Till dig som i egenskap av politiskt ansvarig kommer att ha en
avgorande betydelse for Sveriges och Stockholmsregionens
framtida utveckling

Ett beslut att genomféra motorvagsprojektet Forbifart Stockholm har langtgaende
konsekvenser bade ekonomiskt och ekologiskt, inte bara for Stockholm utan for hela
Sverige. Starka intressen inom bil- och byggindustrin driver pa men deras intressen ar
inte desamma som medborgarnas. Vi i Natverket Stoppa Forbifart Stockholm ar
Overtygade om att de mycket stora behoven inom kollektivtrafiken maste prioriteras
framfor stora dyra vagprojekt.

Vi hoppas att du kan ta dig tid att ta del av vara argument infor forhandlingar
om regeringssamverkan, samverkan inom Stockholmsregionen, i kommun
och landsting.

e Manga tycks tro att Forbifart Stockholm ar ett satt att minska dagens koer och
trangsel. Detta ar inget som trafikforskare haller med om. Enligt Stockholms-
overenskommelsens prognoser for 2030 kommer regionens trangselproblem
att 6ka. Finansieringsplanen via trangselskatt forutsatter att trafiken till och fran
innerstaden okar ar fran ar.

e Investeringskostnaden anges av Trafikverket till 27,6 miljarder kronor i 2009 ars
prisniva och till 31,4 miljarder i 2013 ars prisniva. For att finansiera Forbifart
Stockholms bygg- och lanekostnader kravs 5 miljarder i statligt anslag och 61
miljarder i trangselskatt i Idpande priser fram till 2053. Till detta kommer drifts-
och underhallskostnader. Med samma kostnadsutveckling som for Norra
Lanken, sedan kontrakt skrevs med Stockholms stad 2002, skulle enligt vara
berakningar enbart investeringskostnaden hamna runt 50 miljarder.

Samtidigt har vi en mer och mer nedsliten och éverbelastad kollektivtrafik som
behdver upprustas och byggas ut for stora belopp. | ett anstrangt budgetlage
maste kollektivtrafiken prioriteras fore en rekorddyr motorvag.

e Naturvardsverket har konstaterat att projektet strider mot Sveriges klimatmal.
Enligt Trafikverkets prognos for Forbifart Stockholm forvantas en trafikokning i
regionen med 69% och med 33% i innerstaden till 2035. Samtidigt havdar
Trafikverkets egen miljoexpertis att teknikutveckling inte racker for att
klimatmalen skall kunna nas. Det kravs dessutom att biltrafiken i Sverige
minskar med 20% till 2030, i storstad med 25%.

e Forbifart Stockholms strackning gor att naturliga knutpunkter for kollektivtrafik
inte nas och att busstrafik darfor blir ineffektiv. Luftmiljon i tunneln bedéms bli
50-100 ganger varre an den pa Hornsgatan vilket innebar risker for alla som
fardas genom tunnlarna, inte minst manniskor med lung- och hjart-
karlsjukdomar, barn och gravida, yrkesforare m.fl.



e Pa DN debatt 16 september 2014 skriver 12 miljé- och trafikforskare fran KTH
och Statens vag- och trafikforskningsinstitut att "Beslutsunderlaget for Forbifart
Stockholm bygger pa ett tinkande som som nu i stora delar kommit i otakt med
tiden.” De tar upp behovet av minskad biltrafik, 6kad kollektivtrafik och cykling
for att astadkomma ett effektivt transportsystem. De betonar Forbifart
Stockholms stora kostnader och negativa effekter avseende de klimatpolitiska
malen. Artikeln har fatt titeln "Nu finns chansen att riva upp beslutet om
Forbifarten”

Vi har utvecklat nagra av vara viktigaste argument mot Forbifart Stockholm pa
kommande sidor som sammanstallts av en arbetsgrupp inom natverket.
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Forbifart Stockholm motverkar uppbyggnaden av ett hallbart transportsystem

Till World Renewable Energy Congress i Linkdping 2011 skrev KTH-forskarna Goran
Finnveden och Jonas Akerman en rapport “Not planning a sustainable transport system -
Swedish case studies.” | denna drar de slutsatsen att varken Forbifart Stockholm eller den
nationella infrastrukturplanen 2010-2021 bidrar till ett hallbart transportsystem. De finner det
troligt att infrastrukturplanen leder till 6kade vaxthusgasutslapp. Se aven Riksrevisionens
slutord i rapporten "Infrastrukturplanering — pa vag mot klimatmalen?”, sid 13.

Finnveden och Akerman konstaterar att koldioxidutslappen som skulle orsakas av Férbifart
Stockholm &r klart underskattade i Vag-/Trafikverkets analyser. Det handlar bland annat om
underskattad 6kning av biltrafiken, éverdriven optimism om bilflottans teknikutveckling,
Overskattad anvandning av fornybara drivmedel, ej inrdknade koldioxidutslapp orsakade av
produktion av férnybara drivmedel, el, fordon (utslappen ar storre for elbilar, plug-in hybrider)
och byggnadsmaterial och att hansyn ej tagits till fragan om marginal-el.

Forbifart Stockholms strukturerande effekter, som leder till trafikbkning i regionen, har inte
redovisats av Trafikverket.

Se vidare sid. 7: "Forbifart Stockholms effekter pa klimatgasutslapp har underskattats.”

Forbifart Stockholm ar inte nagon forbifart

Den interregionala trafiken pa Forbifart Stockholm beraknas bara bli ca 2% av den totala
trafiken pa leden enligt Trafikverkets egna uppgifter.

| Naturvardsverkets yttrande 6ver vagutredningen i juni 2007 skriver man:

"En intressant och viktig detalj ar att sjdlva namnet Forbifart Stockholm &ar
missvisande eftersom det leder tanken till att syftet med védgen ér att den
huvudsakligen &r avsedd fér fordon som skall passera férbi Stockholm.

Dock &r endast ett fatal procent av trafiken pa den tankta leden utomregional
trafik. Ledens huvudsakliga betydelse maste déarfér anses vara regional.”

| MKB, miljokonsekvensbeskrivning till arbetsplan 2009, kapitel 10.11, Halsa konstateras:

"Forbifart Stockholm byggs frémst for den regionala trafiken for att
knyta ihop de norra och sédra delarna fér arbetspendling med bil.”

Varfor skall arbetspendling med bil stimuleras i Stockholmsregionen genom motorvags-
utbyggnad? Med en vaxande befolkning maste i stallet en s& milj6-, klimat- och halsomassigt
gynnsam arbetspendling som mdjligt erbjudas. Fler och fler maste stimuleras att [amna bilen
och i stallet dka kollektivt, cykla eller ga till arbetet. For att méjliggdra detta ar det rimliga att
anvanda resurserna som nu ar avsedda for Forbifart Stockholm till upprustning och utbyggnad
av kollektivtrafiken och till cykelbanor. Detta minskar dessutom tidsférluster saval pa spar som
vagnat samt minskar aven kostnader for utslapp och férsamrad halsa.

Med Forbifart Stockholm 6kar trangseln

Flertalet trafikforskare ar idag éverens om att trangsel inte kan byggas bort med nya vagar i
en storstad som Stockholm.

Med dagens trafikplanering inkluderande Forbifart Stockholm Okar trangseln minst 5 ganger i
regionen till 2030 enligt Stockholmséverenskommelsens prognoser. Overenskommelsens
finansieringsplan for Forbifart Stockholm, som till ca 80% bygger pa trangselskatt, forutsatter



att biltrafiken ut och in fran innerstaden 6kar med ca 0,5% per ar. Med Forbifart Stockholm
prognosticerar Trafikverket att regionens vagtrafik jamfért med ar 2007 (dagslaget) kommer
att 6ka med 69% till ar 2035 i regionen och med cirka 33% i innerstaden.

| Kapacitetsutredningens kapitel 13.4.1 "Vagnatets trangsel sprider sig sannolikt utat” skrivs:

"Ar 2025 &r Férbifart Stockholm utbyggd, vilket gér att trafiken sannolikt kommer
att 6ka vid infarterna vid Férbifarten och Yttre tvérleden. Det kommer da
sannolikt att bli 6kad kébildning pé delar av E4, E4/E20 och E18, exempelvis
norr om Sédertélje och séder om Arlanda.”

Enligt utredning utférd pa uppdrag av Eker6é kommun, namnd i Ekerds yttrande 2009 6ver
Vagverkets kompletterande underlag infor regeringens tillatlighetsprovning, dkar ocksa
trafiken forbi Drottningholm fran och till Brommaplan s& mycket att kommunen kravt och fatt
acceptans fran Trafikverket att vag 261 skall fa fyra korfalt forbi Drottningholms slott.
Varldsarvsstatusen, given av UNESCO, ar i fara.

Enligt slutsatser i Trafikverkets publikation fran 2012 "Samlat planeringsunderlag for
Energieffektivisering och Begransad klimatpaverkan” maste biltrafiken i Sverige minska med
minst 20% till 2030, 25% i storstad, om Sveriges klimatmal skall kunna uppnas. Detta skulle
samtidigt medféra att kderna pa vagnatet minskas vasentligt. Om Forbifart Stockholm inte
byggs kan en klok stadsplanering genomféras och kollektivtrafiken byggas ut rejalt. Det
kommer att finnas ytterligare minst 30 miljarder (mer an 60 miljarder i [o6pande priser om
lanekostnader réknas in) att satsa inom kollektivtrafiken. Bilberoendet minskar. Trangseln pa
saval vagnat som kollektivtrafiknat kan minska trots att Stockholms invanarantal okar.
Finansieringen av Forbifart Stockholm forutsatter att trafiken dver tullsnitten 6kar, dvs att
trafiken in och ut fran innerstaden o6kar och att minst 60 miljarder fran trangselskatten i
I6pande priser skall ga till finansieringen av Forbifart Stockholm.

Enligt arbetsplanens prognoser blir inte biltrafiken pa Essingeleden mindre 2030 an idag
genom byggnation av Foérbifart Stockholm. Ekonomiska styrmedel, exempelvis
trangselavgifter pa Essingeleden i rusningstrafik kan minska trangseln radikalt. Det &r nar
trangselavgifter inférs pa Essingeleden som trafiken minskar pa leden oavsett Forbifart
Stockholm. Enligt Trafikverkets rapport "Férandrade trangselskatter i Stockholm, Underlag for
2013 ars Stockholmsférhandling” kommer inférandet 2016 av hojda avgifter och trangselskatt
pa Essingeleden minska trafiken pa Essingeleden under maxtimmen med 10% och trafiken
Over innerstadsnittet med 7%. Enligt rapporten ger detta en trangselminskning liknande den
som kan upplevas under sportlovsveckan.

Trangsel, forseningar kostar kollektivtrafikens arbetspendlare mest

Det talas valdigt mycket om bilisternas trangselproblem och tidsférluster. Den statliga
myndigheten Trafikanalys har i en rapport fran 2011 “Arbetspendling i storstadsregioner-
en nulagesanalys” beraknat att arbetspendlarnas kostnad for forseningar och trangsel i
stockholmsregionen ar ca 6,3 miljarder kronor arligen. Endast 0,8 miljarder av dessa avser
biltrafiken.

Kollektivtrafikresenarerna drabbas av tidsférluster som motsvarar 5,5 miljarder, dvs ca 87%
av den totala kostnaden, férdelat pa buss drygt 1,6 miljarder, tunnelbana och sparvagn
nara 2,6 miljarder och "spar ovrigt” nara 1,3 miljarder.

| samma publikation kommenteras aven arliga kostnader for arbetspendlingstrafikens utslapp
i Stockholms-, Goéteborgs- och Malmdregionerna. Dessa beraknas till nara 3 miljarder som
till 90% harror fran biltrafiken, drygt 2,7 miljarder. Kvinnorna star bara for en tredjedel av
dessa utslappskostnader medan de drabbas av en stdrre kostnad 4n mannen genom tids-
forluster i samband med arbetspendling.



Stockholmarna foredrar kollektivtrafikutbyggnad framfor nya vagar

Att stockholmarna dnskar att kollektivtrafiken skall vara effektiv, tillférlitlig och byggas ut
rejalt rader det inget tvivel om. Majoriteten ar ju beroende av att den fungerar.

| Stockholmsregionen tar sig som tur ar flertalet till jobbet via kollektivtrafik, cykel och gang.
Det ar avgérande for att minska klimatpaverkan, for god luftkvalitet och mindre trangsel pa
vagnatet. Detta gér den enorma satsningen pa Foérbifart Stockholm an orimligare.

| telefonundersokningar i Stockholms Ian 2010 respektive 2012, genomférda av Demoskop
pa uppdrag av Miljopartiet, har en majoritet, 51% respektive 56% foredragit nya pendeltags-
och tunnelbanelinjer och 40% respektive 34% Forbifart Stockholm. Skillnaden till kollektiv-
trafikens fordel hade saledes under dessa tva ar fordubblats fran 11 till 22 procentenheter.

Nar samma undersdkning genomfordes augusti 2014 ville 61% prioritera kollektivtrafiken och
bara drygt 26% Forbifart Stockholm. Skillnaden till kollektivtrafikens fordel har tredubblats fran
11% till 34% sedan 2010. Betydligt mer &n dubbelt s& manga prioriterar nu enligt
undersdkningen kollektivtrafikutbyggnad jamfort med de som prioriterar utbyggnad av Forbifart
Stockholm.

Vi kan inte satsa pa ”"bade och”

Det handlar inte om "antingen eller” utan om "bade och” havdar en del angaende valet

mellan vagar och kollektivtrafik. Miljorérelsen och manga klimat- och trafikforskare ar dock
Overtygade om att vi maste avsta fran Forbifart Stockholm for att astadkomma ett minskat
bilberoende, en klimatsmart samhallsbyggnad och fér att kunna erbjuda och ha r&d med en
turtat och effektiv kollektivtrafik som okar tillgangligheten till hela regionen for alla, &ven for de
som maste anvanda bilen. Prognoserna for Stockholmséverenskommelsen som inkluderar
Forbifart Stockholm, visar pa en 6kad biltrafikandel av resandet under "maxtimmen” fran
dagens 39 % till 50 % ar 2030 och minskad andel kollektivtrafikresande fran 42 % till 37 %.

Aven yrkestrafiken, den interregionala biltrafiken och de som av olika skél maste ta sig fram
med bil gynnas av en 6kad andel kollektivtrafikresande. Detta kan uppnas genom en upp-
rustning av nuvarande kollektivtrafiknat och en kraftfull och genomténkt utbyggnad. Aven
lagre biljettpriser inom kollektivtrafiken kan bidraga till &ndrat resemoénster. Pa detta satt tar
Stockholm ocksa sitt ansvar for att Sveriges klimatmal skall nds och éverlamnar inte detta till
andra landsandar som har mindre forutsattningar att minska biltrafiken. Man éverlamnar inte
heller ett moment 22, ett klimatmassigt och ekonomiskt olésligt problem till kommande
generationer. Se sid: 9 "Fdrbifart Stockholm &r inte samhéllsekonomiskt Ibnsam”

Kollektivtrafikutbygnad kan finansieras om Forbifart Stockholm inte byggs

Det kravs ett kraftigt utbyggt sparbundet kollektivtrafiknat. Det krévs separata bussfiler,
utbyggda cykelbanor, trygga promenadvagar. Vi far inte heller gldmma att underhallet

av befintligt kollektivtrafiknat ar kraftigt eftersatt och darmed sviktar tillforlitigheten hos
kollektivtrafiken. Det kostar att atgarda detta.

Aven rent finansiellt har det en avgdérande positiv betydelse fér kollektivtrafikens utbyggnad
om Forbifart Stockholm inte byggs. Manga angelagna kollektivtrafikprojekt i regionen saknar
finansiering. Under de senaste aren har det fran manga politiska hall framforts 6nskemal och
forslag pa nya kollektivtrafikprojekt i regionen. Stockholmséverenskommelsen 2013 skall ge
viss T-baneutbyggnad men finansieringen ar osaker. Hojda trangselskattsavgifter och
tidigarelagd trangselskatt pa Essingeleden skall enligt overenskommelsen ge 9 av de cirka
25 miljarder som T-baneutbyggnad plus nya vagnar beraknas kosta. Det &r dock mycket
tveksamt om trangselskattepengarna kommer att racka tlll Forbifart Stockholm och kunna ge
9 miljarder till denna T-baneutbyggnad.



Behoven fram till 2050 ar gigantiska avseende saval utbyggnad som underhall av kollektiv-
trafiken.

Vi anser att de cirka 60 miljarder i trangselskattsintakter i Idpande priser fram till 2050/2060
som nu ar amnade for Forbifart Stockholms bygg- och lanekostnader i stallet bér anvandas till
upprustning och utbyggnad av kollektivtrafiken.

Det finns alternativ till Forbifart Stockholm utan negativa miljoé-, klimat- och
héalsoeffekter

Vagverket, som uppgick i Trafikverket 2010, har sjalva i vagutredningen om Nord-sydliga
forbindelser i Stockholmsregionen visat att ett alternativ utan Foérbifart Stockholm, det sa
kallade "Kombinationsalternativet”, skulle ge minst lika god tillganglighet i regionen, aven for
vagtrafiken, och darigenom rimligen lika goda férutsattningar for ekonomisk utveckling och
valfard och detta utan Forbifart Stockholms negativa effekter.

SIKA, statens institut fér kommunikationsanalys (nu ersatt av myndigheten Trafikanalys) har

i remissvar patalat att det enligt Vagverkets egen utredning var "Kombinationsalternativet”
som med sma vaginvesteringar, trangselskatt och storre kollektivtrafikinvesteringar bast
bidrar till transportpolitiska mal som tillganglighet, regional utveckling, milj6, jamstalldhet och
trafiksékerhet.

SIKA konstaterade att "Kombinationsalternativet”, jamfért med Foérbifart Stockholm, leder

till en 6kad eller lika stor tillganglighet till arbetsplatser bade med bil och med kollektivtrafik for
betydligt fler kommuner i [anet och dessutom skulle ge mycket mindre klimat- och
miljdpaverkan.

Naturvardsverket har, efter Vagverkets bortval av "Kombinationsalternativet”, fortsatt
att fororda ett utvecklande av ett kollektivtrafikinriktat alternativ.

Forbifart Stockholms effekter pa klimatgasutslapp har underskattats

Vi har tidigare papekat att det i MKB, miljokonsekvensbeskrivning till arbetsplan 2009, kapitel
10.11, Halsa konstateras att:

"Forbifart Stockholm byggs frémst fér den regionala trafiken for att knyta ihop de
norra och sbdra delarna fér arbetspendling med bil.”

Pa samma sida star:

"Byggandet av Forbifart Stockholm kommer att generera utsldpp av koldioxid.
Tillsammans med drifttidens 6kade utsldpp av koldioxid medfér Férbifart
Stockholm en 6kning av véxthusgaser som paskyndar en klimatféréndring
Jjamfért med nollalternativet.”

Redan byggnationen av Forbifart Stockholm medfor stora klimatgasutslapp, driften ger stor
energiatgang. Enbart energibehovet for ventilation motsvarar minst 12 stora vindkraftverk. Det
ar dock biltrafiken pa leden och pa omgivande vagnat som leder till det storsta energisloseriet
och de storsta klimatgasutslappen jamfért med motsvarande persontransporter via
kollektivtrafik.

Det har havdats av Vagverket/Trafikverket att biltrafiken skulle 6ka nastan lika mycket och
att klimatgasutslappen bara blir nagot mindre utan Foérbifart Stockholm. Detta har snedvridit
debatten om Férbifart Stockholm och sannolikt vilselett stdrre delen av svenska folket och
kanske ocksa ansvariga politiker. Vagverkets pastaende ar helt orealistiskt eftersom det



forutsatter att nya vagar inte leder till 6kad biltrafik, att kollektivtrafikutbyggnaden, stads-
planeringen mm blir densamma oavsett om Forbifart Stockholm byggs eller inte.

Vagverket anlitade en internationell expert, professor Udo Becker, for att syna utredningar
kring Forbifart Stockholms inverkan avseende klimatgasutslapp. Denne efterlyste en utredning
av Forbifart Stockholms strukturerande effekter pa samhallet. Denna kritik har inte lett till
nagra atgarder fran Vagverkets/Trafikverkets sida. Med strukturerande effekter avses
stadsplanering, resvanor/fardsattsval avseende arbete, inkdp, sociala kontakter mm. Dessa
effekter ar avsevarda for ett infrastrukturprojekt av Forbifart Stockholms storlek och kostnad.

Vagverkets/Trafikverkets genomforda jamforelser mot "Nollalternativet” utan Forbifart
Stockholm blir darfér helt missvisande avseende bland annat trafikutveckling, klimatgas-
utslapp, tidsvinster och samhallsekonomiska bedémningar. Udo Beckers sanna instalining
klargjordes genom SVT:s Uppdrag Gransknings program fran 2008 om Forbifart Stockholm.

| augusti 2012 reprissandes delar av detta program tillsammans med delar av ett Uppdrag
Granskningsprogram fran 2009. Det senare behandlade att teknikutveckling for bilar inte
racker for att na klimatmalen. Det behdvs aven overflyttning fran biltrafik till andra fardmedel.
Denna uppfattning framfors idag allt tydligare fran olika myndigheter, bl.a fran Trafikverket.

Bada programmen rekommenderas for den som 6nskar fakta avseende Forbifart Stockholm,
biltrafik och klimatmal. Ett flertal brister i Vagverkets utrednings- och informationsarbete
avseende Forbifart Stockholm framkom i dessa program.

Se &dven sid 4: “Forbifart Stockholm motverkar uppbyggnaden av ett héllbart transportsystem”

Biltrafiken maste minska i Stockholmsregionen for att Sveriges klimatmal skall
kunna nas

Enligt Trafikverkets publikation fran 2012 "Samlat planeringsunderlag fér Energieffektivisering
och Begransad klimatpaverkan” maste biltrafiken i Sverige minska med 20% till 2030 for att
klimatmalen skall kunna nas eftersom den tekniska utvecklingen inte racker till. Hur skall det
kunna vara méjligt om inte biltrafiken i Stockholmsregionen minskas med minst sa mycket?
Det ar ju i storstadsregionerna den stérsta mojligheten finns att ge manniskor battre
forutsattningar att byta fardsatt fran bilen. Trafikverket skriver att potentialen till minskning ar
storst i storstad dar biltrafiken kan minska med 25%.

Forskare kan idag inte saga hur manga decennier det kommer att ta innan biltrafiken kommer
att kunna drivas med energiformer som inte leder till klimatgasutslapp vare sig vid framférsel
av bil eller vid produktionen av dessa. Det finns ingen garanti att det nagonsin kommer att
vara mojligt.

Vi far inte heller gldmma att sjalva produktionen av nya bilar, batterier mm leder till stora
klimatgasutslapp och andra miljéproblem. Vi rekommenderar Iasning av en studie frdn Norges
tekniska och naturvetenskapliga universitet pa detta tema, publicerad i Journal of Industrial
Ecology 2012 med titeln "Comparative Environmental Life Cycle. Assessment of Convential
and Electric Vehicles”.

Vi kan inte heller bara titta pa Sveriges inhemska elproduktion. Vi svenskar bidrar till varldens
klimatgasutslapp om vi dkar var elkonsumtion. Okar biltrafiken dkar givetvis ocksa
svarigheterna ytterligare att uppna en fossil- och utslappsfri bilanvandning. | arbetsplanen for
Forbifart Stockholm raknar man nu med en biltrafikdkning i regionen med 69% till 2035.

| en storstad kan aldrig bilresande oavsett drivmedel konkurrera med kollektivtrafik om att
vara det basta miljé- och klimatalternativet.



Manga stockholmare kan byta bilen mot annat fardsatt

Det saknas i dag aktuell statistik dver hur stor andel av biltrafiken i rusningstrafik inom
Stockholmsregionen som ar nddvandig for yrkesmassig utdvning och hur stor del som skapas
av persontransporter till och fran arbetsplatser. Efter samtal med tjansteman och andra
sakkunniga ar var uppfattning att mer @n 80 % av bilresor under rusningstrafik skulle kunna
ersattas med annat fardsatt, i synnerhet om kollektivtrafiken byggs ut, blir mer turtat och
tillforlitlig.

En intressant fraga ar hur manga stockholmare som redan idag ar beredda att minska sitt
bilakande. | en webbenkat, vilket gor att den givetvis inte haller rent vetenskapligt, genomférd
2012 och publicerad pa Stockholms stads hemsida, svarade 3 av 10 jakande pa pastaendet:
*Jag kan tédnka mig att ndgon gang i veckan byta bilfarden mot att dka kollektivt, cykla
och/eller ta en promenad.” Ytterligare 1 av 10 svarade "Ja, kanske”.

Raknar man bort de 39 % som svarade att de aldrig kor/aker bil var det 66 % som svarade
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ja” eller ”ja, kanske” pa denna fraga om att byta fran bil till annat fardsatt.

Ovanstaende ger hopp om framtiden. Hur mycket skulle andelen som ar beredd att byta
bort bilen véaxa om resan underlattades med hjalp av en rejal och genomtankt kollektivtrafik-
utbyggnad, effektivare transporter fram till sparférbindelser, tidsmassigt effektiva byten,
smarta infartsparkeringar, lagre biljettpriser mm?

Forbifart Stockholm ar inte samhallsekonomiskt lonsam

Som bekant ar kravet for ett projekt som Foérbifart Stockholm att det stddjer de klimat- och
transportpolitiska malen och att det samtidigt kan pavisas att projektet ar samhallsekonomiskt
I6nsamt. Vi anser inte att Forbifart Stockholm uppfyller ndgot av dessa mal.

Vagverkets samhallsekonomiska kalkyl fran 2006 som pekar pa en samhallsnytta pa 1,26
kronor per satsad krona har kritiserats av flera instanser, bl.a. pa grund av att ett flertal
negativa miljo-, klimat-, och halsoeffekter inte har medraknats eller har underskattats. Kalkylen
har utférts av Transek, nuvarande WSP, "Samhallsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga
forbindelser i Stockholm, 2006:18”.

Kalkylens samhallsnytta bygger framforallt pa den tidsbesparing bilresenarer beraknas erhalla
pa grund av Forbifart Stockholm. Forutsattningen ar en biltrafikdkning pa cirka 70% i regionen
till 2030 oavsett om Fdrbifart Stockholm byggs eller inte vilket ar ett orimligt antagande, se
bland annat sid 7 om Klimatgasutslapp. Av kalkylen framgar att for varje procent mindre trafik
minskar tidsvinsten och darav samhallsnyttan nagot mindre men i denna storleksordning.
Enligt Trafikverkets publikation fran 2012 "Samlat planeringsunderlag fér Energieffektivisering
och Begransad klimatpaverkan” maste biltrafiken i Sverige som bekant minska med 20%, med
25% i storstad, till 2030 for att klimatmalen skall kunna nas. Med en trafikutveckling som ar
onskvard med tanke pa klimatmalen skulle Forbifart Stockholm saledes leda till en mycket stor
samhallsekonomisk forlust.

| en samhallsekonomisk kalkyl fran Trafikverket 2013 talas om hdgre samhallsekonomisk
nytta med Forbifart Stockholm an i tidigare kalkyler. Orsaken ar framférallt att Trafikverket som
numera skoéter ASEK uppraknat biltrafikanters kostnadsmassiga forlust vid forseningar och
tidsforluster ytterligare. Skillnaden ar genom detta annu storre an tidigare jamfort med
kollektivtrafikantens forluster. Vi ser detta berakningssatt som fullstandigt orimligt, inte minst
inom storstadsregioner.

Stockholmsdverenskommelsens finansieringsplan for Forbifart Stockholm bygger pa en
biltrafikdkning ut och in fran innerstaden, éver vagtullssnittet, med ca 0,5 % per ar, drygt 30%
till 2035 och i regionen med cirka 70%. Enligt riksdagens utredningstjansts berakningar fran
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2013 kraver finansieringen intakter fran trangselskatten pa 61 miljarder i I6pande priser fram
till 2053.

Hur skall Forbifart Stockholm finansieras om biltrafiken inte skulle 6ka? Passagerna over
tullsnittet har inte 6kat sedan 2007, snarast minskat med nagon procent. Skulle trafik-
mangderna in till/ut fran innerstaden inte 6ka under den tankta avbetalningstiden fér Forbifart
Stockholm skulle finansieringen av Forbifart Stockholm fallera. Inte heller den éverenskomna
T-baneutbyggnaden skulle kunna finansieras. Gor man allvar av att na klimatmalen maste
biltrafiken i storstad som sagt minska med 25% till 2030 vilket ytterligare skulle minska
trangselskattsintakterna.

En biltrafikbkning i regionen goér som tidigare patalats att Sveriges klimatmal inte kan nas.
Skulle krav stallas pa att detta skall kompenseras genom 6kade insatser inom andra
samhallssektorer och i andra landsandar skulle det innebara stora pafrestningar och
kostnader. Kostnader som borde adderas till minussidan fér den samhallsekonomiska
kalkylen for Forbifart Stockholm.

Till ovanstaende tillkommer att risken ar mycket stor att investeringskostnaden stiger hogst
patagligt i likhet med flertalet liknande projekt. Investeringskostnaden for Forbifart Stockholm
ar enligt Trafikverkets hemsida 27,6 miljarder i 2009 ars prisniva. Enligt den nationella
infrastrukturplanen ar kostnaden 31,4 miljarder i 2013 ars prisniva. Enligt Trafikverkets
publikation "E4 Férbifart Stockholm, vst_001” kommer investeringskostnaden med 50%
sannolikhet inte att dverskrida 33 miljarder och med 85% sannolikhet inte 43 miljarder.
Raknar man med samma kostnadsutveckling som fér Norra Lanken, sedan kontrakt skrevs
med Stockholms stad 2002, skulle investeringskostnaden for Forbifart Stockholm hamna
runt 50 miljarder enligt vara berakningar, lanekostnaden oraknad.

Att stodja en positiv trend att aka kollektivt ar avgorande for framtiden

Den samhallsekonomiska kalkylen och arbetsplanen for Forbifart Stockholm bygger som sagt
pa att Stockholmsregionens biltrafik skall 6ka med cirka 70% till 2030- 2035. Vi och manga
sakkunniga ifragasatter att det skulle vara en "naturlag” att biltrafiken maste 6ka i en
storstadsregion som Stockholm och att detta skulle vara nédvandigt for en samhalls-
ekonomiskt gynnsam utveckling.

Nar trangselskatten inférdes i Stockholm 2007 sjonk biltrafiken 6ver vagtullssnittet med ca
20%. Sedan 2007 har biltrafiken till och fran Stockholms innerstad och regioncentrum, pa
Essingeleden och dver Saltsjo-Malarsnittet inte 6kat, snarare minskat. Over Saltsj6-
Malarsnittet har biltrafiken minskat med 7-8 %.

| Stockholms trafikkontors rapport fran 2011 "Analys av fldden i Stockholmstrafiken. Utveckling
och nulage” 2010 konstateras:

“Under nagra ar finns en trend att trafiken inte 6kar trots att bade befolkning
och sysselsattningen okar. Det ar positivt for regionens utveckling att ekonomin
kan vaxa utan att trafiken gor det, aven om det ar for tidigt att sdga om det ar
en tillfallighet eller en mer langsiktig trend.”

Trenden har fortsatt. Fran 2010 fram till och med 2013 har trafikmangderna minskat nagot
Over trangselskattesnittet (kl. 06.00-19.00), innerstadssnittet dygnet runt och Saltsjé-
Malarsnittet. Trafikmangden 6ver regioncentrum- och citysnittet ar ofdrandrat.

Okning av biltrafiken i en storstad &r inte nddvandig for att &stadkomma en ekonomisk
utveckling. Daremot kan biltrafiken 6ka vid ekonomisk uppgang om inte motatgarder insatts.
Det finns gladjande nog tendenser till att intresset for bilen som fardmedel borjar minska. De
yngre visar ett minskat intresse att ta kdrkort och ett allt storre miljé- och klimattankande. Aven
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storre intresse att under sitt resande félja IT-konversation, arbeta med datorer mm spelar in.
Det ar givetvis vasentligt att ny infrastruktur stédjer denna positiva trend och inte motverkar
den. Denna trend boér vagas in i den samhallsekonomiska diskussionen och stodjas i
infrastrukturplaneringen.

Vi far inte heller gldmma bort att manga sakkunniga varnar for drivmedelsbrist och kraftigt
okade priser framover vilket ocksa kan fa avgorande betydelse for det samhallsekonomiska
resultatet for ett motorvagsprojekt. Las exempelvis den mycket utférliga sammanstalliningen
om peak oil, Newsmill 2/3 2012 "Alltfér optimistiska oljeprognoser leder till felinvesteringar”.
| den fakta- och referensfyllida artikeln skriver artikelforfattaren:

"Trafikverket maste inse att IEAs prognoser inte ar verklighetsférankrade
och darfor blir ett daligt underlag. Det innebar en risk for stora felinvesteringar
som leder till allvarliga inlasningseffekter och enorma samhallskostnader.”

Negativa halsoaspekter med Forbifart Stockholm

Om Férbifart Stockholm forverkligas enligt planerna kommer partikelhalten i tunnelluften att
ligga bortat hundra ganger 6éver EU:s gransvarden for halten av smapartiklar i ytlage.
Dieselanvandningen 6kar dramatiskt med dkad partikel- och sotproblematik som féljd.
Partiklar mindre an PM 2,5, inte minst sotpartiklar, utpekas i moderna forskningsresultat, som
publicerats sedan regeringens tillatlighetsbeslut, som de farligaste fér manniskors halsa.

| slutet av 2013 publicerades i Lancet en internationell rapport med svenskt deltagande
"Effects of long-term exposure to air pollution on natural-cause mortality: an analysis of 22
European cohorts within the multicentre ESCAPE project’. Studien pavisade ett klart samband
mellan exponering for PM 2,5 och PM 10 och lungcancer. Forfattarna fastslar att likaval som
betraffande sambandet mellan hjart-karlsjukdom och luftférorening foreligger risk for lung-
cancer pa grund av partiklar redan i halter under EUs gransvarden. Forfattarna klargér att
resultaten fran denna och andra studier motiverar minskning av denna typ av luftféroreningar
och sankning av EUs gransvarden. WHO har ocksa framfort att gransvarden boér sankas.
Dessa forskningsresultat bor givetvis paverka bedémningen aven av nivan for riktvarden for
tunnelluft. WHOs rekommenderade varden ligger langt under EUs regler.

Enligt rapporten” Estimated health impacts of changes in air pollution exposure associated
with the planned by-pass Forbifart Stockholm”, Bertil Forsberg mfl, berdknas antalet dédsfall
per ar pa grund av dalig luftkvalitet i Forbifart Stockholms tunnlar bli omkring 20. Avlastning av
vagtrafik pa ovrigt vagnat sasom Essingeleden beraknas jamfért med "Nollalternativet” leda till
battre luftkvalitet och darigenom spara ungefar lika manga liv. Forutsattningen ar dock att
detta vagnat inte anyo fylls av nygenererad trafik, vilket erfarenhetsmassigt sker. Var asikt ar
ocksa att resultatet ar starkt beroende av den orimliga trafikprognosen for det sa kallade
Nollalternativet.

| ovan namnda rapport kan man fran tabell 4 pa sid 19 rakna fram att riskokningen betraffande
for tidig dod skulle bli 7 ganger stdrre (9,6% mot 1,4%) fér de som 5 dagar i veckan arbets-
pendlar via Forbifart Stockholm jamfoért med de som gor det via nuvarande E4. Den héga
halten av kvaveoxider och partiklar i tunnlarna gér att det kommer att bli nédvandigt att varna
kansliga individer med lung- och hjart-karlsjukdomar, barn och gravida fran att fardas i
tunnlarna.

For att minska halsoriskerna med Iuftféreningar sdsom kvaveoxider, sotpartiklar mm

i tunnlarna talar Trafikverket om att bilférarna skall anvénda sig av avslagen ventilation,
recirkulation. Avslagen ventilation dkar risken fér imbildning. Dessutom Okar inom nagra
minuter, snabbare ju fler passagerare, halten koldioxid i kupén till nivaer som leder till 6kad
somnighet och irritation och darigenom till olycksrisker.
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Eftersom ingen rening av tunnelluften planeras kommer den totala méngden kvaveoxid och
partiklar som nar stockholmsluften inte minska jamfért med en vag i ytlage. Det som skulle
minska den totala mangden féroreningar ar ett cykel- och kollektivirafikbaserat alternativ som
minskar vagtrafiken. Dessutom leder ett saddant alternativ till mer naturlig motion som i sig ar
halsobeframjande.

Busstrafik pa Forbifart Stockholm inte effektiv

Cirka 7 % av persontransporterna pa leden beraknas ske genom kollektivtrafik. Forbifart
Stockholms dragning ar inte anpassad for att ge en effektiv kollektivtrafik. Den stammer inte
med naturliga knutpunkter for denna. Detta har bland annat konstaterats i Trivector Traffics
rapport fran 2010 "Battre kollektivtrafiklosningar for Forbifart Stockholm.” Rapporten bestalldes
av organisationen "Kollektivtrafikant Stockholm” med hjalp av projektbidrag fran Vagverket.

Hur tunnelluftskvaliteten kommer att paverka den busstrafik som planeras ar oklart. Det
forefaller inte troligt att bussférare, passagerare eller andra trafikanter kommer att kunna
trafikera leden utan halsorisker, i synnerhet inte upprepade ganger per dygn.

Forbifart Stockholm borde redan vara ett avfardat projekt

Forbifart Stockholm lever vidare fran en tid da storstader anpassades for ett bilberoende
samhalle, detta trots att viktiga expertmyndigheter som Naturvardsverket ar mycket kritiska.

SVT:s Uppdrag Gransknings slutsats ar att det som verkligen gynnas av Férbifart Stockholm
ar uppkomsten av langt ut liggande affarscentra som svarligen nas av kollektivtrafik, som
leder till samre service nara bostadsomraden och dkar bilberoendet i Stockholmsregionen.

| alla strategiska planer, 6versiktsplaner mm, talas om behovet av ett 6kat kollektivtrafik-
resande, att prioritera cykling och gang, att varna om folkhalsan, natur- och kulturmiljéer.
Det talas om att skapa ett klimatsmart samhalle och nédvandigheten av att na klimat- och
transportpolitiska mal. Det framgar i olika miljokonsekvensbeskrivningar att Forbifart
Stockholm motverkar allt detta men konsekvenserna har annu inte lett till &ndrade beslut.

Forbifart Stockholm paverkar pa ett negativt satt boende-, natur- och kulturmiljéer langs hela
leden. Det galler boendemiljder i Skarholmen, Satra, pa Lovo, Hasselby,Vallingby, Vinsta,
Kalvesta, Lunda, Hjulsta och Akalla. Varldsarvet Drottningholm, Igelbackens kulturreservat
och naturreservaten Satraskogen, Lovo, Grimsta och Hansta skadas och stors pa olika satt.

Redan 2006 kritiserade SIKA, Statens Institut for Kommunikationsanalys, planerings-
processen och den bristfalliga behandlingen av alternativen. "Kombinationsalternativet”
uppfyllde riksdagens transportpolitiska mal och kunde bidraga till uppfyllandet av klimatmalen.
Vagverket namnde inte ens dessa nationella mal i sin upprakning av projektmalen for
effektivare Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsregionen, nagot som kraftigt kritiserats.
Faoljaktligen uppfyller inte heller Forbifart Stockholm dessa mal.

Varen 2012 papekade Riksrevisionen att projekt som 6kar bilanvandningen strider mot
Sveriges miljopolitik.

Trafikverket skriver i underlaget till den nationella Kapacitetsutredningen att det kravs en
omstallning till ett mer transportsnalt samhalle och en snabb minskning av bilanvandningen
om vi ska na de svenska och europeiska klimatmalen och goéra transportsektorn mindre
beroende av fossila branslen. Vi citerar Trafikverket:

"Ett transportsnalt samhélle innebér ett samhélle och transportsystem dér den

egna bilen har en minskad roll som transportmedel och tillgédngligheten i stérre
grad I6ses genom effektiv kollektivtrafik samt forbéattrade mdéjligheter att ga och
cykla”.
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Riksrevisionens slutord i ”Infrastrukturplanering — pa vag mot klimatmalen?”
Vi citerar har slutorden i Riksrevisionens granskningsrapport fran mars 2012:

"Statens investeringar i infrastruktur ska bidra till 6kad tillgénglighet och
begrédnsad klimatpaverkan. Infér den senaste infrastrukturplaneringen for
perioden 2010-2021 uttalade riksdagen i sitt stéllningstagande att investeringar
i ny infrastruktur sammantaget behéver bidra till att minska koldioxidutsléppen,
och att det krévs en prioritering av objekt som bidrar till en sadan utveckling.

Riksrevisionen har granskat om styrningen mot klimat- och transportpolitiska
mal &ar transparent och om rapporteringen till riksdagen &r réttvisande.
Granskningen visar att regeringen inte har tydliggjort sambandet mellan
Ibnsamhet, trafikbkningar och 6kade koldioxidutsldpp. Lénsamheten féor manga
investerings-objekt bygger pa antaganden om trafikvolymer och trafikbkningar
som med nu tillgénglig kunskap sannolikt &r svara att férena med klimatmalen.

Riksrevisionens bedémning &r att rapporteringen till riksdagen behéver bli mer
transparent, konsistent och réttvisande utifrdn de transportpolitiska malen och
riksdagens klimatmal.

Granskningen visar ocksa att koldioxidutsldppen som fljer av den nationella
planen har underskattats. Det &r osékert om den nationella planen samman-
taget leder till minskade koldioxidutsldpp och ddrmed bidrar till klimatmalen.
En réttvisande redovisning behévs for att riksdagen ska kunna fatta
vélgrundade infrastrukturbeslut.”

Slutord fran Natverket Stoppa Forbifart Stockholm

Planerna pa Forbifart Stockholm lever kvar trots att fakta talar mot projektet. Vi ar 6évertygade
om att orsaken till detta ar att fakta inte natt fram till stockholmarna, svenska folket och kanske
inte ens till regering, riksdagsledaméter och lokala politiker. Vi hoppas och vill tro att Forbifart
Stockholm kommer att omprévas och att kollektivtrafik, cykling och gang skall komma att
prioriteras i Stockholmsregionen, inte bara i ord utan aven i handling.

Denna skrivelse ar pa inget satt fullstandig. Det finns exempelvis mycket mer att sdga om
Forbifart Stockholms negativa inverkan pa framtida stadsbyggnad, boende-, natur- och kultur-
miljder. Sjalva byggnationen paverkar rekreationsmajligheter i stora delar av regionen under
manga ar och innebar en uppenbar risk for Malaren som dricksvattentakt for 1,7 miljoner
manniskor.

| denna skrivelse har vi koncentrerat oss pa att Forbifart Stockholm forhindrar en dnskvard
utveckling mot ett energi- och klimatsmart samhalle byggt pa ett effektivt och val fungerande
kollektivtrafiksystem.

Annu finns tid. Arbetsplanen &r begéard fér rattsprovning, éverklagande av 11 detaljplaner
provas av Mark- och Miljodomstolen. Trafikverkets ansokningar avseende grundvatten-
bortledning och tillfalliga hamnar bedéms under hésten i Mark- och miljddomstolen och beslut
kan forvantas strax fore jul. Pa riksplanet har S och MP nu dessutom éverenskommit att frysa
byggnationen av Férbifart Stockholm till 1 maj 2015 for att méjliggéra eftertanke.

Vi hoppas att prestige och redan fattade beslut inte kommer att drabba kommande
generationer! Detta kraver framsynthet och politiskt mod, just de egenskaper vi tror att de
flesta 6nskar av vara politiker.

Stockholm den 1 oktober 2014
Natverket Stoppa Forbifart Stockholm
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