DN debatt: "Sétt stopp for Dennispaketet".

Ledande nationalekonomer och trafikexperter domer ut projektet: Nu maste regeringen
ingripa.

Vinnare: fyra foretag med expertkunskap pa att bygga gigantiska tunnelprojekt. Forlorare:
Stockholms befolkning. Sa kan Dennispaketets utfall summeras. Politikerna har tappat greppet
om beslutsprocessen. Sarintressen styr. Darfor byggs en lang dyr tunnel i stallet for en kort billig
som fyller samma funktion. Nu maste regeringen ta 6ver ansvaret fran de oférmogna
Stockholmspolitikerna. En ny utredare bor fa uppdraget att omprova hela paketet. Det skriver sju
ledande nationalekonomer och trafikexperter.

Turerna kring Dennispaketet blir allt svarare att folja. Ledande politiker talar om kontrollstation
och omférhandlingar i ena stunden, men fattar fortlépande beslut om olika delprojekt i paketet i
den andra stunden. Och en del av dessa delbeslut & minst sagt hdpnadsvéckande nér man
granskar dem narmare.

Trafikpolitiken foreskriver att samhallsekonomiskt beslutsunderlag skall presenteras for
vaginvesteringar och det finns detaljerade regler uppbackade av kommunikationsdepartementet
om hur det samhallsekonomiska beslutsunderlaget skall utformas. Trots detta har inga
samhallsekonomiska kalkyler presenterats for de enskilda Dennislederna. Nér fristdende forskare
presenterar eget samhallsekonomiskt beslutsunderlag tar politikerna det inte till sig.

Den 23 september i ar fattade fullmaktige i Stockholm beslut om detaljplanerna for Sodra lanken.
Tva alternativa utforanden fanns tillgangliga. Det ena alternativet "Sodra lanken™ omfattar en 4
km lang motorvagstunnel fran Abymotet i Ostberga under Gullmarsplan och till Sickla sluss i
Nacka. Tunneln far tre korfalt i varje riktning. Kostnaden for denna jattetunnel &r 6,4 miljarder kr
(1996 ars priser).

Det andra alternativet "minildnken™ motsvarar ungefar vagverkets tidigare planer. Man utnyttjar
den befintliga Arstalanken, darefter gar végen i en kort tunnel och efter en bit i ytlage gér végen i
en langre tunnel under Gullmarsplan och kommer ut pa Hammarby Fabriksvéag. Kostnaden for
detta alternativ ar 1,9 miljarder kr (1996 ars priser). Minilanken &r saledes 4,5 miljarder kr
billigare att bygga!

Ser vi pa den samhallsekonomiska kostnaden vaxer skillnaderna. Den omfattar bland annat
ersattning av tunnelns ventilationsanlaggningar vart 15:e ar, mervardesskatt och
effektivitetsforluster nér man tar in den skatt eller avgift som skall finansiera projektet.

For alternativen har Inregia AB pa uppdrag av finanskontoret i Stockholm gjort
samhéllsekonomiska kalkyler enligt den av departementet fastlagda modellen. Utredningarna
kommer till foljande slutsatser:

"Sammanfattningsvis pekar vara berakningar pa att de samhéllsekonomiska kostnaderna for
Sodra lanken uppgar till 11-14 miljarder kronor. Samhallsekonomiska nyttan har beraknats till 0
2,6 miljarder". For Minilanken ar Inregias slutsats: "I gynnsamma fall kan Minilanken saledes bli



I16nsam™.

Omfattande analyser av Inregia AB och Stockholms stadsbyggnadskontor har klarlagt att Sodra
lanken och Miniléanken har nastan exakt samma trafikfunktion och trafiknytta. Minildnken ger
inte lika stora miljovinster pa ytan, bland annat forblir Arstaborna fortfarande avskurna frén
Arstafaltet. A andra sidan slipper bilisterna dka i en 4 km lang tunnel.

Hur valjer vara politiker mellan tva alternativ som ger lika stor nytta nar det ena alternativet
kostar 4,5 miljarder kr mer att bygga? Det dyrare projektet ger dessutom en samhéallsekonomisk
forlust pa omkring 10 miljarder kr medan det billigare projektet kanske blir samhéallsekonomiskt
Ionsamt.

Jo, de valjer det dyrare alternativet!!

Om vi bara haller oss till de 4,5 miljarder kr extra som den dyrare Sodra lanken kostar att bygga
sd innebdr det att en genomsnittlig Stockholmsfamilj pa tva vuxna och tva barn skall betala
21000 kr i rantor och amorteringar pa de Ian som tas for att finansiera extrakostnaden.

Dessa 4,5 miljarder kr skulle med god marginal racka for att 1agga Centralbron genom Gamla
stan i tunnel.

| vems intresse valjer politikerna det dyra alternativet? Det kan inte vara i stockholmarnas
intresse for de skall betala forlusterna. Det maste finnas andra vinnare. De mest uppenbara
vinnarna ar de fyra bolag som under slutet av 80-talet bildade Osterledskonsortiet - Arcona,
Atlas Copco, Flakt AB och Skanska. De har just den kompetens som behdvs for att bygga
gigantiska tunnelprojekt. Nagra av foretagen ager ocksa mycket mark i Nacka och langs nagra
andra delar av den planerade motorvégsringen.

Bygger man Sodra lanken som en jattetunnel och sedan inte fortsatter med Osterleden, som &r en
ny jattetunnel, kommer felinvesteringen att sticka i 6gonen. For att politikerna skall rddda
ansiktet ar det troligt att byggandet av det dyra alternativet for Sodra lanken kommer att tvinga
fram byggandet av Osterleden. Detta skulle medfora ytterligare forluster for stockholmarna av
samma storleksordning som fér Sodra lanken. Bland vinnarna finner vi annu en gang foretagen
som ingick i Osterledskonsortiet.

P& samma sétt som det finns ett battre alternativ till Sodra lanken finns det ocksa ett battre
alternativ till Norra lanken vars kostnad kan minskas med en miljard kr utan att trafiknyttan
paverkas.

Det finns ocksa béttre alternativ till hela Dennispaketet. Det béasta alternativet skulle kombinera
byggandet av samhallsekonomiskt Iénsamma kompletteringar av vagnatet runt Stockholm med
bilavgifter som baseras pa de kostnader en Stockholmsbilist orsakar andra genom sin resa i form
av okad trangsel och 6kade miljostorningar. Ett exempel pa sadana véaginvesteringar ar
Essingeledens Brommagren. Den skulle bland annat avlasta innerstaden lika mycket som den
olénsamma Osterleden.



Aven om det basta alternativet till Dennispaketet saknas kan vi konstatera att det nu finns tva
alternativ for att 16sa Stockholmstrafikens problem. Alternativen ger lika stor avlastning av
Stockholms innerstad utan att trangselproblem uppstar pa kringfartsleder som Essingeleden. |
Dennisalternativet gar pengarna till att betala omkring 2 miljarder kr per ar i 30 ar innan de
oldnsamma. Dennisvégarna &r betalda, det vill sdga totalt 60 miljarder kr. Det innebér att en
Stockholmsfamilj pa tva vuxna och tva barn i genomsnitt maste betala 140 000 kr for vagarna.

Aven i detta fall valjer politikerna det alternativ som gynnar sérintressen och inte det som gynnar
lanets invanare. Varfor?

Det allvarliga i sammanhanget ar inte att foretagsintressen forsoker sélja sina tveksamma projekt
till politikerna. Det bor sta dem fritt, atminstone om det sker under korrekta former. Det
allvarliga ar att politikerna har accepterat projekten utan en ordentlig kritisk provning.

Den politiska beslutsprocessen i Stockholms l&n har kantrat. Politikerna tycks vara for svaga for
att sta emot starka sarintressen. Detta blev sarskilt tydligt under aren 1982-1995 nar vagverket
hade en generaldirektor Per Anders Ortendahl som gick in for ett nara samarbete med
naringslivet. Vagverket, som skall vara allmanintressets representant pa vagomradet, bytte under
denna tid planhalva och spelade tillsammans med végintressenterna mot politikerna i Stockholm.

| mars 1993 lat generaldirektoren vagverket kopa Osterledens AB (fd Osterledskonsortiet och
han gjorde samtidigt konsortiets chef till projektchef for Ringen och Yttre tvérleden vid
vagverket region Stockholm. Det ar naturligtvis inte olagligt men i hogsta grad olampligt att
anstalla Osterledskonsortiets chef som genomférare av hela Dennispaketet. Den som varit
chefslobbyist for sérintressen &r inte en trovardig representant for allménintresset i den aktuella
fragan.

Pa riksniva har kommunikationsdepartementet under de senaste tva aren tagit befalet och
minskat sérintressenas inflytande. Varfor staller departementet inte samma krav pa
investeringarna i Dennispaketet som pa 6vriga vaginvesteringar?

Dennispaketets vaginvesteringar, inklusive driftskostnaderna foér motorvagstunnlarna, ar lika
stora som alla de investeringar i hela landet som ryms i vagverkets plan for de tio aren 1998 -
2007, namligen omkring 30 miljarder kr.

Det ar uppenbart att regeringen inte kan fortsatta att behandla Dennispaketet som en lokal
Stockholmsfraga. Riksdagen har ju redan stallt upp med kreditgarantier pa 11 miljarder kr till
bland annat Sodra lanken. Det ar ett riksintresse att dessa jattebelopp inte kastas bort pa
olonsamma och miljoforstérande investeringar utan i stallet anvands pa ett [onsamt satt som
starker Sveriges ekonomi.

Riksdagen skulle enligt planerna behandla en proposition om biltullar i Stockholm i ar. En
proposition som foreslar att man skulle 6ronmarka inkomsterna fran Dennistullarna till
vaginvesteringar i Dennispaketet. Regering och riksdag skulle ge Dennisintressenterna ratt att pa
detta satt beskatta alla Stockholmsbilister och sedan anvanda pengarna pa det orimliga sétt som
artikeln pavisar. Det &r en unik atgard att ge bort beskattningsratten till ett bolag,



Stockholmsleder AB.

Nu maste rikspolitikerna ingripa och ta ifran sérintressena makten éver Dennispaketet.
Beslutsunderlag enligt den fastlagda samhallsekonomiska modellen maste presenteras.
Inkomsterna fran bilavgifterna bor endast fa anvandas till sadana véginvesteringar som skulle
kunna forsvara en plats i de nationella vagplanerna. Ovriga bilavgifter bor ga till
kollektivtrafiken eller till minskade skatter.

Den statliga kommunikationskommittén arbetar nu fram grunderna for en ny trafikpolitik. | det
sammanhanget kan man inte bortse fran Dennispaketet. Utredningen bor fa tillaggsdirektiv om
att granska paketet.

Stockholmsregionens politiker tycks oférmogna att ta sig ur radande lasningar pa egen hand.
Basta sattet att l6sa knutarna i Dennispaketet ar enligt var mening att regeringen tillsatter en ny
utredare, som DN redan foreslagit pa ledarplats, som tar ledningen i en omprovning av hela
Dennispaketet med medborgarns basta i fokus. Det gar ocksa snabbt att ta fram det
samhallsekonomiska beslutsunderlag for de olika Dennislederna som trafikpolitiken foreskriver
och som behdvs for omprévningen. Under tiden bor regering och riksdag stoppa de
kreditgarantier som redan beviljats for Norra lanken och Sddra lanken.
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