transporterar dit for att sdnka ned
och foga ithop. Man fir d4 ocksd en mer ledbar konstruktion och inte lika styv
som nédr man bygger pa plats. Dessutom gér det att korta byggtiden, och det ar
antagligen ocksa ett billigare alternativ.

Den tredje risk som finns ror ju detta med att bygga inne i tita delar av
Stockholms stad med den bebyggelse och de ménniskor som finns dér. Det
kraver en valdigt varsam hantering. Dérfor har vi ocksé plussat pa kostnader-
na for att se till att man transporterar massor per bat, inte per bil, langa
strackor. Vi har tittat pa att man naturligtvis maste se under vilken tid pa
dygnet som man kan springa. Det hér 4r inte borrning utan sprangning. Vi har
ocksa gatt igenom hur det hir paverkar tidsplaner och kostnader.

Var bedomning utifran de studier vi har gjort av tekniken och riskerna &r
att det gar att hantera dessa. Det finns ocksa erfarenheter i Stockholm som
kan tas till vara, sa risken for att det skulle bli som Hallandsasen beddmer vi
som véldigt liten. Som jag sade har vi granskat det material som finns. Den
hér utredningen hade knappt tvd ménader pa sig, och vi har inte kunnat gora
nagra nya utredningar utan vi har bara kunnat granska det material och under-
lag som redan finns pa plats. Da ar var bedomning att det gér att genomfora.

Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH: Jag har inget att ldgga till detta.

Christer Winbdick (fp): Vi i trafikutskottet fir ju ofta brev frdn olika stéllen i
Sverige dér man har 6nskemal som &r véldigt behjértansvarda och viktiga for
en viss del av landet — och ibland ocksd for hela Sverige. Frigan dr om man
dven dér ska kalla det for Sveriges satsningar i olika delar. I Goteborg har vi
exempelvis en del saker, som Sveriges forbindelse over Gota Alv kanske,
som ett svar pa detta om Sverigebanan etcetera.

Fragan och svérigheten for oss dr ménga ganger att hantera var de pengar
man sétter in gor storst nytta. Jag vill egentligen vinda mig till Jonas Elias-
son, som ju hade synpunkter pd hur man vérderar samhéllsnyttan av olika
investeringar. Hur far man in det hér med tillvdxt och sysselséttning och hur



gor man det battre? Hur anvidnder man de hér kalkylerna pé ett béttre sitt?
Och framfor allt: Vad gor man for att forbéttra dem s att vi fér ett allt battre
underlag for de pengar vi ska besluta om?

Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH: Det dr en hemskt bra fraga, och
lyckligtvis har jag ett hyggligt svar. Jag tror att den tillbakahallande kraft som
star oss till buds &r att sd mycket som mojligt luta oss mot de hér samhélls-
ekonomiska kalkylerna. Det finns som sagt en massa brister i dem, men om
man startar dir kan man atminstone sedan sdga: Jag tror inte pa rad nr 3 och
jag tror inte pa rad nr 5, hédr bor man ldgga till sd har mycket. Sedan kan man
pa ett nadgot genomskinligt sitt argumentera for att rad nr 3 ska viktas upp
med faktor si och sd. Det gor att man inte bara behdver vifta med hdnderna
och sdga att det hér r jéttebra for var region. Det mojliggdr att man kan jam-
fora hur mycket man fér for pengarna i olika regioner, bdde sma och stora.

Med detta sagt dr det som vi dr mest osékra pé, som jag sade i inledningen,
de stora investeringarnas betydelse for de stora regionerna. Vi dr inte helt
handikappade. Om man fér stora resandeforandringar, alltsa stora prognosti-
serade resandefordandringar — trafikprognoser ér vi som sagt ganska hyggliga
pa — och stora tidsvinster dr vi ganska sékra pa att dessa tidsvinster och resan-
deforandringar dr avgdrande for den regionalekonomiska tillvixten och ar-
betsmarknaden. Dessa tidsvinster omsitts sedan pa ett eller annat sétt i hojd
produktivitet, och det d&r den mekanismen vi dr fragande infor.

Det betyder att om man inte far stora resandefordndringar enligt progno-
serna, om man inte fir stora tidsvinster, dr det ytterst osannolikt att man skul-
le f4 nagra regionalekonomiska effekter. Det dr ndstan sdkert att man inte far
det. Man kan alltsa utesluta en hel del saker redan pa basis av det. Man far
ledtrddar redan med de verktyg vi har.

Annelie Enochson (kd): Jag har en fraga till Jonas Eliasson. Du pratade om att
bygga den goda staden. Du sade att bebyggelseplanering kommer att vara
centralt pa langre sikt, och likasa att samplanera bebyggelsen och transportsy-
stemet. Jag dr sjdlv planerare och vet hur svart det &r med de olika lagar vi
har. Jag har suttit i PBL-kommittén, dér vi under tre &r fors6kt komma fram
till ndgot vettigt.

D3 undrar jag om din forskning nér det géller PBL, viglagen, jarnvéigsla-
gen och sd vidare och detta att man anvinder miljokonsekvensbeskrivning pa
olika sétt beroende pé vilken lag man pratar om. Vad har det kommit fram i
din forskning om att bygga den goda staden, om vad det skulle innebéra att
man samordnar, samplanerar och kanske till och med ldgger samman?

Da kommer jag in pa fraga tva. Den éar till Carl Cederschiéld, eller Hans
Rode, som forst tog upp det har med anldggningslagen i Danmark. Min fraga
dr mycket konkret: Hur mycket tror ni att det kommer att kunna paverka i tid
om man gor en sddan sak beaktat det som Jonas kommer att siga om mojlig-
heterna att kunna genomfora det i Sverige?
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Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH: Ett av de problem som dyker
upp med den nuvarande lagstiftningen &r att flera provningar gors sekventi-
ellt. Det betyder att man pa ett ganska tidigt stadium utser ett eller ett par
huvudalternativ som man gar vidare med. Sedan kommer man sd smaningom
fram till ett huvudalternativ. I vissa av provningarna som gors enligt miljo-
balk, vattendom och sadant &r det e#f alternativ kvar som antingen ar tillatet
eller inte tillatet.

Jag ar lite emot det hér att sdga att nagot antingen &r okej, och da far man
gora det, eller s far man inte gora det alls. Jag ar lite orolig for att man sorte-
rar bort saker som skulle kunna vara battre sammantaget, sd att siga. Det gors
da ofta i tidigare skeden, i forstudier, idéstudier och sa vidare. Jag tror att det
skulle vara bra om de beslut som man fattar d4 skulle kunna ha en juridisk
hallfasthet redan i det skedet, for om man vél har sorterat bort ett antal alter-
nativ, och sedan far det alternativ som blir kvar avslag, dé sitter man dér med
sin tvéttade hals.

I det ena fallet gor det att man inte kan gora nagot 6ver huvud taget. I det
andra fallet kan det gora att man far en vildig press pa dem som faststéller till
exempel en miljodom eller vattendom. De kanske sdger: Vi maste anta det
hér, for det dr det enda alternativ som finns kvar. Det &r lite olyckligt. Jag
skulle hellre se att man kunde genomfora sa manga prévningar som mojligt
pé en gang. Det blir lite rorigt, men jag tror att det &r vért besviret.

Det &r ocksa, tror jag, olyckligt att man har olika processer. Man har vissa
processer for att faststélla till exempel vissa typer av bebyggelseplanering och
andra processer for vissa andra typer av infrastrukturplanering. Jag tror att det
ar klokt att s mycket som mojligt ta dem i ett skede. Det &dr det som dr idén
med &versiktsplaner och regionplaner. Men de har ju, som Jan-Ove péapekade,
ingen juridiskt bindande verkan. Det &r ett problem med att kommunerna har
sé& mycket makt samtidigt som kommunerna i Stockholms 1én &r s sma.

Nu finns det sdkert kommunforetridare som tycker att jag d4r hemsk men
det ar faktiskt s&. Det dr ett bekymmer ibland att kommunerna far bestimma
sd mycket saker som péverkar véldigt manga andra.

Hans Rode, Viigverket: Vi gjorde en beddmning av tiden nér det géller tredje
spéret och anvédnde en uppskattning som vi tog frén det danska exemplet. D4
sade vi att om man kdr med nuvarande processer skulle det kunna vara i drift
2017 till 2020, med en anlédggningslag 2015. Det innebér att vi beddmde att
man skulle kunna korta tiden 2-5 é&r, i stort sett en halvering av den langa
planeringstid som géller for stora projekt. Det var det som gjorde att vi sdger
att man maste titta pa det dar. Vi kommer naturligtvis, som Peter sa riktigt
sade, i bakvatten nér vi har ett behov av att genomfora stora infrastrukturju-
steringar och det tar sa lang tid.

Carl Cederschiold, Néringsdepartementet: Vi i Ansvarskommittén 14t bestélla
en analys fran Lunds universitet om de tva lagar som styr svensk samhéllsut-



byggnad, nimligen plan- och bygglagen och miljébalken. Den &r inte mer &n
25 sidor. Jag kan rekommendera den till 1dsning. Det &r en ritt skrimmande
lasning, for den visar med all onskvérd tydlighet att vi har tva avgorande
lagstiftningar som ska styra samhéllsbyggandet som strider mot varandra. Det
ar klart att det blir lite svért d4.

Det var darfor jag sade att jag tror att det, med tanke pé lagstiftningen,
kommer att bli nddvéindigt att anvdnda den danska modellen, inte bara for
Citytunneln eller nagot annat utan kanske ocksa i flera fall. Jag vill &n en
gang understryka att en trafiklosning for Stockholmsregionen, och ddrmed
ytterst for Malardalen och delar av hela landet, inte &r en rad enskilda projekt
ddr man liksom sédger: Det hir har vi rad med, sd det bygger vi. Det méste
vara ett sammanhédngande system av végar och kollektivtrafik. Om plotsligt
en vésentlig del av det hér ramlar ur pa grund av att ungefér det som Jonas
beskrev intraffar rycks en vésentlig del av hela systemet ut. Det 4r helheten
som &r avgorande for effekten, inte de enskilda delarna.

Peter Pedersen (v): Jag har en fraga till Jonas Eliasson. Vi har ju hort att
tringselskatterna, eller om det blir tringselavgifter, enligt Carl Cederschiold
ska anvéndas till att finansiera vigprojekt. Sjdlva tanken med trangselskatter
var ju att man ville f4 bort onddig trafik fran centrum och se till att de som
verkligen behdver komma fram kan komma fram. Vi sag fran forsoket att
trafiken minskade med 25 procent. Fler reste kollektivt.

Nu dr min frdga: Om man da anvénder de pengar som kommer in frén
tringselskatten till att bygga forbifarter dir man anvdnder OPS-16sningar,
alltsd alternativ finansiering, och sedan ldgger vigavgift, dr inte det kontra-
produktivt? Man har ju ungefdr samma prissittning pa att resa utanfor staden
som inne i staden. Pa vilket sétt motiverar det att man ska vélja den yttre filen
i stillet for den inre? Ar inte det i si fall negativt for att man ska fa fler att
resa kollektivt?

Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH: Bara sa att jag fattar fragan:
Var problemet att om man lagger en avgift pa forbifarten tvingar man in trafik
i staden igen? Just det.

Det forsta jag ska sdga ar att OPS-10sningar inte nddvandigtvis behover in-
nebdéra att man har avgifter pd saker. Det ar i stort sett en friga om hur stora
frihetsgrader man ger operatoren eller byggaren av en vig eller ett spér. Det
kan innefatta att man tar ut avgifter pa trafik, men det behdver inte gora det.

En avgift pa forbifarten samtidigt som man har tringselavgifter behover
inte vara daligt. Det kan vara daligt. Det beror lite pa hur de hir avgifterna ser
ut relativt varandra och vad man goér med Essingeleden. Jag skulle tro, sa hér
utan att ha rdknat pa det, att det da formodligen skulle behdvas négot pa Es-
singeleden ocksa. Det &r inte s& konstigt.

Nu ska jag séga att jag ofta blir forvdnad 6ver mina modellberdkningar.
Ibland har jag fel. S& ni far ta det hdr med en nypa salt. Innan vi gjorde tring-
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selskatteutformningen gjorde vi i alla fall 15-20 utformningar, av vilka de
forsta tio var riktigt déliga. Innan ni bestimmer sddant hir, ni som gor det,
rdkna pé det hela. Det var en liten parentes.

Vildigt mycket av den trafik som forsvann fran innerstaden och infarterna
var inte sddan trafik som i stdllet dkte runt pd Essingeleden. Den trafiken
skulle da inte hamna pé forbifarten, utan véldigt mycket av den trafiken var
sddan som hade start- eller mélpunkt i innerstaden.

Ordféranden: Da dr vi redo att ateruppta diskussionerna. Jag lamnar ordet till
Sofia Lindfors fran Lansstyrelsen i Stockholms l4n.

Sofia Lindfors, Lansstyrelsen i Stockholms ldn: Jag ar projektledare for Jim-
stillda kommunikationer, Jimkom, som &r ett regionalt projekt i Stockholm
for att skapa ett jamstillt transportsystem. Ett regionalt projekt krédver ett antal
regionala parter. Vi har med Banverket, Ostra banregionen, Viigverket, Regi-
on Stockholm, SL, Regionplane- och trafikkontoret och Léansstyrelsen i
Stockholm dér jag sitter. Vi finansieras till viss del av Europeiska socialfon-
den.

Da kan man fraga sig varfor vi jobbar med jamstilldhet och transporter.
Det skiljer sig lite fran det andra vi har hort hir pa formiddagen. Anledningen
ar forst och framst att vi har ett transportpolitiskt mal som nog alla hér kénner
till. Forutom trafiksdkerhet, tillgédnglighet, regional utveckling och sa vidare
ska vi dven jobba mot ett jamstéllt transportsystem.

Det maélet lyder pa foljande sitt. Jag kommer inte att 14sa upp det. Ni ser
det ju allihop, men man kan séga att det innehaller tre delar. Det handlar om
kvinnors och méns transportbehov. Det handlar 4ven om kvinnors och méns
vérderingar och om konsfordelningen. Vem dr det som har mdjlighet att pa-
verka transportsystemets utveckling, utformning och sa vidare?

Malet kom 2001. Jag jobbade pd Banverkets huvudkontor tidigare. Da
kunde vi pé den nationella nivén se att det var vildigt svart att veta hur man
skulle hantera det hdr malet. Man insag behovet av mélet, men man visste inte
riktigt hur man skulle konkretisera det och tillimpa det i praktisk handling.
En orsak kan vara att vi har véldigt stora regionala skillnader i bland annat
resande, transportbehov, forutsittningar i regionen och sa vidare. Man bor
nog ha en regional forankring for att kunna jobba med detta konkret. Det dr
dérfor vi har startat det hér projektet i Stockholm.

Nér vi borjade projektet hade vi ett antal fragor som vi kénde att vi inte
kunde besvara. Vi kunde inte sétta i gdng arbetet. Tva av de viktigaste fragor-
na var: Ar det transportsystemet och/eller samhillet som 4r ojamstillt? Ar det
sé att samhdllet ar ojamstéllt och det synliggdrs av vart resande och sa vidare?
Det ar ganska viktigt att klargora den fragan for att man ska veta vem som har
ansvaret att fordndra. Diskussionen handlade vildigt mycket om att antingen
gor vi allting och gar ut och politiskt styr och fordndrar samhallet eller sa gor
vi ingenting.



Den andra frégan blir: Skulle ett annorlunda transportsystem kunna bidra
till ett mer jamstdllt transportsystem och pa sikt kanske till och med till ett
mer jamstéllt samhélle? Det dr en bra fraga men svér att svara pa.

Vi maste bena upp de hér frdgorna sé att vi vet hur vi ska hantera dem. De
fragor vi frémst jobbar med 4r: Vilka skillnader i resande finns det i Stock-
holmsregionen? Hur reser olika grupper av kvinnor och mén? Det &r ju inte s
att alla kvinnor reser likadant och alla mén reser likadant. Varfor reser man
olika? Vad dr det som styr vart resande?

Den andra delen har varit att titta pa vilka varderingar och drivkrafter det
ar som styr vér planering nér vi tar fram beslut och underlag. Vad ar det som
har styrt vart tankesétt? Vilka effekter far vara beslut pa olika grupper av
kvinnor och mén?

Niér vi har fatt fram ett material utifran de hér fragorna hoppas vi kunna ta
fram ett strategiskt underlag for jamstéllda prioriteringar i regionen. Just nu ar
vi mitt inne i en arbetsprocess. Projektet ska vara klart den 9 maj. Da &r det en
slutkonferens. I mars kommer vi att ha ett antal arbetsseminarier. Jag kommer
inte att kunna presentera sa manga resultat i dag men nagra smakprov.

Det forsta vi tittade pa var resvanor. Som Jonas Eliasson nidmnde var det
bland annat han som var ansvarig for detta pa den tidens Transek, som tittade
pa detta. Vi utgick frén en resvaneundersékning som man gjorde i samband
med tringselavgifterna.

Allt annat underlag som vi hade haft tidigare var p& den nationella nivan.
Dér har det varit vildigt stora skillnader mellan just kvinnor och mén. Vi
tankte att det inte kan vara sd att det bara dr skillnader mellan kvinnor och
mén, utan det maste ju bero pd en massa andra orsaker. Det maste finnas en
massa grupper av kvinnor och mén som &r véldigt lika varandra i resandet och
sa vidare. Darfor ville vi nyansera den hér analysen.

Men det som kom fram var att det var valdigt stora skillnader mellan just
kvinnor och mén i resandet. Vi har ocksa tittat pa en livscykel. Vi har tittat pa
folk frén 18 till 83 &r. Och skillnaderna finns under hela livet egentligen. De
finns dven om man &r singel eller sambo. Man har tidigare sagt att de kommer
nir man fir barn. Ni vet det ddr med traditionella konsroller. Men de finns
redan i 18-arséldern.

En del av skillnaderna kan forklaras av yttre forutsittningar sadsom in-
komst, var man bor och hur man jobbar. Men trots detta finns det skillnader
som inte kan forklaras av yttre forutsittningar. Det blev vi vildigt forvanade
over, bade Transek, vi pa lansstyrelsen och alla andra parter. Vi undrade vad
det berodde pé. Vi var nistan helt sékra pa att vi skulle fa fram ett resultat
som visade att det handlar om inkomst, arbete och sd vidare och inte om koén.
Darfor har vi tittat pd varderingar. Vi kinde att det méste handla om vérde-
ringar om det inte handlar om yttre f6rutséttningar. Finns det ndgon skillnad i
virderingar mellan kvinnor och mén som styr vart resande?

Vi har gjort djupintervjuer med resendrer i Stockholm. Det vi kan se 4r att
det inte finns nagra jéttestora skillnader i virdering kring just transportmedel
eller transportsystemet. Tidigare har man sagt, nir man har haft det har malet
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i bakgrunden, att det handlar om att man ser olika pa tillgdnglighet och milj.
Kvinnor vérderar miljéaspekten mer och viljer darfor kollektivtrafiken och sa
vidare.

Men det kunde vi inte se i den hér analysen. Vi kunde inte heller se det i en
annan analys som Transek tog fram tidigare at oss. Detta har vi alltsd kunnat
forkasta. Nér allt annat ar lika, man har samma inkomst, samma typ av arbete
och sa vidare, drivs konsskillnader i resande av faktorer som dr langsiktigt
stabila och svara att fanga. Det dr exempelvis personliga viarden och personlig
identitet hos individer. Det &r dven traditioner och kultur i samhéllet, familj
och individgrupper. Olika doméaner domineras av kvinnor och mén.

Personliga virden handlar till exempel om att vi tittade pa det hir med
sjalvforverkligande hos individer, vad man ser som viktigt nédr det géller
ansvar och sé vidare. Ett exempel dr att manga kvinnor ser att ansvar ligger
hos dem sjéilva. De séger till exempel sa hér: Bilen &r inte bra for miljon och
dérfor borde jag dka mer buss. Jag gar och tar bussen.

Main sédger i stillet i vdldigt stor utstrackning: Det &r inte bra att dka bil for
miljon. Darfor borde fler éka buss, men jag behdver min bil.

Aven traditioner och kultur i samhillet paverkar. Vi har exempelvis kunnat
se att bilen symboliserar vildigt mycket status. Det finns en massa bakomlig-
gande virden som man ldgger i olika typer av fairdmedel. Man kan till exem-
pel inte st vid en busshéllplats for det &r inte speciellt coolt. Bilen &r status.

Vi kan dven se att det finns olika doméner. Det &r fortfarande véldigt
konsuppdelat 1 samhéllet. Alla de par vi har intervjuat tycker att de 4r jim-
stdllda, men det ar fortfarande kvinnan som har hand om det privata och
mannen om det ekonomiska och forsorjningen. Det dr det viktiga. Manga
tycker dnda att de gor jamstéllda prioriteringar, vilket férvanade oss. Bilen &r
ménnens domén. Det mirker man i néstan alla intervjuer.

Det dr det vi har fatt fram kort nar vi fokuserat pé individerna. Men vi kan
inte bara titta pé individerna, utan vi maste dven titta pa hur vi har tdnkt och
hur det gér thop med hur individerna tinker. Det hér pdgar just nu, sa jag kan
inte presentera nagot resultat.

Vi gér en sammanstillning av investeringar gjorda inom Stockholms lén
mellan 2004 och 2006. Det handlar om Banverkets och Végverkets atgérdsin-
vesteringar, landstingets, lansstyrelsens och vissa kommuners atgérder for
transportsystemet. Det kommer att vara klart i mitten av mars. Vi har fatt
fram en ganska stor kundundersdkning, och da kommer vi att koppla det till
hur detta kommer att paverka olika typer av individer.

Forutom det hdr har vi dven intervjuat ett antal beslutsfattare i regionen.
Det ér olika typer av myndigheter. Vi har analyserat och ldst beslutsunderlag,
exempelvis regionala utvecklingsplaner och si vidare, och tittat pd de hir
fragorna. Vad dr det som driver och vad &r det som styr var utveckling pa
trafikomradet? Sedan kommer vi dven att gora scenarier som blir klara i mit-
ten av mars.

Jag kan inte lata bli att sdga nagot kort om resultatet. Jag har inte hunnit
sammanstélla det &n, men det vi kan se dr att alla de vi har intervjuat pratar



véldigt mycket om systemet. Man pratar om transporter som ett system. Man
pratar mycket om teknik och s& vidare. Men det finns vildigt lite av ett indi-
vid- och medborgarperspektiv med i intervjuerna. Vi var véldigt 6ppna i vara
fragor.

Hur kan vi, av det resultat som vi har tittat pa hittills 1 projektet, tillgodose
bade kvinnors och méns behov i transportplaneringen? Det kan man fraga sig.
Vi har diskuterat mycket i grupper. Vi har haft workshopar och seminarier.
Det vi kan se ér att for parternas del handlar det vdldigt mycket om dialogen,
kommunikationen, externt. Om man jobbar med en ny végstrackning eller ett
objekt dr det viktigt att man har en forbdttrad dialog. Det ar ju dnda vara
medborgare som besitter den lokala riktiga kunskapen och vet hur en vig
kommer att paverka deras resvég till jobbet, skolan och sé& vidare. Man forso-
ker dven striva efter en jamn konsfordelning. I dag &r det inte sa.

Man maéste ocksd véga stdlla fler och nya frdgor under planeringen. Man
har fragat: Kan inte ni ta fram en handbok for hur jidmstillda busshallplatser
ser ut? Men det &r svart. Det handlar ju om individer, resenédrer och medbor-
gare i slutdndan. Det géller for oss att hitta nya fragor och stidlla dem. Vi har
tagit fram ett ganska stort underlag kring hur man kan jobba med det hiar som
finns pa var hemsida. Det handlar om att man 6ver huvud taget tar fram mer
underlag kring resande och varderingar.

Hér ar den sista bilden. Vad handlar det hir om egentligen? Vad har vi
kommit fram till under tva &rs tid? Det har varit véldigt mycket individper-
spektiv. I alla underlag vi har tagit fram och tittat pd nér det géller hur man
har ténkt hittills saknas individperspektivet. Man pratar om systemet, trans-
porter och sd vidare. Man pratar i dag véldigt mycket om att det finns en
koppling mellan transporter och tillvéxt och ekonomisk utveckling. Néar man
pratar om tillvixt handlar det kanske om foretag och arbetsmarknad. Dér &r
det inte heller ett system, utan det handlar om individer. Transporterna ar
inget sjdlvindamal, utan de é&r till for att man ska kunna ta sig till jobb, fritid
och sé vidare.

Utifran den analys vi har gjort om virderingar kan vi dven se att just de
bakomliggande vérderingarna hos individerna styr mer &n vi tror. Nér vi inte
dem kanske inte heller vara ekonomiska styrmedel far den verkan vi vill att
de ska fd. Man kan sdga att fakta overtygar vart intellekt, men det dr védrden
som dvertygar till handling.

Om man ser pa jamstilldhetsmalet som ett individmal blir det faktiskt ett
sdtt att nd andra mal, exempelvis trafiksikerhet. Om man tar fram den trafik-
sdkerhetsstatistik som finns hos till exempel Végverket kan man se att det
finns vildigt tydliga konsskillnader. Det dr extrema konsskillnader. Hur har vi
hanterat det hittills? Handlar det om att jobba med systemet eller handlar det
om att jobba med annat ocksa?

Det finns ett tink som bor tillimpas bade pa den praktiska och pa den stra-
tegiska nivan. Det praktiska handlar om att jobba med utokade underlag,
samrad och sa vidare. Méanga hér har pratat om tunga objekt, och dven dér
funderar jag pa hur vi paverkar vara medborgare och resenérer.
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Jag kan inte presentera sd mycket mer i dag. Ett underlag kommer att vara
helt klart den 9 maj. Hjartligt vilkomna pa slutkonferensen!

Susanne Lindh, Vigverket: Lat mig allra forst forklara var i processen vi
befinner oss med Forbifart Stockholm eller med den nord—sydliga forbindel-
sen for att ocksé visa vad det &r for status pa det material som jag kommer att
beskriva hir.

I juni forra éret tog vi i Vagverket fram en vigutredning som heter Nord—
sydliga forbindelser i Stockholm. Dér redovisar vi ett par alternativ som sedan
var ute pa en ganska bred remiss hér i linet under hosten. Pa basis av den
remissomgéngen tog vi fram ett beslut i Vagverket Region Stockholm om att
vi skulle fora alternativet Forbifart Stockholm, som jag strax kommer till hér,
vidare i processen. Under varen kommer Forbifart Stockholm att ga ut pa en
fornyad remiss hér i regionen. Dérefter, sannolikt till hosten, kommer forbi-
farten att komma in till regeringen dér vi begir tillatlighetsprovning. Sa ser
det ut.

Jag vill ocksa redan forekomma en del fragor som har varit har om CO,,
klimatmal och kalkyler. En hel del av svaren pé de fragorna finns i de utred-
ningar som vi har presenterat. Jag vill gérna skicka Vigutredningen till trafik-
utskottets ledamoter. Dar finns en hel del av det hdr. Sedan méste vi natur-
ligtvis komplettera en del infor varens beredningsremiss, bland annat vad
giller CO, eftersom vi har reviderat prognoserna.

Lat mig ga tillbaka till materialet och det vi egentligen diskuterar hir. En
del talar om Visterleden, nagra talar om en nord—sydlig forbindelse och andra
talar om Forbifart Stockholm.

For er som har varit med lange i trafikdebatten i Stockholm har en forbin-
delse vidster om centrala Stockholm diskuterats manga ganger. Den fanns
ocksé med i Dennispaketet. Bakgrunden till detta dr naturligtvis att den kapa-
citet vi har pa den hér sidan staden dr mycket begransad genom Essingeleden.
Eftersom Essingeleden byggdes pa 1960-talet &r det, i takt med att Stockholm
véxer, alldeles uppenbart att vi nér ett kapacitetstak alldeles snart pa Essing-
ebron.

Men det ar inte bara det som ligger bakom, utan det dr ocksa hela diskus-
sionen om Stockholms utveckling, framtid och tillvaxt. Rufs, regionplanen,
alla kommuners planer pé nya bostider och en flerkédrnig region kréver en ny
forbindelse vaster om Stockholm. Det &r ocksé det som har drivit fram att vi
star hér i dag med ett forhdllandevis langt framskridet forslag till en ny for-
bindelse.

Essingeleden byggdes pd 1960-talet, och den kan vil vara ett exempel pd
hur akut fragan trots allt &r nir det géller behov av en ny forbindelse pa den
hir sidan om staden. Jag har hort flera hér tala om att vi kommer att ha en
befolkning pa nirmare 2 ’2 miljon inom 30 ar. Essingeleden byggdes for en
mycket begrinsad kapacitet och dr i stort sett i taket nu. Den hindelse vi hade
med Lodbrok visar ju att Stockholm lamslds om Essingeleden inte kan an-
vindas funktionellt. Det dr en viktig del i varfor forbifarten kommer upp som



en akut fragestéillning for oss i Vigverket. Den dr dessutom en viktig del i
regionens fortsatta utveckling.

Vi i Végverket delar den bedomning som flera i regionen har gjort att den
planerade tillvéxt som finns for Stockholmsregionen inte dr mdjlig utan en ny
forbindelse véster om Stockholm.

Det som var ute i Vigutredningen, som presenteras hér, ar ett par alternativ
till strackning av en nord—sydlig forbindelse. De tre alternativ som vi hade ute
pa remiss var den roda hiar som kallas for Forbifart Stockholm. Det &r en
forbindelse som borjar vid E 4/E 20 i Kungens kurva och gar via Sétra, Kungs
hatt, Lovon, Vinsta, Lunda. Det dr tunnlar Hjulsta—Haggvik och sedan ar det
en bro mellan Lovon och Grimstaskogen.

Diagonalen &r gul hir och gar mer Osterut frdn forbifarten. Den startar ock-
sa vid E 4/E 20 Kungens kurva. Den avliankas frdn E 4/E 20 vid Vistertorp.
Det dr tunnlar under Héagerstensasen, Aspudden, Grondal, under Mélaren,
Stora Essingen och Appelviken till Ulvsunda. Sedan gar den i ytlige genom
Ulvsunda industriomrade och fortsétter i tunnel upp till trafikplats Kista dér vi
dr tillbaka vid E 4:an. Hér ingéar ocksa en del beredningsétgéirder vid E 4:an i
Kungens kurva. Det dr det som kallas diagonalen.

Det tredje alternativet som fanns med i Vagutredningen, kombinationsal-
ternativet, 4 en kombination av en ny pendeltigslinje mellan Alvsjé och
Higgvik och vigforbattringar i det som kallas nord—sydaxeln, alltsd Soderle-
den, Klarastrandsleden och Huvudstaleden.

Det hér dr de tre alternativ som fanns med i var vigutredning. Vi valde
sjdlva att avfarda kombinationsalternativet eftersom vi inte tycker att det loser
trafikproblemen i Stockholm. Det svarar inte upp mot de kapacitetsbehov vi
har. Samtidigt 4r kombinationsalternativet det som bést svarar upp mot mil-
jomal och klimatmal i regionen.

I remissomgéngen under forra hosten var det en total uppslutning bland
alla kommuner i lénet for Forbifart Stockholm. Lénsstyrelsen hade tveksam-
heter vad giller riksintressen och mojligheten att komma igenom den nuva-
rande lagstiftning vi har med en forbifart i den hér strackningen. Det fanns
ocksd synpunkter frdn Naturvdrdsverket och Riksantikvariedmbetet. Men det
ar mycket ovanligt att alla kommuner i Stockholms lin star eniga bakom en
sadan hér stor infrastrukturutbyggnad, och det gjorde man i Vigutredningen.

Niér vi har bakat samman remissynpunkter och kommit fram till vart stéll-
ningstagande i regionen att fora forbifarten vidare, bygger vi det pa f6ljande:

Det &r forbifarten som bést svarar upp mot de projektmal som dr uppsatta
for den nord—sydliga forbindelsen. De é&r inte tagna helt ur luften, utan det ar
en sammanvigning av de riksdagsbeslut som giller for vilka krav man ska
stdlla pd en utbyggnad av anldggningar av det hér slaget. Men det handlar
naturligtvis ocksé om vilka dnskemél och behov som finns hér i regionen. Det
finns behov av 0kad kapacitet men ocksa behov av en ny led for att klara
utbyggnaden och tillviaxten i Stockholm i en flerkdrnig region. Det finns
behov av att knyta samman lédnsdelarna och skapa en forbifart som avlastar
centrala Stockholm visterut, forbattrar framkomligheten i regionen och kny-
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ter samman en gemensam arbets- och bostadsmarknad. Det handlar om fler-
kérnigheten baserad pa Rufs, regionplanen och en forbindelse som ska stodja
en utveckling i en region med stark tillvéxt.

Béde forbifarten och diagonalen bygger pa tunnellosningar. Egentligen &r
det inte sa stor skillnad vare sig i langd eller vad som skulle ga i tunnlar mel-
lan de hér alternativen. I den forbifart som vi nu jobbar med talar vi om 20,7
kilometer vdglank fran Kungens kurva till Higgvik, varav merparten kommer
att ga i tunnel.

Den avvigning som vi nu har gjort i Végverket Region Stockholm och
som regeringen s smaningom maste goéra dr vilka intressen som ska ga
fraimst har. I ett sa stort projekt som Forbifart Stockholm, som gar igenom
kénsliga omrdden dér vi alldeles uppenbart har riksintressen och kulturintres-
sen, maste man till sist &nda gora en avvigning eftersom dven trafikens fram-
komlighet &r ett riksintresse.

Vi har resonerat pa foljande sitt: Forbifart Stockholm &r det alternativ som
bast uppfyller projektmalen, som jag redovisade hér. Det finns ett stort, for att
inte séga ett totalt, stod for Forbifart Stockholm i ldnets kommuner. Hér finns
flera riksintressen som maste tas om hand och som inte minst vi i Vagverket
maste vara varsamma om och ta hand om i de 16sningar vi véljer.

Diagonal Ulvsunda, som ldnsstyrelsen hade som sitt forsta alternativ, upp-
fyller bara delvis projektmadlen, har inget regionalt stod bland kommunerna i
lanet men &r déremot betydligt enklare att genomfora eftersom hér inte finns
den typ av riksintressen som vi har nér vi talar om forbifarten.

Det ér flera riksintressen som ska provas hér i den kommande processen
med tillatlighet och dven sedan vidare i vara arbetsplaner. Hér finns friluftsliv
pa Lovon, naturintressen, vi har intressen runt Mélaren, kultur och vérldsarvet
Drottningholm. Dessutom har vi Forbifart Stockholm. Det &r precis den hér
avvigningen som regeringen till sist méste gora. Ar det motiverat, for att 6ka
framkomligheten i Stockholm, fa regionen att vixa pa det sitt som man vill i
regionen och ocksa underldtta for den nationella trafiken att ta sig igenom
Stockholm, att satsa pa en forbifart i forhéllande till de riksintressen som vi
kan konstatera?

Vigverket har kommit fram till att trafiklosningen ska prioriteras och att
de riksintressen som vi ser gér att hantera. Det dr den argumentation som vi
for fram.

Stillningstagandet for Forbifart Stockholm uppfyller projektmalen bést,
stoder Rufs och tillgodoser bést regionens fortsatta utveckling. Genom att
merparten ligger i tunnel tar vi stdrsta mdjliga hiansyn till miljon. Det finns en
bred uppslutning i regionen. Den forutsitts sedan lange i kommunernas plane-
ring. Den bidrar ocksa till att 16sa Ekerd kommuns och Ekerds transportfor-
sorjning.

Nér vi gjorde de forsta kalkylerna pa Forbifart Stockholm landade vi pa 20
miljarder. Nu har vi reviderat det med hénsyn till index. Det finns ocksa en
tendens att marknadspriserna i Stockholm &r pa vig upp.



For ndrvarande ligger vi pé en uppskattning pa 25 miljarder for att genom-
fora hela Forbifart Stockholm. Det 4r det storsta projekt som vi haft i Sverige
pa infrastrukturomradet. Det ska dessutom byggas under en stor stad.

Det finns ytterligare underlag som jag kan bistd med. Vi svarar gérna vida-
re pa fragor ocksa efter det har tillfdllet. De kan stéllas till mig eller till dem
som driver det hér projektet.

Det ar flera delar i arbetet med att fa fram Forbifart Stockholm. Det jag har
gétt igenom hér dr formalia och allt det tekniska arbete vi behdver gora i
Vigverket for att ta fram ett realistiskt alternativ. Det tycker vi att vi nu har
framme.

Sedan ska detta som vi vet provas i olika instanser. Vi har ocksa mgjlighet
— vilket vi kommer att gora redan hér under vérens extra remissomgang — att
komplettera med en del fakta. Det giller bland annat koldioxidmélet. Vi
kommer ocksa att ha redovisat nya trafikprognoser i det material som gar ut
under varen.

Vi gor det i full 6ppenhet och delger det gidrna ocksa till Sika och alla som
dr intresserade. Det dr vildigt viktigt att vi har samma information och ge-
mensamma fakta att sta pa.

Det aterstar ocksé att 16sa finansieringen av detta stora projekt. Det pagar
diskussioner pé olika hall. Det dr svart att trycka in 25 miljarder i de nuvaran-
de liggande planerna.

Det méste delas upp pé det sitt som jag tror att Calle dr inne pa, med regi-
onal medfinansiering, avgifter och statliga medel. Det dterstdr att l6sa. Men
det maste 16sas om man ska kunna komma i gdng med satsningen.

Vi berdknar byggtiden till cirka tio ar. Det har tidigare sagts att vi skulle
borja med arbetsplaner ar 2013. Jag tror att vi har en slant i de nuvarande
planerna for att borja forberedelserna arbetsplaneméssigt med forbifarten.

Nu har det kommit ett starkt 6nskemal fran regionen och frén politikerna
att vi skulle komma i géng &nnu tidigare. Det gor vi gdrna. Men da maéste
ocksa de fragor som ror tillatlighet och finansiering 16sas for att det ska vara
mojligt.

Jag vill pAminna om att vi i dagarna gar och véntar pa ett slutligt besked
om vi ska f&4 bygga Norra lidnken eller inte. Regeringsrétten ska inom en
vecka eller tvé ge oss sitt slutliga besked.

Den provningen har pagatt sedan i borjan pa 90-talet. Det &r klart att om vi
skulle hamna i en liknande situation med Forbifart Stockholm dréjer det lang
tid innan vi kan sitta spaden i marken.

Det ér alldeles sjdlvklart att det behdvs nya tanker, nya synsétt och nya stt
att komma igenom en demokratiskt korrekt provning av sa hér stora projekt.

Jag stannar hér.

Ordféranden: Tack for det. D& gér ordet vidare till Cornelis Harders fran
Banverket. Varsagod, Cornelis.
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Cornelis Harders, Banverket: Jag heter Cornelis Harders och ar gruppchef for
samhillsanalys pa Banverket i Sundbyberg.

Jag ska tala om betydelsen av sparen i Stockholmsomréadet for Gvriga lan-
dets transportforsorjning. Efter vad som har sagts tidigare hér i dag borde
fragan vara enkel att besvara. Jag ska ge ytterligare lite underlag till detta.

Jag borjar med lite historia. Den hér jarnvéigen kom till ar 1872 med dub-
belspar genom Stockholm. Inledningsvis gick det tio tag per dygn pa banan.
Det var inte s mycket. Ryktet sdger att det egentligen var tva enkelspér, ett
for godstag och ett for resandetag. Jag vet inte riktigt om det ar sant.

Dagens ldge pa banan kom till under 1950-talet ndr man byggde tunnelba-
na tvirs genom staden och byggde ihop den norra och sodra delen. I dag gér
det cirka 550 tag per dygn pé dessa tva spar som gér hér. Det dr ndgonting
helt annat &n tidigare.

Jag ska tala lite grann om kapacitet och belastning av banan. Det ar fram-
for allt riktningen sdderut som dr mest bekymmersam. Det handlar om antalet
tag frén Stockholms Central sdderut dver en maxtimme.

Det gar ménga tag ocksé under formiddagen, men de gar framfor allt under
eftermiddagen. Det finns en maxtimme dé 23 av de 24 potentiella taglagen
som finns anvénds.

Det dr inte sé att det bara dr en timme som ar maxbelastad. Det &r i stort
sett tre till fyra timmar pd formiddagen och tre till fyra timmar pa eftermidda-
gen som belastningen &r véldigt hog och stiller till med bekymmer.

Det finns endast ett ldge i reserv for att kunna fanga upp forseningar och
storningar i trafiken. Kapacitetsproblemet far tva foljdeffekter.

Infrastrukturen dr véldigt storningskénslig pa grund av den hoga utnyttjan-
degraden. Blir det forseningar gar det inte bara att aterstilla trafiken snabbt
och enkelt. Det drdjer flera timmar innan trafiken dr okej igen, eller hyfsat
okej.

Det dr ocksa sa att de olika tdg som gar stor varandra och att stérningar
fortplantar sig langt ut i systemet. Ett fjérrtdg som inte kommer i vag pa grund
av ett forsenat pendeltdg kan i sin tur forsena ett pendeltdg nere i Goteborgs-
regionen, eftersom det dir ocksa &r ritt trangt och rdtt ont om kapacitet. Det
ar latt att forseningar fortplantar sig i nitet och mellan olika tag.

Man vill girna kora fler tdg for att transportera dnnu mer ménniskor. Vi
har ocksa tréngt pa tdgen. Men det finns inte plats for dem. Kapacitetsbristen
leder ocksé till att man inte kan ldgga tidtabellerna optimalt. Alla tdg som vill
gd hir kan inte fa ga nér de verkligen ska ga, sett fran marknadens utgangs-
punkt.

Hur ér det dd med stérningar? Det finns en méngd olika orsaker till att det
blir problem i trafiken. En stor del beror pé infrastrukturens problem. Under
2005 berodde 58 procent av alla instdllda pendeltdg pé fel i infrastrukturen.
Det &r en ganska stor andel.

Utdver detta finns det problem med tdgen, tdgforare som inte dyker upp och
allt mojligt annat som sker. Men en stor del beror pé infrastrukturen. Infra-
strukturen &r rétt sa sliten och gammal ocksa.



Varje enskilt problem som uppstar innebdr genom det hoga kapacitetsut-
nyttjandet stora foljdeffekter i regionen men ocksé ldngt utanfér regionen.

Transek gjorde en berdkning av de samhéllsekonomiska kostnader som
alla forseningar i Stockholms pendeltdgstrafik innebdr. Det bedéms att alla
dessa forseningar kostar samhaillet uppemot 1 miljard kronor per ar. Det mas-
te komma négon annanstans ifréan, till exempel som minskad produktion.

Hur kan man minska dessa storningar? Det har redan tidigare sagts att det
maste till en hel del kortsiktiga atgirder. Det haller man pad med. Banverket,
SL och SJ har utarbetat ett program for kortsiktiga atgérder for att forbattra
situationen pé kort sikt.

Pa langre sikt maste vi ha storre kapacitet for att kunna ta hand om detta.
Vi minskar ddrmed risken for forseningar. Det finns till exempel fler reserv-
lagen.

Okad kapacitet innebir ocksa att det finns minskad risk att andra tag stérs
dn just tdget som rakar ut for problem. Darmed sprider sig inte forseningar
lika 14tt ut i landet, till exempel ned till Géteborgs- och Malmdregionerna.

Det ar viktigt med 6kad kapacitet. Det finns en stor 6nskan om fler tdg och
bittre tidtabeller. Tringseln finns som jag sade inte bara pa sparen utan dven
pa tagen. Jag vet inte om ni dr regelbundna tdganvéndare och tdgresendrer. Ni
vet kanske att det ar relativt langa strickor som pendeltdgsresendrerna beho-
ver sta.

Det &r inte alltid sd att den planerade kapaciteten inte ricker till antalet re-
sande. Vildigt ofta leder storningar till att tag blir instdllda, inte ligger rétt i
tid, och sa vidare. Det leder till dverbelastning av enskilda tag.

Det ér en vildigt stor 6verbelastning. Det ar till och med sa pass att resené-
rer ibland inte ens kommer med det tdg som de vill ta. Tidtabellerna borde
ocksa planeras pa ett béttre sétt, till exempel jamnare, for att battre kunna ta
hand om resenérer. Det kan man for nirvarande inte gora pa grund av kapaci-
tetsproblemet.

Aven pa regionaltigen finns det méinniskor som behdver st ganska langa
strackor. Det finns beréttelser om ménniskor som har statt hela vigen fran
Visteras in till Stockholm pa morgonen for att kunna jobba hér. Det &r natur-
ligtvis ingen bra kvalitet for kollektivtrafiken.

Vi kan titta pa pendeltagen till att borja med. Denna figur sag vi tidigare
nagot annorlunda. Trafiken har utvecklat sig vildigt starkt med stor resande-
6kning. Men vi ser ocksa att investeringar i infrastruktur har gett effekt. Det
har dock inte skett de senaste fem sex aren.

Dir har trafiken utdkats ndgot. Man har till exempel forldngt trafiken till
Balsta, och man har utdkad turtédthet pa vissa strackor. Men resandet har inte
okat pa grund av bland annat den bristande kvaliteten i pendeltagstrafiken.

Man tror att trafiken kommer att fortsitta att 6ka. Jonas var ocksa inne pa
det. Resandeutvecklingen kommer inte att avstanna. Vi blir fler, och varje
enskild individ kommer att resa mer.
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Regionplanen anger att fem av de sju regionala utvecklingskirnorna ligger
vid pendeltigsnitet. Det ger ett extra tryck pa pendeltdgsnétet och pendelta-
gen.

Prognoserna pekar pa tillvixt mellan dr 2000 och ar 2015 med 50 procents
okning av pendeltdgsresandet och ungefar en fordubbling till ar 2030.

Tittar man historiskt pa pendeltagstrafikens utveckling dr det ingen konstig
utveckling. Det ar en fortsatt trend som ligger dér.

SL:s egen uppskattning séger att det kommer att finnas behov att kora 18—
20 pendeltdg genom centrala Stockholm per timme. Fram till &r 2030 upp-
skattas behovet till 22-24 tag. Jimfort med dagens 13 &r det néstan en for-
dubbling av antalet pendeltdg genom detta snitt.

Men det dr inte bara pendeltagsresandet som véxer. Jag skulle vilja séga att
regionaltagsresandet véxer dnnu snabbare. Det &r en ganska ny effekt. Regio-
naltdgssystem av det slag vi har nu dr egentligen nagonting som vi har fatt
sedan andra halvan av 19+90-talet. Man borjade da bygga ut banorna och
kora tag pa ett helt annat sitt.

Dir ser vi sedan ar 1998 i stort sett en fordubbling av resandet om man tit-
tar pa antalet pa- och avstigande pa de stora regionaltagsstationerna i regio-
nen. Det ar en kraftig utveckling som vi ocksa tror kommer att fortsitta.

Det sker ddrmed en fordndring i resandet. Man kan se till antalet pastigan-
de pa pendeltdgen och regionaltdgen en vanlig hostdag pa Stockholms Cen-
tral. D& ser man att regionaltdgens betydelse pa stationen har dkat. Den blir
storre och storre.

Ar 1998 var en av sex resenirer pa Stockholms Central en regionaltigsre-
sendr. Forra aret hade det véxt till ungefédr en pa tre. Det kommer ocksa att
fortstta.

Manniskor kommer att pendla 6ver ldngre strickor i Milardalen. De vill
gérna att regionaltagen blir fler och att man utvecklar systemet. I Malardalen
finns ett starkt 6nskemal frén méngder av kommuner att kora fler och bittre
tag in till Stockholm si att den regionala utveckling som har satts i gdng kan
fortsdtta och inte kommer att avstanna eller bromsa.

Vi tror ocksé att endast tdgtrafiken uppfyller den regionala utvecklingens
krav. Bara tagtrafiken kan ge dessa restider fran till exempel Eskilstuna till
Stockholm eller Visteras till Stockholm. Det gér restidsmissigt inte att kon-
kurrera med bilen. Det blir inte ndgra intressanta pendlingstider med bil fran
Visteras in till Stockholm eller frén Eskilstuna in till Stockholm. Det &r bara
tdget som kan gora detta.

Tagen é&r redan nu som tidigare sades dverbelastade. Vi maste dka kapaci-
teten. Delvis gor man det ocksa. SJ kor alltmer med sina dubbeldéckare. Det
ger okad kapacitet i tdgen och fler sittplatser. Det behovs fler avgéngar och
fler resmdjligheter i systemet.

Vi har tidigare arbetat med Citybanan i Stockholm och skissat pa en vision
for tagtrafiken i Mélardalen. Hur kan det se ut? Vi tror att den utveckling som
skedde med Stockholms pendeltagstrafik i slutet av 60-talet och bdrjan att 70-
talet sa smaningom kommer att ske i hela Mélardalen.



Vi far ett integrerat tdgsystem for hela Mélardalen med samordnade tidta-
beller. Det kommer formodligen att besta av pendeltdg, nagot regionaltdg och
formodligen ndgonting mittemellan som man kan kalla for snabbpendeltag.

Det kommer att bli ett samordnat taxe- och biljettsystem. Det &r pa vég.
Det pégér en hel del diskussioner under hand. P4 sikt blir det en hog turtéthet
i stora delar av Milardalen med kanske kvartstrafik eller uppemot tiominu-
terstrafik till Vésteras och Eskilstuna for att mojliggora en effektiv pendling.

For att detta ska forverkligas maste vi ha mer kapacitet i Stockholmsomra-
det, annars gar det inte och annars kan vi inte kora fler tag. Det dr viktigt for
utvecklingen. Det giller dven for fjarrtagstrafiken, som ar den tredje tagtypen,
som utvecklas positivt. Det r lite dip ibland, men linjen ar entydig uppat.
Maénniskor ker tdg mer och mer.

Bilden visar tagresor sedan slutet av 1990-talet med SJ:s egna tdg. Det
géller inte entreprenadtrafiken och pendeltdgsavtalet som SJ har utan trafiken
med sina egna fjarrtdg. Den har 6kat med 40 procent. Det dr en kraftig 6k-
ning.

Det &r SJ:s egen uppskattning att det finns en marknadspotential att utoka
fjarrtagstrafiken. Det vill ocksé girna kora fler avgangar ocksé till och fran
Stockholm, men det finns inte plats. Det géller framst trafik mot Géteborg
och Malmo, som &r en stor marknad.

Vi jobbar med en vision for framtiden och tittar pd dnnu snabbare tdg &n i
dagens ldge. De snabbaste tdgen gér for nirvarande i 200 kilometer i timmen.
Om jag minns ratt var det ett inslag i gar pd nyheterna om det grona taget dér
man for nirvarande testar 250 kilometer i timmen. Det kan ga &nnu fortare.
Det kommer att utdka marknaden for tagtrafiken med fler resenérer.

Géotalandsbanan och Ostlanken, som vi for ndrvarande jobbar med i olika
utredningar, dr en del i detta. Dessa tdg behover en hog framkomlighet hela
vigen ned till Stockholm. De ska inte behdva krypa fram sista strickan fran
Sodertdlje in till Stockholm. De maste snabbt in. Annars gar hela res-
tidsvinsten forlorad.

Det dr viktigt med merkapacitet. Fragorna &r inte s svéra att besvara. Det
ar strategiskt betydelsefullt for hela landets transportforsérjning. Framfor allt
for spartrafiken dr det oerhort viktigt att man kan utveckla pendel-, regional-
och fjarrtagssystemet i framtiden for att denna kapacitet ska tillkomma.

Tack ska ni ha.

Ordféranden: Tack for det, Cornelis. Jag ldmnar ordet till Karin Brundell
Freij fran Lunds universitet. Varsagod.

Karin Brundell Freij, Lunds universitet: Jag heter Karin Brundell Freij och
kommer fran Lunds universitet LTH, som ar Lunds universitets tekniska
fakultet. Jag byter snart arbetsgivare och har redan sa smatt borjat hos WSP
Analys & Strategi.
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I min roll pd Lunds universitet har jag varit inblandad i flera av de olika
expertgrupper, analysgrupper och referensgrupper som var tillsatta under
tringselskatteforsoket. Jag har pa det sittet haft formanen att f6lja och utvar-
dera forsoket och dess konsekvenser.

Jag ska tala om vad tringselskatten har for sorts effekter. Jag har blivit in-
bjuden att tala om tre olika aspekter av de manga aspekter som finns. Det &r
trafiken, miljon och den regionala utvecklingen.

Jag tinker borja med att sdga att det ar vildigt svart att tala om tring-
selskattens effekter. Trangselskatten har inte bara en avgiftssida utan det finns
ocksa en intdktssida. Flera talare har har aterkommit till tringselskatten som
finansieringskalla.

Varje projekt och atgird som forutsétter tringselskatten som intdkt har sina
egna konsekvenser, miljokonsekvenser och regionala konsekvenser. I ndgon
mening kan man séga att de konsekvenserna ocksd dr en f6ljd av tringselskat-
ten. Jag ska dnda i dag tala bara om effekterna av avgiftssidan.

Efter en hel del hért arbete har vi s& smaningom pé basis av den vildigt
ambitidsa utvdrdering som gjordes i samband med Stockholmsforsoket natt
en betydande samsyn om vad det hade for effekter.

Manga av er har hort presentationerna tidigare. Jag kommer inte att sédga
nagonting véldigt spadnnande och nytt for er som har hort manga presentatio-
ner. Jag stéller mig helt bakom den analys som har gjorts i ménga olika pre-
sentationer i olika sammanhang.

Trangselskatten har en mycket god maluppfyllelse, fungerar mycket effek-
tivt for att uppna de mal som man vill och har sma och fa negativa sidoeffek-
ter. De dr mycket mindre &n vad som befarades, eller som i varje fall befara-
des pa vissa héll. Det ar en samhillsekonomiskt klok atgérd.

Det var ett mycket framgangsrikt férsok. Det var dessutom ganska modigt
om man jamfor med vad som har végats pa andra hall i viarlden. Fér min egen
del maste jag sdga att pad grundval av de erfarenheter som vanns déir &r det
mycket svart att se att det inte dr oerhdrt vdlmotiverat att permanenta den
lyckosamma satsningen.

Jag ska tala lite grann om trafikeffekterna. Den forsta siffran som brukar
nidmnas ir de 22 procenten. Over snittet minskade trafiken med 22 procent.
Om man bara ska komma ihég en siffra kan man komma ihdg den.

Den var naturligtvis en funktion av precis det avgiftssystem som man
hade. Hade man haft ndgra andra avgiftsnivaer hade man fétt en annan reduk-
tion.

Vi kan stérka bilden av att det var ungefér sa mycket minskningen var ge-
nom att titta pa vad som hédnde nér avgifterna togs bort. Da atergick trafiken
till 1 princip de nivder som vi hade forutsett att de skulle vara utan trédngselav-
gift. Det blev inte alldeles s&, men i princip.

Det var mindre trafik, och vi fick de 22 procenten. Daremot &r det fel att
séga att trafiken minskade med 22 procent. Det &r inte sant. Trafiken i sin
helhet minskade inte med 22 procent. Inte ens inne i innerstan minskade den
sé mycket.



Trafiken generellt sett, det vi kallar trafikarbetet, i innerstan minskade med
ungefiar 14 procent enligt uppskattningarna. Pa de innerstadsgator vi matte
minskade trafiken med cirka 10 procent.

Pa infartslederna precis néra snittet minskade trafiken naturligtvis ungefar
med de 22 procenten. Léngre ut pa infartslederna minskade trafiken pétagligt,
kanske 5 procent, men inte med nagra 20 procent.

Det som vi definierade som tvirleder var ett antal platser som var utpekade
som potentiella faromoment. Dér befarade man att man skulle fa 6kad trafik
dérfor att ménniskor pa olika sétt skulle forsoka undvika eller ta sig runt i
stillet for att kora in i den avgiftsbelagda zonen. Dar man befarade 6kad trafik
sdg vi en mycket marginellt 6kad trafik. Det var ndgon enstaka procent.

Trafiken minskade inte bara under avgiftstid utan den minskade over hela
dygnet. Det beror pa att den som inte tar bilen in pad morgonen inte heller kan
ta den hem pa kvillen.

Det var ocksa sa att trafiken inte minskade mest nér avgiften var som
hogst. Trafiken minskade mest pa dagen, men den minskade avsevirt ocksa
under hogtrafik.

Man kunde befara troskeleffekter. I samband med att avgifterna slog om
frén en niva till en annan skulle man fa véldiga trafiktoppar. Det skulle vara
ménniskor som pressade sig igenom systemet ndr det var laga avgifter eller
véntade ut att man gick ned till 1g avgift igen.

Man kan identifiera den sortens effekter i kurvorna hir, men de dr mycket
sma. Det &r inte sant. Ni horde beskrivas att hela trafiksystemet stod stilla
dérfor att méanniskor stod och véntade pé att skyltarna skulle slds om. Det ar
helt enkelt inte sant.

Hur var det d& med maluppfyllelsen? Malet handlade inte bara om att tra-
fiken skulle minska. Det dr inget mal i sig. Mélet handlade bland annat om att
restiderna skulle bli battre och béttre framkomlighet.

Just den hér bilden visar hur det ser ut i eftermiddagsrusningen. Man kan
konstatera att vid eftermiddagsrusning utan tréngselskatter tillbringar trafi-
kanterna ungefédr dubbelt s& mycket tid i trafiksystemet som de skulle ha
behovt ifall de skulle ha fatt vara ensamma.

Det dr vad vi kallar att kotiden ar 100 procent. De lagger lika mycket ex-
tratid pé att vénta pd varandra som de ldgger pa att egentligen kdra igenom
systemet.

Under trangselskatteforsoket minskade det till kanske 50 procent. Det 4r en
halvering av koétiden. Men néstan dnnu mer intressant ar reliabiliteten. Vi har
talat om storningar pa spar. Men storningar i trafiken ar precis lika mycket ett
tringselfenomen. I en trdngd situation tdl man inte att en bil far motorstopp
etcetera eftersom det blir en vildigt stor fordrdjning.

Vi kan titta pa staplarna, de smala strecken. De beskriver variabiliteten
mellan den bdsta dagen och den sédmsta dagen. Man kan konstatera att det
som hénde med tringselskatten var att spannet, variationen i restiderna, mins-
kade betydligt.
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Vi kommer da éver pa miljoeffekterna. Till att borja med kan man séga att
utsldppen minskade. De minskade i huvudsak dérfor att trafikarbetet minska-
de. Antalet korda kilometer minskade. Sedan justeras det lite grann upp och
ned beroende pa vilka fordon det 4r som forsvinner, vilka nya fordon som
tillkommer, och bussatsningen gor sitt.

I princip &r den stora linjen att utslippen minskade lika mycket som trafik-
arbetet minskade. Det handlar pa ldnsniva om ungefar 2—-3 procent beroende
pa vilka &mnen det dr. Om vi talar om koldioxid var det 2 procent.

Det dr en ganska liten minskning totalt sett om vi jamfor med regionala
klimatmal och annat. Men det ar dnda en betydande effekt, framfor allt om vi
ser till innerstan jamfort med andra enskilda atgérder man kan ténka sig att
vidta.

Tringselskatt ska man inte se som nagon stor och visentlig byggsten i det
komplexa bygge som behovs for att géra ndgonting at klimatfrdgan.

Om vi talar om de hdlsovadliga amnena och imissionerna har vi en extra
utvixling pa tringselskatten. Trangselskatten fungerar sd att den minskar
trafiken just ddr ménniskor dr och utsitts for avgaserna.

Ett sitt att beskriva det &r att tala om partiklarna. Partikelutsldppen sett pa
lansniva minskade med ungefar 3 procent. Vi kan se hur stor effekt det far pa
immisionerna, det vill sdga hur stor effekt det far pd de manniskor som moter
detta. Det var en minskning med 6 procent.

Det ér en fordubbling av effekten. Det ar en extra utvéxling med en faktor
tvd som berodde pé att man fick trafikminskningen ddr ménniskor befinner
sig.

Spelar det ndgon roll eller inte? Det &r véldigt svart att sdga. Hér dr vi rétt
osékra pa effektsambanden. Vi vet att dessa dmnen &r hélsovadliga. Men hur
stor effekt har det for hilsan?

Det finns vissa ritt s samstdimmiga men nya forskningsresultat. Flera ar sa
nya att de dnnu inte dr inkorporerade i de europeiska riktlinjerna f6r hur man
ska rdkna men verkar dnda ritt sa palitliga.

Om vi lutar oss mot dem skulle vi kunna séga att det handlar om i stor-
leksordningen 30 fortida dodsfall i Stockholm om aret. Om vi tror pa de ef-
fektsambanden handlar det om 300 levnadsér om é&ret.

Det finns andra miljoproblem. Buller &r ett av de stora miljoproblemen
fran trafiken. Hér har inte trangselskatten nagon storre effekt. De trafikminsk-
ningar man far &r for sma for att man ska fa nagra patagliga bullerminskning-
ar. Det blir nagot lite farre som blir stérda. Men den effekten ar sd marginell
att vi inte ens behdver tala om den.

Det fanns ett sérskilt uttalat mal som ocksd handlade om milj6 men som
handlade om det som inte var sérskilt véldefinierat. Det var det som kallades
medborgarnas upplevelse av stadsmiljon.

Det var svértolkat. Det &r inte sé létt att veta vad som ska ingé i medbor-
garnas upplevelse av stadsmiljon. Det var dessutom véldigt svarmatt. Vi hade
ett problem med att vi bara hade ett halvars forsok.



Det gér inte att jamfora hur ménniskor upplever sin stadsmiljo i september,
oktober jamfort med hur de upplever den i mars. Dérfor var det véldigt svar-
utvérderat.

Det finns dessutom ménga typer av aspekter som ingar i stadsmiljon dér
man rimligen inte kunde forvénta sig att de skulle kunna péverkas av tring-
selskatten.

Det finns négra aspekter som vi kan konstatera néir vi fragar medborgarna
vad de upplever. De har upplevt att luftkvaliteten har blivit béttre. De har
upplevt att framkomligheten med bilar har blivit mycket béttre. De har upp-
levt att det de kallar trafiktempo har blivit mycket béttre. Men de upplever
inte att tryggheten har forbattrats. De upplever inte heller att bullret har for-
béttrats, och jag sade just att det var fullt rimligt.

Vi har ytterligare ett indicium. Om vi skulle kunna kalla ngonting for
stadsmiljo och om det finns ndgonting sddant som har uppskattats, sé &r detta
indicium den paradox som ligger i innerstadsbornas positiva hallning.

Om man anvinder de typer av analysmetoder som Jonas Eliasson har talat
om hér tidigare, ddr man systematiskt forsoker virdera olika typer av kompo-
nenter, sa ingér inte stadsmiljo dérfor att vi vet for lite om den. Den finns med
pa den langa listan dver det som vi dnnu inte vet ndgonting om.

Men om vi tittar pa de faktorer som vi brukar vérdera och ser vad inner-
stadsborna borde tycka, s& kan vi konstatera att innerstadsborna betalade
mycket i tringselavgifter. De fick ganska lite restidsvinster dérfor att de rorde
sig mot strommen och hade inte sd stora fordrdjningar pd grund av tridngsel
fran borjan. De hade inte s& mycket att vinna pd trafikminskningarna. Anda
har de bade fore forsoket, genom forsoket och efter forsoket varit de mest
positiva.

Ett sitt att tolka den effekten, det finns andra ocksé, &r just att detta hand-
lar om en vérdering av den stadsmiljoeffekt som man fick och som inner-
stadsborna naturligtvis hade storre nytta av d4n de som vistades i innerstaden
tillfalligt.

Jag skulle ocksa vilja sdga nagonting om regional utveckling. Detta ar
svart. Jonas Eliasson har redan talat om varfor detta &r svért. Det &r svért
dérfor att vi faktiskt inte kan ldra oss sérskilt mycket av tringselskatteforso-
ket. Manga omréden kan vi ldra oss véldigt mycket av. Detta kan vi inte ldra
oss nagonting alls av. Ett halvar dr alldeles for lite for att se négra effekter i
frdga om regional utveckling.

De modeller som vi har for detta ar inte sérskilt bra, och Jonas Eliasson har
talat om olika saker som gor att de inte &r sdrskilt bra. Jag skulle vilja peka pa
den speciella egenskap som gor att vi dr déliga pa att vardera det som ligger i
att olika medborgargrupper och organisationer gor olika vérderingar av resti-
der, stadsmilj6 och sé vidare. Det finns liksom en potential i detta som gor att
man kan sldppa fram just dem som goér den hér hoga vérderingen av fram-
komlighet. Dessa modeller &r ritt sa daliga pa att beskriva den effekten och
den differentieringen. Darfor dr detta valdigt svért.
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Om vi gor ndgon sorts dverslagsberidkning kan vi konstatera att trdngsel-
skatteeffekterna rimligen inte kan vara s véldigt avgorande. Trangselskatten
berdr 2 procent av ldnets resor, 4 procent av lénets bilresor. Det dr inte en
gigantisk omlidggning av forhallandena i transportsystemet i Stockholmsregi-
onen.

Vi f6ljde under forsoket effekterna pa handeln. Och man hade inga pavis-
bara effekter pd handeln, inte ens nér det géller smaaffdarerna i gatuldgen.
Utifran erfarenheterna i London hade man anledning att misstinka att dessa
smaaffarer skulle kunna bli drabbade. Men inte heller ddr sdg man nagra
sadana effekter.

Nar vi gor modellberdkningar verkar det vara en mycket marginell effekt
pa lokalisering, bostadspriser och sa vidare, och framfor allt mycket marginell
jamfort med de stora osdkerheter och effekter som konjunktur och annat kan
ha.

Den effekt som man far i form av paverkan pa hushallens kopkraft r ock-
sé forsumbar. Man undandrar inte sérskilt mycket kopkraft fran Stockholms-
regionen genom att man tar pengarna och stoppar dem i ett tringselskattesy-
stem 1 stdllet.

Har hade jag tidigare en avslutande bild som handlade om att jag tycker att
det ar dags att man slutar diskutera vilka effekter som tringselskatteforsoket
hade eller om tringselskatt har nagra positiva effekter och i stillet borjar
diskutera hur vi ska anvénda det verktyget, vad vi ska anvédnda pengarna till,
vem som ska ha ritt att besluta om det och sa vidare. Jag har tagit bort den
bilden av den anledningen att jag kdnner att den debatten, senkommet men
dock, nu dntligen har kommit i gng, och det ar véldigt bra.

Ordféranden: Da dr det dags igen for ledamdterna att stdlla fragor.

Birgitta Eriksson (s): Jag vill rikta min fraga till Carl Cederschiéld. 2003
infordes trangselavgift i London, och detta fick ett mycket gott resultat. |
London maste de pengar som man far in genom trangselavgifter anvindas
bade till vaginvesteringar och till kollektivtrafikutbyggnad. Detta har ocksa
skapat en stor legitimitet for denna trangselavgift i London.

Enligt Carl Cederschiolds utredning ska pengarna frdn tringselavgiften
6ronmérkas enbart till viginvesteringar, bland annat till Forbifart Stockholm.
De allra flesta pendlar ju in till Stockholm. Och d4 kommer vil inte Forbifart
Stockholm i huvudsak att minska tréingseln? Jag utgér fran att om vi infor en
tringselskatt s& maste vdl huvudsyftet vara att minska tringseln i Stockholms
innerstad, ddrav namnet? Da krévs naturligtvis en utbyggnad av kollektivtra-
fiken. Det skapar ocksa legitimitet nér det géller dem som i dag anvénder sig
av kollektivtrafiken. Och vi vet ju vilka de &r. Det dr i huvudsak kvinnor,
barn, édldre och de som har ldgre inkomster. Mén och de som har hdgre in-
komster anvinder sig av bil. Det skapar naturligtvis ockséd en positiv fordel-
ningspolitisk effekt att man ocksa satsar pa detta.



Min friga till Carl Cederschi6ld 4r: Ar syftet med tréingselskatten att mins-
ka trdngseln i Stockholm eller att finansiera och fé loss pengar till viginve-
steringar som Forbifart Stockholm?

Carl Cederschiold, Ndiringsdepartementet: Syftet med tringselskatten &r att
minska tringseln vid infarterna till Stockholm. Det ar alldeles uppenbart.
Sedan ger det ett visst netto i form av pengar som kan anvéndas till att ytterli-
gare minska trdngseln i viagsystemet. Och det dr inte jag som har foreslagit
detta, utan det ar regeringen som har bestdmt att det ska vara sa. Det dr en
avgorande forutsittning for mitt forhandlingsuppdrag att det netto som kom-
mer in frdn tringselskatten ska anvindas for de nddvéandiga vaginvesteringar,
stora som smd, som Stockholmsregionen behover.

Sedan méste kollektivtrafiken byggas ut. Det &r alldeles riktigt. Det kom-
mer att behdvas en hel del investeringar i kollektivtrafik. Och de fér finansie-
ras med de andra medel som finns i det totala systemet dér tréngselskattemed-
len bara utgor 20 procent av de pengar som vi har tillgédngliga nu. Och skulle
man fa de ramar som behovs sd kommer tringselskattenettot att utgéra en
dnnu mindre andel av de totala pengar som blir tillgéngliga for investeringar.

Jag tycker att det senaste diagrammet om vad man hade betalt och vad man
hade fatt for restidsvinster ar intressant. Det far mig att gora reflexionen, om
vi undantar innerstadsborna, att de som har betalt mest har ocksa fatt mest
restidsvinster. Men de har betalt mycket mer dn vad de har fatt i form av
restidsvinster. Det beror pé att det totala viagsystemet i Stockholmsregionen 4r
underdimensionerat, vilket ockséd det totala kollektivtrafiksystemet ar. Vi
maste alltsd gora bade och.

Det som jag sysslar med é&r att forhandla, inte utreda, for statens riakning
med regionens foretrddare. Och vi ska forsoka hitta en gemensam syn pa
vilka projekt som man ska ldgga pengar i — kollektivtrafik och vdgar — och
hur man da ska prioritera for att komma fram till dessa projekt.

Avslutningsvis kan jag sdga att det som vi nu héaller pd med &r att infor
nédsta mote forsoka definiera de prioriteringsprinciper som ska styra vad det ar
som man ska bygga. Oavsett om vi talar om végar eller om kollektivtrafikut-
byggnader sd maste vi ha en gemensam syn pé prioriteringsprinciperna for att
hamna ritt eftersom vi aldrig kommer att ha de pengar som vi egentligen
skulle behova. Darfor ér prioriteringsprinciperna oerhort avgorande.

Annicka Engblom (m): Min forsta fraga riktar jag till Sofia Lindfors och giller
det jimstdlldhetsarbete som man &r mitt uppe i och som ska redovisas den
9 maj. Men det r lite spdnnande i sammanhanget med tanke pé att det kanske
inte dr det forsta som man forknippar med sa stora och harda frégor som
Forbifart Stockholm och sé vidare.

Kan du ndmna lite mer om hur man praktiskt tinker i friga om jamstalld-
hetsarbete i1 sddana har vagprojekt? Du ndmner till exempel jamstillda buss-
héllplatser. Det tycker jag lat vdldigt roligt och spidnnande. Har du négra fler
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som du kan ndmna redan nu innan den 9 maj, alltsd mer praktiska l6sningar
att viga in i detta?

Min andra frdga gér till Susanne Lindh, och den giller riksintressen pa
Lovon, dir bland annat min fore detta arbetsgivare, Forsvarets radioanstalt,
fanns med men inte stod med i redovisningen. Ar de med i planeringsarbetet?

Sofia Lindfors, Linsstyrelsen i Stockholms ldn: Det som vi kommer att ldgga
fram den 9 maj dr fradmst det underlag som vi ldgger fram for regionen och
den strategiska fragan.

Det som du nu talar om tror jag dr mer praktiskt, om jag forstod dig ratt.
Dir har vi redan gjort en hel del. Men det &r vdl mycket att berédtta om nu.

Men jag tror att man ar fel ute om man talar om att ha fardiga 16sningar
och sa vidare. Man maste jobba pa ett nytt sitt nir man jobbar i planerings-
processen. Man tar fram en forstudie eller ett utredningsunderlag. Det handlar
just om nya fragor och om att ta fram nya underlag i den processen. Det var
det som jag var ute efter.

Det kan handla om till exempel samrddsmoten, som jag sade. Fran Ban-
verket och Vigverket har man sagt ménga génger att man inte far in nagra
kvinnor utan att det ofta kommer fastighetsdgare, ofta mén i en viss alder, pa
samradsmétena.

Nér man ser vilka tidningar som man vénder sig till, hur man utformar en
annons infor samrddsmédten och vilka tider som man har samradsméten kan
man ganska latt forstd att det inte kommer kvinnor och mén i barnfamiljer.

Vi har dven talat mycket om att hitta en metodik i friga om detta. Det &r
inte sa litt. Man ska ta hénsyn till funktionshindrade, man ska infora barnkon-
sekvensbedomningar, och man ska ta in en massa nya aspekter frén transport-
planeringen. Dér finns det ett dilemma, att det inte blir for mycket att gora.

Men i dag gér man miljokonsekvensbedomningar och tar hiansyn till djur
och natur. Man kanske skulle arbeta mer med att hitta nya metoder for just
dessa fragor, till exempel att gora sociala konsekvensbeddmningar, som har
dykt upp véldigt mycket.

Men vi har nagra exempel i handbdckerna som finns pa hemsidan.

Susanne Lindh, Vigverket: Nér vi talar om riksintressen har det per definition
med natur, miljé och kultur att géra. Men om FRA har verksamheter i detta
omrade sé dr jag séker pd att de finns med i var beredning.

Per Lodenius (c): Forst tackar jag for intressanta foreldsningar. Fokuseringen
har legat véldigt mycket pa utbyggnad och utveckling av befintliga trafiklos-
ningar som jarnvagar och végar. Jonas Eliassons inledande foreldsning hand-
lade om resandeutvecklingen sedan 1800-talet, och han visade en bild pa det.

Man kan ocksa lite grann se hur resandet utvecklas fran vattenvdgar med
kanaler och sé vidare, via hést, tag, sparvagn och sa vidare fram till dagens
pendeltag, bil och tunnelbana.



Jag undrar om det finns ndgra nya innovativa transportldsningar inom en
inte alltfor avldgsen framtid. Finns det nagra tankar om detta i trafikplane-
ringen for Stockholmsregionen? Finns det med i tankarna att det finns andra
l6sningar an just tdg och bilar?

Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH: Det rakar vara sa hér: Jag har
en del kolleger i branschen, kan man sdga, som ar duktiga och palésta ménni-
skor vilkas tolk jag nu blir eftersom de inte dr hir. De talar om en form av
smaskalig kollektivtrafik som ibland rétt markligt kallas for sparbilar eller
spartaxi. Det skulle vara det som du kan tdnka dig. Och nu ska man inte tdnka
sig jattestora balksparviagar som sammankorsar hela stan, utan man kan ténka
sig Kungens kurva. Kungens kurva &r notoriskt svar att kollektivtrafikforsorja
eftersom det &r stora hangarer dér, och folk ska ga 6ver stora parkeringsplat-
ser for att nd dem. Det dr jétteknepigt. Alltsé tar man bilen dit. Alltsa blir det
stockningar pé védgarna dit och vid infarterna.

Med denna typ av smaskalig kollektivtrafik ar det mdjligt att kollektivtra-
fikforsorja sadana hir typer av omraden sé att sdga finmaskigt. Jag kan tinka
mig att Norra stationsomradet vore ett intressant exempel for detta. Hammar-
by sjostad hade ocksa kunnat vara det. Det ersitter inte kapacitetsstarka jérn-
végar, alltsa pendeltag och sa vidare. Det dr inte den nivan som vi talar om.
Vi talar om problemet med hur man forsérjer utglesade omraden av typen
Kungens kurva.

Detta dr grejer som ligger pa idé- och utvecklingsstadiet. Men det ar vél-
digt levande i idéskedet, pa bade forsknings- och utredningssidan. S& det
finns absolut sadana tankar. Men de har inte nétt upp till den konkretionsgrad
att de har borjat hamna i trafikplaner.

Jag hoppas att det som jag har sagt dr nagorlunda rétt. Jag tittar mig om-
kring i salen for att se om resten av branschfolket tycker att detta var réttvist
beskrivet. Jag hoppas att det var det.

Gunnar Andrén (fp): For den som har flyttat in till den hér regionen &r det
ndrmast chockartat att notera det enorma intresse som de kollektiva trafiklos-
ningarna helt plotsligt frammanar fran hela landet. Det &r otroligt glddjande.
Under tidigare mandatperioder har det inte varit pd det séttet.

L4t mig borja i en annan dnda. Jag skulle vilja stilla min fraga till Carl Ce-
derschiold. Vid ett sadant hér tillfille 4r det dnda tillatet att ténka fritt. Och
min fréga tar sin utgdngspunkt i att all vishet i detta land inte utgér frén reger-
ingen, vare sig denna eller tidigare.

Det finns massor av projekt som vi ser hir. Men min mest centrala fréga
till Carl Cederschiold 4r: Vem ska betala?

Hér utgér man fran att det ska vara en forhandlingslésning. Banverket ska
betala. Lansstyrelsen ska betala. Stockholms l4dns landsting ska betala. Och
Stockholms stad ska betala. Men det finns ju en kategori som man vid tva
andra tillfillen har 14tit betala, nimligen resenirerna. Bade i friga om Ore-
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sundsbron och i friga om Arlandabanan 4r 16sningen en helt annan, nimligen
att Riksgélden gar in och garanterar stora belopp — danska staten ocksa — och
sedan later man framtida resendrer betala. Men i din forhandlingslésning —
och jag forstdr att du 4r bunden — s& har man inte detta perspektiv med att
man later framtida resendrer betala.

Nér jarnviagarna byggdes — 1853 och 1854 ars riksdagar — dé lanade man
pengarna och ldt framtida resenérer betala. Varfor dr det inte pa detta sétt i
Stockholms stads fall nér det &r sd i hela Gvriga landet?

Carl Cederschiold, Niringsdepartementet: Jag ar utsedd av regeringen, sa jag
kan inte ifrdgasitta dess vishet. Men nér det géller hur man betalar sa &r det
béade och. Jag tror att man maste gora klart for sig att det inte finns en 16sning
pa detta problem, vare sig nir det géller val av trafikmedel eller finansie-
ringsmetod. Ska man f ihop detta s& méste man kombinera. Och det &r klart
att resendrerna ska betala. Det dr klart att bilresendrerna kommer att betala
mer i och med att de permanent kommer att f& betala trangselavgift. Kollek-
tivtrafikresendrer i Stockholmsregionen betalar i storleksordningen hélften av
kostnaderna for denna kollektivtrafik sjdlva nir de koper kort och biljetter.

Ytterst ndr det géller infrastruktur dr det vi alla som betalar. Den mindre
delen i det totala systemet betalar vi sjédlva via biljettpriset. Och den storre
delen betalar vi som medborgare och skattebetalare pa det ena eller andra
séttet. Sa har det varit, och sa kommer det att forbli.

Det é&r alldeles riktigt som du sdger att man byggde jiarnvigssystemet ge-
nom att l&na franska och engelska pengar. Och sedan har svenska folket beta-
lat av detta under &rens lopp.

Jag kan gora den reflexionen, om vi ska ténka fritt, att jag har lite svért att
forsta att staten skulle vara den enda inréttningen i det svenska samhillet som
inte kan ha en kapitalbudget. Det har kommuner och privata foretag. Men
staten har inte det. Jag kan argumenten for varfor det inte dr sd. Men det ar
klart att det skulle underldtta om man kunde fordela investeringskostnaderna
over tid, det vill sdga att alla som nyttjar investeringarna nu och i framtiden,
som du var inne pd, dr med och betalar och att man sprider ut betalningen
over tiden.

Néar man talar om det som nagon av de socialdemokratiska ledaméterna
tog upp hédr, ndmligen att lana i Riksgélden, s& &r det en metod, alltsé att
staten lanar ut pengar till sig sjdlv pa négot sitt. Sedan far vi skattebetalare
betala tillbaka det under arens lopp.

Men jag tror, som du sdger, att det géller att ténka fritt och vara lite upp-
finningsrik och kombinera en massa metoder om man ska fa denna ekvation
att ga ihop och fa i land projektet.

Emma Henriksson (kd): Jag har tva fragor. Den forsta fragan riktar jag till
Sofia Lindfors. Vi horde hér att Forbifart Stockholm inte kommer att uppfylla
klimatmélen. Men med tanke pé det som vi horde om skillnaderna i méns och



kvinnors resmonster kan man anta att denna regionforstoring framfor allt
underldttar for en storre arbetsmarknad for mén men inte i samma utstrack-
ning for kvinnor. Ar det den bedémning som du ocksé gér, eller gér du nagon
annan bedomning?

Min andra friga riktar jag till Susanne Lindh och till Cornelis Harders. Vi
har fatt hora ganska mycket om vad man kan gora pa lang sikt. Men vi som
varje dag sitter i ndgon typ av tringsel eller drabbas av forseningar ar rétt sa
intresserade av att hora vad man kan gora pa lite kortare sikt. Jag skulle gdrna
vilja hora vad ni kan gora pa ett, tva eller tre ars sikt, och vad kostar det?

Sofia Lindfors, Lénsstyrelsen i Stockholms ldn: Du fragade hur regionforsto-
ring kopplad till jamstilldhet gér ihop. Det dr en frdga som har kommit upp
under hela arbetets géng frdn alla hall. Det finns i dag tydliga direktiv pa
transportmyndigheten att man ska se over frigan om jamstélldhet och region-
forstoring gar ihop. Finns det en koppling? Det &r inte sé ldtt att svara pa.

Vi kan utifran resandeundersokningar i Stockholm se att mén reser framst
med bil och kvinnor kollektivt. Och méinnen reser betydligt langre dn kvin-
norna. S& man kan séga att det &r mdnnen som i hdg grad nyttjar regionforsto-
ringen. Och eftersom det d4r ménnen som nyttjar den &r det de som har mgj-
lighet till specialisering, hogre 16n och sa vidare. Dér finns fallan.

Men det finns ocksa en massa andra aspekter pa det hela. Vi haller just nu
pa med ett arbete och ska ha ett seminarium om en vecka. S& du &r hjartligt
vilkommen. Men jag tror inte att man kan se pa detta sd enkelt.

Oavsett detta s& gir vi mot en regionforstoring. S& frdgan handlar mer om
hur vi 10ser problemen 4n att bara se pa problemen.

Cornelis Harders, Banverket: Nér det géller atgérder pa kort sikt har man
sedan forra véaren, kan man sdga, i samarbete med Banverket, SL och SJ
jobbat med ett atgardspaket, att ta fram ett antal atgérder som pa kort sikt, ett
till tre &r, kan forbéttra kvaliteten i tagtrafiken i Stockholmsregionen. Man har
kommit 6verens om ett paket, och regeringen har faktiskt anslagit mer pengar
till Banverket for att kunna jobba med detta.

For Banverkets del handlar detta om att forstirka underhéllet, att byta ut en
del slitna delar i systemet som orsakar mycket stdrningar, att satsa pa signal-
atgdrder som forbéttrar kvaliteten i systemet sé att man ldttare kan f4 i vég tag
dven med storningar. Det &r alltsd mindre atgdrder som man kommer att jobba
med och som i forsta hand kommer att ha som syfte att forbéttra kvaliteten,
inte kapaciteten. Detta kommer inte att leda till att man kommer att kdra mer
tdg under de kommande tre &ren, men man kommer férhoppningsvis att kora
samma antal tdg men med mycket béttre kvalitet och med mindre stérningar.

Det innebdr, som sagt, ett antal dtgérder bade inom SL och SJ som handlar
om att forbéttra sjélva driften av tdgsystemet.
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Susanne Lindh, Vigverket: Jag tycker att fragan dr véldigt klok. Jag har sagt
att det skulle ta tio ar att bygga Forbifart Stockholm. Och vi har dnnu inga
tillstdnd, och finansieringen &r inte klar. S4 det ligger en bra bit in i framtiden.
Norra lénken tar atta ar att bygga. Och medan den byggs kommer det att bli
véldigt besvirligt, alltsd under ombyggnadstiden.

Darfor har vi en lang lista med sma forbattringsatgiarder som vi nu ocksa
diskuterar med Carl Cederschiold. Det handlar om flaskhalsar. Tyvérr har vi
inte fatt rum for den typen av atgéirder eftersom finansieringssystemet och
anslagen dr sa rigida. Men det kommer nu, och idéerna finns. Det kan handla
om allt fran rampstyrning till en extra liten trafikplats nagonstans. Exemplet
ute pd Varmdo med reverserande korfalt &r en ganska billig 16sning som har
16st upp proppen direkt.

Det dr den typen av nytinkande som vi far dgna oss at medan vi bygger
Norra Linken och medan vi jobbar med att fi fram besluten for Forbifart
Stockholm.

Peter Pedersen (v): Det dr intressant att notera att ndr man foreslér alternativ
finansiering sa har man en valdigt kraftfull kritik mot den statliga budgetpro-
cess som innebdr ldngvariga processer sa att man inte kan betala ut mer an
sma duttar. Da vill man ha snabbare 16sningar och foreslar OPS. Ett alternativ
dr att man faktiskt dndrar det statliga budgetsystemet nagot, sa att man kan ha
det som motsvarar en kapitalbudget for investeringar.

Min friga riktar sig till Sofia Lindfors. Hur bedémer du att man ska an-
vinda de tringselskatteintdkter som man far in? Ska man anvénda dessa
pengar for att forbéttra kollektivtrafiken 1 Stockholm, eller ska man i huvud-
sak anvinda dem till att bygga nya vigar? Pa vilket sitt okar eller minskar det
ena eller andra alternativet malet om ett mer jimstillt samhille med tanke pa
att kvinnor ofta viljer att resa kollektivt? Alltsd: Ar det bra eller daligt att
satsa pa ett 6kat kollektivt resande?

Sofia Lindfors, Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn: Din fraga handlar egentligen
om hur ekonomiska styrmedel skulle paverka jamstdlldheten i slutindan. Det
som man kan se av de virderingsstudier som har gjorts dr att styrmedel sdsom
tringselavgifter egentligen inte pdverkar vért val sd mycket utan att det hand-
lar valdigt mycket om vérderingar.

Men jag forstod inte riktigt din frAga. Du ska kanske stélla den igen.

Peter Pedersen (v): Om man anvinder ett dverskott pd 500-600 miljoner
kronor for att forbattra tillgdngligheten inom kollektivtrafiken, till exempel
turtdtheten, i stéllet for att satsa dem pa végtrafik, gynnar det ena eller det
andra en 6kad jamstalldhet?



Sofia Lindfors, Linsstyrelsen i Stockholms ldn: Man kan stilla fragan: Vilka
ar det som reser med kollektivtrafiken i dag? Det 4r mest kvinnor. Om man
skulle ldgga dessa pengar pd kollektivtrafiken, sa skulle det i forsta hand
gynna kvinnor. Men om det gynnar jamstilldheten &r en annan fraga. Men det
skulle gynna dem som reser med kollektivtrafiken i dag, och det 4r kvinnor.

Karin Svensson Smith (mp): Jag har fragor till Vigverket. Forbifart Stock-
holm &r tdnkt att 16sa végtrafikproblem. De beskrevs i Susannes inledning
som klimatpaverkan och trangsel. D& undrar jag om vdgutbyggnad &r en bra
metod for att 16sa de problemen, eftersom det dkar trafiken som i sin tur okar
klimatpaverkan. Finns det ndgon internationell forskning som stoder att man
med vigutbyggnad langsiktigt 10ser trangselproblematiken? Vad jag har tagit
del av sé flyttar man problemet i tid och rum. Man 18ser inte problemet, efter-
som nya vigar hela tiden alstrar mer trafik. Finns det ndgon internationell
forskning som visar att man med védgutbyggnad 16ser miljoproblemen eller
klimatproblemen?

Jag har en sista fraga. Det har med vérderingen av koldioxid att géra. Du
sade att ni reviderar er koldioxidprognos. Savitt jag vet viarderar man i dag ett
kilo koldioxid till 1.50 i klimatpaverkan. Det virdet &r fran 1995. I dag vet vi
ratt mycket mer om klimatpaverkan och trafikens betydelse for densamma.
Forbifart Stockholm &r tdnkt att vara fardig 2023 — jag tror att man kan rikna
med nagonstans diar. Vad kommer vi da att véirdera klimatet till? Vad kommer
bensinpriset att vara? Har ni ndgon prognos pa det i Vigverket? Och hur
paverkar det i sa fall Ionsamheten for Forbifart Stockholm?

Susanne Lindh, Vigverket: Jag tror att du och jag far ta ett 1angt méte, Karin.
Det &r vildigt stora frdgor du stdller. Nar det géller forskning om huruvida
viginvesteringar 16ser tringsel- eller klimatproblematiken tror jag Jonas &r
den som kan svara pa det bést. Det vi dr satta att 15sa &r ju trafiksituationen i
Stockholm, att gora det pé basta sitt, givet de mal som &r satta for oss i Vég-
verket och givet de utbyggnadsbehov som finns hér i regionen. D4 har vi trots
allt kommit fram till att sammantaget dr det en tunnelldsning genom Stock-
holm som bist 16ser trafikproblemen. De miljoproblem och de effekter pa
klimatsidan som vi ju konstaterar att vi far 4r vi beredda att forsoka dtgérda s
langt det gar. Alternativet dr att vi fortsétter att ha det som vi har det. Det 4r
avsaknaden av en utbyggd infrastruktur i Stockholmsregionen, ocksa pa vig-
sidan, som gor att vi i dag sitter pa Essingeleden. Nar vi talar om att det &r
ndgon liten procents 6kning i trafik éver bron sé betyder det oerhdrt mycket
for den trafikant som sitter dér, vilket skapar miljoproblem. Fragorna du
stdller ar inte riktigt sé enkla, som du hor, sa jag kan sdga ja eller nej.

Niér det géller den sista fragan du hade om CO, ar det klart att kunskapen
ror sig framat, dven véra egna kalkyler om trafikprognoser. Vi har ju konse-
kvent i Vigverket underskattat trafikprognoserna. Nar vi riknade fram Sodra
lanken hade vi ett tal pa, jag tror, 60 000 bilar per d&rsmedeldygn. Vi har varit

2006/07:RFR4

51



52

2006/07:RFR4

langt &ver 100 000. Det gick ganska snabbt. Vi kan sdkert bli béttre pa att
sdkra upp trafikprognosen ocksa for forbifarten.

Forbifarten ar 16nsam i dag. Den har ett svagt positivt nettonuvirde. Vad
som hénder 2030 dr oerhdrt svart att sia om. Det far man fora kloka resone-
mang om. Jag skulle inte vaga pastd att den skulle visa sig olonsam eller
l6nsam om 30 ar, men jag kan gissa hur situationen skulle se ut i Stockholm i
dag om vi inte gor ndgonting at de sakerna nu.

Pia Nilsson (s): Min fraga handlar om Citybanan, och det blir vdl Hans Rode i
forsta hand som jag vénder mig till. Det &r med glddje man kan konstatera att
annu en gang och efter 4nnu en utredning faststélls Citybanan som det bésta
framtida investeringsprojektet for sparbunden trafik. Men det som oroar mig
och manga andra dr om det hédr verkligen kommer att bli verklighet. Kommer
det att bli en Citybana? For bade Hans Rode och Carl Cederschidld hdvdar att
regional finansiering i princip 4r en forutsittning for att de hér investeringsob-
jekten, och manga andra ocksa for den delen, ska sjoséttas. Min fraga &dr da:
Vad hénder om den regionala medfinansieringen uteblir, om inte kommuner
och landsting runt Milardalen och i Ostergétland ér villiga att betala de hir
5 miljarderna som saknas? Blir det ytterligare en utredning da? Och géller
genomforandeavtalet som tecknades sé sent som i maj 2006? Giller det fort-
farande, den fordelning som &r mellan Banverket, Stockholms stad och
Stockholms l4ns landsting?

Vi ska vinta till mars—april sigs det innan de hér pengarna eventuellt kan
komma fram. Men som Christina Axelsson mycket riktigt papekade hér tidi-
gare tar det en vildig tid att gd fran beslut till verkstillighet. Vi behdver ju
satta ned klackarna nu.

Ordféranden: Det skulle nédstan ha varit en minister som skulle ha varit hér
for att svara. Jag vet inte om Hans Rode kan trdda in i den rollen.

Hans Rode, Vigverket: Jag ar ingen minister och kan svarligen tala for reger-
ingen. Det jag hade i uppdrag att gora var att se om det fanns ett alternativ
som skulle kunna ge samma kapacitet och i tid och kostnad kunde vara ett
alternativ. Min bedomning dr att det inte fanns nagot som sa langsiktigt och
pa samma sitt gav kollektivtrafiken mojligheter. Vad som hédnder om Carl
Cederschiold skulle misslyckas i sina forhandlingar kan bara regeringen svara
pé, inte jag.

Carl Cederschiold, Ndringsdepartementet: Inte heller jag kan svara pa vad
regeringen kommer att bestimma i slutdndan, men om man léser tilliggsdi-
rektiven till mig om att jag ska forsoka sondera om det finns ett intresse hos
Meilarlinen och Ostergotland att pa ett eller annat vinster bidra till finansie-
ringen av Citybanan sa star det i sista meningen — och det kan man tolka som



man vill: Regeringen kommer dédrefter att avgora vilket alternativ man ska
satsa pa.

Margareta Cederfelt (m): Min fraga gér till Jonas Eliasson. Vi har fatt hora
véldigt manga bra forslag hér pd hur infrastrukturen kan forbattras i Stock-
holm. Det dr inte bara bra forslag, utan de dr nddvéndiga. Sedan kommer vi
att komma ned till en prioriteringsfraga eftersom resurserna ar dndliga. Min
fraga &dr: Kan vi anvidnda samhéllsekonomiska analyser som en komponent? |
sa fall, vilka kriterier ur ett samhéllsekonomiskt analysperspektiv tror du &r
viktigast att titta pa?

Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH: Jag ar pa vig att sdga: ja. Det
korta enkla svar som jag onskar att man kunde starta i 4r: Rangordna allt ni
vill gora enligt mest nytta per krona! Sedan ser ni hur langt pengarna ricker.
Dér drar ni ett streck, och s& gor ni allting ovanfor strecket. Klart. Men som vi
sag pa en lista dr det en hel del som inte riktigt speglas i de samhéllsekono-
miska kalkylerna. Det &r arbetsmarknadseffekter, dven intrangseffekter, alltsa
effekter pd natur och kulturmiljo, som inte finns med till exempel. Det &r de
tva stora effekterna som saknas. Sedan kan man ha olika uppfattningar om
hur olika mal ska viktas mot varandra, typ trafiksdkerhet mot koldioxid mot
tillgdnglighet. Men nédr man vil har sin egen viktning klar for sig kan man
vara konsistent i hur man rangordnar malen. Jag forestdller mig att olika
politikers prioriteringslista skulle trilla ut pa olika sitt, men det skulle dnda
vara en konsistent lista, som vi matematiker dlskar att siga. En konsistent lista
ar bra.

Min erfarenhet dr att debatten mar véldigt bra av att alla som dr med och
tycker saker har last ungefar samma utredning. Det &r bra. Om man dessutom
har lést de hér prognoserna och kalkylerna kan man pé ett ritt informerat sétt
— det dr naturligtvis normalfallet i riksdagen, men pa andra stéllen &r det inte
alltid s&, folk nickar hér, jag antar att ni haller med om béda pastdendena —
sdga att atgdrd A har vi visat uppfyller mél A, och atgérd B uppfyller mal B.
Jag tycker att mal B &r viktigare. Darfor ska vi satsa pa dtgird B. Det dr en
vildigt konstruktiv och demokratiskt viktig process, tycker jag.

Lars Johansson (s): Jag tycker mig se en fragestdllning som inte har blivit
riktigt belyst och som jag skulle vilja fa lite mer belyst. De prognoser dver
befolkningsokningen i Stockholmsregionen som flera har haft som utgangs-
punkt, alltsd att vi under de kommande 23 &ren fram till 2030 skulle ha en
befolkningsdkning pa 400 000—600 000 personer dr véldigt hoga siffror. Om
man gar tillbaka och tittar pa vad som har skett under de senaste 40 aren &r
det en befolkningstillvaxt pa ungefar 10 000 personer om aret i genomsnitt.
Nu fordubblar man siffran framat. Det vore intressant att titta pa ett annat
scenario som bygger pa en befolkningstillvixt som kanske var hélften av det
som har presenterats, cirka 200 000. Jag dr ganska Overtygad om att andra
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delar av landet inte kommer att &se en sddan befolkningstillvaxt i Stockholm
utan kommer att vidta atgdrder for att ocksa dir f en befolkningstillvaxt for
att kunna mota en ytterligare Stockholmscentrering. Det ér viktigt att komma
ihdg att det i Stockholm inte dr gruvor som gor att man maste bygga en ny
infrastruktur for att skota de sakerna. Har handlar det om att vara ett finansi-
ellt centrum. Det handlar om service och tjénster, IT, etcetera. Vildigt mycket
av de sakerna kan man utfora pa andra hall i landet. Vi som riksdagsledamo-
ter har faktiskt till uppgift att avvéga den hér typen av fragor nér vi ska ga till
beslut. Det innebér inte att jag &r emot att man ska satsa pa Citybanan eller
andra sddana vildigt viktiga investeringar, men jag ifragasitter nagot att vi
hela tiden ska utgé fran en saddan vildigt kraftig befolkningsékning.

Ordféranden: Lars Johansson fran Goteborg, sade det.

Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH: Jan-Ove Ostbrink férsvann
precis, sa jag tar genast chansen att sdga nagot om detta. Att befolkningsok-
ningen 1 absoluta tal blir storre framdver har framfor allt att gora med att
befolkningsdkning dr exponentiell, alltsa att det &r ett procenttal per ér. Fler
personer ynglar av sig fler, sa att siga. Om man dr 100 000 blir man 200 000
pa tio ar. Om man &dr fem kanske man inte blir s mycket fler, men nagot
sadant &r det.

Befolkningsprognoserna ér nog inte s himla orimliga, tror jag. Det dr moj-
ligen sa att det som i regionplanen ségs ska intraffa 2030 kanske infaller 2025
eller 2035, eller kanske rentav 2040 om det géar vildigt 1angsamt. Det dr mer
en friga om ndr det intréffar. Att det rdkar st 2030 i en regionplan &r for att
det &r ett jimnt och bra &rtal, men vi kan kalla det for Regionplan 2032. Det
spelar ingen roll for vilka atgérder vi véljer att genomfora.

En tredje sak dr: Men det hér &r ju saker som kan utféras pa andra hall i
landet. Arligt talat: Nej — i Goteborg kanske. Men om vi talar om finansiella
tjénster, om spetsen pa den niringslivsekologiska [sic!] pyramiden, alltsa
banktjénster, och varfor inte konsulttjénster som jag sjélv tillhandahéller till
exempel, dd behdver man vara i storstadsregionerna, for det dr har som kund-
underlaget finns. Gruvor skéts av allt farre personer, och de &r inte speciellt
beroende av att ha s jatteménga andra liknande foretag omkring sig. Men om
vi talar om det hogspecialiserade niringslivet behdver det vara i storstadsre-
gionerna. Det kommer inte att hamna ndgon annstans, utom mdjligen i Lon-
don eller sa.

Sven Bergstrom (c): Det som har hént det senaste halvaret ar att klimat- och
miljofrdgorna har kommit véldigt mycket i fokus. Jag har en fraga till miljo-
rorelsens representant i publiken, Magnus Nilsson, Naturskyddsforeningen.
Om ni till dventyrs finge 20-30 miljarder att anvénda for att utveckla trafiken
i Stockholmsregionen under de ndrmaste 20-30 aren, hur skulle ni anvinda de
pengarna?



Om jag far stdlla ytterligare en friga till Jonas Eliasson: Nér fér vi lite mer
finjusterade samhéllsekonomiska analyser? Det 4r inte alldeles létt nér vi
forlorar en 25-6ring pé att bygga Citybanan men tjénar en 25-0ring pé att
bygga Forbifart Stockholm. Hur ska vi véga ihop det, vi som ska fatta beslut
med hela landets bésta for vara 6gon och med vigledning av sunt fornuft,
transportpolitiska méal, miljomal och samhillsekonomiska analyser? Det blir
lite komplicerat niar de samhéllsekonomiska analyserna inte &r mer precisa &n
pa ett ungefdr.

Magnus Nilsson, Naturskyddsforeningen: Tack for de pengarna! For det forsta
tror jag att jag skulle vilja titta pa beslutsstruktur och makt kring de hér saker-
na. Det har att gra med makten ver trangselavgifter och sddant ocksé. Det
maéste foras ned pd en mer lokal nivd. Man maste fa en storre frihet. Vi véntar
fortfarande pa att man ska foresld en fordndring av regeringsformen sé att
makten Over tringselavgifterna laggs pd lokal nivd. Man kunde borja med att
lagga makten Over de tringselpengar vi diskuterar nu pa lokal niva, till exem-
pel hos landstinget, i Stockholms stad. Varfor ska riksdagen besluta om de
pengarna?

Om man tittar pa konkreta atgérder sa ar det en sak som inte har nimnts
hdr som har med sparsystemen att gora. Det finns saker som man kan gora i
sparsystemen. Det finns en massa smasaker och finlir som vi har pratat om
med signalsystem, men det handlar d&ven om investeringssidan. Det som &r
viktigt for att systemet ska fungera &r, tror jag, att man kopplar ihop olika
sparsystem. Dagens pendeltdgssystem ér illa ihopkopplade med det dvriga
sparsystemet i form av tunnelbanor och tvérsparvégar. Det finns en alldeles
firsk sidan motespunkt som ligger sdder om stan. Det ir Arsta som fungerar
fantastiskt dar ménniskor kliver pa och av, och man avlastar andra delar av
systemet som &r flaskhalsar, Centralstationen, Sodra station och sé vidare. Det
finns flera sddana strategiskt jatteviktiga satsningar som man kan gdra och
som man kan dppna langt fére 2017. Det handlar om att forlanga tvarsparva-
gen sé att man far nya moétespunkter vid till exempel Sundbyberg och Solna.
Dir tycker jag att man skulle prioritera pengar snabbt.

Sedan tror vi att forslaget om pendeltdgstunneln 4r en bra 16sning, med alla
de tekniska osdkerheter och ekonomiska osdkerheter som finns, inte minst
just for att man skapar tva nya goda stationsldgen dér man kan byta mellan
sparsystemen, den nya Citystationen, som ligger mycket ndrmare tunnelbane-
systemet och den nya Odenplanstationen. Man lyckas gora detta utan att
samtidigt bryta den kraftiga sparkapacitet som gor att det &r latt for resenérer-
na att hoppa pa ett tdg och veta var man hamnar. Man kan hélla ihop pendel-
tdg och langfardstag och sadant, vilket &r viktigt for att jarnvédgen ska fungera.

Det vi efterlyser i det hdr sammanhanget, 6ver huvud taget i den hér for-
handlingen, dr den héarda prioriteringen. Vi tror att den breda, langsiktiga,
politiska enheten finns kring massvis med satsningar pé spérsidan. Det skulle
vara vilkommet. Man skulle skapa en politisk stabilitet, en héllfasthet och ett
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fortroendeklimat ocksd, om man satte sig ned och listade allt det alla partier
faktiskt &r 6verens om. Det dr ganska mycket pa den hér sidan.

Jonas Eliasson, WSP Analys & Strategi/KTH: Nar far vi béttre samhillseko-
nomiska kalkyler? Jag var inte med och gjorde kalkylen for tio ar sedan, men
det har hént vildigt mycket de senaste tio aren. Om man véntar tio &r till blir
de bittre och béttre, men jag forstar att ni behdver ndgonting nu. Man kom-
mer ganska ldngt genom att ldsa det som star runtomkring tabellerna. Dér
brukar det sta saker som att man borde ocksa tinka pé att den regionala till-
véxten i det hér fallet bedoms vara stor. Den beddms alltid vara stor, kan jag
sdga. Da kan man titta pa raden for tidsvinster. Tidsvinster ar det som sedan
omsitts i produktion. Om den raden dr stor och om det dessutom ér tidsvinster
som dger rum i ndgon typ av hogspecialiserad region dr det en bra indikator
pa att det formodligen ar fraga om stora arbetsmarknadsvinster ocksa.

Jag kan ndmna ett konkret problem som vi har hir. Tidsvinster omsitts,
som jag sade, i 6kad produktivitet. Den produktionen maéts ju indirekt, kan
man séiga, av folks eget tidsvédrde, deras 16n helt enkelt. Om det &r folk som
tjdnar mycket pengar och kan jobba mer stiger tillvixten, om man nu kraftigt
forenklar det hela. Anda ir det si att man av, kanske man ska siga, rittvise-
skil, anvidnder samma tidsvérde i hela landet. Det betyder att min moster som
ar pensionerad lagstadieldrarinna i Kristinehamn har samma tidsvirde nér hon
reser omkring som till exempel ndgon av er nédr ni har brattom till ett méte pa
jobbet och éker taxi. D4 &r det samma tidsvédrde vi anvénder. Men jag kan
sdga att den produktiva effekten av att ge er fem minuter eller att ge min
moster fem minuter inte dr densamma. Det skulle man vilja ta hinsyn till,
men av goda skil, ndmligen réttvisa geografiskt sett, s& gér man inte det.

Karin Svensson Smith (mp): Det har presenterats tvd metoder for att 16sa
problemen i végtrafiken. Den ena dr vdgutbyggnad, bland annat Forbifart
Stockholm for 25 miljarder kronor. Den andra dr tringselavgifter. Det &r
vildigt olika sitt att paverka statsbudgeten. Den ena kostar véldigt mycket,
och den andra ger intdkter till det offentliga systemets olika stillen. Jag har
inte nagon sarskild att fraga kring de finansiella effekterna av det hér. Jag
tinkte friga Naturvardsverkets representant, Sven Hunhammar, om de hér tvd
olika metoderna att 16sa vigtrafikens problem, vigutbyggnad respektive
tringselavgifter. Tringselavgifter visade ju sig i Karin Brundells redovisning
ha en god effekt men ganska liten. Ponera da att man hade en tringselavgift
pa hogre niva, hur skulle det da paverka triangsel respektive klimat? Jag utgér
fran, dven om Miljopartiet tillhdr oppositionen, regeringsdeklarationens be-
domning att klimathotet &r var generations ddesfraga — var generations ddes-
fraga. Da fragar jag Naturvardsverket: De hér tvd metoderna, vigutbyggnad
respektive trangselavgifter, hur paverkar de klimatet och de Gvriga 15 milj6-
kvalitetsmélen? Bidrar de till att 16sa malen, eller forsvarar de att 16sa malen?



Lars Johansson (s): Jag tycker inte att jag riktigt fick svar pa fragan. Det ar
det ena. Jag ska inte gé in i en debatt hér, for vi har for kort om tid for det.
Men jag vill fortfarande vidhélla att det inte dr 6desbestimt med den befolk-
ningstillvdxt som finns i de prognoser som ni har presenterat. Det har funnits
perioder tidigare dir det har varit hack i den typen av befolkningstillvéxt. Jag
dr overtygad om att storstdderna har en vildigt stor betydelse for mojligheter-
na till tillvaxt i landet, men jag tycker dnda att det borde finnas anledning, nér
vi diskuterar sé stora investeringar som vi nu talar om, att ha alternativa be-
domningar. Dérfor dr min fréga till Vigverket respektive Carl Cederschiold:
Réknar ni pd nagra andra befolkningsprognoser dn de som har &r presentera-
de?

Sven Hunhammar, Naturvdrdsverket: Det hir ar véldigt intressanta och vikti-
ga fragor for miljon. Jag tycker att miljoperspektivet skulle ha lyst igenom en
sddan hdr debatt lite mer. De hér investeringarna &r valdigt viktiga for véra
miljokvalitetsmal. Vi har 16 stycken. De vigutbyggnader vi pratar om kom-
mer att finnas under véldigt lang tid. Vi har problem med koldioxidmalet. Vi
har ockséd problem med miljokvalitetsnormerna, partiklar och frisk luft i sta-
den. Svaret &r vl ndstan givet. Tringselskatten har vi haft ett fors6k med, och
den &r vildigt snabbt implementerad. Vi kan anvianda den direkt. Nya vagar
leder till ny trafik, och vi kommer att ha véldigt svart att klara bade vara
lokala miljokvalitetsnormer, miljomél och de lite mer globala miljoproble-
men, koldioxid, vid 6kad trafik.

Carl Cederschiéld, Niringsdepartementet: Lars, det finns inga andra progno-
ser som &r grundade, sa att sdga, &n dem som har gjorts av bland annat regi-
onplane- och trafikkontoret i Rufsen. Mitt enkla konstaterande &r att det spe-
lar vildigt liten roll om Stockholms ldns invénarantal — for det &r lanet det
bygger pa — dkar med 300 000, 250 000, 400 000 eller 500 000 till 2030. For
vi har inte en struktur i det hér l&net for de 1,9 miljoner som lever hér nu som
ar tillrdcklig. Vi har hort Banverket och andra beskriva bristerna i bland annat
sparsystemen, och det finns motsvarande pa vdgsidan. Vi behdver investera
for att ta igen de problem vi har for att 16sa upp ett antal knutar som i dag
innebér extra péfrestningar i form av trangsel, miljoutsldpp och sa vidare.

Stockholms ldns invénarantal dr i och for sig intressant, men huruvida det
landar pd den ena eller den andra hundratusensiffran, eller om det blir 2032
eller 2025, som Jonas sade, ar inte intressant. Stockholmsregionens arbets-
marknad véxer over Oxenstiernas ldnsgrans. Det innebér att vi maste rdkna in
vad som hénder i Enkdping, Balsta, Eskilstuna, Stringnés, Gnesta, Trosa med
flera kommuner, Uppsala, Knivsta, kommunerna alldeles utanfor lansgrénsen.
D4 ricker inte heller nuvarande system. Aven om Stockholms léns invénaran-
tal skulle 6ka mycket langsammare de ndrmaste 20 aren har vi inte en infra-
struktur som klarar ndédvéandiga uppgifter, om vi inte gor ett antal mycket
stora och patagliga investeringar som vi har diskuterat hér i dag.
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Susanne Lindh, Vigverket: Jag tror absolut inte att man ska stélla tringselav-
gifter mot utbyggnad av infrastruktur. Situationen i Stockholm &r sadan efter
manga ars forsyndelser, kan jag vél sdga som ansvarig for de statliga vigarna
hér i Stockholm, att man behdver bdde och. Problemen &r s stora att tring-
selskatter enskilt inte 16ser kapacitetsproblemen och trangselproblematiken.
Det behovs utbyggnad ocksa, av bade vigar och jarnvégar.

Nir det géller befolkningsdkning kan jag bara svara for Vigverket. Vi gor
inga egna prognoser. Da skulle det bli vildigt konstigt. Vi foljer dem som
Regionplanekontoret gor. De far vil anses vara de som kan det bst.

Jan-Evert Radhstrém (m), vice ordférande trafikutskottet: Jag vill tacka alla
foredragshallare som har kommit hit i dag och alla 6vriga som har varit med
och lyssnat. Det har varit en mycket intressant formiddag.

Nér Jonas Eliasson inledde med att visa en bild pd alla parametrar som
skulle ldggas in i en samhéllsekonomisk kalkyl far jag vil erkdnna att jag
hickade till lite grann. Men naturligtvis var det for att vi skulle vara uppmark-
samma pa hur invecklat detta dr, inte for att vi skulle gora en djup analys av
varje punkt.

Jag tycker ocksa att dagens diskussion pa ett tydligt sdtt visar betydelsen
av att vi loser trafikfrdgorna for Stockholmsregionen. Det dr manga som har
patalat hér att det har en stor nationell betydelse. Det ar vél otvivelaktigt sa.

Dagens hearing kommer att finnas som rapport, och den finns att ladda ned
pé riksdagens hemsida. Man kan ocksa bestilla den genom riksdagen. Man
kan ta kontakt med trafikutskottet.

Aterigen: Tack till allihopa! Dirmed &r dagens hearing avslutad.



BILAGA 1

Bilder som visades av Jan-Ove Ostbrink, regionplane- och trafikkontoret i
Stockholms léns landsting, under hans presentation vid den offentliga utfrag-

ningen om trafikldsningar f6r Stockholmsregionen

2007-04-05 [
. 1l
J.mﬂ_mdﬁm Jan-ove Ostbrink [l
|
Stockholmsregionen 2006 .
= Befolkning ca 1,9 miljoner invanare \ \
i Stockholms lan :
«  Befolkningstillvaxt e e
1 procent per ar .
= Areal 6 500 km?
= 26 kommuner
1
2007-04-05 [l
. 2 |
J.mﬂ_mdﬁm Jan-ove Ostbrink [l
u
Befolkningsforandringens komponenter
i Stockholms lan 1961-2005
60 000
Inflyttade
50000
40000 Utllyttade
30 000 Fodda
20000 - T
10000 -+
il LN PR
1961 1966 1971 1976 1981 1986 1991 1696 2001
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Miljon invanare
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I Rogionplone- ach trefikkontoret

2007-04-05 [
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Jan-Ove Ostbrink Il

Befolkning och sysselsattning 2000 och 2030 i tusental

1080
Befolkning
885

665 685

-

Region-  Norra Sodra Region-
centrum region-  region- centrum
halvan  halvan

I Regionptans- ach trafikdeontoret

Utvecklingen i Stockholms lan
med RUFS 2001 som utgangs-
punkt

= Antagen av Stockholms lans landsting
2002
= Gélleri6 ar

= Utvecklingsfragor
— planhorisont 2030

= Arliksom 6versiktsplaner inte
bindande (men ska kunna ge ledning
for kommunala beslut)

Arbetsplatser

2030

2nn Aane
v )
Norra Sddra
region-  region-
halvan  halvan

2007-04-05 [l

s M

Jan-ove Ostbrink [l

|

Regional utvecklingsplan 2001
for Stockholmsregionen
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2007-04-05 M

7l
Reglonplans- och trafikhonioret )
l I HOALST LA L ARESTING Jan-Ove Ostbrink :

Samradsunderlag 2000, kollektivtrafiknat

Koncentrerad Perifer

— Jamvag
== Tunnelbana

«sss Sparvag och forortsbana
—— Citybanan
—— Tredje sparet och Kungsholmenbanan

2007-04-05 M

och s B
lmuﬂm Jan-Ove Ostbrink =

RUFS 2001 Plankarta 2030 Porkars'

= Bebyggelseutveckling i goda
kollektivtrafiklagen

= Utnyttja den befintliga staden béattre

= Flerkarnig
bebyggelsestruktur

= Bevara och utveckla den regionala
gronstrukturen

= Skydda vattenresurserna
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mem Jan-ove Ostorink [l

Flera karnor

= Regioncentrum

= 7 yttre karnor cirka 20 km fran City

2007-04-05
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Jan-Ove Ostbrink

Stockholms lokala arbetsmarknad vaxer

Malardalen
3150000
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2130000
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1000 000
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L egimplane, och cufibontores
Transportsystemets
huvudstruktur

- centrala regiondelen

= Oka kapaciteten, speciellt
mellan regionhalvorna

Pendeltggstunnel, tunnelbana till
ostsektorn

Férbifart Stockholm, Osterleden
= Forbattra tillgangligheten till
karnor mm

Pendeltdgsgren till NO, Malarbanan,
Sddertalje hamn -Sddertélje C,
Ostlénken, Tvarsparvagar

Yttre Tvarleden

lmmm
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Resor — fardsatt, ar 2000
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I
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rafl 13 @
Raglonplane- och doontoret
mem Jan-Ove Ostbrink :

Arbete med ny utvecklingsplan pagar

RUFS 2001 fortsatt aktuell

Transportsystemets huvuddrag
beddms kunna ligga fast

Samradsunderlag hosten 2008

Antagen plan maj 2010
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BILAGA 2

Bilder som visades av Carl Cederschidld, Néringsdepartementet, under hans
presentation vid den offentliga utfrigningen om trafiklosningar for Stock-
holmsregionen

Trafiklosning Stockholm

1 Uppdraget

2 Utgangspunkter — tidigare arbeten
3 Vad kan uppnas

4 Hur vi tanker arbeta

Naringsdepartementet %

Huvuduppdrag

Att astadkomma en samlad
trafiklésning som ar demokratiskt
forankrad i Stockholmsregionen.

Naringsdepartementet %
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Forhandling om Stockholms infrastruktur

Forhandlingen ska:

» resultera i en 6verenskommelse om
prioriteringar
och forslag till finansiering av atgarder i vag-
och jarnvagsinfrastrukturen i Stockholms lén,

» ska vara forankrad med Stockholms léns
landsting och kommunerna i Stockholms lan

+ innefatta alternativa finansieringslésningar
(forutom den finansieringsram som ligger i
gallande infrastrukturplaner).

Naringsdepartementet WL

Forhandling om Stockholms infrastruktur

Forhandlingen ska:

* resultera i en 6verenskommelse om
prioriteringar
och forslag till finansiering av atgarder i vag-
och jarnvagsinfrastrukturen i Stockholms lén,

» ska vara forankrad med Stockholms lans
landsting och kommunerna i Stockholms lan

+ innefatta alternativa finansieringslésningar
(forutom den finansieringsram som ligger i
gallande infrastrukturplaner).

Naringsdepartementet %

67



68

2006/07:RFR4

Tillvaxt- och miljoperspektiv

* Prioriteringarna ska ske fran ett tillvaxt- och
miljoperspektiv.

* Synpunkter ska inhamtas fran olika delar av
landet och fran berérda myndigheter.

* Synpunkter fran berorda lan och kommuner
i Médlardalen ska sarskilt beaktas.

Naringsdepartementet %

Mojliga finansieringsmetoder

+ Ordinarie anslag till viagverket och
banverket

+ Vagavgifter i form av trangselskatt

» Offentlig-privat samverkan (avgifter,
skuggtullar etc)

» Lokal och regional medfinansiering

Néringsdepartementet %




Delrapport om trangselskatt

+ Tydliggora sambandet mellan avgifter och
trafiklosning.

» Forslag om utformning av
trangselskatteuttag samt hur intdkter av
trangselskatt bor anvandas.

+ Forslaget lamnas till regeringen senast den
1 mars 2007 (andrat till 31 januari 2007).

Néringsdepartementet EJHWII

Slutresultatet

* Resultatet av forhandlingen redovisas
senast den 1 december 2007.

Naringsdepartementet $
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Tidigare utredningar och 6verens-
kommelser — utgangspunkt for arbetet

* Regionplanen (RUFS 2001)

+ Stockholmsberedningens arbete (2001-
2003)

Naringsdepartementet %

Regionplanen (rRurs) 2001

aktualiserad 2005 - revideras till 2010

Befolkningen i regionen okar
2000 ca 1,8 milj inv
2006 ca 1,9 milj inv
2030 prognos 2,2 — 2,4 milj invanare

Lagt bostadsbyggande och tringsel i trafiken

Till 2030 - 6kad kapacitet och flerkédrnighet
Bygg ut den regionala tagtrafiken
Oka sparkapaciteten pa Nynis-, Svealands- och
Milarbanorna
Bygg ut sparkapacitet till kraftigt vixande
regiondelar
Bygg ut ett regionalt stombussnt
Forbattra vigkapaciteten over Saltsjo-Malarsnittet
Ca 80 infrastrukturdigdrder Forbattra kapaciteten pa infarterna
pekas ut

Néringsdepartementet. %
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Stockholmsberedningen (sou 2002:11)

Prioriterade forslag i Stockholms liin,

Langsiktig utvecklingsstrategi att genomfora till 2015 (kostnadsiige 2001)

for transportsystemet

| Stockholm-Malardalsreglonen .

‘ Jarnvig 14 900 milj kr

Kollektivtrafik (spér) 13 800 milj kr
Vig 37 250 milj kr
SUMMA 65 950 milj kr
Stockholmsberedningen foreslog d ett antal

spar- och vigdtgdrder i Mdlardalen

Aven stort behov av mindre dtgirder — flaskhalsar,
koppling till bostadsbyggande etc!!

Naringsdepartementet %

Jarnvéag 02-04 Atgérd Kostnad G 6 d
Stockholm C Kapacitet 500 enomforandet av
Karlberg-Kallhall Kapacitet 50
Sédertélie hamn-Sédertélje C Dubbelspar mm 150 StOCkhOI ms-
Stockholm C-Sorentorp Kapacitet 200 -
Vasternaninge-Nynashamn Wotesspar och 40 beredningens
forlangda perronger f" I
i 6riéingning av 500 orsla
plattformar for g
Summa 1800
Jarnvég 04-15
Citybanan Pendeltagstunnel 7000 AANA
‘Tomteboda-Kallhall Ytterligare tva spar 3000 Klar/pagar
Marsta-Arlanda Sparansl till flygpl 600 | plan
Roslagspilen Spar/pendeltag till Aming 2500 . .
Summa 13100 | plan, ej helt finansierad
Ejiplan
Kollektivtrafik (spar) 04-15
Slussen-Hammarby sjostad-Saltsjobaden Forts av tvarblintegr 1300
med Saltsjébanan
Alvik-Uhsunda-Solna station Forts tvirbanan 1400
Uivsunda-Kista-Stockholm nord Forts twirbanan 1900
Akalla-Barkarby station Sparanslutning 1100
Solna stati iversitetet-Ropst Forts tvirbanan 1300
Hagsétra-Alsj5 Fots tunnelbana 400
Alvsjb-Fruangen-Kungens krva-Ské Ny tvérspandg 1300
Arminge/Roslagsbanan Omdragn av Roslagsb 400
Skarholmen-Kungens kurva-Masmo-Flemingsberg |Spandg syd del2 1900
Odenplan-Karolinska/Solna Ny tunnelbanegren 400
Kungstrédgarden-Nacka C Forts tunnelbana 2400 Kostnadslage 2001
Summa 13800

Naringsdepartementet ﬁ%
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Vig 02-04 Atgard Kostnad
Lansvag 225 Lovstalund-Moraberg Ny vag 190
Lansvag 265 Norrortsleden Ny forbindelse 1900
E18 Hjulsta-Kista Ny motonvag 1900
Riksvag 73 Fors-Algviken Utbyggnad till 4-fil 890
Lansvag 259 Sodertorsleden inkl Masmolanken Ny forbindelse 1250
Summa 6130
Vig 04-15
E20 Norra lanken Ny vag i tunnel 5500
Lansvag 225 Léwstalund-Osmo Forbattring/omb av 350
delstréckor
Lansvag 226 Varsta-Flemingsberg Forbattring forbifarter 800
Riksvag 77 C lansgrans-Rimbo-Rosa Ombyggnad, 500
forbattring, forbifart
E18 Danderyds kyrka-Aminge Omb till 6 korfalt 750
E20 Osterleden Ny vég i tunnel 8500
Huwdstal., Ulvsundal.-Tritonb.-Huwdsta-Tomteboda (E4) | Trafikpl, ny bro o 1800
E4/E20 Sodertalje-Hallunda Breddning till 6 korfalt 600
E4 Upplands Vasby-Arlanda aviarten Breddning till 6 korfalt 400
E18 Jakobsberg-Hjulsta Breddning till 6 korfalt 350
Summa 31120

Néringsdepartementet

Genomforandet
av Stockholms-
beredningens
forslag

Klar/pagar
| plan

Ejiplan

Kostnadsldage 2001

el

Trangselskatten kan ge ett betydande tillskott
till finansieringen av ny infrastruktur

Ovrigt x kr

Trangselskatt ca 0,6 miljarder kr/ ar

Jarnvagar 1 miljard kr per ar

Vagar 1,3 miljarder kr per ar

Medfinansiering, OPS
mm ger ytterligare

tillskott

Trangselskatt kan ge ca
0,6 miljarder kr/ar

Néringsdepartementet

| gallande planer 04-15
finns 28 miljarder kr
avsatta till Stockholm.

Motsvarar ca 2,3 miljarder

kr/ar
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Stora objekt till 2020

brutto 125 miljarder kr

Start 07-09 Start 10-15 Ej i plan
N Y ~ ~
257
20+
15
104
5,
0+ " : ’
&P & & & & & é
S & ¥ . Fe &5 £ &
& & S (;‘f e R o“\j 0}&‘ \f
&8 A A I A R P
P & ey I,
& & & &
& N
& <

Stockholmregionens trafiknat
har betydelse for nationell trafik

* Regionens trafiknat ger tillganglighet till
nationellt viktiga malpunkter - Forbifart
Stockholm har sarskild betydelse

* Mer an hélften av persontrafiken pa tag i
landet ankommer eller avgar fran Stockholm
C - behovet dar mycket stort av 6kad
sparkapacitet genom Stockholm

» Arlanda maste ges forutsattningar att
utvecklas som nav for nationellt och

it flyg
Néiringsdepartementet %
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Ett val fungerande Stockholm
behovs om...

Stockholm- Malarregionen ska fortsiatta
fungera
som nationell tillvaxtmotor

» Befolkningen vantas 6ka motsvarande tva
nya Malmo till 2030 (RuFs 2001)

* Redan idag har Stockholm- Malarregionen
33% av landets befolkning och producerar
40% av Sveriges BNP

Naringsdepartementet %

Resultat kortare sikt — till 2010

» Trangselskatt enligt nuvarande lagstiftning
— vissa forandringar kan goras

+ Trangselmedel fonderas for senare
anvandning —t ex forbifart Stockholm

» Medel ”lanas” ur fond for

— tidigarelaggning av vagobjekt i gallande planer, t ex
Sddertérnsleden

— trimnings- och flaskhalsatgarder pa regionalt betydelsefullt
vagsystem

Néringsdepartementet %




Resultat langre sikt — efter 2010

» Trangselskatt kan efter grundlagséndring
omformas till regional avgift

+ Atgarder i nya viag- och jarnvigsplaner
2010-2019 genomfors med stod av de
finansiella 6verenskommelser som gjorts i
forhandlingen

+ Avtalet "vardas”. Aterkommande
uppféljningar och preciseringar i samverkan
mellan parterna.

Naringsdepartementet ﬁn_nguwn

IStoclholms:E

Former for avtal

Uppfdljning
Kontrollstationer

Juni Rev
Nationella| S elplan
Inspel fran) e
alardale planer klar
Forhand
||ng
Behov
110
Hamn-
strategi

oV
Behovl / {qa e
U
@ O'@ ?\‘\ \(\Q Knécka
ef nétter

158 29/1
Tréngsel- Slut

skal 20112 (Brhandiing

Utr City-| \,

banan

Start §avtal §
December 1 December
06 07
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BILAGA 3

Bilder som visades av Sofia Lindfors, Léansstyrelsen i Stockholms 14dn, under
hennes presentation vid den offentliga utfragningen om trafiklosningar for
Stockholmsregionen

~ Ett unikt

rbetsprojekt for ett jamstallt
egi i

tr P Y




2 Vagverket @ =< BANVERKET
G [2E]

I regionplane- och trafikkontoret  LANssTRELsex e

Ett jimstallt transportsystem

Transportsystemet utformas sd att det svarar mot
bade kvinnors och mins transportbehov....

. skall ges samma mdijligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och
torvaltning

... deras virderingar skall tillmdtas samma vikt

2006/07:RFR4

77



2006/07:RFR4

Ar transportsystemet och/eller
sambhaillet (o)jamstillt?

Kan ett annorlunda utformat
transportsystem bidra till ett mer
jamstallt transportsystem?

Fragor vi arbetar med

- Vilka skillnader i resandet finns i Stockholms lan?
Varfor?

-Vilka virderingar och drivkrafter styr planeringen?
-Vilka effekter far vara beslut pa olika grupper?

-Ett strategiskt underlag for jimstillda prioriteringar

78



Resvanor

Tydliga skillnader mellan mdéns och kvinnors resande

Skillnaderna finns i alla dldersgrupper oavsett singel/ sambo

En del av skillnaderna kan forklaras i skillnader i tex.
forviarvsgrad och inkomst MEN trots lika yttre
forutsattningar” kvarstar skillnader..

Skillnader i varderingar?

Sma direkta synliga skillnader. K6nsskillnader
(nér allt annat lika) i resande drivs av faktorer
som ir langsiktigt stabila och svara att fanga

- Personliga virden och personlig identitet hos individer
- Traditioner och kultur i samhille, familj, individgrupper

- Olika domaner domineras av kvinnor och man

2006/07:RFR4
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Effektanalys

Sammanstillning av investeringar gjorda inom

Stockholms lin 2004—2006

l

Utifrin en kategorisering se hur dessa paverkar
vira resendrer och vilka de effekter som de
samlade investeringarna ger for kvinnor och min
1 olika livscykelgrupper

Drivkrafter och framtidsscenarier

Viilka sambdllsprocesser styr utvecklingen av trafiksituationen i
Stockholmsregionen under de senaste och kommande dren?

Viilka drivkrafter; sociala, juridiska, politiska eller ekonomiska
paverkar vdr trafikutveckling mest?

Hur kommer olika kundgrupper att resa i de olika scenariofdlten?

80



Hur tillgodose bade kvinnors och
mans behov transportplaneringen?

- Forbittrad dialog, exempelvis via samrad
- Striva efter jimn konsfoérdelning
- Stilla fler och nya fragor under planeringen

- Oka underlaget kring resandet, behov och virderingar
under sjilva planeringsprocessen

Jamstalldhetsperspektiv 1

transportsektorn — vad ar det?

Ett 6kat individperspektiv

Utga mer ifran individers virden och drivkrafter

Ett sitt att na andra delmal, exempelvis avseende
tilloanglighet och sikerhet

Ett ’tink” som bor tillimpas pa praktisk och strategisk
niva

2006/07:RFR4
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BILAGA 4

Bilder som visades av Cornelis Harders, Banverket, under hans presentation
vid den offentliga utfrdgningen om trafikldsningar f6r Stockholmsregionen

Sparen i Stockholmsomradet

betydelsen for dvriga landets transportforsérjning

Cornelis Harders, Banverket

Samma antal spadr sedan 1871

e Jarnvagen till Stockholm séderifr@n fardigstalldes 1871.
Banan byggdes redan fran borjan med tva spar.

 Inledningsviss gick 10 tag per dygn p& dessa tva spar

e Dagens lage pd banan tillkom under 1950 talet nar
tunnelbanan skulle byggas ut.

e Idag gadr det ca 550 tdg per dygn pa dessa tvd spar!

o

=== BANVERKET




Dagens trafik genom Stockholm

antal tag fran Stockholms central séderut under en maxtimme

0 5 10 15 20 25

W Fjarrtdg M Regionaltag W Pendeltag Insatspendlar

Kapaciteten ar 24 tag per timme och riktning,

pa eftermiddagen finns endast ett lage i reserv!

= BANVERKET

Kapacitetsproblem

e Infrastrukturen &r stérningskénsligt pa grund av den héga
utnyttjandegraden. Stérningar sprider sig latt till andra tag
och till andra delar av landet.

e Fler tdg far inte plats trots att det finns behov av fler tag.
Tidtabellen kan inte ldggas optimalt fér de olika tagen.

== BANVERKET
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Storningar

e Storningar i trafiken har olika orsaker.

e 58 % av antalet instéllde pendeltdg berodde p3 fel i
infrastrukturen under &r 2005.

e Varje problem som uppstar innebér stora foljdeffekter aven
for tdg som inte direkt berdrs av stérningen.

¢ Den samhallsekonomiska kostnader for forseningar i
Stockholms pendeltdgstrafiken har av Transek bedémts vara
ca 1 miljard kronor per ar.

=== BANVERKET

Minskade stérningar

e Okad kapacitet minskar risk for
forseningar

o Okad kapacitet minskar risken
att andra t8g drabbas

e Okad kapacitet minskar risk fér
att forseningar sprider sig ut i
landet

E== BANVERKET




Onskan om fler tdg och béttre tidtabeller
Trangsel finns dven p§ tdgen

E 5= . Resenarer star i pendelt3gen éver
17
m relativt 18nga strackor. Detta beror till

stor del pa ojamna intervaller mellan

_ tdgen och den l8ga palitligheten med

forsenade tag och instéllda avgangar.

e Det férekommer regelbunden att
resendrer far std pa langre strackor i

m regionalt8gstrafiken.

Resandet med Stockholms pendeltag

antal pastigande (miljoner per ar)

70 Sedan slutet av 1990-talet en
-~ - . .
stagnering av utvecklingen delvis
60 p& grund av férsamrad kvalitet
trots 6kad utbud
* \
40 n Utveckling av resandet i samband

med 1980- och 1990-talets

30 investeringar
20

Etablering av pendeltdgssystemet
10 och integrering i Stockholms lans
kollektivtrafik

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

E=SS BANVERKET
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Pendeltdgsresandet fortsdtter oka

e Regionplanen anger en stark tillvdxt runt pendeltdgs-
linjerna; 5 av 7 regionala karnor ligger vid
pendeltdgsstationer.

e Prognoser pekar pa en tillvixt av resandet med ca 50%
frén &r 2000 till & 2015 och en fordubbling av antalet
resenérer till 3r 2030.

o Ar 2015 kommer att finnas ett behov av att kéra mellan
18-20 pendeltdg per timme och riktning genom centrala
Stockholm, for 8r 2030 uppskattas behovet till mellan
22-24 t8g (enligt SL:s egna bedémningar), idag gar det 13
pendeltdg under maxtimmen.

=== BANVERKET

Regionaltagsresandet vixer snabbt
Antal pa- och avstigande per dygn en héstdag

30 000

1998 W2006
25000

20 000

15000 I stort en férdubbling
av resandet till och

fran dessa stationer

5000 . I sedan 1998
0

Uppsala Vasteras Eskilstuna Siffrorna for 2006 ar preliminara

10 000

= BANVERKET




Resandet pa Stockholms central
Antal pastigande under en héstdag

180000 Regionaltdgsresandet dkar i
160 000 betydelse!
140 000 . o
Ar 1998 var en av 6 resenarer pa
120 000 Stockholms central en

. o a0
100000 regionaltagsresenar.
80000 For &r 2006 &ar detta nastan en av 3!
60 000

40000

20000 M Pendeltag
M Regionaltag
0

1998 2006 Vérdet for pendeltdgen &r 2006 &r frén &r 2005

= BANVERKET

Regionaltagen behdver bli fler

e For att den regionala utvecklingen i Malardalen ska
forstarkas kravs en 6kad satsning pa regionaltagstrafiken.

e Endast tagtrafiken kan ge restider som innebéar 6kad
integrering i Malardalen.

e Och redan nu &r tadgen delvis dverbelastade.

e Forbindelserna behdver utvecklas: Flera avgangar och fler
resmojligheter.

== BANVERKET
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Visionen for tagtrafiken i Milardalen
! = >
>4

e Integrerad tadgsystem med samordnade tidé‘@/eller:

- pendeltag

- snabpendeltag

- regionaltdg
e Samordnad taxa och biljettsy$tem./

e P& sikt hog turtathet i-en stor del av Méky
I
]

e For att kunna férverklig detta behovs mer kapacitet genom
centrala Stockholm X

73
=

N

=== BANVERKET

Resandet med SJ okar

Antal resor exkl. entrepenadtrafik, miljoner per ar

40

Aven resandet med SJs egna tag okar
5 stadigt. Sedan slutet av 1990-talet,
med drygt 40%! .. L

- o

1997 1999 2001 2003 2005

E== BANVERKET




Fjarrtagstrafiken

¢ Det finns marknadspotential for utokad fjarrtdgstrafik i
relation till Stockholm, framst mot Géteborg och Malmé.

e Det finns en marknad fér snabba persontdg i Sverige (dver
200 km/h).

e Gotalandsbanan/Ostlanken ar en del i detta.

e Dessa tdg behéver hég framkomlighet hela vagen in till
Stockholm.

= BANVERKET

Sparen i Stockholmsomradet
betydelsen for évriga landets transportférsérjning

Utformning av Stockholmsregionens trafiklésning &r av strategisk
betydelse for hela landets transportforsérjning.

En kapacitetsforstarkning i centrala Stockholm gor att tagtrafiken
i sdval pendel-, regional- och fidrrt§gsystemet kan utvecklas

E=SBANVERKET
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BILAGA 5

Bilder som visades av Karin Brundell Freij, Lunds universitet, under hennes
presentation vid den offentliga utfrdgningen om trafiklosningar for Stock-
holmsregionen

Trangselskatten

eff KIEL ) t 2 |IJO,

—
|~ _~[Betaistation

Egentligen...

- Orimligt att utvardera trangselskattesystemets
effekter utan att definiera intdktsanvandningen

- Man branner inte upp pengarna (val?)

- Varje tankbar anvandning har effekter pa trafik/
miljé/regional utveckling
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| huvudsak den gamla vanliga visan...

- God maluppfyllelse
- Fa/sma negativa
sidoeffekter Ny S N ol

- (Samhalls)ekonomiskt klokt -

- Framgangsrikt (modigt!)
forsok
+ Rimligt med permanentning

Malen har vasentligen uppfyllts

+ 10 - 15 % mindre trafik till/fran innerstaden
- Blev 20-25%
- Okad framkomlighet
- Kaétiderna ner 30-50%, utom Essingeleden
« Minskade utslapp
- 14% mindre i innerstaden; 2,5% i lanet
- Invanarna ska uppleva att stadsmiljon forbattras
- Nagot oklart — svart att definiera och mata
- Nagra indicier finns
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TRAFIK

Effekterna stabila under forsoket:
-22% over snittet

Fordonspassager Over avgiftssnittet kl. 6-19

600000

500000 -

400000 ﬁ_&ﬂ

—
200000 | ‘/”/‘—‘\
28% -24% -23% -22% -22% -22%

200000 -30% [ ¢ 2005 (beraknat) -
—e—2006
100000 - - - hostvardag 2005}
0 e —

jan feb mar apr maj jun ju aug sept okt nov dec
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LUNDS UNIVERSITET
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=
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-19:00

Antal fordon som passerat in och ut ur innerstaden vardagar 06:00
ar 2006 resp 2005,

== = ShookhoimeRerotikst avelutas. (31 ul 200%)

I 2005 =—=2005

PRER———————

Mindre trafik dven langt ut och lingre in

LUNDS UNIVERSITET

20% -15% -10%  -5% 0% 5%

-25%

Innerstadsgator

Innerstadsgator, stora

Innerstadsleder

Awiftssnittet

Inre infarter

Yttre infarter

Ytterstadsgator

Tvarleder
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Lika stor procentuell forandring efter avgiftstid -
komplext system

—— hostvardag 2005
9000 ——jan 06
——feb 06
~ mar 06

8000 -

7000 - \ ——apr 06
6000 - a :
5000 -
4000 |
3000 +
2000 |

1000

[=3 0 o W o 0 Q9 W
b T Qo0 TN
S @ W S~ - & ©
S S S © o N NN

Ovantat liten 6kning pa E4-Essingeleden

180000 1| 2005

160000 o !
140000 ——M N\ Grondalsbron
120000 PN S V ¢ M ~ ‘

1 ¢ v ~

e Frosunda

100000 - ".___‘_/4———0-—“\‘ ‘
80000 Midsommar

1 -kransen
60000 -
40000 -
20000 -

0
jan feb mar apr maj jun jul
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Berord biltrafik (minskning) fran olika omraden

Bilresor under avgiftstid med start eller mal i innerstaden

Sdder yttre

R
forort -24% Norr yttre

forort -8%

Soder inre forort -23%

Norr inre forort -24%

Liding6 -32%

Innerstaden -23%

Halverade kotider — stabilare restider

Kotid, eftermiddagsrusning

@em2005 em 2006

300%

250%

200%

150%

100%

50%

0%

Inre Inre Innerstads- Innerstads- Innerstads-
infarter infarter gator leder leder
(inat) — (utat) ——— (norrut) (soderut) ~
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MILJO

Minskade utslapp fran trafiken

Minskningen av
koldioxidutslapp i proportion

med trafikarbetet 15 e in
stor for att vara en enskild " : .
atgard "*&\{;’-"

Men lokala vagavgifter ar Storstockholm
(naturligtvis) ingen kraftfull Sk eguinaghing

CO2 atgard

96



Minskade utslapp (HC,NOx, PM) ger battre hélsa

Utslappen minskar "pa )
ratt stalle” .
-3%utslapp, men

-6%immission (hélsa)

» minskning

Enligt nya rén sparas upp 3
mot 30 fortida dodsfall Stors;tockholm

(cirka 300 levnadsar/ar) .. --:2-3 % minskning

Buller — ingen storre effekt

Cirka 1 dBA, som mest 2 dBA

3 dBA grans for att hdras — skulle krava
halvering av trafiken

Men de som stors av bullret blir farre

2006/07:RFR4
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Stadsmiljomalet svartolkat

- Svart definiera "god stadsmilj¢”

- Svart att mata

- Otur med vaderférhallanden

- Alla faktorer kan inte forbattras genom férsoket

- Upplevd luftkvalitet, bilframkomlighet och
trafiktempo battre

- Upplevd trygghet, buller oférandrat

NAGOT gér innerstadsbor ovintat positiva.
Kanske béttre stadsmiljo?

D Restid M Betald avgift [ Anpassning O Netto fore intaktsaterforing
300

200 -
100

-100 -
-200 A
-300 -
-400 A
-500
-600

Norr ytterférort ~ Norr inre forort Innerstaden Lidingd Sader inre forort Soder ytterforort
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REGIONAL UTVECKLING

Sarskilda metodsvarigheter

For kort forsok for relevanta observationer
- Modellerna forutsatter

minskad trafik=minskad tillganglighet=minskad
attraktivitet

| verkligheten kan

- avgift+minskad trangsel betyda battre
tillganglighet for vissa, och samre for andra

- minskad trangsel vara en attraktionsfaktor i sig

2006/07:RFR4
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Effekterna for lansinvanarna sma sett 6ver lanet

. Bilresorna som minskat motsvarar ca 2 %
av invanarnas alla resor i lanet en vardag

...och drygt 4 % av alla bilresor

Markanvandning, Naringsliv & handel

- Generellt inga pavisbara effekter pa
detaljhandeln — inte heller sma butiker i
gatulagen

- Marginell paverkan pa lokalisering,
bostadspriser och regional ekonomi jamfort
med konjunktur, befolkning osv

- Paverkan pa hushallens képkraft forsumbar
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Viktiga politiska fragor for framtiden

- Vilket kollektiv skall &ga beslutet? (Stat, region,
kommun)

- Vilket kollektiv skall fa nytta av intakterna?

- | vilken form?
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RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN

2004/05-2005/06

2004/05:RFR1

2004/05:RFR2

2004/05:RFR3

2004/05:RFR4

TRAFIKUTSKOTTET
Transportforskning i en fordnderlig varld

NARINGSUTSKOTTET

Statens insatser for att stodja forskning och utveckling i
sma foretag

Rapport till riksdagens néringsutskott

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Nationella minoriteter och minoritetssprak

SKATTEUTSKOTTET
Skatteutskottets offentliga seminarium om skatte-
konkurrensen den 15 mars 2005

2005/06:RFR1

2005/06:RFR2

2005/06:RFR3

2005/06:RFR4

2005/06:RFR5

2005/06:RFR6

2005/06:RFR7

2005/06:RFR8

2005/06:RFR9

JUSTITIEUTSKOTTET

Brottsskadeersdttning och skadestand pa grund av brott.
Undersokning av skillnader mellan beslutad brottsskade-
ersittning och av domstol sakprovat skadestdnd

JUSTITIEUTSKOTTET

Sérskild foretradare for barn

Uppf6ljning om tillimpningen av lagen (1999:997) om
sdrskild foretrddare for barn

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Forutsittningarna for sméskalig livsmedelsproduktion —
en uppfoljning

KONSTITUTIONSUTSKOTTET

Regeringsmakt och kontrollmakt.

Offentligt seminarium tisdagen den 15 november 2005
anordnat av konstitutionsutskottet

KULTURUTSKOTTET

Statsbidrag till teater och dans

En uppf6ljning av pris- och 16neomrékningens
konsekvenser

UTRIKESUTSKOTTET
Utrikesutskottets uppfoljning av det multilaterala utveck-
lingssamarbetet

TRAFIKUTSKOTTET

Sjofartsskydd

En uppfoljning av genomférandet av systemet for skydd
mot grova véldsbrott gentemot sjofarten

UTRIKESUTSKOTTET
Var relation till den muslimska vérlden i EU:s grann-
skapsomréde

NARINGSUTSKOTTET
Naringsutskottets offentliga utfragning om elmarknaden
den 18 maj 2006



RAPPORTER FRAN RIKSDAGEN 2006/07—

2006/07:RFR1  FINANSUTSKOTTET
En utvirdering av den svenska penningpolitiken
1995-2005

2006/07:RFR2  UTRIKESUTSKOTTET OCH
MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Offentlig utfragning den 12 december 2006 om en gas-
ledning i Ostersjon — fakta om projektet — internationell
ratt — tillvdgagangssitt vid tillstdndsprovning

2006/07:RFR3  TRAFIKUTSKOTTET
Trafikutskottets uppfoljning av flyttning av fordon



	Trafikutskottets offentliga utfrågning om trafiklösningar för Stockholmsregionen
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