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Yttrande infor eventuell tillatlighetsprovning enligt 17 kap miljobalken av en ny
viagforbindelse (Marieholmstunneln) under Géta élv vid Marieholm, i Goteborgs stad,
Vistra Goétalands lén

Sammanfattning

Naturskyddsforeningen i Goteborg anser att Vagverket bor avsta fran att ansoka om tillatlighet for den
s k Marieholmstunneln. Det utredningsunderlag verket redovisat ir till stora delar sa foraldrat och har
sa stora brister att det inte dr mojligt for regeringen att pa detta underlag hantera ansokan enligt de
krav lagstiftningen stéller upp. Det projekt Vigverkets underlag beskriver strider, enligt féreningens
uppfattning, mot Miljobalken 1 kap 1 §,2kap2och 6 §§,3 kap 1§,5kap 3§, 11 kap 6 § samt 16 kap
58.

Ett systematiskt problem ér att praktiskt taget allt underlagsmaterial behandlar hela den s k
Marieholmsférbindelsen, dvs dven den s k Partihallsférbindelsen, medan ansékan enbart géller
Marieholmstunneln. Det saknas saledes i stort sett helt underlag for att gora den isolerade provning av
Marieholmstunnelns tillatlighet som Vigverket trots detta uppenbarligen avser att begira.

De uppgifter som redovisas tyder pa att projektet patagligt strider mot miljobalken varfor regeringen
inte har mojlighet att bevilja tillatlighet for projektet.

Exempel pa brister:

- Nagon samhillsekonomisk kalkyl for Marieholmstunneln har inte redovisats, 4n mindre nagon
jamforelse mellan den samhéllsekonomiska nyttan av det foreslagna projektet vid olika antaganden om
jamforelse- eller Nollalternativ.

- I det s k Nollalternativet redovisas trafikflodena i Tingstadstunneln 2020 pa 146 000 fordon per dygn
trots att Vigverket sjédlv anger den hogsta tinkbara volymen till 120-125 000 fordon per dygn. Alla
bedomningar, baserade pa nivan 146 000 dr rimligen irrelevanta.

- Ingen fyrstegsanalys har gjorts didr man seriost provat t ex hur effektiva tringselavgifter och en
ambitios kollektivtrafiksatsning (t ex K2020) paverkar de miljoméssiga, samhillsekonomiska m fl
forutséttningarna for projektet.

- Vigverket riknar med att etableringen av Marieholmstunneln leder till 6kade trafikvolymer. JAmfort
med om forbindelsen inte byggs, bidrar projektet ddrmed till ytterligare dverskridanden av
miljokvalitetsnorm for kvivedioxid.

- Projektets laglighet kan paverkas betydligt av planerna pa att beldgga trafiken i bade
Marieholmstunneln och Tingstadstunneln med (tva juridiskt olika typer av) passageavgifter. Beroende
pa utformningen, kan passageavgifterna antas ge effekter pa den samhillsekonomiska l16nsamheten
liksom pa trafikfloden, avgashalter m m. Den avgift som ska tas ut i Marieholmstunneln far endast
anvindas for att finansiera sjélva projektet. Nédr/om investeringarna amorterats maste avgiften darfor
reduceras betydligt eller tas bort. Osikerheten kring en ev. avgiftsfinansiering av projektet och
konsekvenserna av detta dr mycket stor.




Bakgrund

Vigverket avser att hos regeringen anstka om tillatlighet enligt miljobalken 17 kap for en ny
vigtunnel, Marieholmstunneln, under Géta dlv uppstroms den nuvarande Tingstadstunneln. Projektet
ar sammankopplat med den pagaende utbyggnaden av den s k Partihallsforbindelsen. Tillsammans ska
dessa biagge projekt skapa nya kopplingar mellan E6, E45 och E20 i norddstra Goteborg.

Verket limnade 2005 in en tillatlighetsansokan for bagge objekten, men da finansieringen av
Marieholmstunneln visade sig problematisk, aterkallade verket i denna del anskan. Regeringen gav
2007 tillatlighet for Partihallsforbindelsen som borjats bygga.

Efter att en s k avsiktsforklaring fran regionen om att finansiera Marieholmstunneln med nagon form
av brukaravgifter samt ett sérskilt beslut fran regeringen att ansla 200 milj kr for att paskynda
planeringen av tunneln, férbereder Vigverket att till regeringen lamna in en sérskild ansdkan om
tillatlighet for tunneln.

Remitterade underlag

Vigverket har valt att i princip inte redovisa nagot ytterligare material utdver det som ingick i den
samlade tillatlighetsansdkan fran 2005 for bade Partihallsforbindelsen och Marieholmstunneln. Aven i
de fall det gemensamma, #dldre underlaget for Partihallsforbindelsen och Marieholmstunneln 4r bra och
heltickande, sa saknas det i allmdnhet mojligheter att separera vilka fakta som giller isolerat for
Marieholmstunneln och vilka som giller den kombinerade 16sningen. Ddrmed saknas forutséttningar
att pa ett seriost sitt juridiskt hantera en eventuell tillatlighetsansokan.

Omojligt Nollalternativ

I den kompletterande PM som tagits fram 2008" diskuteras ett s k nollalternativ som fér 2020 skulle
innebira ett trafikflode genom Tingstadstunneln pa 146 000 fordon per dygn. I ett tidigare dokument
skriver Viagverket samtidigt:

[ trafikprognosen for ar 2010 skisseras ca 140 000 fordon under ett medelvardagsdygn genom
Tingstadstunneln och over den nya Marieholmsforbindelsen. En sadan trafikniva dr inte tinkbar i
en ensam Tingstadstunneln — en rimlig bedomning kan vara att Tingstadstunneln maximalt skulle
nér en medelvardagsdygnstrafik om ca 120-125 000 fordon.””

Det nollalternativ som anvénds for alla jamforelser ér saledes inte praktiskt tinkbart. Alla uppgifter
om trafikfldéden, tringselutveckling, utslipp m m blir dirmed i princip irrelevanta. Detsamma géller
alla de jimforelser som gors mellan utbyggnadsalternativet och Nollalternativet.

Fyrstegsprincipen

Ett av de fundamentala problemen med det remitterade materialet &r att det inte bygger pa en modern
behovsanalys. For att frimja 6kad effektivitet i infrastrukturplaneringen har man fran politiskt hall
under 2000-talet allt starkare po#ngterat att i princip all infrastrukturplanering ska baseras pa den s k
fyrstegsprincipen, vars syfte dr att i forsta hand soka 16sa brister i1 transportsystemet genom andra
atgdrder @n investeringar i ny infrastruktur.

I den av riksdagen nyligen godkinda infrastrukturpropositionen® sigs saledes bl a:

[ fyrstegsprincipens anda bor ocksa ett effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur provas
innan om- eller utbyggnader genomfors.” (s 153)

' PM — komplettering av trafik-, miljoeffekter och aktuell vigkorridor for Mareholmstunneln. WSP
Samhaillsbyggnad/Vigverket november 2008

? Vigverket, Komplettering av miljokonsekvensbeskrivningar — Vigutredningar for Vig 45 Marieholm-Lirje-
Agnesberg med ny forbindelse 6ver Gota Alv & Partihallsforbindelsen — ny vigforbindelse mellan E20 och vig
45, februari 2004. Vigverket 2004

? Regeringens proposition 2008/09:35



”Enligt fyrstegsprincipen préovas forst dtgdrder som kan paverka transportbehovet och valet av
transportsdtt, t.ex. planering och prissétining. I ett andra steg studeras atgdrder som ger
effektivare utnyttjande av befintliga trafikanliggningar och fordon, bl.a. trafikreglering och
information. I steg tre undersoks mojligheterna att genomfora begrdansade ombyggnader av vigar
och jirnvdgar, medan behovet av nyinvesteringar och storre ombyggnadsdtgdrder dvervdgs i steg

fyra.” (s 90)

I de direktiv for den s k atgirdsplaneringen som regeringen antog i december 2008 markeras
ytterligare att alla infrastrukturatgédrder bor analyser utifran fyrstegsprincipen innan beslut fattas.

Om Marieholmstunneln behovs eller ej har aldrig analyserats enligt fyrstegsprincipen. Nér Vigverket i
september 2003 beslot att uppritta en arbetsplan for Marieholmstunneln sas i beslutet:

I tidigare skeden har atgdirdsalternativ provats enligt fyrstegsprincipen.”

Pa direkt fraga har Vigverket dock inte kunnat redovisa nagon dokumentation som visar att detta
pastaende ar korrekt. I ett mail beskriver Vigverkets projektledare hur formuleringen i beslutet fran
2003 ska tolkas:

"1 forarbetet till /IGoteborgs-/overenskommelsen har trafiksituationen i Tingstadsomrddet
analyserats i kommunala planer sisom OP 93 och den sektoriella trafikplaneringen for Goteborg,
Transportforsorjningsprogram 1997, vilket enligt Vigverkets uppfattning motsvarar steg 1-3 i
fyrstegsprincipen.

Fyrstegsprincipen kom som krav i forstudier forst genom riksdagens prop. 2003/04:95 och
provningsresultatet dr dérfor inte redovisat enligt denna modell i forstudien.”™

I sitt yttrande fran 2004 gor ldnsstyrelsen en annan bedomning:

" Tyvdrr var Vigverkets “fyrstegsmodell” inte utvecklad néir planeringen av en ny dlvforbindelse
startade. En sddan analys saknas sdledes.”’

Idag &r fyrstegsprincipen sedan lidnge etablerad och ett grundldggande krav vid all
infrastrukturplanering. Mot denna bakgrund anser Naturskyddsforeningen i Goteborg att det &r
oacceptabelt och i strid med den principiella hallning som regering och riksdagen upprepade ganger
uttalat att ett i alla avseenden mycket stort vigprojekt som Marieholmstunneln — med omfattande
konsekvenser fran miljosynpunkt och som omfattar stora belopp — ska kunna genomforas utan att man
via en fullodig fyrstegsanalys kunnat pavisa att de syften som anges for projektet inte kan nas pa andra
satt.

I den vigutredning som Vigverket redovisade 2002 redovisas fem alternativa losningar som verket
valt bort. Samtliga dessa alternativ utgors dock av andra viagutbyggnader. Savitt vi kan se har man
aldrig under processens gang pa ett systematiskt sitt studerat i vilken man det fran 6vergripande
synpunkter och pa basis av en fullddig fyrstegsanalys dr mera fordelaktigt att 16sa de uppgifter
Marieholmstunneln ska hantera genom t ex en kombination av tringselavgifter och
kollektivtrafiksatsningar enligt t ex Kollektivtrafikprogrammet K2020° én via den foreslagna
vigtunneln.

Koproblemen viixer trots Marieholmstunneln

I den offentliga debatten uppfattar manga Marieholmstunneln som ett sitt att minska de nuvarande
bilkderna. Av det remitterade materialet kan man ocksa fa detta intryck. Av icke-remitterat material
framgar dock att Vigverkets bedomning tvértom &r att satsningen pa Marieholmsforbindelsen (inkl
Marieholmstunneln) pa sin hojd kortsiktigt och i begriansad omfattning kan begrinsa bilkdernas
Okning — nagon minskning dr det under alla férhallanden inte fraga om. Det framgar av nedanstaende
figur, baserad pa en promemoria, framtagen pa Vigverkets uppdrag.” Diagrammet visar att andelen

* Mail frén Bengt-E Johansson, projektledare Vv 20081009

> Lansstyrelsen i Vistra Gotaland. Yttrande 2004-10-08

6 K2020. Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomréadet.

7 Kdllor: a/ Personlig kommunikation projektledare Bengt Johansson, Vigverket 020814. b/ ”Ny ilvbro 16ser
inte proppen”, Goteborgs-Posten 020903. ¢/ PM Vigutredningarna Partihallsforbindelsen o Ny forbindelse dver



kotid i rusningstid visserligen 2010 blir ldgre med Partihallsforbindelse+Marieholmstunnel, men att
andelen likvil kommer att 6ka 50-100 procent jamfort med nivan 2000.

Goéteborg NO: Simuleringsresultat
Kotid som andel av total restid 6ver en medelvardag
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Vigverket har i en ytterligare studie analyserat vilka atgarder som har storst betydelse for att komma
till riitta med triingselproblemen i Goteborgstrafiken.® I detta material redovisas en mingd atgird i
fyrstegsprincipens steg 1-3 med “Stor” effekt pa trangseln och "Hog” eller "Mycket Hog” 16nsamhet.
De atgérder i steg 1 som bedoms ha storst effekter pa trangselsituationen &r tringselavgifter samt
fordndringar av reglerna for beskattning av bilforman. Under steg 2 foreslas atgarder som handlar om
planering, skyltning, styrning m m. Aven under steg 3 finns en rad atgirder, de flesta jimforelsevis
billiga, med stor effekt pa tringseln och med "Ho6g” eller "Mycket Hog” kostnadseffektivitet. T
rapporten gors ingen bedomning av hur Marieholmstunneln bor bedomas, vare sig dess effekt pa
tringseln eller dess kostnadseffektivitet.

Trafikgenerering pa leder dir miljokvalitetsnorm éverskrids

I Komplettering av Miljokonsekvensbeskrivning” anser Vigverket att trafiken under Géta dlv
(Tingstadstunneln/Marieholmstunneln) vintas 6ka med 15-20 000 fordon per dygn, fran 120-125 000
fordon till 140 000 fordon per dygn om Marieholmstunneln ppnas (berdkningsar 2010). I rapporten
uppskattar Vigverket att ca hilften av trafikokningen dr omfordelningseffekter, dvs att trafik efter det
att den nya dlvforbindelsen 6ppnats flyttar dit fran andra férbindelser. Den andra hilften, 7 500-10 000
fordon per dygn, antas vara nygenererad trafik som uppstar pa grund av den dkade kapaciteten i
vigndtet och den fordndrade konkurrensen i bl a restid mellan privatbil och kollektivtrafik.

Bristande framkomlighet i “flaskhalsar” som Tingstadstunneln och E6 mellan Gullbergsmotet och
Olskroksmotet bidrar till att dimpa trafikflodena i ett storre vignit i och kring Goteborg. Syftet med
Marieholmstunneln &r att minska flaskhalsproblemet sa att vignétet kan klara storre trafikvolymer och
hastigheterna hojas.

En vigstricka dir denna effekt kan forvintas av Marieholmstunneln dr pa E6 mellan Olskroksmotet
och Kallebidcksmotet, dvs den végstricka déar miljoforvaltningen i Goteborg har uppmiitt de storsta
overskridandena av miljokvalitetsnormen for kvidvedioxid (se figurer).

Gota dlv. Kompletterande redovisning av fordonsemissioner/trafikolyckor. WSP Trafik september 2004
(df:cember 2002)
¥ Atgirder mot tringsel i Goteborgstrafiken, ar 2015. Viigverket Publikation 2003:164



Enligt dessa mitningar 6verskreds dygnsmedelvirdet pa 60 ug NO,/m’ 83 dygn under 2007, virdet far
overskridas hogst 7 dygn. Timmedelvirdet pa 90 ug NO,/m’ Gverskreds samma &r 684 timmar, det far
hogst overskridas 175 timmar. Aven rsmedelvirdet pa 40 pg NO,/m’ 6verskreds. Miljomalet for frisk
luft om ett arsmedelvirde pa 20 pg NO,/m’ att nas 2010, Gverskreds foljaktligen ocksa. Nira vigbanan
langs E6 i Garda dir miljokvalitetsnormen och miljomalet 6verskridas ligger det bostéder.

Kviivedioxid i Giteborg 2007, dygnsvirden éver MKN
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Enligt miljobalken 5 kap 3 § ska kommuner och myndigheter vid all planering “iaktta
miljokvalitetsnormer”. Enligt miljobalken 16 kap 5 § far tillstand “inte meddelas for en ny verksamhet
som medverkar till att en miljokvalitetsnorm overtrids. Verksamheten far dock tilldtas, om
verksamhetsutovaren vidtar sddana atgdrder att oldgenheterna fran annan verksamhet upphor eller
minskar sa att mojligheterna att uppfylla miljokvalitetsnormen dkar i inte obetydlig utstrdckning.”
Vigverket har valt att inte redovisa pa vilket sétt Marieholmstunneln paverkar trafikflodena mellan
Olskroksmotet och Kallebacksmotet. Sa linge myndigheten inte visat att det inte blir nagon 6kning av
trafikflodena pa denna stricka, alternativt foreslagit atgdrder som kompenserar for de 6kade
overskridanden av miljokvalitetsnormen som Marieholmstunneln med stor sannolikt het kommer att
leda till, &r det, enligt var uppfattning, inte mojligt for regeringen att ge tillatlighet at projektet.

Kviivedioxid i Giteborg 2007, timviirden éver MKN
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Den forbittrade framkomlighet Marieholmstunneln sdgs syfta till kommer rimligen ocksa att medféra
okade trafikfloden pa Lundbyleden/Norgevigen jamfort med nollalternativet. Trots detta visar
Vigverkets PM fran 2008' inte ndgon 6kning av trafikflodena pa dessa vigar till fljd av
Marieholmstunneln.

Enligt Miljoforvaltningens métningar dverskreds miljokvalitetsnormen for dygn och timme 2003 vid
bostider lings Lundbyleden mellan Hjalmar Brantingsmotet och Lindholmsmotet (tabell 8).” Enligt
miljoforvaltningens berdkningar kommer normen fortfarande att dverskridas 2012, bade ars-, dygns-
och timmedelvirde i ”Bramaregarden”, vid bostédder lings denna stricka dven utan en prognosticerad
trafikokning pa grund av utokad verksamhet i Goteborgs Hamn (tabell 7).

Aven for Lundbyleden behdver en noggrann studie goras for hur Marieholmstunneln paverkar
trafikfloden och hur detta paverkar uppfyllande av miljokvalitetsnorm och miljomal for frisk luft.

Det pagar dven ett arbete for att 6ka kapaciteten pa Lundbyleden. Eftersom nuvarande
framkomlighetsproblem héller nere trafikflodena, kommer kombinationen dkad kapacitet pa
Lundbyleden och 6kad kapacitet under Géta Alv vid Tingstadstunneln/Marieholmstunneln med storsta
sannolikhet leda till 6kade 6verskridanden av miljokvalitetsnorm.

Samhiillsekonomisk lonsamhetsanalys. Realistiska jamforelsealternativ.

Miljobalkens krav innebir bl a att en avvigning ska goras mellan den miljobelastning och den nytta ett
foretag orsakar. En viktig del av denna avvigning dr den samhéllsekonomiska analysen. I den
vigutredning for bade Partihallsforbindelsen och Marieholmstunneln som Vigverket redovisade 2002
fanns en samhillsekonomisk kalkyl som omfattar bigge objekten.'” Nagon analys for enbart
Marieholmstunneln finns inte redovisad. For att en lagprovning ska kunna goras dr en sadan separat
analys sjélvfallet nodvindig.

I det redovisade underlaget, inklusive viagutredningen fran 2002, sker en jaimforelse enbart mellan dels
ett nollalternativ, ddr problemen inte hanteras, samt olika alternativa ldgen for Marieholmstunneln. Vi
menar att den typen av jamforelser dr nést intill ointressanta eftersom de utgér fran att alternativet till
att 16sa utoka viagkapaciteten 4r att inte gora nagot alls. Darmed saknas det helhetliga underlag som
krévs for en tillimpning av miljobalken.

For att fa en relevant och anviandbar samhéllsekonomisk bedomning av Marieholmstunneln (vilket i
sin tur dr en forutséttning for att regeringen ska kunna gora en serios tillatlighetsprovning) krivs att
projektets 1onsamhet provas mot flera olika framtida scenarier, inte enbart ett nollscenario — vilket dr
fallet sven i den kompletterande PM Vigverket tagit fram under 2008."

For att Marieholmstunnelns samhéllsekonomiska 16nsamhet — och ddrmed dess tillatlighet — ska kunna
bedomas krévs att Vigverket (rimligen i samarbete med i forsta hand Goéteborgs stad, Banverket och
Visttrafik) bedomer hur inférande av effektiva tringselavgifter som i princip 16ser tringselproblemen,
dels kraftfulla kollektivtrafiksatsningar (t ex enligt K2020) fordndrar nyttan med Marieholmstunneln
nér det giller t ex framkomlighet, tillgdnglighet, miljopaverkan och samhéillsekonomi.

Sarskilt fragan om tringselavgifterna och dess utformning, som just ska borja utredas av Goteborgs
stad, kan - vilket bl a motsvarande studier for Stockholm visar - radikalt férdndra férutséttningarna for
ett stor vigprojekt i ett storstadsomrade med betydande tringselproblem. I underlagsmaterialet beaktas
Overhuvudtaget inte fragan om tringselavgifter.

Vikten av att prova olika alternativ att uppna det projektet syftar till —i detta fall forbéttrad
framkomlighet — markerades av lagstiftaren i forarbetena till miljobalken:

”Detta innebdr alltsa att miljokonsekvenserna skall vara sa utredda att det, om ovriga relevanta
forutsiittningar foreligger, skall vara mojligt for den tillstandsprovande myndigheten att vid

? Miljoforvaltningen Goteborgs Stad, Beriikningar av luftfororeningar i Géteborgs Hamn, rapport 2005:03.

' Vigutredning for Viig 45 Marieholm-Lirje-Agnesberg med ny forbindelse over Gota ilv. Utstillningshandling
december 2002. Vigverket

" PM — komplettering av trafik-, miljoeffekter och aktuell vigkorridor for Mareholmstunneln. WSP
Samhaillsbyggnad/Vigverket november 2008



behandlingen av en ansékan ge tillstand dven till en annan verksamhet eller anldggning in den en
ansokan i forsta hand galler. Av avgorande betydelse dr da givetvis att sékanden dr beredd att
acceptera ett tillstand till en alternativ verksamhet eller anldggning. Sdrskilt betrdffande projekt
som sker i det allmdinnas intresse och som kan ha stor paverkan pa miljon eller méiinniskors
levnadsforhdllanden maste sokanden vara beredd att acceptera alternativa losningar och bor vara
beredd att medverka till sidana losningar”.

Krav om samhillsekonomisk lonsamhet

Marieholmstunneln ska byggas i form av gjutna ror som placeras pa botten av Gota dlv. Savitt vi kan
forsta betyder detta att projektet definieras som vattenverksamhet enligt miljobalken 11 kap 2 §. For
att sadan verksamhet ska kunna tillatas krivs, enligt miljobalken 11 kap 6 § att den uppvisar
samhéllsekonomisk lonsamhet:

”En vattenverksamhet far bedrivas endast om dess fordelar fran allmdin och enskild synpunkt
overvdger kostnaderna samt skadorna och oldgenheterna av den.”

Vigverket har hittills inte visat att Marieholmstunneln r ett fran samhéllsekonomisk synpunkt
effektivt sitt att 16sa de aktuella trafikproblemen sérskilt inte i férhallande till en satsning pa
tringselavgifter och bittre kollektivtrafik.

Liénsstyrelsen villkor 2004-10-08

Da ldnsstyrelsen i Vistra Gotaland 2004-10-08 tillstyrkte den samlade Marieholmsforbindelsen angav
man att foljande “nodvéndiga villkor” maste gélla for att myndigheten skulle kunna bifalla::

“dels de atgdrder faststillas och genomforas, som Liinsstyrelsen foreslagit regeringen enligt 5
kap 4 § miljobalken med syftet att biltrafiken i Goteborg skall begrdnsas till vad miljon och
infrastrukturen tdl,

dels en kraftfull, ytterligare utbyggnad av kollektivtrafiken i Goteborg beslutas, varvid Vistlinken
— tagtunnel under centrala staden — utgor ett nyckelprojekt.

fitgc'irdsprogrammet behover genomforas med regeringens stod for att den samlade trafiken i
Goteborg inklusive ny dlvforbindelse och Partihallsforbindelsen sdkrare skall kunna inrymmas
inom miljokvalitetsnormerna for kvivedioxid. Numera kan sdgas att atgdrderna samtidigt dr
ndodvindiga for att uppfylla ocksa miljokvalitetsnormerna for partiklar.”

Savitt vi kan forsta dr alltjamt inget av dessa villkor tillgodosedda.

Finansieringen

En visentlig faktor som ligger bakom Vigverkets aterupptagna arbete med Marieholmstunneln &r den
s k avsiktsforklaring om att finansiera tunneln med brukaravgifter som slutits mellan representanter for
regionen och Vigverket. Naturskyddsforeningen i Goteborg vill papeka att det tros denna uppgorelse
finns betydande fragetecken kring realismen i detta initiativ.

Som papekas i en rapport kring avgiftsfinansieringen diskuteras formellt tre helt olika typer av avgifter
pa vagtrafiken.

e En avgift pa trafik genom Marieholmstunneln kan inforas i enlighet med véglagen 29 §, men
beroende pa bl a den svenska anslutningen till det s k Eurovignett-direktivet far intikter fran
en sadan avgift inte anvindas till nagot annat &n att betala kostnader for tunneln. Nér
tunnelprojektet dr amorterat maste darfor avgiften avskaffas eller kraftigt reduceras, vilket i
sin tur givetvis kommer att ge effekter pa trafikfloden, miljopaverkan etc.

e Om man ldgger en avgift pa Marieholmstunneln maste man parallellt infora en avgift dven pa
trafik genom Tingstadstunneln for att inte denna tunneln alltjimt ska vara dverbelastad."” En

12 Regeringens proposition 1997/98:45, s 291
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sadan avgift ar formellt sett en skatt och kan dérfor inte inforas pa basis av viglagen utan
kréiver en separat lag, beslutad av riksdagen. Intikterna kan inte heller 6ronmirkas utan
overskottet maste i sdrskild ordning, formodligen varje ar, via beslut i riksdagen, anslas till att
amortera pa Marieholmstunneln. Nér man har amorterat Marieholmstunneln och avgiften dir
slopats maste sannolikt dven skatten genom Tingstadstunneln avskaffas, i detta fall for att inte
Marieholmstunneln ska korka igen. Aven ett slopande av denna skatt ger rimligen effekter for
trafikfloden, miljo m m som maste analyseras pa forhand.

e Parallellt diskuteras, som niamnts, inforande av tringselavgifter i syfte att halla nere
trafikokningen, bl a for att klara miljokvalitetsnormen for kvivedioxid. Enligt linsstyrelsen
krévs relativt ingripande atgérder mot biltrafiken for att klara miljokvalitetsnormerna och man
pekar ut avgifter och parkeringsatgirder som de mest effektiva atgirderna.

I avvaktan pa att klarhet skapats kring relationerna och konsekvenserna av de olika avgiftsidéerna kan
man konstatera att osdkerheten kring effekter kopplade till projektets finansieringen &r betydande och
att det saledes saknas information kring en viktig faktor for att bedoma Marieholmstunnelns
tillatlighet.

Foreningen vill i 6vrigt hdnvisa till tidigare yttranden. Detta yttrande har utarbetats i samrad med
Naturskyddsforeningens rikskansli.

Naturskyddsforeningen i Goteborg

genom

Mats Andersson, ordférande

For kéinnedom:
Miljodepartementet
Naturvardsverket
Kommunstyrelsen Géteborg
Linsstyrelsen i Viastra Gotaland

Beredningsgruppen for regionutveckling, Region Vistra Gotaland



