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Végverket, region Stockholm
Box 4202
171 04 Solna

Synpunkter fran Svenska Naturskyddsforeningen, Naturskyddsforeningen i Stockholms
lan samt Stockholms Naturskyddsférening i samband med utokat samrad, omgang 2 om
Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet

Sammanfattning

1. 1 arbetet med effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet nonchalerar
Véagverket fortsatt kraven fran riksdag, regering och lansstyrelse om att tillampa den s k
fyrstegsprincipen, dvs att i forsta hand forsoka atgarda trafikproblemen genom att paverka
transportefterfragan, valet av transportsatt och genom att effektivisera nyttjandet av den
befintliga infrastrukturen. Vagverkets uppdrag att seriést utreda enligt denna strategi ar i
huvudsak ogjort.

2. Samradsmaterialet ger darmed inga belagg for att en utokad vagkapacitet skulle vara det
lampligaste séttet att skapa effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet.

3. Istéllet for att utreda dyrbara kapacitetsutbyggnader bor VVagverket i forsta hand verka for
att effektivisera regionens transportsystem genom att bl a driva pa
- inférande av trangselavgifter,
- fa till stand en forstarkt kontroll av beskattning av férman av fri parkeringsplats,
- Okade satsningar for att starka kollektivtrafikens attraktivitet och kapacitet.

4. Bristerna i underlaget ar fortfarande mycket stora, bl a saknas helt samhéllsekonomiska
analyser.

5. De vaglosningar Vagverket nu redovisar dr battre fran naturvardssynpunkt an tidigare
forslag. Alternativet Forbifart Stockholm &r alltjamt oacceptabelt och strider dartill mot
miljobalken. Alternativen Alstensleden och Diagonal Ulvsunda forefaller daremot kunna
goras acceptabla fran intrangssynpunkt.

1. Vagverket har fortfarande inte uppfyllt de krav om att utreda jamforbara sétt att skapa effektivare
nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet som riksdagen och regeringen har stallt upp i form av
den s k fyrstegsprincipen® och som lansstyrelsen (med hanvisning &ven till bl a 6 kap 7§ miljébalken) i
olika beslut och skrivelser framfort. Vagverkets hantering av dessa krav praglas, enligt féreningen, av
en nonchalans som maste betecknas som anméarkningsvard.

! Fyrstegsprincipen innebar att man vid valet av atgarder bér utgd fran féljande prioriteringsordning: a/ Atgarder som
péverkar transportefterfrégan och val av transportsétt, b/ Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnét, ¢/
Véagforbattringsatgarder, d/ Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgérder.




2. | avsaknad av seriosa analyser av jamforbara atgarder att na malen for utredningsarbetet kan det
konstateras att VVagverket, trots mycket omfattande insatser, fortfarande inte lyckats visa att behovet av
effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet lampligast tillgodoses genom att etablera
ny vagkapacitet i Saltsjo-/Malarssnittet. Fyrstegsprincipen och l&nsstyrelsens beslut innebér att
Vagverket ar skyldigt att ta fram en samlad, fullédig analys av en sadan satsning innan
utredningsprocessen i andra avseenden drivs vidare. Vi utgar fran att sa kommer att ske.

3. De forsok till helhetsgrepp kring den aktuella fragestallningen som andra aktérer gjort tyder
samtidigt pa att anlaggning av en ny forbindelse ar en fran dvergripande samhéllssynpunkt olamplig
&tgard.? | stéllet for att inrikta sig pé att till mycket hdga kostnader férsdka 6ka vigkapaciteten bor
Vagverket darfor, enligt foreningens uppfattning, tills vidare andra inriktning pa det aktuella
uppdraget. Till de atgérder verket i detta sammanhang bor driva pa hor bl a:

- inférande av tréngselavgifter,

- fatill stdnd en forstarkt kontroll av beskattning av férman av fri parkeringsplats,

- Okade satsningar for att starka kollektivtrafikens attraktivitet och kapacitet.

4. De forandringar och preciseringar av de olika vagdragningsalternativ som Végverket nu presenterar
tillmotesgar i flera avseenden de invandningar betraffande intrang i landskapet som foreningen
tidigare haft.

5. Bristerna i det underlagsmaterial som redovisas ar tyvérr alltjgmt mycket omfattande. Samtidigt
som alternativet Brommagrenen har avforts fran utredningen, redovisas en helt ny 16sning ”Diagonal
Ulvsunda” dar underlaget tyvarr ar utomordentligt magert. De ekonomiska berdakningarna forefaller
mycket skakiga. Nagra forsok till berakning av samhallsekonomisk nettonytta finns inte. Det & mot bl
a denna bakgrund inte mojligt att pa basis av det redovisade materialet seridst férorda nagot av
vagdragningsdsalternativen.

6. Inget av vagdragningsalternativen ger tillrackligt avlastande effekt for kunna ge forbattringar av
framkomligheten pa Essingeleden jamfort med nulaget. Oavsett eventuella vagutbyggnader kvarstar
darmed behovet av nagon form av trangselavgift aven pa Essingeleden.

7. Av materialet framgar att VVagverket uppenbarligen har foregripit samradsprocessen nar det galler
vilka tva alternativ som ska foras till vidare diskussion. Pa sid 6 i samradsunderlaget sags ’Sa snart
tillracklig kunskap foreligger bor det vara mojligt att vélja vilket av alternativen Alstensleden eller
Diagonal Ulvsunda som ska utredas vidare.” Formuleringen kan inte tolkas pa annat sétt an att
Vagverket oavsett samradsprocessens utfall har bestamt sig for att fortsatta utreda Forbifart
Stockholm.

8. Enligt foreningens uppfattning talar det redovisade materialet tvartom fortsatt for att Forbifart
Stockholm &r det av de redovisade alternativen som definitivt bor avforas fran alla eventuella fortsatta
utredningar. Trots de tekniska forbattringar som den nya lésningen innebar kvarstar féreningens kritik
nar det géller projektets intrangseffekter liksom dess regionstrukturerande effekter. De forvantade
skadorna pa naturvarden, friluftsliv och kulturmiljo av de olika alternativen som redovisas, visar
entydigt att Forbifart Stockholm — &ven i den nya bearbetade versionen med ytterligare
tunneldragningar och féarre broar — entydigt ar det av de tre utbyggnadsalternativen som skulle ge de
varsta effekterna fran miljosynpunkt med skador av en helt oacceptabel omfattning pa Lovon, vid
Grimsta, vid passagen 6ver Jarvafaltet m m. | byggfasen skulle ingreppen pa bl a Lovon (dar en
underjordisk trafikplats ska grévas ned) och vid Jérvaféltet (dar omfattande gravningsarbeten forefaller
nodvandiga) bli enorma. Den sekundara exploateringseffekten av den nya leden med paverkan pa det
regionala exploateringsmonstret, trafikarbetet etc kommer att vara starkt negativ bade fran
intrangssynpunkt och fran allman miljésynpunkt (energianvandning, markbehov m m). Forbifart
Stockholm &r dartill det utbyggnadsalternativ som ger den stérsta samlade trafikdkningen, dvs det som
ar i starkast konflikt med den nationella klimatpolitiken.

2 Se i forsta hand ”System for battre framkomlighet i Stockholmsregionen”, Naturvérdsverket rapport 5165.
http://www.miljobokhandeln.com/pdf/620-6253-0.pdf



Alternativet Forbifart Stockholm strider dartill, enligt féreningens uppfattning, dven i sin nya
utformning mot miljobalken 4 kap, 1 och 2 88, dar Malaren med 6ar och strandomraden i sarskild
ordning skyddas mot atgarder som “patagligt skadar omradens natur- och kulturvarden® och dar
dessutom turismens och friluftslivets intressen sarskilt ska beaktas vid exploateringsforetag. Den
foreslagna bron vid Grimsta ar, enligt nuvarande lagstiftning, inte tillaten.

8. Betraffande de aterstaende alternativen, Alstensleden och Diagonal Ulvsunda, &r, som ndmnts,
underlaget for ett stallningstagande alltjamt magert. Férdelen med Diagonal Ulvsunda &r, som papekas
i samradsmaterialet, att den skulle fanga upp trafiken fran Sodra lanken pa ett smidigt satt och darmed
kunna avlasta Essingeleden. En nackdel med 16sningen &r att den skulle ge storre trafikmangder
mellan Breddng och Véstberga.

9. Forutsatt att man valjer djupa bergtunneldragningar i enlighet med samradsunderlaget forefaller
dock bade Alstensleden och Diagonal Ulvsunda, pa basis av det begransade material som finns, kunna
goras acceptabla fran intrangssynpunkt. Forbehall maste dock goras dels for stérningar under
byggtiden, dels intrang och andra strningar vid trafikplatser.

Fran regionstrukturerande synpunkt kan bagge l6sningarna innebéara fordelar genom att framja ett
mera koncentrerat exploateringsmonster med begransad markanvéandning som understédjer och
mojliggor nya, effektiva kollektivtrafiksystem, energisystem m m bl a med anknytning till nuvarande
Bromma flygplats. Bégge I6sningarna kan dessutom kombineras med nya, parallellférlagda
sparforbindelser i attraktiva lagen med stort trafikantunderlag.

Om Vagverket, efter en seri6s tillampning av fyrstegsprincipen, finner det motiverat att ytterligare
utreda mojligheterna att 6ka vagkapaciteten, bor arbetet inriktas pa Alstensleden eller Diagonal
Ulvsunda.

10. De uppgifter som redovisas i samradsunderlaget angaende vagavgifter ar missledande. Detta ar
sarskilt allvarligt med tanke pa att underlaget till formuleringarna inte har funnits tillgangligt under
samradstiden - studien om vagavgifter blev offentlig forst den 16 april. I denna diskuteras dock i
princip endast i vilken man trafikflodena pa en ny vagforbindelse paverkas av eventuella vagavgifter,
daremot inte den fragestallning lansstyrelsen velat se belyst (" jamférbara sétt att uppna syftet™).
Fyrstegsprincipen tillampas inte.

| det forord Vagverkets projektledare undertecknat sags att studiens syfte bl a ar att besvara fragan
”Kan avgiftssystem ersatta en ny nordsydlig forbindelsen?””, men denna fragestallning berors i
realiteten inte alls.

I studien konstateras att trangselavgifter minskar samhallsnyttan av en ny vagférbindelse, dvs
forsvagar argumenten for en ny vagforbindelse, men denna information finns inte i samradsunderlaget.

| samradsunderlaget havdas att avgifter pa forbindelsen 6ver Saltsjo-Malarsnittet skulle innebara att
forbindelserna mellan den norra och sédra regionhalvan forsvaras™, ett mycket oforsiktigt och
orimligt generaliserande pastaende da alternativet till trangselavgifter (och inga bilkder) ju faktiskt ar
vaxande bilkoer.

11. Slutsatserna om effekterna av utbyggd kollektivtrafik baseras pa en studie som dverhuvudtaget
annu inte offentliggjorts. Studien ségs enligt samradsunderlaget visa att ytterligare satsningar pa
kollektivtrafik ’ger sma effekter pa bilresandet och minskar inte trangseln pa infartslederna™. Savitt
man kan forsta behandlar den opublicerade studien enbart kapacitetshojningar, vilka man av erfarenhet
i allménhet vet ger sma forskjutningar. Andra studier® pekar dock pa att andra typer av
kollektivtrafiksatsningar, framst satsningar pa hojd komfort, troligen kan ge inte obetydliga
overflyttningar av trafikanter fran privatbilism till kollektivtrafik. Vi utgar fran att vagverket
ytterligare studerar potentialen hos sadana insatser.

¥ Se t ex Komfortens betydelse for spar- och busstrafik, VINNOVA Rapport VR 2001:8



Satsningar pa utokad vagkapacitet motverkar sjalvfallet de positiva effekterna av olika forbéattringar i
kollektivtrafiksystemet.

12. Till sist konstaterar vi att Vagverket i samradsmaterialet (sid 34) karnfullt domer ut planerna pa
Osterleden: ”Avlastar inte infartsleder. Okar inte tillgangligheten i 1&net. Utgor inte forbifart for
langvaga trafik. Starker inte regionala tillvaxtcentra.”
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