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Djurgéarden-Lilla Virtans Miljoskyddsforening (DLV) overklagar hirmed TRV:s
beslut rorande drendenummer TRV 2012/80286 "Faststillelse av arbetsplan for vag
E4 Forbifart Stockholm"

Diskussioner om, och planering for, en forbindelse véster om Stockholm har pagatt under manga ér.
I 1966 ars regionplaneskiss, kallad Storstockholm fysisk struktur ar 2000, visas tre kringfarts-
leder som 1 parallella cirklar omsluter Stockholm i vist. Inifran rdknat fanns Brommagrenen,
direfter en forbindelse mellan Essingeleden vid Brinnkyrka &ver Alsten forbi Bromma flygplats
och vidare mot norr, en strickning som pdminner om Diagonal Ulvsunda. Den yttersta och tredje
kringfarten hade 1 princip samma strackning som den nu planerade Forbifart Stockholm och
kallades for Kungshattsleden. I Dennispaketet gick den under namnet Visterleden och utgjorde en
del av Yttre Tvirleden. (Vister om dessa tre gick dessutom Dédvensdleden i nord-sydlig riktning.)
Stig Holmstedt skriver om planerna i sin innehdllsrika bok Ett halvsekel i Stockholmstrafiken.
Politik, planering och utbyggnader (Stockholmia forlag, 2012). Avsnittet heter Rekorddrens
rekord i fartblindhet. Regionplaneskiss 1966:

Trafiksystemets mal skulle vara att skapa en geografiskt sammanhallen arbetsmarknad som omfattade
hela Stockholmsregionen, d.v.s. ge invanarna mdjlighet att bo och arbeta var de ville. Detta baddade, i
kombination med en férvantad fortsatt kraftig befolkningsékning, for planer pa ett trafiksystem som, i
likhet med hela planen, bar tecken pa fartblindhet.

Som man séger: Historien upprepar sig inte - men den rimmar.

Naturligtvis skulle det aldrig falla DLV in att ifragasitta Visterledens/"Forbifartens" existens-
berittigande eller regeringens godkédnnande av densamma. Ett dylikt handlande &r f.6. forbjudet
av Trafikverket, ndgot som framgar av faststiillelsedokumentet, nedan kallat arbetsplanen, s 39:

Trafikverket vill namna, att da regeringen har beslutat att ge tillatlighet till E4 Férbifart Stockholm, med
de tunnellagen som redovisas pa karta till beslutet, behandlas skrivelser i vilka behovet av trafikleden
ifragasatts inte vidare.

For att ingen skall undga budskapet, pdminner TRV dven om att regeringens tillitlighetsbeslut
varit foremal for rattsprovning i HFD. Om detta dr inte mycket att sdga: Hogsta forvaltnings-
domstolen hette forr Regeringsrétten och hade, som framgar av namnet, till uppgift att alltid ge
regeringen rétt.

Att tillvaxten oavbrutet méste stimuleras, pa det att samhéllet ej matte kollapsa, ar en i vida kretsar
erkédnd sanning — och tillvéxt kan ju, som ként, inte 4stadkommas medelst satsningar pa kollektiv-
trafik, bara med nya billeder.

Vi dristar oss emellertid att ha (kritiska) synpunkter pa vissa detaljer i projektet. Innan vi dvergér
till att behandla dessa, vill vi dock folja regeringens exempel och nostalgiskt vinda blicken mot det
forgangna — en langt lyckligare tid &n den vi ser framfor oss. Vi borjar med nagra citat ur skriften
Viisterleden -92. 4 alternativ. (Vigverket, mars 1992).



Pé sidan 4 sammanfattas Végverkets officiella motiv for att bygga “Forbifarten™:

- kortare restider och minskade fordonskostnader for trafikanterna
- minskad tringsel och béttre miljo i innerstaden

- forutsiattningar for 6kad regional ekonomisk tillvixt

Den forsta punkten illustreras pa ett fortjénstfullt sitt av foljande figur (ur Transek/Temaplans skrift
Tidsvinster med Visterleden, Stockholm den 11 september 1992):
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For samtliga trafikanter, utom de som bor pa Ekerd, ér tidsvinsten séledes hogst 5 minuter. Vi ser
fram emot en kommande enkédtundersokning om hur trafikanterna bést nyttjar den vunna tiden.
Tankarna gar osokt till ett annat, liknande, infrastrukturprojekt: tunneln genom Hallandsas. Fem
véldigt virdefulla - eller &tminstone dyrbara - minuter ...

Punkt 2: Det dr allmént kant att "Forbifarten" kommer att ha en fullstidndigt forsumbar inverkan pé
trafiksituationen 1 innerstaden. Dér dr det helt andra dtgdrder som behovs. I sjdlva verket framgér
det, som bekant, av Stockholmsforhandlingen ("Cederschidldpaketet") att trafiken véntas 6ka med
80 procent till 2030 och att trdngselsituationen detta ar kommer att bli 5 - 8 gdnnger vérre dn idag
om planerade leder byggs - men det ar kanske for mycket begért att Vagverket skulle kunnat forutse
detta redan 1992. Verket har ju inte gjort sig ként {or traffsikra prognoser; ett ndgorlunda farskt
exempel &r trafikflodet pa Sodra ldnken: dimensionerad for 60.000 fordon per dygn fick den kort
efter Oppnandet omkring 100.000 f/d och forvintas, som framgér av Vigverkets eget material, om
ndgra ar ha dnnu manga fler. Som SIKA konstaterade i Storstaden och dess transporter (pd den
tiden dé det fortfarande var tillatet att ifragasitta nyttan av "Forbifarten"):

"Att losa tringselproblemen i Stockholm genom
utbyggnader av vigsystemet framstdr alltsa som orealistiskt."’



SIKA ir numera nedlagt. Dess verksamhet har dvertagits av de nya myndigheterna Trafikanalys och
Trafikverket. Forhoppningsvis kommer hdrigenom utbyggnader av viagsystemet for att 10sa
Stockholms trangselproblem att framsta som mer realistiska.

Vad den tredje punkten anbelangar finns en ndrmast rorande enighet om att fortsatt tillvixt dr av
godo - 1 alla fall till dess bubblan brister. Kanske kommer TRV inom kort att kunna &tnjuta det
senaste 1 krishanteringsbranschen: negativ rinta?

I skriften uppskattas anlédggningskostnaden for Visterleden till mellan 4,6 och 5,6 miljarder kronor,
beroende pd dragning (varianterna A1 och A2, mellan Kungens Kurva och Bergslagsplan (13 och
12,8 km) ténktes kosta 4,6 respektive 5,2 miljarder i den tidens penningvérde). Kostnaden for hela
Yttre Tvidrleden uppgavs 1 marknadsforingen av Dennispaketet till 7,2 miljarder. (Enligt rapporten
Dennisoverenskommelsens effekter. Miljo, sid 11, berdknades Yttre Tvérleden i prisniva januari
1992 dock kosta 7.650 miljoner. Kanske uppgavs olika kostnader beroende pa den tilltdnkta
lasekretsen? Kanske hade det hunnit ga ett par manader mellan uppskattningarna?) Det var tider,
det! Pa den tiden var bade vég- och jarnvédgstunnlar sd gott som gratis - 1 alla fall innan spades satts
i marken. Vi pdminner om ndgra exempel ddr dikt och verklighet nu kan jimfGras:

- Norra ldnken skulle enligt Dennisforhandlarna kosta 1.890 miljoner.
For drygt halvtannat ar sedan uppgav TRV kostnaden till 15 miljarder.

- Sodra lanken skulle, enligt Dennis I, kostat 2.260 miljoner, men slutade pa knappt 8 miljarder.
- Norrortsleden uppgavs frén borjan komma att kosta 500 miljoner; slutnotan blev 2,7 miljarder.
- Tunneln genom Hallandsés har (hittills) gétt fran 900 mnkr till11 mdkr
- Big Dig i Boston borjade pa USD 3 mdr men slutade p4 USD 24,2 mdr.

Fil dr Richard Murray, pa den tiden chefsekonom pa Statskontoret, gjorde 1993 en utredning
om Ekonomin i Dennispaketets motorvigar, vilken redovisades i riksdagen 1993-10-27. Av
utredningen framgick tydligt att mycket blygsamma dndringar av forutsattningarna om rénta,
trafiktillvéxt eller trafikprognoser skulle 4 6desdigra konsekvenser: 1&nen skulle aldrig kunna
aterbetalas. Dr Murrays farhdgor besannades ganska snabbt: kostnaderna skenade och paketet
kollapsade.

Om mekanismerna bakom fordyringar av stora infrastrukturprojekt kan man lédsa i professor Bent
Flyvbjergs arbeten, exempelvis Survival of the unfittest: why the worst infrastructure gets built
- and what we can do about it. (Oxford Review of Economic Policy, Vol 25, Number 3, 2009, pp.
344-367. Finns dven péa Nitet.)

1992 uppvisade leden (om uppgiften avsdg enbart Véasterleden eller hela Yttre Tvérleden gar inte att
utldsa ur texten i Visterleden -92) en hogst tillfredsstidllande samhéllsekonomisk 16nsamhet:

Restids- och fordonskostnadsvinst: c:a 5 mdkr
(uppgiften hérror ursprungligen fran landstingets utredning
Dennispaketets regionalekonomiska effekter, RTK 1990-12-17)

Miljo- och sékerhetsvinster: c:a 2 mdkr
Okad ekonomisk tillvixt: c:a 10 mdkr
Ledens sammanlagda nuvérde (kapitalisering under 40 ar) uppgick saledes enligt planerna till

omkring 17 miljarder. Omréknat till dagens penningvérde svarar detta mot c:a 23 miljarder att
jamfora med den aktuella prislappen for "Forbifarten": 31,5 miljarder kronor [arbetsplanen, s 14].


http://sv.wikipedia.org/wiki/Trafikverket_(Sverige)
http://sv.wikipedia.org/wiki/Trafikanalys_(myndighet)

Med denna nyttovérdering innebir leden en uppenbar samhéllsekonomisk forlust. Det dr gott att
veta att "Forbifarten" representerar hdgre virden dn bara pengar!

I studien Fakta om Viisterleden - en sammanfattning frdn Stockholmsleder AB (sept 1992)
lyckas man lagga pa ytterligare hela sju miljarder (drygt 40 procent) i form av restids- och fordons-
kostnadsvinster. Under punkten Konsekvensanalys (sidan 21) finner vi f6ljande:

En nyttostudie som Vagverket 1at géra under varen 1992 jamfor konsekvenserna av tva trafiklésningar.
[...] Jamforelsen avser ar 2005 da hela [Dennis]paketet skall vara genomfért. Med bl a de antaganden
som gjorts ovan framgar det av studien att den sammanlagda nyttan av Vasterleden i samhalls-
ekonomiska termer kan kvantifieras pa féljande satt:

- Kortare restid 10 mrd kr
- Minskade fordonskostnader 2 mrd kr
- Battre milj6 och sakerhet 2 mrd kr
- Regional utveckling 10 mrd kr
TOTAL NYTTA: 24 mrd kr

Den enda riktigt sékra slutsats som léter sig dras ur ovanstaende kalkyler dr, att man med lampliga
antaganden kan uppna i stort sett varje tankbart onskvért resultat.

Som framgér av exemplen gor vi klokt i att forbereda oss pé en slutnota for "Forbifarten" pa
atminstone 100 mdkr. Att fyrtio &rs tringselavgifter inte kommer att ricka till finansieringen ar
uppenbart - hiar kommer hela Sverige att fi stilla upp med skattemedel. Och att finansieringen av
nddvéndiga kollektivtrafikprojekt kommer att hamna i kldm &r uppenbarligen inte TRV:s problem.

I bladet Stockholmslederna. Nyheter om Stockholmslederna nummer 5 Maj 1992, s2, kunde
man lédsa foljande:

Eftersom det galler att fa affaren att ga runt vill vi garna att alla hjalper till att halla nere kostnaderna.
Det ar for narvarande framst p& Ringen som énskemal om 6kad omfattning finns. (Yttre Tvérleden blir
inte dyrare hur vi &n réknar - snarare tvért om ...) [Var kursivering]

Somliga uttalanden framstar, i det historiska perspektivet, som mindre vél genomtinkta ...

Under dessa svunna, lyckliga dagar, da syftet bara var att baxa igenom projektet, fanns inte manga
problem. Exempelvis sdgs pa sidan 12 att

Vid tunnelmynningarna kan luften, enligt de bedémningar som gjorts, slappas ut utan olagenheter och
utan att Naturvardsverkets riktvarden 6verskrids.

Sprinkler installeras inte. Ledning for sprinklervatten ordnas dock, sa att man senare kan installera
sprinkler utan stora ombyggnader, om det blir aktuellt.

Tunnlarna spolas rena ungefar en gang i manaden. Spolvattnet, som blir starkt férorenat, samlas upp
i tunneln och pumpas sedan vidare till Stockholms avloppsnat.

P4 den hér tiden existerade forstas varken PM10 eller PM2,5 (1 vart fall ndimns de inte 1 Vagverkets
skrifter). Inte heller hade branderna i Mont Blanctunneln den 24 mars 1999 da 39 personer dog och
tunneln fick stingas i tre &r, eller 1 Tauerntunneln den 29 maj 1999 da tolv manniskor omkom och
delar av tunneln rasade in, dnnu intréffat. Nagra andra uppmérksammade, vid denna tidpunkt &nnu
inte intrdffade, tunnelbrénder dr branden 1 Stora Bélttunneln den 11 juni 1994, branden 1 Kanal-
tunneln den 18 november 1996 och branden i Kapruntunneln.Verkets bedomningar torde siledes
vid denna tid - precis som idag - baserats pa basta tillgdngliga information. Sa bra den nu var/ar.


http://sv.wikipedia.org/wiki/24_mars
http://sv.wikipedia.org/wiki/1999

Av skriften Tunnelstandard for Ringen, utgiven av Stockholmsleder AB och Stockholms
Gatukontor, framgér att tunnlarna dimensionerats for en timmes brand med en hogsta temperatur pa
800 grader Celsius. Detta anses (i Stockholm — dock inte i Mont Blanctunneln, Runehamartunneln
eller Memorial Tunnel 1 West Virginia) beskriva en oljebrand. Flaktsystemet skall tala 250 grader
under minst en timme. Villkoren anses tillrdckliga for att alla tunnelresenérer skall hinna sitta sig i
sdkerhet.

I USA, dir man har betydande erfarenhet av biltransporter, dr sedan ldnge tunneltransport av
"hazmat" - hazardous material - forbjuden. I The Memorial Tunnel Fire Ventilation Test
Program, genomfort av Massachusetts Highway Department och Federal Highway Administration,
har fullskaleforsok (med tdmligen blygsamma bréander) studerats i en dvergiven vigtunnel.
Resultaten kan delvis beskadas pa Nitet.

I den norska Runehamartunneln har fyra fullskaletest med olika langtradare genomforts med
intressanta resultat. Bland annat registrerades virldens hogsta uppmaitta vairmeutveckling vid en
tunnelbrand: mer &n 200 MW med en brandgastemperatur i nirheten av elden pa éver 1.350°C. For

detaljer hinvisas till http://www.sp.se/en/index/research/runehamar/sidor/default.aspx.

Trots detta tillats allt slags farligt gods - hazmat - g 1 Norra ldnken. Det finns ingen anledning tro
att detsamma inte kommer att gélla dven "Forbifarten". Vi far hoppas att Var Herre héller sin hand
over bilisterna (precis som Han kommer att gora i den av katolska kyrkan, med bistdnd av en prést
frén svenska kyrkan, vélsignade Norra lanken. Prasten bad for bade byggare och framtida
trafikanter och forklarade sig vara tacksam for att f deltaga i detta “forskonande av Guds
skapelse®, alltmedan den katolske kollegan sténkte heligt vatten 4t alla hill.). Klart &r, att vi inte
kanner oss nimnvért lugnade av arbetsplanens ord (sid 36):

Provningen av arbetsplanen omfattar inte nagon detaljerad provning av risk- och sakerhetsfragor

eller tekniska fragor i 6vrigt. Med beaktande av detta konstaterar Trafikverket att redan vidtagna och
planerade atgarder rorande E4 Forbifart Stockholms sakerhet ar tillrackliga och inte utgér nagot hinder
mot att arbetsplanen faststalls.

Inte blir man battre till mods av att l4sa tredje stycket pa sidan 6:

Studier har visat att inte ens ett parkeringshus mellan Heron City och E4/E20 skulle ge nagon stérre
skyddseffekt vid en explosion. Att flytta byggnaden eller vagen beddms inte heller som rimligt.

I stéllet for att betala kostnaden for en rimligt sdker dragning av leden dr TRV séledes berett att lata
de medborgare som besoker IKEA, Heron City, McDonald's m.fl. etablissemang vid Kungens
Kurva riskera livet. Trafikverkets mentalitet 4r i sanning skrimmande. Sjuk, rent av. Ar PPP okéind
pa Verket? For sdkerhets skull friskriver man sig genom att ldgga 6ver ansvaret pa andra:

En mdjlig atgard vore att inféra restriktioner for farligt gods pa vagen. Detta ar dock inte nagot som
regleras genom arbetsplanen.

Dérefter sldr man sig helt lugnt till ro:
Samhallsrisknivdn kommer saledes att fortsatt vara foérhojd 1angs vissa delar av E4/E20.

Trafiken pd Lovo ar 2015 uppskattades vid denna tid (1992) till 35.000 fd/dygn péd Visterleden och
21.000 fd/dygn forbi Drottningholm om leden drogs forbi Kungens Kurva. Att jimfora med dagens
prognoser for "Forbifarten" dr givetvis ndgot vanskligt, men oundvikligt: enligt arbetsplanen dr den
dimensionerande trafikméngden 140.000 fordon per vardagsmedeldygn &r 2035. Trafiken forbi
Drottningholm berdknas nu dka till 29.000 fd/dygn.



Négra profiler for ledens dragning redovisades inte vid den hér tiden. Det fanns darfor ingen
anledning att ifrdgasétta broarna ur ett trafiktekniskt perspektiv. Vi framholl dock - naturligtvis
forgives - deras suverint bullerspridande férméga. (Aven svaga ljud kan horas pa 1anga avstind
over vatten.) Verket valde att 1 stillet framhalla broarnas 6vriga fortjénster:

Samtliga alternativ innebar till stora delar positiva upplevelser for trafikanterna genom utblickar éver

det vackra Malarlandskapet fran de hogt belagna broarna. Samtliga alternativ innebar ocksa mindre
upplevelserika delar i tunnlar. De flesta trafikanter kommer att uppleva tunnelstrackorna som enahanda,
nagra fa som obehagliga.

Man erinrar sig hir osdkt de planer som en gang framfdrdes for Osterleden. Det 4r givande och
larorikt att meditera 6ver foljande utdrag ur artikeln Motorvigsringen i Stockholm (publicerad i
Vig- och Vattenbyggaren nr 2 1992) av den f.d. projektledaren for Ringen, Hans Cedermark. I
det citerade stycket behandlas trafikledsplanen frén 1960:

For att belysa fragan om lampligaste lage och utformning av en Osterled anordnades en internationell
tavling redan 1948. Det segrande forslaget avsag en bro mellan Asdberget och Beckholmen som lank i
en inre ringled Ringvagen - Narvavagen - Valhallavagen. Trafikledsplanen redovisade emellertid en
hangbro i ett betydligt 6stligare lage med motiveringen att det inre laget ej skulle kunna tillgodose
biltrafikens standardkrav. Dessutom ansags det Ostligare laget mer acceptabelt fran stadsbilds-
synpunkt. Bron skulle placeras dar farleden &r som smalast. Osterledens strackning dver sddra Djur-
garden och Gardet ar nagot som idag inte ens ar maéjligt annat an som tankeexperiment.
Konsekvenserna av biltrafikens stérningar berérdes dver huvud taget inte.

Inte mycket hade under det gdngna halvseklet fordndrats i Vigverkets tdnkande: En hogbro 1 inner-
staden var kanske inte att tinka pé - men i ytteromrddena gick det fortfarande bra. Idag, mer 4n
tjugo ar senare, dr det fortfarande (dven om det nu dr Trafikverket, inte Vigverket, som svarar for
tankandet) legitimt att planera for omfattande bullerspridning i ytterstaden. Hjulstakorset ar vil det
mest flagranta exemplet: trafikplatsen beréknas fa dver 200.000 inkommande fordon per dygn! Till
pa kopet raknar TRV med att trafikplatsen trots detta d4r underdimensionerad [arbetsplanen, sid §].
Merkostnaden for en tunnelforldggning vid Hjulsta uppskattas av Verket till 200 miljoner i ett
projekt som, lagt riknat, kommer att kosta 31,5 miljarder (eller, om man fradgar RUT, 61 mdkr).
0,65 procent (eller 0,35 %) av totalkostnaden, séledes! TRV anser inte att de boende i omradet &r
véirda denna merkostnad. DLV har dock ett konstruktivt forslag: arkitektfirman BIG (Borje Ingels
Group) vann tdvlingen om utformningen av trafikplatsen genom att blanda en okritisk jury med en
forsilvrad, soldriven ballong med 100 meters diameter. Lyft ut "Stockholmsballongen" ur planerna
och spara tiotals miljoner (samtidigt som juryn - mojligen - befrias frdn behovet att begd seppukur)!

Inte heller tunnlar dr dock utan problem. Informationsbladet Stockholmslederna. Nyheter om
Stockholmslederna April nummer 4 1992, sidan 2, innehaller en del av intresse. Vi citerar:

Ur "Tunnelstandard" av 1992-03-06 citeras féljande:

"Med hansyn till manniskans psykiska begransningar och férmaga till orientering bér tunnlarna vara
sé& korta som méjligt. Aven med hansyn till sékerhet samt méjlighet till utrymning och
bekampningsinsatser t ex vid brand bér tunnlarna inte vara langre an nagra kilometer. [...]

Fragan om tunnlarna kan goéras langre an fyra km kan nu anses besvarad.

Londonfirman Sedgwick James, som &r specialist pa "risk management”, har fatt frdgan och darvid
gjort en riskidentifiering i relativa termer. Svaret ar entydigt. Tva tunnlar om fyra km och mellanliggande
stracka om 1 km ar betydligt sdkrare an en sammanhangande tunnel om 9 km.

Brandscenarios har utarbetats i samarbete med Stockholms brandférsvar for att utréna
konsekvenserna av olika alternativ till utformning av Ringen i Nacka. Dessa har lett fram till att
brandférsvaret inte kan tillstyrka alternativet med nio km sammanhangande tunnel. [....]"

"Forbifartens" huvudtunnlar dr 16,5 respektive 1,8 km lénga ...



Vidare i texten i1 Visterleden -92: pa sidan 38 behandlas bullerfrigan. Dér redovisas t.o.m. antalet
lagenheter som kommer att utséttas for ljudnivéaer 6ver 55 dBA 1 de olika vigdragningsalternativen:

Al:401gh; A2:351gh; Bl: 129 1gh; B2: 124 1gh (A1 och A2 géar via Kungens Kurva.)

Verket skriver: | samtliga alternativ utfors bullerskyddsatgarder sa att inga bostadshus far éver 55 dBA
orsakat av Vasterleden. Detta bor jimforas med Trafikverkets skrivningar i arbetsplanen. Om
antalet storda (personer eller bostider? Arbetsplanen ér otydlig pa den punkten.) pé sidorna 5, 7, 9,
10 och 11 summeras, finner man att &tminstone 1233 personer kommer att utséttas for nivier vid
fasad pa mer dn 55 dBA; av dessa utsitts c:a 150 for nivaer 6ver 65 dBA. Att verket kommer att
erbjuda fasadétgirder for att sdnka bullret inomhus till hogst 30 dBA borde vara sjilvklart - men
hur kan det anses rimligt att Trafikverket pa detta sétt skall {4 sétta sig 6ver de nationella miljo-
madlen? Och lagfrekvent buller nimns néstan inte alls 1 planen.

Gapet mellan vad som utlovas, di det géller att driva igenom ett projekt, och vad som de facto
levereras dd man vél fatt igdngsittningstillstind kan saledes vara betydande. (Detta ar 1dngt ifran
det enda exemplet pa den saken.)

Rapporten Denniséverenskommelsens effekter. Miljo (Banverket, Stockholms l4ns landsting,
Storstockholms lokaltrafik, Stockholms stad och Végverket, maj 1994) ér intressant - och
fortfarande relevant - ldsning. I Sammanfattningen: uppfyllelse av mélen (sid VI) skriver man

Malet att begransa koldioxidutslappen till 1988 ars niva vid sekelskiftet beror i hdg grad pa den
ekonomiska tillvaxten och den fordonstekniska utvecklingen. Var bedémning ar att vi bade ar 2000 och
2005 har koldioxidutslapp i niva med dagens, dvs riksdagens etappmal kommer inte att uppnas.

Verkligheten levererar facit. De nationella mélen nés inte. S4 skont att miljomaélen inte dr bindande!
D4a behover man ju inte bry sig om dem. Naturvardsverket vet berétta att Sverige under perioden
1990-2010 har minskat utsldppen med cirka 9 procent, motsvarande 6,5 miljoner ton koldioxid-
ekvivalenter. Detta motsvarar en arlig minskningstakt pd knappt en halv procent. For att komma i
ndrheten av en minskning med omkring 90 procent till ar 2050 behdvs en arlig minskning med
atminstone 6 procent under vart och ett av de kommande 36 aren.

Det bor dessutom observeras att vi flyttat en stor del av de inhemska utsldppen till bl a Kina. Enligt
officiell statistik har stockholmarna 14ga utsldpp av vixthusgaser: 3,5 ton per capita och &r. Men
som framgér av en rapport fran London School of Economics, redovisad i SvD den 21 oktober i ar,
speglar den siffran ldngt ifran hela verkligheten. Exempelvis ingér inte de utslapp som stockholmar-
nas konsumtion — av bland annat importerade bilar — orsakar i andra delar av vdrlden. Enligt en
undersokning fran SEI, Stockholm Environment Institute, ligger stockholmarnas totala utslapp
istéllet pa 15,68 ton per capita. Vi later oss vaggas till ro av falska men forforiska budskap.

Vidare 1 texten:

For att uppfylla det langsiktiga malet att minska utslappen av koldioxid ytterligare krévs en 6vergang till
icke-fossila drivmedel och/eller kraftigt minskad bransleférbrukning hos fordonen, dvs en utveckling
som fordrar agerande fran statsmakternas sida.

Aven i denna friga har vi idag facit. Etanolen har, precis som vi for linge sedan forutsade, visat
sig vara en atervandsgrind. (Se Bilaga 3.) Den svenska fordonsparken ér dven idag bland de
torstigaste 1 Europa. Elbilarna ar ldngt borta; inte ens TRV tror pa nagot betydande inslag av dylika
da "Forbifarten" 6ppnar. Sa hir skrev Riggert Andersson till undertecknad den 17 augusti 2011:



Eldrivna fordon kan delas upp i rena elfordon som enbart drivs med el och laddhybrider som utéver
elmotor dven har en férbrinningsmotor som kan erbjuda en visentligt lingre rickvidd. Aven for
laddhybriderna beddms stérsta delen av kérningen kunna géras pa el. I Trafikverkets
planeringsunderlag for begransad klimatpiverkan® bedémer vi att eldrivna fordon kan sti fér ndrmare
50 procent av nybilsférsiljningen till 2030 och att detta da skulle motsvara att 21 procent av
personbilarnas korstriacka (inklusive gamla fordon) kan genomféras med eldrift. Detta stods ocksa av
den rapport som EU Kommissionen kom med nyligen2. I denna har man bedémt antalet elfordon i
Europa till mellan 20 och go miljoner till 2030 dir det mest troliga scenariot ar 50 miljoner. 2009
fanns det 236 miljoner personbilar i EU-27. Om antalet bilar skulle vara detsamma 2030 (som
rakneexempel) skulle det innebira procentandelar pi mellan 8 och 38 procent med mest troligt 21
procent alltsi detsamma som Trafikverkets bedémning.

Litet perspektiv pa svaret far man kanske genom att betrakta forsiljningssiffrorna for elbilar: forsta
halvaret 2011 séldes, trots stora (i vissa ldnder helt bisarra) subventioner, inte fler én 5.222 elbilar i
hela Europa; i Sverige var antalet 111.

Négot seridst agerande frén statsmakternas sida har inte synts till under de senaste tjugo aren.
Mojligen kan vi hoppas pa ett bonus-malus-system om nagra ar, men det drojer ldnge innan ett
sadant far verkligt genomslag.

Det kan vara intressant (om ocksé nedslaende) att jimfora figuren pa sidan 114 1
Dennisoverenskommelsens effekter. Miljo med verkligheten ndstan tjugo ar senare:

Figuren nedan visar hur en utfasning av fos-
sila drivmedel skulle kunna ga till.

*OFd

Utfasning av fossila drivmedel (fran TFB-rapport "ett
miljoanpassat transportsystem 1990")




Rapporten har mer att siga om méluppfyllelsen, men vi ndjer oss med sista stycket:

Riktningsanalysen visar att 6verenskommelsen i sig inte leder till malet om uthallig utveckling. Delar i
Overenskommelsen, t ex vagavgifterna och kollektivtrafiksatsningen verkar dock i positiv riktning. | stort
innebar dock éverenskommelsen en fortsattning pa tidigare utveckling pa trafikens omrade.

Tjugo ar senare har ingenting fordndrats. Statsmakterna har ingenting forstétt och ingenting lart.
Férden mot avgrunden fortsétter i allt snabbare takt.

I september 1993 anmélde Vigverket ett ytterligare kapitalbehov for bl a tillkommande
forbattringar av sdkerhet och milj6. Ringen gick upp fran 10.510 miljoner till 13.200 mnkr medan
prislappen for Yttre Tvérleden steg fran 7.650 till 8.300 mnkr. Det méste vara behagligt att vara en
myndighet som kan rekvirera s mycket av skattebetalarnas medel som man anser sig behova.

Vi rekommenderar kapitel 3 1 rapporten till studium. For att inte trotta ldsaren ndjer vi oss med ett
par citat. Forst om buller i gronomraden:

For parker och tatortsnara rekreationsmark bor bullernivan inte éverstiga 55 dBA. Motsvarande
riktvarde ar 40 dBA for for sadana friluftsomraden som ar avsatta i kommunala éversiktsplaner och
dar naturupplevelsen ar en viktig forutsattning for nyttjandet.

Kontrasten mot arbetsplanen ar plagsam:

Luftutbytesstationerna [det som pa vanlig svenska, inte orwellskt nysprék, gar under beteckningen
avgastorn; var anm] férses med ljuddampare sa att Naturvardsverkets riktvarden for externt
industribuller klaras. Trots det kommer det att uppsta okat buller i naromradet. Eftersom det finns
alternativa platser for rekreation bedéms inte manniskors mdjlighet till avkoppling och rekreation
paverkas namnvart.

Vid ldsningen av detta pdminns man om tidigare finanslandstingsradets, Ralph Lédel (M), ododliga
ord:

Vad ska vi med parker? Man kan val ta bilen till landet om man vill se trad!

Uttalandet synes ganska vil sammanfatta den moderata miljo- och klimatpolitiken. Instdllningen
verkar dven delas av Trafikverket.

Under punkten Luftkvalitet i viigtunnlar (Dennisoverenskommelsens effekter. Miljo, s 18)
skriver forfattarna:

Nagot riktvarde for luftkvalitet i tunnlar har inte faststallts. Medicinsk expertis (IMM) har foreslagit att
400 pg NO2 / m® anvands som riktvarde (antingen som takvarde eller medelvarde) for vagtunnlar i
Sverige. Stockholms stads miljé- och halsoskyddsnamnd har rekommenderat att 400 pg / m®som
takvarde ska galla i vagtunnlar i kommunen.

Aven dokumentet "Tunnelstandard" frin 1992-03-06 behandlar luftkvalitet. I Informationsbladet
Stockholmslederna. Nyheter om Stockholmslederna April nummer 4 1992, sidan 2, kan man
lasa foljande:

Institutet for miljomedicin vid Karolinska Institutet avgav 1992-04-08 sitt yttrande 6ver tunnelstandard.
Har citeras féljande:

"For friska vuxna personer anser vi att 400 ug/m® NO, som dimensionerande medelvarde (98
percentil) ar 2010 kan tillatas i vagtunnlar eftersom uppehallstiden normalt ar sa kort.

Vi foreslar att personer med astma och andra luftvagskansliga bér upplysas om riskerna att ofta aka
genom tunnlarna i hégtrafik. Ett varningssystem som indikerar risk for héga halter av NO- i tunnlarna
bér utformas séa att personer med astma kan valja andra vagar."



Sakkunskapens rekommendationer vdgde dock létt. Och partiklar ndimns 6ver huvud taget inte i
rapporten. Kanske var de inte upptickta &r 1994 ...? Idag anser Trafikverket i vart fall att partikel-
koncentrationer mer dn 100 gdnger hogre dén de pd Hornsgatan, Stockholms mest férorenade gata,
ar forenliga med god tunnelstandard. Att nagra tiotal personer kommer att avlida 1 fortid p.g.a.
"Forbifartens" partiklar far inte Verket att fundera pd om leden (eller dess utformning) verkligen ar
rimlig och acceptabel.

Buller:

For att uppna god bostadsmiljo bér minst halften av bostadsrummen i en lagenhet vara vand mot en
"tyst sida", dvs med hogst 45 dBA vagtrafikbuller vid fasad.

Men detta var vad Vigverket m fl sade 1994. Tempora mutantur - nos et mutamur in illis. Idag vet
vi béttre; nu har vi forstétt att nagra méste offras for "det allménna bésta". Trafikverkets
hiansynsloshet kan inte beskrivas som annat @n upprérande. Exempelvis skriver man pé sidan 9 i
arbetsplanen om situationen vid Hjulstakorset, dar 200.000 fd/dygn vintas passera:

Bullersituationen kommer att bli mycket komplex med tre dominerande bullerkallor i omgivningen: E4
Forbifart Stockholm, E18 och Bergslagsvagen. Eftersom bostaderna vid Hjulsta ligger hogt i landskapet
och omkringliggande vagar ligger pa olika nivaer ar det svart att skarma av bullret pa ett effektivt satt.

I klartext innebar detta att de boende i omradet kommer att utséttas for hoga bullernivaer fran
manga héll. Att de boende skall ha ndgon behallning av utomhusvistelse &r inte att tdnka pa. For en
utomstaende iakttagare dr det uppenbart att TRV ndrmar sig problemet pa fel sitt. I sjdlva verket
finns det minst tre mojliga atgarder:

- Flytta trafikplatsen
- Grév ner trafikplatsen
- Sdnk hastigheterna

Det maste givetvis aligga Trafikverket att striva mot att miljomalet om god bebyggd milj6 uppfylls.
Och enligt PPP - Polluter Pays Principle - skall naturligtvis eventuella merkostnader for att uppna
malet belasta bilisterna. Det ar fullstdndigt oaccepatabelt att de boende skall betala priset for att
bilisterna skall kunna fara fram 1 90 - 100 km/tim. Man fragar sig vilken vikt storningarna tillmétts 1
de samhillsekonomiska kalkylerna?

Om Verket finner de ovan listade atgérderna alltfor kostsamma finns bara en 16sning: erbjud de
boende lagenheter eller hus 1 ndgot icke bullerstért omrade.

Men sé ldnge inga ansvariga pd Vagverket/Trafikverket och inga politiker bor i ndrheten av det
planerade bullret sa finns ju inga problem med 6verskridanden, eller hur?

Ur sidan 20 i rapporten Denniséoverenskommelsens effekter. Miljo:
Riksdagen har beslutat att samhéllsbyggandet ska

- framja en god planering sa att behovet av transporter minskas
och att omraden for friluftsliv och rekreation avsatts

- framja en langsiktigt fornuftig lokalisering av bebyggelse, anlaggningar och
infrastruktur samt utveckla en rik och levande stadsmiljo

- prioritera skyddet av mark for friluftsliv, framst runt véra tatorter

Uppenbarligen dr inte heller detta avsett att tas pd allvar. Man kan frestas att undra vilket
existensberittigande riksdagen egentligen har.



Vart nésta nedslag i historien sker i rapporten Kontrollstation 96. Denniséverenskommelsen.
utgiven 1 oktober 1996 av en samling tunga och - forhoppningsvis - kompetenta och trovirdiga
aktorer, nimligen Banverket, Ostra regionen; Stockholms Gatu- och fastighetskontor; Vigverket,
Region Stockholm; AB Storstockholms Lokaltrafik samt Regionplane- och trafikkontoret. Sidorna
28 - 31 behandlar Visterleden:

Drygt halften av Vasterledens 60 000 fordon per dygn berdknas komma fran Essingeleden och
Centralbron. [Anm: troligen avser detta den prognosticerade trafiken vid ledens 6ppnande. ]

Mycket hinner hinda om man for ett 6gonblick sldpper uppméarksamheten och vinder ryggen till:
nu berdknas Visterledens eftertrddare r 2035 fa 145.000 fd/dygn - 10 procent 6ver kapacitetstaket.
[FORBIFART STOCKHOLM. Samradsunderlag september 2009. Arbetsplan, Resultat
trafikprognoser 2035. Vigverket Region Stockholm, 2009.] Raskt marscherat! Trots denna
uppsvullna dimensionering forvéntas leden vara 6verbelastad redan 10 - 15 ér efter den planerade
invigningen. Trafikverket tycks med "Forbifarten" vilja ge medborgarna en handfast illustration till
det alla trafikplanerare redan vet: kder kan inte byggas bort med nya leder. Mycket instruktivt -
men en dyrbar léxa.

Langsiktigt kommer Vasterleden att fa ett stort influensomrade.

Som framgér av exempelvis kartorna pa sidan 7 i den tidigare omndamnda skriften Visterleden -92
finns tva expansionsmdjligheter for Stockholm: Nacka-Varmdo och Mélardarna. Det framstar som
ndrmast sjalvklart att Lovon m.fl. kommer att exploateras - mest sannolikt med utbredda villamattor
- om "Forbifarten" kommer till stind. Enligt Stockholmsdverenskommelsen skall ju "Forbifarten"
“utveckla forutsittningar for kompletterande bebyggelse” och enligt Kontrollstation 96 ger
Visterleden "0kade frihetsgrader for framtida markanviandningsplanering". Faktum é&r, att RTK
redan for omkring femton ar sedan tillstod att ledens syfte i forsta hand ar just denna exploatering;
ndgon forbifart handlar det egentligen inte om. Namnet "Forbifart" &r bara ett ytterst framgangsrikt
marknadsforingstrick, med vilket Trafikverket lyckats dupera ménga politiker, journalister och
medborgare. Men ménskligheten &dlskar, som bekant, att lata sig bedras. Och, som P T Barnum
konstaterade: "There is a sucker born every minute". Om ledens namn skall spegla dess syfte bor
den dopas om, forslagsvis till Exploateringsled Viést.

Lat oss, efter denna historiska exposé, vilken vi vilvilligt stéiller till regeringens forfogande (kanske
har den glomt historien, kanske var den alltfér ung da allt borjade - det ror sig ju om nidrmare ett
halvsekel), dtervéinda till dagens verklighet. Vi har i skrivelser till alla berérda instanser kritiserat
savil "Forbifarten" som dess forutséttningar/antaganden och konsekvenser. Att upprepa argumenten
vore meningslost, inte minst med tanke pa att regeringen naturligtvis grundligt satt sig in i drendet
fore beslutet om tillatlighet. Det hér innebar foljande:

Vi kommer inte att berdra det faktum att t.o.m. IEA numera tillstér att

utvinningen av konventionell olja kulminerade 2006.

Vi kommer att tiga som muren om Hirschrapporten.

Inte heller kommer vi att diskutera de savél energi- som miljomassigt

katastrofala alternativen (tungolja, tjarsand, djuphavsborrning och olja fran Arktis)
eller intervjuerna med IEA:s chefsekonom Fatih Birol.

Att det med stor sannolikhet inte kommer att finnas nagon olja att exportera

ar 2030 avstér vi finkénsligt frén att nimna.

Fullt lika finkénsliga behdver vi inte vara da det géiller oljepriset (se exempelvis IMF:s
Working paper av Michael Kumhof fran den 17:e april), ty Trafikerket har ju numera
kommit till slutsatsen att ”Forbifartens” samhéllsekonomiska Iénsamhet, efter den senaste
oversynen, hipnadsvickande nog ir i stort sett oberoende av oljepriset.



Vad giller spriten — for ndgra ar sedan framstélld som riddaren i néden —

avser vi inte att uppehalla oss vid dess vélkédnda miljokonsekvenser eller dess 1

néstan samtliga fall katastrofalt daliga EROEI. Vi bifogar dock en bilaga om saken.

Inte heller vill vi uppehélla oss vid spritens moraliska dilemma

(vilket accentuerats av felslagna skordar):

hur vélja mellan full tank till bilen eller mat till en ménniska under ett &r?

Att den globala och inhemska forsédljningen av elbilen — Trafikverkets stora framtidshopp -
hittills blivit ett fullstdindigt misslyckande bor vi naturligtvis inte fordjupa oss i.

Inte heller tdnker vi tala om de allmédnna analyser av batterier som gjorts,

bl.a. av professor Tom Murphy, eller om att EV1 lades ner efter ganska kort tid

och att Volt forefaller g samma 6de till motes

Andra misslyckanden, som vi vélvilligt avstar fran att véllustigt véltra oss 1, utgors av
Banverkets och Vigverkets extrema sjdlvoverskattningar, tydligt demonstrerade i det nu
tjugodriga bygget av tunneln genom Hallandsas och den utlovade jordtunneln genom
Bellevue (dir det dven bor fortigas att Vv till pa kdpet pdborjade bygget i vetskap om att
det troligen skulle komma att misslyckas).

Inte heller tdnker vi tala ndrmare om Verkens totala inkompetens vad géller
kostnadsuppskattningar, t.ex. fordubblingen av kostnaden for tdgtunneln under Stockholm,
den tiofaldiga kostnads6kningen i Hallandsas eller 6kningarna pa flera hundra procent i
fallen med Sodra och Norra ldnkarna. ”’Sadant maste man ju rdkna med i den hér sortens
projekt” — 1 synnerhet om man, i likhet med Trafikverket, viljer planeringsmetoder i stort
sett okdnda av det operationsanalytiska samfundet 1 stéllet for att luta sig mot sedan
decennier etablerade metoder.

Att ndmna slutsatserna i Riksrevisionens rapport RIR 2012:7 Infrastrukturplanering —
pd viig mot klimatmadlen? vore oforlatligt taktlost av oss, sd det kommer naturligtvis inte
att ske.

Inte heller kommer vi att i samband med RIR:s rapport nimna rapporten
Kiinslighetsanalyser av koldioxid i samhiillsekonomiska kalkyler for viginvesteringar —
en fallstudie fran trafikanalysforetaget Trivector.

Att tala om SvT:s Uppdrag granskning, som under aren tagit upp “Forbifarten”, ar
knappast nédvéndigt — programmen talar i sanning for sig sjéilva..

Att pdminna om Trafikverkets egen Kapacitetsutredning vore synnerligen smaklost: dessa
osolidariska renegater, dessa femtekolonnare som inifrdn Verket sjélvt dristar sig att dra
ner brallorna pd inte bara Trafikverkets GD utan dven vissa ministrar! Som biter den hand
som foder dem — usch! Sagans sma sanningssigare, som upplyser allmogen om kejsarens
nakenhet. Bést att genast forpassa detta vedervirdiga dokument till glomskans hav!

Att pdminna om att bildkandet under flera ar minskat i den industrialiserade virlden ("peak
car") kunde uppfattas som ett forsok att kasta smolk 1 Verkets gladjebédgare.

Likasa skulle det kunna uppfattas som ett skamgrepp att nimna bilindustrins djupa kris, s&
vi forbigar dven denna med tystnad.

Det finns dock annat som behover ségas:

Byggandet av ”Forbifarten” handlar inte om rationella beslut om transportinfrastruktur,
baserade pad fakta och logiska resonemang. ”Férbifarten” handlar om drommar, sagor och
fantasier: drommen om business-as-usual, drommen om evig tillviixt i en dndlig viirld,
fantasierna om forsvunna trafikkoer och sagan om Stockholms stindiga expansion — nu med
nyutrullade villamattor pa Milaroarna. Dessutom handlar ”Forbifarten” om troghet: ett projekt
som foddes for mer dn ett halvt drhundrade sedan och som sedan dess rullat framdt av sin egen
tyngd, dirtill stottat av bil- och byggbranschernas mdktiga lobbyorganisationer och politikernas
oformdga att tinka om. Ett sadant projekt ma vara stendott — likvil har det evigt liv.



Men mot drommar och fantasier stér sig fakta slitt. Darfor mdste “Forbifarten” - rétteligen kallad
Exploateringsled Vist — byggas, kosta vad den kosta vill. Decennier av tringselavgifter — som
formodligen inte ens kommer att materialisera sig dd energin upphdr att vara sd gott som gratis —
maste tillatas passera “Forbifartens™ svarta hél pa sin vég till byggforetagens kassakistor. Vad som
hénder da kostnaderna som vanligt skenar, behdver inte vi bekymra oss om — det fér, liksom
resursuttomningen och klimatférdndringarna, bli ett problem for vara barn och barnbarn.

Men dven om leden sjdlv dr s.a.s. huggen i sten, har regeringen mojlighet att mildra atminstone
vissa av skadeverkningarna. Exempelvis skulle det vara mdjligt att krdva att de nationella och
regionala miljdmalen avseende buller och luftkvalitet respekteras och att bygget inte far starta
forrdn TRV Overtygande visat att man klarar att hélla en luftkvalitet i tunneln som 1 alla fall inte ar
samre an luften pd Hornsgatan. Allt detta &r fullt genomforbart, ty regeringen har minga ganger
visat sin formaga att tinka om i svara fragor. Ett exempel &r forstds tilldtlighetsbeslutet. Har har
man helt djarvt och handlingskraftigt visat att man utan problem kan sédtta sig 6ver internationella
avtal om man finner det gagneligt. Faktum dr, att just denna fraga mycket tydligt illustrerar sjélvaste
regeringschefens flexibilitet:

I oktober 2006 avgav Fredrik Reinfeldt sin forsta regeringsforklaring. Vid den tidpunkten kunde
regeringen uppenbarligen inte tinka sig att tilldta byggandet av nya vixthusgasalstrande motorvégar
som “Forbifarten”. Forsta citatet star pa sidan 12 i regeringsforklaringen:

EU har ett viktigt uppdrag i att astadkomma ett energisystem som minskar koldioxidutslappen och
hejdar vaxthuseffekten. Sverige skall driva pa for att tydliga mal for att minska anvandningen av fossil
energi satts upp inom EU, och aktivt bidra till att de gemensamma mal som EU stéller upp nas.

Detta maste givetvis tolkas som att Sverige inte aktivt skall verka for att utsldppen 6kar -
nagot som regeringen dr vil medveten om (och godkdnner) att de gér med nya végar.

Det andra citatet finns pa sidan 14:

En hallbar utveckling skall sékras. Naturens rikedomar skall brukas pa ett saddant satt att vi kan Iamna
Over en varld som &r i balans till vara barn och barnbarn.

Eftersom den globala uppvarmningen, orsakad av véra koldioxidutsldpp, redan leder till storskalig
artutrotning och ekosystemkollaps, dr 6kade utslédpp oforenliga med en vérld 1 balans. Redan med
den temperaturdkning som EU satt som mal, d.v.s. tva grader, riskerar en fjdrdedel av alla arter att
utrotas. Dagens ldstips: http://www.theguardian.com/environment/2013/dec/03/un-2c-global-
warming-climate-change

Idag har Fredrik Reinfeldt tinkt om och M har inte ldngre ndgra problem med vixthusgasutslédppen.

Linge sdg det ut som om Dennisavtalet inte skulle bli undertecknat. Folkpartiet kunde pd den tiden
inte tdnka sig Vésterleden. Idag dr FP en entusiastisk foresprékare for "Forbifarten". Flip, flop!
"Att vara folkpartist dr att vara kluven". Eller flexibel.

Centerpartiet &r ett fall for sig. Kdrnkraftsmotstdndaren Torbjorn Filldin kunde tdnka sig att
dagtinga med sitt samvete for att fa leda en regering. Olof Johansson stédde en socialdemokratisk
regering, Maud Olofsson en borgerlig. Annie L66f framstar som mer moderat 4n moderaterna
sjdlva. Och Andreas Carlgren, en gdng kommunalrad pa Eker6 och uttalad motstdndare mot
Visterleden, fick virma miljoministertaburetten nagra dagar extra mot att han sldppte igenom
"Forbifarten". C - "Alliansens grona rost" - dr vad vi kallar ett utomordentligt flexibelt parti!



Vad kan man sdga om Kristdemokraterna? For ndgot tiotal ar sedan hade Attefall och undertecknad
en kortare mejlvéxling. Attefall menade pé den tiden att sdnkt bensinskatt borde prioriteras framfor
hénsyn till Guds grona natur. Det &r nu ldnge sedan man horde kristdemokraterna propagera for
billigare bensin, s dven KD dr formodligen flexibelt (iven om naturen inte verkar spela ndgon
framtrddande roll i partiet).

Det ar uppiggande och hoppingivande med politiker som inte envist haller fast vid det forflutna utan
formar tinka om da verkligheten éndras. Sikerligen kan en regering med sddana medlemmar tinka
sig att tillmotesgé véra

YRKANDEN:

Utgéngspunkten vid all tillstindsgivning méste vara PPP - Polluter Pays Principle: Fororenaren
betalar. Principen antogs i Rio de Janeiro 1992 och ingér i Riodeklarationen. I foreliggande fall
utgdrs fororenaren av bilisterna, vilka sprider NOy, VOC, PM, fororenat vatten och buller. Det ar
naturligtvis inte acceptabelt att de ménniskor som bor i ndrheten av leden skall tvingas betala med
sin nattsomn, sin hélsa eller t.0.m. sina liv. Leden maste ges en sddan utformning att tredje man inte
drabbas. Detta borde vara sjilvklart 1 en marknadsekonomi.

Ett annat sitt att uttrycka saken &r, att tillaitna 16sningar méste vara Paretoeffektiva: ingen skall fa en
forsdmrad situation som foljd av att ndgon annan far det béttre.

Vidare maste all planering ske med hénsyn till miljomalen. Att uppna - eller ens ndrma sig - dessa
ar en utmaning. For nirvarande tycks det inte mgjligt att uppna mer an etf av malen inom utsatt tid.
Samhéllsplaneringen kan inte tilldtas forsdmra mojligheten att nd malen.

Konkret innebér detta att planeringen inte fir leda till att nigra befintliga eller planerade miljo-
kvalitetsnormer eller riktvdrden 6verskrids. (Exempelvis sidnks 1 januari 2015 EU-normen for
PM2,5 till 20pg 1 tattbefolkade omréden, samtidigt som den lagfésts. Denna information - och
motsvarande inom andra omraden - maste arbetas in 1 arbetsplanen.) Detta géller savél luftkvalitet
som buller; i det senare fallet méste savél "normalt" buller (métt som dBA) som lagfrekvent buller
(dBC), impulsljud och singeltoner beaktas. Jmf villkor 3 i tillatlighetsbeslutet (PM 2009-09-03
frén regeringskansliet) och fOrsta stycket sid 4 i beslutet. Arbetsplanen uppfyller i nuvarande form
inte regeringens krav.

Regeringens pastdende pa sidan 5 i tillatlighetsbeslutet (punkten Boendemiljéer skyddas mot
storningar) ir, som vi ovan visat (Hjulsta), rent nonsens. Att basera ett beslut pa uppenbart oriktiga
pastaenden ar oacceptabelt.

Vidare maste skyddsavstand for farliga transporter respekteras. Dessa ér inte tillkomna for ro skull.
Anda sidositts de stindigt i samhéllsplaneringen i Stockholm. Méste en katastrof intrdffa innan
frdgan tas pa allvar?

Det ovanstadende avser omrddet utanfor tunnlarna. Inuti tunnlarna maste luften vara av sddan
kvalitet att man utan stingda fonster och specialfilter kan passera genom dem utan fara for hélsan -
dven om man dr yrkeschauffor med téta besok. Ett rimligt minimikrav dr, att luften 1 vart fall inte ar
samre dn luften pd Hornsgatan - Stockholms mest fororenade gata. En uppenbar dtgird har ar att
sdnka hastigheten 1 tunnlarna fran 90 till 70 km/tim, ngot som enligt Trafikverket skulle ha en
marginell inverkan p4 den samhillsekonomiska l6nsamheten. Atgiirden skulle, enligt TRV, minska
halten PM10 med 50 %. Lingt ifran tillrackligt, men likvél ett steg pa vigen. Partikelfilter, liknande
dem i den norska Granfosstunneln, utlovades redan 1993 i planerna for Norra Trafikbandet (bl.a.
Norra ldnken), men utgick av kostnadsskidl. Det 4r anméarkningsvirt att utvecklingen pa omradet,



enligt Verkets bedomning, sttt och stampat de senaste tjugo aren. DLV kréver att partikelfilter
installeras innan leden 6ppnas for trafik. Detta innebér bl.a. att utrymmen 1 tunneln redan 1
arbetsplanen maéste reseveras for dylika.

Att fOrlita sig pa frivillig minskning av dubbdicksanvidndningen ér inte tillrdckligt. Antingen méste
dubbdéck helt forbjudas eller ocksa maste de beldggas med en kénnbar avgift eller skatt.
Grundlidggande ir, att hastigheten skall anpassas till viaglaget. Dubbdick tenderar att driva upp
hastigheterna.

Vidare maste det sékerstéllas - sannolikt genom forbud mot transport av ~azmat 1 tunnlarna - att
sannolikheten for och konsekvenserna av storskaliga tunnelbrinder dr vésentligen forsumbar.
Trafikverket méaste redovisa konsekvenserna av en kedjekrock med brand under rusningstrafik och
hur en sddan kan hanteras med sjélvutrymning. Verket méste dven redovisa konsekvenserna av en
olycka med brand med farligt gods, “worst case”, med temperaturer uppemot 1300 grader och hur
en sadan olycka kan hanteras. Arbetsplanen uppfyller inte pa l&nga vagar villkor 6 i regeringens
tillatlighetsbeslut.

Trafikverket méaste aldggas att, medelst oberoende experter, sékerstilla att det ovanstdende ar
genomforbart och dven kommer att genomforas innan byggstart far ske. Att skjuta pé fragorna i
hopp om en framtida 16sning &r inte acceptabelt. (Jmf villkor 3 i regeringens tillatlighetsbeslut.)

Det vore forvisso trevligt om framtidens bilar kunde fis att ga pa fornybart brénsle, men detta &r en
ouppndelig fantasi. Etanolen har visat sig vara en atervindsgrand: all sprit utom den brasilianska
sockerorsetanolen har extremt 14g ERoEI och innebér vésentligen att fossila brinslen konverteras
till etanol. (Se Bilaga 3 for en utforligare diskussion.) Biogas kommer aldrig att produceras i sddana
mangder att den kan gora ett betydande avtryck. Utvecklingen pa elbilsfronten har hittills varit
mycket nedslaende och ingenting tyder pa substantiella forbattringar i framtiden.

Det handlar dock inte bara om drivmedlet. Att producera en bil krdaver mellan 30.000 och 70.000
kWh, svarande mot 3 - 7 kubikmeter olja. Ungefdar samma méangd drivmedel forbrukas under 3 - 7
ars drift. Planering som inte beaktar den kommande bristen pd energi saknar realism. Vi vill har
hénvisa till vart Yttrande over Firdplan 2050 (finns pé regeringens hemsida) och foreldsningen
vid SU den 18/9 i ar. Att bygga en vidg dimensionerad for en vixande fordonsflotta, vilken aldrig
kommer att materialiseras, innebér en gigantisk forgévesinvestering, fullt i klass med Goéta kanal,
Sveaborg eller Karlsborgs fastning. Forbifarten méste planeras for en minskande bilflotta, i stor
utstrackning driven av dagens drivmedel, inte for en hypotetisk framtida fordonspark.

Claes Trygger, tekn dr, v ordf DLV
Artillerigatan 78
11530 STHLM



BILAGOR:

Bil 1: Synpunkter frian Djurgiarden-Lilla Virtans Miljoskyddsforening pa
plansamrid/detaljplaner for den s.k. Forbifart Stockholm (2011-10-07).
Bifogas. Finns dven pa DLV:s hemsida www.dlv.se

Bil 2: Overklagande av Stockholms kommunfullmiiktiges beslut 2013-06-10
om antagande av 12 detaljplaner for Forbifart Stockholm (2013-07-08)

Bil 3: Underlag till MOTION RORANDE ETANOL till KLIMATAKTIONS ARSMOTE

Harutover vill vi pAminna om vart Yttrande over Fiardplan 2050, vilket finns att ldsa pa
regeringens hemsida.

Slutligen bifogas (endast elektroniskt) bildmaterialet till en foreldsning om energi och klimat,
vilken 6vertecknad holl vid Stockholms Universitet den 18:e september 1 ar.



