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Skrivelse

T"N:s klimatpanel (IPCC) har slagit fast att klimatet hatler pd att fdréndras utdver den natuliga
variationen och att denna foréindring beror pa ménsklig piverkan. Det handlar om att
ménniskan med sina utslipp av vixthusgasey, framfbr allt koldioxid, forstéker den naturliga
vixthuseffekten. Detta befaras leda till en hojning av jordens medeltemperatur och déirmed ett
forandrat klimat med foljder for manniskor, djur och vixter, fljder som vi bata delvis kéinner

till 1 dagsliget,

Viitldsbanken sléppte den 19 novernber en rapport som visar pa ait jordens medeltemperatur
gar mot en 4 grader varmare vérld, med mycket stora konsekvenser for liv pd jorden,

"D@ talar vi inte om en framtid som dr farlig for ménskligheten, utan om en framtid som dr
katastrofal for ménskligheten”, stiger Johan Rockstrdm, professor i milj$vetenskap vid

Stockholms universitet,

Scenariot ghiller Rirutsatt att vi inte vidtar stora och nddvindiga atgirder Bt att minska
utslippen av klimatgaser. Men det ér brittom, En fyra grader varmare jord leder enligt
forskningen HIl mycket allvarliga, eller rent katastrofala konsekvenser, med kraftigt stigande
havsnivier, dversvimningar och inte minst vérmebdfjor, som kommet atf kréva ménga

minniskors liv.

FN:s klimatkonvention anger att manniskans paverkan p klimatet inte fir resultera i en farlig
storning av klimatsystemet, Detta har konkretiserats i det s.k. 2-gradersmélet som anget att
den globala dkaingen av medeltemperaturen bor begréinsas till hogst tvi grader Celsius
jamfort med den frindustriella nivan,

Projekiet Fétbifart Stockholm #r ett projekt som tviirt emot de stora Atghvder som &r
nddviindiga for att né klimatmélen leder till hégre utsléipp av koldioxid, I MKB for arbetsplan
till B4 Forbifart Stockholm anges att projektets huvudscenario leder till 69 procent mer
vigtrafik &r 2035 4n nuldget &r 2007, med tréngselskatt pd Bssingeleden, Samtliga alternativ
ger ett mindre trafikatbete dir nollalternativet ger 3 procents mindre trafik (Nollalternativet dr
utan trédngselskatt pé& Essingeleden) in huvudscenariot och scenariot med mycket ktaftiga
atgdirder ger 60 procents mindre trafik 4n huvudscenariot, Scenarjot med mycket kraftiga
atgarder #r dst enda som dven ger sammantaget mindre végtiafik &n ar 2007 och samtidigt
minskar koldioxidutstippen med 65 procent jimfoit med 1990, Koldioxidutslippen bedoms
behéva minskas med hela 80 procent till 2030 for att klara 2-gradersmélet. Det krfivs ddrmed
dnnu keaftfullate atgheder och Forbifart Stockholm.medfbr att ekonomiska styrmedel for
viigtrafiken 8kar mer in ntan Porbifart Stockholm. Trafikverket har i sévil MKB till projektet
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Forbifart Stockholm som till kapacitetsutredningen och &ven tidigare vid fotra
dtgérdsplaneringen uttryckt tydligt att det krfivs kraftiga trafikminskningar fir att né
klimatmaélen. :

T MKB till forbifart Stockholm skriver Trafikverket fljande oin beddmaingen av en
forviintad teknisk utveckling: Om det enbart dr den tekniska utvecklingen som ska bidra till

. att vi Klarar Klimatmdalen ndste fordonens wislipp av viixthusgaser | princip upphora helt. I

elt scenario med elt antagande om ait emissionerna minskat med 70 procent jémforf med
dagens emissioner berdiknas koldioxidutsidppen fidn trafiken i Idnet bli 1,6 miljoner fon dar
2035, Det innebdr ait ett Kimatmdl om 40 procents reduktion jamfort med 1990 drs nivd
Karas. Det dr dock i dagsldger ytterst tveksami om en sddan avancerad teknisk utveckling, i
kombination med snabbt uthyte av fordonsflottan, dr mdjlig pd sé kort tid. 70 procents -
minskning av emissionerna dr betydligt mer dnvad Trafikverket anser realistiski,

Med anledning av aft den borgliga majoriteten vill bygga Forbifart Stockholm och att
Trafikkonforct anser att projektet #r visentligt fr Stockholms utveckling stédller vi fidgan om
vilka myoket krafifulla &tpfirder som anses rimliga och genomftrbara for att byggandet av
Forbifatt Stockholm ska vara forenligt med klimatméalen? Under forutsitining ait dessa
mycket krafifulla atghrder bidrar till att nd klimatmalen kommer enligt Trafikverkets
bertkningar vigtrafikarbetet att minska med 33 procent till &r 2035, Samtidigt har
Trafikverket beddmf att det behéivs fordubblad turtithet i kollektivirafiken for att mdéjliggtra
ett tillgingligt och klimatneutralt resande. Anses med denna utveckling fortfarande projektet

- Forbifart Stockholm som viisentligt f6r Stockholms utveckling?

Slutsatsen #r att det keiivs mycket kraftiga dtghrder for att trafiken 1 Inet ska vara forenlig
med 2-gradersmilet, Om dessa mycket krafliga dtgiirder genomfrs blir Forbifart Stockholm
kontraproduktiv till dessa atgiirder, och kriiver dnu hisgre ekonomiska styrmedel for
vilgtrafiken. I ett mer bifsnélt sambéille #ir den nuvarande kapaciteten i def befintliga
vigsystemet tillréicklig och problem med buller och partiklar forbéttras radikalt genom

minskad vigtrafik,

Vivill med denna skrivelse fa Trafikkontorets syn pd ovanstiende och fi svar pd foljande
fragon;

Vilka mycket kraftfulla atgrder anses vimliga och genomfirbara for att byggandet av
Forbifart Stockhalm ska vara forenligt med 2-gradersmalet?

Anses fortfarande projektet ¥orbifart Stockholm som vésentligt for Stockholms
utveckling med genomfrandet av mycket krafifulla dtgérder {6t att né 2-

gradersmélet?
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Miljopartiet de grona séiger nej till Forbifart Stockholm som inklusive rénta berfiknas att kosta
omkring 45 miljarder kronor i 2009 &rs priser, eller 61 miljarder kronor i 16pande priser.
Motorvigen ska till 90 procent finansieras av intdkterna fran tringselskatten som helt
reserveras for viginfrastruktursatsningar till & 2053, Intékterna minus kostnaderna fran
tringselskatten fram till detta ar beriiknas till citka 60 miljarder kronor, omkring hilften av
dessa tillfaller inte regionen utan gar direkt till staten i form av réntekostnader, For att den
finansiella kalkylen till Forbifart Stockholm ska svara mot totalkostnaderna for Forbifart
Stockholm krévs utdver inflationsjusterade tréingselskattavgifter och minskade
systemkostnader &ven att biltrafiken &ver tullsnitten och Essingeleden (som ska omfattas av
trdngselskatt om Forbifarten dppnar) ska 6ka fram till & 2053, f6r att Ska intikterna till
staten. Den ekonomiska kalkylen till Férbifart Stockholm bygger séledes pa en successivt
tkad vigtrafik, specifikt 6ver de tullsnift dér tréingselskatten egentligen ska ha som syfte att
démpa trafikutvecklingen.

Stadens Framkomlighetsstrategi anger som ett mél att den totala korstréickan med bil eller
lastbil pa stadens vigar och gator i hogtrafik ska hillas vid hogst 2008 drs nivier till ér
2030. Trafikverkets berfikningar pekar pa att trafiken med privatbilar i hela Sverige skulle
behtva minska med cirka 20 procent till & 2030 for att mélen for minskade koldioxidutsléipp
ska nés (fossiloberoende fordonsflotta). Trafikverket anger 4ven att Storstadsregionerna
behover minska trafiken dnnu mer - cirka 25 procent - for att nd malen fér minskade
koldioxidutsldpp. Fér Stockholms stad som utgér den mest centrala delen av den mest
titbefolkade regionen 1 landet torde minskningen behtva vara stérre én 25 procent.

En tydlig synergi mellan stadens fardplan for ett fossilbréinslefritt Stockholm 2050 i
forhallande till den nationella fiirdplanen 2050 ér att stora krav kommer att stéllas pd
kommuner att anpassa sambhillet, till exempel genom en markanvindningsplanering som kan
leda till minskat behov av transporter. Enligt Framkomlighetsstrategin Aar Trafik- och
renhdllningsndmmden huvudansvaret for att halla nere biltrafiken inom staden och mdste
samarbeta med andra vighdllare i ldnet for att minska biltrafikmdngderna till och fran
staden. )

()




Dagens trafikplanering bygger huvudsakligen p4 en prognosbaserad teori om sténdigt dkad
bilirafik. Fler végar skapar #iven ny trafik. I en viixande storstad med viilméende ekonomi far
man precis den trafikméngd i hogtrafik som man skapar viigkapacitet at. Inducerad
efterfrigan, dir en Skad tillgéng till en vara resulterar i en higre efterfrigan, r véletablerad i
ckonomisk teori men har en sérskild innebdrd for utbyggnaden av trafikinfrastruktur. Pé kot
sikt kan en ny vig inducera mer trafik genom att vigen erbjuder en bétire service dn andra
alternativ. P4 langre sikt induceras mer trafik genom viigens paverkan pd lokaliseringen av
verksamheter och méinniskors val av bostad, som #ven de bygger pa viigens strukturerande
effckter. Trafiken Gver det sd kallad regioncentrumsnittet har stabiliserats sedan
tréingselskatten infirdes trots fortsatt befolkningstkning inom detta omréde. Detta kan vara eft
resultat av att regionen i sig sjilv inte viixer lika mycket utanfor regioncentrumsnittet som
innanfor. Men det kan ocksé peka mot ett annat trendbrott, som ifrigasitter de antaganden vi
g0Or ndr vi tar fram prognoser. Sedan bilens tillkomst har trafiken i storstdder nimligen foljt
dkningar i befolkning och i ekonomiskt vélstand, men det borjar finnas tecken pa att ett
trendbrott sker och att trafikarbetet (det vill sciga det totala antal korda kilometer pd eft visst
véigndt) inte liingre 4r si starkt kopplat till tillviixt (se fill exempel "Peak Car use’:
understanding the demise of automobile dependence, Newman och Kenworthy, Journal of
World Transport Policy and Practice 2011).

Miljopartiet de grona befarar att den ekonomiska modell som fotvéntas generera intékierna
till investeringskostnader och riintekostnader till Férbifart Stockholm bygger pé en
prognostiserad framtid om Skad vigtrafik som inte gar i linje med stadens
Framkomlighetsstrategi, Fardplan for eit fossilbrénslefritt Stockholm 2050 och de nationella
prefentionerna om minskad végtrafik, till exempel Trafikverkets klimatutredning till
Kapagcitetsutredningen och Naturvrdsverkets Férdplan 2050. Det ar djupt oroande om det
skapas en ny malkonflikt i regionens trafikplanering som antingen motverkar de mél om
minskad biltrafik som forefaller vara konsensus, eller som riskerar ett bestdende ekonomiskt
underskott diir de hdga totalkostnadema for Forbifart Stockholm inte kan betalas. Det dr
rimligen staten som viighallare och genom 8nskan om fortsatt kontroll &ver intékterna som bér
ansvatet for finansieringen av Forbifart Stockholm, men staden stér bakom
finansieringsmodelien och har ddrmed et stort politiskt ansvar for Sverrenskommelsen.

Diskussionen ovan foranleder att Miljopartiet de grona anser att det beh6vs ett klargbrande.
Stadens ambitioner 4t minskad biltrafik samtidigt som finansieringen av Férbifart Stockholm
bygger pa dkad biltrafik. Hur Sverrensstimmer finansieringsmodellen till Forbifart Stockholm
med Framkomlighetsstrategin och Fardplan for eit fossilbrinslefiitt Stockholm 20507

Hur péverkas finansieringen av Forbifart Stockholm om passagerna ver tullsnitten halls vid
hégst 2008 ars nivéer till & 2030 och dérefler foljer intentionerna i firdplan 20507 Hur
péverkas finansieringen av Férbifart Stockholm om biltrafiken successivt minskar med
sammanlagt 25 procent Sver tullsnitten till & 2030, med basar 2010, och dérefter fSljer
intentionerna 1 firdplan 20507 Vilka risker finns att framtida ekonomiskt utrymme {or
nddvandiga investeringar i regionen uteblir som en fljd av en situation dér tréingselskatten
inte ger de intdkter som kalkylen bygger pa?

Om det visar sig foreligga en malkonflikt mellan dnskade biltrafikminskningar och
intiaktsforviintningar dr det av storsta vikt att detta grundligt 4skadliggors. Inte minst for
politiskt beslutsfattande att Sverviiga alternativa [osningar for att med en hallbar ekonomisk
uppgorelse uppna savil Skad framkomlighet som klimatmal i regionens transportinfrastruktur.




