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Sammanfattning

Denna forslagshandling dr en del av den forstudie som Végverket har genomfort
om kapacitetsproblemen i forbindelserna mellan den norra och den s6dra delen
av Stockholmsregionen. Forstudien ska ge svar pa vilka atgiarder som bor ge-
nomforas for att 16sa problemen och ligga till grund for fortsatta utredningar av
dessa atgérder.

Forstudien har varit forutsattningslos och &r ett led i en helt ny planeringsprocess for
de nord-sydliga forbindelserna i Stockholmsregionen. Tidigare har flera utredningar
gjorts kring denna fraga. Kunskapen fran dessa tas givetvis till vara, men forstudien
syftar till att vara forutséttningslos i den meningen att det inte finns bindningar till
tidigare beslut.

I den samradsprocess som varit en viktig del av forstudien har olika intressenter
kunnat lamna synpunkter och stilla fragor, bland annat vid flera offentliga
samradsmoten. Synpunkter har ocksa kunnat Idmnas via post och e-post. De
synpunkter som inkommit utgér ett underlag for denna forstudierapport. Syn-
punkterna finns ocksé redovisade i en samradsredogorelse.

Forstudien visar att det finns en rad problem nér det giller forbindelserna mellan
den norra och den sddra delen av Stockholmsregionen. Kapacitetsbristen i
vagnétet riskerar att forstirka den regionala obalansen mellan de tva regionhalv-
orna. Redan i dag dr denna obalans tydlig nér det géller den ekonomiska och
sociala situationen. Tudelningen innebdr att regionens resurser inte utnyttjas fullt ut
och att tillvixten inte kan komma alla till del.

De nord-sydliga transportproblemen hindrar ocksa den ekonomiska utvecklingen
iregionen som helhet. Bland annat motverkas en vidgning av arbets- och
bostadsmarknaderna runt Malaren. Genomfartstrafiken pa E4 forbi Stockholm &r
omfattande, vilket gor att kapacitetsbristen inte bara paverkar regionens centrala
delar.

Andra viktiga problem till foljd av kapacitetsbristen &r miljGproblem,
trafiksékerhetsproblem och hinder for kollektivtrafiken. Kapacitetsbristen leder
ocksa till hog sarbarhet i trafiksystemet. Samtliga problem forvintas forvarras i
takt med att regionen vaxer och trafiken okar.

Forstudien pekar ut tre huvudatgirder som bor utredas vidare. Rekommendatio-
nen bygger pa en bedomning av vilka 16sningar som bést uppfyller forstudiens
syfte samt de mal som beslutats av riksdagen och andra myndigheter. En slutsats
dr att en ny nord-sydlig vagforbindelse dr en nodvéndig del av 16sningen pa
regionens trafikproblem. Fragan om 6kad vagkapacitet bor darfor studeras vidare
av Viagverket i en vagutredning. Forstudien visar ocksa att det finns behov av
metoder for att reglera trafiken. Bilavgifter bor darfor utredas parallellt med
vagutredningen. Likasa bor en forstéarkt kollektivtrafik utredas parallellt med
vagutredningen. Det dr lampligt att dessa tva utredningsuppgifter genomfors av
Stockholmsberedningen respektive huvudmannen for kollektivtrafiken i Stock-
holms lén.



1. Bakgrund

Vigverket som har ansvaret for hela det statliga vignétet inom Stockholmsomra-
det, har beslutat att genomftra en forstudie om forbéttrade forhallanden for all
den trafik som gar mellan ldnets norra och sédra del. Bakgrunden é&r att bland
annat E4 genom Stockholms centrala delar under rusningstider ar 6verbelastad
med langa koer och delvis mycket laga hastigheter. Med regionens tillvéaxt forvéan-
tas forhallandena bli alltmer forvérrade.

Trangseln resulterar i att tillgdngligheten till arbete, service, fritids- och
rekreationsmajligheter forsamras. Tidsatgangen for arbetsresor i Sverige &r storst i
Stockholms ldn och invanarna lagger ned 30 procent langre tid pa att ta sig till och
fran sin arbetsplats jamfort med 6vriga landet (Transportsystemet i Stockholms
lan. Lansstyrelsen U 2000:23).

Kapacitetsbristen pa det 6vergripande viagnétet mellan regionens norra och sédra
delar, som till stor del beror pa den totalt sett besviarliga trafiksituationen 6ver det
sa kallade Saltsj6-Malarsnittet, fororsakar problem for all slags trafik. Framkom-
ligheten dr under hogtrafiktid 1ag och drabbar bade yrkestrafik och privatresor i
savil genomgaende som regional och lokal trafik. Den bristande framkomligheten
paverkar tillgidngligheten mellan bland annat de norra och sédra regiondelarna,
vilket i sin tur kan paverka den regionala balansen och regionens ekonomiska
utveckling. Problemen belyses i Regional utvecklingsplan for Stockholms lan
2000 — Samradsunderlag (RUFS 2000). I planen betonas att utvecklingen i
Stockholmsomradet bor syfta till att skapa en region for alla medborgare. Detta
innebdr att utvecklingen i regionen ska komma alla till del oavsett bostadsort.

Flera utredningar har tidigare gjorts om en ny forbifart vaster om Stockholm. En
sadan forbindelse har funnits med i regionplaner, kommunala program och
oversiktsplaner. Vagverket gjorde under varen 2000 en 6versyn av tidigare
utredningar av forbindelsen och bedomde dérvid att det finns ett behov av att
fordjupa studierna av majligheterna till forbéttrad tillgdnglighet 6ver Saltsjo-
Milarsnittet.



2. Syftet med forstudien

Syftet med denna forstudie dr att skapa en grund for fortsatta studier av proble-
met med allmént bristande kapacitet for nord-sydliga forbindelser 6ver Saltsjo-
Milarsnittet samt problemet att lokala, regionala och langviga transporter maste
samsas pa samma vag 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

Forstudien ska visa mojliga atgérder for att 16sa problemen med de nord-sydliga
kommunikationerna och samtidigt méta nationella och regionala mal for samhéllets
utveckling. I forstudien ska savil vigatgiarder som andra atgérder inga. De tank-
bara atgirdsalternativen kan grupperas enligt nedan.

* Ingen atgird avseende vigforbindelse Gver Saltsjo - Mélarsnittet
» Péaverkan av transportefterfragan

* Forstéarkt kollektiv trafik

« Atgirder inom samt effektivare anvindning av befintligt vignit

* Investering i nya végar

» Kombinerade 16sningar

Forstudien utgor forsta steget 1 Vagverkets fysiska planering och &r i forsta hand
ett inventerings- och programskede. Forstudien bor ge svar pa vilken atgard eller
vilka kombinationer av atgédrder som kan 16sa en uppkommen brist i trafiksyste-
met. Forstudien bor ge underlag till pa vilket sdtt planeringsprocessen kan ga
vidare. Forstudiearbetet har bedrivits enligt Vagverkets sé kallade fyrstegsmodell.
De fyra stegen ér:

* mgjlighet att paverka transportbehov och val av transportsétt

« effektivare utnyttjande av befintligt vignat, till exempel genom styrning, regle-
ring, information, véginformatik och avgiftssystem

* begrinsade utbyggnadsatgérder

* nyinvestering



3. Genomforandet av forstudien

3.1 Planeringsprocessen

Miljobalkens tillkomst 1999 och dérav foranledda dndringar i viglagen har bland
annat inneburit storre krav pa forstudiearbetet. Ett brett angreppssitt dér alla
tdnkbara alternativ till 16sningar behandlas, &r vasentligt. Ett viktigt moment ar
dven att samla in kunskaper och synpunkter genom ett sa kallat tidigt samrad med
myndigheter och allménhet vilket ska dokumenteras i en sirskild redogérelse.

Baserat pa forslagshandlingen som inkluderar samradsredogdorelsen, ska Lanssty-
relsen fatta beslut om projektet kan antas medfora betydande miljopaverkan.

Vigverket ska utifrdn bland annat Lénsstyrelsens beslut ta stéllning till behovet av
en eventuell fortsatt vigutredning och vilka alternativ som i sé fall ska utredas
vidare. En sddan utredning utgor underlag for en sé kallad tillatlighetsprévning av
regeringen enligt miljobalken, dér nyttan och behovet av att genomftra ett alterna-
tiv ska vdgas mot dess 6vriga konsekvenser. Regeringen ska dérvid bedoma
konsekvenserna for regional utveckling, arbetsmarknad och andra sociala forhal-
landen, hushéllning med mark- och vattenomraden savil som milj6 och andra
intressen 1 Gvrigt.

3.2 Tidigt samrad

Samrad har dgt rum i form av méten och skriftliga yttranden enligt punktlistan
nedan. Som underlag foreldg en promemoria utgiven i april 2001 (Vigverket, Ovr
2001:0145). Framforda synpunkter och genomforandet av samraden finns redo-
visat i "Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet. Forstudie.
Samradsredogorelse" Vagverket. Synpunkterna som varierar mycket, utgor ett
underlag for denna forslagshandling.

* Tre offentliga samradsmoten med sammanlagt cirka 150 deltagare dgde rum
den 29 och 30 maj samt den 5 juni i medborgarhuset i Bromma, Folkets Hus i
Kallhéll och Folkets Hus i Hallunda. Métena annonserades i flera dags- och
lokaltidningar i form av textsides- och kungorelseannonser.

» Mojlighet att inkomma med synpunkter och forslag har funnits fram till den 21
juni 2001, (men dven ddrefter). Sammanlagt har ett 80-tal yttranden inkommit
som brev, e-post eller vykort.

» Samradsmétet i Bromma har funnits tillgdngligt i tre ménader pa en film som har
kunnat ses pa en vanlig hemdator med modem via Vigverkets hemsida
WWW.VV.S€.

» Samrad har dven genomforts med kommuner och Lansstyrelsen i Stockholm
samt ett antal organisationer.



4. Problemen

4.1 Alimant

Stockholmsregionens trafiksystem, vég- och spértrafiken, &r under hogtrafik-
perioderna hart anstréngt vilket leder till langa kder och 14ga hastigheter for
végtrafiken respektive tringsel och forseningar for spartrafiken. Genom regionens
snabba tillvixt som forvéntas fortsitta, okar problemen successivt om inte effek-
tiva motatgérder kan sittas in.

Vigtrafiken dr samtidigt forenad med en rad stora miljoproblem sdsom utslépp av
luftfororeningar, bullerstérningar och barriéreffekter.

Den ekonomiska tillvixten i regionen kommer enligt en konsekvensanalys utga-
ende fran Langtidsutredningen att fortsétta och svara for cirka 40 procent av
nationens tillvéxt under de kommande femton aren. ("Stockholmsregionens roll for
Sveriges tillvaxt - analyser utgadende fran LU 1999/2000", Regionplane- och
trafikkontoret). Befolkningen i lénet 4r idag cirka 1,8 miljoner och beréknas 6ka
med 200 000 - 300 000 personer fram till 2015 och med 300 000 - 600 000
fram till 2030. Dessa berdkningar forutsitter att nuvarande kapacitetsbrister
atgdrdas vad avser bostéder, lokaler och tillgénglighet i transportsystemet. Om
inte trafiksituationen forbéttras, kan séledes den ekonomiska utvecklingen i
regionen riskeras.

Trafiksystemet i regionen har en radiell uppbyggnad. Mellan trafiksektorerna
forsvaras tvarforbindelserna genom naturliga barrigrer i form av natur- och vatten-
omraden. Speciellt mellan norra och sddra regionalhalvan utgér Malaren och
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Stockhol msregionens utveckling. Mdrka partier visar tatbebyggda omraden.
(Vasterleden 1992, Vagverket)



Saltsjon en stor barridr. Spar och végar i regionen har hittills inte kunnat byggas ut
i samma takt som behovet dkat. Nagot kapacitetstillskott for véagtrafiken i nord-
sydlig riktning har inte skett sedan Essingeleden 6ppnades 1966/67. Stockholms
1an har sedan dess vuxit med cirka 400 000 invénare. Inga sparforbindelser har
heller tillkommit forutom Tvéarsparvagen mellan Gullmarsplan och Alvik samt den
pagaende utbyggnaden av en ytterligare jirnvagsbro vid sidan av den befintliga
Arstabron.

4.2 Okade klyftor mellan linsdelarna

Resorna mellan regionhalvorna tar 1&ng tid och kapacitetsproblemen begréansar
mojligheterna att resa ndr man sjélv vill. Resor inom respektive regionhalva och till
innerstaden, Solna och Sundbyberg dkar jamfort med resor mellan regionhalvo-
rna. Den regionala obalansen avseende ekonomisk och social situation riskerar att
forstérkas till f6ljd av detta.

Av de fem kommuner i Stockholms 1&n som har hogst forvarvsinkomst per capita
ligger fyra norr om Saltsjon-Milaren. Av de fem med ldgst forvarvsinkomst ligger
fyra soder om detta snitt. Merparten av platserna inom hogre utbildning ligger pa
norra sidan. Av kulturinstitutioner som museer och teatrar ligger de allra flesta
ocksa i den norra regionhalvan.

Enbart ett fatal av nédringslivets huvudkontor ligger i sodra regiondelen. Lénets
béda trafikflygplatser ligger i norra delen.

Det finns inte bara skillnader i resurser och forutsittningar mellan norra och sédra
regionhalvorna utan ocksa mellan de 6stra och véstra delarna. Omréaden med
minst resurser finns i de sydvéstra och de nordvistra regiondelarna. I den sédra
regionhalvan &r generellt sett kvoten arbetsplatser per invanare betydligt ldgre &n i
den norra regionhalvan.

De stora skillnaderna i levnadsvillkor inom och mellan regionens olika delar
innebdr att regionens resurser inte utnyttjas fullt ut. Hela befolkningens kompetens
behover tillvaratas for att skapa forutsittningar for en tillvixt som kan komma alla
till del.

Mgjligheterna att ha hela regionen som en gemensam arbetsmarknad forsvaras
genom en begrinsad tillgénglighet 6ver Saltsjo-Mélarsnittet. Arbetsmarknaden blir
geografiskt allt storre genom Skningen i antalet boende och antalet arbetsplatser.
Niringslivet karakteriseras alltmer av tjansteproduktion och kad rorlighet.
Etablering av specialistforetag underléttas om hela regionen kan ses som en
rekryteringsbas. Invanarna bor i sin tur 2 okad tillgénglighet till arbetsplatser
oavsett bostadsort.

Forbindelserna langs med Mélaren har bade pa norra och sédra sidan under
senare ar forbattrats patagligt genom Mélarbanan, Svealandsbanan och nya
motorvigar. Ddremot saknas en motsvarande kapacitetsokning 6ver Mélaren
mellan dessa forbindelser inom Stockholmsomradet.

Inriktningen av arbetet med en ny regionplan &r bland annat att 6ka sammanhall-
ningen mellan regionens sddra och norra delar for att regionens tillvaxt ska
komma alla till del.



4.3 Hinder fér regionens ekonomiska utveckling

Den ekonomiska tillvidxten i regionen som helhet kan hammas pa grund av dalig
framkomlighet. Naringslivet behover god tillgénglighet for bade resor och gods.
Tjéansteresor representerar dyrbar tid. Transporter integreras i produktionspro-
cessen i vilken kan ingé olika operatdrer som samordnas genom transportked;jor.
Foretag savil inom som utanfor regionen kan beroras.

Den bristande transportkapaciteten kan innebéra begransningar for den ekono-
miska utvecklingen av Stockholmsregionen. For att attrahera nya foretag till
regionen behdvs bland annat fler omraden med hog tillgdnglighet. Lansdelen séder
om Saltsjo-Malarsnittet maste ocksa fa god tillgénglighet till Arlanda for att bli
attraktivare for foretagsetableringar.

Samlokalisering av foretag bedoms i samradsunderlaget till ny regionplan bli allt
viktigare. Den tidigare tendensen att foretag flyttade ut till stora egna mark-
omréden langt fran varandra tycks ha ersatts av ett intresse for att hitta samlokali-
sering och tédthet. Ekonomin kan missgynnas om foretag hindras att samlokalisera
eftersom man dé inte kan méta kraven pé kvalificerade personkontakter i arbets-
livet. I regionplanearbetet foreslas nya regionala kérnor med hog tithet och god
tillgénglighet som bland annat underléttar samlokalisering av foretag.

En god tillgénglighet behdvs ocksa till andra regioner, sésom Mélarregionen.
Arbets- och bostadsmarknaden vidgas runt Mélaren och goda kommunikationer
behdvs for pendling och tjénsteresor. En 6kad trangsel i Stockholmsregionens
centrala delar kan hdmma denna utveckling.

4.4 Miljéproblem

Energiatgéng och luftféroreningar per invanare &r i regionen lagre jamfort med
landet i 6vrigt. Detta forklaras av forhallandevis korta avstand och hog
kollektivtrafikandel. Problem finns dock med 6verskridande av normer for luft-
fororeningar och riktvérden for buller.

Utsldpp av vaxthusgaser &r ett allvarligt globalt problem. Detta har foranlett
internationella 6verenskommelser pa FN och EU-niva att successivt minska
utsldappen. I Stockholm orsakar végtrafiken ungefér 30 procent av de totala
koldioxidutsldppen som dr den dominerande viaxthusgasen (Miljofakta. Miljo-
forvaltningen).

Det totala trafikarbetet ger problem med luftféroreningar bade lokalt och globalt.
Pé en del gator i centrala staden och pé de stora infartslederna Gverskrids den
faststéllda miljokvalitetsnormen for kvavedioxid, som ska uppnas ar 2006. Den
tunga trafiken svarar for narvarande for omkring hélften av kvaveoxidutsléappen
och berdknas sta for tva tredjedelar av utsldppen ar 2006. Miljokvalitetsnormer
for nya &mnen kommer att innebéra ytterligare restriktioner.

Trangseln pa infarts- och genomfartslederna dkar luftféroreningar och energiéat-
gang. Kokorning 1 laga hastigheter 6kar bland annat brénsleforbrukningen nér-

mare fyra ganger jamfort med en storningsfri korning enligt en utredning av VTI
(Vég- och transportforskningsinstitutet).



Beraknad kvavedioxidhalt &r 2006. Rott: 6ver 60 pg/m3. Svart: tunnel
100-200 pg/m3. Medelvardet under det attonde var sta dygnet far enligt
normeninte dver tiga 60 pug/m3. (Sockholms Luft och Bulleranalys, 2000)

Vigtrafiken ger upphov till stérande buller bade i boendemiljéer och i rekreation-
somrdden. Utmed de storre trafiklederna och i innerstaden 6verskrids ofta de mal
som satts for dessa miljoer i form av riktlinjer for buller.

Trafiken 6ver Saltsjo-Mélarsnittet och pa infartslederna dr koncentrerad till
regionens centrala delar. Luftféroreningarna och bullret drabbar dérfor forhallan-
devis manga personer.

Inom de omrdden av Saltsjo-Mélarsnittet som dr tdnkbara for atgirder for béttre
samband mellan norra och sddra delarna av Stockholm finns ménga vardefulla
och kénsliga miljoer.

Milaren och dess dar och striander dr, med hansyn till de natur- och kulturviarden
som finns i omradet, i sin helhet av riksintresse. Turismens och frilufislivets intres-
sen ska sdrskilt beaktas inom riksintresseomradet. Malaren utgor ocksa
Stockholmsregionens huvudvattentékt.

Storstockholms gronstruktur som dr av regionalt intresse for bland annat natur-
vard och rekreation, dr utvecklad som grona kilar. Bornsjokilen, Ekerokilen,
Gorvilnkilen och Jarvakilen ligger inom projektets influensomrade. Fran
rekreationssynpunkt d&r omraden inom kilarna med 1aga bullernivaer, sé kallade
tysta omraden, speciellt betydelsefulla.



Inom berdrt Mélarsnitt 4r Hansta, Grimsta, Jarvafiltet, Satraskogen, Gommaren
och Sodra Djurgarden befintliga eller planerade naturreservat. Vidare finns hér
nagra foreslagna Natura 2000-omraden.

Stora delar av Lovon, Sodra Djurgérden liksom mindre bebyggelsemiljoer sasom
Villingby &r av riksintresse for kulturmiljévarden. Drottningholms slott med
omgivningar dr upptagen pa FN:s Virldsarvslista och S6dra Djurgérden ingar i
Nationalstadsparken.

4.5 Trafiksakerhetsproblem

Olycksbilden i trafiken har en delvis annan bild i Stockholmsregionen &n i Gvriga
landet. D6dsolyckor och olyckor med svart skadade drabbar i betydligt hogre
grad fotgéngare. Motesolyckor &r farre. Allvarliga olyckor intréffar for det mesta
utanfor hogtrafikperioderna enligt Léansstyrelsens utredning "Transportsystemet i
Stockholms ldn".

Europavig E4 har ett hogt olyckstal med avseende pa doda och svart skadade i
forhéllande till 6vriga motorvégar i lanet. (0,18 olyckor per km och ar jamfort
med genomsnittet pa 0,14 under perioden 1996-2000 enligt Vagverkets statistik)

Under 1998-99 intréffade cirka 250 polisrapporterade trafikolyckor med person-
skador, varav 25 med doda eller allvarligt skadade, utmed nuvarande E4 mellan
Kungens Kurva och Higgvik.

Aven om allvarliga olyckor under hogtrafiktid intréffar mer sillan pd E4 och
Ovriga stora leder orsakar den labila trafiksituationen stor sarbarhet i systemet.
Incidenter under hogtrafiktid ger upphov till ytterligare kder med f6ljdverkningar
langt ut i trafiksystemet. Olycksrisker uppkommer ocksa pa lokala vigar i bland
annat bostadsomraden i och med att trafikanter for att undvika kéer véljer
"smitvégar".

I borjan av 1999 uppgick det totala antalet utryckningar for Vig Assistans
(insatsstyrka med bérgningsbilar for att undanrdja stérningar) till 16 per dag. E4
star harvid for drygt 45 procent av de inrapporterade stérningarna. Mosvarande
siffra for det centrala strdket, Klara Strandsleden-Gullmarsplan, dr cirka 20
procent. Dessa tva vigar dominerar saledes incidentrapporteringen.

Olyckor med dddlig utgang 1994-1998

0,40

o Riket m Stockholms lan

Olyckskvot

Olyckor med
dodlig utgang.
(Transportsyste-
met i Sockholms
lan. Lansstyrelsen
U 2000:23)
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4.6 Kapacitetsbrist i vagnatet

4.6.1 Allmént

Biltrafiken i regionen okar fortlopande medan trafiken Gver innerstadssnittet
minskar. Trafiken 6ver Milarsnittet har varit relativt konstant under 90-talet men
har under senare ér visat en stigande trend. Den totalt sett 6kande biltrafiken
beror till stor del pa den ekonomiska tillvéxten och befolkningsékningen.

Koer i vagnitet finns framforallt pd infartslederna till den centrala delen inklusive
lederna 6ver Saltsjo-Malarsnittet. Kortiden under maxtimmen forléngs i genom-
snitt 2-3 génger 6ver dessa avsnitt (Transportsystemet i Stockholms l4n. Lanssty-
relsen, U 2000:23).

Minskningen av trafiken 6ver city- och innerstadssnitten och den mer eller mindre
konstanta trafiken Gver Saltsjo-Mélarsnittet skulle kunna tolkas som att trafik-
forhallandena blir béttre eller i alla fall inte forsémras. Det dr dock en skenbar
effekt. Det 4r istdllet ifrdga om att resandet undertrycks enligt analyser av Region-
och trafikplanekontoret. Trafikanterna undviker att korsa Mélaren.

Trafikproblemen uppstér utanfor innerstaden framst under hogtrafikperioderna.
Under 6vrig tid 4r framkomligheten god. Tendensen &r dock att hogtrafik-
perioderna 6kar fortlopande i langd. For att undvika de virsta kotiderna soker
man starta nagot tidigare eller senare &n man egentligen skulle ha velat. Det finns
ocksa en tendens att trafiken 6kar mellan hogtrafikperioderna.

Trafiktréngseln skapar problem for olika trafikantkategorier. Yrkestrafiken som

utgor uppemot hilften av trafiken i de centrala delarna, har svérigheter att hélla
tider. I &kerindringen raknas med ett sirskilt Stockholmpéldgg pa grund av trafik-

Trafikutvecklingen | Steckholm 1976-2000
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Trafikutvecklingeni olika Cysnitin
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Klarastrandsleden 1991-1997, bada riktningar
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Trafikens 6kning mellan hogtrafikperioderna pa Klarastrandsl eden.
(Stockholmstrafiken 1997. Gatu- och fastighetskontoret)

situationen. Genomfartstrafiken fastnar till skillnad mot passage av andra orter i
den stora lokala trafiken. Pendlingen mellan regiondelarna paverkas av trafiken till
innerstaden.

Kostnaderna for trangseln uppskattas for vardagstrafiken mellan klockan 07-19
pa hela vagnatet inom lanet till cirka 8,6 miljarder kronor per ar. Tre fjardedelar
av kostnaderna faller pa huvudvégnitet. Nastan hilften av kostnaderna (45
procent) infaller under de tva maxtimmarna 07-08 och 16-17. (Tréngsel i titort.
Vigverket, publikation 1999:109)

..z\\
‘&

Framkomligheten under morgonens maxtimme 1998. Flaskhalsar marke-
rade med blatt och rott indikerar 50-65 procent respektive 65-100 procent
hastighetsreduktion. (Transek 2001)
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Trangseln 6kar om ingenting gors eftersom biltrafiken i lanet berdknas 6ka med
uppemot 30 procent fram till 2015.

4.6.2 Kapacitetsproblem pa E4

Europavig E4 genom Stockholm &r en viktig lank i riksvagnétet samtidigt som
den ocksa dr en viktig lank i det regionala vagnatet. Den del som framst dr av
intresse i detta ssmmanhang &r striackan mellan Haggvik och Slagsta. Denna del
bestar av Uppsalavégen, Essingeleden och Sodertiljevagen.

P& E4 samsas extern trafik pa fard genom hela regionen eller till malpunkter inom
regionen, trafik mellan regionhalvorna, trafik till innerstaden och lokal trafik inom
enregionhalva.

Genomfartstrafiken pa E4 f6rbi Stockholm mellan Haggvik och Kungens Kurva,
vilken innefattar bade trafik genom hela regionen och mellan norra och sdra
regiondelen, &r cirka 55 000 fordon per dygn eller ungefér hélften av den totala
trafiken pa Essingeleden. Volymen kan jamforas med de trafikméngder som gar
pa E4:as utbyggda forbifarter forbi Gavle och Norrkdping vilka var cirka 11 000
respektive 13 000 fordon per dygn ar 1998. I de sistndmnda véardena ingar dven
trafik till och fran respektive tétort.

Trafikflodet pa E4 dr det storsta i landet. Pa Grondalsbron, en del av Essingele-
den, passerade cirka 120 000 fordon per arsmedelvardagsdygn ar 2000.

Hastigheten pa E4 &r delvis mycket lag under hogtrafikperioderna. Medel-
hastigheter under 7 km/h férekommer.

En bidragande orsak till framkomlighetsproblemen pa E4 dr den totala trafik-
situationen Over Saltsj6-Malarsnittet. Den andra stora forbindelsen Gver snittet dr
det centrala straket Klarastrandsleden-Centralbron-Soderleden. Trafiken pa den
ar néstan lika stor som pa Essingeleden och med likadana framkomlighetsproblem
under hogtrafiktid. Ovriga forbindelser utgors av Visterbron och Slussen
(Skeppsbron och Munkbroleden).

oS &
Q2 O g
Q- q’b‘ 66 A ) ()Q @
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Medelhastighet
for strécka
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Medelhastighet: 6,9 km/h Medelhastighet: 19,4 km/h Medelhastighet: 69,5 km/h
Bransleforbrukning: 2,56 liter/mil | | Bransleférbrukning: 1,29 liter/mil | | Brénsleférbrukning: 0,64 liter/mil

Hastighet och bransleforbrukning pa E4 1998. (Vag- och transport-
forskningsinstitutet)



Caitralbiion

Grondalsleon

Trafikfloden pa forbindel serna 6ver Saltsjo-Malar snittet. (Stockholms-
trafiken 2000. Gatu- och fastighetskontoret)

Trafikutvecklingen pd dessa delar har varit olika. Medan trafiken under 90-talet
har 6kat pa de tvé stora lederna har trafiken minskat nagot pa de 6vriga. Totalt
sett har trafiken varit relativt konstant.

Ett tecken pé att den interna trafiken inom respektive regionhalva 6kar i forhal-
lande till den mellan regionhalvorna &r forandringarna av trafiken pa olika delar av
E4. Trafiken pa Grondalsbron, det vill séga 6ver Malarsnittet, har mellan 1991
och 1997 6kat med 2000 fordon under ett vardagsmedeldygn. For motsvarande
period har trafiken pa E4 vid S6rentorp dkat med 11 000 och pa Sodertlje-
vigen med 9000 fordon.

Trafikincidenter intréffar flera ganger per dag pa E4 enligt VégAssistans statistik
pautryckningar. De allra flesta incidenterna orsakar blockering av ett korfalt.
Blockering av ett korfalt ricker dock for att under hogtrafikperioderna forvirra
den redan besvirliga tringseln. Mer omfattande incidenter 6ver tva eller flera
korfalt &r fa till antalet, men konsekvenserna blir betydande nér de intraffar.

4.7 Hinder for kollektivtrafiken

Kollektivtrafikandelen av alla resor i regionen ar cirka 40 procent for hela dygnet.
Motsvarande vérde for resor till regioncentrum under hogtrafiktid dr cirka 70
procent. Kollektivtrafiken svarar saledes for en betydande del av transporterna.

Tillgéngligheten &r generellt sett hog for resor med start- och malpunkter langs
sparforbindelserna men betydligt lagre for andra typer av resor. Jamfort med bil
tar kollektivresan till innerstaden i genomsnitt nagot langre tid och till andra mal-
punkter den dubbla tiden eller langre.

Totalt sett far kollektivtrafiken allt besvarligare att konkurrera om resenérerna.
Det beror bland annat pa utglesning, etablering av arbetsplatser utanfor innersta-
den, okat bilinnehav och 6kad flextidsanvandning. Det dr svarare att fa en god
kollektivtrafik i manga utspridda punkter &n i en central punkt.

13
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Andel av |anets arbetsplatser som boende i olika omréaden kan na med
kollektivtrafik inom 45 minuter ar 2000. Till exempel kan boendei regio-
nens centrum na 71-82 procent av lanets arbetsplatser med kollektivtrafik.
(Regional utvecklingsplan 2001 for Sockholmsregionen. Utstallnings-
forslag. Regionplane- och trafikkontoret.)

Ryggraden i kollektivtrafiksystemet &r sparforbindelserna. Tunnelbanan och
pendeltagen svarar for cirka 60 procent av de totala kollektivtrafikresorna. Ett
hinder for 6kad turtdthet utgor forbindelserna 6ver Saltsjo-Malarsnittet. Kapaci-
teten dr hér i stort sett fullt utnyttjad.

Antalet turer for pendeltdgen mellan norra och sddra regiondelen styrs av
fjarrtagstrafikens ansprak pa utrymme i den si kallade Getingmidjan. Nuvarande
situation medfor att ingen ytterligare expansion kan ske. Istéllet uppstar forse-
ningar pa grund av den bristande kapaciteten. Nir den nya Arstabron star klar
erhélls en viss forbéttring men for en langsiktigt storre forbéttring krévs att kapaci-
teten i Getingmidjan hdjs vésentligt.



4.8 Hinder for cykeltrafiken

Cykeltrafikens andel av trafiken 6ver innerstadssnittet utgor cirka 1 procent av
den totala méngden fordon som passerar snittet under ett ar. Cykeltrafikens
storlek har varit relativt konstant under aren.

Ett forslag till regionala cykelstrak har utarbetats av Vagverket. Straken har
utformats med krav pa god trafiksékerhet. For framkomligheten dver Saltsjo-
Milarsnittet dr cykeltrafiken hanvisad till Slussen, Centralbron, Visterbron samt
farjeforbindelsen mellan Slagsta-Ekerd.

Ett normalt cykelavstdnd anses vara cirka 5 kilometer, &ven om méanga cyklar
langre. Avstandsbegransningen for cykeltrafiken innebér i sig en begransning i
mdgjligheterna att kraftigt 6ka antalet cyklister Gver Saltsjo-Mailarsnittet genom nya
forbindelser.

15
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5. Omfattning och avgransning

Det gér inte att pa ett konventionellt sétt tala om ett utredningsomrade eftersom
olika l6sningar omfattar olika omraden. En vigstricka kan ringas in geografiskt i
en korridor medan till exempel ett avgiftssystem kan omfatta hela eller delar av
regionen. Skulle hdnsyn enbart tas till genomfartstrafik kan d&ven omraden utanfor
regionen komma i atanke.

Forstudiens syfte dr i sig en avgransning i omfattning och inriktning. Det vill séga
att utreda hur forhallandena for trafiken genom och till regionen samt mellan norra
och sddra regiondelarna kan forbéttras. Fragan &r intimt forknippad med hur
tillgéngligheten totalt sett Gver Mélaren kan forbéttras.

Det fysiska omrade som i forsta hand kan gélla for vég- och kollektivtrafik, &ri
Ost-vastlig riktning langs Saltsjo-Malarsnittet fran och med Ekeré kommun till och
med Nacka kommun och i nord-sydlig riktning fran Sollentuna och Taby kommu-
ner inorr till Huddinge, Haninge och Tyresd 1 soder. Detta omrade dr dven till-
rackligt stort for ett avgiftsomrade.



6. Utredningar och
stillningstaganden genom aren -
planer och planeringsunderlag

Forbattrade forhallanden for berdrda regiondelar beror till storsta delen pa hur
kapaciteten 6ver Mélaren kan forbéttras. Under arens lopp har savél nya vigar
som spar foreslagits for att forbéttra kapaciteten over Saltsjo-Maélarsnittet.

6.1 Pagaende regionplanering

Ett utstillningsforslag till en regional utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen
har lagts fram av Regionplane- och trafikkontoret. I den redovisas forslag till
atgdrder for att mota den tillvixt som forvéntas fram till 2030.

Regional karna

5 5NN Delregional kérna

way’ N )
Regionala och delregionala karnor. (Regional utvecklingsplan 2001 for
Sockholmsregionen. Utstéllningsforslag. Regionplane- och trafikkontoret.)
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Planen utgéar fran en snabb framtida tillvaxt i regionen med ny bebyggelse koncen-
trerad till foreslagna regionala kdrnor och till omraden invid
kommunikationsstraken. Utvecklingen inriktas saledes mot en flerkérmig
bebyggelsestruktur och en minskad utspridning av bebyggelsen.

For transportsystemet konstateras ett stort uppdamt behov av 6kad kapacitet.
For vagtrafiksystemet foreslas bland annat utbyggnad av en yttre tvdrled som
knyter samman regionens norra och sédra delar, en fullbordad ringled runt inner-
staden samt storre kapacitet pa infarterna. For kollektivtrafiken foreslas bland
annat en pendeltagstunnel med tva spar under innerstaden, en fortsatt utbyggnad
av Tvérbanan, de nya fjarr- och regionaltagsstationerna Stockholm Nord och
Stockholm Vst samt nya busstomlinjer 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

6.2 Nya kollektivforbindelser

Behovet av utokade kollektivtrafikforbindelser har under &rens lopp studerats
over Saltsjo-Malarsnittet. Framst har pekats pa behovet av 6kad sparkapacitet i
den sé kallade Getingmidjan, det vill siga mellan S6dra Station och Centralen.
Med fler spar kan pendeltagstrafiken ges 6kad turtéthet, vilket &r av visentlig
betydelse for regionen. Losningar som diskuterats, &r bland annat ett tredje spéar
pa Centralbron (pé bekostnad av ett korfalt) eller en pendeltagstunnel. Den
senare 16sningen skulle ge den bista kapaciteten. En sparforbindelse mellan
Liljeholmen och Fridhemsplan har ocksa diskuterats (den sa kallade Kungsholms-
banan). En forstudie om lamplig 16sning genomfors for nérvarande av Banverket.

Enny jarnvigsbro intill den befintliga Arstabron haller pa att byggas, vilket
medfor att det kommer att finnas fyra spar mellan Alvsjo och Sédra station. Detta
kommer att ndgot ka kapaciteten 6ver Getingmidjan jamfort med idag.

6.3 Nya vagar

Planer pé uttkad vigkapacitet over Saltsjo-Malarsnittet har funnits under l&ng tid.
Utbyggnaden av Essingeleden var det forsta ledet i att bygga en ringvég runt
innerstaden. I den skulle dven inga en 6stlig anslutning 6ver Malaren, det vill sdga
Osterleden.

Sedan lange har nya leder diskuterats ldngre vasterut &n Essingeleden. Bromma-
grenen, en foreslagen led mellan Essingeleden och Ulvsundavégen i Visterort, har
funnits med i trafikplaner sedan 1960-talet. Den aktualiserades senast i Stock-
holms diskussionsunderlag "Strategisk trafikplan for Stockholm" 1999. Med
Brommagrenen tillsammans med en breddning av Essingeleden mellan Grondal
och Midsommarkransen kan forbindelserna 6ver Saltsjo- Malarsnittet forstirkas.

Enring eller snarare en histsko under bendmningen Inre Tvarleden fordes under
60-talet fram i diskussionen. Den skulle tjanstgdra som en yttre ring i forhéllande
till innerstadsringen. Den skulle ga fran Tyreso via Alvsjs-Alsten-Sundbyberg-
Edsviken till E18 . Anslutningen 6ver Milaren benimndes Alstensleden. Inre
Tvérleden har sedan 1970 inte varit aktuell i vare sig regionplaner eller i Stock-
holms stads trafikplaner.

Annu ldngre visterut har ocksé en ny led i olika standard diskuterats. Den be-
namndes forst Kungshattsleden, senare Vasterleden och nu Forbifart Stockholm.
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Transortsystemets huvudstruktur - centrala regiondelen. (Regional utveck-
lingsplan 2001 fér Stockhol msregionen. Utstallningsforslag. Regionplane-
och trafikkontoret.)

Denna led ingick som en del av yttre tvarleden i Denniséverenskommelsen och
ingér nu i utstéllningsforslaget till ny regionplan.

En forbattrad kapacitet i det centrala straket har dven efterstrévats. Pa sodra
sidan byggdes Johanneshovsbron 1975, medan pé norra sidan en breddning av
Klarastrandsleden har diskuterats. Ett beslut for cirka tjugo ar sedan om att
endast tillata tva korfélt pa leden géller fortfarande.

Ytterligare leder som foreslagits i olika ssmmanhang dr en Centraltunnel och en
Centralled. Den forra dr tankt att ersétta Centralbron och innebdr, 1 det forslag
som foreligger, ingen utokad kapacitet jamfort med Centralbron. En Centralled
har utretts dster om Gamla stan som skulle gé i tunnel mellan S6dermalm och
centrum. Det har bland annat visat sig svart att ansluta den till innerstadens trafik-
nét pa ett funktionellt och stadsmiljéanpassat sétt.
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Planer och storre utredningar dér nya vagforbindelser ver Malaren behandlats,
ar manga. | forteckningen nedan har bland kommunala planer endast medtagits
Stockholms stads.

Andra kommuner som direkt bertrs av en utbyggnad, har i sina 6versiktsplaner
ocksé med olika leder. Det giller i dessa fall Forbifart Stockholm och Osterleden.

Forutom Stockholms stad har &ven kommunerna Huddinge, Jérfilla och Sollen-
tuna reservat for Forbifart Stockholm i sina 6versiktsplaner. Daremot finns inget
reservat for forbifarten i géllande 6versiktplan for Ekeré kommun. Den finns dock
med som illustration i planprogrammet for en ny dversiktsplan.

Reservat for Osterleden i 6versiktsplanen har forutom Stockholms stad dven
Nacka kommun.

Planer, utredningar Behandlade aktuella leder

1960 trafikplan Stockholm Osterleden, Brommagrenen

1973 regionplan Kungshattsleden

1977 trafikplan Stockholm Inga nya leder

1978 regionplan Breddad Klarastrandsled

Storstadstrafik 5. SOU 1990:16 Vasterleden, Osterleden

1990 oversiktsplan Stockholm Vasterleden, Brommagrenen,
Osterleden, breddad Klarastrandsled

1991 regionplan Osterleden, Vasterleden(flera alt),
Brommagrenen,

Dennispaketet Vasterleden, Osterleden

Ny Kkurs i trafikpolitiken SOU 1997:35

Jarnvagsspar och vagforbindelser i | Centraltunnel

centrala Stockholm. Banverket m fl

1999

1999 oversiktsplan Stockholm Forbifart Stockholm, Osterleden

(planen vunnit laga kraft utom (markreservat for leden under rattslig

betraffande Osterleden) prévning)




7. Mal

Mal pa olika nivaer behover beaktas i detta ssmmanhang, det vill sdga nationella,
regionala och lokala. De tva forstnimnda behandlas hér.

7.1 Nationella transportmal

Landets transportpolitik, som faststillts av Riksdagen, vilar pa ett 6vergripande
mal och fem delmal, vilka ska vara vigledande vid utformningen av trafiksyste-
men. Det 6vergripande malet 4r att sékerstilla en samhillsekonomisk effektiv och
langsiktig hallbar transportforsorjning for medborgarna och néringslivet. Delmalen
innebdr att transportsystemet ska vara tillgéingligt, ha en hog transportkvalitet och
en hog trafiksikerhet, frimja en god miljo samt bidra till en regional utveckling.
(Ett tilligg om jamstdlldhet som ett sjétte delmal har foreslagits.)

Dessa mal laggs delvis fast genom viglagens bindande regler, till exempel 4 § med
krav pa hinsyn till trafiksidkerhet, miljoskydd, naturvéard och kulturmiljévard och
13 § med kriterier for lamplig lokalisering (" att vdgen fér ett sddant l14ge och
utforande att indamalet med vigen vinns med minsta intrdng och oldgenhet utan
oskdlig kostnad, och att hénsyn tas till stads- och landskapsbilden och till natur-
och kulturvdrden"). Vigverkets interna policydokument innebér en utveckling och
konkretisering av mélen, som dr bindande for sektorns planering.

Vid tillimpningen av mélen bor en helhetssyn tillimpas. En foreslagen 16sning ska
inte bara vérderas i sig utan hur den bidrar till att f3 ett effektivare trafiksystem
totalt sett. Det kan vara s, att en 16sning i sig inte uppfyller alla mal men bidrar till
ett béttre system totalt sett, varvid vinsterna dr storre dn de nackdelar 16sningen
medfor.

For att tillimpa de transportpolitiska mélen behovs en regional anpassning, det vill
sdga en tolkning av dessa mal for Stockholmsregionen. Nagra verviganden gors
nedan.

Det 6vergripande transportmalet skulle i detta sammanhang kunna formuleras
sd att en god tillgdnglighet skapas till arbetsplatser och andra viktiga mél for
personer och foretag vilket framjar sysselséttning, vélfird och social balans. Den
trafiklosning, som foreslés for att nd denna tillgénglighet, ska vara integrerad i det
nationella och regionala trafiksystemet. Detta system ska vara sékert, miljo-
anpassat och langsiktigt héllbart samt robust for att kunna klara foréandringar i
samhdéllet (till exempel pendlings- och arbetsmarknadsregionens forandringar).

Den foreslagna trafiklosningen bor inom ramen for det Gvergripande trafiksyste-
met frimja tillgéngligheten genom god framkomlighet och gena forbindelser.
Losningen ska uppfylla miljokvalitetsnormerna och bidra till trafiksystemets
robusthet.

Ett minimikrav pé den foreslagna 16sningen bor vara att den bidrar till att trafiksys-
temet i sin helhet i ovanndmnda avseenden blir bittre &n nollalternativet for det
betraktade jamforelsearet. Ett planeringsmal pa langre sikt kan vara att trafiksys-
temet successivt uppfyller de trafikpolitiska malen allt béttre.
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Det 6vergripande malet kan i stort ségas bli definierat av delmalen. Att kvantifiera
dessa mal, speciellt i positiv bemarkelse dr i flertalet fall svért. For utvarderingen
av olika alternativ skulle det naturligtvis underlétta om det gick. Nagra riktmérken
for utvarderingen anges nedan.

Tillgéinglighetsmalet innebér enligt propositionen om de trafikpolitiska mélen att
"Transportsystemet skall utformas sa att medborgarnas och néringslivets grundlag-
gande transportbehov kan tillfredstillas". Det specificeras med att "Transportsys-
temet bor darfor utformas sa att alla ménniskor har en god tillgédnglighet till de
transporter som krévs for att de skall ha ett arbete, uppritthélla sociala kontakter
och utfora vardagslivets bestyr och sé att den personliga integriteten och friheten
framjas".

Ett av flera sitt att beskriva tillgéngligheten, anvéndbart i detta ssmmanhang, &r att
ange hur manga som kan na arbetsplatser inom en viss tidsram eller omvént hur
stort omland av arbetstagare en arbetsplats pa en given geografisk plats har.
Tillgéngligheten forbéttras saledes med korta avstand och hog framkomlighet.

En hog transportkvalité definieras som "Transportsystemets utformning och
funktion skall medge en hog transportkvalitet for medborgarna och néringslivet".
Det preciseras med att "Flexibla, sdkra och tillforlitliga transportsystem med
tillracklig kapacitet for att forflytta personer och gods tillhor grundforutséttninga-
rna for sysselsdttning och ekonomisk tillvaxt".

En hog transportkvalité &r i detta ssmmanhang bland annat att restiden kan
forutses utan risk for storningar som leder till forseningar. Systemets kanslighet for
kapacitetsbrister och incidenter paverkar séledes kvalitén.

Miljomalet innebér att "Transportsystemets utformning och funktion ska anpas-
sas till krav pa en god och hilsosam livsmilj6 for alla, dér natur- och kulturmiljo
skyddas mot skador. En god hushallning med mark, vatten, energi och andra
naturresurser ska framjas."

Fo6r miljon har regeringen stéllt upp tre 6vergripande ekologiska hallbarhetsmal
som avser skyddet av miljon, en hallbar forsorjning och en effektiv anvéindning av
energi och naturresurser. Riksdagen har antagit femton nationella miljokvalitets-
mal. Dessa mal av olika slag har sin lagliga bas i miljobalkens portalparagraf, 1
kap 1 §, som anger de "grundstenar" som ska anvéndas i valsituationer i planering
och provning. Regeln ska tillampas dven vid vdgplanering.

For att klara klimatméalen behdver koldioxidutsldppen fran energi- och transport-
sektorn minska, varfor forbrukningen av fossila branslen inom trafiksystemet
behover begrinsas.

Trafiksikerhetsmalet anges som att "Det langsiktiga malet for trafiksikerheten
ska vara att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till f61jd av trafikolyckor.
Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de krav som f6ljer
av detta."



En strdvan bor vara att trafiksékerheten 1 forhallande till trafikarbetet inom regio-
nen successivt forbittras. Aven risker med transporter av farligt gods ska beak-
tas.

Malet for Regional utveckling innefattar att "Transportsystemet ska frimja en
positiv regional utveckling genom att dels utjamna skillnader i méjligheterna for
olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av 1anga transport-
avstand".

Den foreslagna trafiklosningen bor i detta ssmmanhang bidra till att séka under-
stodja de regionala planeringsintentionerna. Genom att Stockholmsregionen har
stor betydelse for hela landets utveckling, innebér ett forbattrat trafiksystem att
dven andra regioner gynnas.

7.2 Regionala mal

Utover vad som framforts ovan finns anledning att vid utvérderingen beakta de
maél som finns formulerade av olika akttrer inom Stockholmsregionen. Regionala
mal finns uttryckta av Lansstyrelsen, landstinget och Kommunforbundet Stock-
holms Lén. Kommunerna har egna transport- och miljomal.

Lénsstyrelserna i 6stra Mellansverige med flera organisationer har i en vision for
ar 2030 framhallit vikten av 6kad framkomlighet i och forbi Stockholm.

De 6vergripande mal som av landstinget formulerats for regionplanen r:

* internationell konkurrenskraft
* goda och jamlika levnadsvillkor
* langsiktigt hallbar livsmiljé

I den regionala utvecklingsplanen framhalls att 6kad trafik- och resandekapacitet
mellan Stockholms norra och sdra regiondelar dr viktigt for regionens utveckling
och for att understodja utvecklingen av en flerkérnig region.

Genom att utveckla nya regionala kdrnor 6kar utbudet av omraden som har

eller kan ges hog téthet och en god tillgénglighet och dér det finns

forutsdttningar att pa sikt fa ett brett utbud av foretag som kan dra nytta

av samlokalisering med andra. For invdnarna minskar avstandet till arbete, service
och kultur. I en storstadsregion som Stockholm kan manga foretag i

ménga olika branscher samlokaliseras.

Miljomélen finns mer preciserade i Miljovardsprogram for Stockholms 1én, 2000.
Visentliga mal i detta sammanhang r:

* en pasikt kraftig minskning av utsldppen av den klimatpéverkande gasen
koldioxid

+ enminskning av luftféroreningar

+ enminskning av buller i rekreations- och boendemiljéer

* bevarande av vérdefull natur-, kultur- och stadsmilj6é
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8. Redovisning av alternativ

Det finns olika tdnkbara sitt att I16sa ovan beskrivna problem. En viktig utgdngs-
punkt dr att [6sningen blir en funktionell del i det Gvergripande trafiksystemet for
regionen. Denna forstudies syfte &r att prova de olika alternativen mot savél
bindande regler som nationella och regionala mal. Ibland &r malséttningarna
motstridiga. Framfor allt vid storre infrastrukturanldggningar kan miljointressen
komma i konflikt med syftet att anldggningen ska bidra till regional utveckling, hog
trafiksékerhet eller hog transportkvalitet.

Alternativen som beskrivs, har tidigare lyfts fram i statlig och kommunal planering
samt av olika organisationer.

De trafikberékningar som utforts for de olika alternativen, har baserats pa de
forutsdttningar for regionens utveckling som géller alternativ K hog, for ar 2015 1
samradsforslaget till en ny regionplan. Ett slutligt forslag till regionplan dr nu under
utarbetande vilket dr en blandning mellan alternativen K och P 1 samradsforslaget.
Andringarna i forhallande till alternativ K hog, bedms inte vara storre 4n att de
gjorda trafikberskningarna r tillfyllest for att jamfora och vérdera de olika forslag
till alternativ som redovisas nedan. (Alternativ K, koncentrerad, innebér en mer
fortitad bebyggelse i regionens centrala delar och alternativ P, perifer, innebar mer
bebyggelse i forortskommunerna. ”’H6g” innebér en snabb utvecklingstakt av
regionen.)

Nya storre vigar, som i trafikberdkningarna forutsitts finnas for ar 2015, ar bland
annat Sodra Lianken och Norra Lanken, Norrortsleden och S6dertdrnsleden
samt breddning till sex korfilt pa E4 mellan Rotebro och Upplands Vidsby och pa
Roslagsvigen mellan Roslagstull och Alkistan.

I kollektivtrafiksystemet forutsitts utbudet 6ka kraftigt med hogre turtéthet i
pendeltagstrafiken genom pendeltagstunnel Sdra Station-Odenplan-Karlberg
och en ny Arstabro, med utbyggnad av snabbsparvigen Slussen-Hammarby
Sjostad (sammankoppling Saltsjobanan)-Alvik-Universitetet samt med ett nytt
regionalt busstomnét.

Trafikberdkningarna for ar 2015 fungerar ocksa som en kanslighetsanalys i den
meningen att alternativet med 1ag utveckling for ar 2030 i samradsforslaget till en

ny regionplan i stort ssmmanfaller med forutsittningarna for hog utveckling ar
2015.

8.1 Ingen atgird avseende vagférbindelse 6ver
Saltsj6 - Malarsnittet. Nollalternativ

Nollalternativ anvands som begrepp for den tinkta framtiden utan den atgérd som
den aktuella planeringen omfattar. Alternativet dr bland annat en viktig referensram
for utvérdering av andra alternativ. Nollalternativet, som anvinds i detta fall,
innebér att ingen ny vigforbindelse men diremot en ny sparforbindelse tillkommer
over Saltsjo-Malarsnittet. Andra forbéttringar i vag- och kollektivtrafiksystemet
ingdr i alternativet enligt forutséttningarna i trafikberdkningarna enligt ovan.



Framkomligheten under morgonens maxtimme 2015 utan ny vagfér bindel se ver
SAltg6-Malarsnittet. Flaskhal sar markerade med blatt ochrétt indikerar 50-65
procent respektive 65-100 procent hastighetsreduktion.(Transek 2001)

Berdkningarna enligt Transek visar att trafiken forvéntas 6ka med cirka 1,5
procent per ar till 2015, vilket &r nagot lagre 6kningstakt &n for ndrvarande.
Jamfort med idag Okar antalet flaskhalsar framfor allt 1&ngs E4. Alternativet leder
till att dagens trafiksituation kommer att forvérras med allt storre trangselproblem
over Saltsj6-Mélarsnittet och pa infarterna till centrala delar.

8.2 Paverkan av transportefterfragan

Transportefterfrdgan kan bland annat paverkas av bebyggelseplanering, ekono-
miska styrmedel, attitydforandringar och ny teknik. Kan detta leda till minskat
antal transporter 6ver Saltsjo-Maélarsnittet?

Gemensamt for de tre sistndmnda atgirderna &r att de i princip inte medfor nya
anldggningar som kan paverka stads- och naturmiljon. Det dr ddremot svart att
gora antaganden betridffande forbrukningen av brénsle och utslappen av luftforo-
reningar eftersom stor osdkerhet dr forenad med alternativen.

8.2.1 Bebyggelseplanering

Attbebyggelse- och trafikplanering samordnas ar av stor betydelse for mojlighe-
terna att uppna en hallbar samhaéllstruktur. Lokaliseringen av bebyggelse och
anldggningar &r till stor del avgérande for hur det framtida transportbehovet
kommer att se ut, exempelvis transporter till service, skolor och fritidsomraden
mm. [ utstéllningsforslaget till regional utvecklingsplan anges att Stockholms-
regionen bor utvecklas till en mer flerkdrnig region for att 6ka tillgangligheten till
arbetsplatser, service och kulturutbud i regionens olika delar.
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8.2.1.1 Regionens utveckling och Saltsj6-Malarsnittet

I samraden med allménheten har understrukit betydelsen av att klargora fragan
om trafiken 6ver Saltsjo-Malarsnittet verkligen behover 6ka. En idé har varit att
Oka antalet arbetsplatser i den s6dra regionhalvan. Dérigenom skulle behovet av
utbyte mellan regionhalvorna minska. Med en ny vagforbindelse kan istéllet
riskeras att nya arbetsplatser dven fortséttningsvis mest etableras pa norra
regionhalvan.

Resonemanget bygger pa att det skulle vara béttre att ha tva begransade
arbetsmarknader dn en stor. Arbetsresor skulle da foretas framst inom den egna
regionhalvan men séllan till den andra regiondelen. Valet av arbete och arbetsplats
skulle till stor del begrinsas till den egna regionhalvan.

Stockholmsregionen &r internationellt sett inte sa stor. Med god framkomlighet ar
hela regionen nabar inom en rimlig restid. Ett storre utbud av arbetskraft och
foretag bor vara attraktivt for bada parter. Regionens internationella och nationella
konkurrenskraft bor darfor 6ka om hela regionen utgoér en arbetsmarknad.

8.2.1.2 Samspel mellan bebyggelse- och trafikplanering

Planering av mark- och vattenomraden regleras framforallt i Plan- och bygglagen
och i Miljobalken med en 6vergripande malséttning om en hallbar utveckling. I
PBL star att planldggning skall "framja en &ndaméalsenlig struktur och en estetiskt
tilltalande utformning av bebyggelse, gronomraden, kommunikationsleder och
andra anldggningar". Vad som dr en &ndamalsenlig struktur &r inte uppenbart, flera
olika strategier foresprakas av forskare och planerare. Tva huvudalternativ for
bebyggelsestrukturen i en stad finns som &r varandras motpoler, den tidta och den
glesa staden.

Boverket har fatt i uppgift att utarbeta mal och atgérder for det elfte miljo-
kvalitetsmalet i Miljobalken som heter ”God bebyggd milj6”. Resultatet har pre-
senterats i en skrift med samma namn. Boverket foresléar foljande delmal for att
utveckla en andamalsenlig bebyggelse- och trafikstruktur:

* lokalisering av nytillkommande bebyggelse och verksamheter samt omvandling
av befintlig, sker sd att den ihop med det redan byggda framjar méanskliga
kontakter i en stimulerande miljo.

* bidratill ett minskat bilresande, béttre forutséttningar for gdng- och cykel-
trafiken, skapa underlag for bra kollektivtrafik och ett hallbart forsorjnings-
system.

En mer utbredd, gles tatortsstruktur och funktionsuppdelning (bostad, arbete och
handel) leder till 6kad biltrafik, vilket i sin tur leder till kad energiforbrukning och
avgasutslapp. Den glesa strukturen paverkar &ven mojligheterna att upprétthélla
en vil fungerande kollektivtrafik. Att stodja en mer ssmmanhallen bebyggelse-
struktur &r darfor angelédget.

Delvis till foljd av bostadsbrist i Stockholmsregionen och de kraftiga prisstegring-
arna, véljer allt fler att bosétta sig i langre ut fran regioncentrum. Dessa omraden
har ofta 1dnga avstand till service och bra kollektivtrafik, vilket 6kar bilberoendet.



Detta far konsekvenser pa hela viagnétet och kan i forlangningen ocksé paverka
vilken funktion lokala végar far i framtiden. Andra problem dr daliga anslutningar
till de allménna végarna, att fler kommer att storas av trafikbuller samt mojligheten
att astadkomma sékra gang- och cykelviagar till skolor etc.

Ett annat resultat av utglesningen &r handelns utflyttning till titorternas utkanter,
vilket kat de senaste aren. Synliga uttryck for detta &r lokalisering av handels-
etableringar i ldgen med hog biltillgdnglighet, ofta utmed det nationella vagnétet.
Erfarenheterna fran tidigare externetableringar visar tydligt att etableringstrycket
kan bli stort. Det kan uppsta krav pa ett mer varierat utbud, dar sdllankdpsvaror
blandas med dagligvaror. Da verksamheten i en storre handelsetablering forutsét-
ter ett stort kundunderlag medfor det att kunderna finns i ett stort geografiskt
omrade som stracker sig 1angt utanfor den aktuella kommunen.

8.2.1.3 Vagens naromrade

En vig med mycket trafik som gar genom ett samhélle kan verka som en barriér
for de boende péa orten. En viag utanfor centrum kan a andra sidan dra till sig
exploateringar och pa sikt medfora att ny bebyggelse och att handel flyttar till den
nya vigens ndrhet. Flera storre vagar omges idag av splittrade och oestetiska
bebyggelsemiljoer. Den sé kallade randbebyggelsen paverkar ofta kultur- och
naturlandskap negativt medan t.ex. lagpris- och volym handel ges fordelar. Att
exploateringar sker invid vigen har bade for- och nackdelar, det &r saledes
angeldget att de exploateringar som tillats ocksa dr de som 6nskas. Trots kommu-
nernas planmonopol visar erfarenheten att marknadskrafterna ofta styr utveck-
lingen. En tydlig inriktning fran kommunens sida och politisk enighet &r en forut-
sattning for att etableringarna ska ske i 5nskad omfattning och pa lampliga platser.
Utformningen av vigens naromrade, vid passage genom eller f6rbi en tétort,
erbjuder ocksa mojligheter att pa ett positivt sétt presentera samhéllet och 6ka
platsens tillgénglighet i regionen.

Att studera olika ténkta végstrackningars paverkan pa omgivande markanvand-
ning dr ocksa intressant for att fa ett sa heltdckande beslutsunderlag som mojligt. I
ett sadant arbete med sé kallade Naromradesplaner har kommunerna en viktig
roll d& 6vergripande markanvéndningsbeslut dr av strategisk betydelse.

Mal och strategier behdver formuleras for att ta tillvara vigens potential och
anvinda vagens naromrade for en positiv héallbar samhéllsutveckling pa kort och
lang sikt. Detta kan goras genom att sdkerstilla vagens funktion och standard,
sdkerstdlla kvalitéer i det natur- och kulturlandskap som omger viagen och ge
resendrerna positiva och lagom variationsrika bilder langs vagen for orientering.
Det innebér ocksa att verksamheter 1dngs vigen som behover nés av ett stort
antal manniskor dr effektivt lokaliserade och tillgéngliga &ven med kollektivtrafik.

8.2.2 Bilavgifter

I infrastrukturpropositionen (Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsys-
tem. Proposition 2001/02:20) anges: "Ett sétt att hantera bade milj6- och
trangselproblem handlar om att paverka efterfragan. Detta kan ske

exempelvis genom nadgon form av triangselavgifter. Mot denna bakgrund avser
regeringen ge Stockholmsberedningen tilldggsdirektiv att utreda fragan om an-
vandning av trangselavgifter i trafiken. En delrapport om trangselavgifter skall
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lamnas den 31 december 2002. Om kommuner eller regioner efter beslut av en
betydande majoritet gor framstillan om att infora tréangselavgifter som ett led i en
bredare strategi for att komma tillrdtta med trafikens trangsel och miljoproblem
kommer regeringen att bereda fragan".

Nuvarande lagstiftning innebér att Vigverket enbart kan anvénda bilavgifter for att
finansiera byggande och drift av en ny vig. Det dr dock i detta ssmmanhang
motiverat att som en alternativ 16sning belysa vilka effekter olika avgiftssystem
som styrningsmedel kan ha. Nedan redovisas olika forslag som diskuterats ver
aren.

En bilavgift kan mer eller mindre skraddarsys med avseende pa énskvirda
effekter. Den kan utnyttjas dels som enbart en finansieringskalla dels ocksa for att
minska biltrafiken. Den kan utformas antingen som tull for en ny vég eller som en
mer generell bilavgift dver hela eller delar av en region. Den kan tas ut under olika
tidsperioder, till exempel under alla veckodagar eller under mandag till fredag, och
under olika tider pa ett dygn, till exempel dagtid eller enbart hdgtrafikperioder.
Den kan variera under olika tider och i princip for olika fordonstyper, till exempel
personbil och lastbil, eller olika brénsledtgang och ocksa mellan olika vagar med
avseende pa trangsel, miljopafrestningar och olyckstal.

Med en avgift kommer nya monster och effekter att uppstd. Nya malpunkter blir
attraktiva medan andra tappar i popularitet, kollektivtrafiken kan fa kapacitets-
problem, distributionstrafiken blir effektivare, utsldppen kan 6ka genom att
omvégar viljs men kan ocksa minska genom mindre biltrafik, dyrare bilresor ger
fordelningseffekter osv.

Fragor av intresse i detta ssmmanhang dr om bilavgifter kan paverka behovet av
trafiklosningar. Detta utreds for ndrvarande av Naturvardsverket.

8.2.2.1 Bilavgifter utan ny vagférbindelse éver Saltsj6-
Malarsnittet

Tvé olika typer av avgiftssystem belyses hér dels ett som i princip omfattar hela
regionen, dels ett som enbart omfattar innerstaden. Andra alternativ dr ocksa
tankbara men effekterna torde i stort sett ligga mellan de tva namnda.

For att ersétta behovet av en ny viag behover avgiften sittas sa hogt att nuvarande
kapacitet 6ver framst Saltsjo-Malarsnittet dr tillracklig dven i framtiden. Kollektiv-
trafiken forutsitts utbyggd enligt forutséttningarna for trafikberékningarna enligt
tidigare, bland annat ingar en pendeltagstunnel 6ver Saltsjo-Maélarsnittet.

SIK A (Statens institut for kommunikationsanalys) har i ett scenario fo6r ar 2010
berédknat vad sa kallade strackberoende avgifter ger for effekter ("Staden och
dess transporter". SIKA 1999). Avgiften varierar pa olika vdgar inom regionen
med hansyn till bilismens eftekter i form av trangsel, miljostorningar och
olycksrisker. I berakningarna ingar inte utokad vigkapacitet Gver Saltsjo-
Milarsnittet. Med en uppskattad full avgifistdckning av nimnda effekter skulle
trafiken minska kraftigt och de flesta av dagens flaskhalsar férsvinna bland annat
pa Essingeleden men ldngs det centrala straket skulle trangseln kvarsta.



I motsvarande scenario men med halv avgiftstdckning skulle trafiken fastna i
flaskhalsar ndgot mer &n idag men mindre &n utan avgifter. SIKA:s berdkningar
visar att sadana avgifter skulle fa positiva effekter avseende trafiksékerhet och
milj6.

Bilavgiftssystem var fran borjan inriktade enbart pa innerstaden och manga olika
utformningar av ett sadant system har foreslagits under arens lopp. Det forslag
som analyserats under senare ar, dr ett tullsnitt innanfor Ringen och en indelning av
innerstaden i delomraden mellan vilka avgifter ocksa tas ut. Region- och
trafikplanekontoret har analyserat ett sddant system med samma bebyggelse-
forutsattningar som ovan for ar 2010. Avgiften ar satt till tio kronor ver
innerstadssnittet i riktning mot innerstaden och tio kronor vid passage i endera
riktnigen av de innanforliggande omradesgréanserna (fem delomraden).

Resultatet blir att trafiken minskar i innerstaden men 6kar pa Essingeleden. Ge-
nom tullavgiften omfordelas trafiken men totalt sett sker ingen storre forandring
over Saltsjo-Malarsnittet jamfort med utan tull.

8.2.2.2 Bilavgifter i kombination med en ny vdg 6ver Saltsjo-
Malarsnittet

Avgiftssystem for trafik till och inom delomraden i regionen eller enbart for en ny
vig har studerats under arens lopp. Det som framst dr intressant hér &r studier dér
enny vagforbindelse over Saltsjo-Malarsnittet &r medtaget. I detta fall har avgifter
1 samband med Forbifart Stockholm analyserats men tendensen i resultaten torde
vara likartade for andra foreslagna vagforbindelser 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

Effekter av fyra olika avgiftssystem har studerats av Transek inom ramen for det
grundscenario for ar 2015 enligt ovan kompletterat med Forbifart Stockholm
("Hur drabbar vigavgifter trafikanterna?" Transek 2001). Systemen varierar fran
enbart en avgift pa den nya forbifarten till straickberoende avgifter enligt SIKA-
modellen ovan samt tva system med tullringar med och utan sérskild avgift pa
forbifarten.

Med enbart en avgift pa Forbifart Stockholm med 15 kronor 1 vardera riktningen
minskar nyttan med forbifarten. Trafiken minskar med cirka 60 procent pa forbi-
farten jamfort med grundscenariot utan avgift. Trafiken pa Essingeleden och
centrala straket 6kar med cirka 20 respektivel0 procent.

Med tva tullringar, en inre runt innerstaden och en yttre innanfor Yttre Tvarleden
(Norrortsleden-Forbifart Stockholm-Sodertornsleden) och med en avgift pa 15
kronor vid passage av respektive ring, blir konsekvenserna pa trafiken Gver
Milaren relativt sma med undantag for den centrala delen dar trafiken minskar
med cirka 15 procent.

Med tva tullringar och avgift pa forbifarten kombineras effekterna ovan genom att
trafikforandringarna pa forbifarten och Essingeleden blir ungefar desamma som
for enbart avgift medan trafiken genom den centrala delen minskar.

Strackberoende avgifter, motsvarande SIK A-scenariot med halv avgiftsniva enligt
foregaende avsnitt, ger storst effekt pa resandet 6ver Mélaren. Trafiken pa
Essingeleden och den centrala delen minskar vardera med ungefar cirka 30
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procent medan trafiken pa forbifarten 6kar genom att den blir avgiftsfri.

Péaverkan pa antalet resor, sett 6ver alla fardsatt och medelresléangd, blir begran-
sad. Antalet resor berdknas minska med 0-1 procent och medelresldangden med
1-5 procent.

Andelen kollektivtrafikresor berdknas totalt i regionen 6ka med 0-4 procent
beroende pa avgiftsalternativ; minst effekt for avgift pa forbifarten, hogst for

strickberoende avgifter. Ju mer biltrafiken minskar, desto hogre blir séledes

andelen kollektivtrafikresor.

8.2.3 Attitydférandringar

Attityder och vérderingar styr mycket av vara beteenden. Om till exempel hotet
om klimaténdringar upplevs som mycket starkt av manga, ar det ténkbart att
bilanvandningen skulle komma att minska.

Virderingar kan fordndras dver tiden och variera mellan olika grupper och
generationer. Det dr svart savil att paverka attityder som att forutse hur de
fordndras i framtiden.

Med ett robust transportsystem kan systemet l4ttare anpassas till varderings-
forskjutningar. Genom att alla fardsétten utvecklas och ses som kuggar i ett
samverkande system skapas en béttre beredskap for framtida forandringar &n om
enbart ett eller tva férdsétt gynnas.

Inom Vigverkets sektoransvar ingar att fa fler att ga, cykla och anvénda kollek-
tiva fairdmedel istéllet for bil och att fa fler att anvéinda mer miljévéanliga bil-
alternativ. Det sker genom radgivning och samverkan med foretag och bostads-



omraden och avser bade personresor och varutransporter. Ett samlingsbegrepp
for dessa atgirder 4r Mobility management.

Exempel pé atgdrder inom Mobility management &r bilpooler, stimulanser for
anvéandning av miljovénliga bilar, gemensamt betalkort for kollektivtrafik, bilpool
och hyrbil, cykelkampanjer, tele- och videomoten istéllet for besok, resepolicy for
foretag, samordning av varuleveranser, hemkorning av varor mm. I vilken grad
detta kan bli framgangsrikt dr ovisst idag.

8.2.4 Ny teknik

Det har ldnge forutspatts att den nya tekniken skulle andra bland annat vért
arbetssitt. Nya kommunikationssitt skulle gora att vi inte behover triffas lika
ofta. Fler har till exempel forvintats arbeta hemma. Samtidigt har ocksa bedomts
att resor for andra dandamal kan 6ka. Enligt den regionala utvecklingsplanen finns
inga tecken pa ndgra minskningar av trafiken.

Transportinformatik, det vill sdga informationsteknik tillimpad inom trafikomradet,
omfattar trafikstyrning och hastighetsanpassning, trafikinformation och rese-
planering. Ett system &r under utbyggnad pa aktuella delar av E4 och 6vriga
huvudvigar i Storstockholm. Avsikten dr bland annat att genom hastighetsan-
passning minska trangseln och vid incidenter kunna styra trafiken. Med informa-
tion om trafikférhallanden kan dven fardmedel och végval paverkas fére och
under resan.

Transportinformatiken bedoms ge vissa effekter pa savil trafiksidkerhet, miljo som
framkomlighet men inte mer &n att den far ses som ett komplement till andra
atgérder.

8.2.5 Sammanfattning av mojligheten att paverka
transportefterfragan

Utforda studier ger inte stod for ett alternativ dér enbart bilavgifter skulle kunna
ersitta behovet av nya vagforbindelser 6ver Saltsjo-Maélarsnittet. Avgifter som dr
hoga nog for att hindra en 6kning av biltrafiken, skulle sannolikt fa allvarliga
konsekvenser for regionens konkurrenskraft och mojligheterna att ha en enhetlig
arbetsmarknad.

Bilavgifter kan dock ddmpa trafiken under hogtrafikperioderna samt 6ka
investeringsutrymmet inom transportsystemet. Fragan om bilavgiftssystem med
denna inriktning bor dérfor finnas med i ett fortsatt arbete.

Enbart ny teknik kan inte forvéntas att I6sa forevarande problem men kommer
naturligtvis att utnyttjas for att forbéttra effektiviteten i valda 16sningar.

Vigverket kan framja attitydforandringar men med hansyn till osdkerheten i

resultat och i utvecklingen av framtida véarderingar bor inriktningen vara att skapa
ett allsidigt och robust transportsystem.
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