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PM 2007:116 RII (Dnr 314-1210/2007)

Beredning infor regeringens tillitlighetsprovning — Vigutred-

ning effektivare nord-sydliga forbindelser
Remiss fran Vigverket
Remisstid 1 juli 2007; forlingt till 23 augusti 2007

Borgarrddsberedningen foreslar kommunstyrelsen besluta foljande
Som svar pa remissen aberopas och dverlimnas denna promemoria.

Foredragande borgarridet Mikael Soderlund anfor foljande.
Arendet

Behovet av béttre forbindelser 6ver Saltsjo-Maélarsnittet har diskuterats och utretts
under lang tid. For att tillgodose efterfragan pa bostidder, arbetsplatser och service
frén den véxande befolkningen i stockholmsregionen &r det onskvért att kraftigt for-
battra forutsittningarna for forbi- och genomfartstrafiken.

Den av regeringen tillsatta Stockholmsberedningen anger i sitt slutbetinkande fran
2003 att Forbifart Stockholm &r en av de mest betydelsefulla viginvesteringarna for
att béttre knyta samman Stockholmsregionens norra och sédra delar och for att frim-
jautvecklingen generellt i regionen.

Vid den tidigare remissen av vigutredningen ar 2005 forordade staden genom
kommunstyrelsen en utbyggnad av Forbifart Stockholm.

Den nu foreliggande remissen pa véigutredningen ér ett led i beredningen av vig-
fragan infor tillatlighetsprovningen hos regeringen. I utredningen beskrivs tva vigut-
byggnadsalternativ, Forbifart Stockholm respektive Diagonal Ulvsunda samt ett
Kombinationsalternativ bestdende av kollektivtrafik och végavgifter. Alternativen
jamfors sinsemellan och med ett referensalternativ, kallat Nollalternativet.

Vigverkets bedomning dr att Forbifart Stockholm sammantaget ger den bésta mal-
uppfyllelsen. Genom utformningen med tunnlar i de kénsligaste partierna och med
den enighet som finns i Stockholmsregionen anser Vigverket att Forbifart Stockholm
ar det mest genomforbara alternativet.

Remissen har av Vigverket skickats ut till samtliga kommuner i ldnet, berérda
myndigheter och organisationer samt nagra utvalda foretag. Sérskilt viktiga for reger-
ingens tillatlighetsprovning ar fradgorna:

e Hur ser remissinstanserna pa stillningstagandet for alternativet Forbifart
Stockholm?

e Hur ser remissinstanserna pa de olika alternativens forenlighet med milj6-
balkens bestimmelser?

e Vilka fordelar respektive nackdelar &r sérskilt viktiga att beakta for de oli-
ka alternativen?

En mer omfattande sammanfattning av vigutredningen kan erhallas som pdf-fil pa
Vigverkets hemsida www.vv.se under ”Vigprojekt” - ”Stockholms 14n” - ”Nordsyd-
liga forbindelser” - "Dokument och informationsmaterial”.




Beredning

Arendet har remitterats till Bromma stadsdelsnimnd, Hégersten-Liljeholmens stads-
delsndmnd, Hésselby-Villingby stadsdelsndmnd, Kungsholmens stadsdelsndmnd,
Rinkeby-Kista stadsdelsndmnd, Skirholmens stadsdelsndmnd och Spanga-Tensta
stadsdelsndmnd, trafik- och renhéllningsndmnden, stadsbyggnadsndmnden, exploate-
ringsndmnden, miljo- och hélsoskyddsndmnden, stadsledningskontoret och Stock-
holms Stadshus AB samt till Handelskammaren i Stockholm och till Motorménnen..

Stadsledningskontoret och Stockholms Stadshus AB anser att inget som framkom-
mit sedan stadens tidigare svar pa vigutredningen ger anledning till ett fordndrat
stdllningstagande frén stadens sida vad géller val av alternativ for nord-sydlig forbin-
delse. De instimmer ddrmed i VST:s stillningstagande att Forbifart Stockholm bor
foras vidare i planeringen och genomforas.

Stadsbyggnadsnimnden, exploateringsndmnden samt trafik- och renhdllnings-
ndmnderna anser att inget som framkommit sedan stadens tidigare svar pa vigutred-
ningen ger anledning till ett fordndrat stillningstagande vad géller val av alternativ
for nord-sydlig forbindelse. Nimnderna instimmer ddrmed i VST:s stdllningstagande
att Forbifart Stockholm bor foras vidare i planeringen och genomforas.

Vidare anser stadsbyggnads-, exploatering- och trafik- och renhéllningsndmnderna
att végutredningen uppvisar allvarliga brister rorande Kungens Kurva-
Skérholmenomradets anslutningar till Forbifarten. De anser att vigprojektet behover
omarbetas sé att béttre tillganglighet skapas till trafikledssystemet genom att stérande
och svérorienterade omvégar undviks. Genom att dagens trafikbarriér pa platsen inte
forstirks sé att den omdjliggér den sammanhéngande stadsbygd mellan Skdrholmen
och Kungens Kurva som Stockholm och Huddinge gemensamt efterstrdvar samt att
den regionala trafiken inte forsdmrar for trafiken pa lokalvégndtet som redan idag &r
hart belastat.

Miljo- och hdlsoskyddsnimndens samlade bedomning ar att miljobalken inte utgor
hinder for att godkénna Forbifart Stockholm samt att detta r det foredragna alterna-
tivet.

Inget av de bada végutbyggnadsalternativen ar bast fran alla aspekter. En Nord-
Sydlig forbindelse kommer att medfora stora konsekvenser, positiva och negativa,
savil i driftskedet som i1 byggskedet. Forvaltningen bedémer att sdvil Diagonal Ulv-
sunda som Forbifarten medfor negativa konsekvenser for naturmiljé och friluftsliv.
Trots Forbifartens negativa inverkan pa riksintresseomradet Mélaren med strander
och oar utgdr miljobalken inget hinder for att godkdnna Forbifartsalternativet efter-
som det dr fraga om en normal utveckling av en tétort och skyddet for riksintressen
ddrmed inte ar tillampligt &ven om exploateringen skulle utgora en pétaglig skada av
natur- och kulturviardena och det med hénsyn till behovet av en ny nordsydlig vig-
forbindelse, alternativets breda uppslutning bland ldnets kommuner och de nackdelar
for de boende som Diagonal Ulvsunda innebéar och att Forbifarten vid samlad be-
domning framstér som den bésta lokaliseringen.

Miljobalkens bestimmelser om miljokvalitetsnormer for utomhusluft utgdér inget
hinder for nagot av de bada vigutbyggnadsalternativen. De bada vigutbyggnadsal-
ternativen berdknas leda till 6kade koldioxidutslédpp jaimfort med Nollalternativet. For
”Ulvsundavisionen” innebar Diagonal Ulvsunda en négot bittre tillgénglighet med
bil samtidigt som ytldget innebéar bade barridrer och forhojda luftfororeningshalter.

Bromma stadsdelsndmnd forordar i likhet med Viagverket alternativ Forbifart
Stockholm som den bésta 16sningen pa de nord-sydliga trafikférbindelserna i lénet.

Hdgerstens-Liljeholmens stadsdelsndmnd anser 1 likhet med Vigverket, att Forbi-
fart Stockholm utgdér det mest fordelaktiga alternativet for Hagersten-Liljeholmen
och Stockholmsregionen som helhet.



Hdsselby-Villingby stadsdelsndmnd anser att Forbifart Stockholm ar det alternativ
som dr lampligast for att tillgodose dagens och morgondagens végtransportbehov
vister om Stockholms centrala delar. Forbifart Stockholm bor déarfor foras vidare i
planeringen och genomforas. Omstindigheten att Grimsta naturreservat kommer att
inskridnkas utgdr inget hinder for byggnation, eftersom reservatsforeskrifterna inne-
haller ett forbehall som prioriterar byggandet av Forbifart Stockholm.

Kungsholmens stadsdelsndmnd delar Vigverkets bedomning att Forbifart Stock-
holm sammantaget dr den bésta 16sningen nir det giller nord-sydliga trafikférbindel-
ser.

Rinkeby-Kista stadsdelsndmnd anser att vigutredningen och Vigverkets stillnings-
tagande visar att Forbifart Stockholm &r det alternativ av de tre som presenteras som
bor viljas och ocksé bast tillgodoser miljobalkens krav. Namnden anser att vagalter-
nativet Diagonal Ulvsunda medfor oacceptabla trafik- och miljoeffekter for stads-
delsomradet Rinkeby-Kista samt nérliggande omraden. Kombinationsalternativet
uppfyller inte de uppstéllda projektmalen. Nimnden framhaller dock att det ar viktigt
att leden i ytlidge och trafikplatsen vid Akalla bullerskyddas mot bebyggelsen i Akal-
la och mot Hansta naturreservat.

Skérholmens stadsdelsndmnd forordar i likhet med Végverket alternativet Forbifart
Stockholm. Ndmnden framhaller att projektet maste omarbetas vid Skdrholmens
trafikplats sa att béttre tillgdnglighet skapas till trafikledssystemet genom att strande
och svarorienterade omvégar undviks samt att dagens trafikbarridr pa platsen reduce-
ras s& att den pa sikt kan overbyggas med en sammanhidngande stadsbygd mellan
Skérholmen och Kungens Kurva.

Vid utbyggnad av Forbifart Stockholm maéste parallellt en utbyggnad av kollektiv-
trafiken genomforas dvs. utbyggnad av T-banan, tvirsparvigen och busstrafiken.

Spanga-Tensta stadsdelsndmnd forordade forbifart Stockholm i sitt tidigare remiss-
svar pa vagutredningen under 2005. [ Vigverkets stéillningstagande har det inte fram-
forts ndgot som ger anledning for ndmnden att éndra sitt forord for Forbifart Stock-
holm.

Handelskammaren i Stockholm och Motormdnnen har inte svarat pa remissen.

Mina synpunkter

Infrastrukturprojekt i Sverige tenderar alltid att ha en mycket l&ng planeringstid. Det
som i dag kallas Nord-sydlig forbindelse ligger i sdrklass bland pagaende objekt.
Redan nér Visterbron byggdes pa 30-talet diskuterades en vistlig passage. Vid byg-
get av Essingeleden pa 60-talet och i forhandlingarna for Dennispaketet 1 borjan av
90-talet fanns ocksa varianter pa en véstlig forbifart med.

Det dr hog tid att fa spaden i marken. Den nytilltrddda regeringsalliansen markera-
de redan i borjan av oktober vikten av detta projekt nér man i en gemensam debattar-
tikel utndmnde Forbifart Stockholm som det objekt dit intdkterna av tringselavgifter-
na skulle 6ronmérkas. Det vore synnerligen olyckligt och mig frimmande om inte
den nu framtagna vigutredningen ddrmed kunde fa tillatlighet av regeringen for vida-
re process.

Stockholms stad har behandlat remissen mycket brett. Samtliga ndmnder star eniga
kring vikten av detta projekt och forordet av Forbifart Stockholm framfor Diagonal
Ulvsunda och kombinationsalternativet. Stockholms stad delar véigverkets tolkning
av miljobalken kring hur och nér de olika riksintressena ska vdgas mot varandra.
Forbifart Stockholm dr det alternativ som bést uppfyller projektmélen och som sam-
mantaget 10ser den utvecklingsproblematik som vi star infor i dag och som kommer
att eskalera de kommande decennierna.

Stockholmsregionen maste ges mojlighet att utvecklas. En ytterligare forsening av
processen kring effektivisering av nord-sydliga forbindelser kommer att ligga en



himsko pa regionens gemensamma utveckling och forstoring. Malardalen ar Sveri-
ges tillviaxtmotor vilket ska borja synas i anslag och tidplaner for infrastrukturprojekt
for att inte landets utveckling och attraktionskraft ska stagnera. Utan en nord-sydlig
forbindelse kommer uppdelningen i en nordlig och en sydlig del att forstirkas samti-
digt som det nédvindiga bostadsbyggandet forsvaras. Kapacitetstaket pd de nord-
sydliga infrastrukturkopplingarna, bade spar och vég, har redan slagit i taket. Fram
till 2030 kommer regionen att vixa med ytterligare 400 000 - 600 000 invénare. Vi
kan inte véanta langre.

Samtliga kommuner i Stockholms 14n férordar Forbifart Stockholm vilket i sig bor-
de tala sitt tydliga sprdk. Kommunernas verklighet &r galopperande bostadspriser,
stora framkomlighetsproblem och hdmmad néringslivsutveckling. Méanniskors var-
dag bor véga tungt i detta beslut. Ekeré kommun som kommer att paverkas starkt av
leden, inte minst under byggtiden, dr positiv under forutsittning att atgérder samti-
digt gors pa Ekerovéigen. De stadsdelar i vdstra Stockholm som ocksé far stora stor-
ningar bade under byggtiden och direfter, inser ocksa nodvandigheten och forordar
forbifarten trots ingrepp i1 naturmark och upp till atta ars byggstorningar.

Det finns inga hallbara argument for att forldnga processen. Lat Végverket ga vida-
re med planeringen av Forbifart Stockholm och koncentrera resurserna pé att genom-
fora projektet bra, snabbt och effektivt.

Jag foreslar att borgarradsberedningen foreslar kommunstyrelsen besluta foljande

Som svar pa remissen dberopas och dverlimnas denna promemoria.

Stockholm den 15 augusti 2007

MIKAEL SODERLUND

Bilaga
Reservationer m.m.

Borgarrz‘idsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.

Reservation anfordes av borgarrddet Carin Jdamtin (s) enligt f6ljande.

Jag foreslér borgarradsberedningen foresla kommunstyrelsen besluta att
1. Som svar pa remissen overldmna denna promemoria.
2. Dirutéver anfora foljande.

Vi delar bedomningen att regeringen kan medge tillatlighet for Forbifart Stockholm. Med de
kompletteringar som gjort och de villkor som Lénsstyrelsen stéllt upp &r var beddmning att en
balanserad genomgang av konsekvenser och forutsittningar har gjorts.

Vi anser ocksa att det dr av storsta vikt att man i planeringen ser transportsystemet som en
helhet. Vid planeringen bor behoven styra och effekterna av en atgérd maste vdgas in nir
bedémningen av en annan atgird gors. Att se tringselskatten som en finansieringsfraga for att
finansiera Forbifart Stockholm é&r enligt oss ett felaktigt perspektiv. Trangselskatten ar ett
verktyg for att styra trafiken och kopplingen till kollektivtrafiken &r tydligare da den utgdr
alternativet for de flesta som véljer att lata bilen sta vid topptimmarna och tar sig fram pa
annat sétt.

Vi anser ocksé att klimatmal och utvecklingen av regionen kréver att nagra av de villkor
som Lénsstyrelsen stillt upp for att tillstyrka att tillatlighet kan ges for projektet konkretise-
ras. Lénsstyrelsen framhaller att planeringen och genomftorandet maste forenas med att en
hog prioritet ges at luftkvalitetsfragorna och omgivningspaverkan. Detta bor konkretiseras av
regeringen och/eller ansvariga myndigheter. Det bor ocksa ges en vidare tolkning som ockséa



inbegriper att projektets nytta for kollektivtrafiken, och mdjligheten att i samband med ge-
nomforande utveckla just kollektivtrafiken, genomlyses — oavsett trafikslag.

Avslutningsvis vill vi framhalla vikten av att projekt som har en ldng planeringstid, for att
kunna bedomas pa ett riktigt sitt, kontinuerligt maste uppdatera sitt underlagsmaterial. Vérl-
den fordndras och det &r av stor vikt att underlagen &r aktuella om vi ska kunna undvika miss-
forstand, skendebatter och mojliggéra goda beslut.

Reservation anfordes av borgarrddet Yvonne Ruwaida (mp) enligt f6ljande.

Jag foreslar borgarrddsberedningen foreslda kommunstyrelsen besluta att
1. Som svar pa Néringslivdepartementets remiss 6verldmnas och &beropas texten i detta
forslag till beslut
2. Protokollet i detta drende forklaras omedelbart justerat

Stockholmsregionens trafikplanering har stor paverkan pa bade det regionala och nationella
transportarbetet. Darfor vill vi se framsynta och genomténkta infrastruktursatsningar i linje
med klimatsmarta och samhallsekonomiska 16sningar for framtiden. Vi kraver att Vagverkets
forslag Forbifart Stockholm stoppas och att Kombinationsalternativet utreds ordentligt.

Det finns brister och avsaknad av kostnader i utredningen som gor det omdojligt att bedoma
om de bdda végalternativen Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda &r samhillsekono-
miskt 16nsamma. Samtidigt har inte det s k Kombinationsalternativet utretts ordentligt i sam-
ma detalj och utstrackning som de béda vagalternativen. Detta gor att hansyn till behoven hos
stockholmare som inte har bil eller begrisad tillgang till bil forbises. Véigverkets utredning
préglas av ett enkelriktat och forlegat synsitt pa trafikens utveckling genom prognoser som
fokuserar pa stora 6kningar i végtransporterna. En kombination av flera olika atgirder, fran
vagbyggen till satsningar pé kollektivtrafiken, tringselskatt och effektivare logistik, kravs for
att 16sa trafikproblemen i Stockholmsregionen och astadkomma ett héllbart transportsystem.
Dartill ar det viktigt att noga studera vardet i naturmiljoer, rekreationsmiljéer och god livsmil-
j0 1 en storstadsregion, for stockholmarnas och framtida generationers hélsa.

Innan en vidare planering for motorviagutbyggnad som Nord-Sydlig forbindelse i Stock-
holm gors méste den nyligen aterinforda tréngselskatten utvérderas och en utbyggd kollektiv-
trafik genomforas. Forst da kan stillning tas till om vigforbindelserna 6ver Mélaren behover
byggas ut eller om styrande atgérder och kollektivtrafiksatsningar récker for att f4 god fram-
komlighet. Detta 6verensstimmer med den fyrstegsprincip som ska vigleda Vigverket i deras
arbete, men som inte har tilltits pdverka planeringen i detta projekt.

Forbifart Stockholm tar inte hinsyn till Sveriges miljokvalitetsmal eller nationella trans-

port-politiska delmal. Vigutbyggnaden kommer att oka utsldppen av koldioxid patagligt.
Detta begransar mojligheterna till ett klimatsmart transportsystem for framtiden i stockholms-
regionen.
P& det underlag som finns kan konstateras att sirskilt Forbifart Stockholm innebér ett antal
stora problem. For det forsta ar projektet kraftigt samhéllsekonomiskt olonsamt. For varje ny
kalkyl som gors dver kostnaden for leden stiger prislappen och ar nu uppe pa hissnande 20
miljarder kronor, en summa som inte pa ldnga végar uppvigs av den nytta véigen genererar.

For det andra planeras leden over ett av de mest kulturhistoriskt virdefulla omrédena i
Sverige och kommer leda till en irreversibel utarmning av vart kulturarv. Dessutom kommer
leden dras pé bro genom ett av Stockholms stads mest virdefulla naturomrdden, Naturreser-
vatet Grimsta. Grimsta naturreservat r &n sa ldnge den plats i Stockholms stad som har lagst
bullernivaer. Nir en sexfilig motorled dras rakt in i reservatet kommer detta virde vara utpla-
nat. Aven Jirvafiltet kan komma att piverkas negativt.

Forbifart Stockholm kommer om den byggs ocksa leda till en utglesad stadsstruktur och
motverka stadens arbete att bygga en tét stad. Leden gynnar glesa bostadsomraden langre fran
regioncentrum dér bilpendling till centrala delar av staden varje dag &r det vanliga transport-
sattet. Detta skapar fullstdndigt ohallbara resmonster och omojliggor savil de klimatatagan-
den Sverige gjort i internationella sammanhang som de lokala och regionala miljomal som
satts upp. Forbifart Stockholm ar dérfor inte forenlig med ett langsiktigt hallbart transportsy-
stem.



Det underlag angéende bl a skadorna pé naturvérden, friluftsliv och kulturmilj6é av de olika
alternativen som hittills redovisats, visar entydigt att Forbifart Stockholm é&r det av de tre ut-
byggnadsalternativen som skulle ge de overligset virsta skadorna. Aven om vigen dras i
tunnel under Lovon och pa strackan Villingby- Hjulsta, skulle skadorna bli av en helt oaccep-
tabel omfattning vid Sétra, p4 Kungshatt, pd Lovon, vid Grimsta, vid passagen dver Jarvafal-
tet etc. I byggfasen blir ingreppen mycket stora, bl. a pad Lovon, dar en underjordisk trafik-
plats ska grévas ned. Den sekundéra exploateringseffekten av den nya leden med paverkan pa
det regionala exploateringsmonstret, trafikarbetet etc. kommer att vara starkt negativ bade
fran intrdngssynpunkt och fran allmén miljosynpunkt.

Alternativet Forbifart Stockholm strider dartill, mot miljobalken 4 kap, 1 och 2 §§, dir
Mailaren med Oar och strandomraden i sérskild ordning skyddas mot atgérder som "patagligt
skadar omrddens natur- och kulturvdrden" och dér dessutom turismens och friluftslivets in-
tressen sérskilt ska beaktas vid exploateringsforetag. Naturvardsverket papekar i sitt yttrande
att vagalternativet Forbifart Stockholm bryter mot Milj6balken.

Miljopartiet vilkomnar Naturvardsverkets forslag till gemensamt samrad mellan regering-
ens och regionens aktorer for att hitta alternativ som innebédr en samhéllsekonomiskt och
miljomassigt héllbar 16sning for trafiken i Stockholmsregionen.

Kommunstyrelsen

Reservation anfordes av Carin Jimtin, Malte Sigemalm, Mirja Rdihd Jdrvinen och
Teres Lindberg (alla s) med hanvisning till reservationen av (s) i borgarradsbered-
ningen.

Reservation anfordes av Stefan Nilsson (mp) med hidnvisning till reservationen av
(mp) i borgarradsberedningen.

Reservation anfordes av Inger Stark (v) enligt foljande:
1. attavsla forslaget
2. ett alternativ som tar hénsyn till klimatmalen, de nationella miljokvalitetsmalen och de
transportpolitiska delmélen utreds
3. att dérutdver anfora foljande

Att minska biltrafiken dr den enskilt viktigaste atgérden i Stockholm for att minska utsldppen
och klimatpaverkan. Storskaliga motorvdgssatsningar leder till dkad vigtrafik, vilket ger
okade utsldapp. Framtidens trafiklosningar maste darfor istdllet vara att bygga ut kollektivtra-
fiken. Om Forbifart Stockholm byggs kommer bildkandet att 6ka och ddrmed ocksa utslappen
av koldioxid. Enligt Végverkets forsta miljokonsekvensbeskrivning kommer koldioxidutslép-
pen att 6ka med fem procent i Stockholms 1dn som ett resultat av detta. Som en jamforelse
ledde forsoket med trangselavgifter till en minskning i l&net med tva procent. Effekterna fran
tringselavgifter kombinerade med okad kollektivtrafik skulle alltsd snabbt &tas upp. Detta
samtidigt som Sverige har forpliktigat sig till att sdnka sina utsldpp med 30 procent till 2020.
Darfor vill Vinsterpartiet att ett alternativ som tar hénsyn till klimatmélen, de nationella mil-
jokvalitetsmalen och de transportpolitiska delmalen utreds.

Naturvardsverket pekar i sitt yttrande pé att vagutredningens projektmaél varit for sndva och
att de saknar en tydlig koppling till de nationella miljokvalitetsmélen och de transportpolitis-
ka delmélen. I skenet av den pagaende klimatdebatten ter detta sig mérkligt och Vinsterparti-
et vill darfor att alternativ presenteras dér hiansyn till dessa tas. Naturvardsverket pekar pa att
sjdlva namnet Forbifart Stockholm &r missvisande, eftersom det leder till tanken att trafiken
huvudsakligen kommer att passera Stockholm. Men endast ett fatal procent av trafiken berék-
nas vara utomregional.

Forbifart Stockholm skulle leda till dverskridande av miljokvalitetsnormerna for partiklar,
sarskilt 1 anslutning till tunnelmynningar och ytldgen. Detta innebér att vissa redan hart trafi-
kerade omraden, som t ex Hjulsta, kommer att fa 4nnu sédmre luftkvalitet. Medan tringselav-
gifter forbéttrar luften i innerstaden, far ytterstadsborna den motsatta situationen med samre
luft. Detta &dr tecken pa en miljdoréttvisa som ofta drabbar de grupper i samhillet som har



sdmre socioekonomiska forutsédttningar. Skulle intdkterna fran tringselavgifterna istéllet an-
véndas till kollektivtrafiksatsningar skulle bade ytterstads- och innerstadsbor gynnas av béttre
milj6 och bittre kollektivtrafik.

Inom transportpolitiken finns mél om skapa ett jamstéllt transportsystem. Vigverkets un-
derlag visar att bade Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda dr sdmre én Kombinations-
alternativet ur detta perspektiv.

Det &r ytterst markligt att Miljoforvaltningens utlatande anger att miljobalken inte utgdr
hinder for att godkédnna alternativ Forbifart Stockholm. Detta med hénvisning till att den
utgdr en normal utveckling av tétort, som kan innebéra att undantag gors. Gabriel Michanek,
professor i miljo- och naturresursritt i réttsvetenskap, har granskat Forbifartens forhallande
till Miljobalken. Han kommer till en helt annan slutsats. Michanek menar att en bokstavlig
tolkning av att utveckling av titort berattigar all typ av verksamhet undergraver Miljobalken
som sadan, vars overgripande syfte &r att frimja en héllbar utveckling. Enligt Michanek &r en
mer rimlig tolkning att om ett alternativ i huvudsak uppfyller samma &ndamal utan att skada
de intressen som balken avser att skydda, sa frimjas en hallbar utveckling om det alternativet
viljs.

Att se Forbifart Stockholm som den enda mojligheten att utveckla tatorten Stockholm ter
sig ganska absurt i skenet av den heta klimat- och miljodebatt som hallit i sig i snart ett &r.
Det &r uppenbart att Forbifarten innebér att vi ytterligare laser in oss i ett transportsystem som
ar langsiktigt ohallbart. Det 4r mérkligt att Miljoforvaltningen inte reagerat pa detta.

Malarens sjoar och strénder dr av riksintresse med hénsyn till dess natur- och kulturmiljo-
virden. I Vagverkets Miljokonsekvensbeskrivning av Forbifarten konstateras bland annat att
den sammantagna negativa konsekvensen for landskapskaraktéren och kulturmiljon &r stora.
Michaneks slutsats &r att Forbifarten strider mot Miljobalken i flera paragrafer.

Den samhillsekonomiska analysen av Forbifarten har fatt kritik frin manga hall, bland
andra forskare pd KTH, Naturvardsverket och Naturskyddsforeningen. En rapport (Reflektio-
ner pa samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet och pa kalkylen for nord-sydliga forbindel-
ser i Stockholm i synnerhet) frain KTH varen 2007 tar upp en rad brister i den tidigare gjorda
samhéillsekonomiska analysen av en nord-sydlig forbindelse.

Rapporten pekar bland annat pé att miljoaspekter ofta far ett begrénsat genomslag i sam-
héllsekonomiska analyser. Detta trots transportsektorns stora miljopaverkan och trots de kli-
matpolitiska mél som riksdagen har beslutat om. En av orsakerna &r att man prissétter miljo-
paverkan mycket l4gt och att man inte rdknar med utslédpp frén byggande av vigarna, drift
och underhéll och byggande av nya bilar som trafikerar végen och produktion av brénsle. En
annan nyligen publicerad studie visar pa att denna indirekta energi for Sodra Lanken &r dub-
belt sa stor som energin for sjdlva vigtransporten.

Den ursprungliga samhéllsekonomiska analysen har inte rdknat in trangselavgifter i Stock-
holm. Nu vet vi att tringselavgifterna ska terinforas och rapporten visar att med trangselav-
gifter sa dr varken alternativen Forbifart Stockholm eller Diagonal Ulvsunda langre samhalls-
ekonomiskt 16nsamma, &ven om man dé inte rdknar in de miljoaspekter som har ndmnts.

I den samhéllsekonomiska analysen har heller inte priset for de naturintrang byggena med-
for raknats in. Naturvardsverket lyfter ocksa aspekten att medelhastigheten i tunneln berék-
nats till 97 km/h, vilket verkar vara en optimistisk tolkning. D& merparten av den samhalls-
ekonomiska nyttan baseras pa tidsvinster kan detta antagande leda till en overskattning av
vinsterna.

I Naturskyddsforeningens remissvar lyfts kritik mot hur viktiga omvérldsfaktorer neglige-
rats i beddmningen av det sé kallade Noll-alternativet. En av dem &r just tringselavgifterna,
som inte beaktas i detta alternativ trots att de aterinfors redan till sommaren. Kostnadsokning-
ar for vigbyggen har inte uppdaterats. Det faktum att klimatpolitiken kréver hogre bensinpri-
ser och pa langre sikt mindre transportbehov har inte beaktats. Sammantaget har detta lett till
att den samhillsekonomiska l6nsamheten for en ny vig har Gverskattats i kalkylen.

Forbifartens effekter pa regionens struktur och totala transportbehov har heller inte beak-
tats ordentligt. Védgen skulle stimulera ett alltmer utglesat bebyggelsemdnster med Okade
transportbehov och forsdmrat underlag for kollektivtrafik.



Viagverkets egen fyrstegsprincip, som bygger pa att utbyggnad av vig ar det sista alternati-
vet och att man i forsta hand bor titta pa hur befintligt vignit kan anvidndas mer effektivt, ar
foredomlig. Det &dr dérfor underligt att Kombinationsalternativet fatt en sa undanskymd plats.
Att med hjdlp av triangselavgifter och en rejdl kapacitetshojning i kollektivtrafiken utnyttja
befintliga vdgar béttre och dessutom minska de totala transportbehoven vore bdde samhélls-
ekonomsikt och miljomaéssigt mycket mer effektivt.

Att satsa pa vagutbyggnader &r att backa in i framtiden. Stockholms ldn behdver mer och
billigare kollektivtrafik sa att det blir &nnu léttare for de som i dag &ker bil att stilla bilen
hemma.

Ersittaryttrande gjordes av Per Ankersjé (c) enligt foljande:

Centerpartiet anser att Forbifart Stockholm ar det bésta av de diskuterade alternativen nér det
giller stadens och regionens utveckling. Det dr ocksa viktigt att spaden sétts i backen sa fort
som mdjligt — inte minst med tanke pé att byggtiden berdknas bli mycket lang.

Centerpartiet vill understryka att det finns all anledning att se pa framtidens trafik med
tillforsikt. Miljobilar med ny teknik och nya brinslen vinner snabbt ny mark. Aterinforandet
av tringselskatten innebér ockséd en effektivare bilanvandning. Satsningar pa ny sparbunden
kollektivtrafik star for dorren.

Forbifart Stockholm kommer att passera flera omraden med vérdefulla naturmiljéer. Det &r
av yttersta vikt att skyddet av exempelvis Grimstaskogen och Lovon prioriteras i planeringen.
Centerpartiet anser att Forbifarten ska byggas med den allra senaste miljotekniken nir det
géller material, processer, logistik, beldggningar och kringplanering. Vi ser gérna ocksa att
trafikleden utnyttjas for nya strak nér det giller kollektivtrafik och cykling.



ARENDET

Behovet av bittre forbindelser dver Saltsjo-Mélarsnittet har diskuterats och utretts
under lang tid. For att tillgodose efterfragan pd bostidder, arbetsplatser och service
fran den viaxande befolkningen i Stockholmsregionen ar det onskvart att kraftigt for-
bittra forutsittningarna for forbi- och genomfartstrafiken.

Den av regeringen tillsatta Stockholmsberedningen anger i sitt slutbetinkande fran
2003 att Forbifart Stockholm ar en av de mest betydelsefulla viginvesteringarna for
att battre knyta samman Stockholmsregionens norra och sédra delar och for att fraim-
ja utvecklingen generellt i regionen.

Vid den tidigare remissen av vigutredningen ar 2005 forordade staden genom
kommunstyrelsen en utbyggnad av Forbifart Stockholm.

Den nu foreliggande remissen pa vagutredningen ér ett led i beredningen av vig-
fragan infor tillatlighetsprévningen hos regeringen. I utredningen beskrivs tva vigut-
byggnadsalternativ, Forbifart Stockholm respektive Diagonal Ulvsunda samt ett
Kombinationsalternativ bestdende av kollektivtrafik och végavgifter. Alternativen
jé@mfors sinsemellan och med ett referensalternativ, kallat Nollalternativet.

Vigverkets bedomning ar att Forbifart Stockholm sammantaget ger den basta mél-
uppfyllelsen. Genom utformningen med tunnlar i de kénsligaste partierna och med
den enighet som finns i Stockholmsregionen anser Végverket att Forbifart Stockholm
ar det mest genomforbara alternativet.

BEREDNING

Arendet har remitterats till Bromma stadsdelsnimnd, Hégersten-Liljeholmens stads-
delsndmnd, Hésselby-Villingby stadsdelsndmnd, Kungsholmens stadsdelsndmnd,
Rinkeby-Kista stadsdelsndimnd, Skérholmens stadsdelsnimnd och Spénga-Tensta
stadsdelsndmnd, trafik- och renhéllningsndmnden, stadsbyggnadsndmnden, exploate-
ringsndmnden, miljo- och hilsoskyddsndmnden, stadsledningskontoret och Stock-
holms Stadshus AB.samt till Handelskammaren i Stockholm och till Motorménnen.

Innehdllsforteckning Sid
Stadsledningskontoret och Stockholms Stadshus AB 9
Trafik- och renhallningsndmnden 10
Stadsbyggnadsndmnden 10
Exploateringsndmnden 11
Milj6- och hélsoskyddsndmnden 17
Bromma stadsdelsnimnd 23
Hégerstens-Liljeholmens stadsdelsndmnd 23
Hisselby-Villingby stadsdelsndmnd 24
Kungsholmens stadsdelsndmnd 25
Rinkeby-Kista stadsdelsndmnd 26
Skarholmens stadsdelsndmnd 27
Spanga-Tensta stadsdelsndmnd 29

Stadsledningskontoret och Stockholms Stadshus AB

Stadsledningskontorets och Stockholms Stadshus AB:s gemensamma tjansteut-
latande daterat den 20 juni 2006 har i huvudsak f6ljande lydelse.

Av vigutredningens tvd huvudalternativ Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda har
Forbifarten under olika namn varit en grundlaggande forutséttning i regionplanearbetet och



for kommunernas planering av trafik och bostdder sedan decennier tillbaka. Forbifarten
kommer att minska tringseln i regionens centrum och gynna den trafik som ska passera
Stockholm. Den medfor att en storre del av regionen avlastas vad géller biltrafik dn vad som
skulle &dstadkommas med Diagonalen, samtidigt som den Okar den totala trafikkapaciteten i
Stockholmsregionen.

Forbifart Stockholm &r det alternativ som Végverket Region Stockholm sammantaget an-
ser vara lampligast for att tillgodose dagens och morgondagens végtransportbehov véster om
Stockholms centrala delar. Huvudfrdgan infor regeringens tillatlighetsprovning ér det valda
alternativets forenlighet med miljobalkens bestimmelser. Konflikt finns mellan olika riksin-
tressen for alternativ Forbifart Stockholm, som dérmed ar foremal for en avvigning mellan
bevarandeintressen och nyttjandeintressen.

Trots Forbifartens inverkan pa riksintresseomrddet Mélaren med strinder och dar utgdr
miljobalken inget hinder for att godkdnna Forbifartsalternativet. Det &r en fradga om reguljar
utveckling av tétort. Skyddet for riksintressen dirmed inte &r tillimpligt d4ven om exploate-
ringen skulle inverka pa natur- och kulturvérden.

Forbifarten ar det alternativ som pé bésta sétt tillgodoser det behov som regionforstoringen
i Stockholm-Maélardalen medfor. Den kommer att 6ka mojligheterna att bo och arbeta i olika
delar av regionen.

Till skillnad fran Diagonalen loser ocksa forbifarten trafikforsorjningen av Ekerd, vilket
innebdr att dverbelastningen vid frimst Brommaplan ddmpas vésentligt.

Stadsledningskontoret och Stadshus AB anser sammanfattningsvis att inget som fram-
kommit sedan stadens tidigare svar pa vigutredningen ger anledning till ett forédndrat still-
ningstagande fran stadens sida vad géller val av alternativ for nord-sydlig forbindelse. Vi
instimmer darmed i VST:s stéllningstagande att Forbifart Stockholm bor foras vidare i pla-
neringen och genomforas.

Trafik- och renhallningsnimnden

Trafik- och renhallningsnimnden beslutade vid sitt sammantrdde den 12 juni
2007 att overlimna och aberopa kontorens utldtande som svar pa remissen till
kommunstyrelsen.

Reservation anfordes av Mats Lindqvist (mp), bilaga.

Reservation anfordes av Torhild Lamo (v), bilaga.

Sdrskilt uttalande gjordes av Jan Valeskog m.fl. (s), bilaga.

Stadsbyggnadsnimnden

Stadsbyggnadsnimnden beslutade vid sitt sammantrdde den 14 juni 2007 att som
svar pa remissen Overldmna kontorets tjansteutlatande.

Reservation anfordes av Cecilia Obermiiller (mp), bilaga.
Reservation anfordes av Anders Nordenskiold (v), bilaga.

Sdrskilt uttalande gjordes av Gunni Ekdahl m.fl. (s), bilaga.
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ExploateringsnAimnden

Exploateringsnimnden beslutade vid sitt sammantridde den 14 juni 2007 att som
svar pa remissen dverlimna och aberopa kontorens gemensamma tjansteutlatande.

Reservation anfordes av Emilia Hagberg (mp), bilaga.
Reservation anfordes av Ann-Margarethe Livh (v), bilaga.
Sdrskilt uttalande gjordes av Mirja Riihd Jarvinen m.fl. (s), bilaga.

Trafikkontorets, stadsbyggnadskontorets och exploateringskontorets gemen-
samma tjansteutlatande daterat den 22 maj 2007 har i huvudsak foljande lydelse.

SAMMANFATTNING

Vigverket Region Stockholm (VST) har till staden for yttrande 6versdnt ”Viagutredning
effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet” pa s.k. beredningsremiss. Re-
missen ar ett led i beredningen av vigfragan infor regeringens tillatlighetsprovning. VST
anser att Forbifart Stockholm é&r det alternativ som bast tillgodoser dagens och morgonda-
gens végtransportbehov véster om Stockholms centrala delar.

Vid den tidigare remissen av vagutredningen ar 2005 forordade staden genom kommunsty-
relsen en utbyggnad av Forbifart Stockholm.

Av vigutredningens tvd huvudalternativ Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda har
Forbifarten under olika namn varit en grundlaggande forutséttning i regionplanearbetet och
for kommunernas planering av trafik och bostidder sedan decennier tillbaka. Forbifarten
kommer att minska tringseln i regionens centrum och gynna den trafik som ska passera
Stockholm. Den medfor att en storre del av regionen avlastas vad géller biltrafik dn vad som
skulle dstadkommas med Diagonalen, samtidigt som den Okar den totala trafikkapaciteten i
Stockholmsregionen.

Forbifarten ar det alternativ som pé bésta sétt tillgodoser det behov som regionforstoringen
i Stockholm-Milardalen medfor. Den kommer att 6ka mojligheterna att bo och arbeta i olika
delar av regionen.

Till skillnad fran Diagonalen loser ocksé forbifarten trafikforsorjningen av Ekerd, vilket
innebér att 6verbelastningen vid frimst Brommaplan dampas visentligt.

VST har analyserat miljobalkens bestdmmelser kring riksintressen och lokalisering vad
giller Forbifarten respektive Diagonalen. I korthet anfér man att riksintressen kan std emot
varandra, som &r fallet med Forbifarten, utan att en annan lokalisering tidigt maste viljas
(d.v.s. Diagonalen). Hér skiljer sig VST:s och Lénsstyrelsens uppfattningar fran varandra.
Kontoren delar VST:s synsitt i fragan.

Kontoren anser sammanfattningsvis att inget som framkommit sedan stadens tidigare svar
pa végutredningen ger anledning till ett fordndrat stillningstagande fran stadens sida vad
giéller val av alternativ for nord-sydlig forbindelse. Kontoren instimmer ddrmed i VST:s
stillningstagande att Forbifart Stockholm bor foras vidare i planeringen och genomforas.

Vigutredningen uppvisar allvarliga brister rérande Kungens Kurva- Skidrholmenomrédets
anslutningar till Forbifarten. Vagprojektet behdver hdr omarbetas s att bittre tillganglighet
skapas till trafikledssystemet genom att storande och svarorienterade omvégar undviks, da-
gens trafikbarridr pa platsen inte forstarks sa att den omdjliggdér den sammanhéngande stads-
bygd mellan Skirholmen och Kungens Kurva som Stockholm och Huddinge gemensamt
efterstrivar samt att den regionala trafiken inte forsdmrar for trafiken pé lokalvidgnétet som
redan idag &r hart belastat.

UTLATANDE

Bakgrund

Nya nord-sydliga forbindelser over Saltsjo - Mélarsnittet har funnits med i regionens och
Stockholms planering sedan artionden tillbaka. Senast utreddes sddana i anslutning till Den-
niséverenskommelsen i borjan av 1990-talet. Arbetet drevs dé sé langt som till en arbetsplan
for en véstlig kringfartsled “Yttre tvéirleden, delarna Kungens Kurva - Bergslagsplan och
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Hjulsta — Haggvik”. Néar Dennisoverenskommelsen foll &r 1997, &dndrades forutsittningarna
for finansieringen och arbetsplanen fullf6ljdes inte. En vistlig forbindelse, “Forbifart Stock-
holm”, finns dock med i RUFS 2001, Stockholms-beredningens slutbetéinkande samt i
Stockholms dversiktsplan-99.

Nar Vigverket ar 2001 ater aktualiserade projektet med en nord-sydlig forbindelse véster
om Essingeleden inleddes med hénsyn till miljobalkens &vergangsbestimmelser ett nytt
planeringsarbete med en forstudie som redovisades i december samma éar. Inledningsvis
identifierades da tre tdnkbara vigkorridorer; "Forbifart Stockholm” (motsvarar ungefar Vis-
terleden), ”Alstensleden” och “Essingeledens Brommagren”. VST:s slutsats frdn forstudien
var att regionens trafikproblem inte kan klaras utan en ny nord-sydlig vigforbindelse.

Sedan Linsstyrelsen beslutat att projektet kan antas medféra betydande miljopéverkan
genomforde VST under &r 2002 ett s.k. utdkat samréd. Efter att ha sammanstéllt remissvaren
pa den dérefter foljande vdgutredningen har VST i sitt stillningstagande till utredningen
angivit att Forbifart Stockholm bor foras vidare i planeringen och genomforas.

I vigutredningen anges projektets dndamal vara att ”’16sa problemen till f61jd av bristande
kapacitet i de nord-sydliga forbindelserna i Stockholmsregionen och att understodja de na-
tionella och regionala malen for samhéllets utveckling”; kort sagt att “astadkomma effektiva-
re nord- sydliga forbindelser”.

Vigutredningen har haft syftet att finna den végkorridor som bést:

e  knyter samman de norra och sddra lansdelarna och gor det mojligt att fairdas mellan
dessa delar utan att belasta Stockholms centrala delar.

e skapar en forbifart for langdistant trafik.

e  forbéttrar framkomligheten pé infartslederna

e forbittrar mojligheterna att genom utjimnad tillginglighet f4 en gemensam arbets-
och bostadsmarknad for hela regionen.

e  mojliggor en flerkérnig region

e ger forutséttningar for utveckling i en region med stark tillvaxt

Vigutredningen redovisar tva alternativa véigkorridorer, Féorbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda. Utredningen har &ven, pa grund av de synpunkter fran bl.a. Lénsstyrelsen och
Stockholms stad som framkommit under samrédet, fortsatt att prova om malen kan nis med
andra atgirder dn vagutbyggnader. Man har hérvid tagit fram ett kombinationsalternativ. Ett
nollalternativ finns ocksé med som en referens. Se bifogad kartskiss.

Férbifart Stockholm 16per 1 ungefar samma strickning som Dennis-0verenskommelsens
Visterled, d.v.s. fran E 4/ E 20 vid Kungens Kurva via Lovon, Bergslagsplan och Hjulsta
till E 4 vid Haggvik. Den gar dock, till vésentlig skillnad fran Visterleden, i huvudsak i
tunnlar.

Diagonal Ulvsunda avliankas fran E 4/E 20 vid Vistertorp, och gér dérifran under Mélaren
via Ulvsunda till E 4, dér den ansluter invid Kista. Strickorna E 4/E 20 Kungens kurva —
Vistertorp samt E 4 Kista — Haggvik breddas. Vid Aspudden finns en anslutning till Sédra
lanken. Diagonalen gar helt i tunnel forutom en kortare stricka i Ulvsunda industriomrade.

Kombinationsalternativet omfattar en breddad Klarastrandsled i kombination med en ny
Huvudstaled, en ny pendeltagsforbindelse Alvsjo — Higgvik samt kvalitetshojningar inom
kollektivtrafiken. Alternativet har nu avforts av VST bl.a. dirfor att det inte uppfyller pro-
jektets &ndamal.

Nollalternativet innebér att de vdg- och baninvesteringar som finns med i RUFS 2001 {or
ar 2015 genomfors med undantag av Forbifart Stockholm. Inte heller nollalternativet uppfyl-
ler projektets &ndamal.

Alla alternativ har enligt VST utvirderats jambordigt med avseende pa deras mojligheter
att uppna projektmaélen. I korthet kan sdgas att de bada vagalternativen bedéoms som dnda-
malsenliga enligt vigutredningen, medan kombinationsalternativet bara uppfyller malen att
forbéttra framkomligheten 1 de centrala delarna och pé infartslederna. Det alternativet &r
déremot nagot battre vad géller trafiksidkerhet och miljo.

Forbifart Stockholm finns med i Vagverkets nationella plan for végtransport-systemet un-
der perioden 2004-2015. Dock finns bara ett mindre belopp reserverat, dértill i slutet av
planperioden. Végverket har darfor borjat utreda alternativ finansiering av projektet for att
mojliggora en tidigare utbyggnad. Finansieringsfragorna avhandlas for nérvarande inom
ramen for Carl Cederschidlds forhandlingsuppdrag om Stockholms infrastruktur.

Kostnaden for Forbifarten uppskattas i dagsliget till cirka 25 miljarder kronor och byggti-
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den till minst atta ar.

Remissen

Detta drende avser en s.k. beredningsremiss pd Vigverket Region Stockholms (VST:s)
”Vagutredning effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet”. Remissen in-
kom till KF/KS kansli 2007-03-29. Remissvaret skall vara kommunstyrelsen tillhanda senast
2007-08-23. Remissen ar ett led i beredningen av vigfragan infor tillatlighetsprovningen hos
regeringen enligt 17 kap. 1 § miljobalken. Tillatlighetsprovning hos regeringen &r steget
efter vigutredningen som i sin tur utgdr det andra steget i den trestegs planeringsprocess som
skall genomforas enligt viglagen.

Den nu aktuella remissen har skickats ut till samtliga kommuner i lidnet, berérda myndig-
heter och organisationer samt négra utvalda foretag. Sarskilt viktiga for regeringens tillatlig-
hetsprovning ar frdgorna:

e Hur ser remissinstanserna pd VST:s stillningstagande for alternativet Forbifart

Stockholm?

e Hur ser remissinstanserna pa de olika alternativens forenlighet med miljébalkens
bestdmmelser?

e Vilka fordelar respektive nackdelar &r sérskilt viktiga att beakta for de olika alterna-
tiven?

En mer omfattande sammanfattning av végutredningen kan erhallas som Pdf-fil pd Vig-
verkets hemsida www.vv.se under ”Viagprojekt” - ”Stockholms 14n” - "Nordsydliga forbin-
delser” - ”"Dokument och informationsmaterial”.

Stadens tidigare stéllningstaganden

I stadens yttrande i samband med det utdkade samradet &r 2002 forordade kommunstyrelsen
att utredningen fortséttningsvis, forutom nollalternativet, borde studera Forbifart Stockholm
och Alstensleden. Essingeledens Brommagren, som enligt forstudien ger en ligre maluppfyl-
lelse, borde ddrmed utga ur arbetet. Alternativa metoder att uppnéd det dnskade resultatet,
sasom kollektivtrafikutbyggnad och avgiftssystem, borde ocksé granskas inom utredningen.

I stadens svar pa vigutredningen &r 2005 anférde kommunstyrelsen bl.a.:

... med tanke pd stadens och regionens tillvixt mdste infrastrukturen forbdttras och byg-
gas ut......Stockholms stad anser att det ldmpligaste ldget for en ny forbindelse dver Mila-
ren vister om Essingeleden dr Forbifart Stockholm.”

Kontorens synpunkter

Inledning

Stockholms ldns befolkning kommer enligt prognoser fran RUFS 2001 samt Vision Stock-
holm 2030 att 6ka med mellan 400 000 — 600 000 fram till &r 2030. Detta stéller krav pa ett
hogt bostadsbyggande under hela denna period. For att skapa bra forutséttningar for detta
maste spar och végar byggas ut till att svara mot det dkade resandet som lénets véxande
befolkning ger upphov till. Om inte nddvéndiga investeringar i trafikinfrastrukturen kommer
till stind kan bostadsbyggandet forsvaras. Kombinationen lagt bostadsbyggande och ett
bristfilligt transportsystem skapar ocksé ohéllbara forutsittningar for en utveckling av lénets
néringsliv och arbetsmarknad och ddrmed ocksa for den sociala vilfarden.

Genom kommunstyrelsen har staden, i samband med remissen av vagutredningen, forordat
Forbifart Stockholm framf6r Diagonal Ulvsunda. De argument som nedan redovisas ingick i
huvudsak i underlaget for beslutet. Fragorna kring alternativens férenlighet med miljobalken
liksom effekterna for Ekerotrafiken togs dock inte upp specifikt.

Forbifart Stockholm jamférd med Diagonal Ulvsunda

Béda dessa alternativ ger en siddan forstirkning av de nord-sydliga forbindelserna att de
uppfyller projektets &ndamal. Vid valet mellan alternativen bor fragor kring 6nskad region-
struktur, bostadsbyggande, storningar, anslutningar och planeringsosékerheter vara utslags-
givande. Det valda alternativet maste givetvis ocksé vara forenligt med géllande lag.

Regional och kommunal planering
Forbifart Stockholm har under olika namn varit en grundldggande forutséttning for regionens
och kommunernas planering av trafik och bostdder sedan decennier tillbaka, till skillnad fran
Diagonalen som ér helt ny i ssmmanhanget. Det innebér att Diagonalen blir kraftigt fordrdjd
till f6ljd av de stora och tidsddande utredningar som kommer att kravas for att alla dess kon-
sekvenser skall kunna &verblickas. Den skulle bl.a. fordra en omfattande och tidsddande
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omarbetning av savél regionplanen som flera kommuners dversiktsplaner.

Forbifart Stockholm bidrar pa ett effektivare sétt &n Diagonalen till forbdttrad storregional
tillgénglighet och stoder den 6nskvirda regionforstoring som pagar i Stockholm-Malardalen.
Forbifarten 6kar ocksa den totala trafikkapa-citeten i Stockholmsregionen och gynnar den
trafik som passerar Stockholm.

Forbifarten stoder flera av de i regionplanen utpekade regionkdrnorna och den ger goda
mdjligheter till utbyte dven med stombusstrafik mellan norra och sédra regionhalvan. Med
Diagonalen uppnés dessa effekter i ldgre grad da den mer 4r en angeldgenhet for de centrala-
re regiondelarna. Béda alternativen bidrar, pa grund av 6kad biltillgénglighet i ett stort om-
land, till en 6kad bebyggelsespridning i Stockholmsregionen.

Konsekvenser for bostadsbyggandet samt storningar under byggtiden
Korridoren for Diagonalen passerar ett flertal omradden som planeras for utbyggnad. Argu-
ment for att stoppa bostadsprojekt med hénvisning till en vigkorridor har bland annat an-
véants mot nya bostéder vid Telefonplan, ndgot som hittills inte fatt stod av Lénsstyrelsen.
Sannolikheten/risken for ett saidant stod framdver, okar visentligt med Diagonalen. Planpro-
cesserna kommer med sannolikhet att forlingas och fordyras visentligt. Staden har omfat-
tande planer som kan komma att allvarligt beroras. Risken ar att Diagonalen lagger en ”dod
hand” ver stora omraden i berérda kommuner under en lang tid framdver.

I Stockholm ar det bostadsprojekt vid bland annat Midsommarkransen, Telefonplan, An-
nedal, Mariehill, Ulvsunda samt vid Béillstaviken som kommer att beréras. Totalt handlar
det om ca 6 000 ldgenheter dar planering pagar.

Stockholm bedriver sedan négra &r tillbaka tillsammans med grann-kommunerna ett vi-
sionsarbete for omradet kring Baillstaviken, kallat Vision Béllstaviken. Visionen innefattar
en potential pa totalt 7 000 ldgenheter med flyget kvar och omkring 10 000 ldgenheter om
flygplatsen laggs ner. Diagonalens foreslagna utformning med 6ppet schakt genom Ulvsunda
industriomrade far en direkt paverkan for omkring 3 000 av dessa lagenheter. Ett ytldge
genom Ulvsunda dr av denna anledning enligt kontoren oacceptabelt.

Planering och byggande av Diagonalen innebar sékerligen en kraftig forsening av Tvérba-
na Norr, vilket paverkar bl.a. Ulvsundaomradets utveckling negativt.

Diagonalen gar i och under téttbefolkade omréden i storre omfattning dn Forbifarten och
medfor dirmed mer omfattande stdrningar savél under som efter byggtiden. En bedémning
visar att drygt 40 000 personer bor i Diagonalens végkorridor, jimfort med ca 15 000 i For-
bifartens korridor. Exakt hur manga som blir stérda under byggtiden gér inte att faststilla
forrén det &r fastlagt var transportvégar, etableringsplatser och arbetsplatser ligger. Nar leden
ar i drift beror det pa var ytlagen, ramper och ventilationstorn ligger.

Byggarbetsplatser och etableringsytor medfor miljostorningar bl.a. i Vistertorp, Nyboda,
Ulvsunda och Solvalla/Rissne. Trafikplatsombyggnader och vigtransporter kommer att stora
ménniskor inom en vid radie kring dessa platser. Framkomligheten kommer sikerligen att
avsevart forsamras och kan darmed péaverka bl.a. naringslivet negativt.

Sammanfattningsvis kan kontoren konstatera att betydligt farre personer och bostadspro-
jekt paverkas negativt av Forbifarten dn av Diagonalen.

Anslutningar
Diagonalen drar till sig mer trafik i ett redan hért belastat nit. Darmed blir det storre belast-
ningar pa tillfarterna som dessutom ligger i omraden som &r eller planeras att bli tattbefolka-
de. Samtliga trafikplatser blir mer eller mindre problematiska; anslutningspunkterna i vaster-
ort dr t ex dverbelastade redan idag. Det handlar om platser med stort antal boende idag eller
planerad bostadsutbyggnad och de negativa konsekvenserna beddms bli stora. Den okade
trafiken pa dessa delar leder édven till att halten av partiklar berdknas komma att Gverstiga
géllande normer pé flera huvudleder och stadsgator.

Diagonalen medfor dven stora trafikokningar pa Sodra lanken (12 000 — 17 000 fordon per
dygn enligt Vagverkets berdkningar i vigutredningen) och pé de strackor diar den samman-
faller med stora radiella leder, Sodertdljevagen i sdderort samt Uppsalavédgen i Sollentuna.
Har finns risk for ytterligare problem bade gillande trangsel och miljo.

Forbifartens anslutningar forlaggs till platser dir kapacitets- och miljo-problemen é&r avse-
vért mindre dn motsvarande for diagonalen. Detta far dock givetvis inte hindra att anslut-
ningarna till Forbifarten, om den fors vidare till genomforande, studeras vidare med inrikt-
ningen att deras ldge och utformning ska frimja utvecklingen av bostadsmarknad och nér-
ingsliv. Detta avser bdde Kungens Kurva — Skidrholmen och strackningen genom vésterort.
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Alternativens forenlighet med miljobalken avseende lokalisering
Inom utredningsomradet finns omraden med hoga skyddsvérden. Tillatligheten av atgérder
inom dessa omraden provas med tillimpning av miljobalkens bestimmelser om héllbar ut-
veckling; de allménna hénsynsreglerna i kap 2 samt de grundlaggande och sarskilda hushall-
ningsbestdmmelserna i kap. 3 resp 4.

Den s.k. lokaliseringsregeln enligt kap. 2 innebér att den valda platsen skall vara lamplig i
sig och att den skall vara den bésta av de alternativ som ar lampliga.

Den grundldggande hushéllningsbestimmelsen, som finns i kap.3, innebér att “mark- och
vattenomraden skall anvindas for det eller de dndamal for vilka de dr mest lampade med
hinsyn till beskaffenhet och foreliggande behov. Foretriade skall ges sddan anvindning som
medfor en fran allmén synpunkt god hushéllning.”

Projektet berdr ett antal enligt miljobalken definierade riksintressen, som i sin tur kan de-
las in i1 bevarandeintressen och nyttjandeintressen. De viktigaste bevarandeintressena ar
Lovon for kulturmiljé och Milaren med 6ar och striander for natur- och kulturvarden samt
turism och rorligt friluftsliv. De viktigaste nyttjandeintressena dr ”E4 inkl Vésterleden (For-
bifart Stockholm)” och Bromma flygfalt. Ytterligare bevarandeintressen av intresse for pro-
jektet ar t.ex. ett s.k. Natura 2000-omrade pa Lovdn och bland ytterligare nyttjande-intressen
kan ndmnas sodra farleden i Milaren for sj6farten. Det dr inte ovanligt att olika riksintressen
star i konflikt med varandra.

Forbifarten berdr alla de ndmnda intressena utom Bromma flygfilt. Diagonalen beror riks-
intresset Bromma flygfélt genom att dess korridor inkrdktar pa omradet, men inga andra
riksintressen.

I miljobalken anges att riksintressen for naturvard, kulturmiljovard och friluftsliv sa langt
som mojligt skall skyddas mot dtgérder som vallar "pataglig skada.

I sitt remissvar pa vigutredningen konstaterade Liansstyrelsen betriffande Forbifarten att
oftrenliga riksintressen gor ansprak pd samma omraden och bedomde att bevarandeintressen
skadas patagligt. I ett sadant fall skall enligt miljobalken i f6érsta hand pétaglig skada undvi-
kas. Med hénvisning till lagens forarbeten hdvdade Lansstyrelsen att exempelvis andra loka-
liseringar av den tilltdnkta verksamheten ska eftersokas. Forst ndr dessa mojligheter ar ut-
tomda kan enligt Lansstyrelsen en vigning mellan riksintressen som gor ansprdk pa samma
omrade komma i fraga. Lansstyrelsen konstaterade att det i detta fall finns dndamaélsenliga
alternativ for att tillgodose kommunikationsintresset, och att Diagonalen dérmed é&r lampli-
gare dn Forbifarten.

I materialet till den aktuella beredningsremissen delar VST inte Lénsstyrelsens uppfatt-
ning, d.v.s. att en avvégning mellan riksintressen for forbifarten i princip blir aktuell forst
om alternativa strickningar saknas. VST anfor att miljobalken bor ldsas sé att ett overvigan-
de av vilket lokaliseringsalternativ som dr ldmpligast blir aktuellt forst om avvdgningen
mellan de motstadende intressena i det ursprungliga huvudalternativet visar att bevarandein-
tressena overviger. VST anfor ocksé att faktorer som regional utveckling, kommunal plane-
ring och bostadsforsorjning bor finnas med i beddmningen av bésta lokalisering. VST an-
marker att Lansstyrelsens syn saknar stdd i praxis.

VST beddomer sammantaget att Forbifarten ar det alternativ som i de flesta avseenden till-
godoser projektmélen pa bista sitt och att Forbifarten ddrmed sammantaget dr det lampligas-
te alternativet.

Kontoren ser VST:s bedomning av Forbifartens forenlighet med miljobalken som rimlig
och delar VST:s bredare synsétt som yttrar sig i att fler faktorer 4n de Lansstyrelsen tar upp,
som t.ex. hinsyn till samhéllsplaneringen i stort avseende dven ekonomisk och social ut-
veckling, bor vdgas in vid val av lokali-sering. Kontoren instimmer ocksa i VST:s synpunkt
att Lénsstyrelsens bedom-ning av vad som é&r pétaglig skada dr val hard; stéd for VST:s
uppfattning finns i regelverk och praxis. Kontoren anser ocksa att Lénsstyrelsen éverhuvud-
taget borde ha lagt stérre vikt vid att Diagonalen ger storre intrang och oldgenhet for manni-
skors hilsa dn vad Forbifarten gor, inte minst under byggtiden.

Forenlighet med miljébalken avseende miljokvalitetsnormer
Béda huvudalternativen kommer enligt VST:s senaste berdkningar att medfora cirka 3 %
hogre koldioxidutsldpp dn nollalternativet. Dessa dkade utsliapp bor VST, som ocksé forslas i
vagutredningen, kompensera genom atgirder i sina andra roller som myndighet och sek-
torsansvarig.
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Ovriga miljofidgor
Forbifarten foreslas att pa bro 16pa dver Lambarfjérden, som ingér i Storstockholms vatten-
tékt 1 Ostra Mélaren. I miljokonsekvensbeskrivningen till vagutredningen gérs bedomningen
att bron innebér en acceptabelt 1ag risk for Mélaren som vattentakt. Stockholm Vatten, som
ansvarar for vattenverket pd Lovon, har meddelat att de bedomer de skyddséatgiarder som
presenteras i miljokonsekvensbeskrivningen som tillrackliga. Kontoren motsitter sig inte
Stockholm Vattens bedomning i frdgan. Lénsstyrelsen vill se Mélarens Ostra del som ett
riksintresse for vattenforsorjning.

Lambarfjarden &r idag ett av fa inlopp till Stockholm som har oexploaterade strédnder. Det
ar darfor av storsta vikt att bron i detta kénsliga ldge far en sévél estetisk utformning av hog
kvalitet savél som ett effektivt bullerskydd. De 6kade kostnaderna detta medfor méste finnas
med i kalkylerna redan frdn borjan. Likartad omsorg maste givetvis dven dgnas ovriga yt-
strackningar.

Trafik med start och mal i Ekeré kommun
Aven om denna friga inte ingdr i indamalet med viigutredningen ir den av storsta intresse
vid en jamforelse mellan Forbifarten och Diagonalen. Det kan konstateras att Drottning-
holmsvégen redan idag ar 6verbelastad 1 hogtrafik pa sin strackning genom Stockholm. Detta
medfor férutom kder och tidsforluster pa sjdlva Drottningholmsvagen dven en oonskad trafik
pa bostadsgator i vésterort. Om Ekerd kommuns avsikter att 6ka sin befolkning genomfors
forvirras problemet ytterligare.

Till skillnad fran Diagonalen ger Forbifarten en ny fordelning av Ekero-trafiken, vilket ger
en god avlastning av fraimst Brommaplan. Ytterligare en positiv effekt blir att den nimnda
oonskade trafiken reduceras patagligt.

Stadens forordande av Forbifarten bor kvarsta

Kontoren anser att inget som framkommit sedan stadens tidigare svar pa viagutredningen ger
anledning till ett fordndrat stéllningstagande frén stadens sida vad géller val av alternativ for
nord-sydlig forbindelse. Kontoren instimmer darmed i VST:s stéillningstagande att Forbifart
Stockholm bor foras vidare i planeringen och genomforas.

Fortsatt bearbetning av Forbifart Stockholm vid Kungens Kurva - Skédrholmen — gemen-
samma synpunkter f6r Stockholm och Huddinge

I den géllande regionplanen (RUFS 2001) &r Kungens Kurva — Skérholmen angiven som en
s.k. delregional kérna, vilket ocksa dr en utgdngspunkt for Stockholms stads ’Soderortsvi-
sion”. Med detta som grund bildades 2002 en gemensam projektorganisation med syftet att
utveckla omradet till en inte-grerad kidrna samt forbéttra kommunikationerna till, fran och
inom omrédet. Sedan 2005 pégar arbetet med gemensamma planeringsforutséttningar for
omradet. Stockholms stad och Huddinge kommun har en gemensam syn pa utformningen av
forbifarten i Kungens Kurva - Skdrholmenomradet.

Utvecklingen av en attraktiv regionkdrna med tillvaxtpotential forutsétter god tillgénglig-
het savil i vdg- som sparsystem. Den stora trafikbarridren E4/E20 delar idag omradet och
forsvérar integrering.

Vigutredningen, som i detta omrade baseras pa arbetsplanen for Vésterleden fran 1996,
uppvisar allvarliga brister rorande omradets anslutningar till forbifarten. Trafikledernas bar-
ridrverkan i omradet forstirks, med svarorienterade pa- och avfarter via lokalnitet, vilket
patagligt forsvérar utvecklingen av en sammanhéingande kérna.

Vigprojektet behover vid Kungens Kurva - Skérholmen omarbetas sa att:

e Dbittre tillgénglighet skapas till trafikledssystemet genom att stérande och svérorien-
terade omviagar undviks

e dagens trafikbarridr pa platsen inte forstirks si att den omojliggdr den samman-
hiangande stadsbygd mellan Skdrholmen och Kungens Kurva som Stockholm och
Huddinge gemensamt efterstrivar.

e den regionala trafiken inte forsdmrar for trafiken pa lokalvdgnétet som redan idag &r
hart belastat.

Huddinge och Stockholm har efter genomforda studier av omradet tagit fram alternativa
utformningsforslag vilka minimerar de for omradet allvarliga brister som foljer av vagutred-
ningens utformning.

Kommunerna vélkomnar den dialog som paborjats med VST for att gemensamt hitta en
acceptabel 16sning for samtliga parter pa Forbifartens utformning vid Skirholmen - Kungens
Kurva. Det pagaende samarbetet med Végverket gillande planering och utformning av For-
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bifart Stockholm bor sedan fortgd under hela den fortsatta planeringsprocessen.

Miljo- och hilsoskyddsnimnden

Miljo- och hélsoskyddsndmnden beslutade vid sitt sammantriade den 12 juni 2007
att i huvudsak bifalla forvaltningens forslag till beslut samt att dérutdver anfora fol-
jande:

Forvaltningen for ett resonemang utifran en nyligen publicerad rapport fran KTH.
Vi anser att resonemanget forvisso ar intressant men anser att det dr for langsokt att
lata det ingd som beddmningsunderlag i denna frdga. Andra stycket under rubriken
”Koldioxidutsldppen okar”, pa sidan 9 i forvaltningens tjansteutlatande bor darfor
utgd. (Texten dr borttagen i tjdnsteutlatandet nedan)

Reservation anfordes av Asa Romson (mp), bilaga.

Reservation anfordes av Eva Louise Erlandsson Slorach m.fl. (s), bilaga.
Reservation anfordes av Tina Kratz (v), bilaga.

Scirskilt uttalande gjordes av Asa Romson (mp), bilaga.

Miljoforvaltningens tjinsteutlatande daterat den 24 april 2007 har i huvudsak f6l-
jande lydelse.

Sammanfattning

Forbifart Stockholm ar det alternativ som Végverket Region Stockholm sammantaget anser
vara ldmpligast for att tillgodose dagens och morgondagens viagtransportbehov véster om
Stockholms centrala delar. Huvudfrdgan infor regeringens tillatlighetsprovning &r det valda
alternativets forenlighet med miljobalkens bestimmelser. Konflikt finns mellan olika riksin-
tressen for alternativ Forbifart Stockholm, som didrmed ar féremal for en avvagning mellan
bevarandeintressen och nyttjandeintressen.

Inget av de bada vigutbyggnadsalternativen &r bést fran alla aspekter. En Nord-Sydlig for-
bindelse kommer att medfora stora konsekvenser, positiva och negativa, savil i driftskedet
som i byggskedet. Forvaltningen beddomer att sdvdl Diagonal Ulvsunda som Forbifarten
medfor negativa konsekvenser for naturmiljé och friluftsliv. Trots Forbifartens negativa
inverkan pa riksintresseomradet Mélaren med strinder och 6ar utgér miljobalken inget hin-
der for att godkénna Forbifartsalternativet eftersom det ar frdga om en normal utveckling av
en titort och skyddet for riksintressen darmed inte &r tillimpligt &ven om exploateringen
skulle utgora en pataglig skada av natur- och kulturvirdena och det med hénsyn till behovet
av en ny nordsydlig vigforbindelse, alternativets breda uppslutning bland lénets kommuner
och de nackdelar for de boende som Diagonal Ulvsunda innebér och att Forbifarten vid sam-
lad bedémning framstar som den bésta lokaliseringen.

Miljobalkens bestimmelser om miljokvalitetsnormer for utomhusluft utgoér inget hinder
for ndgot av de bada vagutbyggnadsalternativen. De bada vagutbyggnadsalternativen berak-
nas leda till 6kade koldioxidutsldpp jamfort med Nollalternativet. Fér ”Ulvsundavisionen”
innebidr Diagonal Ulvsunda en négot bittre tillgdnglighet med bil samtidigt som ytlaget in-
nebir bade barridrer och férhgjda luftféroreningshalter.

Forvaltningens sammanfattande bedomning &r att miljobalken inte utgdr hinder for att
godkénna alternativ Forbifart Stockholm.

Bakgrund

Genom remiss fran kommunstyrelsen den 29 mars 2007 har rubricerade vigutredning dver-
lamnats till Miljo- och hélsoskyddsndmnden for yttrande senast den 20 juni 2007. Remissen
ar ett led i beredningen av vigfragan infor regeringens tillatlighetsprovning enligt 17 kap 1 §
miljobalken. Végverket vill att samtliga alternativ behandlas i remissvaret och att bedomning
sker om alternativen &r forenliga med miljobalkens bestimmelser.
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Vigutredningen dr ovanligt omfattande och komplex. Den fardigstélldes i juni 2005 da den
kunde stéllas ut. Synpunkter finns sammanstéllda och bemétta i Vagverkets utlatande. En
vagutredning gors pa oversiktlig nivd dir malsittningen ar att hitta och lyfta fram séddana
konsekvenser som bl.a. &r alternativavskiljande.

Jamforelse mellan alternativen — utdrag ur vigutredningen juni 2005

Béda vagutbyggnadsalternativen leder till 6kade koldioxidutsldpp jamfort med Nollalter-
nativet. Bada alternativen bedoms ge betydande tillskott till den regionala tillvéxten jamfort
med Nollalternativet. Investeringsvolymen berdknas ligga inom spannet 18-20 miljarder
kronor for Forbifarten resp 17-19 miljarder kronor for Diagonalen. Diagonalen &r berdk-
ningsmassigt samhillsekonomiskt 16nsammare &n Forbifarten, speciellt pa kort sikt, men
skillnaden &r inte avgorande for val av alternativ.

Béda alternativen minskar den sérbarhet som Stockholm har p g a for fa forbindelser i
nord-sydlig riktning och som kom till dramatiskt och patagligt uttryck nédr Lodbrok korde pa
en av broarna pa Essingeleden.

Diagonalen dr bést ur bullersynpunkt framforallt beroende pa kraven péa bullerskydds-
atgdrder vid breddning av E4/E20. Med Forbifarten kommer “tysta omraden”/av végtrafik
opaverkade omréaden att forsvinna vid Lovon och Grimstaskogens strandomraden. Diagona-
len minskar trafikarbetet i innerstaden jaimfort med Forbifarten, men flaskhalsar” kvarstar.
Forbifarten ger den genaste och snabbaste forbindelsen for langdistant trafik . Bada alterna-
tiven ger olika effekter pé infartsledernas olika delar. Diagonalen ger den storsta avlast-
ningseffekten ndrmast den inre ringen.

Forbifarten kommer att minska trédngseln i regionens centrum och gynna den trafik som
ska passera Stockholm. Den medfor att en storre del av regionen avlastas vad géller biltrafik
an vad som skulle astadkommas med Diagonalen, samtidigt som den dkar den totala trafik-
kapaciteten i Stockholmsregionen.

Forbifarten ar det alternativ som pé bésta sétt tillgodoser det behov som regionforstoringen
i Stockholm-Maélardalen medfor. Den kommer att 6ka mojligheterna att bo och arbeta i olika
delar av regionen.

Till skillnad fran Diagonalen l6ser ocksé forbifarten trafikforsérjningen av Ekerd, vilket
innebdr att 6verbelastningen vid frimst Brommaplan ddmpas vésentligt.

Diagonalen gér i och under téttbefolkade omréden i storre omfattning dn Forbifarten och
medfor dirmed mer omfattande stdrningar savél under som efter byggtiden. En bedémning
visar att drygt 40 000 personer bor i Diagonalens vagkorridor, jimfort med ca 15 000 i For-
bifartens korridor. Exakt hur manga som blir stérda under byggtiden gér inte att faststilla
forrén det &r fastlagt var transportvégar, etableringsplatser och arbetsplatser ligger. Nar leden
ar 1 drift beror det pa var ytldgen, ramper och ventilationstorn ligger.

Byggarbetsplatser och etableringsytor medfor miljostorningar bl.a. i Vistertorp, Nyboda,
Ulvsunda och Solvalla/Rissne. Trafikplatsombyggnader och vigtransporter kommer att stora
ménniskor inom en vid radie kring dessa platser. Framkomligheten kommer sdkerligen att
avsevart forsamras och kan darmed péaverka bl.a. naringslivet negativt.

Framkomligheten pa Diagonalen kan tidvis bli 1ag. Béda alternativen ger bittre tillgéng-
lighet i alla kommuner jaimfort med Nollalternativet. Genom kopplingen till Sodra Lanken
ger Diagonalen en bittre tillgénglighet for de sydostra kommunerna. Dar Forbifarten gér i
ytlage paverkas natur och friluftsliv negativt.

Korridoren for Diagonalen passerar ett flertal omrdden som planeras for utbyggnad. Ar-
gument for att stoppa bostadsprojekt med hédnvisning till en végkorridor har bland annat
anvénts mot nya bostider vid Telefonplan, ndgot som hittills inte fatt stod av Lénsstyrelsen.
Sannolikheten/risken for ett saidant stod framdver, okar visentligt med Diagonalen. Planpro-
cesserna kommer med sannolikhet att forlingas och fordyras visentligt. Staden har omfat-
tande planer som kan komma att allvarligt beroras. Risken ar att Diagonalen lagger en ”dod
hand” ver stora omraden i berérda kommuner under en lang tid framéver.

I Stockholm &r det bostadsprojekt vid bland annat Midsommarkransen, Telefonplan, An-
nedal, Mariehill, Ulvsunda samt vid Béillstaviken som kommer att beroras. Totalt handlar
det om ca 6 000 ldgenheter dar planering pagar.

Diagonalen drar till sig mer trafik i ett redan hért belastat nét. Darmed blir det storre be-
lastningar pa tillfarterna som dessutom ligger i omrdden som é&r eller planeras att bli tittbe-
folkade. Samtliga trafikplatser blir mer eller mindre problematiska; anslutningspunkterna i
visterort dr t ex Overbelastade redan idag. Det handlar om platser med stort antal boende
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idag eller planerad bostadsutbyggnad och de negativa konsekvenserna bedéms bli stora. Den
Okade trafiken pa dessa delar leder dven till att halten av partiklar berdknas komma att
Overstiga gillande normer pa flera huvudleder och stadsgator.

Diagonalen medfor dven stora trafikokningar pa Sodra lanken (12 000 — 17 000 fordon per
dygn enligt Vagverkets berdkningar i vigutredningen) och pé de strackor diar den samman-
faller med stora radiella leder, Sodertdljevagen i sdderort samt Uppsalavédgen i Sollentuna.
Har finns risk for ytterligare problem bade gillande trangsel och miljo.

Forbifartens anslutningar forlaggs till platser dir kapacitets- och miljo-problemen é&r avse-
vért mindre dn motsvarande for diagonalen. Detta far dock givetvis inte hindra att anslut-
ningarna till Forbifarten, om den fors vidare till genomforande, studeras vidare med inrikt-
ningen att deras ldge och utformning ska frimja utvecklingen av bostadsmarknad och nér-
ingsliv. Detta avser bdde Kungens Kurva — Skidrholmen och strickningen genom vésterort.

Forbifarten har ett brett stdd i ldnets samtliga kommuner.

Forvaltningens synpunkter

Detta &r forsta gdngen som Milj6- och hilsoskyddsndmnden far mojlighet att ta del av ru-
bricerade vigutredning. Forvaltningen har inte haft mojlighet att granska och bedéma det av
Viagverket avforda alternativet “kombinationsalternativet”. Alternativet &dr inte jamforbart
med de Ovriga och inte mdjligt att tillatelseprova/inte processas vidare genom véglagen.
Forvaltningen instimmer dock med Viagverket i att det torde vara det miljoméssigt bésta
alternativet och att det innehaller atgérder som skulle vara mojliga att studera vidare i annan
ordning 4n viglagen.

En Nord-Sydlig forbindelse kommer att medfora stora konsekvenser, positiva och negati-
va, savil i driftskedet som i byggskedet. Forvaltningen anser att nya trafikleder &r motivera-
de ur milj6- och héilsosynpunkt om de leder till totalt sett minskade emissioner och
miljostorningar pé kort eller lang sikt eller om de innebér en vésentlig forbéttring i omraden
som ér starkt storda av exempelvis luftféroreningar och buller. Bada alternativen &r bittre
frén den senare aspekten jamfort med Nollalternativet med fortsatt trafikutveckling pa yt-
végnitet. Miljo- och hélsoskyddsndmnden har tidigare tillstyrkt byggandet av Sodra lanken
och Norra linken med hénsyn till de lokala forbattringar dessa har for boende i1 nérheten.
Dock o6kar energianvéndningen for byggande och drift av végtunnlar.
Lokaliseringsprovning
Huvudfragan, som Vigverket onskar fa belyst infor regeringens tillatlighetsprovning, ar det
valda alternativets forenlighet med miljobalkens bestimmelser. Av de motiv som Végverket
anfor for alternativet Forbifarten, vill forvaltningen understryka att intranget i den kéinsliga
miljon bor begriansas sé langt det dr mojligt.

Konflikt finns mellan olika riksintressen for alternativ Forbifarten som dédrmed &r féremal
for en avvidgning mellan bevarandeintressen och nyttjandeintressen enligt hushallnings-
bestimmelserna i 3 och 4 kap MB. Forvaltningen beror inte kulturmiljdintresset Lovo-Lindg.
Diaremot gor forvaltningen ett forsok att bedoma konflikten med Mélaren med 6ar och stran-
der, som dr utpekad som ett riksintresseomrade (MB 4:2) dér turismens och det rorliga fri-
luftslivets intressen skall sdrskilt beaktas vid bedomningen av tillatligheten av exploaterings-
foretag eller andra ingrepp i miljon. Lansstyrelsen har gjort géllande att andra lokaliseringar
av den tilltinkta verksamheten i forsta hand ska véljas nir tva oforenliga riksintressen gor
ansprak pa samma omréde. Forst direfter kan, enligt ldnsstyrelsen, en avvagning enligt MB
3:10 komma ifradga. Eftersom skyddet for riksintressena inte dr tillimpligt vid den typ av
exploatering som en ny nord-sydlig forbindelse utgdr, skall dock frdgan om Forbifartens
tillatlighet enligt miljobalken ske efter en samlad bedémning.

Fragan om ytterligare en vistlig forbifart har utretts sedan 50-talet och var senast aktuell
under de s k Dennis-féhandlingarna. Den nya strickan motsvarar i huvudsak den gamla
Kungshattsleden och Visterleden, dock att storre delen nu gar under jord. Det rdder ingen
tvekan om att en ytterligare forbifart &r nddvindig av en rad olika skél. Inte minst for att
avlasta trafiken i och genom innerstaden. En ytterligare forbifart i nord-sydlig riktning ar
ocksé helt nodvéndig for att minska Stockholms sarbarhet for storre olyckshéndelser, vilket
illustrerades av olyckan ndr Lodbrok korde in i ett av Essingeledens brospann. Forbifartsal-
ternativet har fatt stod fran en majoritet i ldnets samtliga kommuner. Den fraga som maste
stillas 4r om de tdmligen yvigt tilltagna omrddena som réknats upp i 4 kap 2 § MB utgdr
tillrackligt skél for att forhindra en 16sning som har bred demokratisk uppslutning och dér
miljdintressena redan dr sammanvégda med 6vriga intressen.
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Den avvégning som skall géras maste dven beakta fragor kring 6nskad regionstruktur, bo-
stadsbyggande, storningar, anslutningar och planeringsosékerheter vara utslagsgivande

Hushéllningsbestimmelserna bygger pé tanken att omraden av stor betydelse for samhéllet
ska reserveras for allménna intressen och forsamring ska undvikas s& langt mojligt. Enligt
MB 2:4 (lokaliseringsprincipen) skall den plats véljas som kan uppnds med minsta intrang
och oldgenhet for ménniskors hélsa och miljon. Diagonal Ulvsunda innebér avsevirt storre
risk for allvarliga storningar av avsevért fler boende och verksamma &n Forbifartsalternati-
vet. Lokaliseringsprincipen talar vid en samlad bedomning dérfor starkt for Forbifarten.

Vigverket menar att det &r upp till regeringen att ta stéllning till om skadan i fallet Forbi-
farten &r pataglig eller inte. Om skadan skulle bedomas vara pataglig menar Végverket att
foretrdde ska ges at riksintresset vag eftersom Forbifarten &r viktig for utvecklingen av regi-
onen och for hela landet samt frimjar en l&ngsiktig hushallning med marken, vattnet och
miljon i dvrigt. Huruvida skadan pé Riksintresset Mélaren med omgivande strinder och dar
ar pataglig eller ej utgdér emellertid inte en relevant rittsfraga vid en exploatering av en ny
trafikled som utgdr en normal utveckling av en tétort. Riksintresset vdg géller naturligtvis
dven alternativet Diagonalen. Aven detta alternativ frimjar utvecklingen av titorten, men
enligt forvaltningens uppfattning inte i samma grad som Forbifarten. Vid nyetablering av en
storre anldggning, som en trafikled, bor det, enligt forarbeten till miljobalken, Gvervigas om
inte anldggningen bor forlaggas till ett omrade som redan &r paverkat. Detta for att sd langt
mdjligt skydda storre opaverkade mark- och vattenomrdden mot atgidrder som kan pétagligt
paverka omréadets karaktdr (MB 3:2). I lagkommentaren till denna paragraf ( Miljobalken av
Bengtsson, Bjillas m fl ) kommenteras detta emellertid sélunda: ” I uttrycket “’s& langt moj-
ligt”, som anvénds i flera paragrafer i detta kapitel, ligger enligt forarbetena att den avvig-
ning som skall goras skall omfatta hdnsynstagande till de praktiska och ekonomiska konse-
kvenserna av det skydd paragrafen ger. I forsta hand &r avsikten att i det enskilda fallet ge
utrymme for samhéllsekonomiska hédnsynstaganden, t.ex. med hénsyn till regionalpolitiska
eller sysselsattningspolitiska intressen.”

Enligt MB 3:6 skall behovet av gronomraden i tdtorter och i nédrheten av titorter sdrskilt
beaktas. Det skall & andra sidan vigas mot att storningarna frdn Diagonalen — framforallt i
byggskedet — kommer att berora avsevért fler personer. Det dr en vanligt forekommande
forestillning att miljobalken ger ett foretrdde &t gronomraden och det rorliga friluftslivet,
jamfort med platser ddr ménniskor bor permanent. Ovanstdende visar att avvigningen ar
komplicerad och inte sjélvklar, sirskilt nir det géller anldggningar av en nord-sydlig forbin-
delses storlek och stor samhillsekonomiska betydelse. Lagstiftaren torde inte ha avsett en
sadan “forenklad” avvigning i denna komplicerade typ av drende.

Miljokvalitetsnormer, 5 kap miljobalken

Oavsett val av alternativ bedoms genomf6randet av projektet inte att medverka till att en
miljokvalitetsnorm for luftkvalitet Gvertrdds. Bada alternativ innebér dverskridanden pa nya
platser men ocksa forbattring av luftkvaliteten pa andra platser. Sammantaget &r dverskri-
dandena mindre #n i Nollalternativet. Overskridanden uppstdr huvudsakligen vid tunnel-
mynningar och i ytldgen dar ménniskor inte vistas stadigvarande. Forvaltningen instimmer i
Vigverkets och Lansstyrelsens bedomning att genomférandet av projektet inte medverkar
till att miljokvalitetsnorm for luftkvalitet 6vertrads enligt 16 kap 5§ MB.

Sammantaget leder den omfordelning av trafik som vigutbyggnadsforslagen ger upphov
till att méngden exponerade minskar. Vid bedomning av luftkvaliteten &r det viktigt att utga
frén exponering, eftersom miljokvalitetsnormerna é&r till for att skydda ménniskors hélsa.
Koldioxidutslipp okar
De samhillsekonomiska kalkylerna dr osédkra. I vigutredningen 2005 berdknas de bada vig-
utbyggnadsalternativen leda till 6kade koldioxidutsldapp pa ca 140 000 ton/ar (&r 2015) jam-
fort med Nollalternativet. Biltransportarbetet i lanet berdknas 6ka med ca fem procent jim-
fort med Nollalternativet. I Transeks rapport “Samhallsekonomiska kalkyler for Nord-
Sydliga forbindelser i Stockholm” daterad juli 2006 beréknas vagutbyggnadsalternativen ge
nagot lagre koldioxidutslapp jaimfort med nollalternativet. Enligt Transek beror detta berak-
ningsresultat pd att trafiken fors over pa végar av ldgre bransleforbrukningstyp, d.v.s. att
trafiken flyter med jadmn hastighet i tunnlarna jamfort med ojamn korning i gatutrafik. Fram-
forallt vid idrifttagandet och tiden ndrmast direfter kommer trafiken troligen att flyta obe-
hindrat. Med den tillvixt som vigen avser att stodja och diarmed positiv trafikutveckling kan
trafiken med tiden komma att flyta mindre obehindrat i de nya tunnlarna. Studier, t.ex. Tran-
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seks “Tidsseriemodell 6ver biltrafkutvecklingen i Stockholms 14n, 1971-1995” och underlag
till RUFS 2001 m.fl visar att vigutbyggnader alstrar mer trafik, vilket erfarenheterna fran
Sodra Lanken ocksé visar.

Vattenforsorjningsintresse

Malaren har ocksa stor betydelse fran vattenforsérjningssynpunkt. Det foreslagna vatten-
skyddsomradet Ostra Milaren utgér vattentiikt for 1,6 miljoner av linets invanare/landets
storsta befolkningskoncentration. Enligt Lansstyrelsen i Stockholms ldn kan Méilaren betrak-
tas som ett omrade av riksintresse for vattenforsorjningen.

Forvaltningen bedomer att Forbifarten med bron 6ver Lambarfjarden okar riskerna for Ma-
laren som vattentdkt jamfort med Diagonalen. Enligt Vagverket kan dock skydds-atgéarder
vidtas sa att riskerna for férorening av vattentikten reduceras till en “acceptabelt lag niva”.
De foreslagna vattenforeskrifterna lagger inget direkt hinder mot en vig-utbyggnad. Stock-
holm Vatten, som ansvarar for vattenverket pa Lovon, bedomer att de skyddsatgédrder som
presenteras i MKBn é&r tillrdckliga, (enligt Vagverkets utlatande dver utstillning av vigut-
redningen). Mélarens roll som vattentékt utgor séledes inte hinder mot att vélja forbifartsal-
ternativet.

Trafikbuller

I MKBn hénvisas till bullermétningar som gjorts infor arbetet med arbetsplan for Visterle-
den 1996. Enligt dem var bakgrundsnivan i Grimstaskogen 40-50 dB(A) och vid Kanaanba-
det 45-50 dB(A). Det framgar inte vilka bullerkillor som gav dessa nivéer. Miljoforvaltning-
en har gjort en kartldggning av omgivningsbuller i hela staden enligt forordningen om om-
givningsbuller (SFS 2004:675). De bullerkéllor som ingar i den dr vdg-, spar- och flygtrafik
samt visst industribuller. Enligt kartldggningen ar bullernivan i mycket stora delar av Grims-
taskogen och vid Kanaanbadet under 35 dB(A), uttryckt som dygnsekvivalent niva.

I MKBn redovisas berdknade trafikbullernivéer fran Forbifart Stockholm ner till 45 dB(A).
Forvaltningen menar att det hade varit relevant att studera framtida trafikbullernivéer dven
vid nivéer under 45 dB(A). Enligt forvaltningens beddémning finns risk for att langa strackor
kommer att paverkas av bullret fran trafiken pa bron, betydligt langre strickor dn vad som
framgér av Vagverkets bullerutbredningsillustrationer i MKB:n. En orsak till det &r att det nu
blir frdga om en for omrédet helt ny bullerkélla med ett konstant brus, framforallt dagtid. Det
finns darfor skl att sirskilt studera vilka atgérder som kan vidtas for att minska bullerstor-
ningarna.

Lambarfjirden ar idag ett av fa inlopp till Stockholm som har oexploaterade strander. Det

ar darfor av storsta vikt att bron i detta kénsliga ldge far en sévél estetisk utformning av hog
kvalitet savél som ett effektivt bullerskydd. De 6kade kostnaderna detta medfor méste finnas
med i kalkylerna redan fran borjan. Likartad omsorg méste givetvis dven dgnas Gvriga yt-
strackningar
”Ulvsundavisionen”
Stadens arbete med planeringen av Ulvsundaomréadet, ”Ulvsundavisionen” utgar fran att
Forbifarten &r gynnsammare for exploateringen av omradet &n Diagonalen. Enligt trafikflo-
desberdkningarna ger dock Diagonalen en nagot battre avlastning av Ulvsundavidgen an
Forbifarten. Ulvsundavigen far darfor nagot battre mojligheter att ta hand om den nya trafik
som alstras da omradet exploateras. Samtidigt ger Diagonalen en storre tillgdnglighet med
bil och storre bilandel till Ulvsundaomradet jimfort med Forbifarten. Den nya handelsplat-
sen och ovrig exploatering i Ulvsundaomradet far en genare anslutning till E4 och till S6dra
Lanken jimfort med Forbifarten. Ett ytldge vid Ulvsunda forutsétter en samordning med
stadens utvecklingsplanering. Ytldget innebér bade barridrer och férhdjda luftféroreningshal-
ter medan bullret kan begrinsas genom ldmpliga bullerskyddsatgirder. Pa langre sikt torde
dven luftféroreningar (kvédvedioxid och inandningsbara partiklar) kunna begrinsas. Forvalt-
ningen har inte granskat de tva alternativa strdckningarna vid Ulvsunda utan avser att ater-
komma med synpunkter for det fall Diagonalen véljs.

En betydande nackdel med Diagonalen é&r att den forhindrar ett betydande antal bostads-
projekt under ett stort antal ar framat och det alternativet utgdr ingen 16sning for trafiken fran
Ekerd som orsakar stora framkomlighetsproblem bl a vid Brommaplan.

Ovrigt
Forvaltningen gor ingen bedomning av miljoeffekter under byggtiden.

Forvaltningen instimmer i redovisningen i MKBn 6ver de miljofrdgor som behdver stude-

ras vidare efter tillatlighetsprovningen, dd alternativ dr valt. Fordndringar i omvérlden,
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nya/fordndrade miljomal, uppdaterade underlagsrapporter o.dyl. kan dock krdva en mer
genomgripande uppdatering och komplettering av vagutredningens MKB frén juni 2005.
Slutsats och rittslig bedomning

Inget av de bada viagutbyggnadsalternativen ar bést fran alla aspekter. Bada alternativ inne-
bér intrang och oldgenheter for ménniskors hilsa och miljon. Diagonal Ulvsunda innebér
risk for storningar till ett storre antal bostdder under byggtiden. Forbifart Stockholm medfor
negativa konsekvenser for naturmiljo och friluftsliv och risk for pataglig skada pa riksintres-
set Mélaren med strinder och Oar, bl.a. forlust av ett rofyllt omrade.

Den rittsliga frdga som skall besvaras dr om Forbifarten &r forenlig med miljobalkens be-
stimmelser. Man har dérvid — som linsstyrelsen tidigare gjort - fast avgorande vikt huruvida
forbifarten patagligt skadar riksintresset Mélaren med dar och strandomraden. Miljobalken 4
kap 1 § har emellertid f6ljande lydelse

4 kap 1 § MB De omraden som anges i 2-8 §§ ér, med hénsyn till de natur- och kulturvéirden

som finns i omrédena, i sin helhet av riks- intresse. Exploateringsforetag och andra ingrepp i

miljon far komma till stdnd endast om

1. det inte moter nagot hinder enligt 2-8 §§ och

2. det kan ske pé ett sétt som inte patagligt skadar omradenas natur- och kulturvarden.
Bestimmelserna i forsta stycket 2 och 1 2-6 §§ utgdr inte hinder for utvecklingen av befint-

liga tatorter eller av det lokala ndringslivet eller for utférandet av anldggningar som behovs

for totalforsvaret. Om det finns sérskilda skal utgor bestimmelserna inte heller hinder for

anldggningar for utvinning av sddana fyndigheter av &mnen eller material som avses i 3 kap.

7 § andra stycket.

Av andra stycket framgar séledes att skyddet for riksintressen enligt bl a 4:2 inte géller om
det ar fraga om utveckling av en befintlig tdtort eller utveckling av det lokala néringslivet.
Utveckling av en tétort gar fore skyddet av riksintresset d&ven om det skulle innebéra en pa-
taglig skada av omréadets natur- och kulturvdrden. Det avgorande for att beddoma om Forbi-
farten &r forenlig med miljobalken eller ej dr darfor inte huruvida det dr en pataglig skada av
riksintresset eller ej utan om det ar frdga om utveckling av en tétort eller ej.

Den senare delen har lagstiftaren uttalats sig om i forarbetena till Naturresurslagen vari be-
stimmelsen ursprungligen inférdes innan den lagen uppgick i miljobalken (Prop 1985/86:3
sid 172 f) ... 1 andra stycket forsta meningen har tagits in en bestimmelse om att skyddet
for natur- och kulturvirdena inte skall hindra utvecklingen av befintliga tétorter eller av det
lokala naringslivet. Med uttrycket “utveckling av befintliga titorter” avser jag forandringar
av bebyggelse och anldggningar som behdvs med hénsyn till en normal befolkningsutveck-
ling, forandringar i bostadsstandarden, behovet av trafikleder, gronormaden, service, syssel-
sdttning, etc”.

I den allméinna motiveringen anfor departementschefen (sid 95 a.a) ”Dessa synpunkter har
Overtygat mig om att det bor framga direkt av lagtexten att bestimmelserna om skydd for
natur- och kulturviarden inom omradena inte syftar till att hindra en normal utveckling av
befintliga tétorter eller lokalt néringsliv. Fragor om titortsutvecklingen inom omrédena bor
enligt min mening sé l&ngt som mojligt vara en uppgift som kommunerna beslutar om sjilva
— det foljer av PBL-forslaget. Jag bedomer att en sddan ansvarsfordelning mellan staten och
kommunerna i allt vdsentligt skall kunna upprétthallas ocksa inom de omraden som omfattas
av geografiska bestimmelser”

Forarbetena till de nu aktuella bestimmelserna ger uttryck &t att mycket stor vikt skall 1ag-
gas vid berdrda kommuners egen bedomning. Att Forbifarten utgor ett led i en normal tét-
ortsutveckling torde vara uppenbart. Vid en samlad bedomning, sérskilt med hénsyn till
stockholmsregionens starka behov av en ytterligare nord-sydligforbindelse och den breda
demokratiska uppslutning som finns bakom Forbifartsalternativet och Diagonalens nackdelar
for de boende, finns det enligt miljoforvaltningen inte anledning att anta att Forbifarten skul-
le sta i strid med miljobalkens regler.
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Bromma stadsdelsnamnd

Bromma stadsdelsndmnd beslutade vid sitt ssmmantrdde den 14 maj 2007 att {or-
orda Forbifart Stockholm som I6sningen pé nord-sydliga forbindelser i lédnet och
Overlamna detta tjdnsteutlatande till kommunstyrelsen som svar pa remissen.

Reservation anfordes av Eie Herlitz (mp), bilaga.
Reservation anfordes av Lillemor Samuelsson (v) bilaga.

Bromma stadsdelsforvaltnings tjansteutldtande daterat den 26 april 2007 har i
huvudsak féljande lydelse.

Forvaltningen forordar i likhet med Végverket alternativ Forbifart Stockholm som den bésta
16sningen pé de nord-sydliga trafikforbindelserna i lanet.

Genom att regionens trafiksystem &r radiellt uppbyggt sa belastas Stockholms infarter ofta
av trafik som har andra mal 4n innerstaden. Under hogtrafiktimmarna ar framkomligheten
sarskilt dalig vilket i kombination med bristen pa forbipassager gor transportsystemet ytterst
sarbart vid storningar. Ett vél fungerande transportsystem i Stockholmsregionen &r av natio-
nell betydelse inte minst dérfor att E 4 genom Stockholms inre delar utgor en viktig lank i
riksvagnitet. Hittills har bebyggelsen vuxit fran centrum och utit med regionens viktiga
funktioner koncentrerade till Stockholms city. Med en vixande befolkning behdvs dock fler
bebyggelsekarnor med bostider, arbetsplatser och service.

Bromma har genom sin nérhet till Stockholms innerstad och utbyggnaden av nya bostads-
omraden, pa exempelvis Milardarna, kommit att bli allt mer utsatt av genomfartstrafik.
Bergslagsvigen, Drottningholmsvidgen och Ulvsundavigen dr négra av de storre vdgarna i
Bromma som ofta tipps igen under rusningstid. Vi forordar darfor, i likhet med Vagverket,
alternativet Forbifart Stockholm som den bista 16sningen pa de nord-sydliga trafikforbindel-
serna i lanet och som vi anser kommer att ge den storsta avlastande effekten for Bromma och
Stockholmsregionen som helhet.

Higersten-Liljeholmens stadsdelsnimnd

Hiigersten-Liljeholmens stadsdelsnimnd beslutade vid sitt sammantride den 19
juni 2007 att som svar pd remissen overldmna och dberopa forvaltningens utlatande.

Reservation anfordes av Ylva Wahlstrom (mp), bilaga.
Reservation anfordes av Carita Stenbacka Tenesakis (v), bilaga.
Sdrskilt uttalande gjordes av Jan Wallman m.fl. (s), bilaga.

Higersten-Liljeholmens stadsdelsforvaltnings tjdnsteutlatande daterat den 30 maj
2007 har i huvudsak foljande lydelse.

Under 2001 genomforde Vigverket en forstudie av forbindelserna mellan

Stockholms norra och sddra delar. Efter att ha studerat att antal olika 16sningar anser Vig-
verket Region Stockholm att alternativet “Forbifart Stockholm™ dr det forslag som bor
genomforas. Forvaltningen forordar i likhet med Végverket alternativet “Forbifart Stock-
holm” som den bésta 16sningen pé de nord-sydliga trafikforbindelserna i ldnet. Det utgdr det
mest fordelaktiga alternativet for Hégersten-Liljeholmen och Stockholmsregionen som hel-
het.

Hagerstens stadsdelsforvaltning anser liksom i tidigare redogorelser att Forbifart Stock-
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holm é&r det bésta alternativet. Underlag for forvaltningens stallningstagande har varit Vagut-
redningen, RUFS, Vision 2030 och Hagerstens lokala perspektiv.
Nagra motiv for stdllningstagandet
e  Forbifart Stockholm &r det alternativ som ger den basta framkomligheten.
e Forbifart Stockholm sammantaget ér det alternativ som bést ansluter till och stod-
jer regionstrukturen i regionplanen.
e  Forbifart Stockholm ingar i den regionala utvecklingsplanen och ocksa stdds av
Vision 2030 som en uttalad strategi for en gynnsam utveckling av Stockholm.
e  Forbifart Stockholm beddms vara nagot gynnsammare &n Diagonal Ulvsunda, ur
ett miljoperspektiv.

I det lokala perspektivet talar flera skél mot Diagonal Ulvsunda alternativet. De 6kade luft-
fororeningar pa vigavsnittet mellan Kungens Kurva och Vistertorp, ett torn vid tunnelmyn-
ningen i Vistertorp som dven kan uppfattas stora estetiken samt de stora bullerstérningarna
under den relativt langa byggtiden (atta ar).

En utbyggnad av Diagonal Ulvsunda skulle ocksé innebira att Hégerstensbadet maste flyt-
tas vilket skulle innebéra en stor forlust for omradet.

Det som talar mot Forbifart Stockholm och fér Diagonal Ulvsunda &r att vigavsnittet mel-
lan Kungens Kurva och Vistertorp skulle vid en utbyggnad forses med bullerskydd sa att
riktvérdet pa 55 dB(A) utomhus vid bostéder klaras.

Vidare visar berdkningar att Diagonal Ulvsunda &r den leden som svéljer mest trafik vilket
frigdr framkomligheten i centrala delar av staden till fordel for de invénare som reser in till
city.

Forvaltningen anser dnd4, i likhet med Végverket, att Forbifart Stockholm utgor det mest
fordelaktiga alternativet och som ger mest fordelar for Hégersten-Liljeholmen och Stock-
holmsregionen som helhet.

Hiisselby-Villingby stadsdelsnimnd

Hisselby-Villingby stadsdelsnimnd beslutade vid sitt sammantrdde den 12 juni
2007 att godkénna forvaltningens tjédnsteutldtande som svar pa remissen frén kom-
munstyrelsen.

Reservation anfordes av Berit Kruse m.fl. (s), bilaga.
Reservation anfordes av Tomas Melin (mp), bilaga.
Reservation anfordes av Leif Larsson (v), bilaga.

Sérskilt uttalande gjordes av Birgitta Wahlman m.fl. (m), Ingela Gille Rausen (fp)
och Jonas Wikman (kd), bilaga.

Hisselby-Villingby stadsdelsforvaltnings tjansteutldtande har i huvudsak foljande
lydelse.

Sammanfattning

Forbifart Stockholm &r det alternativ som forvaltningen sammantaget anser vara lampligast
for att tillgodose dagens och morgondagens vagtransportbehov vister om Stockholms cen-
trala delar. Forbifart Stockholm bor darfor foras vidare i planeringen och genomforas. De
viktigaste motiven &r att Forbifart Stockholm pé bista sétt uppfyller projektmélen, stodjer
den regionala utvecklingsplanen och &r av riksintresse. Vidare finns bred uppslutning for
Forbifart Stockholm i regionen. Planering och utbyggnad i kommunerna forutsitter sedan
lange tillkomsten av Forbifart Stockholm.

Detta tjdnsteutlatande har utarbetats inom avdelningen for stadsdelsmiljo och teknik. Den 20
september 2005 beslot stadsdelsndmnden i ett tidigare skede av beredningen att lamna for-
valtningens tjdnsteutlatande av den 10 augusti 2005 som svar pa remissen fran trafikndmn-
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den och végverket.

Tjansteutlatandet hade f6ljande innehall i sammanfattning.

”Forvaltningen forordar Forbifart Stockholm som det alternativ som bist lever upp till de
syften och mal som Vidgverket och riksdagen formulerat infér anldggandet av en nord-sydlig
forbindelse genom Stockholmsregionen. Alternativet ger bist forutséttningar for mdojligheten
att kunna fardas genom lénet utan att belasta centrala Stockholms végar, att skapa en forbi-
fart for langdistant trafik, att forbéttra framkomligheten pé infartslederna, att skapa en fler-
kérnig region och att skapa en gemensam arbets- och bostadsmarknad for hela regionen.
Vigstrackningen tros vara positiv for den lokala arbetsmarknaden i Hisselby-Villingby, da
Vinsta foretagsomrade ligger i anslutning till trafikplats Bergslagsplan samt da tillganglighe-
ten till och fran stadsdelsomradet 6kar markant. Omsténdigheten att Grimsta naturreservat
kommer att inskrdnkas utgor inget hinder for byggnation, eftersom reservatsforeskrifterna
innehaller ett forbehall som prioriterar byggandet av Férbifart Stockholm. 1 Oversiktsplan
1999 kallas reservatet for vagstrackningen Visterleden, och gér genom Grimstaskogen.”
Forvaltmingens synpunkter och forslag

Forvaltningen ar i allt vésentligt av samma uppfattning som Vagverket nér det géller vil-
ken végstrackning som bor genomforas. Omstandigheten att Lansstyrelsen férordar Diagonal
Ulvsunda innebér inte ndgon fordndring i det avseendet, d& fordelarna med Forbifart Stock-
holm &r sa betydande for Hésselby-Villingby stadsdelsomrade — bl.a. dkar tillgéngligheten
till och fran omradet, och utvecklingen av regionala kérnor i ndromradet stimuleras. Dessut-
om framstar de atgérder som Vagverket vidtar for att skydda relevanta miljdintressen kring
Forbifart Stockholm som tillfredsstédllande.

Kérnfrdgan for forvaltningens del dr huruvida en eventuell tunnelmynning i Grimstasko-
gen samt en trafikplats vid Bergslagsplan i laingden kommer att gagna befolkningen och det
lokala néringslivet 1 Hasselby-Villingby stadsdelsomrade. Klart &r att en flerkdrnig region &r
Onskvird, frimst av arbetsmarknadsskél. Att en nord-sydlig viagforbindelse genom Stock-
holm ar nodvéndig &r helt ostridigt — trafiken i Stockholm berdknas dka med 1-2 % per ar
under den kommande tioarsperioden, vilket kridver en betydande satsning pa kommunika-
tionsleder, inte bara den aktuella.

Det kréavs darfor ytterligare atgirder dn bara byggandet av en nord-sydlig forbifart. I ett
langre perspektiv anser forvaltningen att kollektivtrafiken bor byggas ut i linje med den
utbyggnadsplan fram till &r 2015 som foreslas i Regional utvecklingsplan for Stockholmsre-
gionen 2001, och befolkningen maste ges incitament att resa kollektivt, i syfte att minska
den trangsel som Forbifart Stockholm inte klarar av att reducera. Det &terinforande av vag-
avgifter som planeras i Stockholms stad kommer dérvid att utgdra ett viktigt instrument i
styrningen av befolkningens val av fairdmedel.

Vinsta foretagsomrade har potential for utveckling. Dér finns i dag ca 200 foéretag med
sammanlagt ca 2 500 arbetstillfillen pa en lokalyta om 240 000 kvadratmeter. Under hdsten
2006 etablerades en stormarknad i omradet, som tros véxa ytterligare om vagforbindelsen
laggs 1 anslutning till Bergslagsplan. Méjligheten till pendling — bade med kollektivtrafik
och med bil — 6kar ocksd Visterortsbefolkningens mojlighet att na ett mycket stort antal
arbetsplatser.

Kungsholmens stadsdelsnimnd

Kungsholmens stadsdelsnimnd beslutade vid sitt sammantréde den 19 juni 2007
att som svar pd remissen overldmna och dberopa forvaltningens utlatande.

Reservation anfordes av Ingegerd Akselsson Le Douaron (mp), bilaga.
Reservation anfordes av Reijo Kittild (v), bilaga.

Kungsholmens stadsdelsforvaltnings tjdnsteutldtande daterat den 28 maj 2007 har
1 huvudsak foljande lydelse.

Essingeleden skir genom Kungshomen med landets tdtast trafikerade vég. Hér passerar varje

25



dag 150 000 fordon. Ledens kapacitet utnyttjas i hogtrafiktid ndrmast maximalt och trafikar-
betet i regionen forvintas 6ka. Det &dr ur den aspekten viktigt att atgirder som minskar de
allvarliga milj6- och trafikproblem som Stockholms innerstad utsitts for ges hog prioritet.

Varje forbattring av de nord-sydliga forbindelserna genom stockholmsregionen kommer
att lasta av Essingeleden och ddrmed forbattra miljoforhallandena pa Kungsholmen och dka
forutséttningarna att anvénda centrala lagen/tomter for bebyggelse med bostader och lokaler.

Vid valet av lokalisering av en forbindelse vdster om innerstaden méste ménga olika hén-
syn tas. Den avlastning som kan ske i centrala Stockholm ska stéllas mot en vagforbindelses
regionala funktioner. Som exempel kan nimnas att en rét linje mellan Sodertélje och Uppsa-
la passerar over Mélardarna ca 4 kilometer véster om Ekerd kyrka, en dryg mil véster om
den nu foreslagna Forbifart Stockholm.

Den nu foreslagna dragningen forefaller vara en god avvégning mellan de olika behov som
finns och de funktioner vdgen ska ha. En central dragning som Diagonal Ulvsunda avlastar
nuvarande vignit betydligt mindre och innebir sannolikt samtidigt storre ingrepp i befintlig
miljo.

Stadsdelsforvaltningen delar diarmed Vigverkets bedomning att Forbifart Stockholm
sammantaget dr den bdsta 16sningen nér det géller nord-sydliga trafikforbindelser

Rinkeby-Kista stadsdelsnimnd

Rinkeby-Kista stadsdelsnimnd beslutade vid sitt sammantrdde den 14 juni 2006
aberopa och dverlimna forvaltningens utldtande som svar pa remissen.

Reservation anfordes av Jakob Dencker (mp), bilaga.
Reservation anfordes av Gunilla Bhur (v), bilaga.
Sdrskilt uttalande gjordes av Abebe Hailu (s), bilaga.

Rinkeby-Kista stadsdelsforvaltnings tjansteutlatande daterat den 4 juni 2007 har i
huvudsak féljande lydelse.

Forvaltningen anser att viagutredningen och vigverkets stillningstagande visar att Forbifart
Stockholm &r det alternativ av de tre som presenteras som bor viljas och ocksa bést tillgodo-
ser miljobalkens krav. Forvaltningen anser att védgalternativet Diagonal Ulvsunda medfor
oacceptabla trafik- och miljoeffekter for stadsdelsomradet Rinkeby-Kista samt nérliggande
omraden. Kombinationsalternativet uppfyller inte de uppstillda projektmalen.

Kista stadsdelsndmnd foérordade i remissvar 6ver vigutredningen i september 2005 Forbi-
fart Stockholm som det dverlidgset bésta alternativet ur sévil regional som lokal synvinkel.
Nu redovisat material och Viagverkets stdllningstagande hérdver visar att Forbifart Stock-
holm dr det alternativ som ur ett lokalt rinkeby-kista-perspektiv bést tillgodoser bade vig-
transportbehovet och miljoaspekterna.

Forbifart Stockholm ingar i den regionala utvecklingsplanen. Korridoren dr den som bést
ansluter till de regionala utvecklingsomradena. Forbifart Stockholm kommer att direkt anslu-
ta till Norrortsleden i Haggvik. Denna ldnk héller pa att byggas ut och en forsta etapp invigs
redan till hosten 2007.

Forbifart Stockholm dr det alternativ som bést tillgodoser det framgéngsrika samarbete
som sker inom Kista Science city och avlastar det 6vriga interna trafiknitet, dér flera kom-
muner berdrs. Avsaknaden av tvarforbindelser och/eller bristande kapacitet i dessa vagar och
gator har inneburit stora kdproblem under hogbelastningstid.

I Kista pagér en omfattande utbyggnad av gatunitet i samband med nyexploatering. Denna
utbyggnad utgér frén att biltrafik bittre ska kunna angdra Kista fran Akallahéllet, vilket
kommer att innebédra att det ar vil forberett for en framtida utbyggd Forbifart Stockholm.
Planerad Forbifart gar nimligen endast norrut pa E4 vid trafikplatsen vid Haggvik och det
gér saledes inte att ta av soderut pa nuvarande E4.
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Alternativet Diagonal Ulvsunda ansluter till E4 strax norr om Kista trafikplats. Det gér inte
att kora in fran denna led till Kista och dess stora foretagsomrade. Angdringen till Kista fran
diagonalleden maste istdllet ske redan fran tidigare trafikplats vid Enkopingsvigen och sedan
via Kymlingeldnken eller ske genom att aka forbi Kista pd E4 och sedan tillbaka via Ture-
bergsrondellen. Detta skulle medfora 4n storre kder pa redan belastade trafikleder och gator.
Diagonal Ulvsunda blir ur Kistas synvinkel dérfor inte en forbifart betrdffande den sista
delen av leden forbi Stockholm. Belastningen pa E4 i ytldge mellan Kista och Haggvik blir
mycket stor. Hértill bidrar &ven Norrortsleden, om forbitrafik forst méste ga pa E4 mellan
Haggvik och Kista. Istéllet for att minska med 30 000 fordon pa nuvarande E4 enligt berak-
ningar for Forbifart Stockholm kommer trafiken att 6ka p& denna végstricka. Det kréivs
enligt forslaget en utdkning till hela atta korfalt. Ur miljosynvinkel ar detta oacceptabelt for
Kista foretagsomréde, blivande stadsdelen Kista Gérd och bostadsomrédena i Sollentuna.
Redan idag har denna végstraicka mycket for hoga partikelutslapp och &r en av Storstock-
holms mest belastade omraden.

Kombinationsalternativet uppfyller inte projektmalen, vilket forvaltningen med stod av
stadens fackforvaltningar konstaterade redan i férra remissomgéngen.

Forbifart Stockholm gér i tunnel fran Hésta klack under Igelbacken och ligger langre fran
bebyggelsen i Akalla d4n Akallavdgen. En utbyggnad av forbifarten innebér ocksa att Akalla-
végen kan omvandlas till en lokalvédg for langsamtgaende trafik och &ven smalnas av, vilket
gor att dess barridreffekt pd Jarvafalt minskar. Allt detta innebér att Forbifart Stockholm kan
accepteras dven fran lokala miljosynpunkter.

Forbifart Stockholm kommer upp i ytldge direkt efter bebyggelsen i Akalla, dock till en
borjan i ett kraftigt forsinkt lage. Pagaende utbyggnad av lokalt vignat kommer att vara vél
forberett for att ta hand om trafik till Kistas stadsdelar, dels via Hanstavigen, dels via den
nya led som gar via Esbogatan och med en bro 6ver till Kista Gard. Det ar viktigt att leden i
ytldge och trafikplatsen vid Akalla bullerskyddas mot bebyggelsen i Akalla och mot Hansta
naturreservat.

Forvaltning vidhaller saledes sitt tidigare stéllningstagande att Forbifart Stockholm &r det
bésta alternativet och anser att det uppfyller miljokraven.

Om beslut tas att bygga ut Forbifart Stockholm anser férvaltningen att en etapputbyggnad
bor ske och att strickan Héggvik-Hjulsta genomfors med fortur. Redan idag ér trafiken pé
Akallavégen alltfor belastande for de boende i Akalla och for Jarvafiltets gronomrade. Sta-
den har tvingats att gora en tidsbegrinsad breddning av vidgen for att minska koerna. Néar
Norrortsleden tas i bruk fullt ut kommer trafiktrycket till och fran Hjulsta och E 18 via Akal-
lavégen att 6ka markant.

Skiirholmens stadsdelsnimnd

Skédrholmens stadsdelsnAmnd beslutade vid sitt sammantridde den 21 maj 2007
fororda alternativ Forbifart Stockholm samt att Gverlimna och &beropa stadsdelsfor-
valtningens tjénsteutldtande som svar pa remissen.

Reservation anfordes av Rebwar Hassan (mp), bilaga.

Reservation anfordes av Margareta Johansson (v), bilaga.

Sdrskilt uttalande gjordes av Andrea Fermell m.fl. (m), (fp), (kd), bilaga.

Sdrskilt uttalande gjordes av Bosse Ekvall m.fl. (s), bilaga.

Skirholmens stadsdelsforvaltnings tjénsteutlatande daterat den 2 maj 2007 har i
huvudsak f6ljande lydelse.

Sammanfattning
Skarholmen och Kungens Kurva ska utvecklas till en regional kérna. God tillgénglighet till
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radiella och tangentiella leder och kollektivtrafikknutpunkter ar forutséttningar for omradets
utveckling. Forbifart Stockholm tillkomst har darfor stor betydelse. Det &r déarfor viktigt att
planerna for forbifart Stockholm inte forsvarar eller fordrojer den fortsatta utbyggnaden av
Skérholmen — Kungens Kurva.

Skérholmen och Kungens Kurva &r tvd omraden som pa sikt ska véixa samman och bli en
regional kdrna. Nar dessa tva delar mots uppstar nya mojligheter till en stark gemensam
utveckling. Ménga fragor maste 16sas gemensamt av de tvd kommuner som berors och de
ménga mdjligheterna behdver lyftas fram och belysas. Stockholm stad och Huddinge kom-
mun har ett gemensamt arbete for att stodja omradets utveckling. Det rdder en gemensam
onskan fran bade regionalt och kommunalt héll att Skirholmen och Kungens Kurva ska
utvecklas till en regional kidrna. God tillginglighet till radiella och tangentiella leder och
kollektivtrafikknutpunkter ar forutsdttningar for detta. Forbifart Stockholms tillkomst har
darfor stor betydelse,

Det &r sarskilt viktigt att planerna for forbifart Stockholm inte forsvarar eller fordrdjer den
fortsatta utbyggnaden av Skdrholmen — Kungens Kurva.

o Vilket alternativ forordas?

Alternativ Forbifart Stockholm fGrordas.

Stockholm &r en storstadsregion och en motor for den svensk ekonomin, men vi har fatt en
proportionellt liten andel av senare &rs infrastruktursatsningar. Var region saknar helt en
forbifart medan néstan alla svenska orter efter stora vagar har minst en forbifart.

Forbifart Stockholm behovs for att Skdrholmen — Kungens Kurva ska utvecklas till en re-
gional kérna. Planerna for Forbifart Stockholm far inte forsvara eller fordrdja den fortsatta
utbyggnaden av Skidrholmen — Kungens Kurva.

Aven om det inte ingdr i utredningen s borde méjligheten att firdas kollektivt pd Forbifart
Stockholm, undersokas.

¢ Vilka omraden och fakta &r sérskilt viktiga for val av alternativ?

Efter att ha tagit del av jimforelsen mellan de tre redovisade forslagen i vigutredningen
véljer forvaltningen Forbifart Stockholm. Bada végalternativen dr enligt vdgutredningen
sannolikt samhéllsekonomiskt 16nsamma, men Forbifart Stockholm kan ge nagot béttre tra-
fikekonomi pa lang sikt. Dessutom dr Forbifart Stockholm en viktig forutsittning for utveck-
lingen av Skédrholmen - Kungens Kurva.

Forvaltningen tror inte att en nord-sydlig forbindelse langre in mot staden 16ser trafikpro-
blemen i och runt Stockholm.

En fordel med Forbifart Stockholm &r den mestadels gér under jord i jamforelse med Yttre
Tvérleden. Den knyter ihop regionen mellan sydvist och nordvést och forstorar den gemen-
samma arbetsmarknaden.

¢ Vilka fordelar respektive nackdelar ér sérskilt viktiga att beakta?

Nackdelar ar att vagutredningen uppvisar allvarliga funktionella brister rérande omradets
anslutningar till Forbifarten i Kungens Kurva. Trafikledernas barridrverkan i omradet for-
stirks ocksé. Detta forsvarar eller omojliggér utvecklingen av funktionellt sammanhéngande
regionkédrna pa platsen.

Stockholm stad och Huddinge kommun har sedan en ldngre tid samarbetat i sakfragor for
utveckling av omrédet kring Kungens Kurva — Skédrholmen vilket i RUFS (Regional utveck-
lingsplan 2001 for Stockholmsregionen) pekades ut som en regional kérna. Detta bekréftas i
Stockholms ’Sdderortsvision och av pégdende samarbetsprojekt mellan Huddinge och
Stockholm som syftar till att forstirka samband och kommunikationer mellan omradena.

I Vigverkets vigutredning dr anslutningar och utformning av trafikplats forlagda till
Kungens Kurva — Skérholmen.

Stockholm stad och Huddinge kommun har klargjort att en sédan 16sning inte 4r accepta-
bel eller forenlig med omradets planerade utveckling som regional kérna.

Kommunerna har vid tva tillfallen initierat nya studier genom Tyréns och WSP/Carl Bro
att hitta alternativa 16sningar for forbifartens strackning genom omrédet samt lokala anslut-
ningar.

WSP/Carl Bros trafiklosning okar mdjligheterna avsevirt for en snabbare utveckling av
omradet.

Atgiirder for att forbittra trafiksituationen och oka integrationen lokalt kan initieras ome-
delbart. WSP/Carl Bro-alternativet medger en framtida struktur med tydlig separering av det
lokala och regionala végnitet samt en bra trafikférdelning, vilken medfor att planskilda
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korsningar pa lokalgatunétet och andra storre lokala trafikapparater sannolikt kan undvikas.

WSP/Carl Bro-alternativet ger av jamforda alternativ bést forutsittningar for kort-och
langsiktig utveckling av den regionala kidrnan med hénsyn till uppstéllda kriterier.

Storningar under byggtiden blir minst patagliga av samtliga alternativ beroende pa att sjal-
va huvudbyggplatsen forlaggs till Varby backe, istdllet for att hamna mitt i kérnan av Skér-
holmen och Kungens Kurva. Stérningarna skulle eventuellt kunna minimeras under byggti-
den om det gavs mojlighet att leda befintlig trafik genom naturomradet vid sidan om dagens
viagomrade vid Varby Backe. Detta skulle formodligen sammantaget &dven innebéra att kost-
naderna blir ldgre i forhéllande till de dvriga alternativen eftersom det inte ingar i kostnads-
kalkylen.

Vigprojektet méste darfor Overarbetas vid Skédrholmens trafikplats sé att:

o Biittre tillgénglighet skapas till trafikledssystemet genom att stérande och svarorientera-
de omvigar undviks.

e Dagens trafikbarridr pa platsen reduceras sa att den pa sikt kan Gverbyggas med en
sammanhéngande stadsbyggd mellan Skarholmen och Kungens Kurva

Vid utbyggnad av Forbifart Stockholm maéste parallellt en utbyggnad av kollektivtrafiken
genomforas dvs. utbyggnad av T-banan, tvdrsparvigen och busstrafiken.

I vintan pa att det skall bli nagon forbifart kan man utveckla kollektivtrafiken sa att den pa
ett effektivare sétt kan ta hand om en 6kande andel av persontransporterna. Stora forbattring-
ar kan uppnas pa kort sikt utan att vénta pa nya sparforbindelser genom att bygga en bro dver
E4 - E20 mellan Smista och Sétra dér man har tankt att tvarsparvagen skall gé for att trafike-
ra den med stombussforbindelse mellan Alvsjé — Fruiingen — Smista — Sitra/Skirholmen —
Kungens Kurva — Flemingsberg.

Spanga-Tensta stadsdelsnimnd

Spanga-Tensta stadsdelsnimnd beslutade vid sitt sammantrdde den 15 maj 2007
att som svar pa remissen overldmna forvaltningens tjansteutlatande.

Reservation anfordes av Jonas Ljungstedt (v) och Awad Hersi (mp), bilaga.

Spanga-Tensta stadsdelsforvaltnings tjinsteutldtande daterat den 25 april 2007
har i huvudsak foljande lydelse.

Stadsdelsndmnden forordade forbifart Stockholm i sitt tidigare remissvar pa vagutredningen
den 25 augusti 2005. I Vigverkets stillningstagande har det inte framforts ndgot som ger
forvaltningen anledning att foresla ndmnden 4ndra sitt forord. Forvaltningen hénvisar darfor
till detta remissvar. Da framhdll bl.a. nimnden Forbifart Stockholms betydelse for foretagen
i Lunda foretagsomrade. Vidare framholls betydelsen av att vigen forldggs 1 forsénkt lige
mellan Hjulsta och Akalla trafikplatser for att minimera barridreffekterna i Igelbiackens dal-
géng och for att minska bullerstorningarna. Dessa synpunkter kvarstar
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Bilaga
RESERVATIONER M.M.

Trafik- och renhallningsniimnden
Reservation anfordes av Mats Lindqvist (mp) enligt f6ljande

att avsla kontorets forslag samt att anfora foljande:

Klimatproblemen dr vilkdnda och nu erkdnda av praktiskt taget hela vérlden.
En enig expertis i vart land pekar ut den 6kande biltrafikens utslapp som ett mycket allvarligt
problem som hotar bade var livsmiljé och var vélfard.

I Europas 6vriga storstdder diskuterar man hur man maste hitta nya, andra former och
tankesétt for transportsystemen dn de som uppfanns under det férra drhundradet.
Det ér bara hér i ”staden Efter” i en avkrok av norra Europa, som man fortfarande kan
sitta och pé fullt allvar diskutera hur man ska kunna 6ka biltrafiken genom olika
motorvigsalternativ, helst dragna genom sa ekologiskt och rekreativt virdefulla
omraden som mojligt.

Reservation anfordes av Torhild Lamo (v) enligt f6ljande

att avsld forslaget samt att Gverldmna foljande som svar pa remissen

Att minska biltrafiken ar den enskilt viktigaste dtgérden vi kan gora for att fa ner utslappen
och minska klimatpdverkan. Storskaliga motorvégssatsningar leder till 6kad végtrafik, vilket
ger dkade utslédpp. Framtidens trafiklosningar maste dérfor istéllet vara att bygga ut kollektiv-
trafiken. Genom att den sa kallade Forbifart Stockholm byggs kommer bilékandet att 6ka och
ddrmed ocksa utsldppen av koldioxid. Enligt Vigverkets forsta miljokonsekvensbeskrivning
kommer koldioxidutsldppen att 6ka med fem procent i Stockholms ldn som resultat av detta.
Som en jamforelse ledde forsoket med trdngselavgifter till en nedgang i ldnet med tvéa pro-
cent. Effekterna fran tringselavgifter kombinerade med okad kollektivtrafik skulle alltsa
snabbt &tas upp. Detta samtidigt som Sverige genom EU har forpliktigat sig till att sénka sina
utslapp med 30 procent.

Att se Forbifart Stockholm som den enda mgjligheten att utveckla tétorten Stockholm ter
sig ganska absurt i skenet av den heta klimat- och miljodebatt som héllit i sig i mer &n ett
halvar. Det ar uppenbart att Forbifarten innebér att vi ytterligare laser in oss i ett transportsy-
stem som &r langsiktigt ohéllbart.

Lansstyrelsen har tidigare visat pd att Forbifart Stockholm ar of6renlig med riksintressen
och bryter med miljobalken (MB). Vigverkets miljokonsekvensbeskrivning visar att Forbifart

Stockholm pé vissa platser skulle medfora stora och bestdende negativa fordndringar av
landskapet som patagligt skadar riksintressen for natur- och kulturmiljo enligt 3 kap. 6 § MB.

Enligt Gabriel Michanek, professor i miljo- och naturresursrétt, innebar Forbifart Stock-
holm med stor sannolikhet att omréden av riksintresse enligt 4 kap. 2 § MB ("Mailarens Gar
och strinder”) skadas patagligt. I sa fall hindras alternativet enligt huvudregeln. Mgjligheten
for undantag for “utvecklingen av befintliga tdtorter” innebar sannolikt inte att Forbifart

Stockholm kan genomf6ras. Enligt Michanek hindras Forbifart Stockholm av lokaliserings-
kravet i 2 kap. 6 § MB dven om den mot formodan skulle anses klara kraven enligt 3—4 kap.
MB. Allt tyder darfor, enligt Michanek, pé att alternativ Diagonal Ulvsunda medfor mindre
intrdng och oldgenheter frdn miljésynpunkt, samtidigt som Vigverket inte har visat att denna
lokalisering skulle utgora ett orimligt krav enligt 2 kap. 7 § MB.

Den samhillsekonomiska analysen av Forbifarten har fatt kritik frin manga hall. En rapport
(Reflektioner pa samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet och pad kalkylen for nord-sydliga
forbindelser i Stockholm i synnerhet) fran KTH varen 2007 tar upp en rad brister i den tidiga-
re gjorda samhillsekonomiska analysen av en nord-sydlig forbindelse.

Rapporten pekar bland annat pé att miljéaspekter ofta far ett begransat genomslag i sam-
héllsekonomiska analyser. Detta trots transportsektorns stora miljopaverkan och trots de kli-
matpolitiska mél som riksdagen har beslutat om. En av orsakerna &r att man prissétter miljo-
paverkan mycket lagt och att man inte rdknar med utslépp fran byggande av végarna, drift
och underhéll och byggande av nya bilar som trafikerar végen och produktion av brénsle. En
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annan nyligen publicerad studie visar pa att denna indirekta energi for Sodra Lanken &r dub-
belt sa stor som energin for sjdlva vigtransporten.

Rapporten pekar ocksé pa att den ursprungliga samhéllsekonomiska analysen inte har rik-
nat in tringselavgifter i Stockholm. Nu vet vi att tringselavgifterna ska aterinféras och rap-
porten visar att med trangselavgifter sa dr varken alternativen Forbifart Stockholm eller Dia-
gonal Ulvsunda liangre samhéllsekonomiskt 16nsamma, dven om man da inte rdknar in de
miljéaspekter som hir ndmnts.

I den samhillsekonomiska analysen har heller inte priset for de naturintrdng byggena med-
for riknats in.

Varken kombinationsalternativet eller det s& kallade Noll-alternativet har blivit utforlig be-
handlat. I Nollalternativet har viktiga omvérldsfaktorer negligerats. En av dem &r just tring-
selavgifterna, som inte beaktas i detta alternativ trots att de alltsa aterinfors redan till somma-
ren. Kostnadsokningar for vigbyggen har inte uppdaterats. Det faktum att klimatpolitiken
kréver hogre bensinpriser och pa ldngre sikt mindre transportbehov har inte beaktats. Sam-
mantaget har detta lett till att den samhéllsekonomiska l6nsamheten for en ny védg har dver-
skattats 1 kalkylen.

Forbifartens effekter pa regionens struktur och totala transportbehov har heller inte beaktats
ordentligt. Vagen skulle stimulera ett alltmer utglesat bebyggelsemonster med dkade trans-
portbehov och forsdmrat underlag for kollektivtrafik.

Vigverkets egen fyrstegsprincip, som bygger pa att utbyggnad av vég &r det sista alternati-
vet och att man i forsta hand bor titta pa hur befintligt véignit kan anvidndas mer effektivt, ar
foredomlig. Det &r darfor underligt att kombinationsalternativet fatt en s& undanskymd plats.
Att med hjilp av tringselavgifter och en rejil kapacitetshojning i kollektivtrafiken utnyttja
befintliga vigar béttre och dessutom minska de totala transportbehoven vore bédde samhélls-
ekonomsikt och miljomaéssigt mycket mer effektivt.

Att satsa pa 6kade vagutbyggnader dr att backa in i framtiden. Stockholms 14dn behdver mer
och billigare kollektivtrafik sé att det blir &n ldttare for de som i dag aker bil att stdlla bilen
hemma.

Sdrskilt uttalande gjordes av Jan Valeskog m.fl. (s) enligt foljande

Forbifart Stockholm &ar det alternativ som béast uppfyller en rad viktiga malsattningar for regi-
onens utveckling. Regionforstoringen understéds genom 6kad kapacitet i nord- sydlig rikt-
ning utan att leda in trafik i regioncentrum. Samtidigt kan vi, tack vare kapacitetsforstérk-
ningen i det halvcentrala bandet, uppna en sadan regionforstoring utan att betala priset for en
alltfor utspridd bebyggelse med medfdljande dkad total trafikméngd.

Vi anser dock att det vore positivt om en studie av mdjligheten att tunnelforldgga delar av
strickningen inom Stockholms kommun gjordes. Exempelvis vid overfarten fran Lovon till
Grimsta, eller i mer befolkningstita delar.

Stadsbyggnadsnimnden
Reservation anfordes av Cecilia Obermiiller (mp) enligt foljande

att stadsbyggnadsndmnden beslutar att som svar pa remissen anfora foljande.

Innan en vidare planeringen for motorvagutbyggnad som Nord-Sydlig férbindelse i Stock-
holm gors maste trangselavgifter och utbyggd kollektivtrafik genomforas. Forst da kan man ta
stallning till om vagforbindelserna dver Mélaren behdver byggas ut eller om styrande atgér-
der och kollektivtrafiksatsningar ricker for att fa god framkomlighet. Detta dverensstimmer
med den fyrstegsprincip som ska végleda Vagverket i deras arbete, men som inte har tillatits
paverka planeringen i detta projekt.

P& det underlag som finns kan konstateras att sérskilt Forbifart Stockholm innebér ett antal
stora problem. For det forsta dr projektet kraftigt samhéllsekonomiskt olonsamt. For varje ny
kalkyl som gors ver kostnaden for leden stiger prislappen och ar nu uppe pa hissnande 20
miljarder kronor, en summa som inte pa langa végar uppvigs av den nytta vigen genererar.
Forbifart Stockholm kommer om den byggs forstora stora naturviarden. For det andra plane-
ras leden Gver ett av de mest kulturhistoriskt vardefulla omréddena 1 Sverige och kommer leda
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till en irreversibel utarmning av vart kulturarv. Dessutom kommer leden dras pa bro genom
ett av Stockholms stads mest virdefulla naturomraden, Naturreservatet Grimsta. Grimsta
naturreservat dr dn sa lange den platsen i Stockholms stad som har l4gst bullernivéer. Nir en
sexfilig motorled dras rakt in i reservatet kommer detta vérde vara utplanat.

Forbifart Stockholm kommer om den byggs ocksa leda till en utglesad stadsstruktur och
motverka stadens arbete att bygga en tét stad. Leden gynnar glesa bostadsomraden langre frén
regioncentrum dér bilpendling till centrala delar av staden varje dag &r det vanliga transport-
sattet.

Forbifart Stockholm har dven ett bakomliggande syfte att dppna upp for mdjligheten till
framtida exploatering av Ekerd och Lovon. Enligt RUFS prognos kommer befolkningen i
lanet 6ka med 400 000-600 000 innevénare fram till 2030. Detta stéller inte bara de dkade
krav pé infrastrukturen som kontoret papekar. Detta stiller 4ven dkade krav pé att ta tillvara
de oexploaterade gronomraden som finns kvar i regionen. Lovon &r idag unikt bland vérldens
storstdder. Ingen annan stans gar det att finns sa stora omraden orérd vildmark i s& pass nira
anslutning till staden. Natur- och kulturvdrdena &r oerhdrt stora och nagot vi bor virna och ta
tillvara i storsta mojliga man. Det kan inte nog understrykas hur mycket dess varden for inne-
vanarna dven kommer Oka i takt med att staden véxer. Nagot som dven kommer ge Stock-
holm stora konkurrensfordelar gentemot andra stider.

En enig expertis i vért land pekar ut den 6kande biltrafikens utsldpp som ett mycket allvar-
ligt problem som hotar bade vér livsmiljo och var vilfird. Forbifarten skapar fullsténdigt
ohallbara resmdnster och omojliggor savél de klimatataganden Sverige gjort 1 internationella
sammanhang som de lokala och regionala miljoméal som satts upp. Forbifart Stockholm ar
dérfor inte forenlig med ett 1dngsiktigt hallbart transportsystem.

I Europas 6vriga storstidder diskuterar man hur man maste hitta nya, andra former och tén-
kesitt for transportsystemen &n de som upp-fanns under det férra drhundradet. Det ar bara hér
i ”staden Efter” i norra Europa, som man fortfarande kan sitta och pa fullt allvar diskutera hur
man ska kunna Oka biltrafiken genom olika motorvégs-alternativ, helst dragna genom sé
ekologiskt och rekre ativt vardefulla omraden som mojligt.

Vidare stiller sig namnden fragande till en forbifarts betydelse ur tringselsynpunkt . De all-
ra flesta resendrer i Stockholmsregionen ska till eller fran staden kdrna! Véldigt f4 har for
avsikt att passera fran norr till syd och tvdrtom. Det 4r en konstig tanke att bilresenérerna bara
har for avsikt att passera Stockholm.

Det forvaltningsutldtande som miljondmnden fatt angéende tillatlighetsprovningen av For-
bifart Stockholm 4r underméligt utformat, resonemangen gér emot varandra och flera uttalan-
den saknar helt underbyggnad som gor att de kan viarderas. Det réttsliga utldtandet dr hap-
nadsvéckande i sin slutsats att riksintressen inte utgdr ndgot som helst hinder for moterviags-
bygget eftersom det &r en “normal utveckling av titort” och det &r tillfredsstillande att vid
fraga fa veta att det inte &r nagon av forvaltningens anstillda jurister som skrivit denna del.

Ett socialt perspektiv pa frdgan ar intressant. Vem anser att det behdvs snabbare och storre
forbifarter i Skdrholmen? Vilka vill hellre ha mindre trafik och mindre utsldpp och en bra
kollektivtrafik med bevarade natur- och kulturomréden. Det 4r en mindre del av befolkning i
stadsdelen som vill ha mer trafik. Darfor &r det jatteviktigt att borja med att 6ka samradet med
befolkningen. Skdrholmsborna papekar det ekologiskt, socialt och ekonomiskt ohallbara i
vigverkets forslag och efterlyser andra sétt att 16sa trafikproblemen i Stockholm

Enligt naturskyddsforeningen i Stockholm har samradet enbart gillt vilken av tre tinkbara
vagkorridorer som ska uteslutas frén vidare utredning. Vigverket har under de offentliga
samradsmotena inte i ndgot avseende velat precisera i vilken mén de olika alternativen &r
tinkta att byggas i ytldge resp. i tunnlar. Denna aspekt &r samtidigt helt avgérande for att
beddma alternativens lamplighet, inte minst fran ekonomiska och miljoméssiga synpunkter.
Det preliminéra utredningsmaterialet om konflikter med naturvirden, kulturmiljé-varden och
rekreationsvarden har vid samradsmétena redovisats endast vid de tillfdllen nagon i publiken
sérskilt har begirt detta. Det underlag angéende bl a skadorna pé naturvérden, friluftsliv och
kulturmiljé av de olika alternativen som hittills redovisats, visar entydigt att Forbifart Stock-
holm &r det av de tre utbyggnads-alternativen som skulle ge de overlagset virsta skadorna.

Alternativet Forbifart Stockholm strider dértill, mot miljobalken 4 kap, 1 och 2 §§, dar Ma-
laren med dar och strandomraden i sérskild ordning skyddas mot atgérder som "patagligt
skadar omrddens natur- och kulturvdrden" och dér dessutom turismens och friluftslivets in-
tressen sérskilt ska beaktas vid exploateringsforetag.
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Reservation anfordes av Anders Nordenskiold (v) enligt foljande

att stadsbyggnadsndmnden beslutar att avsla forslaget och som svar pd remissen anfora fol-
jande.

Att minska biltrafiken ar den enskilt viktigaste atgérden vi kan gora for att fa ner utslappen
och minska klimatpaverkan. Storskaliga motorvagssatsningar leder till 6kad vigtrafik, vilket
ger okade utsldpp. Framtidens trafiklosningar méste dérfor istillet vara att bygga ut kollektiv-
trafiken. Genom att den sa kallade Forbifart Stockholm byggs kommer bilékandet att 6ka och
ddarmed ocksa utsldppen av koldioxid. Enligt Végverkets forsta miljokonsekvens-beskrivning
kommer koldioxidutsléppen att 6ka med fem procent i Stockholms ldn som resultat av detta.
Som en jamforelse ledde forsoket med tréngselavgifter till en nedgang i 1&net med tvéd pro-
cent. Effekterna frén tringselavgifter kombinerade med 6kad kollektiv-trafik skulle alltsa
snabbt &tas upp. Detta samtidigt som Sverige genom EU har forpliktigat sig till att sénka sina
utslapp med 30 procent.

Att se Forbifart Stockholm som den enda mojligheten att utveckla tétorten Stockholm ter
sig ganska absurt i skenet av den heta klimat- och miljodebatt som héllit i sig i mer &n ett
halvar. Det ar uppenbart att Forbifarten innebdr att vi ytterligare laser in oss i ett trans-
port-system som &r langsiktigt ohallbart.

Lénsstyrelsen har tidigare visat pa att Forbifart Stockholm ar oférenlig med riksintressen
och bryter med miljobalken (MB). Végverkets miljokonsekvensbeskrivning visar att Forbifart

Stockholm pé vissa platser skulle medfora stora och bestdende negativa fordndringar av
landskapet som patagligt skadar riksintressen for natur- och kulturmiljo enligt 3 kap. 6 § MB.

Enligt Gabriel Michanek, professor i miljo- och naturresursritt, innebar Forbifart Stock-
holm med stor sannolikhet att omraden av riksintresse enligt 4 kap. 2 § MB (”Malarens dar
och strinder”) skadas patagligt. I sa fall hindras alternativet enligt huvudregeln. Mojligheten
for undantag for “utvecklingen av befintliga titorter” innebdr sannolikt inte att Forbifart
Stockholm kan genomforas. Enligt Michanek hindras Forbifart Stockholm av lokaliserings-
kravet i 2 kap. 6 § MB dven om den mot férmodan skulle anses klara kraven enligt 3—4 kap.
MB. Allt tyder dérfor, enligt Michanek, pé att alternativ Diagonal Ulvsunda medfor mindre
intrang och oldgenheter fran miljosynpunkt, samtidigt som Végverket inte har visat att denna
lokalisering skulle utgora ett orimligt krav enligt 2 kap. 7 § MB.

Den samhillsekonomiska analysen av Forbifarten har fatt kritik fran ménga hall. En rapport
(Reflektioner pa samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet och pa kalkylen for nord-sydliga
forbindelser i Stockholm i synnerhet) fran KTH varen 2007 tar upp en rad brister i den tidiga-
re gjorda samhéllsekonomiska analysen av en nord-sydlig forbindelse.

Rapporten pekar bland annat pé att miljdaspekter ofta far ett begransat genomslag i sam-
hillsekonomiska analyser. Detta trots transportsektorns stora miljopaverkan och trots de kli-
matpolitiska mal som riksdagen har beslutat om. En av orsakerna &r att man prissatter miljo-
paverkan mycket 1dgt och att man inte raknar med utslépp fran byggande av végarna, drift
och underhall och byggande av nya bilar som trafikerar vdgen och produktion av brinsle. En
annan nyligen publicerad studie visar pa att denna indirekta energi for Sodra Lénken &r dub-
belt sa stor som energin for sjdlva vagtransporten.

Rapporten pekar ocksé pa att den ursprungliga samhéllsekonomiska analysen inte har rak-
nat in tringselavgifter i Stockholm. Nu vet vi att tringselavgifterna ska aterinféras och rap-
porten visar att med tringsel----avgifter s dr varken alternativen Forbifart Stockholm eller
Diagonal Ulvsunda lédngre samhéllsekonomiskt Ionsamma, dven om man da inte rdknar in de
miljéaspekter som hir ndmnts.

I den samhillsekonomiska analysen har heller inte priset for de naturintrdng byggena med-
for raknats in.

Varken kombinationsalternativet eller det s& kallade Noll-alternativet har blivit utforlig be-
handlat. I Nollalternativet har viktiga omvérlds-faktorer negligerats. En av dem &r just trdng-
selavgifterna, som inte beaktas i detta alternativ trots att de alltsa &terinfors redan till somma-
ren. Kostnadsokningar for vigbyggen har inte uppdaterats. Det faktum att klimatpolitiken
kréver hogre bensinpriser och pa ldngre sikt mindre transportbehov har inte beaktats. Sam-
mantaget har detta lett till att den samhéllsekonomiska l6nsamheten for en ny védg har over-
skattats 1 kalkylen.
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Forbifartens effekter pd regionens struktur och totala transportbehov har heller inte beaktats
ordentligt. Vagen skulle stimulera ett alltmer utglesat bebyggelsemonster med 6kade trans-
portbehov och forsdmrat underlag for kollektivtrafik.

Vigverkets egen fyrstegsprincip, som bygger pa att utbyggnad av vég ar det sista alternati-
vet och att man i forsta hand bor titta pa hur befintligt vignit kan anviandas mer effektivt, ar
foredomlig. Det dr darfor underligt att kombinationsalternativet fatt en sd undanskymd plats.
Att med hjélp av tringselavgifter och en rejél kapacitets-hdjning i kollektivtrafiken utnyttja
befintliga vdgar béttre och dessutom minska de totala transportbehoven vore bdde samhaélls-
ekonomsikt och miljomassigt mycket mer effektivt.

Att satsa pa okade vagutbyggnader &r att backa in i framtiden. Stockholms 14n behdver mer
och billigare kollektivtrafik sa att det blir &n léttare for de som i dag aker bil att stilla bilen
hemma.

Sérskilt uttalande gjordes av Gunni Ekdahl m.fl. (s) enligt foljande

Forbifart Stockholm ar det alternativ som bést uppfyller en rad viktiga malséttningar for regi-
onens utveckling. Regionforstoringen understods genom 6kad kapacitet i nord- sydlig rikt-
ning utan att leda in trafik i regioncentrum. Samtidigt kan vi, tack vare kapacitetsforstérk-
ningen i det halvcentrala bandet, uppna en sadan regionforstoring utan att betala priset for en
alltfor utspridd bebyggelse med medféljande 6kad total trafikmangd.

Vi anser dock att det vore positivt om en studie av mdjligheten att tunnelforldgga delar av
strackningen inom Stockholms kommun gjordes. Exempelvis vid verfarten fran Lovon till
Grimsta, eller i mer befolkningstita delar.

Exploateringsnimnden
Reservation anfordes av Emilia Hagberg (mp) enligt f6ljande

att som svar pa remissen anfora foljande:

Innan en vidare planeringen for motorvagutbyggnad som Nord-Sydlig forbindelse i Stock-
holm gors méste trangselavgifter och utbyggd kollektivtrafik genomforas. Forst da kan man ta
stillning till om végforbindelserna 6ver Mélaren behdver byggas ut eller om styrande &tgér-
der och kollektivtrafiksatsningar riacker for att f4 god framkomlighet. Detta Gverensstimmer
med den fyrstegsprincip som ska végleda Vagverket i deras arbete, men som inte har tillatits
paverka planeringen i detta projekt.

P& det underlag som finns kan konstateras att sérskilt Forbifart Stockholm innebér ett antal
stora problem. For det forsta ar projektet kraftigt samhéllsekonomiskt olonsamt. For varje ny
kalkyl som gors dver kostnaden for leden stiger prislappen och ar nu uppe pa hissnande 20
miljarder kronor, en summa som inte pa ldnga végar uppvégs av den nytta vigen genererar.
Forbifart Stockholm kommer om den byggs forstdra stora naturvdrden. For det andra plane-
ras leden &ver ett av de mest kulturhistoriskt vardefulla omrédena i Sverige och kommer leda
till en irreversibel utarmning av vart kulturarv. Dessutom kommer leden dras pa bro genom
ett av Stockholms stads mest vérdefulla naturomraden, Naturreservatet Grimsta. Grimsta
naturreservat dr dn sa lange den platsen i Stockholms stad som har lagst bullernivéer. Nér en
sexfilig motorled dras rakt in i reservatet kommer detta virde vara utplanat.

Forbifart Stockholm kommer om den byggs ocksa leda till en utglesad stadsstruktur och
motverka stadens arbete att bygga en tit stad. Leden gynnar glesa bostadsomraden langre frén
regioncentrum dér bilpendling till centrala delar av staden varje dag ar det vanliga transport-
sattet. Detta skapar fullstdndigt ohallbara resmonster och omojliggor savil de klimatitagan-
den Sverige gjort i internationella sammanhang som de lokala och regionala miljomal som
satts upp. Forbifart Stockholm ar dérfor inte forenlig med ett langsiktigt hallbart transportsy-
stem.
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Reservation anfordes av Ann-Margarethe Livh (v) enligt f6ljande

Att avsla forslaget samt att verlamna f6ljande som svar pé remissen:

Att minska biltrafiken ar den enskilt viktigaste atgérden vi kan gora for att fa ner utslappen
och minska klimatpéverkan. Storskaliga motorvégssatsningar leder till 6kad végtrafik, vilket
ger dkade utslédpp. Framtidens trafiklosningar maste dérfor istéllet vara att bygga ut kollektiv-
trafiken. Genom att den sa kallade Forbifart Stockholm byggs kommer bilékandet att 6ka och
ddrmed ocksa utsldppen av koldioxid. Enligt Vigverkets forsta miljokonsekvensbeskrivning
kommer koldioxidutsldppen att 6ka med fem procent i Stockholms ldn som resultat av detta.
Som en jamforelse ledde forsoket med tringselavgifter till en nedgang i ldnet med tvéa pro-
cent. Effekterna fran tringselavgifter kombinerade med okad kollektivtrafik skulle alltsa
snabbt &tas upp. Detta samtidigt som Sverige genom EU har forpliktigat sig till att sénka sina
utslapp med 30 procent.

Att se Forbifart Stockholm som den enda mgjligheten att utveckla tétorten Stockholm ter
sig ganska absurt i skenet av den heta klimat- och miljodebatt som héllit i sig i mer &n ett
halvar. Det dr uppenbart att Forbifarten innebér att vi ytterligare 14ser in oss i ett transportsy-
stem som &r langsiktigt ohéllbart.

Lansstyrelsen har tidigare visat pd att Forbifart Stockholm ar of6renlig med riksintressen
och bryter med miljobalken (MB). Vigverkets miljokonsekvensbeskrivning visar att Forbifart

Stockholm pé vissa platser skulle medfora stora och bestdende negativa fordndringar av
landskapet som patagligt skadar riksintressen for natur- och kulturmiljo enligt 3 kap. 6 § MB.

Enligt Gabriel Michanek, professor i miljo- och naturresursrétt, innebar Forbifart Stock-
holm med stor sannolikhet att omréden av riksintresse enligt 4 kap. 2 § MB ("Mailarens Gar
och striander”) skadas patagligt. I sa fall hindras alternativet enligt huvudregeln. Mgjligheten
for undantag for “utvecklingen av befintliga titorter” innebér sannolikt inte att Forbifart
Stockholm kan genomforas.

Enligt Michanek hindras Forbifart Stockholm av lokaliseringskravet i 2 kap. 6 § MB &ven
om den mot formodan skulle anses klara kraven enligt 3—4 kap. MB. Allt tyder darfor, enligt
Michanek, pa att alternativ Diagonal Ulvsunda medfér mindre intrdng och oldgenheter fran
miljosynpunkt, samtidigt som Végverket inte har visat att denna lokalisering skulle utgora ett
orimligt krav enligt 2 kap. 7 § MB.

Den samhillsekonomiska analysen av Forbifarten har fatt kritik frin manga hall. En rapport
(Reflektioner pa samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet och pad kalkylen for nord-sydliga
forbindelser i Stockholm i synnerhet) fran KTH véaren 2007 tar upp en rad brister i den tidiga-
re gjorda samhillsekonomiska analysen av en nord-sydlig forbindelse.

Rapporten pekar bland annat pé att miljéaspekter ofta far ett begransat genomslag i sam-
héllsekonomiska analyser. Detta trots transportsektorns stora miljopaverkan och trots de kli-
matpolitiska mél som riksdagen har beslutat om. En av orsakerna &r att man prissétter miljo-
paverkan mycket lagt och att man inte rdknar med utslépp fran byggande av végarna, drift
och underhéll och byggande av nya bilar som trafikerar végen och produktion av brénsle. En
annan nyligen publicerad studie visar pa att denna indirekta energi for Sodra Lanken &r dub-
belt sa stor som energin for sjdlva vigtransporten.

Rapporten pekar ocksé pa att den ursprungliga samhéllsekonomiska analysen inte har rak-
nat in tringselavgifter i Stockholm. Nu vet vi att tringselavgifterna ska aterinforas och rap-
porten visar att med trangselavgifter sa dr varken alternativen Forbifart Stockholm eller Dia-
gonal Ulvsunda liangre samhéllsekonomiskt 16nsamma, dven om man da inte rdknar in de
miljéaspekter som hir ndmnts.

I den samhillsekonomiska analysen har heller inte priset for de naturintrdng byggena med-
for riknats in.

Varken kombinationsalternativet eller det sa kallade Noll-alternativet har blivit utforlig be-
handlat. I Nollalternativet har viktiga omvérldsfaktorer negligerats. En av dem &r just tring-
selavgifterna, som inte beaktas i detta alternativ trots att de alltsa aterinfors redan till somma-
ren. Kostnadsokningar for vigbyggen har inte uppdaterats. Det faktum att klimatpolitiken
kréver hogre bensinpriser och pa ldngre sikt mindre transportbehov har inte beaktats. Sam-
mantaget har detta lett till att den samhéllsekonomiska l6nsamheten for en ny védg har dver-
skattats i kalkylen.
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Forbifartens effekter pd regionens struktur och totala transportbehov har heller inte beaktats
ordentligt. Vagen skulle stimulera ett alltmer utglesat bebyggelsemonster med 6kade trans-
portbehov och forsdmrat underlag for kollektivtrafik.

Vigverkets egen fyrstegsprincip, som bygger pa att utbyggnad av vég ar det sista alternati-
vet och att man i forsta hand bor titta pa hur befintligt vignit kan anviandas mer effektivt, ar
foredomlig. Det dr darfor underligt att kombinationsalternativet fatt en sd undanskymd plats.
Att med hjilp av trédngselavgifter och en rejil kapacitetshdjning i kollektivtrafiken utnyttja
befintliga vdgar béttre och dessutom minska de totala transportbehoven vore bédde samhaélls-
ekonomsikt och miljomassigt mycket mer effektivt.

Att satsa pa okade vagutbyggnader &r att backa in i framtiden. Stockholms 14n behdver mer
och billigare kollektivtrafik sa att det blir &n léttare for de som i dag aker bil att stilla bilen
hemma.

Sérskilt uttalande gjordes av Mirja Réihi Jarvinen m.fl. (s) enligt foljande

Forbifart Stockholm ar det alternativ som bést uppfyller en rad viktiga malséttningar for regi-
onens utveckling. Regionforstoringen understods genom 6kad kapacitet i nord- sydlig rikt-
ning utan att leda in trafik i regioncentrum. Samtidigt kan vi, tack vare kapacitetsforstérk-
ningen i det halvcentrala bandet, uppna en sadan regionforstoring utan att betala priset for en
alltfor utspridd bebyggelse med medféljande 6kad total trafikmangd.

Vi anser dock att det vore positivt om en studie av mdjligheten att tunnelforldgga delar av
strackningen inom Stockholms kommun gjordes. Exempelvis vid verfarten fran Lovon till
Grimsta, eller i mer befolkningstéta delar.

Miljo- och hiilsoskyddsnimnden
Reservation anfordes av Asa Romson (mp) enligt foljande

att miljo- och hélsoskyddsndmnden skulle besluta

1. atti forsta hand aterremittera drendet for ordentlig beredning av forvaltningen

2. att om aterremissforslaget inte vinner bifall, avsla forslaget och lamna remissen utan

eget stéillningstagande fran nimnden

3. déarutdver anfora foljande.
Det forvaltningsutlatande som ndmnden fatt angéende tillatlighetsprovningen av Forbifart
Stockholm &r undermaligt utformat, resonemangen géar pé stillen emot varandra och flera
uttalanden saknar helt underbyggnad som gor att de kan védrderas. Det réttsliga utlatandet ar
hipnadsvéckande i sin slutsats att riksintressen inte utgdr ndgot som helst hinder fér motor-
vigsbygget eftersom det dr en “normal utveckling av titort”. En sddan tolkning gor flera av
miljobalkens skyddsregler meningsldsa. Det ar da tillfredsstéllande att vid fraga fa veta att det
inte 4r nagon av forvaltningens anstéllda jurister som skrivit denna del.

Det #r uppenbart att drendet inte hunnits med att hanteras p4 riktigt sitt. Arendets natur 4r

sddant att ndimnden antingen maste sékerstélla en ny beredning, eller att nimnden inte ldmnar
remissvar pa detta drende.

Reservation anfordes av Eva Louise Erlandsson Slorach m.fl. (s) enligt f6ljande

att miljo- och hélsoskyddsndmnden skulle besluta att Gverlimna och &beropa forvaltningens
tjénsteutldtande som svar pa remissen.

Reservation anfordes av Eva Tina Kratz (v) enligt f6ljande

att 1 forsta hand aterremittera forslaget att i andra hand om &terremissforslaget inte vinner
bifall, avsla forslaget och ldmna remissen utan eget stéllningstagande frén nimnden samt att
déarutéver anfora foljande:

Vi vill aterremittera forslaget da vi anser att det bygger pa svagt underlag. I miljoforvaltning-
ens tjansteutldtande anges att miljobalken inte utgor hinder for att godkdnna alternativ Forbi-
fart Stockholm, med hénvisning till att den utgdér en normal utveckling av tétort, som kan
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innebéra att undantag gors. Gabriel Michanek, professor i miljo- och naturresursritt i rittsve-
tenskap, har granskat Forbifartens forhallande till miljobalken. Han kommer till en annan
slutsats &n forvaltningen. Michanek menar att en bokstavlig tolkning av att utveckling av
titort beréttigar all typ av verksamhet undergraver miljobalken som sddan, vars Gvergripande
syfte &r att frimja en héllbar utveckling. En enligt Michanek mer rimlig tolkning ar istdllet att
tillgéngliga alternativ ska beaktas: ”...;om ett alternativ i huvudsak uppfyller ssmma &ndamal
utan att skada de intressen som balken avser att skydda, s frimjas en hallbar utveckling om
det alternativet viljs.”

Att se Forbifart Stockholm som den enda mdjligheten att utveckla titorten Stockholm ter
sig ganska absurt i skenet av den heta klimat- och miljodebatt som hallit i sig i mer &n ett
halvar. Det ar uppenbart att Forbifarten innebér att vi ytterligare laser in oss i ett transportsy-
stem som dr langsiktigt ohéllbart. Det dr mérkligt att miljoforvaltningen inte reagerat pa detta.

Milarens sjoar och strander ar av riksintresse med hénsyn till dess natur- och kulturmiljo-
véarden. I Vigverkets Miljokonsekvensbeskrivning av Forbifarten konstateras bland annat att
den sammantagna negativa konsekvensen for landskapskaraktiren och kulturmiljon ar stora.
Michaneks slutsats ér att Forbifarten strider mot miljobalken i flera paragrafer.

Att minska biltrafiken ar den enskilt viktigaste atgarden vi kan gora for att & ner utslappen
och minska klimatpaverkan. Storskaliga motorvégssatsningar leder till 6kad végtrafik, vilket
ger 0kade utslapp. Framtidens trafiklosningar méste dérfor istillet vara att bygga ut kollektiv-
trafiken. Genom att den sé kallade Forbifart Stockholm byggs kommer bilékandet att 6ka och
dérmed ocksa utsldppen av koldioxid. Enligt Véagverkets forsta miljokonsekvensbeskrivning
kommer koldioxidutslédppen att 6ka med fem procent i Stockholms ldn som resultat av detta.
Som en jimforelse ledde forsoket med triangselavgifter till en nedgéng i ldnet med tva pro-
cent. Effekterna fran tringselavgifter kombinerade med okad kollektivtrafik skulle alltsa
snabbt &tas upp. Detta samtidigt som Sverige genom EU har forpliktigat sig till att sdnka sina
utsldpp med 30 procent.

Den samhillsekonomiska analysen av Forbifarten har fatt kritik fran ménga hall. En rapport
(Reflektioner pd samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet och pa kalkylen for nord-sydliga
forbindelser i Stockholm i synnerhet) fran KTH véaren 2007 tar upp en rad brister i den tidiga-
re gjorda samhéllsekonomiska analysen av en nord-sydlig forbindelse.

Rapporten pekar bland annat pa att miljdaspekter ofta far ett begrinsat genomslag i sam-
héllsekonomiska analyser. Detta trots transportsektorns stora miljopaverkan och trots de kli-
matpolitiska mal som riksdagen har beslutat om. En av orsakerna &r att man prissatter miljo-
paverkan mycket l4gt och att man inte rdknar med utslédpp frén byggande av vigarna, drift
och underhéll och byggande av nya bilar som trafikerar végen och produktion av brénsle. En
annan nyligen publicerad studie visar pa att denna indirekta energi for Sodra Lénken &r dub-
belt sa stor som energin for sjdlva vigtransporten.

Rapporten pekar ocksé pa att den ursprungliga samhéllsekonomiska analysen inte har rik-
nat in tringselavgifter i Stockholm. Nu vet vi att tringselavgifterna ska aterinféras och rap-
porten visar att med trangselavgifter sa dr varken alternativen Forbifart Stockholm eller Dia-
gonal Ulvsunda liangre samhéllsekonomiskt 16nsamma, dven om man da inte rdknar in de
miljéaspekter som har ndmnts.

I den samhillsekonomiska analysen har heller inte priset for de naturintrdng byggena med-
for raknats in.

I Naturskyddsforeningens remissvar lyfts kritik mot hur viktiga omvarldsfaktorer neglige-
rats 1 bedomningen av det s kallade Noll-alternativet. En av dem é&r just trdngselavgifterna,
som inte beaktas i detta alternativ trots att de aterinfors redan till sommaren. Kostnadsokning-
ar for vigbyggen har inte uppdaterats. Det faktum att klimatpolitiken kréver hogre bensinpri-
ser och pa ldngre sikt mindre transportbehov har inte beaktats. Sammantaget har detta lett till
att den samhillsekonomiska l6nsamheten for en ny vig har Gverskattats i kalkylen.

Forbifartens effekter pa regionens struktur och totala transportbehov har heller inte beaktats
ordentligt. Vigen skulle stimulera ett alltmer utglesat bebyggelsemonster med okade trans-
portbehov och forsdmrat underlag for kollektivtrafik.

Vigverkets egen fyrstegsprincip, som bygger pa att utbyggnad av vég &r det sista alternati-
vet och att man i forsta hand bor titta pa hur befintligt véignit kan anvidndas mer effektivt, ar
foredomlig. Det &r darfor underligt att kombinationsalternativet fatt en s& undanskymd plats.
Att med hjilp av tringselavgifter och en rejil kapacitetshojning i kollektivtrafiken utnyttja
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befintliga vagar bittre och dessutom minska de totala transportbehoven vore bade samhélls-
ekonomsikt och miljomaéssigt mycket mer effektivt.

Att satsa pa 6kade vagutbyggnader dr att backa in i framtiden. Stockholms 14dn behdver mer
och billigare kollektivtrafik sé att det blir &n ldttare for de som i dag aker bil att stdlla bilen
hemma.

Séirskilt uttalande gjordes av Asa Romson (mp) enligt foljande

Innan en vidare planering for motorvigutbyggnad som Nord-Sydlig foérbindelse i Stockholm
gors maste trangselavgifter och utbyggd kollektivtrafik genomforas. Forst d& kan man ta
stdllning till om vagforbindelserna Gver Mélaren behdver byggas ut eller om styrande atgéar-
der och kollektivtrafiksatsningar ricker for att fa god framkomlighet. Detta Gverensstimmer
med den fyrstegsprincip som ska végleda Vigverket i deras arbete, men som inte har tillatits
paverka planeringen i detta projekt.

Pa det underlag som finns kan konstateras att sirskilt Forbifart Stockholm innebér ett antal
stora problem. For det forsta dr projektet kraftigt samhéllsekonomiskt olonsamt. For varje ny
kalkyl som gors over kostnaden for leden stiger prislappen och ar nu uppe pa hissnande 20
miljarder kronor, en summa som inte pa ldnga vigar uppvigs av den nytta vigen genererar.
Forbifart Stockholm kommer om den byggs forstéra stora naturvirden. For det andra plane-
ras leden Gver ett av de mest kulturhistoriskt vardefulla omradena i Sverige och kommer leda
till en irreversibel utarmning av vart kulturarv. Dessutom kommer leden dras pa bro genom
ett av Stockholms stads mest virdefulla naturomraden, Naturreservatet Grimsta. Grimsta
naturreservat r dn sa lange den platsen i Stockholms stad som har l4gst bullernivéer. Nir en
sexfilig motorled dras rakt in i reservatet kommer detta virde vara utplanat. Ocksa Jarvafiltet
kan komma att paverkas negativt.

Forbifart Stockholm kommer om den byggs ocksa leda till en utglesad stadsstruktur och
motverka stadens arbete att bygga en tét stad. Leden gynnar glesa bostadsomraden langre fran
regioncentrum dér bilpendling till centrala delar av staden varje dag &r det vanliga transport-
sattet. Detta skapar fullstdndigt ohallbara resmonster och omojliggor savil de klimatatagan-
den Sverige gjort i internationella sammanhang som de lokala och regionala miljomal som
satts upp. Forbifart Stockholm ar dérfor inte forenlig med ett langsiktigt hallbart transportsy-
stem.

Bromma stadsdelsnimnd
Reservation anfordes av Eie Herlitz (mp) enligt foljande

Namnden borde besluta att avsla tjdnsteutlatandet och att foresld en ny trafikutredning som
innebar minskad total biltrafik i Stockholmsregionen och en kraftigt 6kad kollektivtrafikandel
av resorna.

I 6vrigt anfora:

Forbifart Stockholm ér det storsta miljohotet mot regionen inom trafikomradet. Leden ska-
par en massa ny trafik samtidigt som den inte avlastar 6verfulla centrala leder - Essingeleden,
Centralbron, Frosundaleden i Solna - samt innerstadens gator i ndgon ndmnviard méngd.

Leden gér visserligen i tunnel men har flera pé- och avfarter i markplanet, som okar trafi-
ken i respektive omrdden. Forbifartmotorvigens storsta hot dr dock pé ldngre sikt, da den
"amerikaniserar" de yttre fororterna.

I USA har det visat sig att hogklassiga végar i ytteromraden drar till sig en diffus utsprid-
ning av stadslandskapet med stor ytforbrukning (och i ansprakstagande av stora naturomra-
den) som f6ljd. Nya arbetsplatser kommer till, som utstrickta amobaliknande enplansbyggna-
der omgivna av jéttelika ytparkeringar. Stormarknader kommer att breda ut sig och smahus-
formen blir den viktigaste komponenten i bostadsbyggandet.

Strukturen hénger inte samman i linjer, som &r forutséttningen for att skapa bra kollektivtra-
fik (all kollektivtrafik idag bygger pé linjebundna system - buss, sparvagn eller tdg - som for
att f4 en bra turtdthet behover ett kraftigt underlag med resenérer intill stationerna). P4 sikt
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skapas ett samhélle, som aldrig gér att forsorja med kollektiva firdmedel! Forbifarten laser
oss till massbilismen som huvudtransportmedel.

Niamnden vill ha en trafikutveckling som innebér en kraftig hojning av andelen kollektiva
resor i hela regionen. Trots tillvéxt av befolkning vill nimnden se att den totala biltrafiken
minskas. Detta kan endast &stadkommas med dels hogklassig kollektivtrafik, dels medelst
restriktioner for bilismen (t.ex. miljdavgifter).

Den framtida kollektivtrafiken skall basera sig pa en decentralistisk strategi, som innebéar
trafikering med ménga och mindre enheter, som snabbt och direkt gar mellan olika halvcen-
trala och perifera centrumbildningar i regionen.

Detta innebér nétsystem av automatbanor (t.ex. spartaxi) med sma mycket turtita forarlosa
fordon. Om inte dylik teknologi finns framtaget for kommersiellt bruk, bor ett system av
Expressbussar pd huvudsakligen reserverade filer och banor mellan forortscentra laggas ut
som ett nit Over regionen.

Nya vigar bor diskuteras men de skall inte vara avsedda for att uppmuntra till 6kad bilan-
vandning, utan vara till for att leda den i framtiden begrénsade trafiken bort fran - eller i tunn-
lar under - stadsdelar och gronomraden dér regionens innevanare idag stors av buller, avgaser
och barridrbildningar (Filosofi:" Grav dér du kor och stor") .

Némnden vill ha en diskussion om att antingen bygga Diagonal Ulvsunda eller Osterleden,
men inom en trafikpolitik som innebér kraftig minskning av bilismen.

Om Osterleden eller Diagonalen byggs skall beslutet om leden villkoras till ett borttagande
av Centralbron och Klarastrandsleden. Om vi viljer Diagonal Ulvsunda bor en annorlunda
strackning &n vad Vagverket foreslar norrut fran Ulvsunda Industriomréde viljas. Detta inne-
bir att befintlig Huvudstabro (den ar byggd som 6-filig motorvég!) ateranvédnds och att en ny
tunnel dras fram under Solnas centrala delar frdn ungefar Griansgatan/Ankdammsgatan under
Solna centrum och fram till E4/E18 strax sdder om Ulriksdal. Nuvarande Frosundaled ldggs
igen och Solna centrum + Skytteholmsparken gors till en lugn och trivsam "Central Park".
Solna &r idag ett av de mest miljostérda omradena i regionen!

Kollektivtrafiken - automatbana eller utvecklat bussystem - ges nord-sydliga reserverade
filer eller banor genom i ansprakstagandet av tva filer pd Essingeleden alternativt tva fi-
ler/banor i Diagonal Ulvsunda.

Hallplatser forlaggs i savil tunnel- som ovanjordiska strickningar vid strategiska kors-
ningspunkter mellan den nya leden och befintliga eller blivande spérstationer. Namnden vill
att om ndgon av lederna byggs, skall dess strickning optimeras i forhéllande till befintlig
kollektivtrafiks strak av spar och bussleder - detta &ven om kostnaderna blir hogre an for ett
rent biltillvant strickningsalternativ.

Reservation anfordes av Lillemor Samuelsson (v) enligt foljande

Stadsdelsndmnden borde avslé forbifart Stockholm som l6sningen pé nord-sydliga forbin-
delser i lédnet och dverldmnar detta till kommunstyrelsen som svar remissen.

Vi anser att konsekvenserna av forbifart Stockholm ar mycket allvarliga for miljon och inte
minst for Bromma omrédet.

Hiigersten-Liljeholmens stadsdelsnimnd
Reservation anfordes av Ylva Wahlstrom (mp) enligt f6ljande

Att vi tackar nej till alla dessa tre aktuella vigutbyggnader
Att for 6vrigt anfor vi foljande:

Vi i Stockholms stad och vér stadsdel ska i vart arbete bidra till héllbar utveckling, ekolo-
giskt, socialt och ekonomiskt. Detta innebir att en ekonomiskt och miljoméssigt ansvarsfull
trafikplanering borde foresprakas.

Alla utredningar papekar att nya forbifarter okar trafiken, forbifarten skulle alltsd dka mil-
jobelastningen i regionen och detta bidrar till att det blir &nnu svérare att nd klimatmalen.
Tréangsel och trafikproblem 16ses inte med flera motorvdgar och forbifarter. Istéllet maste
biltrafiken och den trédngsel den medfor, minska genom bittre kollektivtrafik, mer gods pa
jarnvég och trangselavgifter.
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Ett socialt perspektiv pa fragan &r intressant. Vilka tycker att det behdvs snabbare stora for-
bifarter just ddr den drar fram? Vilka vill hellre ha mindre trafik och mindre utslapp? Eller ha
en bra kollektiv trafik och bevarade natur och kultur omraden. Jag tror att det 4r en mindre del
av befolkning i stadsdelen som tycker det forsta med mer trafik. Darfor ar det jatteviktigt att
bdrja med att 6ka samradet med befolkningen.

Vi anser att vi borde papeka det ekologiskt, socialt och ekonomiskt ohéllbara i vigverkets
forslag och istéllet efterlysa andra sitt att 15sa trafikproblemen i Stockholm.

Vi tycker inte att samradet fram tills nu har uppfyllt de krav som stills pa ett sa kallat ut-
Okat samrad 1 miljobalken 6 kap 5 § och maste dérfor goras om.

Reglerna for de s kallade utokat samrad finns i miljobalken 6 kap 5 §, dar det bl. a. ségs:
"Samradet skall avse verksamhetens eller dtgirdens lokalisering, omfattning, utformning och
miljopaverkan samt innehéll och utformning av miljokonsekvensbeskrivningen."

Stockholm har samradet enbart gillt vilken av tre tdnkbara vég korridorer som ska uteslutas
fran vidare utredning. Vagverket har under de offentliga samradsmétena inte i nagot avseende
velat precisera i vilken mén de olika alternativen dr tinkta att byggas i ytldge resp. i tunnlar.
Denna aspekt dr samtidigt helt avgdrande for att bedoma alternativens lamplighet, inte minst
fran ekonomiska och miljoméssiga synpunkter. Det prelimindra utredningsmaterialet om
konflikter med naturvdrden, kulturmiljovédrden och rekreationsvdrden har vid samrddsmotena
redovisats endast vid de tillfdllen nagon i publiken sarskilt har begirt detta.

Det underlag angéende bl. a. skadorna pa naturvarden, friluftsliv och kulturmiljo av de oli-
ka alternativen som hittills redovisats, visar entydigt att Forbifart Stockholm &r det av de tre
utbyggnadsalternativen som skulle ge de dverligset virsta skadorna. Aven om vigen dras i
tunnel under Lovon och pa strickan Villingby-Hjulsta, skulle skadorna bli av en helt oaccep-
tabel omfattning vid Sétra, pd Kungshatt, pa Lovon, vid Grimsta, vid passagen ver Jérvafil-
tet etc. I byggfasen blir ingreppen mycket stora, bl a pa Lovon, dir en underjordisk trafikplats
ska grivas ned. Den sekundéra exploateringseffekten av den nya leden med péverkan pa det
regionala exploateringsmonstret, trafikarbetet etc kommer att vara starkt negativ bade fran
intrangssynpunkt och fran allmén miljésynpunkt.

Alternativet Forbifart Stockholm strider dértill, mot miljobalken 4 kap, 1 och 2 §§, dar Mé-
laren med 6ar och strandomraden i sérskild ordning skyddas mot atgérder som "patagligt
skadar omrddens natur och kulturvérden" och dér dessutom turismens och friluftslivets intres-
sen sarskilt ska beaktas vid exploateringsforetag.

Motorleder &r dyra investeringar som i sig motverka att man finner hallbara 16sningar. Nya
snabbtég banor vore betydligt klokare, men dven da helst ovan jord, for minniskan bor inte
firdas alltfor mycket under jord, inte minst med tanke pa siikerheten. Aven om man pé ytan
spar gronmark och annan yta, men vad hénder langt nere i jorden vid dessa tilltdnkta stora
ingrepp?

Vaga tink nytt och for oss langt in i en gron framtid, det vinner vi alla

pa.
Reservation anfordes av Carita Stenbacka Tenezakis (v) enligt f6ljande

Att avsla forslaget
Att 6verldmna foljande som svar pa remissen

Att minska biltrafiken ar den enskilt viktigaste atgérden vi kan gora for att fa ner utslappen
och minska klimatpaverkan. Storskaliga motorvagssatsningar leder till 6kad vigtrafik, vilket
ger okade utsldpp. Framtidens trafiklosningar méste dérfor istillet vara att bygga ut kollektiv-
trafiken. Genom att den sa kallade Forbifart Stockholm byggs kommer bilékandet att 6ka och
ddarmed ocksé utslappen av koldioxid. Enligt Vagverkets forsta miljokonsekvensbeskrivning
kommer koldioxidutsldppen att 6ka med fem procent i Stockholms l4n som resultat av detta.
Som en jamforelse ledde forsoket med trédngselavgifter till en nedgang i 1&net med tvéd pro-
cent. Effekterna fran tringselavgifter kombinerade med okad kollektivtrafik skulle alltsa
snabbt &tas upp. Detta samtidigt som Sverige genom EU har forpliktigat sig till att sénka sina
utslapp med 30 procent.

Att se Forbifart Stockholm som den enda mojligheten att utveckla tétorten Stockholm ter
sig ganska absurt i skenet av den heta klimat- och miljodebatt som héllit i sig i mer &n ett
halvar. Det &r uppenbart att Forbifarten innebér att vi ytterligare 1aser in oss i ett transportsy-
stem som dr langsiktigt ohallbart.
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Lansstyrelsen har tidigare visat pd att Forbifart Stockholm ar of6renlig med riksintressen
och bryter med miljobalken (MB). Vigverkets miljokonsekvensbeskrivning visar att Forbifart
Stockholm pa vissa platser skulle medfora stora och bestdende negativa fordndringar av land-
skapet som patagligt skadar riksintressen for natur- och kulturmiljo enligt 3 kap. 6 § MB.

Enligt Gabriel Michanek, professor i miljo- och naturresursrétt, innebar Forbifart Stock-
holm med stor sannolikhet att omréden av riksintresse enligt 4 kap. 2 § MB ("Mailarens Gar
och striander”) skadas patagligt. I sa fall hindras alternativet enligt huvudregeln. Mgjligheten
for undantag for “utvecklingen av befintliga tdtorter” innebér sannolikt inte att Forbifart
Stockholm kan genomf6ras. Enligt Michanek hindras Forbifart Stockholm av lokaliserings-
kravet i 2 kap. 6 § MB dven om den mot formodan skulle anses klara kraven enligt 3—4 kap.
MB. Allt tyder darfor, enligt Michanek, pé att alternativ Diagonal Ulvsunda medfor mindre
intrdng och oldgenheter frdn miljésynpunkt, samtidigt som Vigverket inte har visat att denna
lokalisering skulle utgora ett orimligt krav enligt 2 kap. 7 § MB.

Den samhillsekonomiska analysen av Forbifarten har fatt kritik frdn manga hall. En rapport
(Reflektioner pa samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet och pad kalkylen for nord-sydliga
forbindelser i Stockholm i synnerhet) fran KTH véaren 2007 tar upp en rad brister i den tidiga-
re gjorda samhillsekonomiska analysen av en nord-sydlig férbindelse. Rapporten pekar bland
annat pa att miljoaspekter ofta far ett begransat genomslag i samhéllsekonomiska analyser.
Detta trots transportsektorns stora miljopaverkan och trots de klimatpolitiska mél som riksda-
gen har beslutat om. En av orsakerna &r att man prissétter miljopaverkan mycket lagt och att
man inte rdknar med utslépp fran byggande av végarna, drift och underhéll och byggande av
nya bilar som trafikerar vigen och produktion av brénsle. En annan nyligen publicerad studie
visar pa att denna indirekta energi for S6dra Lanken &r dubbelt sa stor som energin for sjdlva
vagtransporten.

Rapporten pekar ocksé pa att den ursprungliga samhéllsekonomiska analysen inte har rik-
nat in tringselavgifter i Stockholm. Nu vet vi att tringselavgifterna ska aterinforas och rap-
porten visar att med trangselavgifter sa dr varken alternativen Forbifart Stockholm eller Dia-
gonal Ulvsunda liangre samhéllsekonomiskt 16nsamma, dven om man da inte rdknar in de
miljéaspekter som hir ndmnts.

I den samhillsekonomiska analysen har heller inte priset for de naturintrdng byggena med-
for riknats in.

Varken kombinationsalternativet eller det sa kallade Noll-alternativet har blivit utforlig be-
handlat. I Nollalternativet har viktiga omvérldsfaktorer negligerats. En av dem &r just tring-
selavgifterna, som inte beaktas i detta alternativ trots att de alltsa aterinfors redan till somma-
ren. Kostnadsokningar for vigbyggen har inte uppdaterats. Det faktum att klimatpolitiken
kréver hogre bensinpriser och pa ldngre sikt mindre transportbehov har inte beaktats. Sam-
mantaget har detta lett till att den samhéllsekonomiska l6nsamheten for en ny védg har dver-
skattats i kalkylen.

Forbifartens effekter pa regionens struktur och totala transportbehov har heller inte beaktats
ordentligt. Vdagen skulle stimulera ett alltmer utglesat bebyggelsemonster med dkade trans-
portbehov och forsdmrat underlag for kollektivtrafik.

Vigverkets egen fyrstegsprincip, som bygger pa att utbyggnad av vég &r det sista alternati-
vet och att man i forsta hand bor titta pa hur befintligt véignit kan anvidndas mer effektivt, ar
foredomlig. Det &r darfor underligt att kombinationsalternativet fatt en s& undanskymd plats.
Att med hjilp av tringselavgifter och en rejil kapacitetshojning i kollektivtrafiken utnyttja
befintliga végar bittre och dessutom minska de totala transportbehoven vore bade samhélls-
ekonomsikt och miljomaéssigt mycket mer effektivt.

Att satsa pa 6kade vagutbyggnader dr att backa in i framtiden. Stockholms 14n behdver mer
och billigare kollektivtrafik sé att det blir &n ldttare for de som i dag aker bil att stilla bilen
hemma.

Sarskilt uttalande gjordes av Jan Wallman m.fl. (s) enligt f6ljande

Forbifart Stockholm &r det bésta alternativet for att férbinda Stockholms norra och sddra
delar. Utifran stadsdelen Hégersten-Liljeholmens perspektiv innebédr det flera fordelar. Tra-
fikmiljon kommer att forbattras avsevért savil inom som omkring stadsdelen. Det medfor att
de boende far battre miljo vad géller till exempel luft. Vidare kommer det sannolikt att bli fler
arbetstillfallen i Stockholms sddra delar i och med forbifart Stockholm, vilket gynnar Héger-
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sten- Liljeholmen. Slutligen kommer restiderna for de som bor i stadsdelen och arbetar norr
om Stockholm forkortas.

Hisselby-Villingby stadsdelsnimnd
Reservation anfordes av Berit Kruse m.fl. (s) enligt foljande

1. Stadsdelsndmnden avslar forvaltningens forslag till yttrande med anledning av bl.a.
de kraftiga miljokonsekvenserna av en bro mellan norra Lovd och Grimsta

2. Stadsdelsndmnden forordar Forbifart Stockholm med en helt dragen tunnel under
Lambarfjarden, och med en stricka ovan jord p&d Lovon dér bebyggelsen ér gles och
knappast ndgon kommer att storas av leden.

3. Stadsdelsndmnden anfor

Grundldggande utgangspunkter

Fragan om Forbifarts Stockholm var uppe i stadsdelsndmnden i september 2005. D4 anforde
vi socialdemokrater och vénsterpartiet att Vagverkets utredning rérande de nord-sydliga for-
bindelserna i stockholmsomradet inneholl flera brister, till exempel att de grundliggande
utgangspunkterna for de olika alternativen var otillrdckligt belysta. Exempelvis borde utveck-
lingstendenserna ndr det géller regionplaneringen, t.ex. fordelningen av arbetsplatser och
bostadsomraden mellan regionens norra och sddra delar, hur problemen med naturresurserna,
t.ex. de hojda oljepriserna, liksom utvecklingen av nya drivmedel (brénsleceller, batterier,
etanol etc.) paverkar forhallandena for olika trafikslag m.m. ha utretts ndrmare.

Forbifart Stockholm

Vi delar uppfattningen att niringsliv och invénare i Hésselby och Villingby har fordelar av
alternativet Forbifart Stockholm och vill dérfor fortfarande fororda detta alternativ. Leden kan
komma att underldtta person- och varutransporter pa ett fordelaktigt sitt for foretagen i t.ex.
Villingby centrum samt Vinsta och Lunda foretagsomraden. Dessutom underléttar det kom-
munikationerna for invanarna i Hasselby-Villingby.

Dartill har det framhallits att Forbifart Stockholm ger bést forutsdttningar for mojligheten
att fairdas genom ldnet utan att belasta végnétet i innerstaden, att skapa en forbifart for langdi-
stanstrafik, att forbattra framkomligheten pa infartslederna, att skapa en flerkdrnig region
samt att skapa en gemensam arbets- och bostadsmarknad for hela regionen. Vi anser att leden
troligen kommer att underlitta framvixten av en flerkérnig stockholmsregion, men vill upp-
mana till viss forsiktighet nir det géller slutsatser om innerstaden och infartslederna. Det har
papekats att leden sjdlv kommer att alstra mera biltrafik, varfor det &r tinkbart att trafikpro-
blemen i innerstaden endast kommer att minska tillfalligt.

Ingen bro 6ver Milaren

Vi foresprakar Forbifart Stockholm, men star fast vid var kritik av den bro som &r foreslagen
att dras mellan Grimsta och Lovo. Vi dr overtygade om att denna bro kommer att fororsaka
buller, som pé grund av luft- vatten- och isforhdllandena kan spridas mycket langt. Dartill
kommer bron att helt dominera landskapet mellan Kanaan- och Maltesholmsbaden och for-
samra tillgangen till ostorda gronomréaden for flera tiotusentals méanniskor. Detta foreslés ske,
trots att Grimstaskogen &r naturreservat och trots att Mélarstranderna &r av riksintresse fran
naturvardssynpunkt.

Grimsta naturreservat — med baden Maltesholmsbadet och Kanaanbadet - utnyttjas av
manga stockholmare. Det handlar inte bara om invénare i stadsdelen Hésselby-Villingby,
utan om invénare fran hela nordvéstra Stockholm — inklusive stora delar av Jarvafiltet.
Manga ménniskor som utnyttjar dessa naturomraden sommartid gor det i hog utstrackning for
att de inte har annan tillgang till natur i form av sommarstéllen. Vi socialdemokrater menar
att tillgéng till vatten och natur inte far vara en klassfrdga. Darfor vill vi bevara de rekrea-
tionsmojligheter som finns i Grimsta naturreservat, med Maltesholmsbadet och Kanaanbadet.

Men fragan om en bro eller tunnel mellan Grimsta och Lovd handlar inte bara om tillgang
till natur och vatten. Det handlar ocksa om tillgang till tysta platser. Stockholm &r en storstad,
med allt vad det innebér av trafik och buller. Grimsta naturreservat ir en oas, mitt i storsta-
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den, dit vi kan gé for att uppleva tystnad och stillhet. En bro 6ver fjdrden mellan Grimsta och
Lovo skulle helt forstora dessa mojligheter.

Vi forordar siledes Forbifart Stockholm med den &ndringen att ingen bro byggs mellan Lo-
von och Grimsta utan att den strickan ersitts av tunnel. Forbifart Stockholm kan da antingen
dras i tunnel i hela sin striackning eller en stracka kan laggas ovan jord pa Lovon, dir bebyg-
gelsen dr gles och knappast ndgon eller betydligt farre kommer att storas av leden.

Kollektivtrafik 1 Forbifart Stockholm

Det har foreslagits att leden ska besta av tre korfdlt i vardera riktningen. Vi foreslar att ett falt
i vardera riktningen reserveras for kollektivtrafik (tunnelbana eller bussar). I det fortsatta
utredningsarbetet bor det undersdkas hur en sadan 16sning paverkar trafikstrommarna. Det &r
for ovrigt sjélvklart att Forbifart Stockholm och andra trafikleder maste kompletteras med en
omfattande utbyggnad av kollektivtrafiken.

Vi hénvisar vidare till remissvaret fran arbetsgruppen Rédda Grimstaskogen (ARG) pé
Vigutredningen — effektivare nord-sydliga forbindelser. Dnr 041-268a-2007

Reservation anfordes av Tomas Melin (mp) enligt foljande

Miljopartiet i Hasselby-Vallingby motsétter sig byggandet av Forbifart Stockholm. Den fore-
slagna viagen binder upp stadens utveckling i ett bilberoende for decennier framat efter fardig-
stdllandet.

Nya végar ger okat bildkande, och var stadsdel kommer i 4n hdgre utstrickning bli en
stadsdel for bildgare.

Samtidigt star vi infor en verklighet dér klimatpaverkan blir allt mer tydlig for allt fler poli-
tiker. Till och med var moderate statsminister dristar sig till att ta upp miljofrdgorna. De kli-
matpéverkande utslédppen fran transporter r en betydande del av dessa utsléapp.

Miljopartiet vill minska véxthusutsldppen med minst 80% till 2050. Vi har en plan att bli
kvitt dagens svenska beroende av olja inom femton ar. Den borgerliga majoriteten och social-
demokraterna vill istéllet bygga in oss i fortsatt oljeberoende, i ett starkare beroende av per-
sonbilen och i en situation med fler och hogre utslapp.

Miljopartiet driver en omstédllning av den svenska bilparken till miljobilar. Men tills svens-
ka bilar i huvudsak ar miljovénliga, dr satsningar pa fler védgar totalt naivt och oansvarigt.
Istéllet bor vi satsa pa kollektivtrafiken. For de 20-25 miljarder som Forbifarten &tminstone
kommer kosta kan man investera i en hel del kollektivtrafik.

Vidare kan miljopartiet konstatera att de partier som stir bakom Forbifarten inte ser négot
behov av bittre forbindelser for dem som inte har rad att ha bil. Vad ska unga, éldre, invand-
rare, ensamstdende modrar med flera gora? Snéllt sétta sig pd den stindigt dyrare och mer
eftersatta kollektivtrafiken? Denna betongallians av borgare och socialdemokrater visar sig &n
en gang fora en politik for dem som redan har, snarare 4n att stddja dem som star for beho-
ven.

Till sist méste ocksé ndmnas de fruktansvérda och totala skadorna som Forbifarten kommer
fa pa var stadsdel. Bron mellan Lovon och Hasselby ar en styggelse, som kommer att forstora
dessa omraden for alltid.

Reservation anfordes av Leif Larsson (v) enligt foljande

Vinsterpartiet vill framhalla de sociala aspekterna péa forslaget forbifart Stockholm. Baden
har blivit viktiga kontaktpunkter for manga méanniskor bade for kringboende och andra speci-
ellt Jarvastadsdelarna, hér grillar man, idrottar, solar och umgas familjevis. Manga av dessa
familjer har inte tillgang till sommarstéllen sa baden blir deras sommarstéllen och semester-
stillen.

Det fordras inte mycket fantasi for att forstd vad hogbron skulle betyda i minskad livskvali-
tet for dessa familjer och hur det skulle vara nir omradet &r en stor byggarbetsplats dr mycket
klart. I 6vrigt vill vi hdnvisa till det remissvar som ARG (Arbetsgruppen Réddda Grimstasko-
gen) avgivit, (Dnr 041-268b-2007).
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Sarskilt uttalande gjordes av Birgitta Wahlman m.fl. (m), Ingela Gille Rausén (fp)
och Jonas Vikman (kd) enligt foljande

Det dr med storsta tillfredsstéllelse den lokala Alliansen tar del av denna végutredning — en
Forbifart har onskats lange. For storsta mojliga glddje och nytta forutsitter vi att alla ténkba-
ra, eventuellt i dag dnnu ej uppfunna, dtgérder for minimering av buller, avgaser och andra
oldgenheter kommer att anvidndas pa den del av Forbifarten som planeras i ytlige mellan
Eker6 och Grimsta.

Kungsholmens stadsdelsnimnd

Reservation anfordes av Ingegerd Akselsson Le Douaron (mp) enligt féljande

1. Stadsdelsndmnden avslar forvaltningens forslag till beslut.

2. Stadsdelsndmnden dverldmnar foljande som svar pa remissen
Det &r angeldget att for framtiden sorja for en god framkomlighet i regionen. Som ett under-
lag for vidare studier i nord/syd axeln skall samhéllsekonomisk effektivitet och ett perspektiv
av langsiktigt héllbar transportforsorjning vara vigledande. I de transportpolitiska malen
ligger villkor om att koproblem skall minska, framkomligheten skall 6ka, men &dven att kol-
lektivtrafikens kapacitet skall 6ka och att foreslagna atgérder skall 6ka jamstilldheten i trafik-
systemet.

Forbifart Stockholm kommer om den byggs att leda till en utglesad stadsstruktur och mot-
verka stadens och regionens arbete att bygga en flerkérnig, tit stad. Leden gynnar glesa bo-
stadsomraden ldngre fran regioncentrum dér bilpendling till centrala delar av staden varje dag
ar det vanliga transportsittet. Ett sddant transportmonster omojliggér dessutom séavél de kli-
matdtaganden Sverige gjort i internationella sammanhang som de lokala och regionala miljo-
maél som satts upp. Forbifart Stockholm dr darfor inte forenlig med ett langsiktigt hallbart
transportsystem.

Forbifart Stockholm gar ocksa emot riksdagens beslut i infrastrukturpropositionen 2001 om
okad jamstélldhet mellan kvinnor och méin i transportsystemet. Med forbifarten fordjupas
klyftan mellan kvinnors och méns resande eftersom det &r foretrddesvis médn som drar den
direkta nyttan av investeringen medan situationen for kvinnor férsdmras i motsvarande grad
pa grund av uteblivna kollektivtrafiksatsningar och en nettoforsdmrad kollektivtrafikforsorj-
ning i regionen.

Den vidare planeringen for motorvagutbyggnad som Nord-Sydlig forbindelse i Stockholm
bor laggas pé is 1 avvaktan pé resultat fran inforsel av tringselavgifterna.

Forbifart Stockholm kommer om den byggs forstora stora natur- och kulturviarden. Leden
planeras over ett av de mest kulturhistoriskt vardefulla omradena i Sverige och kommer leda
till en irreversibel utarmning av vart kulturarv. Dessutom kommer leden dras pa bro genom
ett av Stockholms stads mest vérdefulla naturomraden, Naturreservatet Grimsta. Grimsta
naturreservat dr én sa linge den platsen i Stockholms stad som har l4gst bullernivéer. Nar en
sexfilig motorled dras rakt in i reservatet kommer detta vérde vara utplanat.

Diagonal Ulvsunda kan forvéntas ha en ndgot mindre utglesande effekt for den framtida re-
gionstrukturen, men ar i dvrigt behdftad med samma negativa utveckling for regionen med
avseende pd miljo, kollektivtrafikforsorjning, tillgédnglighet, jamstdlldhet och till-
vaxt/utveckling.

Fragetecken maste ocksa resas kring kombinationsalternativet. Satsningarna som foreslas
torde helt eller delvis sakna forankring bland lokala och regionala aktdrer. Det val av jarn-
vagslosningar som foreslas i utredningen maste starkt ifrdgaséttas, bade av kostnadsskél och
ur resande/mélpunktssynpunkt.

Vigverket bor se dver uppdragsformuleringarna, ta till sig de transportpolitiska méalen och
gora om utredningen sa att Stockholmarna ar 2015-2030 de facto kan &tnjuta 6kad framkom-
lighet, battre miljo, ett mer jamstéllt transportsystem, samt fortfarande njuta av kultur- och
naturvérden av riksintresse.
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Reservation anfordes av Reijo Kittild (v) enligt f6ljande

1. Stadsdelsndmnden avslar forvaltningens forslag till beslut.

2. Stadsdelsndmnden &verldmnar f6ljande som svar pa remissen

Att minska biltrafiken ar den enskilt viktigaste dtgérden vi kan gora for att fa ner utslappen
och minska klimatpaverkan. Storskaliga motorvagssatsningar leder till 6kad viagtrafik, vilket
ger okade utslépp. Framtidens trafiklosning maste i stéllet vara att bygga ut kollektivtrafiken.
Om den foreslagna Forbifart Stockholm byggs kommer bildkandet att 6ka och ddrmed ocksa
utsldppen av koldioxid. Enligt Vagverkets forsta miljokonsekvensbeskrivning kommer koldi-
oxidutsldppen att 6ka med fem procent i Stockholms ldn som resultat av detta. Som en jamfo-
relse ledde forsoket med tringselavgifter till en nedgang i ldnet med tva procent. Effekterna
fran trangselavgifter kombinerade med 6kad kollektivtrafik skulle alltsd snabbt dtas upp.
Detta samtidigt som Sverige genom EU har forpliktigat sig till att sdnka sina utslapp med 30
procent.

Att se Forbifart Stockholm som den enda mdjligheten att utveckla titorten Stockholm ter
sig ganska absurt i skenet av den heta klimat- och miljodebatt som héllit i sig i mer &n ett
halvar. Det &dr uppenbart att Forbifarten innebér att vi ytterligare 14ser in oss i ett transportsy-
stem som &r langsiktigt ohallbart.

Lansstyrelsen har tidigare visat pé att Forbifart Stockholm ar of6renlig med riksintressen
och bryter med miljobalken (MB). Végverkets miljokonsekvensbeskrivning visar att Forbifart
Stockholm pé vissa platser skulle medfora stora och bestdende negativa forédndringar av land-
skapet som pétagligt skadar riksintressen for natur- och kulturmiljo enligt 3 kap. 6 § MB.

Enligt Gabriel Michanek, professor i miljo- och naturresursritt, innebar Forbifart Stock-
holm med stor sannolikhet att omraden av riksintresse enligt 4 kap. 2 § MB (”Mailarens dar
och striander”) skadas patagligt. I sa fall hindras alternativet enligt huvudregeln. Mgjligheten
for undantag for “utvecklingen av befintliga titorter” innebér sannolikt inte att Forbifart
Stockholm kan genomf6ras. Enligt Michanek hindras Forbifart Stockholm av lokaliserings-
kravet i 2 kap. 6 § MB dven om den mot formodan skulle anses klara kraven enligt 3—4 kap.
MB. Allt tyder dérfor, enligt Michanek, pé att alternativ Diagonal Ulvsunda medfor mindre
intrang och oldgenheter fran miljosynpunkt, samtidigt som Végverket inte har visat att denna
lokalisering skulle utgora ett orimligt krav enligt 2 kap. 7 § MB.

Den samhillsekonomiska analysen av Forbifarten har fétt kritik frdn ménga héll. En rapport
(Reflektioner pa samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet och pad kalkylen for nord-sydliga
forbindelser i Stockholm i synnerhet) fran KTH varen 2007 tar upp en rad brister i den tidiga-
re gjorda samhéllsekonomiska analysen av en nord-sydlig forbindelse.

Rapporten pekar bland annat pé att miljoaspekter ofta far ett begransat genomslag i sam-
hillsekonomiska analyser. Detta trots transportsektorns stora miljopaverkan och trots de kli-
matpolitiska mél som riksdagen har beslutat om. En av orsakerna &r att man prissétter miljo-
paverkan mycket lagt och att man inte rdknar med utslépp fran byggande av végarna, drift
och underhall och byggande av nya bilar som trafikerar vigen och produktion av brénsle. En
annan nyligen publicerad studie visar pa att denna indirekta energi for Sodra Lénken &r dub-
belt sd stor som energin for sjilva véigtransporten.

Rapporten pekar ocksé pé att den ursprungliga samhéllsekonomiska analysen inte har rak-
nat in tringselavgifter i Stockholm. Nu vet vi att tringselavgifterna ska aterinféras och rap-
porten visar att med trangselavgifter sd dr varken alternativen Forbifart Stockholm eller Dia-
gonal Ulvsunda léngre samhillsekonomiskt 16nsamma, &ven om man da inte réknar in de
miljoaspekter som hir ndmnts.

I den samhillsekonomiska analysen har heller inte priset for de naturintrang byggena med-
for réknats in.

Varken kombinationsalternativet eller det s& kallade Nollalternativet har blivit utforligt be-
handlat. I Nollalternativet har viktiga omvérldsfaktorer negligerats. En av dem ér just tréng-
selavgifterna, som inte beaktas i detta alternativ trots att de alltsa aterinfors redan till somma-
ren. Kostnadsokningar for vigbyggen har inte uppdaterats. Det faktum att klimatpolitiken
kréaver hogre bensinpriser och pa langre sikt mindre transportbehov har inte beaktats. Sam-
mantaget har detta lett till att den samhéllsekonomiska l6nsamheten for en ny vig har 6ver-
skattats i kalkylen.
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Forbifartens effekter pd regionens struktur och totala transportbehov har heller inte beaktats
ordentligt. Vagen skulle stimulera ett alltmer utglesat bebyggelsemonster med 6kade trans-
portbehov och forsdmrat underlag for kollektivtrafik.

Vigverkets egen fyrstegsprincip, som bygger pa att utbyggnad av vég ar det sista alternati-
vet och att man i forsta hand bor titta pa hur befintligt vignit kan anviandas mer effektivt, ar
foredomlig. Det dr darfor underligt att kombinationsalternativet fatt en sd undanskymd plats.
Att med hjilp av trédngselavgifter och en rejil kapacitetshdjning i kollektivtrafiken utnyttja
befintliga vdgar béttre och dessutom minska de totala transportbehoven vore bédde samhaélls-
ekonomsikt och miljomassigt mycket mer effektivt.

Att satsa pa okade vagutbyggnader &r att backa in i framtiden. Stockholms 14n behdver mer
och billigare kollektivtrafik sa att det blir &n léttare for de som i dag aker bil att stilla bilen
hemma.

Rinkeby-Kista stadsdelsnimnd
Reservation anfordes av Jakob Dencker (mp) enligt foljande

Att avsla forvaltningens forslag pa remissvar samt att som svar pa remissen till kommunsty-
relsen dverldmna foljande skrivning:

Stadsdelsndmnden motsétter sig alla presenterade alternativ som innebdr vigutbyggnad
som losning péd Stockholms trafikproblem. Om beslut om utbyggnad dnd4 fattas, anser vi att
det alternativ som Svenska Naturskyddsforeningen foresprékar ska véljas, det s k ”nollalter-
nativet”. Stadsdelsnimnden anser i stéllet att en utbyggnad och utveckling av kollektivtrafi-
ken i kombination med effektiva trdngselavgifter ska anvindas. En vision for att skapa ett
effektivare kollektivtrafiksystem kan vara utbyggnaden av spartaxi. Den moderatledda reger-
ingen kan ténka sig ungefér 30-procentiga minskningar av de svenska koldioxidutsldppen till
2020. D& maste bilismen minska.

Utover denna skrivning hénvisar stadsdelsndmnden till den skrivelse och reservation som
Miljopartiet de Grona lade 1 Rinkeby och Kista stadsdelsndmnder under den tidigare remiss-
rundan 22 september 2005. I Kista SDN lades forslaget tillsammans med Vinsterpartiet.
Analysen som ligger till grund for att motivera Forbifart Stockholm tar inte tillricklig hdnsyn
till de klimatpolitiska malen. Innan detta har gjorts bor ingen utbyggnad ske. Forskare pé
Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) har gjort en granskning av de samhéllsekonomiska
kalkyler som gjorts for Forbifart Stockholm. De pekar pé allvarliga brister. I analyserna tas
inte hénsyn till de klimatpolitiska mélen. Forbifart Stockholm berdknas innebéra en dkning av
trafiken med 4%. Trafikleden bygger bort trafikstockningar pa vissa platser, med minskade
koldioxidutslédpp som foljd. Men det ar stor risk att en dkning av trafiken leder till trafik-
stockningar pa andra stéllen och som da orsakar storrekoldioxidutslépp.

Vigverket har i en s. k vigutredning presenterat ett forslag om att investera niara 20 miljar-
der kronor i en ny, sexfilig motorvig vister om Stockholm. Tva mdjliga lagen redovisas:

- Forbifart Stockholm, som gér mellan Skdrholmen och Héggvik via Lovon, Hjulsta och

Akalla.

- Diagonal Ulvsunda, som gér fran Frudngen och Aspudden till Kista via Bromma, Ulv-

sunda och Ursvik.

Stadsdelsndmnden forordar inget av de presenterade vigplanerna utan kriver istéllet en
ekonomiskt och miljomaissigt ansvarsfull trafikpolitik som pa allvar 16ser koproblemen och
ser till att regionens kollektivtrafik fungerar béttre.

Det kan i sammanhanget vara pa sin plats att lyfta fram foljande citat fran tva regeringspro-
positioner:

”Det Overgripande transportpolitiska malet dr att transportpolitiken skall sdkerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsdrjning for medborgarna och
néringslivet i hela landet.”

Prop 2001/02:20

[ forstudieskedet skall den s.k. fyrstegsprincipen tillimpas, dvs. man bér i forsta hand
overviga dtgdrder som paverkar transportbehov och transportsdtt. Om sddana dtgdrder inte
bedoms kunna lésa problemen pd ett tillfredsstillande sdtt, 6vervigs i andra hand om det
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befintliga transportsystemet kan nyttjas effektivare. Forst i ndsta steg skall dtgdrder i form av
ny- eller ombyggnad overvigas.”

Prop 2003/04:95

Vigverkets forslag skulle innebdra omfattande miljoproblem. Ett antal virdefulla natur-,
kultur- och friluftsmiljéer skulle drabbas, t ex Grimstaskogen och Lovon. Intrdngen i bo-
stadsomraden skulle bli patagliga. Projekten skulle driva upp trafikstrommen och dérmed
miljobelastningen i hela regionen, vilket bl a skulle resultera i att vi far dnnu svarare att na de
nationella och regionala klimatmalen.

Vi ér vél medvetna om de stora problemen i Stockholms trafiksystem, problem som vi
snabbt vill se 16sta. Bilkderna skapar stress och forsenar bussar, godstransporter och annan
nyttotrafik till hoga kostnader. Vigverkets foreslagna motorvagar 10ser inte dessa problem.

Trots miljardsatsningarna véntas bilkderna tvirtom bli &nnu vérre dn idag — det visar ver-
kets egna siffror.

Kostnadskalkylerna for viagarna &dr osdkra men landar for ndrvarande pa nédra 20 miljarder
kronor. Om sd mycket pengar investeras i vigbyggen, kommer sjélvfallet kollektivtrafiken
och andra samhillsintressen att fa sta tillbaka.

Stockholms bilkder berdknas kosta oss 3-8 miljarder kronor om aret. Trafikplanerarna &r
ense om att trangselavgifter dr vad som kravs for att bli av med kderna. Utan nagon form av
trangselavgifter dr det helt enkelt inte mojligt att 16sa kdproblemen. All rationell trafikplane-
ring i storstdderna maste darfor baseras pa smarta avgiftssystem som gor att trafiken flyter sa
att i forsta hand bussar, varutransporter och annan nyttotrafik kommer fram.[1]

Riksdagen har dértill ett antal ganger fastslagit att den statliga trafikplaneringen ska baseras
pa samhéllsekonomiska kalkyler. Véigverket forklarar i vigutredningen att man inte vill redo-
visa de kalkyler man har for Forbifart Stockholm eller Diagonal Ulvsunda. Samtidigt menar
man att bagge vigprojekten skulle vara samhéllsekonomiskt 16nsamma. Varfor redovisar
Vigverket inga samhillsekonomiska kalkyler? Hur kan man utan kalkyler hdvda att projekten
ar lonsamma?

Efter krav fran bl a lansstyrelsen har Viagverket utrett en alternativ 16sning, utan nagot av de
redovisade vagalternativen. I utredning kallas 16sningen ”Kombinationsalternativet”. 1 detta
alternativ ingar dels ett avgiftssystem, dels stora investeringar i nya spéar och végar, bl a en
utbyggnad av Klarastrandsleden och en ny pendeltdgstunnel mellan Alvsjo och Higgvik.
Investeringskostnaden for detta alternativ dr &nnu hdgre &n i nagot av végalternativen - 22-32
miljarder kr. Det provade avgiftssystemet ar hér konstruerat pa ett sitt som ger dalig traffsa-
kerhet nér det géller att minska bilkderna samtidigt som det orsakar hoga kostnader for bilis-
terna. Tanken att fram till 2015 utdver den &nnu bara planerade nya pendeltdgstunneln under
Stockholm satsa ytterligare 14-17 miljarder p4 en pendeltigstunnel Alvsjo-Higgvik 4r mirk-
lig. Att nyttan med en sddan 16sning ar liten kunde Vagverket fa bekrdftat om man hade kon-
taktat Banverket. Plockar man bort de mirkliga resonemangen om ovanstiende pendeltigs-
tunnel och dubbelrdkningarna ur Kombinationsalternativet sjunker kostnaderna fran 22-32
miljarder till 2-3 miljarder kr.

En utredning som konsultfirman Transek gjorde 2003 - “Trafikméssigt optimerade vagav-
gifter i Stockholm - ett sdtt att skapa effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholms-
omradet?”’[2] - visar att det &r mojligt att snabbt och till 1dga kostnader bli av med bilkderna
pa ett mycket mer effektivt sitt 4n vad de nya mangmiljardprojekt Végverket foreslar kan
astadkomma. Avgiftsforslaget bygger pa att det tekniska system som &r pa vig att byggas upp
i Stockholm utvidgas. Den totala investeringskostnaden for att avskaffa bilkderna och forbétt-
ra kollektivtrafiken skulle bli i storleksordningen 2-3 miljarder kronor. Det arliga dverskottet
fran avgifterna skulle bli ca 1,2 miljarder kronor. Rapporten nimns inte dverhuvudtaget i
vagutredningen.

Detta remissvar innebdr inte ett kategoriskt alla vigutbyggnader. Det krdvs dock att trafik-
planeringen sker pa ett langsiktigt hallbart sétt, sdvil miljomassigt som ekonomiskt och soci-
alt. Med anledning av detta bor att foljande atgirder genomforas:

- Utveckla det avgiftssystem som dr pa vig att inforas i Stockholm och begér dndrad lag-
stiftning hos regeringen sa att kontrollen 6ver systemets utformning och intdkter hamnar hos
regionens politiker.

- Gor om utredningen om “Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet” och
analysera behoven av satsningar pa védgar och sparsystem med utgdngspunkt frén ett lage dir
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tringselproblemen &r 16sta med hjilp av ett smart avgiftssystem. Utredningen bor ske i sam-
verkan mellan i forsta hand Vagverket, Banverket och SL.

- Utveckla successivt kollektivtrafiken sa att den pa ett effektivt sétt kan ta hand om en
okande andel av persontransporterna. Stora forbattringar kan sannolikt uppnas redan pa kort
sikt utan att man t ex bygger nagra nya spar.

"1 det basdokument som den samordnade, statliga trafikplaneringen bygger pi rekommenderas att
man vid stérre vigprojekt i storstider alltid bor berdkna lonsamheten med och utan marginalkostnads-
baserade avgifier”. SIKA Rapport 2002:4

2 www.stockholm.snf.se/bibliotek/Rapport/SNF _trafikopt_avg.pdf”

Reservation anfordes av Gunilla Bhur (v) enligt f6ljande

Att avsla forslaget samt att Gverlamna foljande som svar pa remissen:

Att minska biltrafiken ar den enskilt viktigaste atgérden vi kan gora for att fa ner utslappen
och minska klimatpaverkan. Storskaliga motorvagssatsningar leder till 6kad vigtrafik, vilket
ger okade utsldpp. Framtidens trafiklosningar méste dérfor istillet vara att bygga ut kollektiv-
trafiken. Genom att den sa kallade Forbifart Stockholm byggs kommer bilékandet att 6ka och
diarmed ocksé utslappen av koldioxid. Enligt Vagverkets forsta miljokonsekvensbeskrivning
kommer koldioxidutsléppen att 6ka med femprocent i Stockholms 14n som resultat av detta.
Som en jamforelse ledde forsoket med tréngselavgifter till en nedgang i 1&net med tvéd pro-
cent. Effekterna fran tringselavgifter kombinerade med okad kollektivtrafik skulle alltsa
snabbt &dtas upp. Detta samtidigt som Sverige genom EU har forpliktigat sig till att séinka sina
utslapp med 30 procent.

Att se Forbifart Stockholm som den enda mojligheten att utveckla tétorten Stockholm ter
sig ganska absurt i skenet av den heta klimat- och miljodebatt som hallit i sig i mer &n ett
halvar. Det dr uppenbart att Forbifarten innebér att vi ytterligare 1aser in oss i ett transportsy-
stem som dr langsiktigt ohallbart.

Lansstyrelsen har tidigare visat pa att Forbifart Stockholm ar ofrenligt med riksintressen
och bryter med miljobalken (MB). Vigverkets miljokonsekvensbeskrivning visar att Forbifart
Stockholm pé vissa platser skulle medfora stora och bestdende negativa fordndringar av land-
skapet som patagligt skadar riksintressen for natur- och kulturmiljé enligt 3 kap 6 § MB.

Enligt Gabriel Michanek, professor i miljo- och naturresursrétt, innebar Forbifart Stock-
holm med stor sannolikhet att omraden av riksintresse enligt 4 kap 2 § MB (”Mailarens dar
och strinder”) skadas patagligt. I sa fall hindras alternativet enligt huvudregeln. Mojligheten
for undantag for “utvecklingen av befintliga titorter” innebdr sannolikt inte att Forbifart
Stockholm kan genomforas. Enligt Michanek hindras Forbifart Stockholm av lokaliserings-
kravet i 2 kap 6 § MB dven om den mot férmodan skulle anses klara kraven enligt 3-4 kap
MB. Allt tyder dérfor, enligt Michanek, pé att alternativ Diagonal Ulvsunda medfor mindre
intrang och oldgenheter fran miljosynpunkt, samtidigt som Végverket inte har visat att denna
lokalisering skulle utgora ett orimligt krav enligt 2 kap 7 § MB.

Den samhillsekonomiska analysen av Forbifarten har fatt kritik fran ménga hall. En rapport
(Reflektioner pa samhillsekonomiska analyser i allménhet och pa kalkylen for nord-sydliga
forbindelser i Stockholm i synnerhet) frin KTH véren 2007 tar upp en rad brister i den tidiga-
re gjorda samhéllsekonomiska analysen av en nord-sydlig forbindelse.

Rapporten pekar bland annat pa att miljdaspekter ofta far ett begrinsat genomslag i sam-
hillsekonomiska analyser. Detta trots transportsektorns stora miljopaverkan och trots de kli-
matpolitiska mal som riksdagen har beslutat om. En av orsakerna &r att man prissatter miljo-
paverkan mycket l4gt och att man inte rdknar med utslédpp frén byggande av vigarna, drift
och underhall och byggande av nya bilar som trafikerar vdgen och produktion av brinsle. En
annan nyligen publicerad studie visar pa att denna indirekta energi for Sodra Lénken &r dub-
belt sa stor som energin for sjdlva vigtransporten.

Rapporten pekar ocksé pé att den ursprungliga samhéllsekonomiska analysen inte har rak-
nat in tringselavgifter i Stockholm. Nu vet vi att tringselavgifterna ska aterinféras och rap-
porten visar att med trangselavgifter sa ar varken alternativen Forbifart Stockholm eller Dia-
gonal Ulvsunda lingre samhéllsekonomiskt 16nsamma, dven om man da inte rdknar in de
miljéaspekter som hir ndmnts.
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I den samhillsekonomiska analysen har heller inte priset for de naturintrdng byggena med-
for riknats in.

Varken kombinationsalternativet eller det sa kallade Noll-alternativet har blivit utforligt be-
handlat. I Nollalternativet har viktiga omvérldsfaktorer negligerats. En av dem ér just tring-
selavgifterna, som inte beaktas i detta alternativ trots att de alltsa aterinfors redan till somma-
ren. Kostnadsokningar for vigbyggen har inte uppdaterats. Det faktum att klimatpolitiken
kraver hogre bensinpriser och pa ldngre sikt mindre transportbehov har inte beaktats. Sam-
mantaget har detta lett till att den samhillsekonomiska l6nsamheten for en ny vig har 6ver-
skattats 1 kalkylen.

Forbifartens effekter pa regionens struktur och totala transportbehov har heller inte beak-
tats ordentligt. Végen skulle stimulera ett alltmer utglesat bebyggelsemdnster med okade
transportbehov och forsdmrat underlag for kollektivtrafik.

Vigverkets egen fyrstegsprincip, som bygger pa att utbyggnad av vig &r det sista alternati-
vet och att man i forsta hand bor titta pa hur befintligt vignit kan anviandas mer effektivt, ar
foredomligt. Det dr darfor underligt att kombinationsalternativet fatt en sa undanskymd plats.
Att med hjdlp av trangselavgifter och en rejdl kapacitetshojning i kollektivtrafiken utnyttja
befintliga vdgar béttre och dessutom minska de totala transportbehoven vore bdde samhélls-
ekonomiskt och miljomassigt mycket mer effektivt.

Att satsa pa dkade vagutbyggnader &r att backa in i framtiden. Stockholms l4n behdver mer
och billigare kollektivtrafik sa att det blir dn lédttare for de som idag éker bil att stéilla bilen
hemma.

Sdrskilt uttalande gjordes av Abebe Hailu (s) enligt foljande

Forbifart Stockholm &r det alternativ som bést uppfyller en rad viktiga mélséttningar for re-
gionens utveckling. Regionforstoringen understdds genom 6kad kapacitet i nord-sydlig rikt-
ning utan att leda in trafik i regioncentrum. Samtidigt kan vi, tack vare kapacitetsforstirk-
ningen i det halvcentrala bandet, uppna en saddan regionforstoring utan att betala priset for en
alltfor utspridd bebyggelse med medfdljande dkad total trafikméngd.

Vi anser dock att det vore positivt om en studie av mojligheten att tunnelforldgga delar av
strackningen inom Stockholms kommun gjordes. Exempelvis vid dverfarten fran Lovon till
Grimsta, eller i mer befolkningstéta delar.

Skérholmens stadsdelsnimnd
Reservation anfordes av Rebwar Hassan (mp) enligt foljande
Att avsla forvaltningens forslag till beslut samt att ddrutover anfora:
Mp instimmer med forvaltningens resonemang om de tre olika presenterade alternativens

for — och nackdelar som végverket har men vi saknar ett noll- alternativet. Det ar sdrskilt
viktigt att ta hansyn till klimatfragan just nu.
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Vi i1 Stockholms stad och Skédrholmens stadsdelsndmnd ska i vart arbete bidra till héllbar
utveckling, ekologiskt, socialt och ekonomiskt. Detta innebér att en ekonomiskt och miljo-
méssigt ansvarsfull trafikplanering borde foresprakas. Alla utredningar papekar att nya forbi-
farter okar trafiken, forbifarten skulle alltsd 6ka miljobelastningen i regionen och detta bidrar
till att det blir dnnu svarare att nd klimatmélen. Triangsel och trafikproblem l6ses inte med
flera motorvégar och forbifarter. Istillet maste biltrafiken och den tringsel den medfor, mins-
ka genom battre kollektivtrafik, mer gods pa jarnvég och tréangselavgifter.

Ett socialt perspektiv pa fragan &r intressant. Vilka tycker att det behdvs snabbare stora for-
bifarter i Skdrholmen? Vilka vill hellre ha mindre trafik och mindre utslépp?. Eller ha en bra
kollektiv trafik och bevarade natur och kultur omréden. Jag tror att det 4r en mindre del av
befolkning i stadsdelen som tycker det forsta med mer trafik. Darfor &r det jitteviktigt att
borja med att 6ka samradet med befolkningen.

Vi anser att vi i Skdrholmen borde péapeka det ekologiskt, socialt och ekonomiskt ohéllbara
i vigverkets forslag och istéllet efterlysa andra sétt att 16sa trafikproblemen i Stockholm

Vi tycker inte att samradet fram tills nu har uppfyllt de krav som stills pa ett s k utokat
samrad i miljobalken 6 kap 5 § och maste déarfor goras om.Reglerna for s k utdkat samrad
finns i1 miljobalken 6 kap 5 §, dir det bl a sdgs: "Samradet skall avse verksamhetens eller
atgdrdens lokalisering, omfattning, utformning och miljopéverkan samt innehall och utform-
ning av miljokonsekvensbeskrivningen."

Stockholm har samrédet enbart gillt vilken av tre tdnkbara vigkorridorer som ska uteslutas
fran vidare utredning. Vagverket har under de offentliga samradsmétena inte i ndgot avseende
velat precisera i vilken méan de olika alternativen r ténkta att byggas i ytldge resp. i tunnlar.
Denna aspekt dr samtidigt helt avgérande for att bedoma alternativens ldmplighet, inte minst
fran ekonomiska och miljoméssiga synpunkter. Det prelimindra utredningsmaterialet om
konflikter med naturvérden, kulturmiljovarden och rekreationsvarden har vid samradsmotena
redovisats endast vid de tillfillen nadgon i publiken sérskilt har begirt detta. Det underlag
angdende bl. a skadorna pé naturvdrden, friluftsliv och kulturmiljé av de olika alternativen
som hittills redovisats, visar entydigt att Forbifart Stockholm ar det av de tre utbyggnadsal-
ternativen som skulle ge de dverligset virsta skadorna. Aven om vigen dras i tunnel under
Lovon och pa strackan Villingby- Hjulsta, skulle skadorna bli av en helt oacceptabel omfatt-
ning vid Sétra, pd Kungshatt, pd Lovon, vid Grimsta, vid passagen Over Jarvafiltet etc. I
byggfasen blir ingreppen mycket stora, bl. a pd Lovon, dir en underjordisk trafikplats ska
gravas ned. Den sekundéra exploateringseffekten av den nya leden med péverkan pé det regi-
onala exploateringsmonstret, trafikarbetet etc. kommer att vara starkt negativ bade fran in-
trangssynpunkt och fran allmén miljosynpunkt.

Alternativet Forbifart Stockholm strider dartill, mot miljobalken 4 kap, 1 och 2 §§, ddr Ma-
laren med Oar och strandomraden i sérskild ordning skyddas mot atgirder som "patagligt
skadar omrédens natur- och kulturvirden" och dir dessutom turismens och friluftslivets in-
tressen sérskilt ska beaktas vid exploateringsforetag.
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Reservation anfordes av Margareta Johansson (v) enligt foljande

Att avsla Skirholmens stadsdelsforvaltnings svar pa remissen

Att fororda det sa kallade kombinationsalternativet samt ytterligare satsning i form av ny
tvérbana

Vinsterpartiet instimmer i det forvaltningen skriver om att det &r viktigt att inte planerna
for forbifart Stockholm forsvarar eller fordrdjer den fortsatta utbyggnaden av Skirholmen-
Kungens Kurva. Det anser vi dven giller bostadsbyggandet pa nuvarande Skdrholmsviagen.

I dag talas det i huvudsak om en nord — sydlig forbindelse i Stockholmsomréadet. Tyngd-
punkten har hamnat pé att 6ka mdjligheten att per bil rora sig mellan Stockholms sddra och
norra omrade. Négot som da ska gynna arbetskraftsvandring och handel i Stor Stockholm
enligt forslaget. Den ursprungliga tanken att leda trafik, som inte ska till Stockholm, forbi och
ddarmed minska belastningen har tonats ner. Det utmérker de forslag som végverket presente-
rar.

Vinsterpartiet anser att utvecklingen av Skadrholmen- Kungens Kurva inte dr avhédngigt av
en sammankoppling med en Nord- Sydlig vigforbindelse. Handel ska utvecklas i respektive
omréde for att inte minska ytterligare péfrestning pa miljon.

Det som behdvs for omrédet dr en kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken. Planer har tagits
fram kring detta som utbyggnad av T-bana, tvirsparviag och busstrafik. Det ar viktigare att
tillgéngliga medel investeras i en snabb utbyggnad av kollektivtrafiken. Hér dr en utbyggnad
av ny tvdrbana som forbinder sddra fororterna med strickningen: Skarpnéck-Hokardngen-
Hogdalen-Alvsjé-Fruingen-Skirholmen-Masmo-Flemingsberg/Stockholm Syd.

Forsoket med trangselavgifter gav ocksa bevis pé att det i den utformning som genomfor-
des gar att styra trafikflodet.

I skenet av den padgdende klimatdebatten ter det sig absurt att foresla ytterligare satsningar
pa vagtrafiken. Forbifart Stockholm beréknas 6ka trafiken med fem procent i ldnet, med atfol-
jande utsldppsokningar av koldioxid av samma storlek. Att jimfora med trdngselavgifterna
som minskade utsldppen av koldioxid med tva procent i ldnet. Forbifart Stockholm innebér
alltsé dkade utsldpp och dessutom att gronomraden forstors, vilket baddar for ytterligare ex-
ploatering.

Sérskilt uttalande gjordes av Andrea Fermell m.fl. (m), (fp), (kd) enligt foljande

En grundforutsittning for att vi ska fororda forbifart Stockholm &r att den, som Vigverket nu
foreslar, dras i en djup bergtunnel under hela Skdrholmen, Sétra samt Kungshatt. Detta for att
stadsdelens viktiga naturomraden pa sa sitt kan bevaras samt att stadsdelens invénare inte
tvingas flytta till foljd av vigbygget.

Vi motsitter oss dock den foreslagna utformningen av anslutningar samt trafikplatsen som
de ser ut nu, forlagda mitt i Skdrholmen/Kungens Kurva. Vi menar att de studier som staden
gjort tillsammans med Huddinge kommun (WSP/Carl Bro) och som innebér alternativa 16s-
ningar for olika anslutningar, sdsom via Véarby Backe, &r betydligt battre for tillgdngligheten
och framkomligheten i omréadet.

51



Sdrskilt uttalande gjordes av Liliane Svensson m.fl. (s) enligt f6ljande

Socialdemokraterna instimmer i forvaltningens forslag till beslut och yrkar bifall till detta.

Vi instimmer ocksé i forvaltningens resonemang om de olika alternativens fér — och nack-
delar.

Vi vill dérutéver anfora foljande;

Som alla vet sd dr detta med nord-sydliga férbindelser en mycket gammal tanke som ocksa

ar mycket vélgrundad, det trafikforhallande som rader i dag ar inte ldngre acceptabel.

Under denna l&nga tidsresa har det utretts ett antal olika alternativa 16sningar, broar, tunnlar
och kombinationer av detta.

I det nu liggande végutredningsforslaget finns tvé alternativa huvudforslag ”Diagonal Ulv-
sunda” och “Forbifart Stockholm”, samt det s.k. kombinationsalternativet med tyngdpunkt pa
kollektivtrafik och végavgifter.

Stadsdelsforvaltningen forordar ”Forbifart Stockholm”.

Socialdemokraterna menar att de forslag som for ett antal ar sedan presenterades och kalla-
des ”Vasterleden” och ”Yttre tvirleden” nu radikalt har fordndrats till det béttre genom att
den absoluta merparten nu avses ligga i tunnel.

Detta menar vi dr av avgorande betydelse for Sitraskogens bevarande, som nu ocksé har
fatt statusen “Naturreservat”, smérre ingrepp under byggtid gér sannolikt inte att undvika,
men med den nya statusen blir det 4n svérare att tilldta sddant.

Satraskogens faktiska grianser och dess ordrda natur &r for oss socialdemokrater synnerligen
viktig.

Under resans gang har ocksd Landstinget, Lénsstyrelsen, Stockholms stad och Huddinge
kommun gemensamt fattat beslut eller uttalat sig for att satsa stort pa att i omradet Skérhol-
men- Kungens Kurva tillskapa en stor s.k. regional kdrna, ett "Regionalt Centrum”.

Allt talar for att det uppstar nya mojligheter till en stark gemensam utveckling, som rimli-
gen dr till stor fordel for Skdrholmen och dess medborgare.

Nir tvirbanans nya gren (Alvsjo- Skirholmen- Flemingsberg) sd sméningom kommer
igang lyfter det omréadet ytterligare, ocksa det till gagn for Skarholmen och dess ca 31,000
medborgare.

Vi vill dock betona att det dr synnerligen viktigt att “Forbifart Stockholm™ inte forhindrar
eller forsvérar tillskapandet av den regionala kérnan.

Det dr dérfor angeldget att ytterligare betona vikten av det initiativ som tagits gemensamt
av Stockholms stad och Huddinge kommun att lata WSP/Carl Bro utreda andra 16sningar.

Dom har pekat pa den fullt rimliga mojligheten att forskjuta ’tunnelmynningen” séderut till
Varby backe, och ocksé lyft fram de fordelar det skulle innebéra for en framtida “regional
kérna”.

Socialdemokraterna menar att det vore ett vasentligt battre alternativ dn det hittills tdnkta.

Det ar dessutom sé att stadsdelsndmnden tidigare i remissvar om Omradesplanen for Bred-
ang, Sitra, Skdrholmen och Varberg fattat beslut om att Skdrholmsvégen ska goras om till
s.k. stadsgata (50 km/tim ) med bostéder alldeles utefter gatan.

Denna omradesplan har sedermera ocksé faststillts av Stadsbyggnadsndmnden 2006-03-16,
att da planera for en pafart frén Skirholmsvigen till "Forbifart Stockholm” kan inte accepte-
ras.

I detta avseende méste vigutredningen tidnka om.

Slutsatsen &r att vi anser att stadsdelsforvaltningens synpunkter och resonemang samman-
taget &r till stor fordel for Skdrholmen och dess medborgare, och instimmer darfor i detta.

Spanga-Tensta stadsdelsnimnd
Reservation anfordes av Jonas Ljungstedt (v) och Awad Hersi (mp) enligt foljande

Att avsla forvaltningens forslag pa remissvar

I 6vrigt anfora: Analysen som ligger till grund for att motivera Forbifart Stockholm tar inte
tillracklig hénsyn till de klimatpolitiska malen. Innan detta har gjorts bor ingen utbyggnad
ske. Forskare pa Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) har gjort en granskning av de sam-
hillsekonomiska som gjorts for Forbifart Stockholm. De pekar pé allvarliga brister. I analy-
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serna tas inte hénsyn till de klimatpolitiska mélen. Forbifart Stockholm beriknas innebira en
Okning av trafiken med 4%. Trafikleden bygger bort trafikstockningar pé vissa platser, med
minskat koldioxidutsldpp som f6ljd. Men det dr stor risk att en dkning av trafiken leder till
trafikstockningar pé andra stéllen och som da orsakar storre koldioxidutslapp. I dvrigt hénvi-
sar vi till Vénsterpartiets och Miljopartiets reservationer i den hér fragan

som gjordes pa sammantrddet den 25 augusti 2005.”
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