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Yttrande från föreningar i Ekerö kommun
Om Vägverkets förslag: Förbifart Stockholm

Inledande synpunkter

Alla utredningar bör börja med en problembeskrivning och sedan utreda alternativa lösningar av detta/dessa problem. 

Redan denna utgångspunkt saknas i Vägverkets utredning. Det är därför tveksamt om man kan kalla Vägverkets förslag för en utredning. 

· de problem projektet ska lösa varken identifieras eller definieras
· projektmålen utgår inte från Sveriges övergripande trafikpolitiska mål

· faktaunderlaget har stora brister eller saknas på viktiga områden
· alternativa lösningar till ”Förbifart Stockholm” utreds inte likvärdigt

· man undviker Sveriges Riksdags beslut om de långsiktiga klimatpolitiska målen. 
Utredningens namn, ”Förbifart Stockholm”, leder tankarna till att centrala Stockholm kommer avlastas mycket genomfartstrafik som annars skulle behöva gå igenom centrala Stockholm. Enligt SIKA, Statens Institut för Kommunikationsanalys, är emellertid den nationella genomfartstrafiken mycket liten, ca 200 av ca 400 000 passager per vardagsmedeldygn för trafik som ska köra igenom Stockholms län, antingen norr- eller söderifrån. Det finns flera vägalternativ mellan norra och södra Sverige, t ex mellan Norrköping och Gävle. Här finns redan vägar som med begränsade kostnader skulle kunna upprustas. Det hade varit ärligare att ha kvar det gamla namnet, ”Västerleden”, och ange som syfte att vara en del av lösningen på det framtida Stor-Stockholms trafikproblem (även om det inte är det).
Själva ordet utredning förutsätter objektivitet, oberoende, allsidighet. I en utredning som ska fungera som beslutsunderlag ska olika möjliga alternativ utredas likvärdigt och vägas mot varandra. Vägverket har i sin utredning undvikit fakta som talar för andra alternativ, till exempel att utnyttja den befintliga infrastrukturen mer effektivt, att analysera fördelarna med ökat kollektivresande, att analysera konsekvenserna av beskattning av förmånsbilar, drivmedelsskatter, regler för reseavdrag och trängselavgifter. Sådana och liknande förändringar är billiga och kan effektivt påverka regionens trafiksystem. 
Vägverket bryter i utredningen mot sina egna regler för hur större transportutredningar ska genomföras. Verket har nämligen en speciell utredningsprocess i fyra steg. Steg 1 måste utredas klart innan man får övergå till steg 2 och så vidare. Först i steg 4 utreds behovet av nyinvesteringar och större ombyggnader. Vägverket har hoppat över steg 1 – 3 och gått direkt på steg 4.

Vägverket definierar inte de problem som ska utredas. I stället formulerar Vägverket ett eget övergripande projektmål. ”Vägutredningens uppgift är att ta fram lämpliga korridorer för vägutbyggnadsalternativen och jämföra dessa”! Koppling till de av regering och riksdag beslutade trafikpolitiska målen saknas. Vägverket har överordnat sina egna projektmål över de politiskt beslutade ramarna för Sveriges trafikplanering!
Samhällsekonomi
Hur ser då Vägverkets samhällsekonomiska kalkyler ut? Man vill ju komma fram till att Förbifart Stockholm är det samhällsekonomiskt bästa alternativet. För att bevisa den samhällsekonomiska vinsten av Förbifart Stockholm utgår Vägverket från ett antal antaganden som man sedan kvantifierar och kostnadsberäknar. Vägverket utgår från en gammal siffra för totalkostnaden, 25 miljarder kr, trots att man vet att denna typ av projekt har ökat i pris. 30 miljarder är en mer realistisk siffra, men även den summan kommer – enligt Vägverkets egna erfarenheter från genomförda projekt – att öka innan projektet är slutfört. Vägverket har också starkt överdrivit projektets vinster och underdrivit, alternativt, inte räknat med, de negativa effekterna. 
Några exempel:

Vinster i kortare restid: Vägverket utgår från att trafiken genomsnittligt går med en hastighet av 77 km per timme. Andra motorleder av liknande karaktär har hastighetsbegränsning på 70 km per timme. I praktiken brukar hastigheten under högtrafik vara ca 40 km per timme, särskilt om leden har långa tunnlar med stora höjdskillnader. Vägverkets samhällsekonomiska kalkyl förutsätter att bilarna kör med orealistiskt höga hastigheter, dvs man överskattar förslagets restidsvinster.
Kostnaden för de ökande utsläppen: Vägverket antar att ett kilo koldioxid kostar 1:50, samma kostnad som i en tio år gammal utredning. Vinsten med minskande restid har däremot höjts från 190:- till 238:- per timme. Man utgår också från ett oförändrat drivmedelspris, som om oljan vore en förnyelsebar energiform. Bara under utredningstiden har oljepriset på världsmarknaden ökat från ca $ 60 till ca $ 90 per fat och ligger nu nära $ 100. Oljegeologer räknar med att världen inom de närmaste åren kommer att uppnå den högsta möjliga oljeproduktionen. Sedan måste produktionen minska samtidigt som efterfrågan på olja ökar, särskilt från de nya ekonomiska stormakterna Kina och Indien. Oförändrade drivmedelspriser är därför inte troliga. Några alternativa drivmedel har Vägverket inte heller räknat med.
I själva verket har Vägverkets Förslag att välja Förbifart Stockholm så stora brister i den ekonomiska kalkylen att om man kompletterade den med andra relevanta faktorer så skulle Vägverkets slutsatser kunna bli omvända. Och det vill man inte. Man har till exempel inte räknat med effekten av trängselavgifter (som redan är införda), indirekt energianvändning eller den samhällsekonomiska kostnaden för intrånget i natur- och kulturmiljöer. Effekterna av dessa faktorer är var för sig betydande, men kan vara svåra att kvantifiera. Vägverket har därför valt att lämna dem utanför den ekonomiska kalkylen. Om man räknar in effekterna av trängselavgifter minskar nyttan av vägutbyggnaden med 15 – 20 %. Det skulle göra både Förbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda samhällsekonomiskt olönsamma! Även ökande drivmedelspriser minskar nyttan av väginvesteringar. Liksom om man tar hänsyn till de klimatpolitiska målen. Flera andra kostnader för förslagets miljöintrång tas inte med i kalkylen. 
På flera punkter i den ekonomiska kalkylen kommer Vägverket med påståenden att Förbifart Stockholm är det bästa alternativet utan att hänvisa till statistik, forskning eller annat relevant sakunderlag. Möjligheten för vanliga människor att bedöma förslaget och bilda sig en egen uppfattning blir därför mycket ringa. Detta är även ett demokratiskt problem.
Vägverkets ideologi och miljöproblemen
Vägverket har också en ideologisk syn på biltrafik. Vägverket ser bilen och bilkörandet som en mänsklig rättighet, ett behov som måste få tillfredsställas. Man räknar det därför som en samhällsekonomisk kostnad om motorleden inte byggs! Det kallas undertryckt resebehov. Människor som inte kör bil räknas som ett negativt värde medan bilåkarna räknas som en samhällsekonomisk vinst om de får öka sitt bilåkande! Då ökar ju statens inkomster från drivmedelsskatterna. Detta synsätt kan – om man är generös - sägas vara okunnigt, som om Vägverket inte känner till att ökat bilåkande ökar utsläppen av växthusgaser och påverkar klimatet negativt. Riksdagen har beslutat att Sverige ska nå EU-målet med 20 % utsläppsminskning till 2020. Statsministern och miljöministern har lagt ribban högre: Sverige ska minska utsläppen med 30 % till 2020. Vägverkets förslag motverkar den svenska klimatpolitiken.
Vägverket verkar anse att ökad bilism är den enda tänkbara trafiklösningen för framtidens Stockholm. Det är för bilismens skull man måste genomföra vägprojektet. Någon seriös bedömning om det är möjligt med kollektiva trafiklösningar har inte gjorts. Vägverket har inte ens bedömt konsekvenserna av trängselavgifter – än mindre konsekvenserna av olika höga trängselavgifter. 
Härmed är vi inne på några allvarliga problem – miljökonsekvenserna av ett vägprojekt.

· Förbifart Stockholm leder till ökad biltrafik. Det säger erfarenheterna från vägbyggen i alla stora städer. Nya vägar ökar miljöbelastningen och motverkar de av riksdagen beslutade miljömålen. 

· Ytor som ingår i Stockholms gröna bälte förstörs, något som går emot Sveriges miljöpolitik.

· Kronoparken Lovö med Drottningholms slott är ett riksintresse och ingår i UNESCO:s världsarv. Sverige har som nation åtagit sig att skydda världsarvet för all framtid. Vägverkets förslag är ett hot mot förutsättningarna att bevara världsarvet.
Gabriel Michanek, professor i miljö- och naturresursrätt vid Luleå Tekniska Högskola, har analyserat om Förbifart Stockholm strider mot Miljöbalken. Han har kommit fram till:
· Förbifart Stockholm skadar påtagligt natur- och kulturmiljövärden av riksintresse i området Lovö-Lindö. Detta är förbjudet enligt 3 och 4 kap MB.
· MB:s mål är att främja en hållbar utveckling och ”tillämpas så att …  värdefulla natur- och kulturmiljöer skyddas och vårdas”. Detta mål uppfylls bättre om något av de andra två alternativen väljs det vill säga Kombinationsalternativet och Diagonal Ulvsunda.

· Enligt 2 kap. 6 § MB ska man välja ”den plats som är lämplig med hänsyn till att ändamålet skall kunna uppnås med minsta intrång och olägenhet för människors hälsa och miljön”. Här har Vägverket inte kunnat visa att Förbifart Stockholm är det bästa alternativet. Alternativet Diagonal Ulvsunda är klart bättre ur miljösynpunkt.
· Mälarens öar och stränder skadas påtagligt. Detta område är av riksintresse (enl. 4 kap. 2 § MB) att bevara. Förbifart Stockholm kan därför inte genomföras enl. 4 kap. 1 § MB.

· Gabriel Michaneks analys visar att alternativet Diagonal Ulvsunda medför mindre intrång och olägenheter från miljösynpunkt, samtidigt som Vägverket inte kunnat påvisa att detta alternativ skulle utgöra ett orimligt krav enl. 2 kap. 7 § MB. Ur miljösynpunkt får därför inte Förbifart Stockholm genomföras.
Miljöbalken ger möjlighet till undantag från miljöskyddsbestämmelserna om ett projekt är av riksintresse. Det är en bedömning som måste göras. Frågan är alltså om 200 av 400 000 passager per vardagsmedeldygn över Stockholms län kan räknas som ett riksintresse. Dessa 200 passager gör enligt vår mening inte Förbifart Stockholm till det riksintresse, som skulle ha rätt att exploatera områden som skyddas av MB. För att inte tala om världsarvet!
Avslutande synpunkter

Argumentet från ledande politiker att ”alla är överens” borde leda till eftertanke. Vad är det man är överens om? Man kan inte vara överens om att själva syftet med projektet kommer att uppnås med Förbifart Stockholm eftersom det inte finns något klart uttryckt trafikpolitiskt syfte i Vägverkets förslag. Granskar man sedan vad som menas med ”alla” så är detta begrepp inte entydigt. I Ekerö kommun gjordes en folkomröstning om Västerleden och över 70 % av de röstande var emot projektet. När vi nu har skrivit till kommunalrådet Carpelan i Ekerö kommun, som säger sig vilja följa folkets röst, så svarar han inte på brev ens efter flera påminnelser. Kanske är det så i flera kommuner. Det folkliga stödet för ett miljöförstörande, bilcentrerat, dåligt utrett högkostnadsprojekt är nog inte så stort, i varje fall kan inte stödet beskrivas som att ”alla är överens”. Om våra valda representanter i olika beslutsfattande positioner anser sig ha väljarnas godkännande att anta Vägverkets förslag bör de nog fundera litet över sin folkliga förankring.
Vägverkets förslag Förbifart Stockholm är således ett projekt utan bevisade fördelar jämfört med de andra två alternativen. Vägverket har tagit avstånd från lösningar som innebär investeringar i den mer miljövänliga kollektivtrafiken. Man har förkastat en lösning med kollektivtrafik som ger 300 000 ton mindre koldioxidutsläpp. För att jämföra med en annan trafiklösning minskade utsläppen med 30 000 ton under trängselskatteförsöket. Inte heller har Vägverket gjort en likvärdig analys av alternativet Diagonal Ulvsunda, som man dock medger har flera avgörande fördelar jämfört med Förbifart Stockholm.
Trots att Vägverkets förslag ska lösa Stockholmstraktens långsiktiga trafikproblem saknas det transportslagsövergripande perspektivet. Förslaget innebär att ge utrymme för en ökande ström av fossilbränsledrivna fordon som om klimatpåverkande växthusgaser inte är Vägverkets ansvar. Efter oss syndafloden! Förslaget liknar en sportbil, som med spiken i botten närmar sig en bergvägg.
Vägverkets förslag är att bygga ett olagligt, bristfälligt utrett högkostnadsprojekt som strider emot riksdagens och regeringens övergripande mål för trafikplanering och miljö, ett förslag som ökar miljöbelastningen i klimatkatastrofens skugga.  
I mer auktoritära samhällen kan myndigheter göra utredningar med liknande dålig kvalitet som Vägverkets – då för att ge redan beslutade projekt formell legitimitet. Just ett sådant intryck har vi av Vägverkets förslag Förbifart Stockholm. 
Varför inte göra som i Norge? Där granskas alla dyrare väg- och spårprojekt av oberoende experter.
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