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Yttrande Over granskningforslag av vagplan for
anlaggning av vag 259, TRV 2017/27, Tvarforbindelse
Sddertorn

Forslag till beslut

Som svar pa granskningshandling for anldaggande av véag 259 Tvarforbindelse Sodertorn
overlamnas har ett gemensamt svar fran Naturskyddsforeningen i Stockholms lan,
Naturskyddsforeningen Huddinge och Naturskyddsféreningen i Nynadshamn (nedan kallade
foreningarna).

Foreningarna avstyrker vagplanen for Tvarforbindelse Sédertdrn och motiverar detta i
féljande yttrande.

Foreningarna har fatt mojlighet att yttra sig till den 10 mars 2021.

Beskrivning av arendet

Trafikverket har upprattat ett forslag till vagplan for anldggning av vag 259 Tvarforbindelse
Sddertdrn i Huddinge, Haninge och Botkyrka kommuner, Stockholms 1&n. VVagplanen
omfattar vag 259 fran Varby backe i Huddinge kommun till trafikplats Jordbro i Haninge
kommun, samt E4/E20 fran Varby backe i Huddinge kommun till trafikplats Fittja i Botkyrka
kommun. Planen omfattar vagstrackan, inklusive en gang- och cykelvég. Tvarforbindelse
Sodertdrn foreslas planeras med atta trafikplatser och tre tunnlar.



Motivering till foreningarnas yttrande

| foreningarnas forslag till beslut att avstyrka véagplanen lyfts foljande huvudsakliga
synpunkter fram:

Projektet Tvarforbindelse Sodertérn strider mot:

e nationella och lokala miljomal
e Sveriges ataganden pa klimatomradet samt
e riksintresse for friluftsliv.

Alternativa forslag till motorvagen

Planprocessen har fran borjan varit inriktad pa att bygga en ny motorvag och andra alternativ
har inte utretts tillrackligt. Foreningarna anser att foljande istéllet ska galla:

e Trafiksakra befintliga vagar for gangtrafikanter och cyklister, samt for métande
motorfordon. Pa vissa delar kan vagen behdva breddas med kollektivtrafikkorfalt. Det
borde ha gjorts for manga ar sedan.

e Kollektivtrafik ska i stérsta man prioriteras da malet ar att invanarna ska fortsatta valja
hallbara transporter. Infor nya buss- och stombusslinjer, direktbusslinjer for att minska
restiden, okad turtathet, signalprioriteringar for kollektivtrafiken, busskorfalt pa
belastade vagar. Det ar ocksa viktigt att géra kollektivtrafiken prismassigt mer
attraktiv an bilen.

e Gang- och cykelforbindelser ska vara gena, funktionella och attraktiva. | det forslag
som nu presenterats har inte tillracklig hansyn tagits till dessa trafikslag och deras
behov.

e Trafikverket ska utreda majligheten till sparutbyggnad for bade person- och
godstransporter. Vi anser det felaktigt att Trafikverket redan i atgardsvalsstudien valde
bort att utreda fler sparforbindelser. Ett sddant exempel ar en ny jarnvag i tvérled, som
bedomdes som intressant, men valdes bort pa grund av att den ansags falla utanfor den
tidshorisont som valdes for atgardsvalsstudien.t

e Bygg dubbelspar till Nynashamn och omlastningsterminaler for att kunna frakta
betydligt mer gods fran Norviks hamn pa jarnvag. Det maste finnas kapacitet for att
frakta gods pa jarnvagen samtidigt som pendeltagstrafiken ska kunna utokas.

L “En ny jdrnvdg i tvdrled bedéms som ett intressant alternativ men nyttan med Gtgdrden ér svdr att bedéma
utan att utreda alternativet ytterligare. Kostnaderna fér atgdrden bedéms erfarenhetsmdssigt som héga i
férhdllande till det utnyttjande som kan férvdntas pa en sadan jarnvdg. DG jarnvdgsstrdckningen dr tidigare
outredd och saknas i aktuella planer fér infrastrukturen kan man inte férvdnta sig att jarnvédgen kan byggas
fére 2025. Atgdrden faller dérfér utanfér den tidshorisont som valts for Gtgérdsvalsstudien.” Sidan 80, Rapport
Atgérdsvalsstudie — Tvéarforbindelse Sédertdrn, Stockholms 1dn, Publikationsnummer: 2014:078, 2014,
Trafikverket.



e Infor differentierade hamnavgifter och andra regleringar for att styra 6ver gods pa
jarnvag och regional sjofart. Det maste vara billigare att valja det klimatsmarta
transportalternativet.

Foreningarnas kritik mot vagplanen

Projektets formulerade syfte och mal

Foreningarna anser att syfte och malformuleringar &r felformulerade redan i
atgardsvalsstudien. Projektets andamal och malformuleringar behéver ses dver och anpassas
till miljomalen och nu gallande klimatlagstiftning.

I rapporten “Atgirdsvalsstudie - Tvirforbindelse Sodertdrn” (AVS)? formuleras dndamélet for
atgardsvalsstudien pa foljande satt:

“For att sidkerstdlla en héllbar tillvaxt for Sodertdrn ska den fysiska tillgdngligheten for
personer och gods tillgodoses och kommunikationerna forbattras:

e mellan de regionala stadskarnorna Kungens kurva - Skarholmen, Flemingsberg och
Haninge Centrum samt
e Mellan Sodertdrn och omvérlden

Trafiklosningarna ska ha sin utgangspunkt i de kommunala, regionala och transportpolitiska
malen.”

Foreningarna menar att den formuleringen inte séger nagot om att en vag maste byggas.

Andamalet borde formuleras t.ex. som “att tillgingligheten ska forbittras med fossilfria
transporter i samklang med Sveriges ataganden enligt klimatkonventionen”

Kritik mot snav atgardsvalsstudie

Vid atgardsvalsstudier ar det viktigt att mal och syfte formuleras pa ett sitt som inte bara
mojliggor en typ av 16sning. Detta framhalls bl.a. i EU:s direktiv om miljébedémningar. Detta
for att miljobedomningsprocessen ska kunna vara sa ppen som majligt for olika satt att l6sa
ett problem pa och 6ppna for mojligheter att gora det for att sa langt som mojligt undvika en
betydande miljopaverkan. Om man laser projektidén fran borjan med att formulera den sa att
bara ett alternativ & majligt, i detta fall att bygga en vag, har man forvanskat
miljébeddmningsprocessen.

2Sidan 12, Rapport Atgardsvalsstudie — Tvarférbindelse Sédertdrn, Stockholms I3n, Publikationsnummer:
2014:078, 2014, Trafikverket.



Andamal, funktionsmal och hansynsmal
| vagplanen har &ndamalet formulerats pa foljande satt:

e En forbattrad vag for motorfordon och cykel som ger forutsattningar for sékra,
effektiva och hallbara resor och transporter 6ver Sodertorn fran E4/E20 till riksvég 73
via Flemingsberg.

e Kapacitetsforstarkning av E4/E20 mellan Varby och Fittja till foljd av 6ppnandet av
Forbifart Stockholm.

Genom att formulera sig pa ovanstaende satt, att det ar en ny vag med hogre kapacitet som
ska byggas, har man omajliggjort en serios alternativgenerering i miljobeddémningsprocessen.

Istallet for att uttrycka att kapaciteten for vagtrafiken ska 6ka borde det finnas formuleringar
om att projektet ska bidra till ett transportsnalt samhalle dar klimat- och miljomalen uppfylls.
Okad vagkapacitet ar direkt kontraproduktivt gentemot klimat- och miljémalen.

| atgardsvalsstudien formuleras projektmalen som funktionsmal och hansynsmal. Vi ser hér
hur konflikterna blir tydliga mellan de olika mal som har getts Trafikverket och de milj6- och
klimatmal som galler nationellt. Nedan ses Trafikverkets egen figur.
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Trafikverkets funktionsmal

e God tillganglighet med kollektivtrafik mellan regionala stadskarnor inom Sédertorn
samt till angransande huvudnét for kollektivtrafik.

e God tillganglighet och attraktivitet med cykel mellan regionala stadskérnor inom
Sodertorn, viktiga malpunkter for cykel samt till angransande regionala cykelstrak.

e God tillganglighet med bil mellan regionala stadskarnor inom Sédertérn samt till
angrénsande huvudvagar.

e God tillganglighet for gods inom Sodertdrn samt till angransande huvudstrak och
omvarld.

Genom att redan har lyfta god tillganglighet med bil har man gjort klart att en ny véag behovs.

Funktionsmalen behover fortydligas med att projektets mal att sambanden mellan de regionala
stadskarnorna ska starkas och forutsattningar for regional utveckling forbéttras inte far ske
med fossildrivna fardmedel. Vi bygger annars in en teknisk skuld i infrastrukturen som vi inte
kommer ha rad att atgarda innan vi ska vara fossilfria 2050. Vilka slags fordon som kommer
att anvanda en vag regleras forvisso inte i en vagplan men om klimatmalen ska kunna nas bor
det anda foras ett resonemang om vilken slags fordonsflotta som ska anvéanda végen och vilka
styrmedel som &r tankbara for att styra i ratt riktning.

Hansynsmal
Hansynsmalen ar formulerade som foljer:

Begransad klimatpaverkan

God boendemiljo

God trafiksékerhet

Varna om befintliga vérden i Sodertdrns natur- och kulturmiljoer

Det kan tyckas att Trafikverket fatt med viktiga miljoaspekter, men vid narmare eftertanke ar
malformuleringarna svaga och till intet forpliktigande. Negativ miljopaverkan ska begréansas
eller minimeras, men det betyder inte att planeringen &r langsiktigt hallbar. Vi belyser det
nedan for hansynsmalen Begransad klimatpaverkan och Varna om befintliga vérden i
Sdodertdrns natur- och kulturmiljéer.

Begransad klimatpaverkan

Hansynsmalet Begransad klimatpaverkan galler bara vid byggande, underhall och drift av
végen. Inte sjalva anvandningen av vagen. Det innebdr att alla de fordon och de utslapp som
trafiken kommer att generera inte har raknats in.

Natur- och kulturmiljoer

Att varna befintliga varden i Sodertorns natur- och kulturmiljoer later bra men vad betyder det
egentligen? Projektet innebéar negativ paverkan pa naturvarden och kulturmiljoer enligt
MKB:n. Hur stora forluster av varden kan man ge upphov till och samtidigt sdga sig ’vdrna”
naturvarden? Foreningarna menar att projektet inte



Kapacitetsbrist i vagnatet ska inte atgardas — inducerad trafikokning

| MKB:n jamfors utbyggnadsalternativet med ett nollalternativ, vilket ar korrekt.
Foreningarna ifragasatter dock realismen i nollalternativet. Berakningarna visar pa en okning
av trafiken med Tvéarforbindelsen utbyggd, men skillnaden mot nollalternativet ar inte sérskilt
stor. Vi menar att den inducerade trafikokningen underskattas och trafikbékningen i
nollalternativet dverskattas: Trafikforskning visar tydligt att om kapaciteten pa vagnatet byggs
ut okar trafiken. Ett av syftena med Tvarférbindelsen &r ju just att 6ka kapaciteten i vagnatet.
Aven i planhandlingarna namns att inducerad trafikokning blir ett resultat av att
Tvarforbindelsen byggs.

I Trafikverkets rapport *Tringselskatt med Ostlig forbindelse, Underlag till
Sverigefdrhandlingen, Version 23 september 2015, stér att:

“Befolkningen i Stockholms l4dn har vuxit snabbt de senaste aren och forvéntas fortsétta dka 1
en hog takt. Trots befolkningstillvaxten beddéms biltrafiken i Stockholm ha varit oférandrad de
senaste aren.” Vidare att ”Varfor trafiken inte har okat &r inte klarlagt. Sannolikt finns det
flera olika underliggande trender och olika forklaringar i skilda delar av landet. |
Stockholmsregionen spelar sannolikt den bristande kapaciteten i trafiknétet en stor roll.”

Har framgar det tydligt att kapacitetsbristen i vagnatet motverkar att trafiken okar. Nar
kapacitetsbristen “atgdrdas” med Tvérforbindelsen kan trafiken 6ka i enlighet med
prognoserna. Prognoserna blir en sjalvuppfyllande profetia. En planering i samklang med
klimatlagen och miljomalen kan inte ha som mal att 6ka kapaciteten i vagnatet.

Projektets egna funktionsmal att gora det lattare for personbilstrafik innebér att bygga for en
inducerad trafikokning. Forskningen visar att det efter viss tid kommer att fyllas pad med
nyskapad personbilstrafik vilket gor att kder och trangsel pa vagnatet uppstar igen. Eftersom
att 6ka kapaciteten pa vagnatet inte fungerar som metod att fa trafiken att flyta battre menar vi
att funktionsmalet inte uppfylls. Egentligen ar det sa att personbilstrafiken underlattas genom
att satsa pa kollektivtrafik, trafikeffektiv samhallsplanering och olika styrmedel for att minska
trafiken. Da kan man underlatta for den trafik som verkligen behovs (fokus pa mobilitet).

Tvarforbindelsen platsar inte i ett transporteffektivt framtida samhalle

I miljokonsekvensbeskrivningen (MKB:n) fors ett resonemang om Tvéarforbindelsen i ett
transporteffektivt framtida samhalle. Dar s&gs att det &r vasentligt att begrénsa
vagtrafikarbetet for att skynda pa omstallningen till ett klimatneutralt transportsystem. Vi
instdmmer helt i detta och menar att hela idén med Tvarférbindelse Sddertdrn strider mot den
tanken.

Sedan ségs att: Osédkerheten avseende hur omstéllningen ska genomforas pa sikt ar stor
liksom vilka kostnaderna for vagtransporter och efterfragan pa vagtransporter kommer att
vara runt prognosdret 2045.” Just denna osdkerhet borde rimligen innebéra att stora och dyra
motorvagsprojekt laggs pa is tills vidare och enligt var uppfattning borde de avbrytas
permanent. Eftersom dessa motorvagsprojekt gynnar végtrafik och driver upp transportarbetet
gar de i motsatt riktning mot ett transporteffektivt samhélle.



I MKB:n sdger man vidare att: ”For att bedoma tvérforbindelsens roll i ett fossilfritt samhélle
ar det viktigt att prova dess nytta bade i scenarios med fortsatt tillvaxt av biltrafik och i
scenarios dér trafiktillvixten har stannat av eller till och med har minskat.”

Sedan sager man att i ett scenario dar Sverige uppnar klimatmalen ar 2045 (ett
transporteffektivt scenario) kommer inte lika manga resor behévas som basprognosen nu
utgar ifran. Det &r det som vi i miljororelsen havdat i manga ar, ska klimatmalen nds maste vi
planera for minskade trafikmangder. Trafikverket menar att ”Vig 259 Tvéarforbindelse
Sodertorn kommer ar 2045 fortfarande spela en central roll for transporterna pa Sodertérn”
aven i detta scenario. Detta for att vagen dnda anvands av den trafik som anda finns. Det ar en
sjalvklarhet att vagen kommer anvandas om den finns, men att bygga 6verdimensionerade
motorvagar for att det anda alltid kommer rulla nagra slags fordon pa véagen éar inte forenligt
med att na klimatmal eller mal om transporteffektivt samhalle.

Vad som enligt MKB:n motiverar Tvarforbindelse Sddertérn i den nu foreslagna
utformningen &r att dven i det transporteffektiva scenariot kommer stallas hoga krav pa
trafiksakerhet vilket befintlig vag 259 inte har forutsattningar att uppfylla i dagslaget. Det
sistnamnda kan vi halla med om men det ar fullt mojligt att bygga om véagen och géra den mer
trafiksaker utan att bygga en helt ny motorvag. Det ar just sadana alternativa l6sningar som
skulle ha utretts noggrant och seriost redan i atgardsvalsstudien.

Det ar uppenbart att Trafikverket anser det motiverat att bygga en ny 4-6 filig motorvag
oavsett scenarios och hur trafiken utvecklas. Foreningarna menar att Trafikverket maste
planera utifran klimat- och miljomalen istéllet for att planera utifran prognoser som alltid
sager att trafiken alltid kommer att dka.

Men bara den osakerhet om hur omstallningen ska genomféras som patalas i MKB:n borde
vara tillrackligt for att inte fortsatta planera stora stadsmotorvagar.

Miljokonsekvensbeskrivningen saknar alternatividsningar

Som vi namnt tidigare ska ett projekts malformuleringar och syfte inte vara sa snavt
formulerade att bara en I6sning &r mojlig.

MKB:n redovisar inte alternativa lésningar vad galler teknik, storlek, omfattning mm (detta
ska ske enligt Miljébeddmningsforordningen). | Vagplanbeskrivningen refereras till
Atgardsvalsstudien (AVS) fran 2014, men denna &r bristfallig och inaktuell pa flera punkter:

e AVS:en bygger pa trafikprognos 2014. Denna reviderades 2016 och da bedémdes
trafikmangderna bli mindre pga minskat bilinnehav.

e Sedan 2014 har tekniken utvecklats pa manga sétt, vilket gor trafikprognoserna an mer
inaktuella. Sedan dess har utvecklats och tkat:

o Anvéndning av elcyklar, vilket starkt 6kar rackvidden for cykelpendling. Detta
finns inte med i AVS.

o Tillgangen till hyrbilar i narheten av bostader och arbetsplatser, vilket minskar
behovet av privatagd bil.

o Mojligheten att arbeta hemma. Covid-pandemin har dkat hemarbetet avsevart
och det l&r fortsatta



o Teknikutvecklingen lar fortsatta med smart teknik for reseplanering och
delningstjanster som 6kar majligheten till att samaka, samordna transporter
och inkdp med mera.

e Parisavtalet har tratt i kraft. Klimatutslappen har inte minskat vilket medfor att den
kvarvarande mangden koldioxid som kan sléppas ut for att na klimatmalet minskat
radikalt.

Ingenstans i AVS:en anges att det ska vara en motorvag med ett visst specificerat antal
korfalt. | AVS:en skrivs att utformning och olika lokalisering av férbindelsen ska studeras i
kommande skeden.

Tvarforbindelsen ska enligt planférslaget utformas som en métesfri motortrafikled med tva
korfalt i vardera riktningen mellan trafikplats Gommaren och trafikplats Flottsbro samt mellan
trafikplats Kéasta och trafikplats Solgard far véagen ett tillkommande korfalt (additionskorfalt).
Detta innebér tre korfalt i vardera riktningen pa dessa strackor.

Det saknas i saval samrads- som granskningshandlingar redovisning av hur val av utformning
och vagstandard har gjort. Lokaliseringen och lage for trafikplatser har utretts men
utredningar har inte redovisats avseende teknik, storlek och omfattning.

Det finns ett antal mojliga alternativ till en 4- och 6-faltig motorvag. Végen kan ha en lagre
standard, en varierad standard t.ex. 2+1-vag pa en del och vara fyrfaltig pa en del, den kan
kombineras med atgarder pa befintliga vagar som vag 259 tillsammans med vag 257, 271 och
225, kombineras battre med Gvriga atgarder for kollektivtrafik som utreds i AVS mm. Dessa
maste utredas med hansyn till miljoeffekter.

Med tanke pa hur teknik mm har utvecklats sedan 2014, samt den mer akuta
klimatsituationen, ar det &n mer angeléget att fordjupa utredningarna av alternativ till en 4-6-
faltig motorvég.

Tvéarforbindelse Sodertorn inte forenlig med klimatmalen och klimatlagen

Tvéarforbindelse Sodertdrn star i konflikt med klimatmalen och klimatlagen. Enligt
klimatlagen ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av véaxthusgaser senast 2045 och inrikes
transporter ska minska sina utslapp med 70% till 2030 jamfort med 2010 ars utslappsniva.

Det som manga kallar var tids 6desfraga, klimatfragan, har markligt nog inte ens ett eget
kapitel i vagplanen.

I vdgplanen framgér att: ”Viag 259 Tvirforbindelse Sodertdrn bidrar inte till att minska en
negativ klimatpaverkan, eftersom 6kade trafikfloden och byggandet av vagen ger 6kade
klimatutslapp. Utformningen med nya gang och cykelbanor och férbattrad framkomlighet for
kollektivtrafik mojliggor dock ett mer hallbart resande med mindre utsliapp.”

For att na klimatmalen kravs en transporteffektiv samhéllsplanering och stora investeringar i
kollektivtrafik och sparburen trafik. Tvarforbindelse Sodertorn medfér dock dkade
koldioxidutslapp och motverkar en transporteffektiv samhéllsplanering vilket gor den till en
enorm felinvestering.



Enligt vagplanen uppfylls projektmalet Begransad klimatpaverkan. Foreningarna bestrider
detta, eftersom anvandningen av vagen inte ingar i projektmalet. Det &r endast klimatpaverkan
av byggande, drift och underhall av vaganlaggningen som é&r inkluderad. | Trafikverkets
hansynsmal Begransad klimatpaverkan borde dven klimatpaverkan fran vagens anvandning
inga.

I MKB:n stér att: ”Viag 259 Tvarforbindelse Sodertérn sett som en enskild foreteelse bidrar
inte till att uppfylla klimatmalen. Den trafikokning som tvarforbindelsen medfor ar dock inte
av den storleksordning att den hindrar arbetet med att uppna klimatmalet ar 2045.” Detta ar
ett markligt pastaende. Vilken storleksordning pa utslappen behdvs for att hindra att
klimatmalen uppnas? Eftersom utslappen okar, vilket medges i vagplanen och MKB:n,
motverkas klimatmalen oavsett storleksordning pa utslappen. Bade vagplanen och MKB:n &r
full av liknande formuleringar som tonar ned den negativa paverkan av Tvarforbindelsen.

| vagplanen ndmns inte klimatlagen alls. | MKB:n ndmns klimatlagen men ingenstans gors en
bedémning om hur Tvarforbindelsen forhaller sig till den. Enligt klimatlagen ska utsldppen av
véxthusgaser fran inrikes transporter minska med 70% till 2030 jamfért med 2010 ars
utslappsniva. Foreningarna menar att Tvarforbindelsen uppenbart strider mot klimatlagen.

Exploatering av vardefull natur

Markanspraken for tvarforbindelse Sodertorn medfor intrang i vardefulla natur- och
kulturmiljoer, bland annat naturreservat, historisk odlingsmark knuten till séterier, historiska
vagsystem och stenaldersboplatser.

Foreningarna anser att projektet misslyckats med att uppna projektets egna hansynsmal om
intrang i vardefulla natur- och kulturmiljéer. Féreningarnas uppfattning &r att de
kompensations- och skyddsatgéarder som foreslas inte vager upp for de stora intrang i
vardefulla naturmiljoer som Tvarforbindelse Sodertorn i foreslagen utformning ger.

Hiansynsmalet avseende natur och kulturmiljoer ar formulerat sé att Intrang i viardefulla natur
och kulturmiljéer ska minimeras.” Trots att planforslaget innebar exploatering av 56 hektar
naturvardesklassade biotoper, varav 13 hektar sker i biotoper med hdga eller hogsta
naturvardesklass och 30 ha naturmark i de olika naturreservaten bedémer Trafikverket malet
som delvis uppfyllt. FOreningarna anser inte att detta &r en korrekt bedémning.

Enligt MKB:n innebér planforslaget mattliga negativa konsekvenser for naturmiljon och
biologisk mangfald. Det havdas ocksa att trafikdodligheten minskar for de flesta arter och att
barriareffekten bedoms minska jamfort med idag. Detta genom de kompensationsatgarder
som foreslas, bl.a. ekodukter. Att forstarka den grona infrastrukturen genom t.ex. ekodukter &r
mycket viktigt och det finns ett stort behov att sddana atgarder. Ofta ar sadana atgarder
kopplade till nya infrastrukturprojekt. Féreningarna menar att atgarder for att starka den
grona infrastrukturen med ekodukter och faunapassager behdvs i dagslaget, men det far inte
vara villkorat med byggandet av en ny motorvég.

I MKB:n stér det att ”For planforslaget som helhet bedoms konsekvenserna for gron
infrastruktur dirmed som mattliga negativa.” Hiar & MKB:n inte konsekvent, barridreffekten
bedéms minska men den grona infrastrukturen paverkas negativt.



Vi vill ocksa papeka att Tvarforbindelsen kommer att vara stangslad, ha en hogre hastighet
och ha 6kade trafikmangder jamfort med befintlig vag 259 vilket kommer goéra det svarare for
djur att ta sig over vagen. Detta begransar tillgangen pa resurser och i férlangningen
overlevnadschanserna for olika arter som idag ror sig over befintlig vag 259. Fragan ar om
ekodukter och faunapassager kan kompensera for detta?

I MKB:n sédgs ocksa att ’Men trots hdnsyn i vigens lokalisering och att ldnga strickor dras i
tunnel ar storleken pa intrang sa omfattande att betydande ytor livsmiljoer forsvinner.
Yiterligare livsmiljoer kommer forlora sitt varde for manga arter pa grund av stérning fran
hoga trafikvolymer.”

En viktig aspekt som ndmns i MKB:n &r den utokade stérningszonen i Tvarforbindelsens
ndromrdde. Den “6kar betydligt jamfort med nuldget” enligt MKB:n och den ytan kommer att
anvandas i betydligt lagre utstrackning av faglar och daggdijur.

Luftkvalitet — miljokvalitetsnormer for partiklar 6verskrids

I MKB:n framgar att: ”For planforslaget bedoms konsekvenser som méttliga till stora
negativa for manniskors hélsa. Detta avser omradet vid E4/E20 och Masmo. Stor negativ
konsekvens intréffar vid vistelse utmed E4/E20 dar MKN for PM10 6verskrids. Trafikverket
utarbetar atgarder for att minska risken for overskridande av MKN for PM10 lokalt langs
E4/E20.

Vidare att: Inom planférslaget har cirka 0,4 kilometer gang- och cykelvégar halter 6ver MKN
for PM10 som dygnsvarde. Cirka 13 kilometer har halter éver miljomalet. Sammantaget
bedoms att dessa partier anvands ofta, har ett mattligt varde och effekten ar mattlig eller stor.
Konsekvensen for manniskors halsa vid planforslagets gang- och cykelvégar blir mattlig till
stora negativa.”

Trafikverket menar att ”Trots anpassningar och skyddsatgarder kommer méinniskor p vissa
platser att f en negativ paverkan av buller och luft vilket medfor att malet delvis uppfylls.”
Tanken ar att man pa andra platser har fatt det battre avseende luft och buller men hur kan
man séga att malet delvis uppnas nar man snarare flyttar runt problemen?

Att miljokvalitetsnormer for partiklar 6verskrids langs med en del av cykelbanorna ar mycket
allvarligt. Det ska enligt MKB:n “atgédrdas” men preciseras inte exakt hur. Det ndmns att man
kan ha anpassade hastigheter pa vagen utifran partikelhalterna.

Foreningarna onskar ett fortydligande kring hur det kommer att fungera i praktiken och
noterar att siffror avseende paverkan pa luftkvalitet eller utslapp av vaxthusgaser vid full
anvandning saknas i materialet.

Buller - boendemiljo

I MKB:n framgar att: ”For buller medfor 6kade trafikfloden att trafikbullernivder fran vigen
okar jamfort med idag. Daremot flyttas trafikfloden delvis langre fran bostadsbebyggelse.
Omfattande vagnara bullerskyddsatgarder skarmar av trafikbuller och medfor att flertalet
boende 1 ndrheten av planforslagets vagar far del av sénkta trafikbullernivaer.”

Vidare att ”Planforslaget bedoms medfora stora negativa konsekvenser i nagra
bostadsomraden pa delstracka Glomsta-Glado kvarn. Dessa omraden paverkas redan idag av
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trafikbullernivéer fréan ett flertal bullerkallor men trafikbullernivaer dkar och fler
bostadsbyggnader far trafikbullernivier dver riktvardet 55 dBA.”

Samt att: "I en del bostadsomrdden medfor planforslaget storre trafikbullerokningar och
riktvarden Overskrids. Det resulterar i stora negativa konsekvenser i delar av Késta och sédra
Solgard dér trafikbullernivaerna 6kar och fler bostadsbyggnader far trafikbullernivaer éver 55
dBA.

Foreningarna menar att projektets egna hansynsmal avseende god boendemiljo inte uppnas:
”For att skapa en god boendemilj6 ska vagen utformas sé att negativ paverkan av buller,
luftfororeningar och barridrer begrénsas”.

Paverkan av buller ska begransas men att flytta runt bullerproblemen &r inte att begrénsa
paverkan.

Vi vill ocksa uppmarksamma att flera av skyddsatgarderna handlar om atgarder vid fasad
vilket sanker bullernivaerna inomhus men utemiljon far anda okade bullernivaer.

Paverkan pa riksintresse friluftsliv och barriareffekter

I den samlade bedémningen vad géller tvarforbindelsens konsekvenser for friluftslivet
bedéms att de blir mattligt negativa. Detta grundar sig pa en sammanvégning dar
konsekvenserna for tillganglighet och funktionella samband bedoms bli positiva. Detta
eftersom fem nya forbindelser tillkommer och de befintliga behalls. De nya férbindelserna
tillfor emellertid inga kvalitéer till friluftsomradet. Tre av dem &r passager som sker genom
hart trafikerade trafikplatser, med omvégar, 6vergangsstallen och stora nivaskillnader. Dessa
platser &r helt dominerade av biltrafiken, mycket bullerstérda och har en skala som inte ar
anpassad efter for promenader eller fritidscyklande. Gang- och cykelvagar i gult i
illustrationerna nedan.

'y, .

Trafikplats Gladd Trafikplats Lissma Trafikplats Rudan
En annan av de nya passagerna, den langst i vaster ndra tunnelmynningen, &r bara ett

overgangsstalle. En passage i Gster ar en bro. Aven denna &r bullerstérd och har I1&nga ramper
med stora nivaskillnader som de gaende/cyklande maste passera.

De flesta av de befintliga forbindelserna som ersétts far en forsamrad funktionalitet eftersom
passagen under eller éver vagen blir langre pa grund av att vagbredden mer an fordubblas.
Passagerna blir ocksa mer bullerstorda. Vid trafikplats Glado illustreras i
Gestaltningsprogrammet gang-, cykel- och ridtunneln med en enkel sektion, vilket ger
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intrycket av en ljus och kort tunnel. Tunneln gors bredare, men den 6kade langde pa tunneln
gor att tunneln blir &nnu morkare och mer otrygg &n tidigare.

WA | b HAND 3 T e WONVAG 22 AL AT §

WSO W S0 W
Figar 17 Tromeaton moms v Ry e e, Cyusmmme O3 (YRS e pamsagen N e L Ll L e

Ilustration i Gestaltningsprogrammet Ilustration dar tunneln syns i hela sin langd

Passagen dar Huddingeleden passerar véagen flyttas ca 200 m Osterut. Detta medfdr an ca 400
m langre stracka att g4, i tvarforbindelsens omedelbara nérhet, dar bullernivaerna ar mycket
hogre &n i 0-alternativet. Detta medfor en stor forsdmring for vandrarna langs leden.

ORLANGENS
NATURRESERVAT

“

Den flyttade passagen for Huddingeleden Den fdrléingda iéden gar genom omrade med >65dBA

Ovriga passager som ersitts blir samre genom att de blir langre och mer bullerstérda. Den
enda passage som blir ndgot battre &r den som illustreras i Gestaltningsprogrammet, nara
trafikplats Rudan, dar passagen for Sérmlandsleden under vagen som erséatter en plattunnel.
Men &ven denna blir mer bullerstérd an i O-alternativet. Sammantaget medfor de ersatta
befintliga och de nya passagerna inte att funktionaliteten forbattras.

| MKB-n ndmns ofta att landskapet mellan Glad6 och Jordbro redan &r stort av vag 259. Men
skillnaden mellan befintlig och planerad vag ar inte en gradskillnad, utan en total férandring
av upplevelsen. Dagens vag hindrar inte sikten tvars vagen och pa avstand ar det landskapet
som dominerar, inte vagen. Tvarforbindelsen daremot &r dubbelt sa bred férdubblade bredden,
far okad trafik, trafikplatser som bildar stora vaglandskap, har belysning och pa manga stallen
bullerplank och blir ddrmed en kraftig visuell barriér. Den &r mycket storskalig och ett
frammande element i kulturlandskapet och kommer att dominera éver landskapet i leden
narhet, vilket paverkar karaktaren pa landskapet 6ver stora omraden, sarskilt i dalgangarna.

Till detta ska laggas den psykologiska barridr som leden blir. Det &r visserligen inte lampligt
att passera nuvarande vag gaende, men det ar mojligt. Den nya tvarforbindelsen &r i princip en
absolut barriar for saval manniskor som djur, férutom de passager som finns.
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Detta bidrar till en 6kad fragmenteringen av friluftsomradet. Sammantaget bér bedomningen
bli att tvarforbindelsen medfor mycket stora negativa konsekvenser for riksintresset for
friluftsliv.

Bilderna i planhandlingarna visar en méngd broar och méanniskor som promenerar under
broarna. Det ar ingen miljo som ar attraktiv att vistas i med kraftig biltrafik pd manga massiva
broar som skuggar marken, bullrig milj6é och avgaser.

Anslutningen av nya motorvagen i Jordbro medfor en alldeles for stor barridreffekt vilket
paverkar grona kilen (Hanvedenkilen) negativt och inga kompensationsatgarder finns
avseende detta. Aven naturomradet i Slatmossen drabbas hart under byggtiden.

Gang- och cykelbanor daligt planerade

Trafikverket havdar att funktionsmalet avseende att gora cykeln mer attraktiv uppnas.
Foreningarna menar att detta &ar felaktigt. Att cykla bredvid en fyrfilig motorvag med buller,
avgaser och partiklar fran vagbanan kan inte ses som attraktivt av cyklister eller
gangtrafikanter.

De foreslagna cykel- och gangbanorna ar dessutom daligt planerade och innebar langa
omvagar.

Ett exempel pa det &r gang- och cykelbanorna i anslutning till trafikplats Flottsbro dar det
genaste alternativet, att dra gang- och cykelbanan pa den norra sidan av vagen, har valts bort
for att det anses komplicerat och ger hdga kostnader. Foreningarna menar att det tydligt visar
att gang- och cykel inte &r prioriterat i detta projekt.

Problemet ar att det inte gdr att planera cykel- och gangbanor pa ett bra sétt i samband med en
stor motorvagsutbyggnad. Trafikverket forsoker pressa in cykel- och gangbanor i ett forsok att
ge sken av att projektet gynnar alla olika trafikanter men det &r helt enkelt inte mojligt, man
maste vélja, och féreningarna menar att cykel- och gangtrafik, liksom kollektivtrafik ar det
som maste prioriteras.

Vattenkvalitet — sulfidhaltiga jordar

Projektet misslyckas med att uppna lagkravet Vattenkvalitet. Projektet har ingen ekologisk
eller juridiskt hallbar plan 6ver hur Miljobalkens och EU-réttens krav pa vattenkvalitet ska
foljas i projektet. Den 1 januari 2019 tradde de nya bestammelserna angaende vattenmiljo
ikraft i miljobalken (1998:808). Det infordes da ett forsamringsforbud som hindrar kommuner
och myndigheter att tillata verksamheter som paverkar miljokvalitetsnormer i vatten negativt.
Den baseras pé den s.k. Weserdomen®*. Aven séddana verksamheter som har lagakraftvunna
tillstand sedan tidigare an miljobalkens ikrafttradande maste omprova sina villkor.

Sddertorn har erként héga halter av sulfider i bergsmassor och jordmassor. |
vagplanbeskrivningen framgar att Sulfidjord har observerats i lerlager som maste
“massutskiftas” och att sulfidférande bergmaterial bedoms kunna férekomma i omradet.

3 EU-domstolen har genom den s& kallade ”Weserdomen” tolkat ramvattendirektivets (2000/60/EG) regler om
forsamringsférbud av en vattenférekomsts status. Enligt EU-domstolen ar det tillrackligt att enbart en
kvalitetsfaktor férsamras for att en forsamring av vattenférekomstens status ska vara for handen

4] ett senare férhandsbesked den 28 maj 2020 i mal C-535/18 slog domstolen fast att Weserdomens principer
aven géller kemisk grundvattenstatus.
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Projektet drar felaktiga slutsatsen att "Nyskapad och exponerad bergyta kan leda till urlakning
och lackage av metaller och sulfider, men risken for detta bedéms dock som liten”. Nér de
sulfidhaltiga bergsmassorna och jordmassorna exponeras for luft och regnvatten sa lakar
mineralerna och rinner ut i vattenforekomsterna for vidare befordran till recipienter och i
slutandan grundvattenforekomster. Bade vid exploateringen och vid slutforvaringen av
bergsmassorna och jordmassorna fororenas omgivande vattenforekomster, vilket bryter mot
Miljobalken och EU-ratten.

Trafikverkets "Handbok for hantering av sulfidférande bergarter” fran 2015 inleds med
forordet ”Eftersom det rader osékerhet om hur sulfidférande bergarter ska hanteras for att inte
utgéra en miljorisk...”. Handboken &r skriven for “anlaggningsarbeten som t ex vag- och
jarnvagsskirningar samt i samband med mellanlagring pd bergupplag...” men eftersom det
inte finns ndgon vits med mellanlagring nar det inte finns nagon slutférvaring och materialet
inte kan ateranvandas (det ar ju inte tillatet) sa kan inte handboken tillampas pa sulfidhaltiga
bergsmassor och jordmassor. Forskningen har helt enkelt inte nagot svar pa hur materialet ska
tvittas/renas. Aven forsok som att tillfora kalk i narliggande vattenforekomster har visat sig
kortsiktiga eftersom sulfidhaltiga bergsmassor och jordmassor inte slutar l&cka mineraler och
man kan ju inte kalka alla vattendrag i evig tid.

Hela avsnitt 8.1 i handboken &r numera forlegad och innehaller ingen l6sning pa
miljoproblemet med sulfidhaltiga bergsmassor och jordmassor. En hallbar 16sning saknas. Ett
exempel ar exploateringen i Albyberg (Haninge) dér vattenférekomsterna blev kraftigt
fororenade men Skanska fortsatte att salja vidare fororenat bergmaterial anda tills Sédertérns
miljo och hélsoskyddsférbund forbjod detta 2017. Till entreprendrens forsvar kan sagas att de
inte brét mot reglerna utan att kemiska kraven var for otydliga i den beviljade MKBn. |
végplansbeskrivningen for Tvirforbindelse S6dertdrn framgar att “Trafikverket utvecklar en
provtagningsmetod for byggskedet avseende detta tillsammans med bland annat Luled
tekniska hégskola under 2020-2021. Den nya metodiken ska ge information om bergmassorna
kraver sdrskild hantering eller inte”. Problemet &r att det inte finns ndgon ekologiskt hallbar
metod att tillimpa pa det fororenade bergmaterialet varken pa mellanlagring eller
slutférvaring.

Tvarforbindelsens paverkan pa resvanor och framtidens resvanor

o Tvarforbindelsen forandrar resvanorna pa fel satt. Fler cyklister behovs, inte fler
bilforare

o resvanorna efter corona kommer inte bli som innan corona. Manga kommer
fortsétta arbeta hemma och manga fler kommer cykla och ga

o delningsekonomin &r redan hér. Allt farre &ger egen bil

o ungdomarna har en annan syn pa behovet av korkort. Allt farre skaffar korkort

o Trafikverkets prognos av antal bilar 2045 baseras pa dagens beteende hos resande.

Det kommer inte vara lika vanligt att &ga en bil privat och det betyder férre fordon
som passerar Tvérforbindelsen. Det i sin tur leder till fel kalkyl i
I6nsamhetskalkylen for projektet.

o Ovanstaende gor att behovet av en ny motorvag minskar
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Tvarforbindelse Sodertorn motverkar social hallbarhet

Under jamstalldhet och jamlikhet i SKB:n (Social konsekvensbeskrivning) fran 2016 star att
lasa att:

e Dilburna resendrer framst man med hdg inkomst drar storst nytta av vagen

e bullerutredningar visar att de med socioekonomisk lag status
(miljonprogramsomraden) drabbas mest av buller da vagen gar nara intilliggande
bostadsomraden, som t.ex. i Fittja.

| SKB:n framgar ocksa att de som drabbas mest av de negativa effekterna av vagen inte
kommer att utnyttja den i samma utstrackning som i omraden med hdgre socioekonomisk
status och hogre bilinnehav.

Av SKB:n framgar ocksa att man kommer gynnas mer an kvinnor av byggandet av
tvarforbindelsen.

Flera viktiga faktorer for social hallbarhet saknas ocksa i underlaget. Har namner vi i korthet
nagra av dem som vi anser bristfalliga eller helt saknas.

e trygghetsfragor och den sociala hallbarheten i Haninge ar som viktigast mellan
Jordbro och Haninge centrum.

3d-illustrationer av anslutningen i Jordbro finns, men stélldes inte ut i granskningen.
barridreffekter, intryck av att en betongmur skapas mellan Handen och Jordbro
hinder for den sociala hallbarheten och tryggheten mellan Handen och Jordbro.
skolbarn som gar fran Jordbro till skolorna i Handen for att de inte far busskort under
4 km

e cykelvag ej prioriterad

Kostnadskalkyler

| ssmmanstallningar av kostnaderna for 7 stora infrastrukturprojekt fran 1990-talet fram till
idag (Forbifarten ar inte klar, bara prelimindra siffror finns) konstateras att kostnaderna i snitt
har okat 2,7 ganger sedan projektstart. Av dessa kostnadsokningar kom ca 2/3 mellan
projektstart och byggstart och resten, 1/3, under bygget.

Kostnaderna for vig + gang-cykelvag bedomdes i Atgardsvalsstudien bli till 4,9 miljarder
SEK.

Kostnaderna for vag + gang-cykelvag bedémdes i SEB, Samhéllsekonomisk analys fran 2017
bli 9,8 miljarder SEK. Allts& en 6kning pa precis 100% mellan AVS 2014 och 2017. Detta
stammer ganska bra med erfarenheterna fran de tidigare projekten.

| SEB har gjorts kanslighetsanalyser for hur lonsamheten paverkas utifran andrade
parametrar, sasom kostnadsokningar och minskad trafikokning. Dessa har inte vagts samman,
man raknar alltsa bara med en tankbar forandring i taget. Med tanke pa att erfarenheterna fran
tidigare projekt ar det ytterst troligt att kostnaderna for vagen dkar med mer &n 30% i
forhallande till kalkyler vid byggstart. Till detta bor alltsa adderas 6vriga riskfaktorer.

Aven om man bara riknar med de “troliga” kostnadsokningarna under byggskedet blir
investeringen inte langre lI6nsam. Om kostnadsokningen kombineras med bara en av de andra
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studerade riskfaktorerna, t.ex. att trafikokningen inte stiger sa mycket som beraknats (med
1,4%/ar) blir projektet mycket olonsamt.

Till detta kommer alla andra tveksamheter i kalkylen med kostnader som inte réknats in eller
kalkylerats for lagt: naturvarden, klimatkostnader, kollektivtrafikanternas tidskostnader (som
varderas lagre &n biltrafikanternas), for hogt raknad diskonteringsrdnta med mera.

Beatrice Sundberg, ordférande Alexandra Blomquist, ordférande

Naturskyddsféreningen i Stockholms lan Naturskyddsférening Huddinge

Naturskyddsféreningen i Nynashamn

16



