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Klimatkatastrof Stockholm

Forbifart Stockholm har en lang historia. Samma motorled har féreslagits och avslagits i snart
femtio ar, dven om dragningen och namnet har varierat. Redan under bérjan av 1960-talet
planerades en motorled vaster om Stockholm och vagen fick namnet Kungshattsleden, pa
1980-talet kallades den Vasterleden, och utgjorde en del av Dennispaketet. Sedan
overenskommelsen sprack har Vagverket dopt om projektet till Forbifart Stockholm.

| grunden handlar det om en motorled som bérjar vid Kungens kurva, pd E4 séder om
Stockholm. Leden gér sedan i en bage t nordvast éver malardarna for att ater ansluta till E4
vid Haggvik i norr. Tidiga forslag utgick frén att leden skulle ga i markplan, men detta
bedomdes redan under Dennis-eran som omajligt pé grund av folkopinionen. Vagverket har
darfor foreslagit att Forbifart Stockholm huvudsakligen ska ga under jord.

Det nuvarande férslaget bestar av drygt tjugo kilometer sexfilig motorvég, varav sexton
kilometer i tunnlar. Kostnaden ar beraknad till minst 25 miljarder kronor, ungefar lika mycket
som det samlade svenska bistandet, eller 1,2 miljarder per kilometer. Byggnadstiden beriknas
till &tta ar och tidigaste byggstart &r &r 2011.

Som sa ofta ar fallet med stora omstridda projekt, framhéller foresprékarna en rad olika
skal till varfér bygget bor bli av och vilka positiva effekter det skulle f&. Miljpartiet har granskat
de vanligaste pastdendena och kan konstatera att oavsett vilket problem som anférs sa ar
Forbifart Stockholm inte losningen.

Att investera minst 25 miljarder och tolv &r i ett projekt som inte l6ser ndgot problem arilla
nog. Vad som &r an varre, ar att Forbifart Stockholm &r en central del i en politik som skapar
kraftiga okningar av trafiken och dess miljo- och halsokonsekvenser, inte minst dess
klimatpaverkan. Forbifart Stockholm ar en Klimatkatastrof Stockholm med konsekvenser pa

nationell niva.
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Forbifart Stockholm
Karta: Vagverket
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Myt 1: Forbifart Stockholm behovs for en vaxande trafik

Foresprékarna for Forbifart Stockholm menar att en ny motorled behévs mot bakgrund av att
befolkningen i Stockholms lan vaxer. Enligt regionplanens' mest expansiva scenario kommer
befolkningen i lanet att tka med 33 procent, eller cirka 600 000 personer, mellan &r 2000 och 2030.
Som ett resultat av denna befolkningstillvaxt, i kombination med ett forvantat okat bilinnehav och 6kat
resande per person, forutspds en trafikékning med 60-70 procent for bilismen och 20-25 procent for
kollektivtrafiken.” For att svélja denna forvantade Gkning av biltrafiken vill Vagverket och den
borgerliga regeringen bygga en ny motorled.

Manga foresprakare for végar tror att det finns en viss mangd biltrafik och ju fler vdgar som
byggs, desto mer utrymme kommer varje bil att fa. | verkligheten &r det tvértom. Det &r klarlagt att
nya motorleder skapar ny trafik, ny trangsel och behov av annu fler leder.” Detta beror p3 att trafik
som styrs till andra vagar erséatts av bilister som tidigare avstatt fran bildkning pa grund av tréngsel.

Behovet - eller dnskemalet - av resande kring storstader &r i princip omattligt och s& snart en bil i
kon forsvinner, kommer en ny att ta dess plats. Att minska trangseln genom att bygga fler motorleder
ar en forlegad strategi som inte l&ser problemen.

Ett exempel ar bygget av Sédra lanken i Stockholm, som skulle ge ny végkapacitet och fa bort
trangsel pd infarterna. Enligt Vagverkets prognoser skulle kapaciteten i den nya lanken racka lange,
det skulle ta decennier innan tunneln proppades igen. Det tog tva veckor, sedan hade trafiken 6kat sa
mycket att kapaciteten var fullt utnyttjad.”

Nar Sédra ldnken 6ppnades fick det inledningsvis plats fler bilar p8 vagarna. Onskemalet om att f&
resa med bil var dock s& stort att det nya utrymmet genast fylldes av nya bilar tills samma trangsel
hade uppnétts. Den kraftiga trafikékningen har gjort att andra delar i vagsystemet proppas igen och
nu hojs réster med krav pa bland annat en ny bro éver Skurusundet och kapacitetsokningar pa
Essingeleden. Om kapaciteten pa dessa 6kas kommer &n fler att valja bil och nya proppar kommer att
uppstad pd andra stallen. Det blir allt fler bilar och allt storre utslapp, men samma trangsel.

Nar det galler Sodra lanken réaknade Vagverket och deras konsulter helt enkelt 20 procent fel pa
trafikokningen. Felet berodde enligt de ansvariga pa felaktiga data och antaganden, men samma
modell for insamling och bearbetning av data har anvants for Forbifart Stockholm och fortsatter att
anvandas.

Miljopartiet anser att problemet med befolkningstillvaxten ar 6verdrivet och bor losas med andra
metoder. Aven om regionens befolkning skulle vixa s& mycket som forutspds i regionplanens mest
expansiva scenario innebar det inte att biltrafiken behover 6ka lika mycket eller mer. Det ar ett
politiskt val. Idag vet vi att problemet med trangsel i trafiken l&ses battre genom stadsplanering,
utbyggd kollektivtrafik, trangselskatter och andra styrmedel som minskar trangsel, inte befaster och

okar den.
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Myt 2: Forbifart Stockholm avlastar andra trafikleder
Hela grundtanken bakom Forbifart Stockholm ar att det

ar battre att leda trafiken runt staden an genom den.

Detta ar en vanlig trafikteknisk tes som har styrt

planeringen i decennier och har givit manga stader sa

kallade ringleder. Det ar ocksa helt logiskt om man

forutsatter att merparten, eller i alla fall en stor del, av

4}}

sitt lage vid Méalaren och Saltsjon en unik struktur som Strukturen i innerstadens trafik

trafiken inte vill eller behdver &ka genom staden. .

Antagandet ar emellertid fel. Stockholm har genom

Over 75 procent av trafiken har start
och/eller mal i innerstaden. Endast
ligger i en stjarnformation med gréna och blaa kilar som nio procent av trafiken som gar
genom innerstaden har start och mal
utanfér staden. 15 procent har start

Merparten av trafiken sker darfér till och fran och mal utanfor staden men anvéander
Essingeleden.

skiljer staden frén manga andra storstader. Bebyggelsen

nar hela vagen till innerstaden.

centrum. Mycket litet trafik sker dver kilarna, mellan Vo VD 20012

fororter, och &n mindre &r ldnga transporter som bara

passerar staden. Tre fjardedelar av trafiken pa

Stockholms in- och utfarter ar pa vag till eller fradn mal i

innerstaden. Den trafik som ska forbi Stockholm far gott och val plats pd Essingeleden om trafiken till
och frén innerstaden minskas.

Vad Stockholm behgver fér att minska trangseln ar dtgarder som minskar trafiken till och fran
innerstaden och det kommer Forbifart Stockholm definitivt inte att gora. Trafikkontoret” uttrycker
situationen pa foljande satt: "Trafikkontoret vill understryka att det med ett latent efterfragetryck pa
fler bilresor inte finns ndgot satt att med trafikteknisk reglering varaktigt forbattra framkomligheten i
ett overbelastat trafiknat utom att strypa inflodet och stélla koerna dar det ur miljé- och
trafiksynpunkt r minst besvarande. "Det gar alltsd inte att bygga bort problemet, det &r efterfragan
som behdover begrénsas.

Men Forbifarten ar heller ingen forbifart i den mening att dess funktion ar att underlatta for trafik
som ska forbi Stockholm. Naturvardsverket® skriver till exempel: " £n intressant och viktig detalj &r att
sjdlva namnet Forbifart Stockholm ar missvisande eftersom det leder tanken till att syftet med végen
ar att den huvudsakligen ar avsedd for fordon som skall passera forbi Stockholm. Dock ar endast ett
fatal procent av trafiken pa den tankta leden utomregional trafik.”

Forbifartstrafik utgors i huvudsak av tunga lastbilar, men Statens Institut for
KommunikationsAnalys (SIKA) uppskattar att den tunga lastbilstrafik som kor genom Stockholm utan
att ha start eller mali l&net inte &r fler &n ett par hundra lastbilar per dygn.’

Att avsikten med Férbifarten inte i forsta hand ar att bygga en férbifart stéds ocksd av Vagverkets
egna uttalanden. P8 frdgan om en forbifart inte bor ldggas langre vasterut svarar verket®: “£n led
langre vasterut ger inte s3 stor avilastning av de centrala delarna och tillgingligheten for den sodra

regionhalvan minskar. "l en intervju i Dagens Nyheter sédger Johan Soderman, som ar bitradande

Myter och sanningar om Forbifart Stockholm, november 2007, Milj6partiets riksdagskansli. 5



projektledare for Forbifart Stockholm hos Vagverket, att mindre an en procent av trafiken ar
forbifartstrafik och tillagger: "Avsikten med en ny forbindelse ar inte att flytta genomfartstrafiken. Det
helt avgorande skalet &r att sékra regionens framtida utveckling och binda samman nord och syd.”
(Se dven myt 3 och 5).

Att Forbifart Stockholm skulle avlasta andra vagar och underlatta genomfartstrafik ar séledes en
myt som Vagverket har dvergivit. Darmed kan aven myten om att motorleden skulle vara en
riksangelagenhet for transportsektorn avféras fran agendan. Inte heller bidrar Férbifart Stockholm
till nationell ekonomisk tillvéxt eftersom trangselproblemet inte kommer att dtgardas annat an
temporart, varefter det &ter kommer att réda kder som hammar naringslivets transporter och
minskar produktiviteten.

Forbifart Stockholm &r, enligt Vagverket sjalva, till over 99 procent en regional fréga. Leden
kommer huvudsakligen att anvandas for lokala och regionala resor som till stor del bestar av ny trafik
pa strackor dér resenarerna idag anvénder kollektivtrafik, samt till och frén nya bostadsomraden som
saknar effektiv kollektivtrafik. Redan nar Forbifart Stockholm 6ppnas kommer tréangseln pa
Essingeleden att vara lika stor som idag och mycket pekar pa att trangsel kommer att uppstd dven pé
Forbifart Stockholm redan n&got &r efter att den 6ppnas. Angdende en situation dar Forbifart
Stockholm har byggts sager Regionplane- och trafikkontoret: “7réngselsituationen i vdgnatet blir av
samma omfattning som ar 1997 om man ser till andelen kérféltskilometrar som har definierats som
flaskhalsar - har en hastighetsreduktion storre dn 65 procent.” "Flaskhalsarna &r nagot annorledes
férdelade j geografin jamfort med 1997... De kvarst3r dock i de centrala delarna av innerstaden”."”

Miljopartiet anser att det behovs &tgéarder som riktar sig primart mot trafiken till och fran
innerstaden for att (6sa trangsel- och framkomlighetsproblem pd infarterna. | detta ar kollektivtrafik
och andra styrmedel, sdsom utvecklade trangselavgifter, helt dverlédgsna. Nya bostadsomraden bor

lokaliseras till lagen som ar latta att forsorja med kollektivtrafik.

Myt 3: Forbifart Stockholm bygger samman nord och syd

Det finns stora och ckande ekonomiska och sociala skillnader mellan de norra och sédra delarna av
regionen och foresprakarna for Forbifart Stockholm menar att en motorled behdvs fér att minska
klyftorna. Det finns emellertid inga vetenskapliga belagg for att motorleden skulle leda till storre
integration, vagutredningen har inte ens utrett ledens fordelningspolitiska effekter.

Daremot finns vetenskap som visar att en okad rorlighet i stadsmiljoer kan leda till storre social
segregation. | sina modeller for "spatial segregation” visar nobelpristagaren Tom Schelling att
segregation uppstar spontant som kedjereaktioner till f6ljd av aven mycket sma féréandringar i den
lokala befolkningsstrukturen." Forbifart Stockholm kan darmed leda till 6kad segregation, till
exempel genom att kvalificerad arbetskraft som har b&de arbetsplats och bostad séder om
Stockholm kan valja att flytta bostaden till stadens norra fororter.

En annan sida av denna myt ar att Forbifart Stockholm skulle géra det mojligt att halla samman
och utveckla Stockholm som ekonomisk arbetsmarknadsregion. Genom att bygga motorleden vill

man effektivisera och vitalisera regionens naringslivs- och bostadsmarknader; personer bosatta i syd
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far tillgang till arbetsmarknader i norr och vice versa. Dessutom skapas nya bostads- och
arbetsplatsomraden i véast. Stockholm breder ut sig i fler kdrnor och maéjligheten att forflytta sig
mellan dessa [med bil) okar.

Ett viktigt argument i denna mytbildning ar att de fattigare medborgarna i Botkyrka med omnejd
ska fa del av tillvaxten, valstdndet och arbetsmarknaden i Kista med omnejd. Men hur resandet ut i
dessa grupper, vilka fardmedel ar de mest tillgangliga for ldgavlonade invandrarkvinnor till exempel?
Tillganglighet - fér vem? Regionférstoring med bil anvénds idag framst av hdgutbildade mén' - inte
av de grupper som ska 'fa tillgang till valfard' i de fattigare delarna av regionen. En motorled ar inte
det b&sta sattet att uppna regional utjamning. Genom att bygga ut pendelt&gslinjer och tvarsparvagar
kan det uppnas med battre fordelningspolitiskt resultat och utan att skapa mer biltrafik.

Dessutom kan en sddan stravan ifrdgasattas i grunden. Ett resultat ar att Stockholm skulle bli en
annu starkare enhet i Malardalsregionen, vilket forsamrar utvecklingsmaojligheterna i andra stader
sésom Vasterds, Enképing och Eskilstuna. Ar det nédvandigtvis battre att Stockholm smetas ut och
far tvd miljoner invanare an att staden behéller sin nuvarande karaktar och att andra, mindre, stader i
Malardalen vaxer?

Att 6ka integrationen mellan regionens olika delar bor ske pa satt som inte 6kar eller bibehaller
dagens trafikproblem i form av trangsel, miljépaverkan och trafiksékerhet. Detta har inte varit fallet i
den planering som hittills skett av Forbifart Stockholm.

Miljopartiet anser att sociala och ekonomiska skillnader l6ses battre med fordelningspolitiska
atgarder och styrmedel &n genom ett 6kat resande. | den méan battre kommunikationer kan
underlatta en minskning av klyftorna, ar en utbyggd kollektivtrafik betydligt mer effektiv och
andamalsenlig, i synnerhet ur jamstalldhetsperspektiv, an kraftigt ckad bilkorning.
Regionplaneringen bor utgd fran hallbar utveckling och frén att Malardalslanen ar en gemensam
arbetsmarknadsregion. Detta skulle bland annat minska trycket p& Stockholm som tillvaxtregion och
underlatta samhalls- och trafikplanering med klimatsmarta och effektiva kollektivtrafiksystem.
Samtidigt skulle det ge storre utrymme och méjligheter for mindre stader i Malardalsregionen att

utvecklas.

Myt 4: Forbifart Stockholm ger minskade miljoproblem
Enligt vissa foresprékare kommer utslappen av skadliga och klimatstérande dmnen fran trafiken att
vara i stort sett oforandrade om Forbifart Stockholm byggs. | sak stammer det inte, berdkningarna
visar pd ckade utslapp av bade klimatstérande gaser och hilsoskadliga partiklar. Enligt Vagverkets
egna uppgifter kommer utslédppen av koldioxid att 0ka med 140 000 ton, och betraffande halsofarliga
utslapp skriver verket: "/nget av vdgutredningens alternativ klarar miljokvalitetsnormerna for
partiklar [PM 10]. Samtliga alternativ innebér éverskridanden i nya’ omréden.”"

Jamférelsen galler dessutom inte med dagens nivaer, utan med de utslapp som antas forekomma
i framtiden om biltrafiken okar kraftigt och ingenting annat gors. En "ofdrdndrad niva " enligt

Vagverkets synséatt ar alltsd en mycket kraftig 6kning jamfért med idag. Jamférelsen ar darfor

vilseledande och underlagen bygger dessutom p& en rad férutsattningar som ar tveksamma.
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Jamfort med dagens niva innebar den trafiksituation som Vagverket skissar pa for Stockholms l&n en
okning av exempelvis klimatstérande gaser med 40 procent. Okningen beror dels p4 att befolkningen
vaxer, men aven pa ett 6kat bilresande per person. Investeringsplanerna inneb&r en 15-procentig
gkning av utsldppen per person, var och en reser mer. SIKA:s prognos fér trafikutvecklingen till ar
2020 visar att Stockholm star for 30 procent av det kortvaga resandet och att en stor del av
resandedkningen kommer att ske i Stockholms lan. Den okande andelen korta resor med bil i
Stockholmsregionen kommer darfor att bidra till 6kande koldioxidutslépp frén trafiken i Sverige.
Eftersom Forbifart Stockholm i hog grad definierar den framtida trafiken i regionen, blir
tillgangligheten med kollektivtrafik samre an idag. Darmed sjunker andelen resor som gors med
kollektivtrafik (se aven myt 11).

Det handlar om en vaxelverkan eller en spiral. Vagverkets och regionplanens prognoser for
framtidens trafik utgar frdn vad som har varit och man planerar darfér en motorled som forsamrar
mdjligheterna for befolkningen att resa kollektivt. Befolkningen méaste i sin tur anpassa sig till den
infrastruktur som finns och kér darfor mer bil, vilket i sin tur far Vagverket att planera annu fler leder.

Vagverket ser emellertid Forbifart Stockholm som en isolerad motorled som inte paverkar
trafiksituationen i évrigt och antar att trafikokningen kommer att vara lika stor oavsett om leden
byggs eller e]. ° Detta &r ett begransat synsatt som kan liknas vid en Gverviktig person som tanker att
"“Jag gar &nda upp I vikt s& jag kan lika garna fortsatta att Gta pizza varje dag . Forbifart Stockholm &r
en avgorande del av vad som skapar framtidens problem. Om motorleden byggs kommer den att
styra utvecklingen. Om den inte byggs maste n&got annat géras och utvecklingen kommer da att valja
en annan vag.

Forbifart Stockholm &r inget annat &n Klimatkatastrof Stockholm, en kommande klimatbomb pé
nationell niva. Miljopartiet anser att utslappen bor minska, inte bara utifrdn prognoserna utan jamfort
med dagens situation. Klimatférandring &r var tids storsta politiska utmaning och om prognoser
pekar pa en kraftig 6kning av utslappen - aven per capita - bor politiker givetvis vidta atgarder som
vander denna negativa utveckling, inte bygga projekt som ar barare av problemet. Alternativet till att
bygga motorleden ar naturligtvis inte att gora ingenting. Istallet bor samhallet kraftsamla och satsa
alla tillgéngliga resurser pa klimatsmart samhéllsplanering, en omfattande utbyggnad av
kollektivtrafiken (man far till exempel tio gdnger s& mycket sparvég for pengarna) och andra politiska

atgarder.

Myt 5: Forbifart Stockholm behovs for ekonomisk utveckling

Vagverket anser att den ekonomiska tillvéxten i regionen som helhet kan hdmmas p& grund av délig
framkomlighet om leden inte byggs. Men Forbifart Stockholm kommer inte att l6sa
trangselproblemen (se myt 2). Inforandet av trangselskatter i Stockholm visar att denna metod ar vida
overlagsen for att 0ka framkomligheten. Miljopartiet anser att systemet med trangselskatter i
Stockholm bér utvecklas vidare och kompletteras med andra atgéarder som skapar en mer effektiv

trafik, exempelvis insatser for kollektivtrafiken.
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En liknande myt om stora infrastruktursatsningar i allmanhet ar att de alltid generar ekonomisk
tillvaxt. Detta stammer inte. Investeringar som har stor paverkan p& miljon kan kosta samhéllet mer i
miljoskuld &n vad de genererar i tillvaxt, men det syns inte i kalkylen eftersom miljckostnaderna i hdg
grad &r dolda (se myt 8).

Omfattande utredningar i Storbritannien’® har visat att det inte finns n&got automatiskt samband
mellan infrastrukturbyggen och ekonomisk tillvaxt. Utredningarna fann att infrastrukturprojekt kan
medfora samhallskostnader som inte syns i modellerna, att vissa projekt kan ge vinster for samhallet
men att somliga faktiskt &r skadliga for ekonomin, samt att det inte gar att pavisa ndgot generellt
samband som sager att ett infrastrukturprojekt leder till regional ekonomisk utveckling. | lander och
regioner som redan har en val utvecklad infrastruktur ar det sarskilt svart att peka pa nagra tydliga

samband. Aven SIKA" har analyserat det antagna sambandet och kommit till liknande slutsatser.

Myt 6: Forbifart Stockholm betalas av trangselskatterna

Nar de borgerliga partierna tvarvande och inforde trangselskatter i Stockholm beslutade de att
skatterna skulle Gronmarkas till vagar istallet for att ga till kollektivtrafik. M&nga tror darfor att
Férbifart Stockholm helt finansieras genom intakter fran skatterna, vilket ar osant.

Forbifart Stockholm berdknas kosta minst 25 miljarder kronor medan statens dverskott fran
trangselskatterna ar beraknade till mellan 400 och 500 miljoner kronor per &r. Darmed skulle det ta
50-65 ar innan motorleden betalas, exklusive rantor. | verkligheten &r det idag oklart hur leden ska
finansieras, men ett forslag kommer fran regeringens férhandlingsman Carl Cederschiold i
december 2007.

Med stor sannolikhet kommer forslaget att foresla att staten, utéver intakterna frén
trangselskatterna, bidrar pd ett betydande satt till att bygga Férbifart Stockholm. Grunderna for ett
sddant statligt engagemang maste ifrdgasattas da det star klart att Forbifart Stockholm ar ett

regionalt projekt utan riksintresse.

Myt 7. Forbifart Stockholm ger battre kollektivtrafik

Féresprakarna menar att kollektivtrafiken i innerstaden och narférorter skulle forb&ttras om
Forbifart Stockholm byggs. Resonemanget baseras pa antagandet att motorleden skulle avlasta
andra vagar och minska trafiken i innerstaden, vilket &r mycket tveksamt (se myt 1). Att 6ka
kollektivtrafikens framkomlighet och kvalitet sker bast genom utbyggnad av kollektivtrafiken och
atgarder som ger kollektivtrafiken féretrade och begrénsar biltrafiken. Miljopartiet vill satsa pa
forbattringar av den befintliga kollektivtrafiken genom omfattande utbyggnader av sparvagar,
busstrafik, tunnelbana liksom att prova ny teknik.

Ett annat resonemang som torgfdrs ar att Forbifart Stockholm skapar nya mojligheter for
kollektivtrafiken genom att man kan skapa bussforbindelser langs motorleden. Sjalvklart kan bussar
koras pa leden, men ivilken utstrackning det kommer att ske ar oklart. De bostadsomréden som
byggs langs leden kommer att bli svéra att forsorja med kollektivtrafik, vilket har padpekats av bland

andra SIKA. Det ar betydligt mer effektivt att satsa resurser pa de kollektivtrafikstrdk som redan
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finns, till exempel pendeltdgen, och att bygga nya bostadsomréden i ldgen som &r latta att trafikera

med ny kollektivtrafik.

Myt 8: Forbifart Stockholm ar samhallsekonomiskt lonsam

Vid storre projekt gors i allmanhet en samhallsekonomisk kalkyl som ska vaga projektets kostnader
och nytta mot varandra. Om resultatet visar att nyttan overstiger kostnaden anses projektet
samhéllsekonomiskt lGnsamt, det vill sdga att samhallet tjdnar pa att bygga anldggningen. Metoderna
for sddana berdkningar &r ungefar lika palitliga som kvallstidningarnas horoskop.

De som arbetar med att ta fram s&dana kalkyler instammer oftast i att metoden inte &r tillforlitlig
sa till vida att den inte visar objektens sanna l6nsamhet. Daremot, brukar de sdga, gor metoden det
mojligt att jamfora olika objekt med varandra och valja det mest ldnsamma. Detta stammer majligen
om de objekt som ska jamféras har liknande konsekvenser for omgivningen. Men ménga av de
konsekvenser och “kostnader”som uppstar pd miljo, halsa och kultur utesluts ur analysen och om
man jamfor tvd objekt med stora skillnader i miljopaverkan kommer detta inte att ge utslag i kalkylen.
Daremot slar faktorer som har héga varden, exempelvis tidsvinster vid bilkérning, igenom och ger
stor “nytta"for en motorled.

Kostnader for miljopaverkan &r systematiskt mycket l&gt satta, eller varderade till noll, eftersom
man anser att de &r for svara att berdkna. Att sldppa ut ett kilo klimatstérande avgaser vérderas till
en krona och femtio 6re, en siffra som sattes for dver tio ar sedan och inte ens har rédknats upp med
inflationen sedan dess. Berakningar av trafikflodena utgar fran att réoljepriset i framtiden kommer
att vara 25 dollar per fat, trots att priset inte har legat pd denna niva sedan 1999 och att det idag &ar
over 90 dollar per fat. Intrdng i naturmark anses helt sakna vérde, det kostar ingenting att ytterligare
utarma den biologiska mangfalden.

Samtidigt ar tidsbesparingar for resor hogt varderade. Den samhallsekonomiska nyttan, eller
vinsten, av forkortad restid varderas till 42 kronor per timme for privatresor, men hdgre om
tidsbesparingen sker i tjansten: 238 kronor per timme om resan sker i bil, men bara 172 om den sker
med t&g. En intressant foljd av dessa varden &r att restidsvinster med bil alltid har ett hogre positivt
varde fér samhallsekonomin an kostnaden for ckad klimatpéverkan. Att tjdna tio minuter i restid
genom att valja bil istallet for kollektivtrafik kan exempelvis varderas till 80 kronor for samhallet,
medan klimateffekten bara anses kosta samhallet nio kronor.

Kalkylerna for Vasterleden pa 1990-talet visade att motorleden var samhallsekonomiskt olénsam,
men trots att Forbifart Stockholm nu anses bli minst dubbelt s& dyr, visar Vagverkets kalkyler att
bygget nu gar plus minus noll. Underlaget &r dock fullt av hdl och tveksamma antaganden och har
ifrdgasatts av bdde SIKA och Naturvdrdsverket. Kalkylerna har ocks8 kritiserats av forskare'” som
papekar en rad brister i underlaget och skriver “7illsammans skulle dessa faktorer troligtvis ha en
stor paverkan pa resultatet. " Allvarligast ar dock, enligt forskarna, att kalkylen “inte tar hansyn till de
langsiktiga klimatpolitiska mél som Sveriges riksdag har beslutat’, en bedémning som delas av

Naturvardsverket och SIKA.
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I grunden bygger hela projektet pd antaganden om en kraftig 6kning av biltrafik ldngt in i framtiden.
Antagandet &r i sig skakigt. | en rapport fr&n Naturvardsverket™ sl&s fast att teknisk utveckling av
fordonen och inférandet av férnybara branslen inte pa l&nga vagar racker for att minska bilismens
klimatpaverkan till de nivaer som krévs for att Sveriges och EU:s klimatmal ska kunna uppnas.
Utover ny teknik och fornybara branslen kravs aven en minskad bilism. Stora samhallsinvesteringar
méaste redan nu goras i IT och sparalternativ, inte stora vagbyggen som l&ser fast samhallet i mer
bilresande for generationer framat. “Det &r valdigt svart att forena okad vagkapacitet med de
uppsatta klimatmalen”, sager forfattarna (se aven myt 12).

Naturvardsverket’ ifrdgasatter ocksd en rad forh&llanden och antaganden i Vagverkets
l6nsamhetsberdkningar, bland annat utifran att en stor del av nyttan baseras pa tidsvinster for
bilister. For att f& sa god samhéllsekonomisk lonsamhet som mojligt genom stora tidsvinster for
bilar, réknar Vagverket med att hastighetsbegransningen i tunnlarna ska vara 90 km/tim, trots att de
innehaller kraftiga backar och att andra vagtunnlar, till exempel Sodra lanken, har
hastighetsbegrénsning pa 70 km/tim.

Aven SIKA p&pekar ett flertal tveksamheter, bland annat att Vagverket inte har anvant sig av den
sd kallade fyrstegsprincipen och att hela kalkylen utgar frén att trangselavgifter inte har inforts, vilket
sannolikt paverkar trafikfloden, tidsvinster och den samhallsekonomiska lonsamheten i hela
projektet. Dessutom anser man att investeringskostnaden kan vara for lagt beraknad, kostnaden for
att bygga leden kan ¢ka avsevart.

En annan mycket stor brist i kalkylen ar att den inte inkluderar en kilometerskatt for tung trafik,
trots att inférandet av en sddan skatt har beslutats av Riksdagen och att den skulle fa stor paverkan
pa lastbilstrafiken och déarmed pa den samhéllsekonomiska vinst som har raknats fram for leden.
Cirka 60 procent av den tidsvinst som Forbifart Stockholm uppges medféra harstammar frén
yrkestrafik.”

Listan over markligheter och brister i den samhallsekonomiska kalkylen for Forbifart Stockholm
kan goras betydligt langre an s&. Den sammantagna bilden ar dock att Vagverket och deras konsulter
har anstrangt sig for att forscka fa kalkylen att visa ett positivt resultat.

Miljopartiet anser att modellen och de varden som anvands maste uppdateras, sérskilt vad galler
klimat- och miljopaverkan, vilket troligen skulle ge ett annat resultat. Att det ar svart att berdkna
vissa allvarliga effekter, sdsom intréng i naturmark, kan orimligen innebara att kostnaden ska anses
vara noll. Tvartom talar en tillampning av forsiktighetsprincipen for att i sddana fall satta ett mycket
hogt varde. Det ar ocksé sjalvklart att infrastrukturprojekt som paverkar trafikbilden under lang tid

framdver maste anpassas till ldngsiktiga miljomal i allm&nhet och klimatmal i synnerhet.

Myt 9: Forbifart Stockholm ar det basta alternativet
Manga tror att alla rimliga alternativa lGsningar har utretts och visat sig vara samre &n Forbifart
Stockholm. Detta stammer inte. Endast tva alternativ har férekommit: Diagonal Ulvsunda, en annan

motorled ndrmare innerstaden, och det s& kallade Kombinationsalternativet, ett hastigt hopkommet
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paket av otillrackliga kollektivtrafikdtgarder och mindre vagutbyggnader som Vagverket har kokat
ihop sjalva.

Anda fr&n borjan av utredningsarbetet har det sttt klart att Vagverket vill bygga Férbifart
Stockholm och att de andra tva alternativen huvudsakligen har funnits med i diskussionen som
kuliss. Detta speglas inte minst av de mal for projektet som Vagverket sjalva har formulerat™:
"Syftet med vagutredningen ar att finna den (Osning som sammantaget svarar mot de overgripande
malen och att finna den vagkorridor som bast l6ser uppgiften att:

e knyta samman de norra och sédra ldnsdelarna och gora det mojligt att férdas mellan dessa utan att
belasta Stockholms centrala delar

e skapa en forbifart for l[angdistant trafik

e forbattra framkomligheten pé infartslederna

e forbattra mdjligheterna att genom utidmnad tillganglighet fa en gemensam arbets- och
bostadsmarknad for hela regionen

e mojliggora en flerkarning region

e ge forutsdttningar for utveckling i en region med stark tillvaxt”

| och med att malen forutsatter att det som ska byggas ar en vagkorridor och en forbifart for
(@ngdistant trafik ar inget av de andra alternativen egentligen mojliga. Kombinationsalternativet
avfardades pd ett tidigt stadium, trots att det ansdgs battre ur manga synpunkter, framfér allt vad
géller paverkan p& miljo, kultur, hilsa och fritidsaktiviteter. Att satsa pa detta alternativ skulle
exempelvis minska utslappen av klimatstérande gaser med 300 000 ton per ar jamfort med Forbifart
Stockholm, vilket motsvarar tio gdnger s& mycket som utsldppen minskade nar trangselskatten
infordes. Kombinationsalternativet uppfyllde ocksd malet vad géllde trangsel och var det basta
alternativet vad galler trafikavlastning i innerstaden.

Vagverket ansdg emellertid att Kombinationsalternativet inte uppfyllde kraven pa ckad
tillgénglighet (enligt definitionen snabbhet i trafiken), att skapa en forbifart (1] och inte heller skapade
en gemensam marknad. En bidragande orsak till Vagverkets njugga installning sades vara att
Kombinationsalternativet sannolikt aven skulle ge "hdgre underskott i kollektivirafiken”, det vill saga
hogre kostnader. Enligt Vagverkets synsatt ar Kombinationsalternativet helt enkelt inget alternativ
eftersom det inte ar en “vagkorridor” Dessutom var inforandet av trangselskatter en del av
alternativet, och nagra trangselskatter ville Vagverket inte ha eftersom det ansdgs kunna hamma
utvecklingen i regionen.

Diagonal Ulvsunda utreddes betydligt mer seriost an Kombinationsalternativet och man fann att
detta alternativ skulle medfora mest nytta for trafiken och vara mer lonsamt an Forbifart Stockholm.
Aven detta alternativ avfardades emellertid av Vagverket med motivering att det skulle medféra stérre
lokal péverkan pa boende och att kommunerna i lanet hellre vill ha Férbifart Stockholm.

Miljopartiet anser att ett genomarbetat Kombinationsalternativ som baseras pa en omfattande
utbyggnad av kollektivtrafiken i kombination med andra &tgarder ar den vag man maste ga for att

minska klimatpaverkan och andra negativa konsekvenser av trafiken i regionen.
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Myt 10: Forbifart Stockholm okar trafiksakerheten

Féresprakare for Forbifart Stockholm menar ibland att motorleden behdvs fér att 6ka sékerheten i
trafiken och minska olyckorna med nollvisionen som mal. Man menar d& att motorleder ar sékrare
an mindre vagar och att olyckorna skulle minska om leden byggs jamfort med om den inte byggs -
givet att 6kningen av biltrafiken and& sker enligt prognosen och inget annat gérs.

Utgéngspunkten &r naturligtvis felaktig. Det forutsatter att bilister aker motorled istallet for en
mindre vag, vilket inte blir fallet (se myt 2. Bilismen pa de mindre vdgarna kommer att bestd eller
oka.

Det ar ocksd absurt att férutsatta att inget annat gérs om Farbifart Stockholm inte byggs och att
biltrafiken okar lika mycket anda. Alternativet till Forbifart Stockholm och den Bangkok-politik som
styr en s&dan utveckling &r en politik som skapar ett mer effektivt transportsystem, med allt vad det
innebar i form av foréndrad stadsplanering, styrmedel och satsningar pa kraftigt utbyggd
kollektivtrafik. Det ger stora sdkerhetsvinster genom att transporter frén bil och lastbil férs dver till
kollektivtrafik och jarnvag, vilka ar extremt sakra trafikslag.

En politik som daremot skapar eller tilldter en okning av biltrafiken med 70 procent medfor en
kraftig 6kning av antalet skadade och déda i trafiken. Med nuvarande olycksfrekvens innebar en 70-
procentig 6kning av trafiken att ytterligare 35 personer skulle omkomma per ar och &n fler skulle ga
en fértida dod till métes pa grund av de 6kade luftféroreningarna.

Miljopartiet anser att befintliga vagar behover bli sakrare. Den dverlagset mest effektiva
sakerhetsdtgarden &r dock att fora over s& mycket transporter som mojligt till sakrare transportslag,
bygga om sé kallade 13-metersvégar till 2-1-vagar, det vill sdga vagar med mittvajer, och att satta

upp hastighetskameror pé olycksdrabbade végar.

Myt 11: Forbifart Stockholm okar tillgangligheten

Enligt Vagverkets uppfattning ar en av de stora fordelarna med Férbifart Stockholm att den okar
tillgéngligheten. Om leden byggs kommer fler bilister att nd sina mal snabbare jamfért med om leden
inte byggs - alltjamt under forutsattning att biltrafiken 6kar med 60-70 procent och att inget annat
gors.

Vagverkets definition av begreppet “okad

tillgénglighet” &r begransad och gynnar resor med bil Tillganglighet

Tillganglighet ar ett nyckelbegrepp som
styr mycket inom trafikplaneringen. En
som okar tillgéngligheten med bil minst.” Farre "Okad tillganglighet” efterstravas och finns
inskriven i de transportpolitiska malen.
Enligt Vagverkets definition ar okad

(se ruta). Likval ar Forbifart Stockholm det alternativ

bilister skulle f& kortare restider och minskad

trangsel med Forbifart Stockholm an med tillganglighet nar fler manniskor nar sina
resmal pa kortare tid, eller kan n& langre
Kombinationsalternativet. Kombinationsalternativet p& samma restid.

Detta gynnar konsekvent utbyggnader av
stora motorleder som ger tidsvinster.
med bil till arbetsplatser i Stockholms lan, matt som Utbyggnader av kollektivtrafik ger sallan
lika stor okad tillganglighet som de
motorleder de jamfors med.

skulle innebara en storre 6kning av tillgangligheten

andel arbetsplatser som kan nés pa 30 minuter, an
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Forbifart Stockholm i tio av tolv berorda kommuner. Endast for Ekerd och Jarfalla skulle
tillgangligheten med bil oka mer med Férbifart Stockholm.

Tillgangligeten med kollektivtrafik, matt som andelen arbetsplatser i lanet som kan nds med 45
minuters resa, skulle 6ka merialla berérda kommuner utom Ekerd med Kombinationsalternativet.

Forbifart Stockholm skulle darmed medfora samre tillganglighet for alla grupper men i synnerhet
for kollektivtrafikanter; ny bebyggelse kommer i forsta hand att koncentreras till ledens strackning
och i omréden som &r svara att férsérja med kollektivtrafik, andelen manniskor som anvander
kollektivtrafik kommer att minska och bebyggelsen kommer att glesas ut i vad som kallas urban
sprawl.

Miljopartiet anser att Stockholm &r en unik storstad genom att staden trots sin stora utbredning
har god kollektivtrafik. Den fortsatta utvecklingen bor bygga vidare pé detta och inte sld in p& en vég
som innebar forsta steget mot att Stockholm blir Nordens Los Angeles eller Bangkok. Samhalls- och

trafikplaneringen bér utgd frén dkad andel kollektivtrafik och cykling,

Myt 12: Regionen behdver Forbifart Stockholm

Vagverket havdar att Forbifart Stockholm uppfyller de onskemal som framférs i Regionplan for
Stockholm 2001 (RUFS). | underlagen till planen skisseras behovet av infrastruktur enligt olika
scenarier for befolkningsokning och tillvaxt i trafiken (se myt 1).%

Resonemangen ar primitiva och angreppssattet ar helt styrt av "business as usual’, antaganden
om vad befolkningen pa individniva efterfrégar och analysen saknar ett 6vergripande samhélls- och
utvecklingsperspektiv. | synnerhet galler detta vilka klimateffekter planen kommer att fa.

Detta har ocksa foranlett kritik. | den prévning av RUFS som gjordes 2006” pdpekas att planen inte
har [dngsiktigt hallbar utveckling som utgédngspunkt; begreppet finns huvudsakligen i planens
avslutande del. | rapporten sags vidare att "RUFS 2007 hanterar inte miljéproblem som ar av
storregional eller global karaktar”: “Trots en uttryckt forstaelse for klimatfrégans vikt saknas i planen
ett forhdliningssatt tll denna den kanske storsta miljoutmaning varlden star infor”; "Mot bakgrund av
utvecklingen av klimatfragan behover kopplingen mellan foreslagna inriktningar och langsiktiga
konsekvenser for klimatpaverkan tydligare studeras och belysas i den fortsatta planeringen”samt
"Den fortsatta planeringen bor ge fragor som ror effektivisering av transportsystemet och resandets
drivkrafter en fullédigare belysning”.

Sammanfattningsvis identifierar rapporten de brister i RUFS som gjorde att Miljcpartiet valde att
inte stélla sig bakom planen, och som har gjort det mojligt for Vagverket att hanvisa till onskemalen
och behoven i regionen nar man vill bygga Forbifart Stockholm. Regionplanen kommer dock att
uppdateras och arbetet med en ny plan &r redan igdng. Fram till dess galler RUFS 2001 med
reservation for de dndringar och uttalanden som finns i prévningen, bland andra ovanstaende.

| planeringen infor en ny regional utvecklingsplan, RUFS 2010, har dessa delar blivit tydligare.
Bland utg&ngspunkterna i programmet for planeringen” sdgs bland annat att “Hotet om framtida
klimatforandringar och behovet att minska klimatpdverkan bor ingd vid all samhéllsplanering

framdver. Att finna mal som tydligt signalerar behovet av ett trendbrott kommer sannolikt vara av
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avgorande betydelse for instélliningen till det fortsatta forandringsarbetet”och "/ de strukturanalyser
som behover goras blir uppgiften att finna den struktur som sammantaget bedoms ge bast
forutsattningar for en hallbar utveckling. Det kan inte tas for givet att kommande foréndringar ska
kunna ske utan att ocksa fordndra vara resvanor, vart satt att transportera varor och gods och kanske
1 vissa avseenden ocksa var livsstil.”

Miljopartiet anser att Forbifart Stockholm strider mot intentionerna i de reservationer som kommer
till uttryck i prévningen av RUFS frén 2006 och mot programmet fér RUFS 2010. Hallbar utveckling
och planens konsekvenser pd klimatomréadet bér vara utgangspunkter i planeringen, vilket leder till

helt andra 6sningar for trafiken och infrastrukturen.

Miljopartiet anser:

Med utgéngspunkt i hallbar utveckling och i synnerhet ett klimatsmart transportsystem, anser

Miljopartiet att:

o Regionplaneringen bor utgd frén hallbar utveckling och frén att Mélardalslanen ar en gemensam
arbetsmarknadsregion. Detta skulle bland annat minska trycket p& Stockholm som tillvaxtregion
och darmed underlatta samhalls- och trafikplanering med klimatsmarta och effektiva
kollektivtrafiksystem.

e Stockholms framtida transportsystem bor planeras utifran en minskad klimatpaverkan (jamfort
med dagens niver) som éverordnat mal. Detta forutsatter en okad andel resendrer som anvander
kollektivtrafiken, satsningar pd att forbattra kvaliteten i dagens kollektivtrafik samt en kraftig
utbyggnad av kollektivtrafiken till befintliga och nya bebyggelseomréden.

e Samhallsplaneringen i regionen bor utga fran mojligheter att forsorja nya bostadsomraden,
arbetsplatser och annan bebyggelse med kollektivtrafik.

e Forbifart Stockholm bor inte byggas eftersom det &r ett problemdrivande projekt som kraftigt
bidrar till klimatpaverkan och andra miljoproblem samt far negativa effekter for halsa, kultur och

fritidsaktiviteter i regionen.
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