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Mycket har hiant under de 20 &r som gétt sedan Dennisavtalet undertecknades och étskilliga nya fakta
har tillkommit. I ljuset av de nya kunskaperna maste, enligt DLV:s mening, betydligt djupare och mer
fundamentala frigor formuleras. Vi menar vidare att en serids Strategisk Miljobeddomning, SMB’,
méste foregd planer av denna karaktér och omfattning. Forst da blir det mdjligt att avgora

- om en ytterligare nord-sydlig forbindelse dr motiverad,
- vilken strdckning den i sd fall bor ha

och huruvida 16sningen bést utgors av
- en vdg eller en sparforbindelse

samt om avsedd funktion i stillet kan uppnas med andra medel, forslagsvis ett
- forbdttrat och utvidgat system for trdangselavgifter.

Vi menar att Vigverket/Trafikverket inte foljt fyrstegsprincipen och darfor inte heller besvarat
ovanstdende fragor. I stillet har man utgatt fran att en ny vég dr 16sningen pa alla problem, och att den
enda frdgan av intresse dr vdgens strickning och utformning (tunnel- eller ytforliggning, eventuella
broar, antal korfalt etc).

I ett tidigare yttrande 6ver “Forbifarten” (http://www.dlv.se/Trafik/NordSydlig.htm, 2005-10-14)
betonade vi tva, vid den tidpunkten tdmligen forbisedda aspekter pa leden: dels behovet av en
reduktion av utslédppen av vixthusgaser, dels frigan om den framtida tillgdngen pé energi.
Utvecklingen under de ar som gétt har givit oss rétt pd bidgge punkterna — i sjdlva verket ar
situationen dnnu mycket allvarligare dn vi forutsag.

De gangna 20 éren har dessutom givit goda inblickar 1 Viagverkets — numera Trafikverkets - sétt att
hantera ekonomi-, miljé- och sikerhetsfragor. Vi menar att det vore oansvarigt av staden att inte beakta
denna information. Milj6 och sékerhet fir inte 4n en gang stryka pa foten da kostnaderna skenar!

Vi utvecklar vara synpunkter nedan.

e *EU-direktivet om strategisk miljobedomning fran 2001 skall tillimpas da en plan, ett program eller motsvarande kan
befaras ge betydande miljopaverkan. En SMB skall ge ett helhetsperspektiv pé ett problem och anvisa alternativa
l16sningar. Den skall lyfta fram de mest relevanta miljdaspekterna och beddéma de olika alternativens konsekvenser och
effekter. Huvudsyftet med en SMB-rapport &r att visa miljopaverkan av olika I6sningar. Rapporten skall vidare vara
lattforstaelig och formedla informationen pa ett tydligt sétt.



1. KLIMATFRAGAN/KOLDIOXIDUTSLAPPEN

Sternrapporten (The Stern Review on the Economics of Climate Change) publicerades den 30
oktober 2006 . I denna antages att en maximal koldioxidkoncentration av 550 ppm é&r klimatméssigt
acceptabel. Rapporten diskuterar atgirder och kostnader for att innehalla detta viarde. Utvecklingen gér
emellertid hastigt:

I bérjan av februari 2007 publicerades IPCC:s fjarde rapport (AR4). Har sétts gransen vid 450 ppm
koldioxid, med mélet att begridnsa den genomsnittliga globala uppvarmningen till 2 grader C.

Den 23 juni 2008 vittnade forestandaren for NASA:s Goddard Institute for Spaces Studies och en av
vérldens ledande klimatforskare, dr James Hansen, infér den amerikanska kongressen. Hansen inledde
sin sammanfattning med f6ljande ord:

Today | testified to Congress about global warming, 20 years after my June 23, 1988 testimony, which
alerted the public that global warming was underway. There are striking similarities between then and
now, but one big difference.

Again a wide gap has developed between what is understood about global warming by the relevant
scientific community and what is known by policymakers and the public. Now, as then, frank assessment
of scientific data yields conclusions that are shocking to the body politic. Now, as then, | can assert that
these conclusions have a certainty exceeding 99 percent.

The difference is that now we have used up all slack in the schedule for actions needed to defuse the
global warming time bomb. The next president and Congress must define a course next year in which the
United States exerts leadership commensurate with our responsibility for the present dangerous situation.

Otherwise it will become impractical to constrain atmospheric carbon dioxide, the greenhouse gas
produced in burning fossil fuels, to a level that prevents the climate system from passing tipping points
that lead to disastrous climate changes that spiral dynamically out of humanity's control.

Léngre fram séger Hansen:

The disturbing conclusion, documented in a paper [Target atmospheric CO,: where should humanity
aim? J. Hansen, M. Sato, P. Kharecha, D. Beerling, R. Berner, V. Masson-Delmotte, M. Raymo, D.L.
Royer, J.C. Zachos, http://arxiv.org/abs/0804.1126 och http://arxiv.org/abs/0804.1135] | have written with
several of the world's leading climate experts, is that the safe level of atmospheric carbon dioxide is no
more than 350 ppm (parts per million) and it may be less. Carbon dioxide amount is already 385 ppm and
rising about 2 ppm per year. Stunning corollary: the oft-stated goal to keep global warming less than two
degrees Celsius (3.6 degrees Fahrenheit) is a recipe for global disaster, not salvation.

Den fullstindiga texten finns pa http://www.columbia.edu/~jeh1/2008/TwentyY earsLater-
20080623 .pdf

En annan ledande klimatforskare, Malte Meinshausen, menar att &ven 350 ppm innebér en betydande
risk — 6ver 25 procent - for att temperaturen skall stiga mer dn 2 grader. For att vi skall vara helt trygga
krivs formodligen att atmosfaren dterfar den koldioxidhalt den hade fore den industriella revolutionen,
d.v.s. omkring 280 ppm.

Dagens niva (juli 2011) dr 392 ppm och 6kningstakten &r mer @n 2 ppm per ar. Tiden rinner ut.



I maj 2008 paborjade regeringen en miljoprovning av projektet Forbifart Stockholm. Eftersom
miljokonsekvensbeskrivningen visade sig bristfillig, begdrde miljodepartementet i november 2008 in
kompletterande uppgifter fran Vagverket.Verkets svar visar att man helt missforstétt situationen: man
hyser dér forestéllningen att de svenska utsldppen av koldioxid bor 1 det ndrmaste halveras till 2050.
(se Verkets svar pa friga 10: En redovisning av beriknad energiitging och beriknad méngd
klimatgaser under drifttid och byggtid, sidan 9 (punkt 2.3.1)). Detta ar emellertid ett missforstand
eller mojligen en feltolkning av vad som kréavs:

IPCC:s scenario B1 ér det enda, som resulterar 1 en (férvéntad) temperaturokning understigande 2
grader C (dock med en risk for 6kning upp till 2.9 grader). For att realisera detta maste utslédppen borja
minska inom en femarsperiod — och siffran 50 procent syftar pd den globala minskningen till 2050.
For viistvirldens hogt industrialiserade och fossilberoende liinder handlar det snarare om minst 90
procent. Om James Hansen och hans medarbetare har ritt — och mycket tyder pa att sa ar fallet — finns
inget utrymme for utslappsokningar. D4 méste kol i stillet absorberas ur atmosfaren. (Diverse mer eller
mindre fantasifulla technofix”-f6rslag for detta har redan presenterats, bl.a. massiva utslapp av
aerosoler i atmosfaren, gddsling av haven med jérn och vildiga speglar i omloppsbana kring jorden.
Lat oss hoppas att de forblir blott hugskott.)

I oktober 2006 avgav Fredrik Reinfeldt sin forsta regeringsforklaring. Om vi skulle tagit Reinfeldt pa
orden kunde regeringen inte ens for fem &r sedan tillatit byggandet av nya vixthusgasalstrande
motorvigar som “Forbifarten”. Forsta citatet stir pa sidan 12 i regeringsforklaringen:

EU har ett viktigt uppdrag i att dstadkomma ett energisystem som minskar koldioxidutsléppen och hejdar
véxthuseffekten. Sverige skall driva pa for att tydliga mal for att minska anvédndningen av fossil energi
sétts upp inom EU, och aktivt bidra till att de gemensamma mal som EU stéller upp nas.

Detta méaste givetvis innebira att Sverige inte aktivt skall verka for att utslappen okar - vilket saval
regeringen som Vagverket/Trafikverket vet att de gor med nya vigar.

Det andra citatet finns pd sidan 14:

En hallbar utveckling skall sdkras. Naturens rikedomar skall brukas pa ett sddant sétt att vi kan ldmna
Over en vérld som &r i balans till vara barn och barnbarn.

Eftersom den globala uppvarmningen, orsakad av vara koldioxidutslépp, redan leder till storskalig
artutrotning och ekosystemkollaps, dr 6kade utsldpp oférenliga med en vérld 1 balans. Redan med den
temperaturdkning som EU satt som mél, d.v.s. tvd grader, riskerar en fjdrdedel av alla arter att utrotas.

Vira efterkommande kommer att forbanna oss: vi visste men vi valde att inte handla. For att citera
John Michael Greer [http://thearchdruidreport.blogspot.com/ den 5:e oktober 2011]:

I may be wrong, but I've long thought that one question above all would haunt my imagined historian of
our future: why did we do it? Given that our entire civilization had plenty of warning, and that ten minutes
of unprejudiced thought ought to have been enough to demonstrate to anybody the absurdity of expecting
to get away with infinite economic growth on a finite planet, why didn’t we do what must, to the eyes of the
future, look like the obviously right decision, and downshift to a less energy- and resource-intensive
steady state economy while we had the chance? Why, instead, did we keep on lurching blindly forward on
a one-way street headed straight to history’s compost bin, all the while angrily shouting down the few that
tried to warn us of where we were going?



2. ENERGISITUATIONEN
A. Oljetoppen (”’peak oil”)

I vért yttrande av den 14 oktober 2005 skrev vi foljande:

Vérldens oljeutvinning kommer att na maximum inom nagra ar eller har rentav passerat det. Déarefter
véntar nagra decennier med avtagande produktion, 6kande efterfragan och kraftigt stigande priser. Detta
innebér att den planering som skett de senaste hundra aren och som férutsatt obegrdnsad tillgang till billig
olja for férsta gangen i historien saknar materiell grund. Inga i dag kdnda energikéllor kan nédmligen
ersétta dagens oljekonsumtion, vare sig i pris eller volym, se bilaga 1.

En Nord-sydlig férbindelse som den beskrivs av Végverket kan, realistiskt sett, vara klar tidigast om 15 ar.
Vi lever da med en helt annan energisituation &n idag och maste rédkna med att dagens biltrafik har
minskat kraftigt p.g.a samakning och 6vergang till transportmedel med ldgsta méjliga energiférbrukning
(kollektiva, frdmst sparburna, trafiksystem).

Kortsiktigt kan nya projekt ge en 6kad framkomlighet men innan nagra nya vagplaner presenteras maste
Végverket dock arbeta fram ett realistiskt framtidsscenario for energisituationen om tio &r och fér tiden
dérefter. Utan ett sadant kommer projekterade nya végsystem endast att utgéra éverdimensionerade

monument éver den gangna oljeepoken.”

Vi har nu facit: de senaste fem aren har oljeutvinningen varit konstant - trots tidvis mycket hoga
oljepriser (Ett exempel: 147 dollar per fat i juli 2008!).

Vi tvingas konstatera att Vagverket/Trafikverket fortfarande tycks ta mycket létt pa fragan om framtida
energitillgdngar. Det kan dérfor vara av intresse att betrakta fragans status i vr omvérld:

I WEO 2005 (World Energy Outlook, IEA:s arliga rapport) forutsigs oljekonsumtionen (vilken 2005
lag pa c:a 85 miljoner fat om dagen (mbbl/d)) &r 2010 ligga pa 92 mbbl/d, for att 2030 ha stigit till 115
mbbl/d. IEA skriver i rapporten:

The world's energy resources are adequate to meet the projected growth in energy demand in the
Reference Scenario.

Vidare sédger man:

Cumulative energy-sector investment needs are estimated at about $17 trillion [d.v.s. 17.000 miljarder
dollar; var anm.] (in year-2004 dollars) over 2004-2030, about half in developing countries.

Tre ar senare, 1 WEQO 2008 — skriven fore 2008 ars nedgéng i véirldsekonomin — hade tillgangs-
prognosen skrivits ner till 106 mbbl/d &r 2030. Av dessa berdknades ungefir 30 mbbl/d komma frn
falt som &r i produktion idag, c.a 25 miljoner fran idag upptiackta men oexploaterade falt och ungefir
lika mycket fran dnnu inte upptéickta félt tillsammans med s.k. EOR (Enhanced Oil recovery, d.v.s.
metoder for att forbattra utvinningsgraden). Resterande drygt 30 mbbl/d tdnks komma fran kondensat
och s.k. icke-konventionell olja, d.v.s. tjirsand 1 Alberta (Canada) och tungolja fran Venezuela; kanske
kan dven halvkokt olja, s.k. kerogen, fran bl.a. Colorado bli aktuell. I forlaingningen finns mdjligen
planer pd att anvinda metanhydrat — atminstone i USA och Japan gors forsok i den riktningen.

I WEO 2010 har tillgangen rdknats ner ytterligare. Nu uttrycker man sig sa hér (anm: notera att
tidshorisonten nu har forldngts till 2035. Prognosen for 2030 ligger pa 94 — 95 miljoner fat/dag.):
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Global oil production reaches 96 mb/d in 2035 on the back of rising output of
natural gas liquids & unconventional oil, as crude oil production plateaus

[http://www.iea.org/country/graphs/weo 2010/fig3-19.jpg]

Beddmare inom oljeindustrin, exempelvis Total Oils VD Christophe de Margerie, tror inte att
utvinningen nigonsin kommer att dverstiga drygt 90 mb/d.

Det finns uppenbarligen minga problem med det foregdende. Nagra fragor och kommentarer, som
genast instéller sig, dr

a. Finns det ens teoretiskt mojlighet att kompensera for den prognosticerade nedgangen i produktionen
av konventionell olja (frdn dagens c:a 72 mb/d till mellan 15 och 20 mb/d; se den understa kurvan i
figuren ovan.)? Vad som behdvs till 2035 dr ju mer dn sex nya Saudiarabien!

b. Tre akronymer &r vdrda att lagga pd minnet: ELM, GNE och ANE — Export Land Model, Global Net
Exports respektive Available Net Exports. Vad det ror sig om kan kortfattat beskrivas pa foljande sitt:

ELM: Debatten kring Peak Oil sétter fokus pa den globala oljeproduktionen. Fér oljeimporterande ldnder
&r det dock inte produktionen utan nettoexporten av olja som &r av avg6rande betydelse. Tyvérr tyder allt
pa att nettoexporten kommer falla betydligt snabbare &n produktionen p.g.a. 6kad inhemsk konsumtion

bland de oljeproducerande lénderna. [Las mer pa http://oljepris.se/elm.html]

GNE: Namnet torde vara sjdlvforklarande.



ANE: Det som aterstar av den globala nettoexporten da ”Kindien” (’Chindia”, d.v.s. Kina och Indien)
fatt sitt. Den hittillsvarande utvecklingen framgér av nedanstaende diagram:
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For ytterligare forklaringar och resonemang, se t.ex. http://www.asposverige.se/2011/03/export-land-
modellen-utvecklad/

c. For att det skall I6na sig att exploatera tjdrsand, tungolja och fyndigheter pa djupt vatten krivs ett
hogt oljepris. P& WEF i1 Davos forklarade OPEC:s generalsekreterare att organisationen vill ha US$ 75
— 100 per fat for rdoljan; om detta inte uppfylls kommer produktionen att dras ner ytterligare. (Dagens
notering pa Brentolja ar USD 103.30. Volatiliteten dr f.n. hog p.g.a. den ekonomiska turbulensen 1
vérlden; helt nyligen stod oljan i dver USD 125/fat.

Vigverket anvinde 1 sina ursprungliga kalkyler for “Forbifarten” ett pris pd USD 76/bbl den dag vigen
forvéntas st klar, d.v.s. 1 borjan av 20-talet. Antagandet framstar som tdmligen verklighetsfrimmande.
Markligt nog hivdar Trafikverket att oljepriset har en mycket begrinsad inverkan pa ledens
samhéllsekonomiska l6nsamhet.



d. IEA forutser nu ett investeringsbehov under tiden fram till 2030 pa 26.000 miljarder dollar (en
O0kning med 4.000 miljarder jamfort med WEO 2007 och med 9.000 miljarder jimfort med WEO
2005!) — ungefar 175.000 miljarder kronor med dagens dollarkurs. Finns villiga investerare?

e. Utvinningen av okonventionell olja fran bl.a. tjarsand &r synnerligen miljoskadlig och energimissigt
ineffektiv och moter vixande protester fran befolkningen. Hur linge kommer den att tillatas fortsétta?

f. Naturgaskondensaten i WEOQ:s figur ovan (nést 6versta faltet) kommer i stor utstrackning frén den
f.n. synnerligen omfattande utvinningen av fossilgas (oftast kallad naturgas) medelst s.k. hydraulic
fracturing eller helt enkelt fracking: 1 horisontella borrhél injiceras en blandning av vatten, sand och
nirmare 600 olika, mer eller mindre hdlsovadliga, kemikalier. Den gasbérande skiffern spriacks pd
detta sdtt och slédpper ifrdn sig fossilgasen. Milj6- och hédlsokonsekvenserna av verksamheten ar mycket
allvarliga; se t.ex. dokumentiren Gasland [finns pd SVT Play].

Aven IEA (OECD-lindernas gemensamma energiorgan) — tidigare synnerligen optimistiskt — ir nu
bekymrat. Vi citerar ur Executive Summary i WEOQO 2008 [var overs.]:

Vérldens energisystem befinner sig vid ett vdgskél. Nuvarande globala tendenser déa det géller tillférsel
och férbrukning av energi r uppenbart ohallbara — miljéméassigt, ekonomiskt, socialt.

... Vad som krévs é&r inget mindre &n en energirevolution.

... Fér att férhindra en katastrofal och oaterkallelig skada pa det globala klimatet fordras en massiv
minskning av koldioxidutsldppen fran véarldens energikéllor. Om nuvarande utveckling fortsétter, kommer
de energirelaterade utsldppen av koldioxid och andra véxthusgaser att stiga obénhoérligt och pa sikt 6ka
den globala medeltemperaturen med sa mycket som sex grader.

... Tiden rinner ut och det &r nu dags att handla.
Fatih Birol, IEA:s chefsekonom, skrev i The Independent, 2:a mars 2008, att

We should not cling to crude down to the last drop — we should leave oil before it leaves us.
That means new approaches must be found soon.

Robert Hirsch, huvudansvarig for rapporten Peaking of World Oil Production (2005) séger
foljande:

The world has never faced a problem like this. Without massive mitigation more than a decade before the
fact, the problem will be pervasive and will not be temporary. Previous energy transitions (wood to coal
and coal to oil) were gradual and evolutionary; oil peaking will be abrupt and revolutionary.

Dominic Waughray, chef for miljofragor vid World Economic Forum, skrev pa Dagens Industris
debattsida 2008-01-19 under rubriken Kriserna éar varningsklockor:

Vi star infor ett miljésédkerhetsproblem som é&r djupare, mer fundamentalt och komplext och mycket mer
systematiskt &n den finansiella krisen. 2008 var bara en andeviskning jamfért med den perfekta
ekonomiska stormen — olik allt som vi har sett férut — som vi annars riskerar att drabbas av.



De senaste 50 aren har vi skapat ett aldrig tidigare skéadat finansiellt véalstand. Men vi har ocksa kroniskt
undervérderat riskerna i det sétt som vi har utnyttjat varidens naturtillgangar pa. Férbéttringarna i var
levnadsstandard har finansierats genom en systematisk underprisséttning av varor och tjénster baserade
pa jordens naturtillgangar.

Waughray avslutar sin artikel med orden

I december ska en uppféljning till Kyotoprotokollet férhandlas fram. For att klimatféréndringarna ska
bemotas framgangsrikt maste véarldsekonomins aterhdmtning kopplas ihop med det jobbskapande, den
kompetens och de investeringar och teknologiska framsteg som star i samklang med ett
lagenergisamhélle. 2008 gav oss tydliga varningssignaler om att allt inte kan fortsétta som vanligt. 2009
maste vi hitta de kreativa I6sningarna fér en vérld efter krisen.

Insikten om jordens @ndlighet borjar séledes sakta tringa igenom, t.o.m. bland ekonomer. Man skulle
hoppats att &ven miljoministrar, andra politiker och Trafikverkstjdnsteman var mottagliga for fakta,
men hittills finns det inget som tyder pa detta. Efter oss syndafloden ...

B. Alternativa brinslen och motsvarande

Sverige har, pa ett sitt som torde sakna motstycke i varlden, premierat etanoldrivna fordon. Sé ldnge
spriten tillverkas av brasilianska sockerrér med god EROEI (Energy Return on Energy Invested) — c:a
8:1 - och utan storre fossila utsldpp, torde I6sningen vara miljomaissigt acceptabel. Ett problem &r dock
att den brasilianska spritens EROEI dr exceptionellt hog; etanol fran spannmal eller majs uppvisar
langt sdmre vérden (enligt vissa forskare, t.ex. Ted Patzek, kriver den majsbaserade etanolen t.o.m.
mer energi — £.0. huvudsakligen fossil (gas eller kol) — insatt i processen, &n man far ut). Dessutom

ar produktionen begransad och det ar 14ngt ifran sékert att Sveriges efterfrdgan kan tillgodoses i
konkurrens med andra ldnder. Inhemsk etanoltillverkning i stor skala skulle krdva absurda odlingsytor
och likvél bara kunna tdcka omkring en tredjedel av efterfragan.

Energimyndigheten och Trafikverket later sig inte nimnvirt storas av verkligheten. Dir rullar allt pd
som vanligt. Business-As-Usual: diesel, bensin och etanol. Statliga verk och myndigheter ér sig lika,
pa alla platser och i alla tider, ndgot som redan Cyril Northcote Parkinson konstaterade i sin klassiska
Parkinson's Law and other Studies in Administration.

Man ma tycka vad man vill om lobbyorganisationen Bil Sweden, men det &r svirt att forneka att den ar
mer pa alerten dn de andra aktorerna. I sina ambitioner att fa se Forbifarten” forverkligad, har Bil
Sweden satsat pa en elbilskampanj. Ett utbyte av dagens fororenande, bullrande och energimaéssigt
mycket ineffektiva flotta av fossileldade fordon ér 1 o f's hogst dnskvard (Sveriges primérenergi
kommer till ungefdr 40 procent fran fossila brianslen (frimst olja, men dven fossilgas och kol); den
politiska ambitionen sigs vara att undanrdja vart oljeberoende), men dven denna losning ar forknippad
med betydande problem:



a. En bilpark pa 6ver 4 miljoner fordon kan inte ersittas dver natten. En omstédllning kommer, som
visats 1 bl.a. den tidigare ndmnda s.k. Hirschrapporten Peaking of World Oil Production, att ta
atminstone ett par decennier. Andra uppskattningar ger vid handen att kanske hélften av de svenska
bilarna skulle kunna vara ersatta av elfordon vid mitten av arhundradet. Enligt ett mejl fran Riggert
Andersson, projektledaren for "Forbifarten”, rdknar Trafikverket med att andelen elfordon (detta avser
endast personbilar; elektrifiering av tyngre fordon synes ligga langt fram i tiden) ar 2030 kommer att
ligga i intervallet 8 — 38 procent, med troligaste vérdet 21 procent. Mer precis skriver Riggert
Andersson sa hir 1 brev av den 17:e augusti i r:

Eldrivna fordon kan delas upp i rena elfordon som enbart drivs med el och laddhybrider som utover
elmotor dven har en férbranningsmotor som kan erbjuda en visentligt lingre rackvidd. Aven for
laddhybriderna bedoms storsta delen av korningen kunna goras pa el. I Trafikverkets
planeringsunderlag for begransad klimatpiverkant bedomer vi att eldrivna fordon kan sta for narmare
50 procent av nybilsforsaljningen till 2030 och att detta di skulle motsvara att 21 procent av
personbilarnas korstracka (inklusive gamla fordon) kan genomforas med eldrift. Detta stods ocksa av
den rapport som EU Kommissionen kom med nyligenz. I denna har man bedomt antalet elfordon 1
Europa till mellan 20 och 9o miljoner till 2030 dir det mest troliga scenariot ar 50 miljoner. 2009
tanns det 236 miljoner personbilar i EU-27. Om antalet bilar skulle vara detsamma 2030 (som
rakneexempel) skulle det innebara procentandelar pi mellan 8 och 38 procent med mest troligt 21
procent alltsd detsamma som Trafikverkets bedémning.

Litet perspektiv pa svaret fir man kanske genom att betrakta forséljningssiffrorna for elbilar under
innevarande ar: forsta halvaret 2011 saldes, trots stora (i vissa linder helt bisarra) subventioner, inte
fler &n 5.222 elbilar i Europa; i Sverige var antalet 111. [http://sverigesradio.se/sida/artikel.aspx?
programid=83&artikel=4716487 ger detaljer]

b. El 4r inte en energirdvara, utan en energibirare. Den méste alstras pa nagot sitt. Att bygga ut de
ordrda dlvarna &r inte att tinka pé. Sol, vind och vatten (d.v.s. vigkraft) dr sjdlvklara kandidater, men
en storskalig utbyggnad kommer att ta lang tid. Den aterstiende mojligheten — om vi inte avser att i
stor skala importera brunkolsgenererad elektricitet fran Tyskland eller Polen — synes vara kédrnkraften
med alla dess problem och kontroverser. Till de vilkénda problemen med karnkraftens brist pa
lonsamhet (hittills har inget kirnkraftverk varit Ionsamt utan betydande subventioner), sdkerhet (tdnk
Harrisburg, Chernobyl och Fukushima men dven Forsmark, Olkiluoto och &tskilliga incidenter jorden
runt pa olika nivaer av INES-skalan) och avfall (f.n. finns ingen godkénd metod for forvaringen)
kommer en avgorande svarighet: redan med dagens blygsamma anvindning (c:a 370 GW globalt, att
jamfora med virldens totala effektanvindning pa 6ver 13.000 GW — biobrénslen ordknade), beréknas
de brytvirda uranreserverna inte ricka i mer dn 60 — 80 ar. For svenskt vidkommande bor vi dven
notera att dagens reaktordgare inte forefaller intresserade av att bygga nya anléggningar.

Somliga menar att 4:e generationens reaktorer skulle kunna utgéra en del av en langsiktig 10sning —
men kan de utvecklas och byggas inom den erforderliga tiden? Efterdyningarna av katastrofen 1
Fukushima tyder snarast pa att kdrnkraften kommer att fa en minskande roll i varlden — kanske &ven i
Sverige.



c. Problemen med batteritekniken for elbilar ér fortfarande inte 16st, vare sig tekniskt (livslangd,
koldtalighet) eller prisméssigt eller vad géller tillgdng till ravaror — kommer t.ex. litiumtillgdngarna att
racka?

Det kan hér dven vara tillfdlle att erinra sig Volvos saligen insomnade hybridbil ECC frdn 1992 och
den misslyckade introduktionen av GM:s EV1 Electric Sports Coupe for snart 15 ar sedan.

Vi finner stidndigt anledning att pAminna om négra uttalanden fran det gdngna seklet:

Den fortsatta satsningen pa bilismen, som trafikbverenskommelsen [d.v.s. Denniséverenskommelsen;
var anm] innebér, &r inte férenlig med ett langsiktigt hallbart trafiksystem.
[Miljo 2000, miljoprogram for Stockholm. Antaget av Stockholms kommunfullméktige 18.9.95]

Att minska biltransportbehovet &r en av de mest angeldgna atgérderna for att komma ndrmare malet om
ett langsiktigt hallbart samhélle. Det kan ske om fler ménniskor bor och arbetar néra kollektivtrafikens
stationer och knutpunkter.

[Oversiktsplan Stockholm. Stadsbyggnadskontoret, 1997]

Det &r uppenbart att en avsevérd volymtillvéxt [av bilismen] inte &r férenlig med ett barkraftigt samhélle.
[...] Om en bérkraftig utveckling efterstrdvas, maste med andra ord transportvolymerna pa nagot sétt
begrénsas. [...] Den dvergripande slutsatsen i denna studie &r att ett barkraftigt transportsystem fér
Sverige, med ett nagot bkat fritidsresande jamfért med idag, férefaller méjligt att férverkliga till omkring ar
2040. Fér att méjliggéra detta krdvs emellertid en kraftig satsning pa férbéttrad teknik, samt att dagens
trender med 6kande transportvolymer fér godstransporter, arbets-, tidnste- och inképsresor vands.
[FARDER I FRAMTIDEN. Transporter i ett biarkraftigt samhiille. KFB-rapport 1997:7]

Till och med Végverket hade sina ljusa stunder:

Dagens bilism, som vi kénner den, &r ett "icke héllbart" system. Aven med andra brénslen kan inte alla
l&nder ha en bilism som véstvérldens. Lésningen ligger delvis i teknikutveckling, men ocksa i att resa
férnuftigare, effektivare och kanske mindre.

[Vart leder vigen. Vigverket, sept. 1997]

Kanske visar det vixande intresset for bilpooler och ungdomens minskande intresse for att ta korkort
vart utvecklingen — till billobbyns fasa — &r pa vag?

3. STADSUTVECKLING

P4 papperet och i hogtidstalen #r alla verens: staden maste fortitas, inte glesas ut. Anda ir det just

en utglesning som “Forbifarten” syftar till. Redan for ménga ar sedan tillstod RTK att ledens framsta
syfte var att mojliggora exploatering av Milardarna. Betraktar man en karta 6ver Stockholms
utveckling ser man strax logiken: det &r endast hér (och 1 ndgon man utit Varmdd) det &nnu finns stora
ordrda markomréden. Problemet &r, som vanligt, energin och klimatet: vi kan inte fortsitta att bygga
stora villamattor pa langt avstadnd fran arbetsplatserna. Den amerikanska femtiotalsdrommen, dér
familjefadern pendlar (gérna med en flygande bil) mellan kontoret i stadscentrum och det lantligt
beldgna McMansion, vél utrustat med vitvaror, en leende hemmafru och tva vilartade barn (kanske
vid namn Tommy och Annika?), &r ett passerat kapitel. I stéllet maste vi ta lirdom av den senaste —
men langt ifran sista! - oljeprischocken: i juli 2008 kostade ett fat olja 147 dollar, vilket drog med sig
(med amerikanska matt métt) hdga bensinpriser i USA. Villapriserna i Suburbia och Exurbia sjonk
som stenar och ménga tvingades limna sina hem. Historien kommer att upprepas — troligen inom kort.



Stadsplaneringen méaste darfor inriktas mot fortdtning av befintliga omraden. Det halvcentrala bandet
bor goras mer ’stadsmadssigt”, eftersom detta dr vad som efterfragas. I stillet for att forvandla staden
innanfor tullarna till oigenkénnlighet medelst vanprydande och méinniskofientliga hoghusbyggen, bor
nidromrddet ges innerstadskaraktir. Da bortfaller behovet av att exploatera Méalardarna medelst
“Forbifarten” - Exploateringsled Vist. I stillet for hoppldst otidsenliga motorvdgar — en rest fran
femtio- och sextiotalen — behovs vilfungerande kollektivtrafik. Stockholm maste ta varning av Bryssel,
med dess myllrande motorvégar och i stéllet lara av framtidsorienterade stider pa andra hall: Paris,
Strasbourg, Portland, Curitiba ... Vi har inte rad att kasta bort tiotals miljarder pé ett projekt som ar
foraldrat redan innan byggandet borjat!

4. OVRIGA FRAGOR

Trots Friedrich Hegels vélkidnda uttalande Det enda vi ldr av historien é&r att vi ingenting lér av historien
vill vi frdn DLV:s sida hdvda att forverkligandet av andra delar av Dennispaketet kan ge vérdefulla
lardomar for framtiden:

A. Ekonomin:

a. [ december 1991 uppgav Vigverket kostnaden f6r Norra Lénken till 1.890 miljoner kronor
(motsvarande drygt 2.500 miljoner i dagens penningviarde). Priset har stigit stadigt — med c:a 10
procent om éaret i fast penningvérde. I mejl 14 januari 2010 uppgav Lars Klarby, controller pa
Vigverket, att kostnaden kommer att stanna 11,2 miljarder kronor i prisniva oktober 2007.
Summan inkluderar inte ’urbanodukten” vid Jigmaéstargatan; for denna tillkommer 850 miljoner.
Férdigstillandet ligger fortfarande méanga &r fram i tiden, sé siffrorna kommer med sikerhet att
revideras (uppét).

b. Sddra lanken uppgavs ursprungligen (dec 1991) komma att kosta 2.200 miljoner; slutnotan hamnade
pa omkring 9.000 miljoner.

c. Osterledens prislapp var i december 1991 noggrant angiven: 2.560 miljoner. For nistan 4tta &r sedan
var priset uppe 1 13.000 miljoner (se artikeln Ringens felande Linkar” av Hans Jenefors och Per Olof
Sahlstrom i Vég- och vattenbyggaren nr 1, 2004) — dndé ar den inte ens projekterad ...

d. ”Forbifarten” (vid denna tidpunkt av Vigverket bendmnd Yttre Tvidrleden/Visterleden) skulle gé 16s
pa 7.200 miljoner; idag ar den uppe i omkring 27.000 miljoner. Mer precis géller foljande: Enligt
sammanfattningen i dokumentet Samlad effektbedomning — E4 Forbifart Stockholm fran
Banverket, Vigverket, Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen (091126) kommer kostnaden med 50
procents sdkerhet att uppga till hogst 24.508 miljoner 1 2006 ars prisniva (exkl produktionsstdd och
skattefaktor); med 85 procents sdkerhet dverstiger kostnaden inte 26.228 miljoner. Vi aterkommer till
denna fraga under punkten B. Kalkyler nedan.

(For kostnadsuppgifterna 1991, se skriften Dennispaketet. Overenskommelse om trafik- och miljé i
stockholmsregionen. En information fran Stockholms stad, Stockholms léins landsting,
Banverket och Viagverket.)

Man kan friga sig hur Trafikverket kommit fram till dessa (helt orimligt noggrant angivna) kostnader.
Svaret ar att man — precis som da det giller Norra Lanken — anvint sig av den s.k. successiva
kalkylmetoden, d.k.s. Lichtenbergmetoden. En betraktelse over Trafikverkets kalkylmetoder &r
uppenbarligen av ndden:



B. Kalkyler

Gingse metod vid planering av storre projekt ér, sedan dver femtio ar, ndgon form av
nétverksplanering (CPM/PERT eller ndgon avkomma till denna, t.ex. VERT, GERT eller SCERT).
Nitverksplanering kan hantera problem som innefattar minimering av tidsatgédngen,
resursbegriansningar och kostnadsminimering. Tidsatgangen for delprojekt antas betafordelad, dir
fordelningens parameterar bestims av (subjektivt eller objektivt) skattade varden pa minsta, storsta och
mest sannolika vérde. (Att skattningarna bor goras av projektoberoende personer, med god erfarenhet,
torde vara sjdlvklart.)

Négra vilkdnda exempel pa projekt dir CPM/PERT anvints med framgéng ar utvecklingen av
Polarismissilen, avvecklingen av GE:s kérnkraftsanldggning Trojan och Kodaks APS Project.

Teoretiska invandningar har rests mot PERT, men trots detta har metoden visat sig fungera mycket
bra i praktiken. Orsaken torde sta att finna i formégan att snabbt avsldja avvikelser fran planen, och
dédrigenom majliggora korrigerande atgarder.

Av okind anledning tycks Trafikverket inte forlita sig pa nitverksplanering, utan anvinder i stéillet en
mer primitiv metod (The Successive Principle; successiva kalkylmetoden) utvecklad av Steen
Lichtenberg pd 1970-talet. En kort beskrivning av metoden finns i artikeln The Successive Principle —
a scientific crystal ball for management av Lichtenberg [se hemsidan http://www.lichtenberg.org].
Vigverket beskriver samma metod i skriften Atgirdsplaneringen 2010 — 2020. Handledning
Successiv kalkylering inkl Lathund. Svenska nyttjare av Lichtenbergs arbeten synes vara framst
Trafikverket och SKI/SKB; se t.ex. Plan 2001. Kostnader for kirnkraftens radioaktiva
restprodukter. SKI uttrycker viss tveksamhet (se SKI-PM 06:18):

6 SKI:s OVERVAGANDEN OCH SLUTSATSER

6 SKB:s kalkylmetod och dess tillampning

7
| tidigare ars 6versyner av SKB:s kostnadsberakningar har SKI bedémt att SKB:s kalkylmetod
ar anvandbar for framtagning av avgiftsunderlags-, grund- och tillaggsbelopp. SKI har
god kdnnedom om den successiva kalkylmetoden och kanner till metodens begransningar och
mojligheter. SKI anser att metoden ar komplex och kraver tid fér datainsamling, berakningar,
analys och validering av resultaten fran simuleringarna. SKI menar att metoden trots allt ar
andamalsenlig for de berakningar som gors, men att det kravs att metodens resultat successivt
valideras.

SKI ser det som angelaget att SKB utvecklar modellarbetet sa att de resultat som presenteras
blir transparenta. | detta arbete bér SKB sarskilt tydliggéra de metodologiska grunderna for
modellen, antaganden som referenskalkylerna utgar fran och hur resultaten av simuleringarna
valideras samt dokumentera hur berakningarna gérs med speciell inriktning pa analysgruppens
arbetsprocess.

SKI anser det inte &ndamalsenligt att SKB vid berakningen av underlag till avgiftsbeloppet
anvander variationer som med en statistisk forvantan ger kostnadsminskningar. SKI menar att
detta innebar att det for vissa aktiviteter fonderas en mindre summa an vad som skulle ha varit
fallet om en normal (deterministisk) kalkyl med osakerhetspaslag tillampats, vilket i sin tur
innebar att den av SKB valda metoden inte har tillfért nagot reellt jamfért med en vanlig

kalkyl med ett osakerhetspaslag. SKI menar aven att detta innebar att analysgruppen
underkanner de ursprungliga kalkyler som ar gjorda. Detta kan i och for sig vara korrekt, men
det uppstar i denna situation en komplikation vid framtida utbetalningar, eftersom det endast

ar tillatet att ge forskott for vad som har ingatt i avgiftsunderlagsbeloppet da avgiften bestamdes.



Notabelt &r, att 1arobocker 1 systemteknik/operationsanalys inte tar upp successiva kalkylmetoden (men
givetvis CPM/PERT). Inte heller referensverket ENCYCLOPEDIA OF OPERATIONS
RESEARCH and MANAGEMENT SCIENCE fran Kluwer Academic Publishers ndmner
Lichtenbergs metod. Lika illa dr det vid sokning pd sddana platser som

* WORMS: World-Wide-Web for Operations Research and Management Science,
* INFORMS: Institute for Operations Research and the Management Sciences eller
The Operations Research Society

Det dr inte helt 14tt att forstd varfor Trafikverket fastnat for en metod utan stod bland operations-
analytiker, men kanske kan denna omsténdighet till en del forklara Verkets (eg. Vigverkets)
exceptionellt misslyckande kostnadsuppskattningar.

Om vi forsoker se saken fran den ljusa sidan kan vi konstatera att det givetvis dr glddjande att
Verket anldgger ett sannolikhetsteoretiskt perspektiv pa vigbyggande: fardigstillandetider och
projektkostnader ar forstas alltid stokastiska variabler, ofta med betydande varianser. Sé langt ér
alltsd allt gott och vil. Dock méste vi dn en gang stilla oss fragan:

Hur kunde det ga sd snett i kostnadsuppskattningarna for Norra
och Sédra linkarna och Osterleden?

— Anvinde Vigverket inte existerande kalkylmetoder da man i september 1991 angav kostnaden
for Norra lanken till 1.890 miljoner? (Dagsnoteringen ligger i intervallet 12 — 18 miljarder,
beroende pad om man inkluderar delen vid Norra Station eller inte.)

— Anvinde man vedertagna metoder, men med helt felaktiga parameteruppskattningar?

—  Eller fantiserade Vigverkets Ake Svensson och Osterledskonsortiets P-O Sahlstrém ihop
— kostnaden 1,890 miljarder helt pé fri hand, med anvéndande av rent 6nsketdnkande?

Svaren pa dessa fragor dr uppenbarligen synnerligen relevanta for frigan om “Forbifartens” slutliga
kostnad. Skattebetalarna har all rdtt att fa veta varfor Verket idag anser sig ha kostnadsléget under i
stort sett full kontroll. Négra observationer visar pa allvaret:

1. I den ovan nimnda skriften The Successive Principle av Steen Lichtenberg kan man inhdmta
foljande:

2.
Severe overruns in cost and time frequently bedevil large programmes, projects, strategic ventures efc.,
both private and public.

The Sydney Opera House, the Channel Tunnel and some of the Olympic Games are the most well known
but are only the tip of the iceberg.

Several research projects have shown that among large IT projects only a small minority came out on
budget, while the average overrun was considerable. Recent research by Professor B. Flyvbjerg into large
infrastructure projects has shown a similar result.

This always causes severe problems. Where do we find supplementary funding? Might we end up with an
unfinished shell, or at best with a substandard facility? Do we go bankrupt or at best find ourselves
hamstrung in terms of the company's future activities? Cost engineers, planners and other professionals
do complex, extensive and skilled work preparing a detailed basis for budget and schedules, so why do
we suffer these problems?



Det dr inte svart att finna fler exempel, inhemska sévil som utlindska.

2. Enligt en utredning frén Stanford University, refererad i skriften Successiv kalkylering av D.
Lovgren och M. Ali Abdi (Hogskolan i Borés) géller foljande for "High Tech projects™:
3.
10% haller tidplan och budget
30% drar 6ver med upp till 100%
20% drar 6ver med 100 - 200%
10% drar 6ver med mer dn 20%
3. 30% blir aldrig klara

3. Enligt skriften Samlad effektbedémning - E4 Forbifart Stockholm ger successiv kalkylering
foljande resultat:

P(C hdgst 24.508) = 0,50
P(C hogst 26.228) = 0,85

dér C ar anldggningskostnaden i Mkr (prisniva 2006-01). Kalkylen lar finnas utlagd pad Vagverkets
hemsida, men vi har inte lyckats finna den. Om vi tillfdlligt bortser fran den absurda noggrannhet som
antyds (kostnaderna anges pa 500.000 kronor nér!), s kan vi konstatera att kalkylerna redan spruckit —
atminstone om upprikning skall ske med KPI. Enligt Trafikverkets hemsida

http://www trafikverket.se/Privat/Projekt/Stockholm/Forbifart-stockholm/ ligger ndmligen budgeten pa
knappt 28 miljarder i 2009 ars prisniva (i o ' s ndgot odefinierat; lat oss darfor vara konsekventa och
vilja 2009-01 (d.v.s. januari biagge aren). KPI lag 2006-01 pd 279,59 och 2009-01 pa 297,88
[http://www.scb.se/Pages/TableAndChart ~ 272151.aspx]. Eftersom 297,88/279,59 = 1,0654 har
séledes den lagre uppskattningen ovan redan overskridits med rdge. Om Verket hidvdar att man héller
budget tyder detta pé att upprikningen sker med ndgot annat 4n KPI — kanske med ett galopperande
entreprenadindex (jmf tidigare redovisade svar frin Lars Klarby, Vv) ...? Att man redan fore byggstart
skulle vara uppe pé 85%-nivén dr otdnkbart; detta skulle ju innebéra ett helt oacceptabelt risktagande!

F.0. giller enligt Verkets Kalkylbok (sid 7) att Objektets totalkostnad ska uttryckas i prisniva 2008-06.
Varfor sa inte skett motiveras inte. Kan det mdojligen vara for att forvirra lasaren? Detta tycks ndmligen
vara det huvudsakliga syftet med skriften Samlad effektbedomning - E4 Forbifart Stockholm; vi
aterkommer (om tiden tilldter) till denna friga i en separat bilaga.

Tilligg: 1dag, den 6:e oktober, erhdll vi med posten svar pa en fraga vi den 16:e september stallt till
Trafikverket rorande adressen till redovisningen av Verkets genomforande av den successiva kalkylen;
vi hade ndmligen inte lyckats lokalisera detta PM. Det visar sig att resultaten givetvis finns pd det enda
tdnkbara stéllet:

http://www trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planer-och-beslutsunderlag/Nationell-
planering/Nationell-plan-for-transportsystemet-2010-2021/Beslutsunderlag-till-Nationell-
transportplan-2010-2021/Beslutsunderlag-i-atgardsplaneringen-2010202 1---vag/Objekt-i/Objekt-i/

Vi dr nu lyckliga innehavare av PM:et, men har tyvérr inte haft mojlighet att, pa den korta tid som stétt
till buds, penetrera materialet. Térhéinda aterkommer vi med en betraktelse dver innehallet.



Riggert Andersson hdvdar att jimforelsen mellan Dennispaketets led och dagens “Forbifart” ar
oréttvis: den 0kade tunnelldngden och antalet korfalt motiverar kostnadsokningen. Kanske &r detta
korrekt. Samtidigt kan vi konstatera att Trafikverket forutser kapacitetsoverskridanden redan kort efter
ledens 6ppnande, sa ropen pa ytterligare “forbifarter” torde komma att hojas sa snart spadarna satts i
marken. Det kan hdr vara av intresse att erinra sig striden om Tredje sparet: Banverket och den
projektansvarige, d.v.s. Riggert Andersson, medgav, sedan planerna skrotats, att ett fjirde spar snart
skulle behovts. Jarnvéigens problem kunde séledes battre hanteras utan de planerade, kraftiga ingreppen
pa Riddarholmen; trots detta drev — av prestigeskil, mot bittre vetande och mot medborgarnas vilja —
Banverket frigan om Tredje sparet till vigs dnde. Ser vi samma sak upprepas nu — d&nyo med Riggert
Andersson som projektledare?

C. Luftkvalitet och sakerhet:

a. I de ursprungliga planerna for Ringen fanns hérda krav pa kvivedioxidhalt: 400 pg/kbm som
takvirde (eg. 99.5-percentil). I miljokonsekvensbeskrivningen fran den 23 december 1994 for Norra
Lanken riknade vigverket med 600 pg/m’ som maxvérde. Allt eftersom kostnaderna steg, sinktes
kraven; efter nagra &r var man nere pa 400 pg per kubikmeter som medelvéarde — en avsevird
forsamring. Den 4 september 1995 godkidnde Stockholms kommunfullméktige ett ramavtal mellan
Vigverket och Stockholms gatu- och fastighetsndmnd dar kommunen inte ldngre stéller nagra krav pa
en Ovre grins for kvaveoxidutslédppen. Idag vet Viagverket inte hur det skall bli (se citat under punkt ¢
nedan).

b. Tutstéllningshandlingen 1993 till 6versiktsplanen for Norra Trafikbandet star att

Rening av luften bér ske med bésta tillgédngliga teknik. Utvecklingen inom omradet stoftrening och
gasrening maste darfér bevakas noga. Ringen utformas sa att stoftrening kan inféras nér teknik finns
tillgénglig. Det innebér att utrymme maste reserveras under mark for stoftreningsanldggningar i anslutning
till tunnlarna.

I det ovan ndmnda ramavtalet avstdr kommunen dven fran mojligheten till stoftrening. Idag planerar
man inte ens in utrymmen sé att en framtida stoftrening blir mojlig. Skorstenarnas hojder och antal
minskas ocksa.

c. Sékerhetsnivén sinktes: skenande kostnader fick Vagverket att avskaffa sprinklersystemet — detta
trots att man planerar for transport av farligt gods (“hazmat”) i tunneln, och trots dédsbrénderna i bl.a.
Mont Blanc-, Tauern- och Salangtunnlarna. Senast i innevarande vecka kunde vi se foljderna av att en
tankbil rdnde in i en langtradare pa E6:an vid Kareby. [http://www.dn.se/nyheter/sverige/kollision-
mellan-lastbil-och-tankbil-pa-e6an] Envar kan forestilla sig f6ljderna av en liknande handelse 1 en
tunnel. Nu uppges brandskydd &nyo planeras; om kostnaden 4r inkluderad i den budgeterade summan
ovan &r oklart.

I november 2008 meddelade Verkets miljospecialist, Marie Westin, i mejl foljande:

Infér att forfragningsunderlaget fér berérd installationsentreprenad gar ut pa rékning skall en
underlagsrapport om Sékerhet och luftkvalitet tas fram i samarbete med berérda myndigheter. Arbetet
pagar och kommer bland annat innefatta féljande fragestéliningar:

* Ventilationssystemets uppbyggnad
- Systembeskrivning av tunnelventilationen
- Fléktstyrning
* Sékerhet
- Dimensionerande férutséttningar
- Ténkbara atgérder for att minimera risk i samband med brénder



* Miljé

- Miljékrav pa tunnelluft

- Luftféroreningar i tunnelluft

- Emissionskrav pa fordon

- Luftrening i bilar

- Hélsopaverkan

- Ténkbara atgérder for att minimera risk fér hdlsopaverkan
* Metoder fér métning av luftkvalitet
* Handlingsplan - Sékerhet och miljé

Tydligen skall, i fallet Norra Lanken, luftkvalitet och sékerhet bestimmas forst da bygget redan for
lange sedan péaborjats — detta dessutom sedan kunskapen om luftfororeningars farlighet fordjupats
avsevdrt jaimfort med situationen for 20 ar sedan. “Forbifarten” skall, enligt publicerade uppgifter, fa
skrimmande, synnerligen hilsovadliga, fororeningsnivéaer. Trafikverket uppger att leden kommer att ge
upphov till 20 - 30 extra dodsfall om éaret. Man kan tycka att kostnaden for dessa borde ingd som en
minuspost i den samhillsekonomiska kalkylen, men sé &r inte fallet. (Det bor mojligen ocksa ndmnas
att Verket arbetar med dubbla mattstockar: trafikdodade vérderas till 22 miljoner per individ, medan
virderingen av dodsfall p.g.a. dalig luftkvalitet 4r mer flytande.)

Med anledning av det foregaende stéllde vi tva fragor till Trafikverket:

Enligt de senaste uppgifterna kommer luften i “Férbifarten” (eller Exploateringsled Vést, for att ge leden
ett namn som visar dess verkliga funktion: att dess huvudsakliga syfte ar att 6ppna Mélar-6arna fér
exploatering medgav RTK redan fér manga ar sedan) att vara synnerligen ohélsosam: 3.200 — 3.500

ug/m3 av partiklar i storleken PM 0. (Med PMZ’ 5 tycks Verket 6ver huvud taget inte befatta sig.)

Godtagbar niva ar, enligt Trafikverkets egen uppfattning, 400 — 800 ug/kbm. Enligt information fran
Trafikverket 2010-09-23 kommer ingen rening att ske i tunnlar eller avgastorn. Trafikanter med lung- och
hjartoroblem kommer tydligen att varnas for att bege sig in i tunneln. Antalet extra dédsfall beréknas till 20
a 30 — kanske rent av sa manga som 40 - om aret, pa grund av den daliga luften. Enligt verkets gdngse
berdkningsmodell (15 miljoner per trafikdédad var den siffra som géllde fér nagra ar sedan; kanske har
vérdet av liken rdknats upp med KPI (eller entreprenadindex?) sedan dess?) bér dessa dbdsfall varderas
till 300 — 450 (eller 600?) miljoner kronor om aret, ndgot som férhoppningsvis rédknats in i Ibnsamhets-
kalkylerna. Férutom dédsfallen kommer manga ménniskor att bli sjuka i olika h6g grad med bortfall av
arbetstid, vardkostnader etc. (utéver lidandet); detta &r kostnader som bér komma med i kalkylen.

Fér sékerhets skull upprepar jag avslutningsvis fragan, nagot omformulerad:

1. Hur hégt vérderar Trafikverket i dagsldget ett ménniskoliv? 15 miljoner kronor? 20?
2. Har de férvdntade dddsfallen p.g.a. dalig tunnelluft medtagits i den samhéllsekonomiska kalkylen? | s
fall: till vilket belopp?

Riggert Andersson passade, och skickade fragorna vidare till Helene Bratt, Trafikverket, vars svar
aterges 1 sin helhet:

Hej Claes Trygger,

Svar pé fraga 1: Den aktuella varderingen i samhéllsekonomiska kalkyler av ett dodsfall orsakad av en
trafikolycka ar drygt 22 miljoner. Detta vérde géller dock vérdering av trafiksdkerhet. Varderingen av
hésloeffekter pga av luftfororeningar berdknas pa ett annat sitt, med en kostnad per utsldpp som ar olika
beroende pa var i geografin utslappet gors. Varderingen ar hogre dar befolkningstitheten ar storre. For mer
information kring detta se kap 8 i Virden och metoder for transportsektorns samhdllsekonomiska analyser —
ASEK 4 (http://www trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomi/ASEK---arbetsgruppen-for-samhallsekonomiska-kalkyl--och-analysmetoder-
inom-transportomradet/). [ denna rapport beskrivs dven att varderingar av luftfororeningar baseras pa virdet av
forlorade levnadsar (VOLL) samt hur detta forhéller sig till varderingen av dodsfall i en trafikolycka (VSL).
Det finns dock ingen metod redovisad for att virdera luftfororeningar i tunnlar.




Svar pa fraga 2: Nej, i den samhéllsekonomiska kalkyl som togs fram i den senaste atgérdsplaneringen ingar
inte dodsfall pga dalig tunnelluft.

Jag hoppas att detta ger svar pa dina fragor.
Vinliga hélsningar

Héléne Bratt

Att bestimma luftkvaliteten d& tunneln vil ar byggd ar naturligtvis helt orimligt. Dels maste man veta
att acceptabel kvalitet faktiskt kan uppnas, dels maste man veta kostnaden for detta. For att 4n en gédng
anldgga det historiska perspektivet: Norra lanken skulle 1 de ursprungliga planerna utrustas med
utrymmen for stoftreningsutrustning och halten NO, skulle uppga till 400 pg/m’ som toppvirde.
Stoftreningen utgick och 400 pg/m’ forvandlades till ett medelvirde — allt for att spara pengar for sévil
investering som drift. Anda var hilsokonsekvenserna av luftfororeningar pa intet sitt okinda for 20 r
sedan.

Fragan om ansvariga politiker 4r medvetna om och godtar Verkets syn pd dodsfall har forblivit
obesvarad.

D. Miljé:

a. Utlovade bullerskydd nedanfor Hjorthagen har — av kostnadsskél — utgatt ur planeringen. I stéllet
har Verket valt en lagbudgetlosning i form av en synnerligen enkel och oestetisk bullermur.
Besparingen, vilken kommer att berora ett par tusen personer, ror sig kanske om négra tiotal miljoner —
1 ett projekt som nu &r uppe i minst 12.000 miljoner ... Vad séger att inte nagot liknande kommer att
intréffa ldngs “Forbifarten”, da budgeten spricker?

b. Miljokvalitetsnormer for partiklar och kvéveoxid kommer inte att kunna innehallas i nirheten av
tunnelmynningarna. Vigverket sitter sitt hopp till kommande teknikutveckling och forordningar. Langt
rimligare vore dubbdacksforbud, limpligen kombinerat med en skyltad hastighet om hogst 70 km/tim.
Intressant att notera &r att Trafikverket inte anser att en dylik hastighetssdnkning skulle ha ndgon
namnvard inverkan pd den samhillsekonomiska I6nsamheten. S& hir skriver Riggert Andersson i brev
den 17:e augusti i ar:

Vi har gjort en oversiktlig bedomning av en forandrad skyltad hastighet fran go till 70 km/tim och
funnit att det endast kan ha en marginell paverkan pa nettonuvardeskvoten.

Extra mérkligt blir detta, dd man i Samlad effektbedomning (se ovan, s 1) inhdmtar att
Atgérdens stérsta prissatta effekt &r restidsvinsten. NNK = 0,2.

Det ar svart att {4 ihop det ovanstdende med de forsdljningsargument som torgfordes for Visterleden.
P& den samhéllsekonomiska intéktssidan fanns dé visentligen tva poster: farre dodsfall och kortare
restider. Tydligen anpassas argumenten — kanske dven fakta? - efter omsténdigheterna.

c. Merkostnaden for att ersitta en del av Norra ldnkens betongtunnel (byggd i1 schakt frén ytan) med en
40 meter lang jordtunnel (vilken inte skulle skada Nationalstadsparken) uppskattades i maj 1996 av
Vigverket till 20-30 miljoner. Fran miljororelsen uttrycktes tvivel pd Verkets forméga att klara
uppgiften, men Birger H66k ryckte ut med lugnande ord (Svenska Dagbladet 15 maj 1996):

Vi kommer inte att anta nagon entreprendr som inte har den hdr kompetensen.



En jordtunnelutredning gjordes av Vigverket sommaren 2003. Denna visade tydligt att Verkets
projektering for dragningen genom Bellevue var orealistisk. Likvél valde man att ga vidare med
planerna. Hosten 2007 visade sig den av Verket antagna entreprendren sakna den erforderliga
kompetensen ...

Vigverkets (och entreprendrens) inkompetens har nu framtvingat en édndring i lagen om
Nationalstadsparken (MB 4:7) och édndrade detaljplaner for Norra lanken. Vilken anledning har vi att
tro att kompetensen hos Trafikverket/Vagverket skulle vara hogre idag? Har Verket verkligen
tillfredsstéllande 6verblick dver markforhallandena ldngs “Forbifartens™ hela strackning? (Och 14t oss
inte gldomma tunneln genom Hallandsas: fran c:a 900 miljoner till minst 10 miljarder. Kanske borde
tunnelbyggarbranschen kompetensutveckla litet ...?)

E. Usla trafikprognoser

I billobbyns vérld finns alltid ett uppddmt transportbehov”, som maste tillfredsstillas. Envar, som &r
nagot fortrogen med grundldggande ekonomisk teori, vet att det finns ett “uppddmt behov” (egentligen
ett begdr) av 1 stort sett allt. Varje konsument antages ndmligen ha en s.k. sdllhetspunkt (bliss point™),
en fullindad “korg” med varor och tjinster. Denna “korg” dr emellertid i praktiken — d.v.s. p.g.a.
budgetrestriktionen (pldnbokens tjocklek) - ouppnéelig, varfor man tvingas ndja sig med en mer
blygsam “korg”. Eftersom det i teorin dessutom dr inbyggt som forutséttning att goods are good” och
”more is better” kommer konsumenten vid en inkomstforstarkning att efterstrdva en “korg” med minst
samma innehall av varje vara eller tjanst som fore inkomstokningen. Transportbegér har ingen som
helst sarstédllning i denna forestillningsvérld.

Av det ovanstdende foljer att varje ny vig kommer att leda till ett 6kat resande. I trafikplaneringstermer
handlar det om ett par lagar och principer inom vigtrafiken:

Downs lagar: 1. Bilvdgens kapacitet sjunker da hastigheten okar.
. En ny motorvig kan under vissa omstdndigheter leda till
drre koer och mer trafikkaos dn ndgonsin.
\ Pehrsons princip: HVarje vdg far den maximala trafik den dr i stand att avveckla.

Ett konkret exempel ges av Sodra lanken: dimensionerad f6r 60.000 fordon per dygn har den redan
omkring 100.000 f/d och forvéntas, som framgér av Vigverkets eget material, om nigra &r ha dnnu
ménga fler. Som SIKA konstaterade i Storstaden och dess transporter:

Att I6sa trdngselproblemen i Stockholm genom utbyggnader av vdgsystemet framstar alltsa som
orealistiskt.

E. Mer om historiens vingslag:

Invigningen av Norra lanken planeras nu ske 2017 i stéllet for ursprungligen avsedda 1997. Den
framsta orsaken till den tjugoariga forseningen &r inte miljororelsen, utan Vagverkets prestigedrivna
obstruktion, vil dokumenterad 1 bl.a. nedanstdende skrivelser:

”Yttrande 6ver arbetsplan med MKB for Norra Lanken, nov 1999, med komplettering sept 2000
(Férbundet for Ekoparken och Arbetsgruppen Ridda Djurgarden — Stoppa Osterleden, 13 nov 2000);
se http://www.stockholm.snf.se/urtidarleden/NLklagan(RDS0O)010119.html




”Qverklagande av faststillelse av arbetsplan med MKB for Norra Linken”
(Forbundet for Ekoparken, 19 jan 2001)
http://www.stockholm.snf.se/urtidarleden/NLklagan010119.html

”Overklagan av faststillelse av arbetsplan med MKB for Norra Léinken”
(Arbetsgruppen Ridda Djurgarden - Stoppa Osterleden, 18 jan 2001)
http://www.stockholm.snf.se/urtidarleden/NLklagan(RDS0O)010119.html

Ingenting tyder pa att Vigverket/Trafikverket skulle tagit lirdom av sina misstag. Den som stindigt
kan rekvirera nya frischa pengar ur skattebetalarnas plénbocker behdver ju inte vara sd duktig pa att
rikna. Om Vigverket varit ett privat foretag skulle samtliga ansvariga for linge sedan fatt sparken;
arbetar man pa en myndighet I6per man inga risker. Gér det illa kan man alltid fa en landshévdingestol
eller liknande att virma. Vi gor klokt 1 att forvéinta oss att miljo och sdkerhet 1 och omkring tunnlarna
kommer att offras da (inte om) kostnaderna for “Forbifarten” rusar 1 hojden. Den intressanta fragan &r
snarast: Hur mycket dyrare dn berdknat kommer projektet att bli? 100 procent? 200? 500? Alternativet
att avbryta ett projekt som for lange sedan forlorat kontakten med alla rimliga samhéllsekonomiska
l6nsamhetskrav finns namligen inte i Verkets vérld. Ty vem vill vil ha ett halvt hal?

SAMMANFATTNING och SLUTSATS:

- Innan energifrigan fitt en tillfredsstillande l6sning — varmed avses tillgiang till en lingsiktigt
héllbar, icke fororenade energikélla — ér det, i ljuset av dagens kunskaper, helt oacceptabelt att
bygga nya fossilberoende anliggningar, antingen det handlar om hamnar, flygplatser eller
motorleder.

- Detsamma géller fragan om luftféroreningar och bullerstérningar:
medborgarnas vil och ve maste éntligen tillitas ga fore vig- och billobbyns vinstbegiir.

- Resurserna ér alltid begrinsade. Att satsa dem péa ett miljo- och energimiissigt ohillbart
projekt ér fullstindigt oansvarigt. Att storre delen av pengarna avses komma frian de
tringselavgifter, vilka enligt folkomrdostningsresultatet skulle anviindas till bade viigar och
kollektivtrafik, ar ndrmast att jimstilla med forskingring.

- Exempel — sévill svenska som utlindska — visar att den slutliga kostnaden sannolikt kommer att
bli lingt hogre in de ursprungliga kalkylerna. Nigon samhiillsekonomisk lonsamhet blir det inte
fraga om - tvirtom.

Projektet Forbifart Stockholm maste dirfor liggas ner.

E.u.

Claes Trygger

Tekn Dr, v ordf i Djurgarden-Lilla Vértans Miljoskyddsforening (DLV)
Artillerigatan 78

11530 STHLM
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