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Beredning infor regeringens tillatlighetsprévning enligt 17 kap miljobalken.

Naturvardsverket har fatt rubricerat drende for yttrande. Vagutredningen utgor
underlag for val mellan olika alternativ och beslut om fortsatt planering och
projektering.

Sammanfattning

Naturvardsverket bedomer att varken alternativet Forbifart Stockholm eller
alternativet Diagonal Ulvsunda ar férenliga med miljobalkens bestimmelser.
Vidare ar Kombinationsalternativet enligt verket inte tillrackligt utrett for att en
jamférande bedémning skall kunna goras.

Naturvardsverket anser att vagutredningens projektmal har varit allt for snava och
att de saknar en tydlig koppling till nationella miljokvalitetsmalen och de
transportpolitiska delmalen. Dessa dvergripande mal har darfor inte vid
framtagande av alternativen fatt spela den viktiga roll som ar rimlig vid ett projekt
av den har digniteten.

Naturvardsverket anser att det vid den har typen av investering i stora
infrastrukturprojekt, som under manga decennier framoéver bl.a. kommer att
paverka bilresandet, markexploatering, och energianvandningen, ar synnerligen
viktigt att beakta hur investeringen paverkar mojligheterna att na
miljokvalitetsmalen.
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Naturvardsverket anser att arbetet med att finna en trafiklosning som uppfyller
saval transportefterfragan som miljokraven sa att en langsiktig hallbar utveckling i
regionen mojliggors inte kan begrénsas till att utreda olika végalternativ.

Naturvardsverket anser darfor att Vagverket, Banverket, SIKA och Lansstyrelsen i
Stockholms lan i samrad bor utreda alternativ som kan bidra till att bl.a.
klimatmalen kan nas. Det bor ske i samarbete med Stockholms lans landsting och
eventuella ytterligare berdrda aktorer. Utredningen bor inte begrénsas till en
utveckling av Kombinationsalternativet. Miljokvalitetsmalen och samtliga
transportpolitiska delmal bor vara utgangspunkten och utifran dem bor alternativ
som kan bidra till att na samtliga mal utvecklas.

Bakgrund

| vagutredningen beskrivs i princip tva vagutbyggnadsalternativ, Férbifart
Stockholm och Diagonal Ulvsunda samt ett alternativ med tyngdpunkten pa
kollektivtrafik och vagavgifter, det sa kallade Kombinationsalternativet. Dessa
tre alternativ har jamforts sinsemellan och med Nollalternativet. Nollalternativet
representerar en framtida situation utan nagra storre atgarder.

| foreliggande beslutsunderlag redovisas ocksa en miljokonsekvensbeskrivning av
alternativen som tillhér vagutredningen. Miljokonsekvensbeskrivningen av
alternativen baseras pa jamforelse mellan dessa och Nollalternativet ar 2015 och
ar 2030. Av ovannamnda tre alternativ ar det s.k. Kombinationsalternativet inte
lika grundligt utrett som de tva vagutbyggnadsalternativen.

Forbifart Stockholm &r det alternativ som Véagverket Region Stockholm forordar
och anser vara lampligast for att tillgodose dagens och morgondagens
vagtransportbehov véster om Stockholms centrala delar.

Naturvardsverkets synpunkter

1. Bristfalliga utgangspunkter vid planering av nord-sydlig férbindelse

Enligt Naturvardsverket maste utgangspunkten vid planering av nya infrastruktur-
anlaggningar vara bestammelserna i 1 kap. 1 8 miljobalken. Bestdmmelserna
syftar till att framja en hallbar utveckling och innebér att nuvarande och
kommande generationer tillférsékras en halsosam och god miljo.
Naturvardsverkets anser att transportsystemets utformning och funktion skall
anpassas sa att irreparabla skador pa livsmiljoer i mgjligaste man undviks. Det
skall anpassas till kraven pa en god och halsosam livsmiljo for alla, dar natur- och
kulturmiljo skyddas mot skador. Miljobalken skall tillampas sa att mark, vatten
och fysisk miljo i 6vrigt anvands sa att en fran ekologisk och samhéllsekonomisk
synpunkt langsiktigt god hushallning tryggas. Detta framgar av bestammelserna i
3 och 4 kap. i miljobalken.

Fragan om en forbifart vaster om Stockholm har utretts i olika omgangar sedan
1960-talet. Tidigare varianter av Forbifart Stockholm har t.ex. bendmnts
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Kungshattsleden och Vasterleden. Miljofragorna har sedan dess vuxit i betydelse
bade nationellt och internationellt. Viktiga hallpunkter for utvecklingen av miljons
betydelse har varit Stockholmskonferensen ar 1972, Riokonferensen ar 1992 och
Johannesburgskonferensen ar 2002 och for svensk del framtagandet av de
nationella miljokvalitetsmalen. Nya IPCC-rapporter, Stern-rapporten och Al Gore
filmen har givit klimatproblematiken allt stérre uppmérksamhet det senaste aret.
Insikten om nodvéndigheten av en hallbar utveckling medfor enligt
Naturvardsverket att man bor soka alternativa losningar for att 16sa
transportefterfragan.

Planeringen av samhdllet, inte minst infrastrukturen, &r ett viktigt instrument for
att en hallbar utveckling skall bli mgjlig och for att miljokvalitetsmalen ska kunna
nas. God miljo &r ocksa ett av de av riksdag och regering fastslagna malen for
transportpolitiken. I miljomalspropositionen star att ytterligare atgarder bor
inriktas mot bl.a. ”planering och utveckling av bebyggelse och annan
samhallsstruktur som gynnar miljéanpassade transporter och skapar
forutsattningar for ett minskat transportbehov” (2004/05:150 s. 257).

Byggandet av stora infrastrukturprojekt som de har aktuella forbindelserna i
Stockholmsomradet har en patagligt styrande effekt bade avseende mangden
transporter och hur transporterna kommer att ske decennier framover. Darmed har
de ocksa stor betydelse for mojligheten att na miljokvalitetsmalen.

En intressant och viktig detalj &r att sjalva namnet Forbifart Stockholm ar miss-
visande eftersom det leder tanken till att syftet med végen &r att den huvudsakli-
gen &r avsedd for fordon som skall passera forbi Stockholm. Dock &r endast ett

fatal procent av trafiken pa den tankta leden utomregional trafik. Ledens huvud-
sakliga betydelse maste darfor anses vara regional.

Det bor noteras att det finns stora samhallsgrupper som inte har tillgang till bil och
att tillgangen varierar mellan olika samhéllsgrupper. Nyttan av de olika
alternativen varierar saledes mellan olika grupper. Av Vagverkets underlag
framgar att de bagge vagalternativen ar samre fran jamstalldhetssynpunkt an
Kombinationsalternativet.

Uppdraget for vagutredningen har enligt handlingarna varit att finna den

vagkorridor som bést léser vissa uppgifter. Dessa uppgifter eller mal ar:

1. knyta samman de norra och sédra lansdelarna och gora det mojligt att fardas
mellan dessa delar utan at belasta Stockholms centrala delar,

2. skapa en forbifart for langdistant trafik,

3. forbattra framkomligheten pa infartslederna,

4. forbattra mojligheterna att genom utjamnad tillganglighet fa en gemensam
arbets- och bostadsmarknad for hela regionen,

5. mojliggora en flerkérnig region,

6. ge forutsattningarna for utveckling i en region med stark tillvéxt.

Utover dessa projektmal anger VVagverket att vagutredningen ocksa skall prova
om projektmalen kan nas med andra atgarder an vagutbyggnader.
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Naturvardsverket anser att vagutredningens projektmal har varit allt for snava och
att de saknar en tydlig koppling till miljokvalitetsmalen och de transportpolitiska
delmalen. Dessa dvergripande mal har darfor inte vid framtagande av alternativen
fatt spela den viktiga roll som ar rimlig vid ett projekt av den har digniteten.

| stallet for att i planeringen utga fran prognoser som innebér fortsatt kraftigt
okade vagtransporter anser Naturvardsverket att planeringen bor utga fran
samtliga de av riksdag och regering fastslagna miljokvalitetsmalen inklusive
klimatmalet, samt samtliga nationella transportpolitiska delmal. Utifran en sadan
malbild som far utgdra randvillkor for planeringen bor atgarder planeras och
genomfdras som innebér att malen kan nas.

Naturvardsverket kan konstatera att VVagverket inte har presenterat ett
tillfredsstallande alternativ, forutom vagutbyggnaden, som uppnar de uppsatta
projektmal med andra atgarder an vagutbyggnader. Vagverket har visserligen
utrett det sa kallade Kombinationsalternativet men det alternativet har inte
utvecklats till en lika detaljerad niva som de renodlade vagutbyggnadsalternativen
och inte heller optimerats for att klara miljomal, transportmal och andra viktiga
samhallsmal. Vagverket anser att kollektivtrafiksatsningar och vagavgifter inte
uppfyller projektmalen. Naturvardsverket har svart att utifran underlaget dra
samma slutsatser som Véagverket gor med avseende pa i vilken utstrackning
Kombinationsalternativet inte uppnar projektmalen. Det géller saval
tillganglighet, regionstruktur som ekonomisk tillvéxt.

I de underliggande prognoserna till vagutredningen for Nord-Sydliga forbindelser
i Stockholmsomradet raknar Véagverket med att regionen ska vaxa med 200 — 300
000 invanare till 2015 och med 400 — 600 000 till ar 2030. Bilresandet vantas 6ka
med nara 40 % under de narmaste 15 aren. Bakgrunden till dessa prognoser ar
RUFS 2001.

Om en region eller en sektor inte skall bara sin del av ansvaret for att na
uppstallda nationella miljokvalitetsmal bor det finnas mycket starka skal for det.
Eftersom det innebar att andra regioner eller sektorer maste ta ett annu storre
ansvar for de nationella malen &n deras andel av miljobelastningen implicerar. Det
ar rimligt att man i sa fall redovisar att det &r bade mojligt och troligt att andra
regioner/sektorer skall ta detta ansvar. Naturvardsverket konstaterar att
forutsattningarna att bygga ett ekologiskt hallbart transportsystem &r storre i
tatortsmiljo &n i glesbygd atminstone utifran klimatsynpunkt. Med en hégre
befolkningstéthet &r forutsattningarna for kollektivtrafik battre.

Naturvardsverket anser att Vagverket, Banverket, SIKA och Lansstyrelsen i
Stockholms lan i samrad bor utreda alternativ som kan bidra till att bl.a.
klimatmalen kan nas. Det bor ske i samarbete med Stockholms lans landsting och
eventuella ytterligare berdrda aktorer. Utredningen bor inte begrénsas till en
utveckling av Kombinationsalternativet. Vid utveckling av alternativ bor man ta
med aspekter som har betydelse for forslagens langsiktiga hallbarhet, som t.ex.
framtida teknikutveckling och livsstilsférandringar. Miljokvalitetsmalen och
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samtliga transportpolitiska delmal bor vara utgangspunkten och utifran dem bor
alternativ som kan bidra till att na samtliga mal utvecklas.

2. Oacceptabel klimatpaverkan

De globala utslappen av klimatgaser maste minska. Regeringen har stéllt sig
bakom en utslappsminskning med 20 % inom EU till 2020. Pa langre sikt maste
utslappen minska betydligt mer. Transportsektorn ar den enda sektor dér
koldioxidutslappen okar tydligt och for att na framtida utslappsmal maste dven
utslappen fran transportsektorn stabiliseras for att darefter minska.

Det s.k. Nollalternativet som anvands som jamforelse inkluderar kraftiga utslapps-
okningar av koldioxid jamfort med idag (16 % i Stockholms 1an). Enligt vagutred-
ningen och miljokonsekvensutredningen fran 2005 ¢kar utslappen med 440 kton i
Nollalternativet. En sadan 6kning ar inte acceptabel fran klimatmalsynpunkt. |
vagutbyggnadsalternativen okar utslappen med ytterligare 130 respektive 140
kton. I Kombinationsalternativet &r utsldppen lagre &n i Nollalternativet men okar
trots det med 280 kton jamfort med dagens situation. Infrastrukturinvesteringar i
Sverige maste utga fran malet att minska de totala utslappen. Naturvardsverket
anser att projekt som okar klimatgasutsléappen i denna omfattning kan inte
accepteras. Skillnaden mellan Kombinationalternativet och
véagutbyggnadsalternativen pa ca 295 kton utgor cirka 10 % av vagtrafikens
nuvarande utslapp i Stockholms lan eller cirka 1,5 % av utslappen fran hela
transportsektorn i Sverige.

Nya berékningar av utslappen har utforts av Transek/Movea. Tyréns har i en PM
jamfort resultaten fran de gamla och nya berakningarna (2007-02-23). De nya
berdkningarna kommer fram till andra och lagre resultat. Trots att Forbifart
Stockholm jamfort med Nollalternativet forvantas generera 3 % mer trafik sa
minskar utsldppen nagot. Detta skall bero pa att trafik flyttas fran tatortstrafik till
storre leder vilket darmed ger lagre utslédpp per kilometer. Skillnaden daremellan
blir dock mindre med moderna bilar. Erfarenheter visar dessutom att det ar
mycket sannolikt att det frigjorda vagutrymmet i stadens mer centrala delar snabbt
fylls upp varvid denna omfordelningsvinst uteblir.

Det finns flera fragetecken i analysen. Utrakningarna tar t.ex. inte hansyn till
stigningarna i tunnlarna. Eftersom tunnlarna gar under Malaren blir stigningarna
och den totala stigh6jden avsevard. Enligt vagutredningen planeras lutningar pa
upp till 3 % och med en total klattring pa cirka 170 meter. Det ar oklart hur
mycket utslappen okar pa grund av dessa omstandigheter. Naturvardsverket anser
att en sadan analys bor finnas med i underlaget.

Elanvandningen i tunnlarna ar betydande. Bara fléktarna uppges anvanda cirka
14 GWh el om aret. Till detta kommer belysning etc. 14 GWh motsvarar en
tiondel av elanvandningen for driften av hela pendeltagstrafiken i Stockholm.
Om man réknar med marginalel motsvarar denna elanvandning 10 kton
koldioxidutslapp som maste laggas till utslappen fran tunnelalternativen.
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De totala utslappen varierar med 6ver 10 % mellan berékningarna utférda med
olika modellversioner. De nya och l&gre berdkningarna ar gjorda med en ny
version av Sampers dar enligt uppgift t.ex. en ny variabel har byggts for att béattre
fanga upp det motstand som finns for att resa 6ver Saltsjo — Méalarsnittet’. Det &r
ett exempel pa dalig transparens i underlaget.

Trovardigheten i dessa modellberékningar ar helt avgorande for beslutsunderlaget.
Det ar darfor inte tillfredstallande att modellerna har sa lag transparens att det inte
ar mojligt for utomstaende att opartiskt och grundligt granska resultatet.

3. Forbifart Stockholm -— tillatlighet

Forbifart Stockholm &r ett utbyggnadsalternativ med en 20,7 kilometer lang
sexfaltsmotorvég, varav 16 kilometer férlagda i tunnel, som gar fran E4/E20 vid
Kungens Kurva via Satra, Kungshatt, Lovon, Vinsta Lunda, Hjulsta till Haggvik.
Alternativets ytlage ar pa tre strackor, namligen vid bro dver Lambardfjarden
mellan norra Lovon och Grimstaskogen, vid Hjulsta dar E18 korsar Malarbanan,
samt mellan Akalla och Haggvik.

Av underlaget framgar att miljokvalitetsnormen for partiklar (PMyo) kommer att
overskridas sérskilt i anslutning till tunnelmynningar och ytlagen. Forbifart
Stockholm tillfor aven 6verskridanden under byggfasen, i omraden dar normen
annars skulle klaras. Kravet pa att klara miljokvalitetsnormerna for luft galler inte
for tunnlar. | det har ssmmanhanget handlar det dock om mycket langa tunnlar
och en vag som till stor del ar tankt att anvandas for arbetspendling varfor det
kommer att handla om stdrre exponering for hélsoskadliga luftféroreningar &n
normalt. Naturvardsverket anser att det bor utredas vad det innebér for halsorisker
for de som kommer att fardas i sa langa tunnlar om de byggs.

For att klara miljokvalitetsnormen for partiklar kravs enligt Naturvardsverket
sarskilda och kostsamma atgarder, exempelvis att transportera bort bergmassorna
fran tunnlarna, om alternativ Forbifart Stockholm skall kunna byggas. Av
underlaget framgar det inte tydligt om dessa kostnader ar inkluderade i
berdkningarna.

Utmarkande for alternativet Forbifart Stockholm &r intrang och stérning i natur-
och kulturmiljoer. Enligt 3 kap. 6 § forsta stycket MB ska mark- och
vattenomraden samt fysisk miljo i évrigt som har betydelse fran allman synpunkt
pa grund av deras naturvarden eller kulturvarden eller med hansyn till friluftslivet
sa langt mojligt skyddas mot atgarder som kan patagligt skada natur- och
kulturmiljon. Behovet av gronomraden i narheten av tatorter skall sarskilt beaktas.

Av miljokonsekvensbeskrivningen framgar att alternativet Forbifart Stockholm
beror sarskilt vardefulla omraden, Jarvafaltet och Lovon. Dessa omraden har stor
betydelse for rekreation och friluftsliv. Jarvafaltet har sérskilt stor betydelse for
bland annat boende i Akalla, Husby, Rinkeby, Spanga och Tensta. Delar av Jérva-
faltet kommer att paverkas patagligt. Lovon som &r ett stort ssmmanhéngande och

! Frdn Sampers version 1.2.643 till Sampers version 2.1.76.
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relativt oexploaterat omrade med ovanligt bullerfria miljoer kommer att utséattas
for bullerstorningar saval under byggfasen som under driftfasen nar motorvagen
ar klar. Tysta omraden i Grimstaskogens strandomraden och norra Lovon kommer
att forsvinna. Naturvardsverket konstaterar vidare att en bro med en
sexféaltsmotorvag over Lambarfjarden skulle utgora ett dominerande inslag i
landskapsbilden och paverka landskapet pa ett irreversibelt satt.

Dessutom berdr Alternativet Forbifart Stockholm omraden som &r utpekade som
riksintresse for kulturmiljon. Sadana omraden skall enligt 3 kap. 6 §, 2 st.
miljobalken skyddas mot atgarder som kan patagligt skada kulturmiljon. Om ett
omrade &r av riksintresse for flera oforenliga &ndamal enligt 3 kap. miljobalken,
skall foretrade ges at det eller de andamal som pa lampligast satt framjar en
langsiktig hushallning med marken, vattnet och den fysiska miljén i dvrigt.

Alternativet Forbifart Stockholm berér Malarens 6ar och strandomraden som i sin
helhet &r ett sérskilt utpekat riksintresse med stod av 4 kap. 1 § miljobalken, vilket
innebdr en presumtion for att natur- och kulturvarden ska ges foretrade i
konkurrenssituationer, samt att exploateringsforetag och andra ingrepp i miljon far
komma till stand endast om det kan ske pa ett satt som inte patagligt skadar ett
omrades naturvarden. Enligt 4 kap. 1 §, 2 st. miljobalken ska bestimmelsen om
séarskilt utpekade riksintressen inte utgora hinder for utveckling av en befintlig
tatort. Naturvardsverket ser inte att det utifran foreliggande underlag skulle kunna
ga att bedoma huruvida behov av téatortsutveckling kan medfora ett tillatande av
Forbifart Stockholm.

Pa Lovon finns dessutom Natura 2000-omradet Edeby ekhage som enligt verkets
bedémning kan komma att paverkas pa ett betydande satt. Med hansyn till
forekomsten av Natura 2000-omrade anser verket att fragan om tillstand enligt 7
kap 28 a-b 88 miljobalken bor avgoras innan beslut fattas i tillatlighetsfragan
enligt 17 kap. miljobalken. Verket utesluter inte att MKB:n kan behdva
kompletteras for att en prévning i enlighet med Natura 2000-bestammelserna i 7
kap. miljobalken skall kunna goras.

Vad galler grundvatten finner Naturvardsverket att miljokonsekvensbeskrivningen
endast innehaller 6versiktliga bedomningar av grundvattenpaverkan. Verket anser
att belysningen av grundvattenfragorna borde ha fatt en mera omfattande
behandling redan i detta planeringsskede. En mera preciserad kartlaggning av
saval mark- som bergforhallanden utmed tunnelstrackningarna samt en
beskrivning av grundvattennivaer behdver genomforas. En sadan kartlaggning
behdver dven genomforas i de omraden dar skyddsobjekt finns och for objekt som
ar sarskilt kansliga for eventuella séattningar pa grund av grundvattensankningar.

Darutdver vill Naturvardsverket framfora att olika byggnadsarbeten och
transporter kommer att medfora buller och vibrationer, barriareffekter och intrang
i naturmark och bebyggda omraden, luftféroreningar och dammspridning och
darmed miljo- och halsoproblem, t.ex. partikelnormens 6verskridande. Byggtidens
storningar ar tillfalliga men ett sa stort och komplext vagprojekt som detta har en
lang byggtid och storningarna kommer att vara belastande for boende och yrkes-
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verksamma ndra byggarbetsplatser och i anslutning till transportvégar. Tiden for
storningar kommer att fortga under 4-5 ar men kan i vissa omraden vara under
kortare tid.

Naturvardsverket anser att ambitionsnivan nar det galler férebyggande atgarder
for att minimera t.ex. bullret i byggskedet bor sattas hogt. Da arbetet pa dessa
platser kommer att ske under manga ar anser verket att de riktvarden som
Naturvardsverket angett for industribuller (NV:s RR 1978:5) bor tillampas vid
bedomningen av bullerskyddsatgéarder pa sadana etableringsomraden. Med hansyn
till de svarigheter som kan finnas att begransa bullret bor utgangspunkten for
acceptabla nivaer vara de riktvarden som Naturvardsverket angett for befintlig
industri.

Med beaktande framst av koldioxidutslapp, men &ven halsa och
bevarandeintressen ar Naturvardsverkets bedémning att alternativet Forbifart
Stockholm inte &r forenligt med miljébalkens bestammelser.

4. Diagonal Ulvsunda - tillatlighet

Diagonal Ulvsunda ar ett utbyggnadsalternativ med en 22,6 kilometer lang led,
varav 13,6 kilometer forlagad i tunnel, som gar fran E4/E20 vid Kungens Kurva.
Leden innebar en breddning av E4/E20 till atta korfalt fran Kungens Kurva till
Vastertorp. Leden fortsatter i tunnel under Hagerstensasen och Aspudden/Gréndal
och passerar sedan under Mélaren, Stora Essingen och Appelviken till Ulvsunda.
Genom Ulvsunda industriomrade gar leden i nedsankt ytlage vidare i tunnel till
trafikplats Kista dar den ansluter till E4. Dérefter blir det en breddning av E4 till
atta korfalt fran Kista till Haggvik. Vid Aspudden finns en anslutning till Sodra
Lanken. Kopplingar finns ocksa till Enkdpingsvéagen och Ulvsundavagen norr om
Solvalla.

Av underlaget framgar att genom att trafiken leds till en motorvag i tunnellage
begransas de negativa miljoeffekterna, sarskilt betraffande trafikbuller pa flera
platser. Alternativet innebar pa grund av 6verflyttning av trafik en relativ
minskning av miljobelastningen i ytvagnatet, med undantag for Ulvsundavégen
norr om Solvalla. Samtidigt 6kar trafik- och miljébelastningen vid tunnel-
anslutningar vid Ulvsundaplan, Solvalla och Enkdpingsvéagen samt utefter E4/E20
soderifran fram till Vastertorp. Alternativet Diagonal Ulvsunda medfor dock
negativa konsekvenser med 6kade luftfororeningshalter samt ingrepp i befintlig
tradvegetation. Underlaget visar att vid Ulvsunda industriomradet medfor
utbyggnaden pa relativt kort sikt hoga luftféroreningshalter i tat bebyggelse. Detta
bor sarskilt uppmarksammas om Ulvsunda industriomrade skall omvandlas till
bostadsomrade.

Miljokvalitetsnormen for partiklar kommer att 6verskridas sarskilt i anslutning till
tunnelmynningar och ytlagen. Kravet pa att klara miljokvalitetsnormerna for luft
galler inte for tunnlar men i det har ssmmanhanget handlar det om mycket langa
tunnlar varfor det kommer att handla om stdrre exponering for halsoskadliga
luftfororeningar &n normalt. VVad det innebér for halsorisker for de som kommer
att fardas i tunnlarna om de byggs bor utredas.
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Naturvardsverket noterar att alternativet Diagonal Ulvsunda passerar under Jarva-
kilen. Naturvardsverket vill betona att omradet &r en av Stockholmsomradets
viktigaste grona kilar och att det har ett hogt varde fran rekreations- och frilufts-
synpunkt. Detta kraver sérskilt hansynstagande sa att inte Jarvakilen eller Igel-
backens naturreservat patagligt skadas vid ett eventuellt byggande av namnda
alternativ. Enligt Naturvardsverkets bedomning finns det stor risk for att
rekreationsomradet vid Lillsjon och Kvarnberget patagligt kan skadas.

Naturvardsverket onskar framfora att under byggtiden kommer det enligt
underlaget att uppsta storningar av stomljud och annat buller samt vibrationer i
bebyggelse fran tunnelarbeten och fran arbets- och etableringsomraden intill
tunnelmynningarna. Darutdver kommer olika byggnadsarbeten och transporter att
medfdra barridreffekter, luftféroreningar och dammspridning och darmed milj6-
och halsoproblem, t.ex. partikelnormens Overskridande. Byggtidens storningar ar
tillfalliga men ett sa stort och komplext vagprojekt som detta har en lang byggtid
och stérningarna kommer att vara belastande for boende och yrkesverksamma
néra byggarbetsplatser och i anslutning till transportvégar. Tiden for storningar
kommer att fortga under 4-5 ar men kan i vissa omraden vara under kortare tid.

Naturvardsverket anser att ambitionsnivan nar det galler t.ex. buller i byggskedet
bor séttas hogt. Da arbetet pa dessa platser kommer att ske under manga ar anser
verket att de riktvarden som Naturvardsverket angett fér industribuller (NV:s RR
1978:5) bor tillampas vid bedémningen av bullerskyddsatgarder pa sadana
etableringsomraden. Med hénsyn till de svarigheter som kan finnas att begransa
bullret bor dock utgangspunkten vara de riktvarden som Naturvardsverket angett
for befintlig industri.

Med beaktande framst av koldioxidutslapp, men &ven vad som anforts ovan ar
Naturvardsverkets bedémning att alternativet Diagonal Ulvsunda inte ar forenligt
med miljobalkens bestdammelser.

5. Kombinationsalternativet inte tillrackligt utrett

Kombinationsalternativet omfattar vagforbéattringar i nord-sydaxeln Séderleden —
Klarastrandsleden — Huvudstaleden samt en ny pendelstagslinje Alvsjo — Hagg-
vik och kvalitetshéjningar inom kollektivtrafiken. Alternativet forutsatter vag-
avgifter som dampar och styr biltrafiken. Kombinationsalternativet grundar sig pa
och &r ett resultat av VVagverkets s.k. fyrstegsprincip.

Alternativets satsning pa bilavgifter och kollektivtrafiksystem medfér mindre
anvandning av fossila branslen och darmed mindre utslapp av koldioxid, kvave-
oxider och kolvéten, jamfort med 6vriga alternativ. Kombinationsalternativet
medfor lagre fororeningshalter for 1anet som helhet.

Naturvardsverket finner att Kombinationsalternativet har flera fordelar jamfort
med vagalternativen. Det galler klimatpaverkan/koldioxidutslapp, luftkvalitet,
bevarandeintressen, friluftsliv, buller, jamstalldhet, trafiksakerhet mm.
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For Kombinationsalternativet har tekniska systemldsningar och
miljokonsekvenser inte studerats lika fullstandigt som for vagutbyggnads-
alternativen. Naturvardsverket ifragasatter vidare om det har utformats optimalt
for att en rattvis jamforelse skall kunna goras mellan alternativen nér det galler
andra aspekter som tillganglighet och ekonomisk tillvéxt.

6. Samhallsekonomiska berakningar

Berékningar om ett projekt &r samhéllsekonomiskt 16nsamt eller ej ar alltid
behaftat med en rad problem. Det finns fyra évergripande problem med de
samhallsekonomiska berdakningar som Végverket presenterat som underlag i detta
arende:

1) Det ar i vissa delar svart att folja hur berdkningarna har gjorts, vad som ar
antaganden, 6nskemal respektive fakta.

2) Viktiga kostnader finns inte med i berdkningarna varfér man inte kan sdga om
de foreslagna alternativen ar samhéallsekonomiskt Il6nsamma eller inte.

3) Utgangspunkten for de samhallsekonomiska berakningarna ér inte att
forbindelserna ska kunna bidra till att klara de av riksdag och regering
faststallda transportmalen och miljokvalitetsmalen.

4) Det rader pa flera avgorande punkter stor osékerheter bade vad galler
kostnader och nytta.

Mot bakgrund av att den samhéllsekonomiska I6nsamheten har beraknats till
nagra fa miljarder (cirka 10 % av den beréknade kostnaden pa 25 miljarder)
samtidigt som betydelsefulla kostnader inte ingar i berakningarna bedomer
Naturvardsverket det som sannolikt att vagalternativen inte ar
samhallsekonomiskt I6nsamma. Det géller i synnerhet Forbifart Stockholm.

Svarigheter att granska berékningarna

Det dr svart att granska berékningarna beroende pa:

e Rapporten "Samhallsekonomiska kalkyler for Nord-sydliga forbindelser i
Stockholm” (2006:18) innehaller inte tillracklig information om det underlag
som anvants for studien. Det framgar t.ex. inte alltid vad som ar antaganden
respektive fakta och vad som &r prognoser respektive 6nskemal.

e Bakgrundsmaterialet har forandrats och delvis uppdaterats men inte till alla
delar.

Kostnader som saknas

Nagra exempel pa identifierade kostnader som saknas i den samhallsekonomiska

kalkylen ar:

e Kostnader for direkt- och indirektintrang i unika natur- och kulturmiljoer
samt effekter pa biologisk mangfald.

e Kaostnad for eventuell framtida exploatering av natur- och kulturomraden som
skulle bli tillgdngliga om Forbifart Stockholm byggs.

e Kostnaden for de kade utslappen fran den yrkestrafik som genereras av okad
framkomlighet.

e Kostnaden for koldioxid fran byggande, drift och underhall av de féreslagna
alternativen.
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e Kostnaden for halsoeffekter for de som exponeras for luftféroreningar i de
langa tunnlarna.

Utgangspunkt fér berékningarna

Utgangspunkten for Nord-sydforbindelsen maste vara att den kan byggas inom
ramen for de mal som riksdag och regeringen har faststallt for miljon och
transporter. Det innebdr att bl.a. for att klara klimatmalet att minska utslappen
med 20 % till 2020 maste rimligen aven utslappen fran vagtrafiken minska. Till ar
2050 handlar det om betydligt storre utslappsminskningar. For det behdvs kraftiga
styrmedel som t.ex. hojd bensin- och dieselskatt vilket skulle minska efterfragan
pa transporter. Det i sin tur paverkar I6nsamheten for de alternativ som har ar
aktuella. Naturvardsverket anser att VVagverket borde darfor i sina berakningar
inkludera ett scenario med sa kraftiga styrmedel att de kan bidra till att klara
klimatmalen.

Végutredningen raknar med att hastighetsbegransningen for Forbifart Stockholm
och Diagonal Ulvsunda skall vara 90 km/h om nagon av dem byggs, trots att de
innehaller kraftiga backar och trots att andra motsvarande vagtunnlar som t.ex.
Sddra lanken har hastighetsbegransningen 70 km/h. Vid berdkningar av tidsvinster
har Véagverket raknat med en genomsnittlig hastighet pa 97 km/h. Den beraknade
tidsvinsten &r avgorande for den samhéllsekonomiska nyttan av projekten.
Naturvardsverket menar att det inte ar rimligt att rakna med sa hog hastighet.

Osékerheter i berdkningarna

Berékningar om ett projekt ar samhé&llsekonomiskt 16nsam eller ej ar alltid

behaftat med en rad osdkerheter. Nagra av de viktigaste osékerheterna och

svagheterna som &r relevanta i det hér fallet &r:

e  Svarigheten att bedéma vilken nytta och skada projektet orsakar pa kort och
lang sikt.

e  Svarigheten att vardera nytta och skada for varor och tjanster som inte ar
tillgangliga pa marknaden (t.ex. miljo- och halsoeffekter).

e Svarigheten att beddma hur samhallet i framtiden kommer att vardera nytta
och skada som projektet bedéms orsaka.

o Effekter som sker efter 60 ar ingar inte i de aktuella berdkningarna. Bl.a.
miljceffekterna av en eventuell forbindelse kommer att besta och upptrada
lang tid efter 60 ar aven om vagen skulle stangas efter 60 ar.

e  Svarigheten att bedoma kostnaden for irreversibla effekter.

e Svarigheten att berdkna kostnaden for att bygga stora unika vagprojekt som
Forbifart Stockholm. Oresundsbron, Gétatunneln i Goteborg, Citytunneln i
Malmo och Sodra lanken ar exempel pa infrastrukturprojekt som blivit,
respektive forvantas bli, minst 25 % dyrare 4n ursprungligen planerat®.

e Detrimliga i att rakna med en genomsnittlig hastighet pa 97 km/h for de
fordon som kor genom tunnlarna mot bakgrund av kraftiga backar och de
erfarenheter som finns fran t.ex. Soderledstunneln. Merparten av nyttan
baseras pa tidsvinster.

2 Gunnar Falkemark, docent i statsvetenskap Goteborgsposten 2007-04-20.
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e Kostnader som tillkommer for att vidta atgéarder for att klara miljokvalitets-
normer for luft.

e Val av diskonteringsranta som i enlighet med SIKA:s rekommendationer har
satts till 4 %. Det finns dock starka motiv for att vélja en lagre eller en
avtagande diskonteringsranta nér det handlar om varor och tjanster som det
forvantas bli mer ont om i framtiden (t.ex. bullerfria omraden, stadsnara
gronomraden, biologisk mangfald mm). Arealen oexploaterad mark i
Stockholmsregionen har minskat med ca 2 km? per &r de senaste &ren, bland
annat beroende pa nya vagbyggen. Med hansyn till dessa osékerheter bor
Végverket gora en analys av effekterna av olika diskonteringsranta.

Sammantaget innebar detta att Naturvardsverket inte kan veta vare sig om
Forbifart Stockholm eller Diagonal Ulvsunda ar samhallsekonomiskt I6nsamma.
Med kompletterade varderingsstudier och kanslighetsanalyser skulle vi kunna fa
ett battre underlag for att bedéma den samhallsekonomiska I6nsamheten. Mot
bakgrund av inte medtagna kostnader och de osakerheter som rader bedémer
Naturvardsverket det som sannolikt att inget av de tva vagutbyggnadsalternativen
efter sddana kompletterande studier skulle visa sig vara samhallsekonomiskt
I6nsamma.

Beslut om detta yttrande har fattats av direktéren Kerstin Cederlof.

Vid den slutliga handlaggningen har i 6vrigt deltagit enhetscheferna Kjell
Andersson och Martin Pahlman samt avdelningsdirektorerna Anna Blomdahl,
Anna Eklund, Sven Hunhammar, Mikael Johannesson, Sandra Paulsen och
Kyriakos Zachariadis, den sisthdmnde foredragande.

For Naturvardsverket

Kerstin Cederlof

Kyriakos Zachariadis
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