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Bakgrund

I storstaderna oOkar trafiken och trafikapparaten éar
overbelastad. Trafikens miljostorningar har blivit allt
allvarligare. Behovet av en samordnad planering av sta-
dens bebyggelse och trafiksystem ar stort. Bl a har eko-
nomiska styrmedel i form av biltullar och héjda parkerings-
avgifter ater aktualiserats.

Byggforskningsradet (BFR) stoder sedan lange forsknings-
och utvecklingsarbete om bebyggelse och trafik med iIn-
riktning pa den kommunala och regionala planeringen. N&ar
det galler de ekonomiska styrmedlen for trafiken finns

idag en sedan flera ar utvecklad samhallsekonomisk forsk-
ning som har bidrag att ge till det breda kunskapsunderlag
som den alltmer komplicerade beslutsprocessen maste base-
ras pad. BFR finansierar sedan lange en forskargrupp vid na-
tionalekonomiska institutionen vid Stockholms universitet
med bl a Roland Andersson, numera professor vid KTH, och
fil dr Mats Bohman. Forskningen géller de samhallsekonomis-
ka forutsattningarna for och konsekvenserna av alternativ
for utbyggnad, ombyggnad och fornyelse av stédernas be-
byggelse och infrastruktur. FOor narvarande genomfors ett
ramprogram om infrastrukturens ekonomi som sarskilt inrik-
tats pa ekonomiska styrmedel som taxor och avgifter.

Forskarnas kunskaper har utnyttjats i det pagaende utred-
ningsarbetet om utbyggnaden av Stockholmsregionens trafik-
system med kringfartsleder. Lansstyrelsen har uppdragit &t
dem att noggrannare precisera problemen foér olika utbygg-
nadsalternativ ur ett samhallsekonomiskt perspektiv och
aven belysa konsekvenserna av att anvanda avgifter som
styrmedel for att forbattra trafik- och miljdsituationen.
Denna rapport ar ett resultat av detta uppdrag-

Trafikfriagornas lésning ar svar och engagerar manga i en
livlig samhallsdebatt. Radet har darfor beslutat publicera
forskarnas diskussion, slutsatser och rekommendationer i

en byggforskningsrapport for att ge den spridning till en
vidare krets av politiker, experter och miljdorganisationer
samt till en intresserad allmanhet.

Statens rad for byggnadsforskning

Stockholm 1 april 1989

Ingrid Lundahl
Forskningssekreterare






FORORD

I utredningsarbetet rdrande det s k Kringlanprojektet,
dar lansstyrelsen deltagit i ledningsgruppen, bestamdes
att lansstyrelsen skulle medverka i1 en samhallsekono-
misk bedomning av projektet. | bérjan av ar 1988 fick
med anledning héarav professor Roland Andersson och dok-
tor Mats Bohman i uppdrag att utarbeta en forstudie
till en samhéllsekonomisk analys. Forstudien skulle

bl a bestad av en granskning av projektets forutsatt-
ningar for att darigenom klargdéra vad som i dagslaget
ar ekonomiskt analyserbart och var eventuella fortydli-
ganden och/eller ytterligare data behtvdes.

I denna forstudie, som nu presenteras, konstateras bl a
att nagon egentlig samhallsekonomisk beddomning inte va-
rit mojlig att genomfora pd den korta tid som statt
till forfogande. 1 stallet har en probleminventering
gjorts for att precisera vilka problem som finns infor
en eventuellt kommande samhéallsekonomisk analys. Man
har harvid sarskilt lyft fram behovet av att se pa sam-
bandet mellan faktorer som paverkar efterfragan pa
transporttjanster (tullar, avgifter, taxor) och utbudet
av tjansterna (vagar, kollektivtrafik).

Vidare menar forfattarna att de presenterade vagalter-
nativen innebdr sa stora investeringar att de maste ses
som mycket langsiktiga alternativ. | ett mer naralig-
gande perspektiv bor i stéllet ett nytt paketalternativ
konstrueras, dar aven styrmedel pd efterfragesidan fors
in som en integrerad del. Detta skulle da kunna goras
t ex 1 form av biltullar vid alla Stockholms infarter,
Okade parkeringsavgifter samt bilavgifter for att an-
vanda bil i iInnerstaden. Det finns ett praktiskt sam-
band mellan ekonomiska styrmedel for att uppnd effek-
tivt resursutnyttjande och mojligheten att finansiera



fortsatt utbyggnad av trafikapparaten. Det torde darfor
vara lattare att fa forstaelse for styrmedlen om det
samtidigt kan pavisas att trafikservicen kan okas i
motsvarande grad.

Det ar ocksa val motiverat med en sarskild miljoavgift
i Stockholms innerstad som en del i avgiften pa biltra-
fiken, med tanke pd de risker for halsa och miljo som
de koncentrerade utslappen av bilavgaser medfdr. Det
finns har anledning att differentiera avgifterna med
hansyn till fordonstyp, drivmedel m m.

Pa langre sikt kan aven avgifter pa tatortstrafik fa
ytterligare effekter, t ex pa foretagens och hushallens
lokaliseringsval. Det ar mojligt att en viss omlokali-
sering kommer att ske sa att 'transportintensiva" verk-
samheter i stdrre utstrackning &n nu kommer att lokali-
seras utanfor innerstaden. Darigenom kan effekterna pa
innerstaden vad galler miljo etc ytterligare forstar-
kas. Ekonomiska styrmedel torde vara de effektivaste
atgarderna for att astadkomma snabba framkomlighets-
och miljoforbattringar i Stockholmstrafiken.

Stockholm 1 juni 1988

Peter Gorpe
planeringsdirektor



1 INLEDNING

1.1 Syfte och bakgrund

Den ursprungliga forfragan till oss gallde ett uppdrag att
genomfora en samhallsekonomisk bedémning av de alternativa
trafikleder for Stockholms framtida trafikforsorjning som
hittills forts fram. Som framsta underlag féreldg da lands-
tingets s k delrapport "Kringlan". Sedermera har ocksa till-
kommit den s k storstadsgruppens rapport som ocksd innehal-
ler konkreta forslag till hur Stockholms framtida trafikfor-
sdrjning skall ordnas. Darutdover har flera andra rapporter
publicerats som galler konsekvenser for trafikens volym och
fordelningseffekter pa miljon av olika atgarder, trafikpoli-
tiska styrmedels anvandbarhet etc; se bl a Tegnér (1988) .

Vi reagerade positivt pa denna forfragan. Men vi blev narmast
"forskrackta™ infor tanken att ett sddant uppdrag var tankt
att ske under en mycket kort tidsperiod under varen 1988.

Var bedomning var att ett sadant var orealistiskt att genom-
fora pa sa kort tid.

I stallet foreslog vi en forstudie utifran samhallsekonomiska
utgangspunkter. Harmed avsag vi att vi skulle gora en problem-
inventering, dvs soka precisera vilka kvarstdende problem
som finns att l6sa infor en eventuellt senare genomfdrd sam-
hallsekonomisk utvardering. Vi sag namligen redan da en hel
del "knackfragor™ som behovde ventileras ordentligt innan

man paborjar en samhallsekonomisk utvardering. Vi redovisade
vara synpunkter infor representanter for saval Stockholms

lan som Stockholms lans landsting. Dessa tog starka intryck
av diskussionen. Salunda fick vi i slutet av januari 1988 i
uppdrag att fram till april genomféra en forstudie. Det &r
denna som redovisas i foreliggande rapport och inte nagon
samhél Isekonomisk bedémning.

Var intuition om behovet av en forstudie har bara forstarkts
under sas resans gang. Det galler flera olika saker. Men



skall vi peka pa det kanske mest substantiella sa ar det

ett starkt intryck av att man bor &agna tid och omsorg &t

att utforma nya paketalternativ. FOr oss ar det osannolikt

att det optimala paketalternativet star att finna i de hit-
tills framfdorda paketalternativen av skdl som vi kommer att
redovisa i det foljande. Om vi hade "nappat" pa den ursprung-
liga forfragan att gora en samhallsekonomisk utvardering be-
grénsad till de hittills fdreliggande utbyggnadsalternativen,
skulle vi sdlunda sannolikt ha missat det "basta" alternativet.

Dartill kommer att om man skulle genomfdéra en samhallsekono-
misk bedémning begransad till delrapportens alternativ, sa
saknas manga viktiga data. Exempelvis skulle det vara nodvan-
digt med data om forandringar i trafikvolymer och restider
for olika rutter och fardmedel 1 varje alternativ. Vidare be-
hovs specifikationer av forandringar i1 miljobelastningen for-

delat over olika omraden ocksa i varje alternativ.

Vi vill knappast gora ansprak pa att ha hittat det optimala
alternativet. Men vi tror att vi kan ange 1 vilken riktning

det star att finna genom utformning av flera nya pakekalter-
nativ. Givetvis &ar det bara ett steg pa vagen mot ett all-
sidigt beslutsunderlag att utforma nya mer samhallsekonomiskt
intressanta paketalternativ. Det ar visserligen forst nédr man
gjort detta som det blir meningsfullt att paborja nagra sam-
hallsekonomiska utvarderingar. Men det ar ocksd forst da sadana
genomforts som det kommer att foreligga ett allsidigt besluts-
underlag.

Vissa av de slutsatser som redovisas baseras pa en mer ingaende
analys av efterfrage- och kostnadssamband, vanligen i anslut-
ning till diagram. Eftersom dessa analysavsnitt kraver tréning
i att lasa diagram har de placerats i sarskilda ex kurser.
Dessa ex kurser markeras med avvikande utskrift. Lasarna kan
dock hoppa 6ver dessa avsnitt utan att forlora sammanhanget i
framstallningen.

Som ett huvudsakligt underlag har vi anvant landstingets del-



rapport, den s k Kringlan. D& vi anfor en hel del synpunkter
i det foljande kan detta kanske tolkas som om vi skulle vara
missn6jda med detta arbete. Detta ar i sa fall en feltolkning.
Vi menar att detta ar ett ambitidst utfort arbete. Manga av
de synpunkter vi anfér finns redan i delrapporten samt i1 de
andra rapporter som da och da "strommar till". Men vad vi
kanske kan gora ansprak pa ar att vi presenterar ett helhets-
perspektiv pd hur olika "bitar" hanger ihop. Det &ar ocksa var
uppfattning att utredningsarbetet pd detta omrade narmast har
paborjats snarare an att det befinner sig i ett slutskede. Har
kan det méjligen foreligga skilda meningar, vad vet vi.

1.2 Disposition

Efter denna inledning presenteras i kapitel 2 vara principi-
ella utgangspunkter. Darmed avses en diskussion av de olika
mal som forekommer i debatten om Stockholms framtida trafik-
forsorjning.

Kapitel 3 innehdaller en probleminventering alltifran fragor
angaende prognoserna oOver trafiktillvaxten, till oOnskemal om
forbattrad miljo och regional utveckling m m.

Kapitel 4 redovisar en diskussion av de nu fdreliggande paket-
alternativen och hur de skall stallas mot varandra. | det sam-
manhanget uppmarksammas ocksa den viktiga fragan i vilken tur-
ordning som det ar ténkt att olika investeringar skall ske.

Kapitel 5 presenterar en diskussion om avgifter pa tatortstra-
fik som ett medel att komma till ratta med flera trafikproblem
i Stockholms innerstad, sasom trafiktrangseln men ocksad nar
det galler miljoproblemen. | det sammanhanget analyseras Kkri-
tiskt ett forslag till sjalvfinansiering av Osterleden genom

s k vagtullar.

Kapitel 6 innehdller en kortfattad diskussion av konsekvenser



for valfardsfordelningen av att t ex Osterleden byggs jamfort
med att den inte byggs. Denna diskussion kan ses som ett exem-
pel pad hur fordelningseffekter kan beskrivas for att gora det
lattare for beslutsfattare att ta stallning till olika utbygg-
nadsforslag.

Kapitel 7 presenterar ett konkret forslag till ett nytt paket-

alternativ som forefaller vara minst lika intressant som nagot

av de hittills diskuterade sett utifran ett samhallsekonomiskt

perspektiv som ett uppslag till hur nya intressanta paketalter-
nativ kan utformas

Kapitel 8 slutligen ger en sammanfattning av de 'knackfragor"
som ventilerats i denna forstudie. Dessutom preciseras vilket
databehov som en eventuell, senare samhallsekonomisk utvarde-
ring av ett urval paketalternativ erfordrar.



2 PRINCIPIELLA UTGANGSPUNKTER

I den foljande analysen kommer vi att utgd fran ett samhalls-
ekonomiskt synsatt. Darmed menas att olika atgarder som ut-
byggnader av trafikleder eller efterfragepaverkande styrmedel
skall inriktas mot att tillgangliga resurser anvands pa ett
samhal Isekonomiskt effektivt satt. Man skall salunda strava
efter att maximera ianspraktagna resursers varde pa kort och
lang sikt i forhallande till deras varde i alternativ anvand-
ning. Detta brukar uttryckas som att malet ar att astadkomma
ett samhallsekonomiskt effektivt lage.

Nu existerar ytterligare mal utover detta med en effektiv hus-
hallning av resurser, vilket innebar att man stravat efter

att maximera den sammanlagda realinkomsten for ett samhalle.
Salunda har politiker mal vad galler denna realinkomsts for-
delning over olika grupper i samhallet. Detta mal kan exem-
pelvis avse hur den sammanlagda realinkomsten for storstock-
holmsomradet skall fordelas oOver dess olika regiondelar. | Var
egenskap av utredare kan vi inte ange hur dessa mal skall for-
muleras, eftersom detta forutsatter politiska stillningstagan-
den. Vi vill dock redan har papeka att ett visst, politiskt
specificerat mal nar det galler den inomregionala inkomstfor-
delningen inte alltid kan forenas med malet av en maximal real-
inkomst for regionen som helhet. Detta skulle namligen stalla
krav pa att allokeringsneutrala fordelningsinstrument star till
forfogande i en utstrackning som ter sig orealistisk.

Eftersom det inte ar mojligt att pa ett generellt satt speci-
ficera de olika forekommande malen om inkomstfordelning, kom-
mer vi i det foljande att fora diskussionen utifran det ovan
namnda effektivitetsmalet. Nar val en sadan analys genomforts
ankommer det pa berdrda politiker att anlagga sina synpunkter
utifran deras resp. inkomstfordelningsmal

Ovan behandlade mal &ar gangse i ekonomisk teori men i den
allmanna debatten brukar man tala om mal for olika sektorer.
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Exempelvis staller man upp mal for trafikpolitiken. | den
senaste trafikpolitiska propositionen har kommunikations-
ministern nyligen presenterat mal for den nationella trafik-
politiken. Dessa nationella mal kan anpassas for Stockholms-
regionen. Malet skulle da vara att erbjuda medborgarna

och naringslivet i regionen en tillfredsstallande, sdker och
miljovanlig trafikforsérjning till l&gsta mojliga samhalls-
ekonomiska kostnader. Det torde ocksa ligga i regionens in-
tresse att ocksa beakta transportméjligheterna till och fran
andra regioner. Denna formulering av de trafikpolitiska malen
synes vara helt 1 samklang med det inledningsvis presenterade
samhal Isekonomiska synsattet. Salunda ar ett viktigt delmal
att fa till stand ett effektivt utnyttjande av existerande
trafikanlaggningar samt fordonspark. Darutdver ar ett annat
delmal att andringar i de existerande transportanliggningarnas
kapacitet gors effektiva. | bada dessa fall skall miljokonsek-
venser vid val av olika atgarder beaktas. Detsamma galler ock-
sd olika atgarders inverkan pa den sa kallade inomregionala
balansen.

Flera av de i paketalternativen ingaende delprojekten syftar
till att direkt avligsna existerande flaskhalsar i1 trafiken.
Exempel pa detta &ar Sodra lanken, Vastra lanken och Bellevue-
lanken. 1 sparalternativen innebar det nya dubbelsparet fran
Alvsjo till Karlberg ocksd att en flaskhals avlagsnas. Andra
delprojekt syftar till att avlasta innerstan fran genomfarts-
trafik. Osterleden och Vasterleden &ar exempel pd detta. Sa-
lunda har alla dessa paketalternativ effekter pad kapaciteten
hos regionens transportanlaggningar.

I Stockholm har man stallt upp vissa bestamda miljomal som
innebar att utslappen av bl a kvaveoxider och koloxider skall
minskas med vissa bestamda procentsatser. Detta satt att for-
mulera miljomalen skiljer sig fran det ovan specificerade mal-
et for trafikpolitiken i sd matto att det forstnamnda avser
absolut fixerade varden medan det sistnamnda i princip bestéms
genom en optimeringsprocess. Denna formulering av miljomalen
kan dock inordnas i optimeringen som en restriktion. Ett prob-
lem ar dock att miljomalen avser de totala utslappen fran olika



emittenter. Det ar darfor inte sjalvklart hur mycket av reduk-
tionen som skall ankomma p& trafiken. Atgarder pd trafiksidan
att minska utslapp kan namligen vara saval billigare som
dyrare an vad galler andra emissionskallor. Darfor borde i
princip avvagningen av hur mycket av minskningen som skall
ligga pa trafiken ocksa bestammas si att den totala reduktio-
nen kan uppnds till lagsta samhallsekonomiska kostnad. Efter-
som alla paketalternativ leder till o6kad trafik 1 regionen kan
de inte sagas vara nagra sarskilt verksamma medel for att upp-
fylla miljorestriktionerna. Dock har de vid en given trafik-
volym vissa effekter. Exempelvis minskar utsléppen per fordon
pa de platser dar man tanker sig att bygga bort flaskhalsar.

De projekt som innebédr en avlastning av genomfartstrafiken

fran innerstan innebar sjalvfallet ocksa en avlastning i miljo-
hédnseende for iInnerstan. Vissa miljodrestriktioner behéver dock
inte lagga hinder i vagen for den trafiktillvaxt som foljer av
de olika alternativen till foljd av de reduktioner i utsléppen
som forvantas folja med kravet pa katalytisk rening for bensin-
drivna bilar. Emellertid kan det bli svarare att uppfylla andra
miljorestriktioner. Detta galler inte minst krav pa reduktion
av den typ av utslapp som kommer fran dieseldrivna fordon, ef-
tersom det i dagslaget inte ar klarlagt om sadan teknik finns
att tillgd. Darfor torde det bli nodvandigt att tillgripa
ytterligare andra verksamma medel for att saval dagens som
morgondagens trafikvolym skall kunna accepteras. Alternativt
far man avstad fran att formulera miljomalen som absoluta res-
triktioner utan i stallet lata deras varden bli bestamda i en
optimering

Samtliga paketalternativ kommer att paverka den nya bebyggel-
sen i regionen fast i varierande grad. Salunda paverkas saval
den nya bebyggelsens omfattning som lokalisering inom regionen.
For att kunna bedtma och rangordna de olika alternativen maste
darfor de inomregionala malen vara klart specificerade. En
sadan specificering ingar som en naturlig del i det pagdende
regionplanearbetet. Utbyggnader av transportleder som kan
forvantas fa betydande effekter pa den regionala balansen kan
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darfor inte bedomas fristadende. De maste inga som en integ
rerad del i de Overvaganden som foregdr att en viss region
plan faststalls.



3 PROBLEMINVENTERING
3.1 Prognoser o6ver trafiktillvéxten

I delrapporten presenteras prognoser o6ver trafikens tillvaxt
saval vad galler biltrafik som kollektivtrafik. Dessa prog-
noser &ar i sin tur baserade pa prognoser over befolkningsut-
vecklingen, sysselsadttningsutvecklingen, inkomstutvecklingen,
utvecklingen av bilinnehav m m i regionen. Sjalvfallet galler
att dessa trafikprognoser star och faller med realismen i de
bakomliggande prognoserna.

Trafikprognoserna innebdr att biitrafiken O6kar med ca 40 %

fran ar 1980 till ar 2000 och med ytterligare 30 % fran ar

2000 till ar 2020. Kollektivtrafiken okar nagot fram till ar
2000 for att darefter minska fram till ar 2020. Trafikprognosen
forefaller att ha berdknats under en forutsdttning av allt
annat lika, dwvs vid givna priser, restider etc. Men den
"spontana' trafiktillvaxt som trafikprognoserna specificerar
kan rimligtvis inte forverkligas med mindre &n att man vidtar
en rad olika trafikpolitiska och transporttekniska atgarder.
Salunda kommer t ex tidsatgdngen for en given bilresa att kraf-
tigt stiga nar trafiken oOkar vid given kapacitet pa vatnatet.
D& kommer trafiktillvaxten inte att bli sd stor som prognosen
ger vid handen. Det kravs darfor atgarder for att denna prog-
nosticerade trafikvolym skall kunna realiseras. A andra sidan
kan det rimligtvis inte vara ett sjalvandamal att tillse att
prognosen infrias.

Samtliga de utbyggnadsalternativ som Overvags i1 delrapporten
ar atgarder som paverkar den framtida trafikvolymen. Trafikar-
betet matt i1 fordonskilometer kommer att bli beroende av vil-
ket utbyggnadsalternativ som véljes.

De enda atgarder som diskuteras i delrapporten ar investering-
ar i vagar eller jarnvagar inklusive tunnelbanor etc. Emeller-
tid finns det en hel rad andra styrmedel med vilka man kan pa-
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verka trafikvolymen. Salunda kan olika slags skatter och avgif-
ter paverka saval trafikvolym som fordelning pa olika transport
medel. Men &ven storheter som turtathet och komfort i kollektiv
trafik liksom olika slags regleringar av storstadsbilismen har
en sadan paverkan.

Vi kan konstatera att valet av alternativ kommer att paverka
den framtida trafikutvecklingen. Men det som avgor resp. alter-
nativs lonsamhet &ar i grunden den trafikprognos som man utgar
fran. Darfor ar det av stodrsta vikt att denna prognos, i dess
olika dimensioner, har skattats dels utifran relevanta socioeko
nomiska variabler, dels realistiska varden pa dessa. Dessutom
maste trafikefterfragans kanslighet for forandringar i dessa
varden vara korrekt skattade, dws att man har beraknat olika
slags elasticiteter. Dartill maste man ha beraknat elastici-
teter for forandringar i de variabler vars virden bestams pa
transportomradet, t ex bensinpriser, tidsatgang m m.

Sammanfattningsvis vill vi understryka att det inte kan vara
ett sjalvandamal att en viss prognosticerad trafikprognos
uppfylls. Det galler i synnerhet som en sadan prognos star och
faller med realismen i dess forutsattningar inte minst vad be-
traffar de bakomliggande forklaringsvariabler. Dessutom vill
vi poangtera vikten av att en kanslighetsanalys genomférs vad
galler saval trafikprognoser som bakomliggande prognoser. Om
man namligen genom trafikprognosen Overskattar den "verkliga"
utvecklingen, sd kommer man att i motsvarande man att oOverdi-
mensionera utbyggnaderna.

3.2 Karakteristik av de aktuella utbyggnadsalternativen

I delrapporten har man specificerat ett s k Referensalternativ
som sedan relateras till Ovriga presenterade alternativ. Emel-
lertid innebar detta Referensalternativ byggande utéver de i
vagplanen beslutade vagobjekten. Harigenom har man faktiskt

forutsatt en utbyggnad utan nagot kalkylunderlag.
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For att kunna uttala sig om de utbyggnader som finns upptagna
i referensalternativet ar samhallsekonomiskt motiverade maste
man forst formulera ett Basalternativ som utgar enbart fran
redan beslutade vagobjekt. Det ar namligen genom en jamforelse
mellan Referensalternativet och Basalternativet som man kan
konstatera huruvida det forstndmnda ar lIénsamt eller inte vid
given transportpolitik. Ett Basalternativ maste darfor preci-
seras och da inte bara vad galler vilka investeringar som re-
dan &ar beslutade utan ocksa den trafikvolym som man da kan
forvanta sig. Basalternativets trafikvolym skall givetvis
ocksa vara fordelad pa olika fardmedel och fardrutter.

Samtliga presenterade alternativ innebar att man bygger for
att klara av den prognosticerade okade trafikvolymen. Alterna-
tiven skiljer sig dock &t inte bara vad galler strackningar
etc, utan ocksd betraffande deras primara syften. Salunda ar
vissa av alternativen huvudsakligen inriktade pa att minska
flaskhalsar for innerstadstrafiken. Andra &ter syftar framfor
allt till att paverka den regionala utvecklingen.

Referensalternativet syftar i utprédglad grad till att minska
flaskhalsar i vagnatet. Detta galler i hog grad ocksa Axelal-
ternativet. Men bada dessa alternativ far ocksa en indirekt
effekt pad den regionala utvecklingen om an i begransad utstrack
ning. Ringalternativet har givetvis ocksa en avlastande uppgift
betraffande flaskhalsar for innerstadstrafik. Men genom att
Ringen ocksd innehdller 6sterleden, kommer detta alternativ san
nolikt att f4 en storre betydelse for den regionala utveckling-
en. Salunda kan det forvéantas att omrédena i Nacka, Vartan,
Lidingd, Danderyd och Solna kommer att exploateras 1 hégre grad
an vad annars skulle bli fallet.

Aven Tvarled far avlastade effekter pa innerstadstrafiken men
i en mera begransad man. Daremot kommer Tvarleden, da inte
minst genom Vasterleden, att direkt paverka forutsattningarna
for den regionala utvecklingen, genom att den kommer att er-
bjuda en snabbforbindelse mellan de sydvastra och expansiva

norra delarna av storstockholmsomradet. Harigenom kommer ex-
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ploateringen i dessa omraden och langs Tvarled att oOka.

Slutligen kommer Spé&ralternativet att bade kraftigt minska
flaskhalsar for in- och utpendling till innerstaden och fa re-
gionala utvecklingseffekter genom att den mojliggdr snabba For-
bindelser mellan nordliga och sydliga ytteromraden.

Av de i delrapporten foreslagna alternativen s3 intar natur-
ligtvis Sparalternativet en sarstillning. Samtliga ovriga fyra
alternativ innebar implicit att man genom investeringar paver-
kar fardmedelvalet till forman for biltrafik t ex framkomlighet
for bilar blir battre och darigenom restiderna forkortas. Till
skillnad fran de o6vriga sa vill man i Sparalternativet genom
investeringar soka paverka fardmedelsvalet till forman for
kollektivtrafik och givetvis di sarskilt sparbunden sadan. Men
detta innebar anda inte att de skulle vara varandra omsesidigt
uteslutande, eftersom det inte finns nagra tekniska hinder mot
att man bade bygger ett vagsystem a la Ringen och forverkligar
sparutbyggnaden i enlighet med Sparalternativet.

3.3 Varandra uteslutande alternativ eller turordning?

De utbyggnadsalternativ som presenteras 1 delrapporten behand-
las som om de vore varandra uteslutande alternativ. Detta &r
de naturligtvis inte ur teknisk synvinkel. Exempelvis kan man
komplettera Referansalternativet med Osterleden m m och di ger
detta komplement, som resultat Ringalternativet. Om Ringalter-
nativet forverkligas, sa har man nagot mer &an Referensalterna-
tivet. Man kan emellertid inte bade ha Referensalternativet
och Ringalternativet; i den meningen utesluter de varandra.

Dessa synpunkter ar ocksa tillampliga pa de oOvriga utbyggnads-
alternativen. Salunda stalls Tvarleden som ett alternativ emot
Ringleden. Men det ar i och for sig inget som hindrar att bade
Vasterleden och Osterleden byggs.
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X "Forslag till samordnat atgardsprogram for miljo och tra-
fik i storstadsregionerna' presenteras ett paket som omfat-
tar samtliga de alternativ som behandlas i delrapporten.
Detta ar salunda ett uttryck for att delrapportens alterna-
tiv inte ar varandra Omsesidigt uteslutande. Detta leder
osokt till frigan i vilken turordning som olika trafikleder
skall byggas. Det ar av vikt att infdor det fortsatta utred-
ningsarbetet sdka specificera hur olika kombinationer i
tiden av utbyggnader av aktuella trafikleder kan paverka
trafikarbetets omfattning, fordelning geografiskt och dver
fardmedel. Sadana olika kombinationer vad galler turordning
maste stallas mot varandra for att man skall kunna rangordna
dem efter deras samhallsekonomiska ldnsamhet. Det &ar viktigt
att faststalla en sadan optimal turordning av det skalet att
man knappast kan genomfora exempelvis samtliga delrapportens
alternativ pa en gang.

3.4 Investeringar i1 transportanldggningar och andra styr-
medel

I avsnitt 3.1 har den prognosticerade trafiktillviéxten kommen-
terats. En slutsats var att det inte kan ses som ett sjalvan-
damal att en viss trafikprognos infrias. De utbyggnadsalter-
nativ som diskuteras i delrapporten kommer i och for sig att
medféra olika trafikvolym och fardmedelsfdordelning. Men de har
alla det gemensamt att de innebar utbyggnadsatgarder som kan
sdgas utgdra anpassningar av utbudssidan. Detta ar en relativt
vanligt forekommande "ingenjorsmassig' ansats. Detta tillvaga-
gangssatt innebar dock att man spenderar betydande resurser for
att gora prognosen till en sjalvforverkligande profetia.

Passiv utbudsanpassning ar vanligt forekommande t ex nar det
galler att bygga bort bostadsbristen, barndaghemskoéer, risker
for energibrist etc. Denna metod ar vanligen mycket dyrbar for
samhé&llet. Bl a innebdr den en betydande finansiell belast-
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ning pa den offentliga sektorn som antingen kraver héjda
skatter/avgifter eller minskade anslag till andra angelagna
omraden som t ex underhall for vagar etc.

Efterfragepaverkande atgarder kan ofta vara substitut till
utbudsanpassningar. Genom att hoja priser/kostnader for t ex
bilresor paverkas saval fardmedelsval som trafikvolym. Om
man hdjer dessa priser/kostnader tillréackligt kraftigt, kan
man helt 'sopa bort" en viss prognosticerad trafikoékning.
Hojer man dem ytterligare kan man i1 motsvarande grad minska
den framtida trafikvolymen jamfort med dagens niva.

Emellertid &r det vanligtvis inte effektivt att enbart lita
till efterfragedampande atgarder. Normalt kravs en kombination
av en utbudsanpassning och efterfragepaverkande atgarder. Men
"arbetsfordelningen” mellan dessa bada typer av atgarder ar
inte pd forhand given. Exempelvis sa ar den "arbetsfordelning”
inte sjalvklar som foreslds i "Forslag till samordnat atgards-
program for miljo och trafik i storstadsregionerna’™ och som
innebdr att avgifter enbart ses som ett marginellt komplement
till nya trafikledsutbyggnader for "nivad 1" omfattande 14
miljarder kr. Om man i stallet lagt tonvikten vid efterfrige-
dampande avgifter, sa skulle detta sannolikt innebara att ett
helt annat, mindre kostsamt "storstadspaket' skulle te sig
motiverat

Sammanfattningsvis kan det understrykas att det inte ar pa
forhand givet vilken tonvikt man skall lagga pd dessa tva ty-
per av styrmedel. Det kan dock ifragasattas om den form av ut-
budsanpassning som ligger till grund for forslagen i1 delrap-
porten ar det lampligaste sdttet att hantera de trafikproblem
som finns och kan forvantas i storstockholmsomradet

3.5 Onskemal om regional utveckling

De alternativ som i synnerlig grad kan vantas fa effekter pa

den regionala utvecklingen ar Ringen, Spar och Tvarled.



Naturligtvis har aven Referens- och Axel-alternativen vissa
regionala effekter men i mer begransad utstrackning, fréamst
dd i relationen ytteromraden - innerstad.

Vad galler de regionala effekterna av Ringen har vi ovan redan
pekat pa den forvantade okade exploateringen av omraden i syd-
och nordost. Dessa Ostliga delar av regionen far salunda for-
starkta utvecklingsméjligheter. Denna forvantade utveckling
torde ocksd komma att avspeglas i hdjda mark- och fastighets-
varden i dessa omraden.

P4 ett motsvarande satt kommer Sparalternativet att medfora
att noder langs jarnvagslinjen (kring stationer) kommer att

fad en okad tillganglighet. Detta torde i sin tur leda till

en okad exploatering av dessa omraden. Detta galler i sarskilt
hog grad omradet kring de nya centralt belagna stationer som
Centralstationen. Den sannolikt Okade kontoriseringen omkring
Centralstationen, som i dag har landets hdgsta markvarden
torde oOka markvardena ytterligare. Om man ocksa far fjarrtags-
stationer Stockholm Syd och Stockholm Nord (se DsK 1987:12)
kommer en liknande utveckling att &ga rum dar om an inte i
lika hog grad.

Betraffande Tvarleden, kan man férvanta sig en 6kad exploate-
ring langs dess utstrackning fran norr till soder. Exempelvis
kommer sannolikt en ny stor motorled Over Lovon att 6ka exploa-
teringen av denna liksom 6vriga angransande malardar. Detta
torde leda till hojda tomtpriser i dessa omraden.

Likasd kommer en okad exploatering att dga rum i de norra och
sbdra "andarna™ av Tvarleden. Emellertid &r det inte entydigt
klarlagt vilken karaktar som en sadan exploatering kommer att
fa i de olika omradena. Tvarleden kommer definitivt att leda
till att de lokala arbetsmarknader i norr och sydvast battre
integreras 1 en gemensam arbetsmarknad, eftersom den inneb&r
en ny snabbfoérbindelse mellan dessa omraden. Daremot &ar det
mera tveksamt om Tvarleden medfdor en 6kad inomregional balans
till formdn for den sodra regionen. Det kan namligen finnas



agglomerationsfordelar for foretag att lokalisera sig och
expandera i Kista med flera omraden i norr. Men svarigheter
att rekrytera tillracklig arbetskraft kan i1 dagslaget mot-
verka, kanske rentav mer &an uppvaga, dessa fordelar. Da kan
en annan lokalisering o6vervagas liksom att nuvarande lokali-
sering pa annan plats bibehalies. Men i och med att Tvarleden
realiseras, sd kan sadana motverkande faktorer mot en expan-
sion i norr reduceras. Salunda kan Tvarledens snara tillkomst
direkt motverka de mal som tycks forekomma om en regional ba-
lans 1 meningen t ex en val diversifierad lokal arbetsmarknad
i sydvast.

3.6 Onskemdl om forbattrad miljo

Ett huvudproblem med den nuvarande och den fdrvantade inner-
stadstrafiken ar dess negativa effekter pd miljon och halsa
i form av avgaser och buller. Hela staden drabbas naturligt-
vis av denna negativa paverkan. Men lokalt pa vissa gator kan
dessa utslapp vid ogynnsamma vaderleksforhallanden medfora
direkt halsovadliga situationer, i synnerhet dd for riskgrup-
per sasom astmatiker och lungsjuka. Genom effektiva avgasrenare
pa nya bensindrivna bilar kan dessa miljoproblem mildras &aven
vid en stor trafikvolym. "Men eftersom trafiken vantas oOka
kraftigt over tiden, kan man knappast utgd fran att miljo-
problem kommer att reduceras. Detta galler i synnerhet som
det i dagslaget inte finns nagra effektiva avgasrenare for
dieseldrivna fordon.

Vid den nuvarande trafikfordelningen &r miljoéproblemen med
trafiken i hog grad koncentrerade till Stockholms infarter
samt innerstad. Miljoproblemen accentueras vid existerande
flaskhalsar genom att hastigheten dar reduceras och utsl&ppen
i samma man okar. Detta galler i synnerhet vid den tomgangs-
kérning som forekommer vid kdbildning, exempelvis under rus-
ningstid under morgon och kvall.



Referens- och Axelalternativen syftar som ovan papekats i
forsta hand till att losa flaskhalsproblem. | samma man som

de gor detta, o©kar framkomligheten, dws hastigheten. Darmed
minskar 1 motsvarande grad avgasutsldppen. Dessutom innebar
bada dessa alternativ att trafiken delvis leds Gver nya lan-
kar. Detta innebar att miljoproblem vid nu sérskilt exponerade
omraden reduceras. Det innebar ocksd att miljostorningen
sprids over ett nagot storre omrade. Aven detta kan medfora
att betydelsen av avgasutslappen reduceras. Men pa andra redan
hart belastade gatusnitt kan dessa alternativ medfdora en Okad
trafik och darigenom en 6kad miljodbelastning.

Ringleden paverkar ocksad radande flaskhalsar i innerstan och
vid infarter med i1 princip liknande positiva effekter som
foljd. Men den innebar ocks& att trafiken via Osterleden kom-
mer att exponera omraden for miljostorningen som i dag endast
i begransad utstrackning ar utsatta for direkt paverkan av
lokala utslapp. Detta galler till exempel Djurgarden. Detta
har uppmarksammats och lett till starka protester fran olika
miljogrupper. Men vad som inte har uppmarksammats i samma man
ar det faktum att innerstan héarigenom avlastas i betydande
man fran utslapp som dar pa marginalen kan bli rent halsovad-
liga. Dessutom exponeras dar ett stort antal manniskor for
dessa lokala doser. Vid en avlastning av trafik fran inner-
stan till Osterleden sd kommer den lokala koncentrationen av
avgaser i narliggande omraden visserligen att oka, men den
kommer inte att tillnarmelsevis ligga pad den hoga halsovad-
liga nivad som skulle ha gallt lokalt i innerstan utan denna
avlastning. Dessutom drabbar denna lagre dos inte pa langt
nar sa manga personer.

Vad galler Tvarleden har den ocksa en viss, atminstone pa

sikt avlastande funktion for innerstadstrafiken. En mer omedel-
bar effekt ar att den kan vantas avlasta genomfartstrafik som
nu gar pa Essingeleden. | dessa avseenden sker i motsvarande
man en avlastning av den exponering som innerstaden samt vast-
ra ytterdelen av staden nu ar utsatt for. Tvarleden har salun-
da liknande miljoeffekter som Osterleden. Daremot innebar den
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foreslagna stréckningen Over vastra delen av Lovon att i hog
grad jungfrulig mark exponeras. Detta innebdr samtidigt att
annu farre manniskor utsatts for dessa lokala utslapp.

Sparalternativet kan forvantas medfora en Gverstromning av
trafik fran vagarna till kollektivtrafik. | delrapporten har
beraknats vilken reducering som sparalternativet medfor saval

i innerstan som vid infarter. Som en konsekvens kommer avgas-
utslappen att i motsvarande grad reduceras saval i innerstan
som vid infarterna. Qm jarnvagsforbindelsen i den nord-sydliga
strackningen kommer till stand och far nya fjarrtagsstationer
dels vid Fridhemsplan, dels Stockholm Nord och Stockholm Syd,
och i synnerhet de senare far stora parkeringsytor, kommer
detta inte bara att minska bilismen utan ocksd att geografiskt
omfordela den. Och detta senare kommer att i motsvarande grad
leda till en omfordelning av miljobelastningen. Salunda kommer
den i sd fall att reduceras vid Centralstationen men att oka
vid de nya stationslagena. Detta innebar val att mdrka att ris
kerna for skadeverkningar i de hardast belastade omradena kan
kraftigt reduceras, medan den Okade belastningen i1 de nya la-
gena inte medfor motsvarande riskokning. Denna omfdordelning av
mil jobelastningen ar salunda inte nagot miljomassigt nollsumme
spel
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4 VAD SKALL STALLAS MOT VAD?

De utbyggnadsalternativ som diskuteras i delrapporten inne-

bar att man satsar antingen pa en infrastruktur for biltrafik
eller for sparbunden trafik. | ett forsta avsnitt skall vi
inrikta oss pa de fyra alternativ som direkt underlattar for
biltrafiken. 1 avsnitt 4.2 diskuteras det enda sparalternativet.

I rapporten "Forslag till samordnat &tgardsprogram...." dis-

kuteras for Stockholms del en s k storstadssatsning som inne-
haller samtliga de i delrapporten separat behandlade alterna-
tiven. | avsnitt 4.3 skall vi diskutera detta paketalternativ.

Slutligen diskuteras i avsnitt 4.4 hur de olika i foregdende
avsnitt avhandlade alternativen kan stallas mot varandra vid
en beddmning.

4.1 Utbyggnadsalternativ for biltrafik

| kapitel 3 gavs en allman karakteristik av de fyra utbygghads-
alternativ som inriktar sig pa biltrafik, namligen Referens,
Axel, Ring och Tvarled. Vi efterlyste dessutom ytterligare ett
alternativ, ett s k basalternativ, som omfattar de i1 fordel-
nings- och flerarsplanerna redan beslutade vagprojekten. Vidare
har i kapitel 3 diskuterats i vad man dessa alternativ ar var-
andra uteslutande eller om det ar fraga om att bestamma en tur-
ordning. | detta avsnitt skall vi forst och framst diskutera hur
man bor ga tillvaga for att bestamma en rangordning dem emellan.
Som avslutning ber6r vi nigot fragan om turordning.

Samtliga dessa fyra alternativ kan sagas vara variationer pa
samma tema, namligen att de alla staller en utdkad infrastruk-
tur till bilismens forfogande. DA ar fragan hur man kan bestamma
vilket alternativ som ar det b&sta bland dessa fyra, om Over-
huvud taget nagon ytterligare utbyggnad utdver basalternativet
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ar lonsam. 1 princip kan detta ske genom att samtliga fyra al-
ternativ 1 tur och ordning jamfdérs med basalternativet. Det
alternativ som ger storst nettobesparingar i forhallande till
basalternativet ar det basta bland de fyra. Det ar salunda en
fordel att delrapporten presenterar fyra olika alternativ pa
vagsidan. Harigenom ges namligen en utgangspunkt for att proéva
hur lonsamheten paverkas av forandringar i vagsystemets utform-
ning och omfattning.

Var tillgang till erforderliga data ar begransad, inte minst
vad géller basalternativet. Vi valjer darfor att illustrera
tillvagagangssattet att bestamma rangordningen genom att jam-
fora Referens- och Ringalternativen inbdrdes. Diskussionen sker
pa ett allmant plan och inte i form av nagot slags rakneexempel.

Ringalternativet skiljer sig fran Referensalternativet genom

att framfor allt Osterleden tillkommer, men ocksd genom att
Varta-, Sodra- och Arstalanken ges en annan utformning. Vid en
jamforelse galler det att avgora dels vilka kostnadsdkningar,
dels vilka kostnadsbesparingar som dessa skillnader medfdr.
Kostnadsokningarna, men sarskilt kostnadsbesparingarna (intak-
terna) blir beroende av vad som hander med trafikvolymen och

dess fordelning over olika segment av vagsystemet. Osterleden
innebdr bl a att man etablerar en 'ny marknad' for bilismen. Den
innebar dels en avlastning av existerande vagsystem, dels kan man
forvanta sig en nygenerering av trafik. Denna avlastning av exis-
terande vagsystem medfor att framkomlighet dar odkar. Detta leder
till att tidsatgangen for att utnyttja detta reduceras, vilket

i sin tur kan forvantas medfdéra en motverkande nygenererad tra-
fik. Dessa slutsatser framgadr av ex kurs 1 nedan.
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Ex kurs 1. Effekter av Osterledens tillkomst

Resupp- Resupp-
offring offring
SK
ski
sk?
q Antal Q Antal
fordon/tim fordon/tim
Figur 4.1 Trafikforand- Figur 4.2 Trafik pa
ringar pa exi- Osterleden

sterande vag-
system

Figur 4.1 betecknar efterfragekurvan ei existerande
trafiks kanslighet for variationer 1 resuppoffr ingen
Tfor enskilda trafikanter (gdvs_ kostnader for bensihat-
gang, TfTordonsslitage, tidsatgang etc), mk i samma figur
uttrycker marginalkostnaden Tor att utnyttja existeran-
de _vagsystem, “medan sk uttrycker motsvarande genom-
snittskostnad. Till fToljd av existerande trangsel kom-
mer marginalkostnaden dtt overstiga genomsnittskostna-
en vid de aktuella flodesmangdernal). _ Eftersom trafi-
anterna 1 _dagslaget gor en yesuppoffring _som bestams
av genomsnittsSkostnaderna, sa kommer traTtikflodet att
vara q per timme. Genomsnittskostnaden .uppgar vid detta
flode till ski kr per resa. Genom att Osterleden_ till-
kommer 1 en sadan situation uppkommer en efterfragan é)a
denna led, som kan allustreras av kurvan E 1 Tjgur 4.2.
Vi forutsatter att QOsterleden dimensioperats sa att
trangsel i1ntegkan foyvantas uppkomma pa denna under de
allra forsta aren. a kommer marginalkostnaden HK och
styckkostnaden SK all sammanfalla vid det flode som ak-
tualiseras, n mllgen g fordon/timme. Vid avsevart stor-
re floden skulle dock trangsel uppkomma.

Ay de Q resorgsom kommer tillstidnd pd Osterleden har-
ror en _del fran existerande trafiksystem som avlastas.
Detta illustreras 1 figur 4.1 genom” att efterfragekur-
van skiftar fran el till eg. Om styckkostnaden forbli-
vit konstapt efter denna avlastning skulle fTlodet ha
minskat fran q till %!_ enheter/timme. Men styckkostna-
den kommer att avta till foljd av minskad trangsel. Den
sjunker till sk? kr _per resa. Detta leder da till en
nygenerering av trafik &dven pa det existerande _vagsys-
temet, som efter anpassning kommer att uggga till g
resgr/timme. Vi kan sajlunda konstatera a en utbyggnad
av Osterleden medfor savalnavlastnln% som n¥generer|ng
av trafik pa, existerande vagsystem. Den_ tratik som
kommer att ga pa_Osterleden bestar ocksa av nygenererad
trafik sa shart Q>g-ql

1) En néarmare Eresentation av detta kostnadssamband
finns i1 avsnitt 5.1
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For att man skall kunna gbéra en samhallsekonomisk kalkyl over
Ringalternativet i forhallande till Referensalternativet kravs
att man kan uppskatta saval intaktsforandringar som kostnads-
forandringar. Detta kraver 1 sin tur att man kan specificera
de relevanta efterfragefunktionerna och kostnadsfunktionerna
Denna specifikation maste pa efterfragesidan omfatta saval

"egenelasticiteter" som '"korselasticiteter”". Man maste ocksa
k&nna till elasticiteterna for de olika kostnadsfunktionerna.”

Kunskap om efterfragefunktionernas elasticiteter behtvs inte
endast for att man skall kunna kvantifiera hur stora trafik-
volymforandringar som Ringen ger i forhallande till Referens-
alternativet. Dartill kan dessa elasticiteter utnyttjas for
att approximativt berdkna den betalningsvilja som trafikant-
erna som grupp har for dessa volymfdérandringar. Denna betal-
ningsvilja representerar den samhallsekonomiska merintakten
av Ringen i forhallande till Referensalternativet.

De merkostnader som Ringen ger upphov till kan allmant delas
in 1 rorliga kostnader och fasta kostnader. De rorliga kost-
naderna omfattar alla de trafikvolymberoende reala kostnader
som bars av de enskilda bilisterna, av vaghallaren och av
ovriga samhallsmedlemmar. De innehdaller alltsad komponenter

som fordonsslitage, drivmedelsforbrukning, vagslitage, tids-
atgang, buller, avgaser och olyckor. Alla dessa rorliga kost-
nader maste skattas och de boér uttryckas i form av saval mar-
ginalkostnadsfunktioner som genomsnittskostnadsfunktioner
Dessa kostnadsfunktioner behoévs nadmligen for att bestédmma dels
storleken pa trafikvolymforandringar, dels vad dessa volymfor-
andringar kostar att astadkomma.

En elasticitet ar ett matt som numeriskt (eller i form av
en funktion) visar hur kanslig t ex efterfragad mangd ar,
relativt satt, forandrade varden pa de parametrar som bestam-
mer efterfragan. Exempelvis visar biltrafikens egen, tidselas-
ticitet hur stor procentuell forandring i biltrafiken man far
om restiden andras med en procent. Pa motsvarande satt visar
korstidselasticiteten mellan biltrafik och kollektivtrafik
hur stor den procentuella forédndringen i1 biltrafiken blir
dad restiden med kollektiva transporter andras med en procent.



Detta innebar att vi ovan har listat de kostnadsslag som ingar
i den samhallsekonomiska driftskostnaden for trafik i vid be-
markelse. Vad som da aterstar att berdra ar de fasta kostna-
derna som byggande och anvandning av Osterleden medfor. Dessa
bestar dels av investeringskostnader for trafikanlaggningar,
dels av trafikvolymoberoende underhallskostnader. Investerings-
kostnaderna avser resursatgang for byggande av vagar, broar,
signalsystem m m. Dessutom ingar marklosen for den mark som
tas i ansprak. Storleken av dessa kostnader skall bestammas
av resursernas varde i basta alternativ anvandning. FOr manga
resurser som omsatts pad marknader kan deras marknadspriser ses
som ett matt pa deras varde i alternativ anvandning. Men for
marklosen galler inte alltid detta, sarskilt inte did den mark
som maste tas i ansprak ags av stat eller kommun. Det faktum
att den ar i offentlig ago innebar namligen knappast att den
star gratis till forfogande.

Givet att man har tillgang till goda skattningar av alla dessa
kostnadsposter kan man stalla nuvardet av alla kostnhadsbespar-
ingar som Ringen ger upphov till mot nuvardet av de merkost-
nader som den fororsakar i forhallande till Referensalterna-
tivet. Om vdrdet av merintdkter och kostnadsbesparingarna over-
stiger vardet av merkostnaden, &ar Ringen att foredra framfor
Referensalternativet. | motsatt fall &ar Referensalternativet
det bista av de tvad. Ovriga biltrafikinriktade alternativ kan
jamforas inboérdes pa i princip samma satt.

4.2 Sparalternativet

Vi har ovan sett att dad det galler biltrafik finns flera olika
utbyggnadsvarianter. Darutdover presenteras ocksa ett sparalter-
nativ som kan ses som ytterligare en variant for att klara den
prognosticerade trafikvolymen i storstockholmsomradet. Emeller-
tid Innebdr detta att fardmedelsvalet styrs i en annan riktning,
namligen mot sparbunden kollektivtrafik, &n vad galler utbygg-
nadsalternativen for biltrafik.



26

En brist ar dock att endast en utformning av sparinriktade
utbyggnader presenteras. Man kan darfér inte avgdra om
detta ar det basta sparbundna alternativet eller om det
finns alternativa utformningar av sparalternativet som
skulle vara att foredra. (En sarskild utredning ar dock pa
vdg med direkt syfte att avhjalpa denna brist)

Nar det galler att utforma olika varianter av sparalternativet
ar det viktigt att ha i minnet den bristande substituerbarhet
expost som kannetecknar investeringar i spar. Vagar tillater

i stiorre utstréckning variationer i andelen individuell och
kollektiv trafik expost (bil- resp. busstrafik). Fardvégarna
kan ocksa i efterhand forandras fran en del av vagnatet till
ett annat. Detta betyder att vagar har en helt annan substi-
tuerbarhet ex post an vad som galler for spar. Detta innebar
att man maste stalla hogre krav pa beslutsunderlaget for spar-
utbyggnader an for vagutbyggnader.

Detta senare galler dessutom inte minst med tanke pa att en
sparinvestering kraver ett forhallandevis stort trafikunderlag
for att kunna motiveras ur samhallsekonomisk synvinkel.

De nuvarande jarnvagssparen fran Alvsjo till Centralen synes
inte ha tillrédcklig kapacitet for den trafikmdngd som riktar
sig mot denna jarnvagsstracka. Dar finns sdledes redan nu ett
potentiellt trafikunderlag for en sparutbyggnad.

Daremot &r det inte klarlagt huruvida det finns ett tillrack-
ligt trafikunderlag som kan motivera en ny sparbunden ring-
linje som ocksd ar en del av delrapportens sparalternativ.
Det &ar darfor extra viktigt att man utarbetar alternativa
utformningar av ett sparpaket for att kunna bestamma en opti-
mal design av ett sadant.

Sparalternativet omfattar aven vissa tunnelbaneutbyggnader

Aven har galler det att klarlagga huruvida det finns en till-
rackligt stor trafikefterfridgan som kan motivera sadana ut-
byggnader. Men for saval tunnelbaneutbyggnaderna som sparvags-
utbyggnaderna galler att underlaget inte skall beddmas bara uti-



fran de radande forh&llandena. Det Sr ocksd, viktigt att beakta
vilka foradndringar i1 lokaliseringsmonstret som dessa utbygg-

nader kan ge upphov till. Sidana forandringar medfor ju i
sin tur andringar i efterfragan pa de sparbundna trafiksystem-

ens tjanster.

Diskussionen ovan om sparalternativet har givit vid handen

att det forst och framst erfordras att olika alternativa spar-
utbyggnadspaket utformas for att man genom jamforelser dem
emellan skall kunna bestamma vad som ar en optimal design.
Detta kraver givetvis att man berdknar kostnaderna for varje
komponent i ett sadant paket. Dessutom maste man berakna in-
takter i form av kostnadsbesparingar som dessa medfdr. Detta
kraver i sin tur att man kan skatta elasticiteter, saval egen-
som korselasticiteter. Vad galler sjalva kriteriet for val av
det optimala sparalternativet sa ar det i princip detsamma som
ovan presenterats for vagbyggnader i avsnitt 4.1.

4.3 Storstadssatsningen

Som redan omnédmnts ovan har den s k storstadsgruppen lamnat
en rapport med forslag till utbyggnadsalternativ. Dessa for-
slag kan allmadnt betecknas som an mer "ambitidsa'" och darfor
annu dyrare att genomfdra &n de som redovisas i delrapporten.
Avsikten ar att i detta delavsnitt kortfattat peka pa nagra
framtradande sardrag i1 storstadsgruppens foérslag. Vi kommer
darvid att koncentrera diskussionen till deras mest ambitidsa
forslag, det som omfattar i1 stort sett alla andra foérslag
badde till billeder och sparutbyggnader. Dessutom anvisas om-
radesavgifter som kompletterande finansieringskalla och styr-

medel .

Vi skall féra var diskussion med utgangspunkt fran foljande
iakttagelser av forslaget:
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a) Det innebar att utbyggnadskraven ar mycket omfattande,
eftersom alla foreslagna utbyggnader for biltrafik
innefattas liksom ocksa forslagen till utbyggnader
for spartrafik.

b) Omradesavgifter (biltullar) anvisas som kompletterande
Ffinansieringskalla och styrmedel.

c) Storstadspaketets samhallsekonomiska l6nsamhet ar
inte utredd.

Vad betraffar punkt a) vill vi ifragasatta huruvida det finns
tillrackliga reala resurser for att under en relativt kort
tidsperiod, ca 10 ar, forverkliga alla dessa projekt. Det
galler inte minst med tanke pa alla de ansprdk pa resurser
for utbyggnader pa trafiksystem i resten av landet, bl a i
ovriga storstadsregioner, som kommer under samma tidsperiod.
Dessutom tillkommer de betydande reala anspraken pa underhall
av existerande saval vagar som jarnvagar. Anledningen till
detta ar att kapaciteten hos foretag som sysslar med denna
typ av anlaggningsarbeten knappast ar obegransad. Givetvis
kan de existerande produktionskapaciteterna byggas ut, men
fragan ar om en sadan utbyggnad kan ske i en sadan takt att
samtliga dessa projekt realiseras inom den mycket korta tids-
period som det ar fraga om.

Risken ar 1 vilket fall som helst uppenbar att de finansiella
kostnaderna rusar i héjden som en direkt konsekvens av denna
under en sa kort tidsperiod enorma efterfragokning. Aven vid
ofdréndrade priser ar detta storstadspaket synnerligen dyr-
bart. Mot den bakgrunden kan man stalla fragan om inte den
kalkyl som redovisats betraffande detta paketalternativs
Ffinansiella kostnader innebdr en underskattning. Darfor vill
vi stalla oss tveksamma till i vilken man det blir mojligt
att fa fram tillrackliga finansiella resurser for att mojlig-
gdra dessa utbyggnader.

Vad galler punkten b) si leder de i storstadspaketet fore-
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slagna omradesavgifterna givetvis till att de finansiella
problemens lI8sning underlattas. Emellertid torde dessa inte
racka till utan en skattefinansiering maste anlitas. Detta
galler oavsett om man kan formd staten att tillskjuta be-
tydande medel eller inte.

Omradesavgifterna har ocksd dampande effekter pa trafikvolym-
en. Man havdar salunda att inpendlingen till innerstan kommer
att minska med ca 20 procent i forhallande till prognosen
over trafikutvecklingen utan sadana avgifter. Det innebar
salunda att omradesavgifterna ocksd har en styrande inverkan.

Men fragan ar varfor man inte utnyttjar omradesavgifternas
dampande effekter pa trafikvolymen genom att snarast infora
dessa? Om man tidigt infor saddana avgifter, kommer de att
paverka trafiken patagligt redan i borjan pa 90-talet. Detta
kommer att medfora att de "valdsamma' trafik- och miljoprob-
lemen for innerstaden som skisserats, reduceras i motsvarande
man. En lugnare trafikutveckling &an den prognosticerade kan
dessutom gora det befogat att senarelagga manga av de ut-
byggnadsprojekt som ingar i storstadspaketet. Darigenom
skulle de reala resursanspraken saval som de finansiella
kraven pa sikt mildras betydligt. Bl a beror detta pa att
trycket pa tillganglig produktionskapacitet inom anlaggnings-
verksamheten kommer att minska.

Betraffande punkt c) sa bor man uppfatta storstadspaketet
mera som en Onskelista an som ett valutrett férslag dar pro-
jektens samhallsekonomiska l6nsamhet ar ordentligt dokumen-
terad. Detta innebar att man knappast kan utgad fran att samt-
liga ingdende projekt i paketet ar lonsamma, lika litet som
att paketet i sin helhet ar ldnsamt. En angelagen uppgift i
ett fortsatt utredningsarbete ar darfor att komponera ihop
alternativa kanske mindre omfattande paketalternativ som da
kan stallas mot de ovan diskuterade paketalternativen. Dar-
vid ar det angeléget att observera den ovan antydda lampliga
turordningen mellan efterfragestyrda medel och utbudsanpas-
sade atgarder.
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4.4 Sammanfattning

Ovan har vi 1 princip redovisat hur man genom en parvis jam-
forelse mellan olika paketalternativ kan ga till vaga for

att bestédmma alternativens ldénsamhet och inbérdes rangordning.
Vi har darvid ocksa preciserat vilka olika data som blir er-
forderliga for en sadan utvardering.

Vad galler sparalternativet har vi efterlyst en mdjlighet till
optimering av ett sadant paket genom olika variationer i de
ingdende komponenterna. FOrst nar man gjort en sadan optime-
ring ar det lampligt att jamfora det erhallna "basta" spar-
alternativet med det "basta" bilalternativet.

Resultatet av denna jamférelse blir att man bestamt vilket
alternativ av de hittills studerade som &r det 'bésta'. Dar-
efter kan man vilja jamfdéra detta paket med det eller de som
storstadsgruppen lancerat.

Emellertid ar det fullt mjligt och onskvart att de ovan
nadmnda mer begréansade bil- och sparalternativen kompletteras
med efterfragestyrande medel som omradesavgifter. Dessutom
finns det all anledning att Overvaga den turordning mellan
efterfragestyrande medel och atgarder pa utbudssidan, dvs
att man forst infoér forstnamnda medel. Detta innebar om man

sd vill att man utformar delvis nya paketalternativ som mycket
val kan vara samhéallsekonomiskt overlédgsna det ovan behandlade
storstadspaketet
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5 AVGIFTER PA TATORTSTRAFIK M M

Tanken pd avgifter for tatortstrafik i Stockholm har forts
fram vid flera olika tillfallen under de senaste artiondena.
Tyngdpunkterna i de olika forslag som presenterats har varie-
rat. Ibland har forslagen varit framst inriktade mot att upp-
nd en forbattrad milj6é i innerstaden. Ibland har avgifterna
lanserats som ett medel att finansiera nya leder. Det har
dessutom forekommit att man anvisat avgifter pa tatortsbilis-
men som ett satt att ldsa finansieringsproblemen for den kol-
lektiva lokaltrafiken.

Ett problem har hittills varit att Stockholm eller Stockholms
landsting inte pad eget bevadg kunnat infora sadana avgifter. |
och med 1988 ars trafikpolitiska proposition underlattas nu
de lagliga forutsattningarna for att infdora avgifter pa tat-
ortstrafiken. Kommunikationsministern sager namligen i denna
att han kommer att se positivt pd "framstotar" fran storsta-
derna om att fa infora omradesavgifter eller s k biltullar i
samband med pendling till och fran arbetet i innerstan morgon
och kvall.

Avgifter pa tatortstrafik anvands bade nar och fjarran, fast
i lite olika tappningar. Lange har man anvant broavgifter vid
tillfarterna till San Francisco over Goldon Gate och Oakland-
broarna. Tatortsavgifter finns ocksd numera i t ex Singapore
och Bergen. Aven i Oslo synes man std i begrepp att infora
tatortsavgifter. Om man i Norge anser att det faktiskt gar
att ta ut sadana avgifter, ar det svart att forstd varfor det
inte skulle vara mojligt i Stockholm. Erfarenheterna fran
Bergen visar ocksa att man far bade positiva effekter pa
trafik och milj6 samt Okade intékter genom dessa avgifter.

5.1 Grunder for sarskilda avgifter pa tatortstrafiken

Storstadstrafiken ar forenad med betydande samhallsekonomiska

kostnader. Dessa kostnader ar av manga olika slag, men varje
kostnadsslag representerar nagon form av real resursforbruk-
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ning for samhdllet som helhet. En stor del av dem ar s k
fasta kostnader for att bygga trafikanlaggningar och fordons-
park och for att vidmakthalla dem mot det slitage som klimat
och tid utsatter dem for. Att de &ar fasta innebar att de inte
varierar med forandringar i trafikarbetet.

Sadana kostnader som varierar med trafikarbetet kallas ror-
liga kostnader. Dessa, som torde utgbdra merparten av stor-
stadstrafikens totala samhallsekonomiska kostnader, bestar
ocksa av manga olika slag. Forst och framst ar det fraga om
den energiforbrukning och det slitage pa trafikanlaggningar
och fordonspark, som féljer av varje transport eller resa.
Vidare ar det fraga om den tid varje resa tar. Men dartill

ar storstadstrafiken fdrenad med betydande s k negativa ex-
terna effekter i1 form av tréngsel, avgaser, buller, nedsmuts-
ning och vissa risker for trafikolyckor, vars omfattning ock-
sd varierar med trafikmangden.

De fasta kostnaderna intar en central roll da man diskuterar
prissattningen som ett medel att i efterhand finansiera
gjorda investeringar. Om man déremot ser prissattningen som
ett medel att uppnd ett effektivt utnyttjande av tillgangliga
resurser ar de fasta kostnaderna helt betydelsel6sa. Det ar

i stallet de rorliga kostnaderna som utgdr grunden for en
effektivitetsinriktad avgiftspolitik Enligt ekonomisk teori
skall namligen nyttjandeavgiften eller priset pa en vara
eller tjénst 6verensstamma med den kortsiktiga samhéllsekono-
miska marginalkostnaden for den sist producerade enheten un-
der en bestamd period. Nivan pa denna kortsiktiga marginal-
kostnad ar helt oberoende av storleken pa de fasta kostna-
derna. Effektiva priser baserade pa marginalkostnaderna kan
darfor i1 vissa fall medfdra problem att i efterhand fullt ut
finansiera gjorda investeringar. Men de kan ocksd i manga
fall vara helt tillrackliga for att helt eliminera existen-

sen av Ffinansieringsproblem.

For att man skall kunna bestamma effektiva priser pa tatorts-
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trafiken krévs darfor en omsorgsfull analys av dess kost-
nadsfunktioner. Dartill kravs ocksd motsvarande efterfrage-
analys. L&t oss har borja med kostnadsanalysen, som dessutom
till en bdrjan inskridnks till att enbart avse tidskostnader
for biltrafik.

Utgangspunkten for analysen ar att vi har en vaglank av

given standard och given ladngd. Denna l&nk kan under en given
tidsperiod utnyttjas av ett varierande antal fordon. S& lange
som antalet fordon som samtidigt befinner sig pa lanken ar lit-
et, kan de framforas oberoende av varandra. Den minimala tid
det tar att tillryggaldgga den givna strackan blir darigenom
bestamd av den tillatna hastigheten. Denna minimala tid ar
densamma for varje enskild bilist och dverensstammer med den
genomsnittliga reala tidskostnaden. For att uttrycka denna
reala kostnad i vardetermer multipliceras tidsatgangen med
ett tidsvarde, som har antas lika for alla trafikanter. Om
exempelvis den minimala tidsatgangen ar 3 minuter och tids-
vardet uppgar till 18 kr/timme, sa ar tidskostnaden per per-
son 90 Ore. Detta belopp representerar ocksa den marginella
tidskostnaden for en tillkommande bilist, sa lange som for-
donen kan framfdras oberoende av varandra.

Men nar antalet fordon som samtidigt befinner sig pa den ak-
tuella vaglanken okar, nar vi sa smaningom en sadan niva att
bilarna inte langre kan framforas oberoende av varandra.
Detta far till foljd att bilarnas hastighet dampas, varigenom
den minimala tidsatgangen for att avverka den givna strackan
borjar tillta. Detta innebar att trangsel uppstar.

Trangsel representeras saledes av tilltagande genomsnittliga
tidskostnader. Ju stérre trangseln ar desto snabbare véxer
den genomsnittliga tidskostnaden. Tilltagande genomsnitts-
kostnader innebar ocksa att den marginella tidskostnaden okar
och den Okar dessutom snabbare &an genomsnittskostnaden. Sam-
bandet mellan trafikvolym och genomsnittliga respektive mar-
ginella tidskostnader illustreras i figur 5.1.
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Figur 5.1 Marginella och genomsnittliga tidskostnader

P& den horisontella axeln i figur 5.1 mats trafikvolymen som
antalet fordon som samtidigt utnyttjar den givna lanken. P&
den vertikala axeln mats tidskostnaderna i vardetermer. Sa
lange som flodet uppgar till hogst gQ bilar ar den genom-
snittliga tidskostnaden konstant. Fram till denna mangd sam-
manfaller den ocksa med den marginella tidskostnaden. Alla
trafikvolymer 6ver qQ enheter ké&nnetecknas av tilltagande
genomsnittskostnader. Det medfor att ocksd den marginella
tidskostnaden 6kar samt att denna oOverstiger genomsnittskost-
naden vid alla fléden i detta intervall.

Dessa fundamentala samband kan ocksa enkelt illustreras med
numeriska exempel. Antag att var vaglank tal ett flode av

800 bilar per tidsenhet utan att trangsel uppstar. Med en
minimal tidsatgang pa 3 minuter och ett tidsvarde pa 18 kr
per timme uppgar saval marginalkostnad som genomsnittskostnad
liksom tidigare till 90 per resendr. Antag vidare att den
genomsnittliga tidsatgangen i stallet blir 3 minuter och 18
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sekunder vid ett fléde pd 1 000 bilar per tidsenhet vilket
ger en genomsnittskostnad pd 99 6re per resenar. Om flodet
okar med ytterligare ett fordon till 1 001 stiger den genom-
snitttliga tidsatgangen med 1 sekund till 3 minuter och 19
sekunder, som med givna antaganden ar likvardigt med en
genomsnittskostnad pd 99,5 6re per resendr. Hur stor margi-
nell tidskostnad ger i1 detta fall det tillkommande fordonet
upphov till? Jo, forutom de 99,5 Ore som kravs for dess egen
fard har 1 000 fordon fordrojts med 1 sekund vardera. Om vi
antar en medelbelaggning pa 1.2 resenarer per fordon, sa

okar restiden for dessa med 1 200 sekunder, vilket represen-
terar ett varde pa ytterligare 6 kr. Den marginella tidskost-
naden,som foljer av att 1 001 fordon utnyttjar lanken 1 stal-
let for 1 000 stycken, uppgar saledes 699,5 ¢re, vilket vida
overstiger den genomsnittliga tidskostnaden

Medfor da denna omstandighet att den marginella tidskostnaden
overstiger den genomsnittliga tidskostnaden nagot effekti-
vitetsproblem? FOr att svara pa denna fraga maste efterfragan
pa vagutnyttjande foras in i bilden. Enligt ekonomisk teori
beror den mangd av en vara eller tjanst som efterfragas pa
marknaden bl a p& det pris eller den uppoffring som konsu-
menterna Tar betala. Mer precist anpassas forbrukning till den
niva, vid vilken konsumenternas marginella vardering av den
sist konsumerade enheten Overensstdmmer med den uppoffring
som kravs for denna marginella enhet. Konsumenternas margi-
nella varderingar vid gallande inkomstférdelning kan repre-
senteras med hjalp av en efterfragekurva. | vart fall med
utnyttjandet av en vaglank kommer saledes marknadsefterfrage-
kurvan att visa hur manga resor konsumenterna tillsammans-
tagna vill genomféra vid varje niva pa uppoffringen. Efter-
som man kan utgd fran att resor i en tatort ar en normal
(superior) vara géller att det ar ett negativt samband mellan
onskad volym och uppoffringens héjd. 1 ex kurs 2 analyseras
fragan om vagutnyttjandet far en effektiv omfattning med hjalp
av kostnads- och efterfragefunktioner. Analysen utvisar att
utan sarskilda avgifter pa tatortsbilismen kommer denna att
bli for stor, samhallsekonomiskt sett. De marginella resorna
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kommer att kosta avsevart mer att astadkomma an vad dessa
resor ar varda for bilisterna. For att fa till stand ett
effektivt utnyttjande kravs darfor att bilisterna tvingas

betala en sarskild nyttjandeavgift, sad snart trangsel fore-
kommer .



- 37 -

Ex kurs 2. Bestamning av effektivt pris pad vagutnytt-
Jande.

| figur 5.2 &terges de kostnadsfunktioner som tidigare
har presenterats. | figuren ar &ven en efterfragekurva
inlagd. Givet dessa funktioner &ar det mojligt att be-
stamma hur stor trafikvolym som kommer att genomforas,
om man inte tar ut nagon sarskild avgift for utnyttjan-
det av den aktuella vaglénken. | sa Tall kommer namli-
ggn den uppoffring som den enskilde resenaren spontant
ar sta for att bestammas av det genomsnittliga tids-
kos thadssambandet. Harigenom kommer jamviktsvolymen att
bli qj resor. Viddenna mangd Overensstéammer namligen
vﬁrdet av den marginella resan med genomsnittskostnaden
skt.

Uppoffring
kostnader marginell
tidskostnad

genomsnittlig
tidskostnad

efterfragan
p& resor

antal fordon
9, per tidsenhet

Figur 5.2 Effektiv prissattning av vagutnyttjande

Emellertid overstiger méngden g< med bred marginal
mangden gn_som_ visar det antal fordon som samtidigt
kan~ utnyttja va%!anken utan tréngsel. Det betyder dar-
Tfor att den Tfaktiska samhallsekonomiska uppoffringen
for den sista resan (¢j-(gj-1)) ar hela mk” kronor. Ge-
nom franvaron av en sarskild avgift pa tatortstrafiken
har denna darfor kommit att bli alltfor stor, eftersom
den sista resan ar vard mycket mindre (bara skl kronor)
&n den kostnad (mk-|] kronor) som den ger upphov till.

En effektiv omfattning av reseyolymen _far man endast

om denna_anpassas till den niva vid vilken vardet av
den marginella resan 6verensstémmer med _den kostnad som
Just den resan fororsakar. Detta effektivitetsvillkor
ar uppfyllt_vid volymen g2 i figur 5.2. Vid denna volym
kommer némligen saval vérdet av den marginella resan
som den _marginella uppoffrlqg som den TfOrorsakar att
uppga till mk2 kronor. Men for att en_sadan volym skall
kunna astadkommas, kravs att en sarskild avgift tas ut,
vars storlek bestams av skillnaden mellan marginalkost-
naden och genomsnittskostnaden vid den optimala volymen
q2. | figur 5.2 &ar darfor den effektiva avgiften t kro-
nor .
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S& langt har vi endast haft med tidskostnader i diskussionen.
Men tatortstrafikens rorliga kostnader omfattar, som redan
inledningsvis omnamnts, &ven andra kostnadskomponenter. Vissa
av dessa kostnader har den individuella bilisten anledning
att beakta sasom den egna energiforbrukningen, slitaget pa
den egna bilen, den olycksrisk den enskilde bar di en resa
genomfdrs samt det obehag av buller och avgaser som den en-
skilde upplever vid en resa. Daremot finns ingen privat-
ekonomisk anledning fo6r den enskilde bilisten att darutdver
beakta den oOkade drivmedelsforbrukningen, det o6kade slitaget
pa trafikanlaggningar och andras fordon, den okade olycksris-
ken som drabbar andra eller det 6kade obehag av avgaser, bul-
ler och nedsmutsning som drabbar andra, och som ar en direkt
foljd av den enskildes beslut att genomféra en bilresa. Om
hansyn darfor tas till alla dessa kostnadskomponenter, sa
medfor de att nivan och tillvaxttakten i de tidigare presen-
terade marginal- och genomsnittskostnaderna kommer att bli
hogre. Darigenom okar ocksa vid varje trafikvolym dar trang-
sel forekommer, differensen mellan marginalkostnader och genom-
snittskostnader. Som en konsekvens oOkar darfor ocksa nivan

pad den avgift som kravs for att tatortstrafiken skall fa en
effektiv omfattning. Men den grundldggande principen paverkas
dock inte av att dessa kostnader inkluderats i analysen, det
galler att genom sarskilda avgifter fa resendrerna att beakta
den faktiska marginella uppoffringen och inte bara den pri-
vatekonomiska genomsnittliga uppoffringen av att genomfdra

en resa.

Trafiktrangseln ar storst vid infarterna under rusningstra-
fiken vid pendling morgon och kvall. Detta motiverar inte en-
dast en allman héjning av prisnivan for tatortstrafiken utan
ocksd en tidsdifferentiering Det bor bli betydligt dyrare
att 8ka under rusningstid an under lagtrafik. Da kan man
forvanta sig att vissa bilister som har mojlighet att aka
under lagtrafik i stallet for under hogtrafik, valjer att
gdra detta 1 storre utstridckning an vad som nu ar fallet.

Det faktum att antalet bilresor, t ex vid bilinfarterna under



rusningstid, minskar fran gp till g2 ar av mycket stort in-
tresse vid en beddmning av behovet av nya trafikleder i
Stockholmsomradet. | "ett slag" reduceras namligen detta
"behov" kraftigare ju hodgre avgiftshdjningen goérs. Detta
illustreras an tydligare i figur 5.3.

Efterfragan
Kapacitet

________ Enhetligt pris Dygnets timmar
———————— Hogre pris under hégtrafik

Figur 5.3 Krav pa vagkapacitet med och utan avgifter
pa tatortstrafik.

Detta innebdr att trafikprognoserna som berdknats under for-
utsattningen att man inte tar ut nagra avgifter pad tatorts-
trafiken maste raknas om till kanske i vissa fall betydligt
lagre belopp under den nya forutsattningen att sadana avgif-
ter fTaktiskt tas ut. Kraven pad nya investeringar i Okad kapa-
citet for biltrafiken reduceras i motsvarande man. Kraven

pd skattefinansierade utgifter for sadana utbyggnader kan
salunda reduceras. Samtidigt forvantas intakterna genom av-
gifterna pa tatortstrafiken att o6ka i enlighet med vad som

redan papekats ovan.

En annan betydelsefull effekt av dessa avgifter ar att efter-
fragan pa kollektivtrafiken okar. 1 den man det existerar en
overkapacitet inom kollektivtrafiken kommer denna att fa
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effektivare anvandning. Kollektivtrafiken kan da som en in-
tressant effekt uppnd hogre intakter till laga merkostnader.
Emellertid kan vi ocksd pa kort sikt fd en viss trangsel pa

t ex vissa busslinjer. Men vid den tkade efterfragan pa sa-
dana bussresor blir det lIonsamt for landstinget att oka saval
antalet bussar, deras turtathet och kanske &aven att inratta
nya busslinjer utan att man f6r den skull ndédvandigtvis be-
hover belasta skattefinansieringen. Det kan ocksa pa ett lik-
nande satt bli fraga om en utdkning av den sparbundna trafik-
en. Den forbattrade lonsamheten p g a den okade efterfragan
pd kollektivtrafik kan ocksa medfora att vissa nedlaggnings-
hotade banor avlagsnas ur farozonen.

Lat oss nu atervanda till biltrafiken. De bilister som har
sina destinationer i iInnerstan och som tycker vardet av en
bilresa mer an val uppvager &aven den Okade kostnad som avgif-
ten innebar, kommer givetvis aven i fortsattningen att aka
bil dit. Men det finns en grupp bilister som inte har sina
destinationer i innerstan utan snarare pa andra sidan stan,

s k genomfartstrafik. Genom avgifterna far de sig nu en tan-
kestallare om de vid resor norr-syd och syd-norr inte t ex
skall valja en Essingeled utan avgift i stidllet for att ta
sig igenom den s k getingmidjan i Stockholms innerstad med
avgift. FOrutsatt att avgiften till innerstan satts tillrack-
ligt hogt kommer innerstan att avlastas fran en stor del av
genomfartstrafiken. Denna kommer i stallet att belasta kring-
fartslederna, typ Essingeleden.

Pa lite langre sikt ar det viktigt att uppmarksamma ytterli-
gare effekter som ett inforande av avgifter pa tatortstrafik
kan vantas fa. Vad vi da tanker pa ar effekterna pa saval
foretagens som hushallens lokaliseringsval. Man kan namligen
forvanta sig att en viss omlokalisering kommer att ske sa att
"transportintensiva'" verksamheter i en annu stérre utstrick-
ning an vad nu ar fallet lokaliseras utanfdr innerstan. Detta
har att gdra med att inte bara person- utan &ven godstrans-
porter till och fran innerstan kan komma att behdva drabbas
av sadana avgifter. Harigenom forstarks pa sikt de ovan redan
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ndmnda gynnsamma effekterna for innerstan vad galler battre
miljo etc. Dessa effekter ar viktiga att uppmdrksamma 1 re-
gionplaneringen sad att man far till stand samordnade val
av transportsystem och val av bebyggelsestruktur. S3& langt
har var diskussion forts med utgangspunkt fran malet om
samhal Isekonomisk effektivitet.

Emellertid bor ocksd konsekvenserna for inkomstfordelnings-
malet uppmarksammas. Darmed avses hur olika grupper kommer
att gynnas eller drabbas genom att man infor avgifter pa
tatortstrafik. Vi aterkommer till detta i kapitel 6.

5.2 Miljoavgifter och avgasrenare

En viktig del av avgiften for tatortsbilismen &r motiverade
med hansyn till de risker for halsa och miljo som de koncen-
trerade utsldppen av bilavgaser medfér i Stockholms inner-
stad. Det galler bl a utslapp av kvavedioxid, bly och cancer-
ogena amnen. Halsoriskerna i Stockholms innerstad ar betyd-
ligt stdorre an motsvarande utslapp i glesbygd av det enkla
skdlet att betydligt fler manniskor i innerstan exponeras Tfor
dessa giftdoser i hoégre koncentrationer. Det ar darfor det ar
valmotiverat med en sarskild miljoavgift i Stockholms inner-
stad som en del i avgiften pa biltrafiken.

Man bor dock i detta sammanhang observera att avgaserna fran
olika fordonstyper har olika sammansattning, vilket betyder
att deras inverkan pa halsa och miljo ocksd skiljer sig at.
Aven bullret varierar med fordonsslag. Om dessa skillnader
inte ar forsumbara finns det darfor anledning att differen-
tiera avgifterna efter fordonstyp. Men det finns &aven anled-
ning till att differentiera avgiftens nivd t ex mellan olika
personbilar. For en given reslangd och fardhastighet kommer
namligen nivan pa de marginella miljokostnaderna att anta
olika varden beroende pa om bilen ar diesel- eller bensin-
driven och i det senare fallet ocksa pa om bilen har eller
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inte har katalytisk rening. Motsvarande differentiering av
miljoavgifternas niva ar darfor ett vasentligt medel for att
nd de miljopolitiska malen.

Vad gor da miljoavgiften for nytta? Korrekt utformade sadana
avgifter ger enskilda hushall och foretag automatiskt starka
incitament att reducera utslappen av miljofarliga substanser.
Med korrekt utformade sadana avgifter kommer det att framsta
som lonsamt for hushall och foretag att sjalva installera
effektiva avgasrenare. Detta forutsatter naturligtvis att
miljoavgifterna ar sad utformade att de reduceras i samma man
som utsléppen minskas. Om de ar det, kommer hushall och fére-
tag att med sddana avgifter sjalva valja att minska pa ut-
slappen, namligen sa langt som det l6nar sig for dem, ej
langre. Detta innebar om man sa vill, att kommunen satter in
en "protes"™ Tfor att hjalpa samhallskroppen dar det nu brister,
d v s pa miljéomradet. Man later starka krafter arbeta i
tjanst for miljomalen, namligen marknadskrafterna.

I vissa fall kan det dock vara forenat med sd hdoga skadeverk-
ningar att lata utslappen fortgd, att politikerna inte anser
sig ha tid att invanta en sadan teknisk utveckling. | sa fall
kan man i sarskilt utsatta fall 6vervaga forbud av viss tra-
fik, t ex mot dieseldrivna fordon pa vissa vagstrackor. Sa-
dana fungerar i princip som oandligt hégre avgifter. En annan
variant ar att direkt stipulera om krav pad avgasrenare inom
vissa omraden i innerstan.

5.3 Avgiftens utformning och niva

Fragan ar da hur man rent praktiskt skall ta ut avgifter pa
tatortstrafiken? De teoretiskt sett basta avgiftssystemen

ar de som direkt ar knutna till sjalva anvdndningen av gator
och trafikleder. Syftet med avgifterna ar ju i forsta hand
att konfrontera de enskilda bilisterna med de roérliga kost-
nader, som deras bilutnyttjande ger upphov till. Eftersom
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dessa rorliga kostnader varierar med var och nar bilresan
foretas, skall det ideala avgiftssystemet vara beroende av
saval tidpunkt som fardvag och korlangd. Ett sadant avgifts-
system forutsatter dock nagon form av taxameter som automa-
tiskt registrerar vaganvdndningen. Redan i vagkostnadsutred-
ningens betdnkande (se SOU 1973:32) skisserades hur man tek-
niskt sett skulle kunna utforma ett tankbart taxametersystem.

Emellertid bdor man vid utformningen av ett avgiftssystem véiga
fordelarna av olika tekniska loésningar mot de kostnader som
varje sadan l6sning medfor. Utformningen av avgiftssystemet
kan alltsd sagas vara ett "vanligt" ekonomiskt optimerings-
problem. Den basta ldsningen kan mycket val vara att for
bensindrivna personbilar ta ut en kérlangd - oberoende omra-
desavgift, som dock kan differentieras mellan bilar med och
utan katolytisk rening. FOr dieseldrivna fordon kan det déare-
mot vara mjligt att komplettera ma&taren for kilometerskat-
ten med ett integrationsverk som visar hur mycket fordonet
anvants inom det avgiftspliktiga innerstadsomradet. For en
stor del av den dieseldrivna trafiken, den s k nyttotrafiken,
kan namligen en korlangdsoberoende omradesavgift inte forvan-
tas ge nagra patagliga incitamentseffekter. Det skulle man
daremot kunna uppna om avgiften gjordes beroende av korlangden
i innerstaden.

Den utformning av avgiftssystemet som har kortfattat berorts,
ar emellertid bara ett tankbart alternativ. Andra alternativ
ar ocksa tankbara. Det synes darfor vara en synnerligen an-
gelagen arbetsuppgift att narmare utreda olika alternativa
avgiftssystems tekniska och ekonomiska forutsattningar. Ett
sadant allsidigt utredningsunderlag utgor en vasentlig be-
standsdel av arbetet med att lésa problemen med den framtida
storstadstrafiken

En viktig fraga i detta sammanhang saval principiellt som
praktiskt ar pa vilken niva avgiften skall sattas. Om man som
vi utgatt fran syftar till att fi& en substantiell minskning
av biltrafiken i innerstan, da blir det sannolikt nédvandigt
att hdja avgiften hogst avsevart, kanske till 30-50 kr/dag-
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Det ar namligen troligen sd att priskansligheten ar relativt

lag mom ett betydande prisintervall for ett flertal grupper

av bilister. Man maste darfor upp med priset en "bra bit" for
att na "smartgransen"; se figur 5.4.

Q2*" "3 Antal resor q

Figur 5.4 Avgiftsniva och priskanslighet

Om man hojer avgiften fran 0 till 30, far man kanske bara en
ANtivt begransad minskning av biltrafiken i innerstan (illu-
strerat av minskningen fran gq till g*) . Man maste upp ovanfor
smartgransen” annars gor avgiften "dalig nytta". Det kanske
dd kan racka med en relativt begransad ytterligare hojning
(fran 30 till 40) for att fa till stand ett relativt kraftigt
ytterligare bortfall (fran gx till g2).

Har har da forutsatts att vi efterstravar kraftig effekt i
form av en betydande minskning av biltrafiken. Skulle man

av nagon anledning i stallet strava efter att maximera in-
takterna 1 form av inflytande avgiftsmedel, skall man i stal-
let sdka undvika att komma 6ver "smartgransen™ t vid avgifts-
sattningen. Med ett kraftigt bortfall av trafik, faller nam-
ligen ocksd i motsvarande man bort basen for avgifterna.

Nu ar det emellertid inget sjalvandamdl att minska biltrafi-
ken i innerstan. Den bér reduceras till en sadan niva att
vinsterna i form av forbattrad miljo och minskade restider
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precis uppvédgs av trafikanternas betalningsvilja for att resa,
ej langre. Det kan vara svart att pa forhand bedéma hur langt
man skall ga for att uppnd den "rimliga" nivan pa avgiften. En
praktiskt tillganglig metod som man inte bdor fdrsumma att ut-
nyttja ar att man genom experiment med avgiftsnivan soker klara
ut vilken nivd som framstar som den onskvarda. Man kan ju efter
"ett tag" avldsa effekterna: Tfick man for lite eller for mycket
av trafik som en foljd av en viss avgiftsniva? Man kan justera
avgiftsnivan darefter. Detta ar en av de stora fordelarna med
avgifter.

Emellertid kan det framstd som "oansvarigt" att halla pa med
att experimentera med avgiftsnivan fram och tillbaka "hur som
helst”. | sd fall vet hushallen och foretagen till sist varken
ut eller in, likt forvirrade experimentrattor som utsatts for
motstridande budskap. 1 stallet ar en stegvis avgiftshdjning
tillraddlig. Exempelvis ger man forst information om att en ny
avgift kommer att inforas inom en snar framtid. Detta bOr ges
med en viss varseltid, d v s i god tid innan man "slar till"
med en avgift. Skalet till detta ar att hushall och féretag kan
behova en viss tid till forfogande for att soka anpassa sig pa
bésta satt till det nya priset. Darefter kan man starta med en
relativt begransad forsta avgiftshdjning, t ex 20 kr/dag under
det forsta halvaret, men med information att en ytterligare hgj-
ning hoégst sannolikt kommer att &ga rum darefter. Man studerar
da effekterna av denna begrdnsade hoéjning. Om det visar sig att
det blir en ovantad mycket kraftig minskning av trafiken redan
vid denna héjning, sd kanske det inte finns nagon anledning att
gd vidare med den ytterligare hdjningen. Annars ar det bara att
fortsatta planenligt med den ytterligare héjningen eller even-
tuellt hdéja &annu mer &n vad man forst planerat.

5.4 Avgiftsfinansiering av Osterleden?

Som en delldsning pa trafikproblemen for Stockholmsomradet har
ett privat konsortium erbjudit sig att bygga och driva den s k



Osterleden mot att denna kringfartsled finansieras genom vag-
tullar. Fo6rdelen skulle vara att Stockholm erbjuds en kring-
fartsled utan krav pad en annars nodvandig skattefinansiering.

I stallet betalar bilisterna en avgift direkt var gang de t ex
aker ned i tunneln under farleden fran och till Nacka resp.
Djurgarden. Avsikten med detta avsnitt ar att analysera konsek-
venserna av detta forslag.

Forslaget innebar saledes att de trafikanter som valjer att ut-
nyttja den nya Osterleden far betala en nyttjandeavgift. Dare-
mot behéver inte de trafikanter som valjer att anvanda det gamla
vagsystemet betala nagon motsvarande avgift. Givet att vissa
bilister andd finner att den restid och de 6vriga fardkostnader
de spar, om de utnyttjar Osterleden, Overstiger den nyttjande-
avgift de far betala for att ta Osterleden i stallet for det
gamla vagsystemet, s& kommer en viss oOverflyttning att ske.
Dartill kommer sannolikt en viss trafik att nygenereras pa
Osterleden trots nyttjandeavgiften

Dessa effekter paminner om de slutsatser som redovisades i
avsnitt 4.1. Men existensen av nyttjandeavgiften pd Osterleden
medfor att saval mangden nygenererad trafik som mangden Gver-
flyttad trafik fran det gamla vagsystemet blir mindre &an om
ingen avgift lagts pa sjalva Osterleden.

Den sjalvfinansierade avgiften pa Osterleden far i princip
"samma' effekt som de sjalvfinansierande avgifterna pa de
franska motorvagarna. | stallet for att betala avgifterna for
motorvagarna valjer exempelvis stora dieseldrivna lastbilar att
dundra igenom stédernas centrum, dar det &r. avgiftsfritt med
atfoljande utslapp av avgaser och bullerstérningar som foljd.
P4 ett motsvarande satt riskerar man att Osterleden inte ut-
nyttjas effektivt utan en mangd fordon fortsatter att ta sig
genom getingmidjan eftersom det &r avgiftsfritt, nar de 1 stal-
let borde &ka via Osterleden.

Om man i stallet tog ut en nolltaxa for genomfart pa oOsterleden,
skulle trafikvolymen pad denna oka, eftersom trafikanternas upp-
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offring da blir lagre. Detta betyder i sa fall att trafiken i
innerstan kan avlastas an mer. De som annars "avskrackts"™ av
nyttjandeavgiften pd osterleden och darfor fortsatt att trangas
genom getingmidjan, skulle namligen i1 storre utstrackning valja
den snabbare genomfarten via Osterleden. Denna tillkommande
overflyttning skulle saledes ytterligare minska trafiken i inner-
staden. Darutdver torde aven den nygenererade trafiken bli stor-
re om ingen nyttjandeavgift tas ut. Detta skulle medfdra ett
effektivare utnyttjande av Osterleden, om dess kapacitet ini-
tiait 4r s stor att inte trangsel uppkommer.

Men innebar inte detta definitionsmassigt att vi tvingas att
belasta skattefinansieringen for att bygga Osterleden. Nej,

inte nodvandigtvis. Det finns den utvag som vi redan visat pa
ovan. | stallet for att ta ut en avgift for genomfFartstrafiken
pa Osterleden, tar man ut en tull for den trafik som bl a via
denna tar sig till innerstan. Detta sker dels vid avfarterna
fran Osterleden till innerstan, dels vid alla infarter i ovrigt
till innerstan; se figur 5.7. Genom att med hjalp av tullen av-
giftsbelagga den trafik, som ger upphov till trangsel och andra
samhal Isekonomiska merkostnader kommer innerstadstrafiken att
minska ytterligare. Dessutom medfor detta ytterligare overflytt-
ning till Osterleden.

Essingi

leden

Osterleden

Figur 5.7

Osterleden och

"getingmidjan"
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Avgiftsmedlen fran alla infarter kan da om politikerna s
onskar, anvandas till att finansiera bl a Osterleden direkt

(t ex genom att staten eller landstinget tar upp ett lan som
successivt betalas av genom influtna avgiftsmedel). En variant
ar att det privata konsortiet i stallet far ta upp tullar vid
avfarterna till innerstan om politikerna av nigon anledning
skulle foredra en sddan l6sning. Den vasentliga poangen ar
dock att man genom ett "fornuftigt" avgiftssystem fullt ut
effektivt kan utnyttja Osterleden och avlasta innerstan.
Detta forutsatter dock att man inte endgt stirrar pa en l16s-
ning med en sjalvfinansiering av Osterleden, utan ser till
helheten, dwvs ett avgiftssystem utformas snarare for till-
tradet till innerstan &an till Osterleden. Ej heller behover
en sadan mera generell avgiftslosning vara knuten just till
oOsterleden. Den kan anvéndas till att finansiera vilken annan
utbyggnad av trafikleder som helst, t ex Vasterleden, Sddra
Lanken, etc. Aven i detta avseende ar salunda den generella

avgiftslosningen 6verlédgsen. Den ar inte bunden till att

man nddvandigtvis bygger en viss specifik led som dsterleden.
I stallet kan man valja att ¢6ka kapaciteten pa trafiknatet

i storstockholmsomrddet dar det i enlighet med en samhalls-
ekonomisk beddmning befinns mest Idnsamt att goéra trafik-
investeringar. Det ar mojligt att det visar sig vara just
Osterleden, kanske inte. Det vet vi forst nar sadana kalkyler
genomforts.

5.5 Sammanfattande synpunkter

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att en samhallsekono-
miskt motiverad prissattning pad tatortstrafik inte bara
skulle leda till en effektivare anvdndning av existerande
trafikkapacitet och en battre miljo 1 innerstan. | ett dyna-
miskt perspektiv paverkas behovet av transportinvesteringar.
"Behoven" av trafikleder for bilismen minskas i forhallande
till en situation utan saddana avgifter samtidigt som fler
investeringar i kollektivtrafik kommer att framstad som l6n-
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samma. Ett allsidigt tekniskt-ekonomiskt utredningsarbete
bor darfor snarast paborjas med syfte att ta fram en lamplig
utformning av avgiftssystemet.

Intakterna for saval bilism som kollektivtrafik kommer att
Oka samtidigt som kraven pa skattefinansierade investeringar
i trafikkapacitet minskas. Detta forslag &r val grundat i
ekonomisk teori och inget "hokus-pokus-trick'. Med tanke pa
att saval stat som kommun har kroniska finansieringsbekymmer
kan man fraga sig varfor inte denna mojlighet redan utnytt-

jats.
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6 KONSEKVENSER FOR VALFARDSFORDELNINGEN
6.1 Principdiskussion

I kapitel 2 "Principiella utgangspunkter" erinrade vi om att
vid sidan om malet om samhallsekonomisk effektivitet kan
politiker ocksd ha mal vad galler inkomst- eller valfardsfor-
delningen. Vi skall inte har berdra fragan hur dessa mal ser
ut, eftersom de kan vara ganska olika formulerade beroende pa
vilket parti det ar fraga om. Daremot kan det vara pa sin plats
att kortfattat illustrera konsekvenserna for valfardsfordel-
ningen av vissa atgarder, dwvs peka ut vilka grupper som kan
tankas bli vinnare eller forlorare i1 spelet om kringfartsled-
erna.

Innan vi gor detta vill vi erinra om den "klassiska™ install-
ningen i denna fraga som formulerades i den amerikanska s k
Flood Act" redan pa trettiotalet. Har behandlades konsekven-
serna for olika gruppers valfard av en viss atgard mycket sum-
mariskt: to whomsoever they may accrue'. 1 realiteten &ar det
val just detta synsatt som blivit gallande t ex pad transport-
omradet aven i Sverige. Vi vill dock paminna om tvd mojlig-
heter som har star till buds for politikerna. For det forsta
kan politiker valja att kompensera vissa grupper som drabbas
av en till effektivitet syftande atgard. FOor det andra kan po-
litiker valja en atgard, t ex en viss utbyggnadsstrategi, for
att 1 forsta hand att gynna vissa gruppers véalfard, aven om
detta innebar att det mest effektiva alternativet inte valjes;
detta ar ju politikernas sak att ta stallning till. Detta kan
naturligtvis tolkas som ett uttryck for '"godtycke™ men kan
lika garna vara uttryck for en medveten avvagning mellan effek-
tivitets- och inkomstfordelningsmalen i medvetande om avsakna-
den av tillrackliga andra medel att astadkomma en o6nskvard in-
komstfordelning. Det foreligger vanligen ocksd stora svarighe-
ter att astadkomma Bdsningar som de facto uppfyller paretokri-
teriet, dvs till nytta for nagon, till skada for ingen.



6.2 Konsekvenser for valfardens fordelning vid kring-
fartsutbyqgnader

Lat oss for konkretionens skull kortfattat i forsta hand stu-
dera konsekvenserna for olika gruppers valfard av att en viss
kringfartsled byggs, namligen Osterleden. Darefter ges nagra
kommentarer till effekterna av andra utbyggnader. Vilka grup-
per blir vinnar och vilka blir forlorare jamfort med ett

lage utan nagon utbyggnad alls?

Om vi utgar ifran att det blir en sjalvfinansiering a la den
som foreslagits av det privata byggkonsortiet behdver inte
skattebetalarna bli *"forlorare™ vilket de blir i fallet utan
avgiftsfinansiering. Men en annan avgiftsfinansiering star ju
ocksa till buds, namligen pa all trafik till innerstan, vilket
ju vore att foredra med hansyn till effektivitetsmalet;, se
ovan. De boende pad t ex Djurgarden kommer att hora till for-
lorarna, genom den 6kade mangden avgaser som nu kommer att
deponeras dar. Hartill kommer den ¢kade bullernivan, som givet-
vis ocksa kommer att minska valfarden for dessa grupper av bo-
ende. Vvalfarden kan ocksad kanske minska for de som nu valjer

t ex Djurgarden som ett utflyktsmal. Huruvida de boende dar
netto kommer att forlora beror pd om de samtidigt ar mark-
eller fastighetsagare; se nedan.

Till vinnare hor definitivt de som vistas i innerstan, saval
boende som besdkare, genom den starka avlastning av bilavgaser
som blir foljden liksom minskade risker for trafikolyckor samt
i ndgon man en minskad bullerniva.

Dessutom kommer restiderna for de bilister som har sina des-
tinationer i iInnerstan att minska i takt med att trafiktrang-
seln minskas. Detta galler givetvis aven for de genomfarts-
bilister som aven fortsattningsvis valjer att ta sig genom den
s k getingmidjan. Sjalvfallet innebar Osterleden en valfards-
vinst for alla de bilister som valjer att utnyttja denna. Den
blir naturligtvis storre i fallet utan sjalvfinansiering an
med. Alla de lastbilsagare som nu kommer fran Finlandsfarjorna
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och genom Valhallavagen skall ta sig sdderut via Essingeleden,
kan med Osterleden snabbare nd sina destinationsorter. Genom
att trafiktrangseln pa vagen minskar, kan man ocksa goéra
vinster vad galler punktliga leveranser ("just in time').
Slutligen kommer markagare och fastighetsagare i saval Nacka
som norrover langs och i "forlangningen” av Osterleden, att

nd icke obetydliga vinster i form av 6kade mark- och fastig-
hetsvarden. Detta galler exempelvis for de byggféretag som
lancerat projektet Osterleden. Vissa av dem har namligen stora
markinnehav i Nacka, vilket sakerligen ar en icke ovésentlig
bidragande orsak till intresset for att bygga just denna led.
(Detta kan sjalvfallet ocksa galla vissa andra av dem foreslagna
utbyggnader).

Vi har ovan jamfort fallet att man bygger Osterleden med att
man inte bygger nagot alls. Om man i stallet skulle valja att
bygga ut Vasterleden, blir monstret i princip likartat. Skill-
naden blir nérmast att det blir andra som blir utsatta for
storre lokala utsldpp av avgaser, andra mark- och fastighets-
dgare som ''kammar hem" o©kade varden pa mark och fastigheter,
delvis andra bilister som gynnas av kortare restider (de som
bor 1 sydvast och nordvast snarare &an de i sydost och nordost).

Vad galler sparalternativet ar en uppenbar konsekvens att
resenarer med kollektivtrafik kommer att gynnas i en storre
utstrackning. Dessutom kommer de som vistas i innerstan att
gynnas genom de ytterligare minskade utslappen av bilavgaser.

6.3 Konsekvenser av avgifter pa tatortsbilism pa val-
fardens fordelning

Avgifter pad tatortsbilism innebar definitionsmassigt en pris-

héjning for bilisterna, namligen med i princip den merkostnad

som de tidigare gratis asamkade de Ovriga i samhallet. | mot-

svarande grad innebdr detta givetvis valfardsvinster for andra
grupper, t ex battre miljo for alla boende i innerstan. Det



blir ocksa val att marka battre miljo for bilisterna sjalva;
luften blir behagligare etc aven for dem. Mot den Okade av-
giften skall ocksa stillas den i vissa fall betydande tids-
vinst som uppkommer for de bilister som fortsatter att aka

bil under rusningstid. For skattebetalarna i gemen blir givet-
vis avgifterna en fordel; de influtna avgiftsmedlen kan exem-
pelvis anvdndas for att finansiera utbyggnader som annars
skulle ha belastat dem.

Men flera bilister kan kd&nna sig drabbade, om inga kompense-
rande atgarder vidtas. Exempelvis finns det tankar om att
hoginkomsttagarna bland bilisterna kommer att "skuffa l1agin-
komsttagarnas bilar av vdgen i rusningstid”. Det finns dock
flera kompenserande atgarder som man kan tillgripa i det

fall att politikerna skulle Onska att gora detta. | detta av-
seende blir laget ovanligt gynnsamt med ett avgiftssystem. De
influtna avgiftsmedlen ger namligen mojligheter till att fi-
nansiera en sankning av skattetrycket for de grupper som man
vill kompensera, vilket kan ske pa flera olika satt. Om detta
sker innebdr detta att laginkomsttagarna bland de bilburna i
samma man halles skadesldsa. De kan da fortsatta att aka bil
under rusningstid, om de sa onskar. Emellertid har de - i lik-
het med ovriga bilister - genom det hdjda priset, fatt ett
Okat ekonomiskt incitament att lamna bilen hemma i framfor
allt rusningstid. Manga bilister kommer att valja att goéra
detta, vilket &r huvudpodngen med avgifterna.

De billdsa resenarerna kommer att pa sikt gynnas av ett av-
giftssystem genom Okade investeringar i kollektivtrafik, t ex
fler bussar, bussturer, busslinjer och mer av sparbunden tra-
fik etc. Personer som nu drabbas av avgaser, buller och trafik-
olyckor 1 innerstadens trafik hor sjalvfallet aven darigenom
till de stora vinnarna av att ett avgiftssystem iInfors.
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7 NYA PAKETALTERNATIV

I kapitel 4 har vi diskuterat de paketalternativ som hittills
har behandlats dels i delrapporten, dels 1 storstadsgruppens
rapport. Det har salunda gallt alternativen Referens, Axel,
Tvarled och Ringled. Spar samt storstadspaketet som ''sopar
ihop” alla dessa paket till ett och "pad toppen' av detta &ven

anvisar nagra 'nya" styrmedel pa efterfragesidan, t ex bil-

tullar.

Vi har ovan anfort nagra kritiska synpunkter pa tillampningen
av det traditionella”™ingenjorsmissiga' synsattet att nalkas
Storstockholms trafikproblem. Med detta menar vi da att det

i forsta hand ar atgarder pa utbudssidan som Overvags. Styr-
medlen pa efterfragesidan kommer enligt Vvar mening in for
sent 1 analysen, som "jasten efter degen in i ugnen'.

En annan kritik har gallt att endast ett sparalternativ har
overvagts. Denna brist ar nu pa vag att atgardas genom en
sarskild sparutredning. En tredje kritik har gallt storstads-
gruppens ganska vidlyftiga ambitioner nar det galler en utbygg-
nad av trafiklederna i storstockholmsomradet. "Sa ska vi ha"t
men var ska vi ta"t" ar enligt vart formenande en berattigad
fraga

Finansieringen av dessa stora projekt ar inte klar och lar
inte heller bli det i bradrasket. En fjarde punkt &ar att man
rimligtvis inte kan bygga allt pad en gang. Det ar salunda
ocksad en angelagen uppgift att klara ut nagon slags turordning
for de olika ingdende delarna i ett paketalternativ. | sjalva
verket ar det sa att for varje paketalternativ som diskute-
rats hittills finns det ett stort antal olika turordningar.
Varje turordning representerar i sig ett alternativ. Denna
dimension av trafikproblemen har nastan inte alls behandlats
sa langt.
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For att vinna konkretion at var fortsatta diskussion i detta
kapitel om nya paketalternativ skall vi bdrja med att speci-
ficera ett nytt sddant. Vi presenterar paketalternativet punkt-
vis nedan:

a) I motsats till vad som hittills har skett vill vi bérja
med styrmedlen pa& efterfrigesidan som en integrerad del
av det nya paketalternativet. Vi vill salunda som forsta
ingrediens specificera att biltullar infoérs vid alla
Stockholms infarter. Att sadana avgifter kan tas ut
visar ju de norska erfarenheterna. FOr varje passage
mellan 7-10 pa morgonen in till City far varje bilist
betala t ex 30-50 kr per bil. Detta sker vid stopp vid
infarterna, t ex far trafiken fran Roslagen vid ett
stopp belaget i Frescati. Likasad bor sadana tullar upp-
rattas for varje avfart mot City fran Essingeleden.
Sjalvfallet skall en tull ocksa vara upprattad vid
ingangen till den nya genomgdende leden med bro och
tunnel fran soder. Biltullar kommer att minska trafiken
in till City. Ju hogre biltullen satts, ju mer minskas
trafiken. Ett vasentligt trafikproblem ar for mycket
trafik i innerstan, for mycket tréngsel, avgaser, bul-
ler. Det snabbaste och billigaste medlet att komma till
ratta med detta problem ar bilavgifter. De far effekter
pd kort sikt genom att biltrafiken minskas och darigenom,
trafiktrangseln, avgaserna och bullret i innerstan. Pa
lite langre sikt forstarks dessa effekter genom att vi
far ocksa en omlokalisering av arbetsplatser fran inner-
stan till omraden utanfor tullarna. Detta reducerar
salunda biltrafiken till innerstan ytterligare. En ytter-
ligare effekt ar att stadens intdkter Okar genom biltul-
larna. Atgarder pd utbudssidan leder bara till en 6kad
trafik och Okade utgifter for staden och staten.

b) P4 ett motsvarande satt bor man hdja parkeringsavgifterna
i innerstan. Det rader ett samspel mellan biltullar och
parkeringsavgifter sd att ju hogre biltullarna satts, ju
mindre behover parkeringsavgifterna hdjas.
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c) Norra lanken, Bellevuelanken, Vastra lanken och Soédra
lanken, byggs allt i den takt som det tillkommer till-
rackliga finansiella medel.

d) Nya dubbelspdr fran Alvsjo till Centralen byggs for att
klara av trafiktrangseln i den s k getingmidjan. Denna
stracka utgor i dag en sadan flaskhals i det regionala
och nationella jarnvagsnatet att nagon utokad trafik i
hoglasttid inte synes m6jlig. Finansieringen av denna
sparutbyggnad far till vasentlig del staten sta for.

Denna utbyggnad bdr ske relativt snabbt.

e) Busslinjerna byggs ut; "runt" Stockholm (i stallet for
den sparvagsringlinje som forordas i sparalternativet)
Bussarna bor vara tystgaende och forsedda med effektiva
avgasrenare; 1 annat fall b6r de drabbas av kraftiga
mil joavgifter

S& langt galler specificeringen av det nya paketalternativet.
Detta betyder att vi i detta inte inkluderar mera "spektaku-
lara" delprojekt sdsom Osterleden eller Vasterleden; de
skjuts pa framtiden

Vilka ar da poangerna med vart nya paketalternativ. Lat oss
sammanfatta dem punktvis nedan:

a) Styrmedel pa efterfragesidan fors in, inte som "jasten
efter degen in 1 ugnen”™ utan som integrerade delar i
paketalternativet. Som en foljd reduceras trafikvolymen
i innerstan; det framstar inte som ett sjalvandamal att
en viss trafikprognos skall uppfyllas.

b) Miljomalen tas pa allvar genom att effektiva styrmedel
anvisas.

c) En kombination av spar- och bilalternativ studeras.

d) Spektakulara, mycket dyra trafikleder skjuts pa fram-



tiden. Genom att utgifterna for kapacitetsutbyggna-
derna halls inom "rimliga granser" samtidigt som nya
intdkter anvisas genom bl a biltullar, blir mojlig-
heterna till en finansiering av detta alternativ

inte helt orealistisk (det menar vi sannolikt galler
inte minst storstadsgruppens forslag till paketalter-
nativ) .

Vi vill nu understryka att vi inte vill havda att man bor
genomfora detta paketalternativ i stallet for ndgot av de
ovan diskuterade. Det vet vi forst da vi har stallt detta
paketalternativ mot de andra i en samh&llsekonomisk beddm-
ning. Vi kan tycka att detta ar ett exempel pa paketalter-
nativ som ar minst lika intressant att diskutera och utvar-
dera som nagot av de andra. Men detta vet vi nastan ingenting
om Fforran vi genomfort en samhallsekonomisk utvardering av
samtliga intressanta alternativ.

Avsikten med att specificera ett nytt paketalternativ &ar att
visa pa att det kan finnas ytterligare sadana alternativ vid
sidan av dem som hittills studerats som ar val véarda att in-
tressera sig for. Det kan vara modan vart att nagot ytterlig-
are fundera igenom vilka paketalternativ som man skulle vilja
f4 utvarderade, innan man bestaller en sadan utvardering. A
andra sidan kan man i princip konstruera hur manga paketalter-
nativ och turordningar for dessa som helst. Det &r dock oprak-
tiskt och ogorligt att utvardera ett mycket stort antal sadana.
For att komma "till skott" inom rimlig tid, blir det darfor
nodvandigt att valja ut ett fatal val overvagda relativt olika
paketalternativ som stills mot varandra och utvédrderas. Det &r
mojligt att t ex ett par, tre av de redan diskuterade alter-
nativen, efter en viss "redesign” skulle lampa sig som kandi-
dater for en sadan slutsallning tillsammans med ett par, tre
nya paketalternativ.
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8 SAMMANFATTNING

Avsikten med detta avslutande kapitel &ar att sdka sammanfatta
diskussionen i de foregaende kapitlen med dess probleminven-
tering. Vi vill ocksd soka precisera vilket databehov som
foreligger omman vill ga vidare och genomfora en samhallseko-
nomisk utvardering av ett urval paketalternativ.

8.1 Knackfragor

Vi skall punktvis presentera nagra vasentliga knackfragor.
Darefter skall vi ge nagra kommentarer i anslutning till
dessa

a) Under vilka forutsdttningar har prognosen oOver den
framtida trafiktillviéxten skattats?

b) Hur skall man kunna genomfdra en samh&llsekonomisk
bedémning av fdreliggande paketalternativ nér man
inte kan relatera dem till ett "basalternativ"
(dvs ett alternativ dar byggnation av vissa
"lankar"” redan beslutats)?

c) I vilken utstrackning representerar diskuterade
alternativ varandra uteslutande alternativ och
i vilken grad anger de en turordning?

d) Hur skattas skadeverkningarna pa miljo och halsa
i de olika alternativen och hur kommer man till
ratta med dem (styrmedel for miljomal)?

e) Hur skall de olika paketalternativen passas in
i regionplaneringen?

) Varfor har man bara studerat ett enda sparalter-

nativ?
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9) Varfor studeras bara renodlade bil- resp. spar-
alternativ?
h) Hur &ar det stallt med realismen i1 finansierings-

mojligheterna?

i) Varfor ingar inte styrmedel pa efterfragesidan
som en integrerad del i paketalternativen fran
bérjan?

i) Varfor ar det sd brattom med att avsluta utred-

ningen trots att det knappast finns nagra pengar
tillgangliga att forverkliga alla investeringar
inom rimlig tid?

Nu till vara kommentarer till dessa punkter i tur och ordning.

Den "spontana"™ trafiktillvaxt som specificeras 1 trafikprog-
noserna kan rimligtvis inte férverkligas utan att man bygger
ut for den. Om man inte bygger ut, okar tidsatgangen for en
given bilresa kraftigt. Da blir trafiktillvaxten inte sa

stor som prognosen ger vid handen. Ju mer man bygger, desto
mer Okar trafiken upp till en viss niva. Men det kan knappast
vara ett sjalvandamal att genom utbyggnader 'sakra™ en viss
trafiktillvaxt. Har behovs stoérre klarhet i under vilka for-
utsattningar som existerande trafikprognoser skattas. Detta
ar av central betydelse att reda ut, innan man pabérjar en
eventuell samhédllsekonomisk beddmning, eftersom den trafik-
prognos man utgar fran i hog grad avgor respektive alternativs
16nsamhet.

Ett basalternativ som innehdller en specificering av de tra-
fikleder och lankar som man redan tagit beslut om bdr preci-
seras. Annars har man ingen norm att stédlla ovriga paketalter-
nativ emot. Men kan visserligen rangordna dem inbdrdes men
inte saga om de ar loénsamma eller inte.
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Man kan inte bygga allt pa en gang; man maste ha en viss tur-
ordning for de olika delarna i ett visst paketalternativ.

Men det a&r f n inte helt klart i vilken turordning som det

ar tankt att de olika delarna skall komma. 1 sjalva verket

ar den optimala turordningen inom varje paketalternativ strangt
taget nagot som skulle klaras ut genom samhallsekonomiska be-
doémningar .

De studier av miljopaverkan som vi hittills sett inskranker

sig till antal ton avfallsutslapp av t ex kvavedioxid etc.

for de studerade paketalternativen. Men det finns an sd lange
ingen diskussion om vilka skillnader i skadeverkningar som man
far om trafiken som nu gar genom innerstan eller om i stallet
genomfartstrafiken leds utanfér via kringfartsleder. Rimligtvis
ar det farligare och skadligare om avgaserna slapps ut 1 héga
koncentrationer som drabbar en tat, stor befolkning eller om
samma volym kommer i1 "‘glesbygden™. Detta behdver uppméarksammas.

En annan oklarhet &ar vilken regionplan som galler. | sjalva
verket uppfattar vi det som s3 att byggs t ex Tvarleden sa

har man en regionplan i &tanke, byggs Ringleden &ar det en
annan regionplan som skall forverkligas. Valet av trafiksystem
for storstockholmsomradet behéver ndra samordnas med bebyggel-
seplanerna i regionplaneringen.

Flera olika alternativ har studerats for biltrafiken men endast
ett enda sparalternativ. Varfor? Rimligtvis ar det av stort in-
tresse att studera aven flera sparalternativ. Vad vi Torstatt
under senare tid ar nu en sarskild sparutredning igang med att
ta itu med detta problem.

Det studeras bara renodlade bilalternativ. Det finns inga
kombinationsalternativ (om man nu bortser fran spar samt stor-
stadsgruppens forslag till att bygga "allting')

Vi ar skeptiskt installda till hur man bedoémt realismen i fi-
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nansieringsforutsattningarna for flera alternativ. Detta
galler inte minst storstadsgruppens "onskelista™.

Vi menar att man bdr lagga stor vikt vid att konstruera nya
paketalternativ som kan visa sig vara val sa intressanta att
studera i en samhéllsekonomisk utvardering som de nu fore-
liggande paketalternativen. Sadana alternativ bor som integ-
rerade delar ha styrmedel pa efterfrigesidan sasom avgifter
pd tatortsbilism, hdjda parkeringsavgifter i innerstan, mil-
joavgifter etc sad som redan beskrivits i kapitel 6 ovan. De
bor ocksa innehalla kombinationer av utbyggnader for biltra-
fik som sparutbyggnader. De bor vara realistiska i sina
Ffinansieringskrav och presentera en turordning dér man exem-
pelvis startar med de finansiellt billigaste delarna, sasom
inforande av avgifter pa tatortsbilism, hdjda parkeringsav-
gifter etc.

Vi har forstatt att man inom ledningsgruppen har brattom med
att fa fram ett beslutsunderlag och en slutrapport eftersom
politikerna bestallt en sadan. Men det finns inga realistiska
finansieringsmojligheter inom synhall for de i vart fall mera
omfattande paketalternativ som presenterats. Dessutom torde
det mot den ovan skisserade bakgrunden std klart att arbetet
med att fa fram ett allsidigt beslutsunderlag bara har borjat.
Mycket aterstar salunda att gora. Forst skulle vi vilja fore-
sld att man lagger ner en stor omsorg pa att utforma nagra
nya paketalternativ for utvardering. De bor da ha sadana
ekonomiskt och finansiellt betingade ingredienser som nyss
berorts. Forst darefter kan det bli meningsfullt att lagga
"krut" pa att genomfora nagra samhallsekonomiska beddmningar.
Vi ar némligen helt 6vertygade om att inget av de hittills
studerade alternativen representerar det basta mojliga paket-
alternativet.
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8.2 Databehov

Forutsatt att man vill ha ett allsidigt beslutsunderlag i
form av samhallsekonomiska beddmningar sd behtver ingen tid
gad forlorad genom att man satsar tidsinsatser pa att utforma
nagra nya paketalternativ. Som vi papekat ovan finns det
namligen madnga data som maste foreligga for att det skall
bli méjligt att genomfdora sadana bedomningar. Vi skall har
punktvis sammanfatta ett sadant databehov. Vissa av dessa
data kanske foreligger redan nu, andra gor det definitivt
inte.

a) Trafikefterfragan totalt samt dess fordelning pa
olika resrutter och fardmedel maste skattas for
varje paketalternativ som skall utvarderas.

b) I det fall man r&knar med vagtullar och héjda par-
keringsavgifter maste man berakna hur trafikefter-
fragan paverkas av alternativa avgiftsnivaer (efter-
fragans pris- och korspriselasticiteter)

c) Styckkostnadsfunktioner maste skattas omfattande
den enskilde trafikantens resuppoffring, kostnader
i form av avgaser, buller och olycksrisker som
drabbar den enskilde bilisten.

d) Marginalkostnadsfunktioner maste skattas for ovan
nadmnda kostnadsslag inkluderande externa effekter
for avgaser, buller, trangsel.

e) Trafikvolymberoende kostnader som bars av vaghal-
lare m fl, t ex for vagslitage och dvriga drifts-
kostnader.

f) Fasta kostnader sasom investeringskostnader for
trafikanlaggningar samt trafikvolym oberoende
underhal Iskostnader, exempelvis for vagar, broar
och signalsystem.
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8.3
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Marklosen for mark som tas i ansprak efter deras varde
i basta aktuell alternativ anvandning.

Rekommendationer

LAt oss punktvis sammanfatta nagra fa rekommendationer som

vi menar man kan gora pa grundval av var forstudie:

a)

b)

©)

d

L))

Politikerna bdr 6vervédga att snabbt utreda och infora
avgifter pa tatortsbilismen. Nagra perfektionskrav

bor inte hindra sadana prisexperiment; det basta far
inte bli det godas fiende. Daremot finns ingen anled-
ning att infora partiella avgiftssystem av den typ

som foreslagits for en sjalvfinansiering av oOsterleden.

Tid och resurser bor agnas at att man tar fram nagra

nya" paketalternativ med den Innebdrd som anvisats

i kapitel 4.

Samtidigt bor man ta fram alla de data som erfordras
for att genomfora samhéllsekonomiska beddémningar av
ett urval paketalternativ.

Samhé&llsekonomiska bedémningar genomférs for att ge
politikerna ett allsidigt beslutsunderlag.

Dyra delprojekt typ Osterleden och Vasterleden skjuts
pa framtiden, i vart fall till dess att det visats
att nagot av dessa ar det mest lonsamma delprojektet.

Valet av transportalternativ bdr samordnas med valet
av regionplan.
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Av det foregdende har det framgatt att var uppfattning ar den
att man nu snarare star i borjan an i slutet av ett utred-
ningsarbete med syfte att ta fram ett tillrackligt allsidigt
underlag infor valet av l6sning pa Storstockholms trafikfor-
sorjningsproblem. Fragan ar da hur man gar vidare med ovan
presenterade rekommendationer.

Vi menar att foljande schema kunde vara lampligt att anvénda.

1. Paborja en snabbutredning som
utarbetar konkreta forslag till hur ett avgiftssystem
pa Stocholmsbilismen skall utformas och administreras.
Darefter bor beslut om att infdra ett avgiftssystem
snarast fattas, sa att systemet kan sjosattas med
minsta mojliga tidsspillan. FOr att underlatta de
substitutioner mellan biltrafik och kollektivtrafik
som avgiftssystemet kan forvantas ge upphov till, bor
man parallellt med utredningsarbetet rérande avgifts-
systemet ocksa utreda var och hur kapaciteten i kol-
lektivtrafiken med kort varsel kan anpassas. Detta
arbete kan t ex omfatta: nyinsattande och foérstarkning
av busslinjer; en uppgorelse med SJ om att fjarrtag
till och fran Stockholms Central under nagra ar kan
oppnas for regionala pendlare; projektering och
eventuell tidigarelaggning av anlaggandet av stora
parkeringsplatser vid de tankta lagena for fTjarrtags-
stationerna Stockholm Nord och Syd. Genom denna typ
av parallella atgarder kan substituerbarheten mellan
bil och kollektiva transportmedel avsevart forbattras
aven pa kort sikt. En sadan forstarkning av kollektiv-
trafiken kan ocksd medfdra en okad acceptans av in-
forandet av avgifter pa biltrafiken.

2. Fortsatt arbete med att med désigna nya paketalternativ
som ocksd innehaller mer omfattande investeringar i
spar och vagar. Utgangspunkten for detta tekniskt-
ekonomiska utredningsarbete b6r vara det ovan presen-
terade samhéallsekonomiska synséattet.
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Som vagledning for ett stallningstagande till vilket
paketalternativ.som ar bast, bor dessa underkastas
samhél Isekonomiska beddmningar. Det finns dock skal
att skjuta pad det slutliga stallningstagandet till
dess man har hunnit studera hur starka effekter pa
fardmedelsval och restidpunkt som avgiftssystemet

pa tatortsbilismen har. Beslutet bor ocksa samordnas
med valet av regionplan. Valet av transportalternativ
syftar ju bl a till att "bara upp" och samverka med
den onskade regionplanen.
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