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1. SAMMANFATTNING

Efter valet 2006 utsdgs Carl Cederschiold (m) av regeringen till att férhandla fram nya
trafiksatsningar i Stockholmsregionen, i ndgot som kallas Stockholmsférhandlingen.

Nir resultatet av forhandlingen nu sldpps tycker vi att det 4r mycket viktigt att presentera

alternativ till de nya stadsmotorvigarna som planeras, i synnerhet Forbifart Stockholm.

I denna rapport ger vi en samlad bild av den mest aktuella kritiken mot Forbifart Stockholm och
gar igenom de senaste vetenskapliga rapporterna och yttrandena fran politiskt sakkunniga. Vi
avslutar rapporten med ett forslag pa 16sning pa Stockholms trafiksituation: utbyggd avgiftsfri
kollektivtrafik.

Forbifart Stockholm ar en 6-filig motorvig som planeras gé vister om staden fran Kungens
kurva i soder till Haggvik i norr.

Argumentationen for Forbifart Stockholm bygger pa ett antal felaktigheter:
« Vigen ska "avlasta" trafiken i centrala delar, vilket dr en myt.

« Forbifart Stockholm ska lanka samman norra och sédra Stockholm f6r att motverka
segregationen, men det vore betydligt mer effektivt att blanda upp de olika delarna av staden
och satsa pa kollektivtrafik.

« Forbifart Stockholm adr n6dvandig for att klara de kommande trafikokningarna, men trafiken
— det vill sidga bilismen — kommer bara att 6ka om man planerar for 6kad bilism i framtiden.

Kostnaden beriknas till minst 25 miljarder, men erfarenheter frén tidigare projekt visar att
budgeten troligen spricks. Tidigare har samma vag visat sig vara samhéallsekonomiskt olénsam,
men trots att vigen nu kommer att bli minst dubbelt sa dyr, sa visar Vagverkets kalkyler nu att
vagen gar plus minus noll. Underlaget for detta ar fullt av tveksamheter och har kritiserats av
bland annat forskare vid KTH och Handelshégskolan i Goteborg.

Det ar en myt att stora infrastruktursatsningar alltid genererar ekonomisk tillvaxt.
Miljokonsekvenserna kostar ofta mer &n vad infrastruktursatsningarna genererar i tillvaxt.
Dessutom star bilismen for andra stora samhillsekonomiska kostnader sdsom trafikolyckor,

utslapp, buller, férsurning, 6vergddning, och sé vidare.

Det samhille som f6ljer av bilism ar utspritt och svart att bygga kollektivtrafik for.
Infrastrukturen for bilar upptar ocksa vildigt stora ytor i staden, och man kan fraga sig hur
demokratiskt det ar att en s pass stor del av vir gemensamma samhallsyta reserveras for en
minoritet bilister. Linsstyrelsen pekar sarskilt ut Forbifart Stockholm som ett déligt sétt att
organisera staden, eftersom den kommer att fungera som ett incitament till en utspridd
bebyggelse och forflyttar tillgédngligheten bort fran stadens centrala delar.



Vigtrafiken stér for 30 procent av koldioxidutslappen i Sverige, och en minskning dr nédvandig
for att Sverige ska kunna folja egna och internationella utslappsmaél. Det 4r omojligt att
kombinera dagens bilkorande med ett hallbart klimat och endast teknikutveckling kommer inte
att racka for att minska utslappen. Istillet behovs en minskad efterfragan pa vigtransporter.
Trafiklosningarna som planeras fran Viagverket, dar Forbifart Stockholm ar en del, berdknas
leda till en kraftigt 6kad biltrafik och en 6kning av klimatgaserna med 40 procent i
Stockholmsomradet.

Forbifart Stockholm bryter mot Miljobalken som pekar ut att vissa omraden dar viagen ska ga
har sarskilt viktiga natur-, kultur- och friluftsvarden. Ett stort antal manniskor kommer att
forlora tillgdngen till ostorda gronomraden for friluftsliv och rekreation, tysta omridden kommer
bli bullriga och mingden hilsofarliga partiklar kommer att 6verskrida miljokvalitetsnormerna.
Forbifart Stockholm hotar dessutom viktiga vattentikter som idag forsorjer stockholmarna med
dricksvatten.

Kollektivtrafikresandet minskar stadigt i bade Stockholm och Sverige. Detta beror pa en
medveten infrastrukturpolitik dir bilismen gynnas och kollektivtrafiken missgynnas, exempelvis
genom att biljettpriserna i kollektivtrafiken har 6kat snabbare dn bensinpriserna och att
skattefinansieringen av kollektivtrafiken minskar. De ansvariga politikerna ar mycket val
medvetna om kollektivtrafikens egentliga fordelar, men det ar rimligt att tro att de inte vill stéta
sig med bilindustrins starka patryckningsgrupper och darfor saknas politisk handlingskraft. Det
forekommer dessutom flera mycket markliga omstandigheter i hur Forbifart Stockholm har
hanterats, bland annat politiskt "tvittade" dokument fran Miljoférvaltningen i Stockholms stad
och dubbla motstridiga yttranden frén Liansstyrelsen.

Vii planka.nu anser att det ar viktigt att géra Stockholm mer transportsnalt och att
tillgdngliggora en storre del av stadsrummet at annat &n biltrafik. Det kriver storre satsningar
pa kollektivtrafik, ndgot som skulle gynna stadens utbud och héja dess virde totalt sett. Rent
konkret foresprakar vi avgiftsfri och utbyggd kollektivtrafik och vi féreslar en hojning av
landstingsskatten for att tacka kostnaderna for de uteblivna biljettintdkterna. Nolltaxa i
kollektivtrafiken i kombination med slopade vigbyggen ger oss mojlighet att fortita staden,
tillvarata vara gronomraden och bygga en rattvisare och mer miljévanlig stad.

planka.nu

Stockholm, november 2007



2. MASSBILISMENS POLITIK

De senaste 50 aren har varit massbilismens stora epok. Samhillsplaneringen har dominerats av

att bereda allt mer plats at vagtrafik och nya stora trafikleder har vuxit fram kontinuerligt.

Denna framvixt av nya biltrafikleder dr en sténdigt sjalvforstarkande process, dir nésta vig
alltid ar 16sningen till trafikstockningen pa den foregdende. Det ar som en nedatgaende spiral:
Varje ny stor bilvag skapar forutsittningar for mer biltrafik, och nér biltrafiken darmed ckar s
skapas behov av dnnu fler bilvdgar. Lingsamt organiseras samhaéllet om efter bilen och bilistens
behov, som stér i tydligt konkurrensférhillande mot kollektivirafiken och kollektivirafikantens
behov. Vi medborgare anpassar oss naturligtvis efter hur samhallet dr organiserat och den

infrastruktur som finns tillginglig, och kor darfor mer bil.

Kollektivtrafikens andel av resandet i bade Stockholm och Sverige minskar standigt, till forméan
for privatbilism. Under 50-talet stod kollektivtrafiken for cirka hilften av alla resor, men under
60-talet fick massbilismen sitt genombrott. Sedan bérjan av 70-talet star nu kollektivtrafiken for

under 20 procent av resandet, och andelen minskar fortfarande!.

Bakom denna utveckling finns en tydlig politisk vilja. Det tidigare jairnvagsnitet har under de
senaste 50 dren monterats ned bit for bit och ersatts av massbilism, ndgot som varit en
medveten infrastrukturpolitik.2 Att priset pa kollektivirafikresor har 6kat snabbare dn
bensinpriserna3 ar ocksé ett resultat av politiska beslut. Det har varit enkelt for politiker att hoja
biljettpriserna i kollektivtrafiken, men betydligt svarare att stota sig med bilintressena och hdgja
bensinskatten. Samtidigt har skattefinansieringen av kollektivirafiken minskat.4 Detta gér
naturligtvis att spéra till ansvariga politikers agenda, och i skrivande stund star aterigen
héjningar av biljettpriset pa dagordningen i Stockholms lén.

Det ar politiska beslut som haller bilismen under armarna och politiska beslut som gor att vi
skulle kunna komma bort ifran bilsamhéllet. Transek menar i sin rapport “Kollektivtrafikens
marknadsutveckling — tendenser och samband” att politiskt ansvariga egentligen ar fullt
medvetna om kollektivitrafikens férdelar gentemot privatbilism, men dnda saknas
handlingskraften att faktiskt paborja en strukturférandring.5 Det &r rimligt att tro att politikerna
inte vgar stota sig med bilindustrins starka patryckningsgrupper och darmed inte tar ndgon

tydlig stéllning i de stora intressekonflikterna som finns.

1 Transek: “Kollektivtrafikens marknadsutveckling — tendenser och samband”. Sidan 20.
2 Falkemark: “Politik, mobilitet och miljo”.

3 Transek: “Kollektivtrafikens marknadsutveckling — tendenser och samband”. Sidan 33.
4 Ibid. Sidan 33.

5 Ibid. Sidan 19.



I rapporten “Tvéigradersmélet i sikte?” fran Naturvardsverket beskrivs situationen sa har:

“Bilindustrin och dess intresseorganisationer och allierade aktorer har ocksa en mycket
viktig position. Aven de kan agera pA ett sitt som forhindrar forindring. Emin
Tengstrom, Gunnar Falkemark och Carl Melin ar nagra av de forskare som har beskrivit
de mycket starka natverk och aktorer kopplade till bilindustrin och bilismens intressen
som finns pa bade europeisk och svensk niva. Historiskt har dessa varit mycket
framgéngsrika i att driva sina intressen (Tengstrom, 1998; Falkemark, 1999; Melin,
2000). Tengstrom har ocksa konstaterat att samtidigt som bilismens intressen ar starka,
s finns det motstridiga intressen hos de aktorer som stir for kollektivirafikperspektivet,
vilket har gjort deras perspektiv svagare i nationella och internationella policyprocesser
(Tengstrom, 1998). Forekomsten av starka aktorer som vet hur de for fram sina intressen
betyder inte alls att fordndring dr omdjligt. Dock &r det viktigt hur aktorer pa den
politiska arenan forhéller sig till det tryck och de forsok till pAverkan som de gissningsvis
kommer att utsittas for.” ¢

2.1. Bilen som sondrar och harskar

“Den i nuldget rddande diskursen om transporter och resande bygger till stora delar pa
idén om mobilitet, dar mobilitet framstar som nagonting narmast oantastligt positivt,
som nagonting nara forknippat med frihet och sjalviorverkligande.””

Bilismen sprider ut samhallet 6ver stora ytor, gor avstinden langre och splittrar upp vara
stadskvarter med livsfarliga trafikmiljoer som tranger upp oss pa smala trottoarer. Den
rorelsefrihet som bilsamhallet erbjuder bilisterna stér i direkt motséattning till fotgédngarnas,
kollektivtrafikanternas och cyklisternas bade personliga siakerhet och tillgang till samhallets
utbud. Darfor tvingas allt fler medborgare in i bilismen, vilket gor samhillet 4nnu farligare och
mer otillgangligt for oss som fortsitter vara bilfria.

Denna utveckling ses tyvirr sillan som ett hot. For den enskilda bildgaren erbjuder bilen och
bilsamhallet ett uppsving i frihet och mojligheter, eftersom tillgdngen till olika delar av
samhillet 6kar. Detta dr naturligtvis endast en frdga om samhillsplanering och inte ndgon
naturlag eller sjdlvklarhet. Medan ett samhalle byggt pa kollektivtrafik blir tillgangligt for alla, sa
blir ett samhalle byggt for bilism endast verkligt tillgangligt for bilister.

Ett bilsamhalle sprider ut sig 6ver stora ytor och moéjliggor for exploatorer att bygga pa avlagsen
billig mark dit det ar svart att dra kollektivtrafik. I ett samhaille byggt for snabb forflyttning med
bil isoleras och segregeras den bilfria befolkningen. Och ju snabbare man kan kéra pa
bilvagarna, desto virre blir det med 6kade avstand, samre kollektivtrafik, 6kat resande och

okade utslapp.

6 Naturvardsverket: “Tvdgradersmadlet i sikte?” Sidan 118.

7 Naturvardsverket: “Tvdgradersmadlet i sikte?” Sidan 120.



I 86 procent av alla resta kilometrar med bil ar bilféraren ensam i bilen.8 Daremellan, nir bilen
star still, s& ar det formodligen ingen alls i bilen. Varje bilist ockuperar alltsa stindigt en
ansenlig del av stadens yta, bade nir de kor sin bil och nir den star parkerad, och allt stadsrum
som upptas av bilisternas bilar star i direkt motsittning till andras utrymmesbehov. Idag ar
cirka 10 procent av all mark (inklusive gronomraden) i Stockholm till for biltrafik.® Man kan
fraga sig hur demokratiskt det ar att en sdpass stor del av vir gemensamma samhallsyta
reserveras for en minoritet bilister.

2.2. Bilen som planetens forgorare

De klimatférandringar som méanniskan orsakar ar ett enormt hot mot bdde méanskligheten och
planeten. Vagtrafiken star for flera olika vaxthusgaser, varav koldioxid ar den dominerande, f6ljt
av kolmonoxid, VOC, kvaveoxider och dikviaveoxid.

Vigtrafiken stér for cirka 30 procent av utslappen av koldioxid i Sverige.'® Sverige har satt ett

kortsiktigt mal att koldioxidutsldppen fran vigtrafik inte ska vara hogre ar 2010 4n vad de var
1990. Denna mélsittning bekriftades ocksa av riksdagen 2006.* Mellan 1990 och 2005 okade
dock vagtrafikens koldioxidutslapp med 11 procent, och om denna trend fortsatter s kommer

utsldppen 2010 att vara 18-20 procent hogre dn 1990.12

Vidare har Sverige ett nationellt miljomél som innebar att utslapp av viaxthusgaser ska minska
med 50 procent till 2050 och direfter fortsitta att minska.'3 Innan dess, tills ar 2020, har
stadsminister Fredrik Reinfeldt och miljominister Andreas Carlgren formulerat mélet att
minska utslappen med 30 procent.4 Dessutom har EU satt ett tvigradersmal, det vill sdga att
planetens temperatur inte ska stiga till mer dn tva grader 6ver vad den var fore den industriella
eran.’s

Om man tar dessa siffror pa allvar s bor man planera for minskade utslapp, bland annat genom

minskad vagtrafik.

8 Sika: Resvaneundersokning 2005-2006.

9 Trafikkontoret Stockholm stad pa begéran av véinsterpartiet stadshuset 2007.
10 Vigverket: "Klimatmdlen for vdgtrafiken gar att nd - men det kostar pa".
11 Sveriges klimatstrategi. Proposition 2001/02:55.

12 Naturskyddsforeningens: "Ldgre farter sparar liv och raddar miljon".

13 http://www.miljomal.nu/om_miljomalen/miljomalen/mal1.php

14 Dagens Nyheter: "Utsldppen av vixthusgaser ska minska med 30 procent”.

http://www.dn.se/DNet/jsp/polopoly.jsp?d=572&a=598243&previousRenderType=2

15 http://www.eu-upplysningen.se/Amnesomraden/Miljo/Klimat/


http://www.miljomal.nu/om_miljomalen/miljomalen/mal1.php
http://www.miljomal.nu/om_miljomalen/miljomalen/mal1.php
http://www.dn.se/DNet/jsp/polopoly.jsp?d=572&a=598243&previousRenderType=2
http://www.dn.se/DNet/jsp/polopoly.jsp?d=572&a=598243&previousRenderType=2
http://www.eu-upplysningen.se/Amnesomraden/Miljo/Klimat/
http://www.eu-upplysningen.se/Amnesomraden/Miljo/Klimat/

I Naturvérdsverkets rapport “Tvdgradersmdlet i sikte?” skissas pé olika scenarier for hur det
svenska samhiéllet méste stillas om for att nd EU:s tvagradersmal. Bland annat férsoker
Naturvardsverket rakna pé en kraftig framtida teknikutveckling med energieffektivisering i
kombination med koldioxidneutral energi. Trots att de raknar vildigt optimistiskt, s&
konstaterar Naturvardsverket att det inte ens gar att komma i narheten av malet genom endast
teknikutveckling.

Deras slutsats ar att efterfrigan pé bl.a. viagtransporter maste minska. Det 4r omojligt att
kombinera dagens bilkorande med ett héllbart klimat.

2.3. Bilismen — tarande f6r samhéallsekonomin

Vid stora infrastrukturprojekt som Forbifart Stockholm gors en samhallsekonomisk kalkyl som
ska viga projektets kostnader och nytta mot varandra. Ett projekt anses samhéallsekonomiskt
I6nsamt om nyttan 6verstiger kostnaderna, det vill sdga att samhallet i slutdndan tjanar pa att
genomfora projektet. Sidana berdkningar dr normalt sett opalitliga och ska tas med stor
forsiktighet.

En myt om stora infrastruktursatsningar i allmanhet ar att de alltid generar ekonomisk tillvaxt.
Detta stimmer naturligtvis inte. I synnerhet dr det svart att peka pa nagra tydliga samband i
lander och regioner som redan har en val utvecklad infrastruktur.'¢ Investeringar som har stor
paverkan pd miljon kostar ofta samhallet mer i langsiktiga miljoproblem &n vad de genererar i
kortsiktig tillvixt, men det syns séllan i kalkylerna.

Ett internationellt viktigt dokument under den senaste tidens klimatdiskussion ar
Sternrapporten'7, som siger att det dr betydligt mindre kostsamt att minska de klimatstérande
utsldppen idag dn att reparera skadorna i efterhand. En (1) procent av globala BNP skulle racka
for att minska utsldappen av vixthusgaser idag, men om vi vantar till &r 2050 sa berdknas 15-20
procent av globala BNP behova gé till att reparera skadorna. I rapporten “Tvdgradersmdlet i
stkte?” varnar Naturvardsverket for att om utsldppsminskningarna inte borjar idag, sa riskerar
det “[...] att i ett senare skede innebéra en patvingad ndrmast kaotisk omstépning av samhallet
pa en betydligt kortare tidsperiod, sannolikt med stora sociala och ekonomiska uppoffringar
som foljd” 8,

Végtrafiken ar en av de storsta klimatbovarna, och bar allts dven ett tungt samhéllsekonomiskt
ansvar. Dessutom star bilismen for andra mycket stora samhallsekonomiska kostnader som
kommer av trafikolyckor, hilsofarliga utslapp och buller, forsurning och 6vergédning (som leder
till skogsdod, havsdod, korrosion av byggnader och kulturarv, och sa vidare).

16 Sika: “Infrastruktur och regional utveckling, rapport 2001:3”.
17 Stern: “Sternrapporten - en genomgripande analys av klimatfordndringens ekonomi”.

18 Naturvardsverket: “Tvdgradersmdlet i sikte?” Sidan 20.



3. VAD STAR PA SPEL NU? FORBIFART
STOCKHOLM

3.1. Vad ar Forbifart Stockholm?

Forbifart Stockholm ar ett enormt 6-filigt motorvigsprojekt som &r ténkt att binda ihop E4:an
vid Kungens kurva séder om Stockholm med E4:an vid Haggvik norr om Stockholm. Forbifart
Stockholm ar tankt att gd som en 21 km lang halvcirkel vaster om stan, genom Kungshatt,
Lovon, Grimstaskogen (Hisselby) och Hjulsta.

Tidigare forslag har utgatt ifrdn att motorvigen ska gé i markplan, men det har visat sig omgjligt
tack vare massiva protester. I ett forsok att blidka opinionen har man i det nuvarande forslaget
lagt 16 km av vigen i tunnel under jord. Undantagen &r en bro mellan Lovon och Grimstaskogen
(6ver Lambarfjarden) samt strackan mellan Akalla och Haggvik, som ar tdnkt att vara i
markplan.

Kostnaden for projektet ar berdknad till minst 25 miljarder kronor, men erfarenheter fran
tidigare liknande projekt visar att det ar troligt att budgeten kommer att spriackas .

Byggstart kan tidigast bli kring ar 2011-2012 och byggtiden minst 8 ar.

3.2. Myterna bakom: Varfér tror de att de vill ha Foérbifart Stockholm?

Flera génger har det gjorts politiska forsok att bygga Forbifart Stockholm. Den fanns med i
Dennispaketet pa 9o-talet, men kallades da Vasterleden. Stora delar av samma vag fanns pa
forslag redan i regionplaneskiss 66 (fran 1966), men kallades da Kungshattsleden. Idén fran
1966 var att mojliggora byggandet av nya satellitstider runt Stockholm.

3.2.1. Myt 1: Férbifart Stockholm avlastar trafiken i centrala
delar av staden

Ett mycket vanligt argument ar att Forbifart Stockholm ska “avlasta” trafiken pa Essingeleden
och i Stockholms innerstad, sa att 1angviga fordon inte behover dka in centralt och forpesta
luften. Statens institut for kommunikationsanalys (Sika) tar dock d6d pa den myten och
konstaterar att trafikunderlaget for genomfartstrafik ar mycket litet, kanske bara négra hundra
fordon per dygn.2°I en intervju i Dagens Nyheter siger till och med Vigverkets egna

19 Flyvbjerg, Skamris Holm och Buhl: “Underestimating Costs in Public Works Projects — Error or Lie?”

20 Sika: “Yttrande 6ver Beredning infor regeringens tilldtlighetsprovning enligt 17 kap Miljobalken: Vigutredning
effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsregionen”. Sidan 31.



projektledare for Forbifart Stockholm att mindre dn en procent av trafiken kommer att vara
genomfartstrafik, och argumenterar istéllet for Forbifart Stockholm med att “det helt avgérande

skilet ar att sdkra regionens framtida utveckling och binda samman nord och syd” 2.

Om mindre dn en procent av trafiken kommer att vara genomfartstrafik sa innebéar detta alltsa
att vigen huvudsakligen kommer att anvindas for lokala och regionala resor, det vill siga ny
trafik pa strackor dar resenédrerna idag anvander kollektivtrafik, eller trafik till och frdn nya

bostadsomraden som saknar god kollektivtrafik.

3.2.2. Myt 2: Forbifart Stockholm “knyter ihop” norra och sédra Stockholm
och ar ett projekt for att bryta segregationen

Ett &terkommande argument for Forbifart Stockholm 4r att man knyter samman norra och
sodra Stockholm och gor det mojligt for arbetskraften (i soder) att ta sig till arbetsplatserna (i
norr).22 Argumentationen bygger pa att de fattiga medborgarna i Botkyrka med omnejd ska fa
tillgéng till vélstdndet och arbetsmarknaden i Kista med omnejd. Ddrmed skulle Forbifart
Stockholm vara ett projekt for att bryta segregationen i staden.

For det forsta ar det bakvant att bygga ny stor infrastruktur for att transportera folk, niar den
rimliga 16sningen borde vara att flytta pa foretagen till de omréden dar det finns arbetskraft. For
det andra kan man ifragasétta bilvigarnas relevans som fairdmedel for de ekonomiskt svaga
grupperna i Stockholms sédra fororter.

3.2.3. Myt 3: Férbifart Stockholm behévs fér att klara av all
trafik i framtiden

Det ar inte sa att det bara finns en viss méangd biltrafik, och ju fler vagar som byggs, desto mer
utrymme kommer varje bil att fa. Det 4r snarare tvirt om: biltrafiken skapas forst efter att
infrastrukturen byggs. Ett tydligt bevis for detta dr bygget av Sodra lanken. Trafikméngderna i
Stockholm 6kade direkt nar viagen stod klar, och efter bara tva veckor var hela den planerade
kapacitets6kningen utnyttjad av mer biltrafik pd vdgarna.23

Det finns alltsa ingen naturlag som sdger att antalet bilar méste 6ka nér befolkningsméangden
gor det. Vi far den trafiksituation vi planerar for, s& om Stockholm véljer att beméta
befolkningsokningen med seriosa satsningar pa kollektivtrafik istillet for bilism, s& kommer
biltrafiken inte att f6lja befolkningsokningen.

21 Dagens Nyheter 2007-11-02. Sidan 26.

22 Exempel pa sddant resonemang finns hos Linsstyrelsen i Stockholms lan: “ Tilldtlighetsprovning enligt 17 kap.

miljobalken av vigutredning ‘Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomrdadet”. Sidan 8.

23 Trafikkontoret Stockholms stad: Intern PM om &tgérder mot proppar pa Essingseleden, 2005—-07-20.

10



3.3. Regionférstoring och forsamrad kollektivtrafik

Sika kritiserar Vagverkets vagutredning for att de fokuserar pa att 6ka antalet resor och

framkomligheten i storsta allménhet, istéllet for att 6ka tillgdngligheten och majligheten att na
arbetsplatser och olika typer av samhéllsutbud pé ett transportsnalt satt. “Att foreta en resa i sig
kan forvisso ge vilbehag och noje men vilfairdsokningen som antas skapas av att en resa foretas

brukar sammankopplas med drendet for resan, inte bilturen i sig” 24 skriver Sika.

Lansstyrelsen papekar att stadsmotorvagar ger en 6kad regional tillganglighet till stora
omraden, vilket leder till en utspridd och markkravande bebyggelse. En sddan utspridd
stadsstruktur 6kar naturligtvis antalet resor och ar mycket svar att bygga god kollektivtrafik for,
och fungerar darfor segregerande och exkluderande. Lansstyrelsen pekar sarskilt ut Forbifart
Stockholm som ett déligt sitt att organisera staden, eftersom den kommer att fungera som ett
incitament till en utspridd bebyggelse och forflyttar tillgdngligheten bort ifran stadens centrala
delar.?5

Vagutredningen argumenterar for Forbifart Stockholm for att den knyter ihop omréden som ar
“svérare att forsorja med god kollektivtrafik” 26, samtidigt som markexploateringsnyttorna 27
kommer att 6ka i sidana kollektivtrafikovanliga omréden. Det ar alltsa friga om en
segregerande, exkluderande och klimatfarlig samhallsplanering for nya bilberoende
stadsdelar.?®

3.4. Klimatkonsekvenserna av Forbifart Stockholm

Vagverket menar att Forbifart Stockholm kommer att leda till en 6kning av biltrafiken med

5 procent.29 Denna siffra dr dock missvisande, eftersom den inte utgar ifran dagens nivaer, utan
utifran en forviantad utslappsokning som Vagverket menar skulle ha skett 4nda. Nar
medvetenheten om klimatfordndringarna har 6kat s mycket i samhillet ar det ett mycket
markligt sitt att rdkna pa. Jamfor man istillet den trafiksituation som Vagverket skissar pa med
dagens situation, sa innebar den en 6kning av klimatgaser med 40 procent i
Stockholmsomradet.3°

24 Sika: “Yttrande 6ver Beredning infor regeringens tillatlighetsprovning enligt 17 kap Miljobalken: Vigutredning

effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsregionen”. Sidan 12.
25 Linsstyrelsen: “Yttrande dver Vigverkets vdgutredning Effektivare nordsydliga forbindelser”. Sidan 24.
26 Vagverket: "Viagutredning for Nordsydliga forbindelser i Stockholmsomrddet. Utstdllningsversion”. Sidan 216.

27 Finnveden, Sterner: “Reflektioner pd samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet och pa kalkylen for nord-sydliga

forbindelser i Stockholm i synnerhet”. Sidan 11.

28 Sika: “Yttrande 6ver Beredning infor regeringens tillGtlighetsprovning enligt 17 kap Miljobalken: Vigutredning
effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsregionen”. Sidan 6.

29 Lansstyrelsen: “Yttrande 6ver Viguverkets vagutredning Effektivare nord-sydliga forbindelser”. Sidan 13.

30 Miljopartiet, "Myter och sanningar om Forbifart Stockholm". Sidan 8.
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En sapass kraftig vagtrafikokning ar naturligtvis fullstdndigt oacceptabel och visar tydligt hur
klimatproblemen inte tas seriost av vara myndigheter. Vad behdver snarare en ny

samhaéllsplanering for minskad végtrafik och minskade utsliapp av viaxthusgaser.

3.5. Lokala miljokonsekvenser av Férbifart Stockholm

I Miljobalken finns sirskilda bestimmelser for ndgra utvalda omraden som ska skyddas fran
paverkan for deras unika natur-, kultur- och friluftsvarden. Forbifart Stockholm planeras ga
genom tva sddana omraden som pekas ut i lagen: Mdlaren med dar och strandomrdden samt
Edeby ekhage pa Lovon. Vagverkets egna bedomning ar att Forbifart Stockholm “innebar
negativa konsekvenser for riksintresset Malaren med 6ar och strandomréden och p& Lovon som

riksintresse for kulturmiljovarden.”s!

Tystnaden ar idag en bristvara i samhaillet, och i ett tatbefolkat 1an som Stockholm finns starka
behov av att forhindra att utomhusbullret breder ut sig. Forbifart Stockholm kommer att 6ka
bullret i bostadsomradena lings med viagen och dessutom planeras den genom Grimstaskogen,

dar Stockholms idag tystaste plats finns.

Ett stort antal ménniskor kommer att forlora tillgangen till ostorda gronomraden for friluftsliv
och rekreation om Forbifart Stockholm byggs. De negativa konsekvenserna for norra Lovon,
Grimstaskogen och Lambarfjarden har fatt sarskilt mycket kritik och ett mycket stark lokalt

opinionstryck finns mot bron som planeras dar.

Bron 6ver Lambarfjirden ligger inom ett foreslaget vattenskyddsomrade. Ostra Milaren 4r en
vattentakt som idag forsorjer 1,6 miljoner stockholmare med dricksvatten.32
Dricksvattenkvalitén hotas nu av vigtrafikens fororeningar och eventuella trafikolyckor.
Lansstyrelsen kraver att bron ska “f6rses med avakningsskydd som klarar pakorning av ett
fullastat tankbilsekipage”33 Man kan fréga sig om det nagonsin hittills i historien har byggts en

bro som klarar sddana krav och om det 6ver huvud taget 4r mojligt att genomfora.

Vidare skriver Vagverket sjdlva att miljokvalitetsnormerna for halsofarliga partiklar kommer att
overskridas om Forbifart Stockholm byggs.34 Nar trangselavgifterna inférdes kunde man rikna
luftforbattringen i antal riddade manniskoliv. I det perspektivet ar det helt forkastligt att

Forbifart Stockholm kommer att 6verskrida miljokvalitetsnormerna och att man planerar for

31 Vagverket: "Vigutredning for Nordsydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Utstdllningsversion”. Sidan 36.

32 Viagverket: “Miljokonsekvensbeskrivning for Nordsydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Utstdllelseversion”.
Sidan 66.

33 Lansstyrelsen: “Tilldtlighetsprovning enligt 17 kap. miljébalken av vdgutredning Effektivare nord-sydliga

forbindelser i Stockholmsomrdden". Sidan 13.

34 Vagverket: “Stdllningstagande till vigutredningen Effektivare nordsydliga forbindelser 1 Stockholmsomradet”.
Sidan 9.

12



annu storre trafikokningar dn vad trangselavgifterna innebar i trafikminskningar. I Sverige
berdknas 5 000 personer varje ar do en for tidig dod pa grund av sddana luftféroreningar.35

3.6. Notan for Férbifart Stockholm

Nir de borgerliga partierna tvirvinde och inforde trangselavgifter i Stockholm beslutade de att
skatterna skulle 6ronmaérkas till vigar istdllet for att ga till kollektivirafik. Manga tror darfor att
Forbifart Stockholm helt finansieras genom intikter fran skatterna, vilket inte stimmer.

Statens Gverskott frin trangselavgifter ar berdknade till cirka 400 miljoner kronor per &r.3°

Ar 2001 beriiknade Regionplane- och trafikkontoret kostnaderna for Forbifart Stockholm till
11,5 miljarder kronor37 Fyra ar senare skrev Vagverket upp kostnaderna till mellan 18 och 20
miljarder.38 Nu menar Vagverket att kostnaderna kommer att bli 25 miljarder kronor, men de
sager samtidigt att det inte dr mdjligt att med sdkerhet berdkna investeringskostnaderna.39

Diarmed skulle det ta cirka 65 ar innan Forbifart Stockholm betalas av trangselavgifter, exklusive
rantor.

Redan frén borjan ar det dock hogst anmarkningsvart att trangselavgifterna, vars syfte ar att
minska biltrafiken, ska gé till att bygga nya vagar som okar trafiken desto mer. Triangselavgiften
rostades igenom med kravet att pengarna skulle gé till en forstarkt kollektivirafik och dess
legitimitet bygger pa det. Att 6verskottet fran trangselavgifterna gar till kollektivtrafiken kravs
for att den ska vara ett effektivt styrmedel for att faktiskt minska biltrafiken, inte 6ka den.

Mycket talar for att kostnaderna for Forbifart Stockholm kommer att 6ka ytterligare, bland
annat pa grund av 6kade kostnader i byggsektorn. Infor byggstarten av Norra lanken blev
Vagverket tvunget att justera upp de beriknade byggkostnaderna frén 8 till 10 miljarder kronor,
en kostnadsokning med 25 procent. Vigverket har dnnu inte gjort ndgon justering av de
beridknade kostnaderna for Forbifart Stockholm utifran samma prisokningar.4©

Kalkylerna for Forbifart Stockholm (dé “Vasterleden”) pa 1990-talet visade att motorleden var
samhallsekonomiskt olénsam, men trots att vdgen nu anses bli minst dubbelt sa dyr, s visar
Vigverkets kalkyler att bygget nu plotsligt gar plus minus noll.

35 Svenska Miljoinstitutet: “Luftkvalitet i titorter 2005”. Sidan 8.

36 Finansdepartementet: "Vidgavgift i form av trdangselavgift".

37 Regional utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen. RUFS. PM 16:01. Sidan 44.

38 Vigverket: "Vigutredning for Nordsydliga forbindelser i Stockholmsomrddet". Sidan 53.
39 Ibid. Sidan 53.

40 Intervju med Susanne Lindh, Viagverket Region Stockholm, april 2007.
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Underlaget for denna berdkning ar full av hil och tveksamheter. Underlaget har ocksa
kritiserats av fristdende forskare vid KTH och Handelshogskolan i G6teborg papekar att den
samhillsekonomiska kalkylen inte innehaller alla relevanta effekter. Allvarligast ar dock, enligt
forskarna, att kalkylen “inte tar hansyn till de l1&ngsiktiga klimatpolitiska mél som Sveriges
riksdag har beslutat”. 4!

En stor del av den samhaillsekonomiska nyttan for Forbifart Stockholm baseras pa tidsvinster
for bilister. Nagot uppseendevickande ar att man har raknat med en genomsnittshastighet pa 97
km/h i tunnlarna, det vill sdga olagligt hoga hastigheter. Detta innebir att Vagverket kunnat
rakna hem storre tidsvinster och ddrmed st6rre samhillsekonomiska vinster 4n om man utgatt
ifran lagliga hastigheter. Troligen blir hastighetsbegransningen i sjédlva verket 70 km/h, vilket ar
en vanlig hastighetsbegransning i tunnlar och anvinds till exempel i S6dra lanken.

3.7. Forbifart Stockholm — den enda vagens politik?

“Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet” dr det dokument som Vagverket
har till grund for att driva pa for att Forbifart Stockholm ska byggas. Dokumentet har tagits
fram av konsultbyran Tyréns pa uppdrag av Viagverket Region Stockholm, och i vardagligt sprak
kallas den bara for “vagutredningen”.

I vagutredningen presenteras tre alternativa planer till Férbifart Stockholm: Diagonal Ulvsunda,
som ocksa ir ett stort vigbygge, Kombinationsalternativet, som har sin tyngdpunkt pa
kollektivtrafiksatsningar och viagavgifter, samt Nollalternativet, som innebar att man inte gor

nagonting alls.

Vigverket har fatt skarp kritik fran Sika for att alternativen till Férbifart Stockholm egentligen
inte utretts ordentligt.42 Vad Sika menar dr, ungefar, att Vagverket inte forst har analyserat
behoven for att direfter forsoka hitta ratt 10sning. Istéllet har Vagverket forst bestamt sig for att
Forbifart Stockholm ska byggas, och darefter gjort bade méalbeskrivningar och skapat
“alternativ” som innebar att Forbifart Stockholm ska framsta i god dager.

Detta sitt att arbeta pa hos Vigverket har dven smittat av sig pa Lansstyrelsen och
Miljoforvaltningen i Stockholms stad, som tar fram argumentation f6r Forbifart Stockholm pa
mycket tveksamma sitt.

Nir Milj6- och hélsoskyddsndmnden skulle svara pd om Forbifart Stockholm &r laglig enligt
Miljobalken, sa fick de inte det papper som en sakkunnig tjinsteman hade tagit fram. Istéllet

hade socialdemokraten Gunnar S6derholm “tvittat” bort det negativa om Forbifart Stockholm

41 Finnveden och Sterner, "Reflektioner pa samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet och pd

kalkylen for nord-sydliga forbindelser i Stockholm i synnerhet".

42 Sika: “Yttrande 6ver Beredning infor regeringens tilldtlighetspréovning enligt 17 kap Miljobalken: Vigutredning
effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsregionen”. Sidan 11.
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ur originaldokumentet, skrivit dit positiva saker istillet, och férst darefter hamnade dokumentet
hos Milj6- och hélsoskyddsndmnden. 43

Aven pa Linsstyrelsen gjordes forst ett mycket kritiskt yttrande av sakkunniga. Men efter att
moderaten Per Unckel blev chef och moblerade om lite bland de sakkunniga, sd dok plotsligt ett
nytt yttrande upp dar Lansstyrelsen hade gjort helt om och bytt &sikt. 44

Det ar ocksé anmarkningsvirt vilket ointresse som finns f6r den miljo- och klimatpéverkan som
Forbifart Stockholm innebar. I en debatt mellan Socialdemokraterna och
Naturskyddsforeningen i Landstingshuset den 22/9 2007 inledde socialdemokraten Lars
Dahlberg med att konstatera att miljokapitlet i Stockholmsférhandlingen inte var sarskilt
valutvecklat. Nar en man fran publiken fragade om Socialdemokraterna tanker stoppa projektet
om Forbifart Stockholm visar sig vara “mycket daligt for miljon”, svarar Lars Dahlberg att
“forbifarten ar nog lite for inarbetad i vart parti”.

Om detta ointresse for miljo- och klimatfrdgorna vittnar ocksé Gunilla Roxby-Cromvall (v), som
deltagit i Stockholmsforhandlingen: “For varje géng vi har en forhandling utlovas en
miljobedomning till ndsta mote. Cederschidlds taktik ar att vi forst ska enas om vilka

investeringar vi ska gora och sen se vilken paverkan det far for miljon.” 45

I bakgrunden till detta maktspel finns naturligtvis starka aktorer med sarskilda intressen. I
rapporten “Tvigradersmaélet i sikte?” gar Naturvirdsverket in pa dessa aktorer och intressen:

“Vad som samtidigt ar uppenbart, ar att det [transportsektorn] ocksa ar ett omréide dar
det finns starka aktorer som under lang tid har paverkat och sannolikt kommer att
fortsatta paverka handelseutvecklingen (Melin, 2000; Falkemark, 1999). Det finns ocksé
diskursiva maktaspekter av betydelse (Isaksson 2001). For att hantera dessa
maktaspekter kravs ett insiktsfullt och kraftfullt agerande frén politisk niva.”4¢

Forbifart Stockholm har blivit ett prestigeprojekt dar dumdristiga politiker slutat lyssna till
andra an bilindustrins ryggdunkare. Istillet for att ta till sig saklig kritik och erkidnna hur
genomgéende déligt projektet ar, forsoker ansvariga “fa ratt” genom att forsoka driva igenom
projektet anda.

43 http://motormygel.is-very-bad.org/
44 Béada yttrandena finns bland “Kallor och hénvisningar” i slutet av denna rapport.
45 Nya Vénsteraktuellt (medlemstidning for vinsterpartiet) nr 1/2007. Sidan 7.

46 Naturvérdsverket: “Tvdgradersmdalet i sikte?” Sidan 123.
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4. URBAN RATTVISA - VILKEN STAD VILL VI
EGENTLIGEN HA?

4.1. Progressiv tidspolitik

Vilfard méts ofta i materiella tillgdngar, men séllan i hur mycket tid man har att 4gna sig at sina
materiella tillgdngar. Kampen for siankt arbetstid har naturligtvis varit central historiskt. De
senaste dren har vanstergrupper i Sverige dven forsokt hitta former for att skapa sig mer “egen”

tid under tiden man ar pé sin arbetsplats, si kallad “maskning”.

Hur vara samhéllen ser ut sitter ramarna for hur mycket tid av vara liv som vi kan anvénda at
fritid och saker som personligt engagerar oss.

Den genomsnittliga restiden i Sverige ar idag 70 minuter per person och dag47, vilket ar en
ansenlig del av en ménniskas vakna tid. I storstidderna ar denna tid hogre 4n genomsnittet, och

de som dgnar langst tid av sina liv 4t resande bor i férortskommuner till storstader.

For att alla i samhallet ska kunna maximera sin fritid behovs en valplanerad avgiftsfri
kollektivtrafik med hog turtithet och att staden dr planerad for kortare distanser och firre
resetillfillen. Snarare dn att expandera genom nyexploatering i stadens utkanter, sa bor det
existerande stadsutrymmet fortitas. Staden bor ocksa blandas upp, sa vi slipper uppdelningen i
separata bostadsomraden, separata kopcentrumskomplex och separata foretagsomraden, som
skapar ett onédigt resande och livlosa stadsdelar.

4.2. Reclaim the Streets — gatorna at alla!

Planka.nu anser att det ar absurt att stadens gator domineras av och ar reserverade for i sd hog
grad av bilar och bilister. Den gemensamma samhillsytan bor vara just gemensam, det vill siga
vara tillgénglig och anviandbar for alla och 4t annat dn att bara kora bil pa.

Om vi forestiller oss ett framtida hallbart Stockholm, s kommer stora delar av det befintliga
viagnatet att vara overflodigt. Att minska bilytan i samhallet ar ett naturligt satt att trdnga ut den
bilism som vi 4and& maste gora oss av med inom Gverskadlig tid.

Ett forsta steg kan vara att gora fler gi- och cykelgator, men med tanke pé bostadsbristen méste
vi ritt snart dven borja bygga bostader dir det idag bara finns asfalt. Att bygga bostader pa
bilvagar mellan existerande hus ar inte bara klimatsmart, utan fortatar dven staden och gor den
mer transportsnal och levande.

47 Sika: “RES 2005-2006". Sidan 31.
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4.3. Allas tillgang till samhéllets goda

“Det behovs ett paradigmskifte i planeringen fran mobilitet till tillgdnglighet. Detta
innebéar bl.a. en stadsplanering som okar cykel- och kollektivtrafikens konkurrenskraft
och bidrar till korta avsténd till service (livsmedel, dagis mm)...” 48

Att alla har tillgéng till allt det samhillet kan erbjuda, oavsett bilinnehav eller ej, ar naturligtvis
en mycket viktig rattvisefraga.

Kommunikationer ar virdeskapande, inte bara i sig sjalva for trafikanterna — de direkta
brukarna — utan aven for de omraden som de passerar igenom och knyter samman. Det ar
uppenbart hur standard och kvalitet pa savil transportmedel som fororter och stadsbebyggelse
skiljer sig beroende pa omrédets sociala status. Avlagsna, lagprioriterade fororter, till exempel
Hisselby eller Norsborg, drabbas forst av instillda avgangar nar det ar vagnsbrist i
tunnelbanetrafiken. Det rdder en destruktiv vaxelverkan dar brister i transportmedlen, daligt
utbud och 1ag status foljer varandra. P4 centrala ldgen satsas ddremot oproportionerligt stora

resurser, och dessa klyftor fortsétter att 6ka.49

Stora naturomraden kan vara problematiska da de i vissa fall har en isolerande och
segregerande verkan om de ar beldgna mellan centrum och forort i en stad. Men det dr bara om
det inte finns mdjlighet till transport genom eller forbi dem. Kollektivtrafiken lankar samman
naturomradena i ytterfororterna med varandra och ger bostadsomradena olika uttryck beroende
pé hur kommunikationerna fungerar.

Att satsa pé en valutbyggd kollektivtrafik ar virdehdjande och utvecklar det lokala utbudet, for
stadens alla delar, pa 14ng sikt och for alla.

Dar vagar styckar upp var stad sa laker kollektivirafiken sir samt mojliggor en fortatning av
staden, ndgot som i sin tur stimulerar gang- och cykeltrafik da centrala samhallsfunktioner

hamnar inom rackhall.

48 Naturvardsverket: “Tvdgradersmadlet i sikte?” Sidan 9.

49 Herlitz och Wiklund: “Kollektivtrafik for bilistens behov”. Sidan 17.
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5. ETT KONKRET STEG | RATT RIKTNING:
AVGIFTSFRI OCH UTBYGGD KOLLEKTIVTRAFIK

Till skillnad frén hela 6vriga landet, s minskar kollektivtrafikutbudet per invénare i
Stockholm.5° For att komma till ratta med miljoproblemen, trafikkaoset och sociala problem
sdsom segregation, behdver utvecklingen vindas.

Att infora nolltaxa, det vill sdga avgiftsfri kollektivtrafik, kan verka som en orealistisk utopi for
maénga. I sjdlva verket ar det inte alls sarskilt krangligt.

For att infora nolltaxa foreslar vi i planka.nu att man héjer landstingsskatten och darmed tacker
upp for den uteblivna biljettforsiljningen. I dagslaget ar drygt hélften av SL-trafiken finansierad
via skatten och hilften via biljettforsiljning. Biljettintdkterna ar cirka 4,5 miljarder kronor per
ar, vilket motsvarar en hojning av landstingsskatten med 1,5 kronor om man inf6r nolltaxa.

Det innebdr att en student eller annan person som saknar skattepliktiga inkomster skulle betala
0 kronor per manad for kollektivtrafiken. For den som tjanar 20 000 kronor skulle
skattehojningen bli 300 kronor. Alla kollektivtrafikresenirer som tjanar under 40 000 per
manad skulle tjdna ekonomiskt pa en skattefinansierad avgiftsfri kollektivtrafik.5!

Om man riknar med de planerade hojningarna pa SL-kortet skulle d&nnu fler tjana pa nolltaxa.
Nolltaxa har manga fordelar. De tva storsta ar den fordelningspolitiska och den miljomassiga.

Att infora nolltaxa skulle innebara ett stort tillskott i planboken f6r de ekonomiskt svagare
grupperna i Stockholm, dels for att bilister 6verlag har béttre ekonomi adn kollektivtrafikanter
och dels for att alla skulle betala efter forméga genom skattsedeln.

Nolltaxa ska alltsé ses som ett sétt att premiera de grupper som redan transporterar sig
miljévanligt och som ett ekonomiskt incitament att vilja det Gverldgset bésta transportmedlet ur
miljosynpunkt.

Enligt SL:s utredning Fyra prisstrategier skulle nolltaxa minska antalet bilresor med 81 000
per dag (5%) och 6ka antalet resor med SL med 281 000 per dag (21%). Antalet bilresor till
innerstan skulle minska med 9 procent i hogtrafik och 4 procent i lagtrafik. Detta skulle kriava
en trafik6kning som skulle kosta 580 miljoner kronor per ar men samtidigt skulle man spara
390 miljoner kronor per ar pa att slopa biljett- och sparrsystemet — nigot som ter sig viktigt nar

man ser hur SL sldnger iviag pengar pa nya biljettsystem utan ordentlig upphandling. 52

50 Transek: “Kollektivtrafikens marknadsutveckling — tendenser och samband”. Sidan 42.
51 Stromdahl: “Nolltaxa i kollektivtrafiken en nédvdndighet”.

52 http://www.svd.se/stockholm/nyheter/artikel_609445.svd
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SL:s utredning fastslar ocksa att det ar ldg- och medelinkomsttagare som gynnas av nolltaxa,
framst kvinnor och ungdomar.

Nolltaxa innebar dven att arbetskraften anvinds pa de omraden dér den fyller storst funktion,
istallet for biljettkontrollanter, viktare och sparrvakter kan vi fa fler busschaufforer, tagforare,
stationsvardar och trafikviardar. Den skulle dven radda bot pa den sorgliga situation som har
uppstatt i kollektivirafiken dar kontrollanter och viktare hetsas av sina chefer att konfrontera
resendrer som inte har rad att 16sa biljett. Nagot som lett till en on6dig valdsspiral dar alla ar
forlorare.

Slopandet av krangliga biljettsystem och trénga sparrlinjer skulle dven innebéira ett 6kat flyt i
trafiken, fraimst vid stora knytpunkter. Se till exempel hur ombyggnaden av Liljeholmens
bussterminal minskat stressen for busschaufforerna da de slipper kontrollera biljetter och 6kat
bekvamligheten for resenérerna.

Nolltaxa leder, enligt SL:s utredning, till en markant 6kning av de l&ngviga pendeltagsresorna
och minskar biltrafiken i de yttre regionerna. Detta i kombination med trangselavgiften som

framst minskar biltrafiken i stadens kirna ar ett oslagbart recept for Stockholm.

I texten Att skapa urbana livsmiljoer fran antologin Bor vi i samma stad? beskrivs hur
Stockholms stad utanfor tullarna bar en enklavkaraktar. Gronomraden mellan stadsdelarna
fungerar som sociala barriarer istillet for de spAinnande motesplatser de har potential till att
vara.53 Stadsbilden med alla véra nirfororter i forgrunden ter sig, utifran detta perspektiv,
ineffektiv och segregerad. I en sddan stadsbild far sociala rum som spracker de geografiska
barridrerna en viktig funktion. Ett sddant socialt rum ar kollektivtrafiken. Men si ldnge den ar
“stangd pa grund av avgifter” sd kommer dess potential aldrig att realiseras. Nolltaxa, i
kombination med slopade viagbyggen ger oss mdjligheter att fortita staden, tillvarata de

gronomraden vi har och bygga en réttvisare och miljovanligare stad.

53 Broms Wessel, Tunstrom och Bradley (red.): “Bor vi i samma stad?: Om stadsutveckling, mangfald och rdttvisa”.
Sidan 119.
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6. VAD KAN VI GORA?

Vi i planka.nu tycker forvisso att det ar bra om du véljer att inte kora bil utan att aka kollektivt,
gé eller cykla istéllet. Men vi tror inte att politisk fordndring sker genom enskilda individers
olika konsumtionsval. Istéllet tror vi att det méste till storre politiska forandringar och for det
kravs politiska aktorer som pressar samhallsutvecklingen &t réatt hall. Det enskilt viktigaste du
som individ kan gora ar ddrmed att stodja eller engagera dig i en politisk organisation. Har f6ljer
nagra tips:

Alternativ stad

Stadsmiljoorganisation som bildades i samband med almstriden i Kungstradgarden i borjan pa
70-talet. Alternativ stad gor aktioner och deltar i kampanjer kring stadsmiljofragor och
Stockholms stadsplanering, men pysslar 4ven mycket med sociala frdgor kring privatiseringar
och den gemensamma vilfarden.

http://www.alternativstad.nu/

Arbetsgruppen Ridda Grimstaskogen (ARG)

Grupp som huvudsakligen arbetar lokalt kring Grimstaskogen mot motorvagsplanerna. Bildades
som en reaktion pa Dennispaketet och Visterleden (nuvarande Forbifart Stockholm). ARG
organiserar en hel del lokalt opinionsarbete och har bland annat en omfattande namninsamling
mot Forbifart Stockholm.

http://www.freewebs.com/arg2006/index.html

Asfaltsdjungelns indianer

Asfaltsdjungelns indianer dr en grupp som véander sig mot stadsjeeparna som blir allt fler, tar
mer plats och drar mer och mer briansle. Genom nattliga aktioner forsatter de stadens
stadsjeepar i obrukbart skick.

http://asfaltsdjungelnsindianer.wordpress.com/

Klimax
Tamligen nybildad organisation som héller studiecirklar och gor aktioner kring klimatfragor.
http://www.klimatet.org/

Planka.nu

Vi organiserar kollektivtrafikanter och arbetar huvudsakligen for avgiftsfri kollektivtrafik. Vi
bedriver dels opinionsbildning, men framforallt genomfor vi billigare kollektivtrafik direkt
genom en botesfond for folk som &kt fast i biljettkontroller i kollektivirafiken.
http://www.planka.nu/

Raka vigen at skogen

Nyhetsbrev for motorviagsmotstandet i Stockholm. Utkommer med e-post med jamna

mellanrum. Borja prenumerera genom att skicka ett mail till rakavagen@gmail.com
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7. KALLOR OCH HANVISNINGAR

Broms Wessel, Tunstrém och Bradley (red.): “Bor vi i samma stad?: Om stadsutveckling,
mangfald och rdttvisa”
(Pocky AB 2005.)

Falkemark (docent i statsvetenskap vid Goteborgs universitet): “Politik, mobilitet och miljé”
(Gidlunds forlag 2006.)

Finansdepartementet: "Véigavgift i form av trdngselavgift"”
http://www.regeringen.se/content/1/c6/07/82/11/9cf55f74.pdf

(Promemoria mars 2007.)

Finnveden (Avdelningen for miljostrategisk analys, KTH) och Sterner (Miljoekonomiska
enheten, Goteborgs universitet): “Reflektioner pd samhdllsekonomiska analyser i allmdnhet
och pa kalkylen for nord-sydliga forbindelser i Stockholm i synnerhet”.
http://www.infra.kth.se/fms/pdf/finnveden2.pdf

(2007.)

Flyvbjerg, Skamris Holm och Buhl: “Underestimating Costs in Public Works Projects — Error or
Lie?”

http://flyvbjerg.plan.aau.dk/JAPAASPUBLISHED.pdf

(2002.)

Herlitz och Wiklund (Alternativ Stad): “Kollektivtrafik for bilistens behov”
www.alternativstad.nu/Dokument/Kollektivtrafik.pdf
(2006.)

Lansstyrelsen i Stockholms lan: “Yttrande over Vigverkets vigutredning Effektivare nord-
sydliga forbindelser”

http://www.ab.lIst.se/upload/dokument/press/nordsydyttrande.pdf

(Yttrande januari 2005.)

Lansstyrelsen i Stockholms lan: “Tillatlighetsprovning enligt 17 kap. miljobalken av
vdgutredning ‘Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet™
http://www.ab.lst.se/upload/dokument/press/nordsydlig_yttrande_2007-08-16.pdf

(Yttrande augusti 2007.)
Miljopartiet: “Myter och sanningar om Forbifart Stockholm”

http://mp.se/files/141100-141199/file_141108.pdf]
(November 2007.)
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Naturvardsverket: “Tvdgradersmdlet i sikte?”
http://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer/620-5754-1.pdf
(Rapport oktober 2007.)

Naturvardsverket: “Yttrande over Vigverkets vigutredning effektivare Nord-Sydliga
forbindelser i Stockholmsomrddet”

http://www.naturvardsverket.se/Documents/yttranden/
nya_nord_sydliga_vagforbindelser_i_stockholmsomradet/
yttrande_over_vagvarkets_vagutredning_effektivare_nord_sydliga_forbindelser_i_stockholm
somradet.pdf

(Yttrande juni 2007.)

SMHI: “Yttrande 6ver remiss Beredning infor regeringens tillatlighetsprévning enligt 17 kap
miljobalken: Viagutredning effektivare Nord — Sydliga forbindelser i Stockholmsomradet”
http://www.smhi.se/content/1/c6/02/71/28/attatchments/Remissvar_nr_18_2007.pdf
(Yttrande maj 2007.)

Statens institut for kommunikationsanalys (Sika): “Infrastruktur och regional utveckling,
rapport 2001:3”

http://www.sika-institute.se/Doclib/Import/105/sr_2001_3.pdf

(Rapport 2001.)

Statens institut for kommunikationsanalys (Sika): “RES 2005-2006".
http://www.sika-institute.se/Doclib/2007/SikaStatistik/ss_2007_19.pdf
(November 2007.)

Statens institut for kommunikationsanalys (Sika): “Yttrande 6ver Beredning infor regeringens
tillatlighetsprévning enligt 17 kap Miljobalken: Vigutredning effektivare nord-sydliga
forbindelser i Stockholmsregionen”
http://www.sika-institute.se/Doclib/2007/Remisser/re_20070529.pdf

(Yttrande maj 2007.)

Stern “Sternrapporten - en genomgripande analys av klimatfordndringens ekonomi”
http://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer/620-5711-1.pdf
(Rapport maj 2007.)

Strémdahl (ledamot for vansterpartiet i SL-styrelsen): “Nolltaxa i kollektivtrafiken en
nodvdndighet”

http://www.alternativstad.nu/resources/Nolltaxa.doc

(Oktober 2007.)
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Svenska Miljoinstitutet: “Luftkvalitet i tdtorter 2005”
http://www.ivl.se/rapporter/pdf/B1667.pdf
(Rapport februari 2006.)

Svenska Naturskyddsféreningen: "Ldgre farter sparar liv och rdaddar miljén"
http://www.snf.se/pdf/rap-trafik-lagrefarter-low.pdf
(Rapport mars 2007.)

Transek: “Kollektivtrafikens marknadsutveckling - tendenser och samband”
http://www.vinnova.se/Verksamhet/Transporter/Infrastruktur-och-effektiva-transportsystem/
Rapporter-fran-avslutade-projekt/Kollektivtrafikens-marknadsutveckling/

(Rapport september 2006.)

Vagverket: “Miljokonsekvensbeskrivning for Nordsydliga forbindelser i Stockholmsomrddet.
Utstdllelseversion.”

http://www.vv.se/templates/page3__ 8962.aspx

(Juni 2005.)

Vagverket: "Klimatmdlen for vdgtrafiken gar att nd - men det kostar pa"
http://www.vv.se/templates/Pressrelease 8506.aspx

(Pressmeddelande juni 2004.)

Vagverket: “Stdllningstagande till vigutredningen Effektivare nordsydliga forbindelser i
Stockholmsomradet”

http://www.vv.se/filer/8227/Sammanstallning_051116_del1.pdf

(November 2005.)

Vagverket: "Vigutredning for Nordsydliga forbindelser i Stockholmsomradet.
Utstdllningsversion."

http://www.vv.se/templates/page3__ 8962.aspx

(Juni 2005.)
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