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av Karin Svensson Smith m.fl. (mp)

Forbifart Stockholm

Forslag till riksdagsbeslut

Riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening vad som anfors i mot-
ionen om Forbifart Stockholm.

Motivering

Vigverket har foreslagit att det ska byggas en sé kallad nordsydlig vagforbin-
delse vister om Stockholm. Vigbygget gar under namnet Forbifart Stock-
holm, och Vigverket kommer under hdsten att 1dmna in en ansékan om tillat-
lighet till regeringen. Végen berdknas i dagslaget kosta cirka 25 miljarder
kronor.

Planerna har kritiserats frdn ménga hall, bade lokalt och nationellt, inte
minst fran myndigheter sdsom Naturvérdsverket och Statens institut for
kommunikationsanalys (Sika). Kritiken pétalar problem av olika slag, men
den kanske allvarligaste synpunkten dr att den foreslagna leden skulle inne-
bira en utglesning av staden och etablering av nya bostadsomradden som &r
svara att forsorja med kollektivtrafik. Detta skulle inte bara leda till en for-
andrad samhillsstruktur utan dven till 6kad klimatpaverkan.

Regeringen har nyligen lovat att under mandatperioden investera 340 mil-
joner kronor i ett program for héllbara stider. Inriktningen pé detta stdd skall
bland annat vara att 6ka kollektivtrafiken och minska trafikens klimatpéver-
kan. Investeringen &dr vilkommen och behdvs, men det belopp som utlovats
bor stillas mot de 25 miljarder som Vigverket vill satsa pd en ny motorled
som verkar i motsatt riktning.

Beslutsunderlaget fran Végverket har stora brister vad géller information i
grundldggande fragor, vilket ocksa papekats av Sika. Mest anmédrkningsvart
ar att det &r svart att urskilja vad syftet ar: Vilket eller vilka motiv ligger
bakom Vigverkets vilja att bygga en ny motorled for 25 miljarder? Sika kon-
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staterar lakoniskt att utgangspunkten helt enkelt verkar ha varit att bygga en
motorled. Detta har varit malet for hela planeringsprocessen.

1 Vigverkets vigutredning ar osékerheten ocksé stor betrdffande motorle-
dens eventuella nytta. Vem &r det som skulle anvinda denna vdg? Ofta har
foresprakare hiavdat att den behdvs for att leda trafik runt Stockholm, men
faktum &r att den skulle ligga sa langt fran Stockholm att mycket fa skulle ta
den omvig leden skulle innebira. A andra sidan finns det heller inget behov
av en kringfartsled for tung trafik som inte har Stockholm som start- eller
malpunkt.

Trafikprognosen for den nationella genomfartstrafiken som ar 2020 passe-
rar Stockholms lén och korsar Saltsjo—Maélar-snittet at ena eller andra hallet
innan forsta anhalt visar att antalet fordon per arsmedeldygn &r 163 personbi-
lar, 6 personbilar i yrkestrafik, 22 ldtta lastbilar och 20 tunga lastbilar — totalt
211 fordon. Aven om forbifarten skulle attrahera 10-20 ganger fler genom-
fartsfordon, motsvarar detta likvdl en obetydlig andel av trafikarbetet Gver
Saltsjo—Malar-snittet, i storleksordningen 400 000 fordonspassager per var-
dagsmedeldygn.

For att tillforsdkra att infrastruktur for transporter endast byggs dé det ar
samhéllsekonomiskt motiverat, pa det sitt som dr samhéllsekonomiskt mest
l6nsamt och som leder mot de transportpolitiska mélen har regeringen i plane-
ringsdirektiv till trafikverken utarbetat den sa kallade fyrstegsprincipen. Den
dr ett forhallningsstt till planering och innebar att stillningstagandet till olika
infrastrukturatgérder ska foregas av en stegvis analys.

I fyrstegsprincipens forsta steg provas atgiarder som kan paverka transport-
behovet och valet av transportsitt. Exempel kan vara planering, styrning,
reglering, prisséttning och information med béring pa savél transportsystemet
som samhdllet i dvrigt. I ett andra steg studeras atgérder som ger effektivare
utnyttjande av befintliga trafikanldggningar och fordon. Det kan gilla insatser
inom styrning, reglering, prissittning och information riktade till transportsy-
stemets olika delar for att det befintliga trafiknétet ska kunna anvindas effek-
tivare. I steg 3 undersoks mojligheterna att genomfora begrinsade ombygg-
nader medan behovet av nyinvesteringar och stdrre ombyggnadsatgérder
overvigs 1 steg 4. I dessa steg innefattas forbattringsatgérder och ombyggna-
der i befintligt striackning till exempel sdkerhetsatgirder eller barighetsétgir-
der respektive mera omfattande om- och nybyggnadsatgidrder i t.ex. ny
strackning.

Vi anser att denna princip &r ett rimligt forhallningssitt till planeringspro-
cesser och att den bor foljas, i synnerhet nir det handlar om sa stora ekono-
miska och miljoméssiga konsekvenser.

I vdgutredningen for Forbifart Stockholm har Végverket i alla fall struntat i
sin egen princip. Ndgon analys som uppfyller de tre forsta stegen har inte
genomforts, istdllet hoppar man direkt till det fjdrde steget. Man har bestdmt
sig for att mélet &r att bygga en védg, och med detta som utgangspunkt har man
inte ansett att det finns négot skél att géra nagon djupare analys av de forega-
ende stegen.

Man avfardar till exempel mdjligheten att stimulera dverforing av resor till
kollektivtrafik, med hénvisning till att detta ger en sédmre tillgénglighet och
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motverkar projektmalet som innebér okad tillgénglighet med biltrafik. Vig-
verket tar ocksa i vagutredningen stillning mot tringselavgifter, ett styrmedel
som enligt fyrstegsprincipens forsta steg skulle kunna paverka efterfragan av
resor och transporter. Vagutredningens kalkyler bygger darfor pé att tring-
selavgifter inte forekommer, vilket rimligen maste innebéra att kalkylerna inte
ar rittvisande eller atminstone Overspelade av den fordndrade verkligheten
och ddarmed ogiltiga.

I ett resonemang kring fyrstegsprincipen i vdgutredningen anfor Vigverket
att for att kunna bygga billigt ar 16sningen att verka for en utglesning av bo-
stider och service till omrdden med ldgre markvarden. Utglesningen &r en av
de faktorer som bidrar till 6kad efterfrdgan pa biltrafik och mindre resandean-
delar med kollektivtrafik, och Sika konstaterar att Forbifart Stockholm just
bidrar till en 6kad utglesning till omrdden som é&r svara att kollektivtrafik{for-
sorja.

Vigverket har forkastat en 16sning med kollektivtrafik som ger 300 000
ton mindre koldioxidutslépp dn védgarna. For att spegla vad 300 000 ton per ar
motsvarar kan ségas att under trangselskatteforsoket minskade utslappen med
cirka 30 000 ton. Det skulle alltsd krdvas en trafikminskningseffekt i lanet
motsvarande tio ganger vad som skedde i Stockholmsforsoket for att ens
kompensera den Okning forbifarten ger jimfort med om man satsar pa en
spartrafiklosning istéllet.

Vigverket har emellertid avfdrdat att i sin utredning ndrmare titta pa kol-
lektivtrafiklosningar, exempelvis saknas genomarbetade kalkyler for detta,
med motivet att tringselskatt som da skulle behdvas dr negativt for regionens
utveckling. I ljuset av att det kommer att finnas tringselskatt i regionen &r det
ett problem att denna nya tvirforbindelse som péverkar resvanor lang tid
framover inte underkastas en transportslagsdvergripande provning dér man
beaktar mojligheterna att forbattra tvarforbindelserna sa effektivt som mojligt.
Lénsstyrelsen har mycket riktigt papekat detta, och Sika konstaterar att det &r
de transportpolitiska mélen och ett transportslagsvergripande perspektiv som
ska ligga till grund for denna typ av strukturerande &tgérd dér man i titbe-
byggd region skapar nya tvarforbindelser och ddrmed nya reserelationer.

Vi dr overtygade om att huvuddelen av ménniskorna i Sverige dr oroade
over den klimatpaverkan vi méanniskor astadkommer, och alltfler inser att den
Okade biltrafiken &r ett av de frimsta skélen till detta. Satsningar pa stora
projekt som medfor forsdmrad kollektivtrafikforsorjning forefaller dé vara
obetinkt eftersom de leder till 6kad bilism och 6kade utsldpp av klimatsto-
rande gaser sdsom koldioxid.

Detta synes sérskilt obetéinkt nir man begrundar att transportsektorn dr den
enda sektor dir utsldppen Okar och att de behéver minska kraftigt for att
transportsektorn ska nd det klimatmal som antagits av riksdagen.

En annan viktig aspekt dr naturligtvis den ekonomiska. Bygget antas idag
komma att kosta minst 25 miljarder kronor, men den samhéllsekonomiska
analysen dr full av tveksamheter. Manga av de samhéllsekonomiska vinsterna
av en sadan hér investering &r svara att kvantifiera, skriver Végverket i viagut-
redningen. Det bor konstateras att detsamma géller de samhéllsekonomiska
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forlusterna. Dessa dgnas dock inget utrymme i den samhillsekonomiska kal-
kyl som bifogats beredningsremissen.

En fristdende analys som gjorts av forskare vid KTH och Handelshogsko-
lan i Goteborg papekar att den samhillsekonomiska kalkylen inte innehaller
alla relevanta effekter. Visentliga missade faktorer som rapportforfattarna har
identifierat dr att kalkylen inte rdknar med tridngselavgifter i grundscenariot
som slutsatsen baseras pa, bortser fran indirekt energianvindning och utslapp
i samband med byggande och drift av vdgarna och inte har kvantifierat den
samhéllsekonomiska kostnaden for intrang i natur- och kulturmiljder.

Den samhillsekonomiska kostnaden for intrang i natur- och kulturmiljéer
torde for Forbifart Stockholm vara betydande med tanke péd digniteten i de
riksintressen och andra skyddsvédrda natur och kulturmiljéer som intréng
skulle ske 1.

En viktig faktor att ta hénsyn till 4r naturligtvis dven kostnaden for 6kade
utsldpp av véxthusgaser. I den samhillsekonomiska kalkylen antas ett kilo
koldioxid kosta 1:50 kr. Detta &r i enlighet med de virden som satts upp av
myndigheter for snart tio ar sedan. Det &r ingen Overdrift att sdga att vi idag
vet mer om bade klimatférdndring och dess konsekvenser. Det finns snart sagt
ingen politisk frdga som star hogre pa dagordningen och heller inget politiskt
parti som inte séger att klimatfragan &r en 6desfraga for ménskligheten.

Anda fortsitter samhillet att i samhillsekonomiska kalkyler virdera kli-
matpaverkan pd samma sdtt som for tio ar sedan utan att ta hénsyn till den
6kade kunskap som finns om effekter av klimatpdverkan eller att ens ta hdn-
syn till inflation. Som jamf6relse kan ndmnas att forkortad restid med bil i
tjdnsten under samma period har riknats upp med 6ver 25 procent, fran 190
till 238 kronor per timme.

Mycket av retoriken kring motorleden handlar om ett 6kat sa kallat behov
av bilresor. Vi tillhér dem som inte anser att just bilresor i titbebyggda reg-
ioner dr ett minskligt behov, snarare en vana, eller pa sin hojd ett onskemal,
som uppstar hos vissa ménniskor nér samhillet organiseras pa ett visst sitt.
Det dr samhéllet som skapar vanan eller dnskemaélet. Den finns inte naturligt
latent hos méanniskor.

I végutredningen ridknar Vigverket med ett kraftigt 6kat bilresande. Detta
dr — atminstone delvis — sjédlvuppfyllande eftersom man vill bygga motorleden
i ldgen med laga markpriser som &r svéara att forsdrja med kollektivtrafik.
Man kan fraga sig vilket som ar dgget eller honan. Finns det ett uppdamt
Onskemal av denna led eller kommer bygget att skapa ett sdédant onskemal hos
maéanniskor?

Sévil svensk som internationell trafikforskning visar med all 6nskvérd tyd-
lighet att nya motorleder skapar mer trafik. S4 ar fallet &ven med forbifarten.
Vigutredningen visar till exempel att trafiken pa Essingeleden kommer att
vara lika stor ndr forbifarten har 6ppnats som den &r idag.

Men inte nog med att man riknar med fler bilresor, man anser dessutom att
det &r positivt. I den samhéllsekonomiska kalkylen ingar nimligen en sam-
hillsekonomisk kostnad om motorleden inte byggs. Det kallas undertryckt
resebehov. Man sitter alltsa ett negativt ekonomiskt virde pé att manniskor
inte kan kora mer bil och ett positivt virde om ménniskor far mojlighet kora
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mer. I ljuset av att i stort sett alla bilar, &ven nir motorleden star klar, kommer
att drivas av fossila brinslen som péverkar klimatet framstar detta som direkt
okunnigt och provocerande.

En annan maérklighet i den samhillsekonomiska kalkylen dr att uppskatt-
ningen av den framtida trafikmingden berdknas utifran dagens oljepris. Med
tanke pa diskussionen om klimatforéndring, oljeberoende och en kommande
brist pa fossila brinslen ter sig detta berdkningssitt forlegat. Det finns fa
aktorer, vid sidan av Goran Hagglund och en och annan notorisk bensinkra-
mare, som tror att branslepriserna — oavsett om det giller fossila eller bioba-
serade brénslen — i framtiden kommer att vara desamma som idag. T.ex. har
regeringen i sin budgetproposition hdsten 2007 visat pa en annorlunda hall-
ning i denna fraga. Detta bor ha en betydande paverkan pa berdkningarna av
trafiken.

Ett annat av de hél som finns i de samhéllsekonomiska berdkningarna ar
att kalkylen dver tidsvinsten forefaller bygga pa antagandet att trafiken ska
fardas i en hastighet av i genomsnitt 97 kilometer per timme. Da ar det viktigt
att ha klart for sig att Vigverket har ansett att hastighetsbegransningen pa
denna motorled skall vara 90 km/tim. Kalkylen utgér alltsd frén tidsvinster
som sker till f61jd av en berdknad fortkérning.

Annu mer harresande blir detta forhillande nér man beaktar att hastighets-
begridnsningen pa andra motorleder av liknande karaktir, till exempel Sodra
lanken, brukar vara 70 km/tim och att trafiken ofta har en hastighet som &r sé
lag som 40 km/tim. Om trafiken d4 i genomsnitt skall halla 97 km/tim maste
det innebéra att stora delar av trafiken Gverskrider hastighetsbegrinsningen
med bred marginal. Det méste anses anmédrkningsvart om den samhéllseko-
nomiska kalkylen baseras pé en stor mangd vansinneskérningar.

Sammanfattningsvis kan konstateras att underlaget som kommer att ligga
till grund for besluten att bygga Forbifart Stockholm, oberoende varifrdn
finansieringen kommer, dr minst sagt bristfalligt. Det enda konsekventa be-
slutet blir att l4gga ned hela planeringen och satsningen pé Forbifart Stock-
holm. Genom att éronmérka intdkterna fran tringselskatter i Stockholm till
viginvesteringar i regionen, samt amortera 7 miljarder kronor pé lan inom
vigsektorn, skapar regeringen utrymme for att ansla 6ver 2 miljarder kronor
till végar.

Regeringen har vid flera tillfillen ndmnt att ett av de vigobjekt som priori-
teras ar en nordsydlig motorled véster om Stockholm, den s kallade Forbifart
Stockholm. Motorleden &r en del av en fordldrad regionplan som lades fram
forsta gangen for flera decennier sedan, d& konsekvenserna av dkad végtrafik
inte var helt kdnda, och som leder till kraftigt hojda utsldpp fran trafiken.
Enligt Végverkets vigutredning kommer végtrafiken med denna politik att
6ka med 40 procent och leda till motsvarande dkningar av utsldpp av klimat-,
miljo- och hélsofarliga &mnen.

Vigutredningen innehaller dessutom en rad andra tveksamheter och oklar-
heter som har pépekats fran ménga andra aktdrer, inte minst Statens institut
for kommunikationsanalys (Sika) och Naturvardsverket. Sammanfattningsvis
kan sdgas att bada myndigheterna dr negativa till Forbifart Stockholm och
foresprakar andra alternativ, i synnerhet en utbyggnad av kollektivtrafiken.
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Det alderdomliga forslaget har sedan sin tillkomst omhuldats av vigkra-
mare, byggbranschen och framkomlighetsivrare, frimst i de borgerliga leden.
Diérfor ar det foljdriktigt att forslaget ater lanseras av en borgerlig regering.

Miljopartiet anser att den politik som legat till grund for forslaget om en
forbifart dr foraldrad, 1 det ndrmaste att betrakta som ett fossil fran en svunnen
tid. Den dr uppenbart ohallbar, och det dr forvanande att nagot politiskt parti,
med dagens kunskap om klimatforandring, kan acceptera — eller till och med
forespraka — en sadan utveckling inom transportsektorn. Idag kriavs ett mo-
dernare sitt att nirma sig samhaéllsplanering, transporter och mobilitet. Forbi-
fart Stockholm och andra liknande motorledsbyggen bor forpassas till histo-
rien dér de hor hemma.

For Miljopartiet ér det sjélvklart att det berdknade &verskottet fran tring-
selskatten i Stockholm istdllet skall anvéindas till investeringar och underhall i
regionens kollektivtrafik. Det dr ocksé sjdlvklart att regeringen i denna fraga
skall folja resultatet av den folkomréstning som hélls i Stockholm och ansla
overskottet till kollektivtrafik i regionen. Darfor maste den formella kontrol-
len Over systemet och intékterna foras ned till regional niva. Detta bor riksda-
gen som sin mening ge regeringen till kinna.

Darfor foreslar vi att riksdagen tillkdnnager for regeringen som sin mening
att ldgga ned satsningen pé Forbifart Stockholm i enlighet med vad som an-
fors 1 motionen.

Stockholm den 3 oktober 2007

Karin Svensson Smith (mp)

Mats Pertoft (mp) Per Bolund (mp)
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Mehmet Kaplan (mp) Christopher Odmann (mp)

Tina Ehn (mp)
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