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Forord

Planeringsprocessen for en ny forbindelse 6ver Milaren véster om Stockholm har nu hunnit
sa langt att vagutredningen inklusive miljokonsekvensbeskrivningen kan stéllas ut. Utgéngs-
punkten for detta skede ar forstudien fran 2001, Lansstyrelsens beslut om betydande miljo-
paverkan 2002-03-01, Lansstyrelsens yttrande 6ver forstudien 2002-03-01 samt Végverket
Region Stockholms stillningstagande 2002-04-19.

Under vigutredningen har utokat samrdd skett pé olika sitt med myndigheter, organisationer
och enskilda. Gensvaret har varit stort och dialogen har paverkat arbetet och det resultat som
redovisas hér. Hosten 2002 och varen 2003 ordnades exempelvis ett flertal offentliga méoten.
Négra viktiga omraden som tillkommit eller utvecklats sedan dess dr Diagonal Ulvsunda,
Kombinationsalternativet, alternativhanteringen, byggskedet samt utvarderingen.

Under resans gang har flera bade gamla och nya 16sningar studerats. Efterhand har kunska-
perna fordjupats sé att vagutredningen nu kan koncentreras kring tva vdgutbyggnadsalternativ
ndmligen Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda. I linje med Végverkets arbetsétt och
Linsstyrelsen onskemal redovisas ocksa ett Kombinationsalternativ. Dessa tre jamfors med
varandra och med 0-alternativet, som inte innehaller nagon forstarkning av kapaciteten over
Milaren.

Denna vagutredning med tillhdrande miljokonsekvensbeskrivning dr unik atminstone 1 tva
avseenden ndmligen komplexitet och detaljeringsgrad.

Komplexiteten forklaras bland annat av att projektet dr osedvanligt stort, berér hundra-
tusentals ménniskor direkt och indirekt, passerar kénsliga miljoer och pétagligt forand-
rar transportsystemets struktur. Till detta kommer att vi for kanske forsta gdngen inom
ramen fOr en vigutredninge provar ett trafikslagsdvergripande synsitt genom att ocksa
beskriva effekterna av vigavgifter och kollektivtrafik.

Detaljeringsgraden ér 1 vissa stycken jaimforbar med vad som vanligen utreds forst 1
ndsta planeringssteg — arbetsplanen. S& behandlas exempelvis tillstdndsfrdgor och bygg-
skedet mer ingdende dn brukligt. Bakgrunden ir dels att regeringens kommande tillatlig-
hetsprovning kriver djupare kunskaper dels att projektet dr extraordinért pa flera sétt.

Vi har sokt finna ritt ambitionsnivé for en vagutredning av den hir karaktdren och eventuellt
obesvarade fragor far anst4 till till nésta planeringsskede.

Efter utstéllelsen sammanstélls och kommenteras de synpunkter som kommer in i ett utla-
tande och dérefter yttrar sig Lénsstyrelsen dver vagutredningen. Med detta samlade underlag
avser Vigverket Region Stockholm att ta stillning till vilket alternativ, som bor foras vidare i
provningsprocessen. Regeringen provar slutligen enligt Miljobalken om det valda alternativet
kan tilldtas och komma till utférande.

Stockholm 1 juni 2005

Johan So6derman

Projektledare
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Lasanvisning

Vigutredningen dr upplagd i enlighet med
Vigverkets anvisningar. Till vigutredning-
en hor ocksé en miljokonsekvensbeskriv-
ning som redovisas som ett separat vig-
verksdokument. Bade véigutredningen och
miljokonsekvensbeskrivningen kan ldsas
fristaende. I vigutredningen ar det tekniska
innehallet mer framtrddande medan tonvik-
ten 1 miljokonsekvensbeskrivningen ligger
pa de miljomaissiga overviganden som
gjorts 1 utredningsarbetet samt beskrivning
av tankbara konsekvenser.

Vigutredningens syfte dr att utgora besluts-
underlag for val av viagkorridor baserat pa
en noggrann avvagning av allminna intres-
sen.

De tekniska 16sningar som redovisas syftar
darfor framst till att visa att vigforetaget

ar mojligt inom végkorridoren. I senare
skeden kan utformningen optimeras. De
redovisade l9sningarna utgor ocksa un-
derlag for miljokonsekvensbeskrivningen.
Forandringar av den tekniska utformningen
i senare skeden dr i s& métto 14sta att de inte
ska medfora vésentliga forsdmringar av
miljoanpassningen.

For att underlitta beskrivningen av alterna-
tiven har planbilder lagts in 1 den 16pande
texten. For en mer fullstdndig redovisning
av den tekniska utformningen hédnvisas till
de ritningar som ocksa ingar i vigutred-
ningen samt ett omfattande underlagsmate-
rial. En fullstdndig lista 6ver underlagsrap-
porter och referenser aterfinns 1 slutet.

Omslagets insida innehaller en dversikts-
karta med viagutbyggnadsalternativen mar-
kerade. De sista sidorna innehaller ocksa

planer som visar trafikplatserna mer i detalj.
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Inférandet av Miljobalken samt ett tydlig-
gorande av Vigverkets sektorsansvar har
initierat en dversyn av Végverkets plane-
ringsprocess som bland annat innebér att
fyrstegsprincipen ska tillimpas, d.v.s. d&ven
andra alternativ att 16sa problem dn genom
vagutbyggnader ska provas.

Det tar sig uttryck 1 denna véigutredning
genom att ett alternativ som inte innehéller
nagon végkorridor utan i huvudsak base-
ras pa optimering genom vagavgifter och
utbyggnad av kollektivtrafik ges utrymme.

Formerna for hur ett sddant alternativ ska
kunna ingé i1 vigutredningen har vuxit fram
genom en fruktbar dialog mellan Vigver-
ket och linsstyrelsen. Ett resultat av denna
dialog ér att detta Kombinationsalternativ

1 forsta hand studeras pa en overgripande
systemniva. Redovisningen av detta alterna-
tiv och dess konsekvenser har darfor lagts i
egna avsnitt separerade fran redovisningen
av vigutbyggnadsalternativen Forbifart
Stockholm och Diagonal Ulvsunda.

Utvérderingen av effekter pd systemniva
gors ddrefter gemensamt for alla alternativ
medan beskrivningen av de lokala konse-
kvenserna och beskrivning av byggskedet
begrénsas till vigutbyggnadsalternativen.
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Bakgrund

Anda sedan slutet pa 1800-talet har Stock-
holmsregionen stadigt vuxit och utvecklats.
Utvecklingen har dock inte varit jamn utan
stagnation och tillbakagang har varvats med
perioder av snabb tillvixt. Den ldngsiktiga
trenden dr dock entydig och pekar pa fortsatt
tillvixt sa lange som Stockholm kan vara in-
ternationellt konkurrenskraftig pa en allt mer
globaliserad marknad. Stockholmsregionen
spelar ocksé en betydelsefull roll som ekono-
misk motor och som finansiér av offentliga
tjdnster over hela landet.

En stadig befolkningsutveckling tillsam-
mans med en dver tiden stark ekonomisk
utveckling medfor att efterfragan pa trans-
porter bade pa vég och spér dkar snabbare dn
motsvarande utbyggnad av infrastrukturen.
Utbyggnad av tunnelbanan och Essingeleden
var del av en betydelsefull strategi for tillvaxt
under de sa kallade Rekordaren under femtio-
och sextiotalet. Dennisdverenskommelsen for
utbyggnad av regionens infrastruktur 1992

- 2006 kom trettio ar senare men har endast
delvis kunnat genomforas.

Den regionala utvecklingsplanen som antogs
av Stockholms ldns landsting i maj 2002
pekar pa vikten av att hdlla samman regio-
nen. Utan forbéttrade kommunikationer finns
risken att regionen delas i tva separata halvor
och den ekonomiska konkurrensfordelen av
en stor sammanhallen region kan da inte till
fullo utnyttjas.

Stockholms stad har i sin planering uppmirk-
sammat de miljoproblem som fororsakas av
den vixande trafiken och dérfor fattat beslut
om att pa forsok infora vagavgifter som ska
minska trafiken 1 innerstaden och forbéttra
bussarnas framkomlighet.

Vigverkets nationella plan for vagtransport-
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systemet 2004-2015 pekar pa behovet av en
ny forbindelse over Saltsjo-Malarsnittet. I
planen finns den inlagd med medelstilldel-
ning frdn 2012. En forstudie som inleder
Vigverkets planeringsprocess genomfordes
under 2001. Baserat pa denna och lénstyrel-
sens yttrande over forstudien beslot Vigver-
ket att genomfora foreliggande vigutredning.
Forstudien och vigutredningen utgdr de
inledande skedena i1 Véagverkets planerings-
process dir allmédnna intressen vigs mot
varandra. | senare skeden, arbetsplan och
bygghandling gors avvidgningar mot enskilda
intressen samt tas fram ritningar och andra
dokument som underlag for upphandling och
genomforande.

Tidigare utredningar

Tanken pa nya forbindelser dver Saltsjo-
Malarsnittet dr inte ny utan har figurerat i
samtliga regionplaner for ldnet. I samband
med Dennisdverenskommelsen gjordes en
utredning av mojliga alternativ for en kring-
fartsled, Yttre Tvirleden. Arbetet drevs sa
langt som till arbetsplan for delen Kungens
Kurva — Bergslagsplan och for delen Hjulsta
till Haggvik. P& den mellanliggande strackan
Bergslagsplan — Hjulsta gjordes en bearbet-
ning av forslag bade i ytldge och i tunnel.
De foreslagna 16sningarna innebar att leden
huvudsakligen lades i tunnel med broar 6ver
maélarpassagerna i anslutning till Kungshatt
och 6ver Lambarfjarden. Pa delen mellan
Hjulsta och Héggvik foreslogs ytlage medan
delen mellan Bergslagsplan och Hjulsta
skulle kunna utnyttja befintligt vigreservat
alternativt laggas i tunnel. Nar Dennis-
overenskommelsen uppldstes 1997 dndrades
forutsdttningarna for finansiering och arbets-
planerna faststélldes inte.

Overgéngsreglerna i den nya miljobalken
innebér att Viagverkets hela planeringspro-
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cess maste tillimpas pa projekt som inte fast-
stdllts 1 arbetsplan eller har av lansstyrelsen
godkédnd miljokonsekvensbeskrivning.

For nord-sydliga forbindelser inleddes déarfor
en ny planeringsprocess med forstudie.
Forstudien har till syfte att undersoka alla
mojliga alternativ, 4ven de som inte resulterar
1 vagutbyggnader. Forstudiens slutsats var att
vagutbyggnad maste utredas vidare dir en
del av 16sningen kan utgoras av vigavgifter
och utokad kollektivtrafik.

Linsstyrelsen beslot att vigen innebér bety-
dande miljopéverkan. Lansstyrelsen angav
ocksé 1 sitt yttrade dver forstudien att en
tillimpning av Végverkets fyrstegsprincip
kréver en mer ingédende behandling av andra
alternativ 4n de vagutbyggnadsalternativ som
forstudien forordar ska ingd i en fortsatt vig-
utredning. Fyrstegsprincipen infordes 2002 1
Vigverkets planeringsprocess och innebér att
dven andra atgérder 4n vdgutbyggnad maste
provas.

Malet for vdgutredningen ér att finna den 10s-
ning som sammantaget svarar mot de dver-
gripande mélen och att finna den vigkorridor
eller kombination av atgarder som bist 16ser
uppgiften att:

* knyta samman de norra och sodra
lansdelarna och gora det mdjligt att
fardas mellan dessa utan att belasta
Stockholms centrala delar

» skapa en forbifart for langdistant
trafik

» forbattra framkomligheten pa infarts-
lederna

+ forbéattra mojligheterna att genom utjam-
nad tillganglighet fa en gemensam arbets-
och bostadsmarknad for hela regionen

*  mojliggora en flerkdrning region

» ge forutsittningar for utveckling i en
region med stark tillvéxt

Forutom projektmalen ska vigutredningen
ocksa ta hénsyn till nationella och regionala
mal.
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Vigverkets stillningstagande till fortsatt
arbete med utgangspunkt fran forstudien
anger tre mojliga vigkorridorer, Brommagre-
nen, Alstensleden och Forbifart Stockholm.
Brommagrenen avfordes fran utredningen
efter den forsta samrddsomgangen da den
inte bedomdes kunna uppfylla projektmalen
och inte heller har ndgra miljoméssiga forde-
lar som skulle kunna uppvéga dvriga brister.
Alstensleden utvecklades i processen till ett
alternativ som var s pass skilt frdn de andra
att det fick ett eget namn Diagonal Ulvsunda.
Det var dirmed mojligt att ocksa avfora
Alstensleden fran fortsatt utredning eftersom
den visade sig ge simre maluppfyllelse dn
Diagonal Ulvsunda, ge en tekniskt sett simre
16sning och inte medfora ndgra miljomissiga
fordelar.

For att svara upp mot fyrstegsprincipen
pagick parallellt med detta arbete forsok att
formulera ett alternativ som inte skulle be-
hova innebéra lika omfattande vagutbyggna-
der men dnda ge en acceptabel uppfyllelse av
projektmaélen. I samarbete med Stockholms
lans landsting initierades en studie av effek-
terna av utOkade satsningar pd kollektivtrafik.
En studie av mojliga effekter av vigavgifter
genomfordes ocksé. Baserat pd dessa och
liknande studier samt erfarenheter fran stader
med vigavgifter skisserades ett alternativ,
Kombinationsalternativet. Det omfattar
vagforbéttringar 1 nord-sydaxeln Séderleden
- Klarastrandsleden — Huvudstaleden samt

en ny pendeltigslinje Alvsjo — Higgvik och
kvalitetshdjningar inom det befintliga kol-
lektivtrafiksystemet. En forutsattning for
Kombinationsalternativet ar att vigavgifter
anvénds for att ddmpa och styra biltrafiken sa
att en godtagbar framkomlighet kan uppnas.

Vigutredningen omfattar saledes tre alterna-
tiv: Forbifart Stockholm, Diagonal Ulvsunda
och Kombinationsalternativet. Nollalterna-
tivet @r ett referensalternativ som innebér

att alla investeringar genomfors enligt den
regionala utvecklingsplanen férutom nya
vigforbindelser 1 Saltsj6-Mailarsnittet.

Alla alternativ har utvarderats jambordigt
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avseende mojligheterna att nd projektmalen.
Denna utvérdering visar att Kombinations-
alternativet delvis uppfyller framkomlig-
hetsmélen men att konstruktionen med
vigavgifter motverkar tillgdnglighetsmalen.
Nollalternativet innehéller 1 sig betydande
investeringar i kollektivtrafiken. Ytterligare
forbattringar 1 Kombinationsalternativet
formar inte ge den tillgédnglighetsdkning som
skulle kunna kompensera for de bilresor som
inte blir av pd grund av vigavgifterna.

Eftersom Kombinationsalternativet redan 1
den dvergripande analysen inte bedoms ge
tillracklig maluppfyllelse har vigutredningen
att ta stillning till ifall det har sidana andra
fortjanster att det kan kompensera bristande
maluppfyllelse. Bedomningen ar att forsla-
gets fortjanster inom miljo och trafiksidkerhet
anda inte uppvéger den forsimrade tillgédng-
ligheten. Végutredningen har darfor inte
funnit det angeldget att utreda Kombinations-
alternativet djupare.

De foreslagna végkorridorerna har bearbetats
for att ge mer detaljerat underlag till miljo-
konsekvensbeskrivningen och Vigverkets
stdllningstagande.

Foreliggande utredning

Utredningsarbetet har tagit tillvara tidigare
kunskap som finns for ett av alternativen,
Forbifart Stockholm. Manga av de resone-
mang som forts 1 tidigare sammanhang géller
dven idag. Samtidigt konstateras att lagstift-
ning, varderingar och tekniska mojligheter
fordndrats de senaste tio dren. Vagutred-
ningen far darfor inte vara last av tidigare
stdllningstaganden.

For bada viagutbyggnadsalternativen har
ambitionen varit att pa en till utrednings-
skedet anpassad niva utforma dessa sa vil
som mojligt utifran dess olika forutsattningar.
Motsvarande ambition finns ocksa for Kom-
binationsalternativet &ven om det av redo-
gjorda skil inte ar lika vél studerat.

Syftet med foreliggande viagutredning ar att
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den ska utgdra underlag for val av korridor
och vigteknisk standard. Den grundar sig pé
tidigare genomford forstudie och den utred-
ningsprocess som har inkluderat framtagande
av alternativ, samrdd med myndigheter,
kommuner och allménhet samt anpassning
av forslagen med hénsyn till konsekvenser
for miljon och synpunkter frén samraden. I
miljokonsekvensbeskrivningen som ingar

1 vdgutredningen men kan lésas fristdende
redovisas mer i detalj pa vilka punkter denna
anpassning skett.

Vigutredningen inleds med att ge bakgrund
och en beskrivning av forutsiattningarna.
Denna del ar allmén och betonar inte skillna-
der mellan korridorer.

En genomgang av fyrstegsprincipen motive-
rar varfor Kombinationsalternativet tas med
1 vdgutredningen. Kombinationsalternativet
beskrivs och vérderas utifrn projektmalen.
Svagheten i alternativet konstateras ligga i
att utbyggnaden av kollektivtrafiken inte ger
nojaktiga tillgdnglighetsforbattringar. Styr-
kan 1 Kombinationsalternativet ligger 1 att
framkomlighetsmélen kan nés samtidigt som
miljon blir bittre dn 1 dvriga alternativ.

Antalet végalternativ har successivt reduce-
rats 1 en urvalsprocess som resulterat i att tva
korridorer, Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda befunnits mest lampliga for att
uppfylla &andamélet med en ny nord-sydlig
forbindelse. Dessa végalternativ beskrivs dar-
for detaljerat samt vald standard diskuteras.

Konsekvenserna av de tvé vigalternativen
visas sedan. Dér sker jimforelsen mellan al-
ternativen for varje aspekt av maluppfyllelse,
miljopéverkan och teknik/ekonomi.

Konsekvenserna sammanfattas i en utvérde-
ring som omfattar Nollalternativet, Kombi-
natonsalternativet, Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda. Slutligen visas hur det
fortsatta arbetet dr tankt att bedrivas. Till
vigutredningen hor ocksa en samradsredo-
gorelse som redogor for hur myndigheters,
organisationers och allmédnhetens synpunkter
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tillvaratagits och beaktats i vigutredningen
samt hur samrdden genomforts.

Viglagen foreskriver att en vigutredning
ocksa ska innehalla en miljokonsekvensbe-
skrivning. Denna aterfinns som en bilaga till
vagutredningen. Som bilagor aterfinns ocksa
tekniskt material 1 form av ritningar samt en
broschyr som allmént beskriver padverkan
under byggtiden.

Vagteknisk standard —
trafiksakerhet —
trafikutveckling

Vigverket har sedan 1996 ett samlat ansvar
for vigtransportsystemets miljopdverkan,
trafiksékerhet, tillgédnglighet, framkomlighet
och effektivitet. En utokning av véigkapacitet
over Saltsjo-Milarsnittet innebér att fram-
komligheten 6kar och dédrmed effektiviteten
transportsystemet. Samtidigt okar ocksa det
totala bilresandet vilket dr negativt ur miljo-
synpunkt.

Idag har trafiksystemet ménga brister. Es-
singeleden har utformats for 70 km/tim
vilket dr en lag standard med hinsyn till dess
trafikuppgift som en del av det transeurope-
iska transportnitverket. Trafiksédkerheten pa
huvudvégnitet ar inte sd hog som ar onsk-
vart. En bidragande orsak é&r att trangseln

ger upphov till ménga upphinnandeolyckor i
framforallt trafikplatser och korsningar. Den
stora koncentrationen av trafik till nagra fa
leder gor att miljokvalitetsnormer 6verskrids.
Trafiklederna utgor kraftiga barriérer och
kan endast korsas av gadende och cyklande 1
sdrskilda planskildheter som ligger langt fran
varandra.

Biltrafikprognoser har gjorts for alla utred-
ningsalternativ samt for Nollalternativet. Till
grund for prognoserna har legat de antagan-
den om ekonomisk utveckling, befolknings-
tillviaxt och bebyggelsestruktur som tagits
fram i den regionala utvecklingsplanen. Detta
scenario innebdr en stark ekonomisk utveck-
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ling som innebir att hushéllens disponibla
inkomst véxer med tva procent per dr och att
kostnaden for att anvdnda bil inte 6kar mer
an kostnaden for annan konsumtion. Av den
trafikokning pa 40 % som forutspds fram till
ar 2015 beror hilften pa befolkningstillvixt
och dvrigt pa att hushéllens forbattrade eko-
nomi ger Okat bildgande och bilanvéndning.
Trafiktillvixten blir storst i alternativ For-
bifart Stockholm, ndgot mindre i Diagonal
Ulvsunda och minst i Kombinationsalternati-
vet. Kombinationsalternativet ger den hogsta
andelen kollektivtrafikresenérer.

For vigutbyggnadsalternativen forordas tun-
nellosningar 1 stor utstrackning. For For-
bifart Stockholm motiveras det av hinsyn
till framforallt miljointressen pd Lovon och
Jarvafiltet. For Diagonal Ulvsunda skulle
ytlosningar innebédra stora ingrepp 1 befint-
lig bebyggelse. Det visar sig ocksé svart att
bygga ut befintliga leder och ge dessa en ny
funktion och motorvagsstandard eftersom da-
gens leder behovs som viktiga ldnkar mellan
motorvagar och huvudgator.

Trafikprognoserna visar att tunnlarna bor
byggas med tre korfilt i vardera riktningen.
Det dr mer &n vad som fOrutsatts i tidigare
utredningar men &r en foljd av den forvin-
tade trafiktillvixten. Valet av standard tar
ocksa hansyn till att marginalkostnaden for
att utoka fran fyra till sex korfélt nér tun-
neln byggs ér relativt liten. Det motsatta,
att bredda en tidigare anlagd tunnel later sig
inte gdras med annat &n att alla installatio-
ner maste bytas och tunneln stingas medan
arbetena pagér vilket ger hoga bygg- och
trafikantkostnader.

Vagkorridorer

Flera olika korridorer har studerats, se karta
pa foregaende sida. Vigutredningen behand-
lar tre alternativ forutom Nollalternativet.
Nollalternativet ar ett referensalternativ som
innebdér att alla investeringar genomfors en-
ligt den regionala utvecklingsplanen forutom
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Vigutredningens tvd vigutbyggnadsalternativ, Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda, samt Kombina-
tionsalternativet som inkluderar vigutbyggnader kombinerat med vigavgifter och utbyggd kollektivtrafik t.ex. en
pendeltigstunnel mellan Alvsjé och Higgvik.
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nya vagforbindelser i Saltsjo-Malarsnittet. I
Nollalternativet dr strickan mellan Kungens
Kurva och Héiggvik cirka 28 200 m.

Forbifart Stockholm har mycket gemensamt
med den tidigare Visterleden men dr nu i
huvudsak en tunnellosning med trafikplatser
vid Kungens Kurva, Lovon, Bergslagsplan,
Lunda, Hjulsta och Haggvik. Leden blir
endast synlig pa tre strickor, nimligen vid
bro over Lambarfjdrden norr om Lovon,

dér Milarbanan och E 18 korsas vid Hjulsta
samt ndra Akalla vid anslutningen till E 4 1
norr. Strickan mellan Kungens Kurva och
Haggvik ar 20 700 m och den ldgsta punk-
ten dr under Kungshatt dar tunneln ligger 60
meter under Milarens vattenyta. Over Lam-
barfjdrden finns flera varianter beroende pa
vilken brotyp och vilken seglingsfri hjd som
kommer att krdvas. Vigutredningen har tagit
stillning for ett hogre alternativ som medger
att befintliga farleder utnyttjas for sjotran-
sporter.

Diagonal Ulvsunda forliggs ocksd huvud-
sakligen i tva tunnelrér med tre korfalt 1
vardera. Forutom att koppla samman regio-
nens sddra och norra delar ger Diagonalen en
koppling mellan de nordvéstra och syddstra
delarna av Stockholmsomradet. Alternati-
vet utgar frin Kungens Kurva. Nuvarande

E 4/E 20 breddas till trafikplats Véstertorp
varifrdn leden fortsétter i tunnel. Av- och
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pafartsramper kopplas ocksa till So6dra Lén-
ken. Fran kopplingen med E 4/E 20 i soder
fortsdtter Diagonal Ulvsunda i tunnel under
Mailaren. Forutom vid anslutningspunkterna
till E 4 blir Diagonal Ulvsunda endast synlig
1 Ulvsunda industriomrade, dir den forldggs
nedsédnkt pa en stricka av knappt en kilome-
ter. Genom Ulvsunda finns tva varianter, en
viéstlig som foljer nuvarande Ulvsundavigen
och en 6stlig som innebér att den nuvarande
Ulvsundavégen kan bibehélla sin funk-

tion. Trafikplatserna Vistertorp och Nyboda
kompletteras, nya trafikplatser anléggs vid
Ulvsundaplan (ej fullstindig), vid Ulvsunda
industriomrade, vid Enkdpingsvigen och vid
E 4 norr om Kista. Ramper ansluter ocksé
frdn huvudtunneln till Ulvsundavigen norrut
vid Solvalla. E 4/E 20 fran Kungens Kurva
till anslutningen av Diagonal Ulvsunda vid
trafikplats Véstertorp breddas till fyra kor-
falt i vardera riktning. P4 motsvarande sitt
breddas E 4 mellan trafikplatserna Kista och
Haggvik. Strickan mellan Kungens Kurva
och Higgvik dr 22 600 m och den ligsta
punkten dr under Oxhalsdjupet dér tunneln
ligger 63 m under Mélarens vattenyta.

Kombinationsalternativet ar ett alternativ
utvecklat ur fyrstegsprincipen dér en mattlig
utbyggnad av befintligt vignét dr kombinerat
med vigavgifter och en extra kvalitetssats-
ning pé kollektivtrafiksystemet inklusive

Basfakta alternativ Forbifart Diagonal Kombinations-
Stockholm Ulvsunda alternativ

Vé&glangd Kungens Kurva - Haggvik | 20,7 km 22,6 km 28,4 km

Tunnellangd 16,0 km 13,6 km 20,0 km!

Ramplangder 11,3 km 15,0 km -

Antal korfalt 6 6 -

Byggkostnad 18-20 miljarder kr | 17-19 miljarder kr | 22-32 miljarder kr

Resande fm maxtimme S-M snitt 112 000 personer | 112 000 personer | 108 000 personer

Totalt trafikarbete bil 1an 38 miljoner 38 miljoner 34 miljoner
fordonskm/dygn fordonskm/dygn fordonskm/dygn

Totalt trafikarbete bil innerstad 3,8 miljoner 3,7 miljoner 3,5 miljoner
fordonskm/dygn fordonskm/dygn fordonskm/dygn

! Inkluderar pendeltigstunneln mellan Alvsjo och Higgvik samt Huvudstatunneln.
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en ny pendeltdgstunnel mellan Alvsjd och
Higgvik med bytespunkter vid Ornsberg,
Alvik, Sundbyberg och Kista. Klarastrand-
sleden byggs ut till fyra korfalt och kopplas
till Huvudstaleden i tunnel. Huvudstaleden
ges ocksa anslutningar till E 4 och kopplas 1
sin norra dnde till en bro dver Billstaviken,
Tritonbron som ansluts till Ulvsundavégen.
Ulvsundavégen rustas upp till planskild stan-
dard och 70 km/tim. I Kombinationsalterna-
tivet ingar ocksé végavgifter for att minska
tringseln. E 4/E 20 byggs ut till fyra korfalt
1 vardera riktningen fran trafikplats Nyboda
till Kungens Kurva. Strickan mellan Kung-
ens Kurva och Héggvik via Huvudstaleden
och Ulvsundavigen ar 28 400 m vilket inte
innebdr ndgon vagforkortning. Europavégar-
na bibehéller darfér samma strickning som i
Nollalternativet.

Kostnader och effektivitet

Vigutbyggnaderna omfattar en investerings-
volym pa mellan 17 — 20 miljarder kronor 1
prisldge 2003 for att f4 fram en ny trafikled.
Till det kommer drift och underhéllskost-
nader pa cirka 200 miljoner kronor per ar.
Vigutbyggnaderna i Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda bedoms kunna pabérjas
tidigast under 2008 och védgen 6ppnas for
trafik tidigast under 2016.

Kostnaderna for Kombinationsalternativet
kan endast grovt uppskattas till mellan 22
och 32 miljarder kronor vilket dr hogre dn
for vigutbyggnadsalternativen. Kostnaderna
for att driva ett utokat kollektivtrafiksystem
berédknas bli i storleksordningen en miljard
kronor per ér vilket skulle kunna tdckas av
intikter fran vigavgifter.

Samhéllsekonomiska berdkningar enligt Vég-
verkets effektmodeller har gjorts for vigut-
byggnadsalternativen. Genomgaende visar
analyserna att det 4r sma skillnader mellan
viagutbyggnadsalternativen men indikerar att
Forbifart Stockholm ger nagot béttre trafik-
ekonomi pa lang sikt. P4 kort sikt berdknas
Diagonal Ulvsunda vara nagot lonsammare.
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Vigutredningens sammantagna beddomning
ar att vagutbyggnadsalternativen ger ett sam-
héllsekonomiskt overskott.

Kombinationsalternativet dr sannolikt mindre
samhillsekonomiskt Ionsamt dn vagutbygg-
nadsalternativen dven om det fér en storre
pluspost for trafiksdkerhet och miljo. Trans-
portsystemet dr i Kombinationsalternativet
mindre effektivt an vigutbyggnadsalternati-
ven och tillgdngligheten forsdmras 1 jam{o-
relse med Nollalternativet.

Vardering av alternativens
konsekvenser

Alternativen har varderats utifran projekt-
malen och de trafikpolitiska malen. Av de
trafikpolitiska malen fingar projektmalen
upp tre av dessa, tillganglighet, transportkva-
litet och regional utveckling. Trafiksékerhet,
jamstélldhet och milj6 som utgor de ovriga
trafikpolitiska mélen har darfor ocksa utvir-
derats. Vagutredningen tar inte stillning till
hur malen ska vérderas inbordes.

Béda védgutbyggnadsalternativen uppfyller
projektmélen vél. Forbifart Stockholm ger
sammantaget nagot béttre framkomlighet &dn
alternativet Diagonal Ulvsunda och &r ocksa
bittre anpassat till den regionstruktur som
forordas. Langviga trafik gynnas bast av
Forbifart Stockholm som erbjuder en kortare
och snabbare vig 4n de andra alternativen.
Mojligheterna att knyta samman regionen
och stimulera tillvixt dr god 1 bdda végut-
byggnadsalternativen.

Kombinationsalternativet uppfyller projekt-
malen som avser tringsel och ger den bésta
trafikavlastningen i Stockholms centrala
delar. For Kombinationsalternativet innebér
vigavgifterna att tillgangligheten minskar i
alla omraden i linet jamfort med Nollalter-
nativet, dven 1 de delar som far del av kollek-
tivtrafikinvesteringarna. Trafiksystemet blir
mindre effektivt med sammantaget langsam-
mare resor vilket hAimmar tillvdxten. De nya
regionala kdrnorna gynnas inte i férhillande
till Nollalternativet. Kombinationsalternativet
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uppfyller ddrmed inte de mal som é&r satta
for projektet.

Viégutbyggnadsalternativen innebdr att
antalet doda och svért skadade i regionen
minskar med tva till fyra personer per éar.
Pé de existerande och nya nord-sydliga
forbindelserna okar antalet skadefall pa
grund av den 6kade trafiken men av-
lastningen av det 6vriga vagnétet bidrar
positivt till trafiksdkerhetsmélet. Kombina-
tionsalternativet som ger de minsta trafik-
mingderna &r det alternativ som framstér
som bdst ur trafiksdkerhetssynpunkt.

For grupper utan korkort och for kollektiv-
trafikresenérer ger Kombinationsalterna-
tivet storre fordelar medan det for de som
disponerar bil ar béttre med vigutbyggna-
der.

Den jamforande miljobedomningen visar
att vad det géller luftféroreningar och
luftkvalitet &r alla alternativen béttre 4n
Nollalternativet och Kombinationsalter-
nativet r béattre d4n vigutbyggnadsalter-
nativen. Pa ldng sikt &r bedomningen att
bilarnas emmissioner minskat sa att biltra-
fikens luftfororeningar inte ar vasentligt
alternativskiljande.

Vigutbyggnadsalternativen ger avlast-
ningar pa végnétet som &r positiva ur bul-
lersynpunkt och tillfér ocksé bullerskydds-

Uppfyllelsen av respektive mal sammanfattas i
tabellen bredvid. For projektmalen anges for res-
pektive alternativ om mdlet uppnds (ja) eller inte

(nej).
For dvriga mdl anges virderingen i forhallande
till nollalternativet i fem nivder: --, -, 0, + och ++.

-- innebdr den storsta forsdmringen i forhdllande
till nollalternativet, ++ dr den storsta forbdtt-
ringen och 0 betyder att situationen dr ofordndrad
i forhallande till nollalternativet.

Virderingen kan anvindas till att jadmfora de olika
alternativens konsekvenser for ett mal. Dock kan
man inte jamfora uppfyllelsen av olika mal med
varandra eftersom mdlen kan ges olika vikt. Denna
viktning har inte gjorts i denna utvdrdering. Av
samma skdl kan man inte heller summera antalet +
och - for ett alternativ.

SAMMANFATTNING

Maluppfyllelse | Noll- Forbi- | Diago- | Kom-
alt fart nal bina-

tion

Framkomlig-

het

Tillganglighet Ja Ja Nej

S-M snittet Ja Ja Nej

Centrala delar Ja Ja Ja

Skapa forbifart Ja Ja Nej

Infartsleder Ja Ja Ja

Regionstruk-

tur

Gemensam Ja Ja Nej

marknad

Flerkarnighet Ja Ja Nej

Ekonomisk

tillvaxt

Forutsattningar Ja Ja Nej

for utveckling

Trafiksdkerhet

Farre dodaoch | 0 + + ++

svart skadade

Jamstélldhet

Forbattrar for 0 - 0 +

kvinnor

Miljé

Halsa 0 + + +

Sakerhet 0 + + 0/+

Natur, kulturmil- | 0 -- 0 0

j6 och friluftsliv

Klimatmal 0 - - +

Hushallning 0 +/- + +

med mark och

vatten

Hushallning 0 - - +/-

med energi och

material

Ekonomi

Investering 0 - - -- - -

Drift och under- | 0 - - - -

hall

Samhalls- 0 0/+ 0/+ 0/-

ekonomi

Maluppfyllelse (bésta alternativ markeras med skuggning)
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atgarder som forbéttrar ljudmiljon. Dessa
ar darfor nagot battre ur bullersynpunkt dn
Nollalternativet.

Kombinationsalternativet inkluderar 1 likhet
med Diagonal Ulvsunda bullerskyddsatgér-
der pa delar av E 4. Sammantaget bedoms
Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalter-
nativet ge storst minskning av antalet buller-
storda.

Forbifart Stockholm innebir att tysta miljoer
pa Norra Lovon och Grimsta forsvinner.
Delar av Jérvafiltet blir tystare.

Genomford riskanalys gér bedomningen

att de tva vagutbyggnadsalternativen erbju-
der sékrare transportmojligheter for farligt
gods jamfort med sévil Nollalternativet som
Kombinationsalternativet.

Forbifart Stockholm ér det alternativ som
medfor negativa konsekvenser for natur- och
kulturmiljd samt friluftsliv. Ovriga alternativ
berdr inte omraden av sdrskilt bevarandevir-
de men paverkar boendemiljoer, framforallt 1
byggskedet.

Det konstateras att Forbifart Stockholm 1
mindre utstrackning gar igenom téttbefolka-
de omrdden vilket innebér att farre ménnis-
kor stors under byggtiden. Samtidigt innebér
masstransporter pd Lovon negativa konse-
kvenser for kulturmiljon.

Tunnelférlaggning innebér en god hushall-
ning med markresurser. Forbifart Stockholm
har flest kinsliga ytavsnitt. Vagutbyggnads-
alternativen kriver storre energiméangder i
bygg- och driftskedet. Klimat- och energifra-
gorna talar for Kombinationsalternativet som
ger minst tillvixt av biltrafik. Alla alternati-
ven krdver betydande materialresurser for att
genomforas.

Ekonomin &r inte alternativskiljande for
vigutbyggnadsalternativen som bedoms
kosta mellan 17 - 20 miljarder kronor.

Osikerheten kring investeringskostnaden

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

for Kombinationsalternativet &r storre dn

for vagutbyggnadsalternativen. Sannolikt

ar investeringskostnaden vésentligt hogre.
Kombinationsalternativet ger hogre under-
skott 1 kollektivtrafiken &n vigutbyggnadsal-
ternativen. Skillnaden i underskott kan dock
kompenseras genom inkomsterna fran vigav-
gifterna.

Mainga av de samhéllsekonomiska vinsterna
ar svéra att kvanifiera. Vigutredningens
sammantagna bedomning &r att vigutbygg-
nadsalternativen ger ett samhéllsekonomiskt
overskott.

Kombinationsalternativet ger samhéllsekono-
miska vinster genom bittre hilsa och sédker-
het och mindre utslapp. P& minussidan finns
samtidigt hdga investeringskostnader och
forsdmrad tillgénglighet. Sannolikt 4r Kom-
binationsalternativet dérfor mindre samhaélls-
ekonomiskt 16nsamt dn vigutbyggnadsalter-
nativen.

Samrad

Samrdd har skett i form av moten med all-
ménheten vid totalt tretton tillfdllen. Vidare
har moéten héllits med intresseorganisationer.
Myndigheter och organisationer har tillskri-
vits och svaren registrerats. Regelbundna
moten har héllits med lansstyrelsen, berdrda
kommuner och myndigheter. Information har
spridits genom broschyrer och Vigverkets
hemsida. Samraden har bland annat paverkat
utformningen av alternativen, tidsplanen och
resulterat i att konsekvenserna under byggti-
den blivit mer ingdende beskrivna.

Fortsatt arbete

Efter att ldnsstyrelsen yttrat sig dver Vagut-
redningen kommer Vigverket att med eget
yttrande skicka Vagutredningen med atfol-
jande dokument till regeringen for tillatlig-
hetsprovning. I sitt yttrande till regeringen
avser Vigverket att ta stédllning for ett av
alternativen.
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BAKGRUND OCH MOTIV FOR VAGUTREDNINGEN

1. BAKGRUND OCH MOTIV FOR
VAGUTREDNINGEN

1.1 Nord-sydliga
forbindelsers funktion

Anda sedan slutet pa 1800-talet har Stock-
holmsregionen stadigt utvecklats. Aven om
stagnation och tillbakagang har forekommit
har trenden varit 6kande. Den kraftiga be-
folkningskningen tillsammans med en dver
tiden stark ekonomisk utveckling har medfort
en Okad efterfragan bade pa vég- och spar-
bundna transporter.

Kénnetecknande for transportsystemet 1
Stockholm &r att trafikkorridorerna 1 likhet
med ménga andra huvudstéder stralar sam-
man i regioncentum. Speciellt for Stockholm
ar att staden dr uppbyggd pa dar vilket be-
grinsar utbyggnadsmojligheterna och medfor
kostsamma l9sningar. I centrala Stockholm
forenas Mélaren med Saltsjon genom ett an-

Befolkningen i Stockholms lan
2000000 1
1600000 -
1200000 -

800000 4

tal vattenleder som historiskt gav staden hog
tillgdnglighet men som idag forsvéarar mojlig-
heterna att fardas mellan regionens norra och
sOdra del. Medan befolkningen kontinuerligt
Okat har investeringarna 1 infrastrukturen
skett sprangvis.

En ny forbindelse ver Mélaren véster om
Stockholm aktualiserades redan 1 mitten pé
forra seklet. Utredningar om en utdkad jarn-
végskapacitet soder om Stockholms central,
den s.k. getingmidjan har pagatt sedan 1980-
talet.

Getingmidjan framtrader tydligt om man
studerar det regionala transportsystemet med
dess spar och vigar. Den innebir ocksé att

Tvarbanan

=

Essingeleden
7’

T- banan och

/ﬂ Centralbron

_— Vasterbron
400000 - /
'!If‘.?'“l Jarnvigsbro
0 T T T T T T T T T T T T
A 1870 Ar 1890 Ar 1910 Ar 1930 A 1950 A 1970 A 1990

Befolkningsutvecklingen i Stockholms ldn och nya forbindelser over Saltsjo-Mdlarsnittet
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langvéga transporter som passerar Stockholm
trings 1 den smala sektionen mellan Essinge-
leden i véster och Skeppsbron 1 Oster. Varje
dag passerar hér drygt 800 000 resande, de
flesta med kollektiva fairdmedel. Prognoserna
pekar pa att det ar 2015 kommer att vara over
en miljon resande over Saltsjo-Mailarsnittet
varje dag.

De nya forbindelser som tidigare diskuterats,
Visterleden och Tredje Sparet har 1 likhet
med tidigare utbyggnader inneburit broar

for att passera vattenbarridrerna. Banverket
har nyligen presenterat en utredning for en
pendeltagstunnel under centrala Stockholm,
Citybanan. Darmed fordubblas kapaciteten
for pendeltdgstrafiken. Det racker dock inte
till att ta hand om mer &n en fjdrdedel av den
forvéintade trafikokningen.

For att klara ett framtida transportbehov och
for att hdlla samman regionen behdvs darfor
ytterligare investeringar i nya effektiva nord-
sydliga forbindelser. Till stor del maste dessa
nya trafiksystem ske genom tunnelldsningar.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

1.2 Brister och problem

Stockholmsregionen vaxer

Stockholmsregionen &r en region vars ut-
veckling har betydelse for hela landets
tillvdxt. Regionen svarar for 24 % av brutto-
nationalprodukten och néra hélften av den
statliga inkomstskatten. Regionen berdknas
vixa med 200 000 — 300 000 invanare till

ar 2015 och med 400 000 — 600 000 fram

till ar 2030 (Regional utvecklingsplan for
Stockholmsregionen, RUFS). Den regionala
planeringen anpassas for detta.

Antalet sysselsatta 0kar i takt med befolk-
ningsokningen. Bilresandet i hogtrafiktid
(antal fordonskilometer under formiddagens
maxtimme) véntas enligt prognoser dka
dubbelt sd snabbt som befolkningen, med ca
35 % fram till &r 2015. Resandet 6ver hela
dygnet kommer att 6ka &dn mer, ca 40 %,
framfor allt pa grund av att inkdpsresor och
fritidsresor 1 stor utstrickning gors med bil.

Vag och sparkapacitet
over Saltsjo-Malarsnittet

Trafiksystemet i regionen, som i stor ut-
strackning byggdes upp under 1950- och
1960-talet, ar radiellt uppbyggt. Huvuddelen
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o
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Stockholmsregionens bebyggelseutveckling under de senaste 90 dren
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av de storre vdgarna och alla jarnvégar stralar
ut frdn en mittpunkt — “Mélardrottningens
getingmidja”. Mellan trafikkorridorerna
stracker sig regionens natur- och friluftsom-
rdden som grona kilar in mot centrum.

Sedan 1970 har antalet bilar per invénare
okat med 50 %. Vigtrafiken, métt som antal
passagerare till och frén regioncentrum, har
totalt 6kat med 80 % under perioden 1970-
2000. Under samma period har vigutrym-
met 6kat med bara 10-20 % vilket successivt
forvérrat trangseln. En stor del av det 6ver-
gripande vignétet har aterkommande trafik-
fléden 1 niva med kapacitetstaket.

Under maxtimmen svarar kollektivtrafiken
for over 70 % av resorna in mot region-
centrum. Antalet personkilometer med kol-
lektivtrafik har 6kat med 36 % under perioden
1970-2000, mycket tack vare okat pendel-
tagsresande. En forutsittning for fortsatt ut-
byggnad av pendeltdgs- och tunnelbanetrafik
ar en jarnvigstunnel under centrala Stock-
holm. En jarnvédgsutredning har stéllts ut och
arbete med jarnvédgsplan pagar. Byggstart
berdknas ske 2005 och trafiken kan komma
igéng tidigast 2011.

Kostnaderna for den tidsforlust som kobild-
ning och forseningar i trafiken fororsakar har
i olika utredningar uppskattats till mellan tre
och étta miljarder kronor per ar.

2500

2000 +

/

1500

1000 -

500

Antal invanare (1000-tal)

0
1960

1970 1980 1990 2000 2010 2020

En trendmdssig framskrivning av befolkningstill-
vixten sammanfaller med RUFS ldgre tillvixtnivd
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Stockholmsregionens stjdrnstruktur med fa
tvérleder innebdr att infarterna och kollektiv-
trafiken ofta belastas av trafik som egentligen
ska till andra mél dn Stockholms centrala
delar. Bristen pé forbipassager gor transport-
systemet sarbart vid storningar eftersom det
saknas alternativa fardvégar. En situation
med farligt godsolycka, broavstingning etc.
blir ohanterlig nér alternativa vigar saknas.

Det finns stora sociala skillnader i levnads-
villkor inom och mellan regionens olika
delar. Det innebér att sodra regionens arbets-
kraft inte kan utnyttjas for arbetsmarknaden 1
norra lanshalvan nér arbetsresor over Saltsjo-
Milarsnittet blir avskrackande langa. Sodra
lansdelens utvecklingsmojligheter bromsas
ocksa av trangsel 1 vigforbindelserna till
Arlanda. Till exempel paverkas foretag 1
sodra ldnsdelen med manga utlandskontakter
eftersom restiderna med bil till Arlanda ar sa
langa.

1.3 Regional utvecklings-
plan for Stockholms-
regionen (RUFS)

I maj 2002 antog landstingsfullméktige
RUFS efter ett fleririgt utredningsarbete som
involverat manga berorda: statliga och regio-
nala myndigheter, kommuner, organisationer
och manga enskilda.
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Planen ldgger fast tre grundlaggande mal for
regionens utveckling:

internationell konkurrenskraft

goda och jamlika levnadsvillkor

langsiktigt hallbar livsmiljo

Hittills har Stockholms bebyggelse vuxit fran
centrum och utét. Nu &r tillvixten 1 regionen
sa stor att nya regionala bebyggelsekérnor
maste fi forutsdttningar att utvecklas utanfor
det halvcentrala bandet av fororter. Dessa
kdrnor méste vara attraktiva for foretags-
etableringar och boende. De behdver darfor
ha goda kommunikationer bade in mot och
forbi regioncentrum. De omréden som be-
doms kunna utvecklas till kdrnor i regio-
nen dr Flemingsberg 1 sdder samt Barkarby-
Jakobsberg och Kista-Sollentuna-Haggvik

i norr. Till det kommer delregionala kirnor,
Haninge centrum, Sodertélje och Kungens
Kurva-Skérholmen i syd och sydvést samt
Taby centrum-Arninge i nordost.

I RUFS betonas att samverkan mellan
trafikslagen ar viktig for att effektivisera
trafiksystemet. En yttre tvirled (Norrorts-

X -
e
ER Fepdinal Biira,”

i
Deinegenial kKira

Regionala och delregionala kérnor
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leden, Forbifart Stockholm och Sddertorns-
leden) bor dras sa att den vl ansluter till de
yttre kdrnorna. Tvirleden avses dessutom fa
en funktion som “forbifart” som kommer att
ge Okad flexibilitet i trafiken och mindre risk
for forseningar for végtrafik mellan de yttre
kdrnorna och andra delar av lanet eller andra
regioner.

1.4 Andamal, mal och syfte
med vagutredningen

Direktiv for vagutredningen

Vigverket genomforde under 2001 en {or-
studie av projektet “Effektivare nord-sydliga
forbindelser 1 Stockholmsomrédet”. For-
studien visar att kapaciteten for de nord-syd-
liga forbindelserna dver Saltsj6-Mailarsnittet
behover forstarkas for att mota ett vixande
behov av transporter i en region med stark
tillvaxt. I sitt stéllningstagande 1 april 2002
beslot Vigverket, efter att ha fatt beslut samt
yttrande fran ldnsstyrelsen, att genomfora en
vigutredning. Projektets dndamaél ar att 16sa
problemen till f6ljd av bristande kapacitet i
de nord-sydliga forbindelserna i Stockholms-
regionen och att understddja de nationella
och regionala mélen for samhéllets utveck-
ling. Det sammanfattas som att &stadkomma
“Effektivare nord-sydliga forbindelser.”
Vigutredningens korridorer definierades av
foljande hallpunkter:

Forbifart Stockholm:

E 4/E 20 Kungens Kurva — Sitra -
Kungshatt — Lovon — Vinsta — Lunda
— Hjulsta — Haggvik E 4

Alstensleden:

E 4/E 20 Kungens Kurva — Bredéng —
Higersten — Alsten - Ulvsundaviigen
— Kymlingeldnken — Kista —

Héggvik E 4

Brommagrenen:

E 4/E 20 Kungens Kurva — Stora Essing-
en —samma strickning som Alstensle-
den (Ulvsundavigen — Kymlingelédnken
— Kista — Haggvik E 4)
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I vdgutredningen ska studerade korridorer
ocksé stéllas mot ett nollalternativ. Motiven
for att Osterleden inte fors vidare i utred-
ningsprocessen ska fortydligas i vigutred-
ningen.

Tidigare studerade vistliga alternativ via Ekerd
ska dokumenteras i vigutredningen. Forut-
sattningarna for dessa bor klarldggas tidigt
for att endera avforas eller tas in i det fortsat-
ta arbetet som ytterligare en korridor. Motivet
for bortvalda korridorer ska dokumenteras.

Forutom att studera mdjliga vagkorridorer
ska dven andra jamforbara sitt att uppna syt-
tet med projektet redovisas. Med detta avses
forstarkning av kollektivtrafik och atgirder
for att begrénsa transportefterfragan, i forsta
hand vigavgifter. Kombinationer av dessa
och vigbyggnadsatgirder kan ocksa vara
aktuellt att studera.

Mal for vagutredningen
Overgripande mdl

Forstiarkningen av kapaciteten dver Saltsjo-
Milarsnittet genom effektivare nord-sydliga
forbindelser ska bidra till foljande nationella
och regionala mal:

» Riksdagens dvergripande mal for trans-
portpolitiken, ndmligen att sikerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och 1dngsik-
tigt hallbar transportforsérjning for med-
borgarna och néringslivet 1 landet. Sex
transportpolitiska delmal har formulerats
for tillgdnglighet, transportkvalitet, trafik-
sakerhet, miljo, regional utveckling och
jamstilldhet.

* De 6vergripande mal som av landstinget
formulerats i Regional utvecklingsplan
for Stockholmsregionen (RUFS);
internationell konkurrenskraft, goda och
jamlika levnadsvillkor samt 1&ngsiktigt
hallbar livsmiljo.

* De oOvergripande mal for Stockholm-
Milarregionen som Stockholms-
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beredningen formulerat (SOU 2001:51)
nidmligen att en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt héllbar transport-
forsorjning for medborgarna och
néringslivet i Stockholm-Mailardals-
regionen sédkerstélls samt att transport-
systemet ska vara miljomaissigt,
ekonomiskt, kulturellt och socialt hall-
bart.

For transportsystemet finns regionala mal
formulerade 1 underlagsmaterialet till RUFS.
Transportsystemet ska bidra till maluppfyl-
lelse genom att:

* vidga och hélla samman regionen

« forbattra tillgéngligheten till regionens
kdrnomraden och viktiga knutpunkter

* uppratthilla en god trafikstruktur i
regioncentrum

» stirka forbindelserna med regioner inom
och utom landet

« forbittra trafiknitets effektivitet och
sdkerhet samt minska trafikens negativa
miljopéverkan

» utveckla trafiken i skérgérden och pa
landsbygden

Lansstyrelsen har 1 ”Forslag till transportmal
for Stockholms ldn, Juni 2001” formulerat
foljande utgangspunkt for transportsystemets
delmal:

“Det grundldggande for regionens transport-
forsorjning dr att vidmakthdlla och stéirka
den hoga och sammanhdngande tdthetens
ekonomiska, sociala och ekologiska fordelar
och reducera tithetens negativa effekter for
hdlsa, miljo och kulturvirden.”

Projektmal

Med utgéngspunkt frén de dvergripande
malen har Vigverket formulerat projektmal
enligt foljande:

Syftet med végutredningen &r att finna den
16sning som sammantaget svarar mot de
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overgripande malen och att finna den végkor-
ridor som bést ldser uppgiften att:

knyta samman de norra och sodra léns-
delarna och gora det mojligt att féardas
mellan dessa utan att belasta Stockholms
centrala delar

skapa en forbifart for langdistant trafik

forbéttra framkomligheten pa
infartslederna

forbéttra mojligheterna att genom utjam-
nad tillgidnglighet fi en gemensam
arbets- och bostadsmarknad for hela
regionen

mdjliggora en flerkdrning region

ge forutsittningar for utveckling i en
region med stark tillvéxt

Vidare ska enligt Véglagen uppgiften 16sas
med

“... minsta intrdng och oldgenhet utan oskd-
lig kostnad och att hdnsyn tas till stads- och
landskapsbilden och till natur- och kulturvdir-
den.”

Arbetsprocessen i vagutredningen

Arbetet 1 en vigutredning kan beskrivas som
en process under vilken olika alternativ stu-
deras och de som inte dr genomforbara, tek-
niskt eller ekonomiskt eller for att de &r ofor-
enliga med Miljobalken, successivt avfors.
Avsikten dr att det vid viagutredningens slut
ska finnas ett begrdnsat antal vagalternativ
som tillsammans med ett nollalternativ och
ett forbattringsalternativ kan understillas
regeringen for tillatlighetsprovning.

For denna végutredning studerades inled-
ningsvis tre korridorer enligt utredningsdi-
rektiven. Avsikten var att efter en tid kunna
vilja bort en av korridorerna om motiv finns.
Kunskapen om de tre koridorerna var mycket
skiftande vid projektets start. For Forbifart
Stockholm fanns det till stora delar en utar-
betad arbetsplan, da benimnd Visterleden.
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Brommagrenen hade varit foremal for visst
utredningsarbete av Stockholm stad medan
kunskapen om Alstensleden var begrinsad
till det som fanns i forstudien.

En uppgift i denna vigutredning har varit att
ge alla alternativ en forutsittningslos behand-
ling. Principen har varit att for varje korridor
finna en sa effektiv och miljoanpassad 16s-
ning som mojligt oavsett tidigare stéllnings-
taganden. Det har for alternativet Forbifart
Stockholm inneburit férdndringar pd av-
gorande punkter frén tidigare presenterade
l6sningar. Det innebir ocksa att alternativen
Alstensleden och Brommagrenen ersatts av
ett helt nytt alternativ, Diagonal Ulvsunda,
som béttre beddoms klara projektmalen och
anda utgor ett tydligt vdgalternativ till Forbi-
fart Stockholm.

Ett forbéttringsalternativ, det vill sédga en
forbattring 1 redan existerande vigkorridorer
visade sig varken vara mdjligt eller onskvért
att genomfora. Ett nytt alternativ, Kombina-
tionsalternativet, formulerades for att tillgo-
dose krav pé att utdkad kollektivtrafik och
végavgifter skulle behandlas i vigutredning-
en. I Kombinationsalternativet utgdr vigut-
byggnader en mindre del av investeringarna.
Huvudvikten ligger vid utbyggnader av kol-
lektivtrafiken samt inférande av vagavgifter.

Vigutredningen ska ge underlag till val av
alternativ och &r en del av Véagverkets plane-
ringsprocess. Denna planeringsprocess syftar
till att prioritera investeringsobjekt i Vagver-
kets nationella plan samt att utgora besluts-
underlag for ldnsstyrelsernas lanstransport-
planer. Dessutom ska végutredningen utgora
beslutsunderlag for investeringsplanering och
kommunal planering samt bidra till demo-
kratiskt inflytande i vigplaneringsprocessen.
Planeringsprocessen fungerar val for lands-
bygdsvégar. [ urbana miljoer r samman-
hangen dock betydligt mer komplicerade.

I en region som Stockholm finns det ménga
investeringsprojekt med olika huvudmanna-
skap dar alla &r inbordes beroende av var-
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andra och tillika av planeringsbeslut utanfor
ramen fOr vdgsystemet, t.ex. bebyggelsepla-
nering, kollektivtrafik och parkeringspolitik.

I Stockholmsregionen fungerar darfor
regionplaneringen som den institution som ar
lampad att viga samman helheten i1 den fy-
siska planeringen. Den styrande lagstiftning-
en for en regionplan f6ljer Plan- och Byggla-
gen till skillnad frdn vdgutredningen som
styrs av Viglagen. Regionplanen behover
darfor inte presentera likvardigt beskrivna
alternativ och har hittills inte behovt &tfoljas
av en miljokonsekvensbeskrivning. Det finns
dock liknande formella krav pd samréad.
Regionplanen kan dérfor inte ersitta vagut-
redningen som dessutom har att ta stéllning
till vagforbindelsernas standard.

Vigutredningens forhallningssitt till den
regionala utvecklingsplanen &r av betydelse
for hur viagforslagen i slutinden presenteras
och virderas. Utgangspunkten har varit att
utgd fran samma antaganden om tillvéxt och
befolkningsutveckling som finns i region-
planen. Aven den bebyggelsestruktur som
redovisas 1 regionplanen finns med som
ingangsvariabel 1 vdgutredningens trafik-
prognoser. Det senare ger en viss konkur-
rensfordel for Forbifart Stockholm eftersom
det &r kring denna trafiklosning som bebyg-
gelsestrukturen formats i regionplanen. Pa
motsvarande sitt kan man hivda att kom-
binationsalternativet skulle kunna framsta
som mer konkurrenskraftigt ifall en 14ng-
sammare utveckling forutses for regionen.
Det blir omfattande att behandla alla dessa
mojligheter som alternativ i en vigutredning.
Istdllet hinvisas till hur dessa osdkerheter
behandlas i den regionala utvecklingsplanen.

Osikerheter 1 forutséttningar och berdknings-
modeller diskuteras kortfattat i avsnitt 5.6.
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Samband med andra utredningar

Lansstyrelsen har i sitt yttrande med anled-
ning av forstudien utvecklat sin syn pa vilka
fragor som bor belysas i miljokonsekvens-
beskrivningen. Vigverket ska i miljokon-
sekvensbeskrivningen redovisa andra jamfor-
bara sétt att uppna syftet med projektet. Med
detta avser lansstyrelsen:

forstarkning av kollektivtrafik och
atgirder for att begrénsa transportefter-
fragan, 1 forsta hand vigavgifter samt

kombination av dessa och vigbyggnads-
atgarder.

Végutredningen har darfor tagit del av den
utredning om forstirkt kollektivtrafik som
tagits fram pd uppdrag av Stockholms ldns
landsting och Vigverket. Vidare har vigutred-
ningen dragit slutsatser frdn det utrednings-
arbete kopplat till styrande vagavgifter som
tidigare tagits fram. Baserat pé detta kun-
skapsunderlag har Kombinationsalternativet
vuxit fram.
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2. TIDIGARE UTREDNINGAR

OCH BESLUT
2.1 Tidigare utredningar

Behovet av ytterligare forbindelser over
Saltsjo-Malarsnittet har diskuterats i olika
sammanhang. P4 lokal niva frimst av Stock-
holms stad och pa regional niva av Stock-
holms léns landstings Regionplane- och
trafikndmnd och av Vigverket Region Stock-
holm. Ocksé pd nationell niva har behovet av
en forbindelse framhallits. Férhandlingar om
Stockholmsregionens transportsystem har i
olika omgangar genomforts under ledning av
en av regeringen utsedd person och nu senast
av Stockholmsberedningen.

Huvuddragen 1 de forbindelser som nu studeras
har redan tidigare forekommit 1 den regionala
planeringen och 1 Stockholms stads Gversikt-
liga planering.

Skiss 66

Den s.k. Skiss 66 utarbetades av davarande
Stockholmstraktens regionplanekontor som
diskussionsunderlag for arbetet med en
senare regionplan. Den anger principlosning-
ar och ungeférliga lagen for bebyggelse och
trafiksystem. I Skiss 66 fanns Alstensleden
med som en del av en inre tvérled (motor-
védg). Denna led ér dock inte identisk med
den Alstensled som finns med i direktiven for
denna utredning. I Skiss 66 fanns ocksa en
yttre tvédrled — Kungshattsleden - som ungefar
motsvarar Forbifart Stockholm samt en dnnu
viéstligare led frdn Ronninge 6ver Munso-Fi-
rentuna i riktning mot Bélsta. Skiss 66 blev
foremal for samradd men var inte avsedd att
faststillas politiskt.

Forslag till regionplan 1970
och faststalld regionplan 1973

I forslaget till regionplan 1970 finns Kungs-
hattsleden som ett huvudalternativ tillsam-
mans med en “Inre Tvérled”. Den regionplan

1973 som slutligen antogs av landstinget och
faststélldes av regeringen aret dirpa angav att
utrymme skulle reserveras for en Bromma-
gren och en led fran Skirholmen till Villing-
by dér dock alternativa ldgen kunde tdnkas.

Skiss 85 och Regionplan 1990/91

I Skiss 85 betonades betydelsen av att den
sOdra regiondelen ges mojligheter till en
utveckling liknande den i norr. I Skiss 85
analyserades effekten av olika forbindelser.
Osterleden sades ge mojligheter att forbittra
trafikmiljon 1 innerstaden. Visterleden be-
skrevs ha stor betydelse som strukturerande
for tillkommande bebyggelse: “En yttre tvdr-
led bor 6vervdgas istdllet for vissa trafikleder
centralt i regionen”. Planer pa en inre tvérled
fanns dven men har inte fitt samma genom-
slag. Nér regionplanen slutligen antogs av
landstinget hade den s.k. Osterleden tillkom-
mit som en f6ljd av Dennisforhandlingarna.

Dennisoverenskommelsen

Forre riksbankschefen Bengt Dennis tillsat-
tes 1990 som samordnare av forhandlingar
mellan de dominerande partierna i Stock-
holmsomrédet, socialdemokraterna, folkpar-
tiet och moderaterna. Dennisuppgdrelsen
kan beskrivas som ett genomférandeprogram
snarare dn en plan dér finansieringsfrdgorna
stod 1 forgrunden. I 6verenskommelsen,
september 1992, fanns savil Osterleden som
Visterleden med. Frdgan om Visterleden
skulle dock tas upp till férnyad prévning vid
en kontrollstation r 1996. Det s.k. Dennis-
paketet bestod av 13 huvudprojekt, varav

de flesta skulle finansieras fran flera olika
kallor. Trots att Dennisuppgorelsen uppldstes
1997 till stor del beroende pé kritik mot delar
av paketet har vissa delprojekt genomforts
och kollektivtrafiken har rustats upp enligt
planerna.
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Vagverkets utredningar

Vigverket har i olika omgéangar utrett nya
nord-sydliga forbindelser. 1990 genomfor-
des en lokaliseringsutredning for en véstlig
forbindelse. Sju alternativ provades. Tva
alternativ passerade véster om Lovon. Den
véstligaste strickningen passerade Féringso
och den Ostligaste Kérson. Ett alternativ
berdrde endast norra delen av Lovon och i
ovrigt Faringso och Ekerd. De fyra dvriga
alternativen over Lovon anslot dels till E 4/
E 20 i Slagsta, dels i Kungens Kurva.

P& uppdrag av Dennisférhandlarna utreddes
endast alternativen dver Lovon. Det vist-
ligaste foll bort eftersom det var det alter-
nativ som var langst och dyrast och attraherade
minst trafik. Det Ostligaste blev dyrbart pa
grund av att néstan hela strackningen var 1
tunnel. Det var heller inte mojligt att ansluta
Drottningholmsvégen till denna strackning i
tunnel.

Alternativet som bade passerade Lovon och
Féringso utreddes inte. Av de fyra utredda
alternativen befanns alternativen via Slagsta
ge konsekvenser pa Ekerdsidan i form av
intrang 1 bebyggelsen pa Ekerd samt en bro
over Fiskarfjarden som var svar att anpassa
till landskapet. Till det kom tekniska
svarigheter med att passera i tunnel under de
vattenforande grusdsarna.

Efter att utredningens forslag modifierats sa
att vigen over Lovon 1 storre utstrackning
forlades i1 tunnel accepterades det av Dennis-
forhandlarna och kunde utgdra underlag till
arbetsplan. Arbetsplanen (1996) omfattade
hela strickan frdn Kungens Kurva till Berg-
slagsplan.

En separat arbetsplan (1995) togs fram for
delen trafikplats Hjulsta — trafikplats Hagg-
vik som en del av den Yttre Tvirleden. Tre
strdckningar provades i utredningen som
foregick arbetsplanen.

For delen mellan Bergslagsplan och trafik-
plats Hjulsta finns detaljplaner som medger
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en utbyggnad till fyra korfalt i ytlige. En
miljokonsekvensbeskrivning togs fram 1996.
Losningar med bergtunnel och betongtunnel
har ocksa studerats men beréknades bli 6-12
génger dyrare.

Kommunala planer

I Stockholms oversiktsplan redovisas Yttre
Tvérleden inklusive Visterleden dver
Milardarna, Brommagrenen och Osterleden.

Yttre Tvirleden beskrivs som en del i

ett regionalt och nationellt vignét som for
Stockholms del far f6ljden att de yttre
delarna av de sydvéstra och de vistra stads-
delarna fér en forbindelse och Essingeleden
avlastas. Reservat visas for strickorna i
Stockholm d.v.s. Kungens Kurva-Milaren
och Milaren-Héggvik. Planen innebir ingen
lamplighetsprovning av den nya végen utan
endast att inga atgérder far vidtas som kan
forsvara en utbyggnad.

Oversiktsplanen beskriver att Brommagrenen
tillsammans med en breddning av Essingele-
den mellan Grondal och Midsommarkransen
skulle vara ett intressant projekt om Viés-
terleden skulle forskjutas langt bort i tiden.
En utbyggnad av Brommagrenen innebir

att trafikforsorjningen av eventuella nya
bostidder och arbetsplatser pa Brommafiltet
underléttas. Dessutom avlastas Essingeleden
norr om Stora Essingen samt Tranebergsbron
frén trafik.

Osterledens uppgift ir att vara en del av
kringfartsleden runt Stockholm och ddrmed
avlasta innerstaden. Leden forstirker dartill
trafikkapaciteten dver Saltsj6-Mailarsnittet
med béttre forbindelser mellan regionens
norra och syddostra delar.

Ovriga kommuner som berdrs av vigutred-
ningen behandlar eventuella nya nord-sydliga
forbindelser 1 olika grad. I den sydligaste
kommunens, Huddinge, 6versiktsplan finns
ett reservat for Forbifart Stockholm for an-
slutning vid trafikplats Skdrholmen.
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Gillande oversiktsplan fran 1990 for Ekerd
kommun avvisar ett vigreservat for Visterle-
den med en funktion motsvarande Forbifart
Stockholm. Andra 16sningar anges som ténk-
bara efter &r 2000 dé kapacitetstaket pd vig
261 berdknas vara uppnatt. For nirvarande
pagar ett arbete med att ta fram en ny over-
siktsplan. Konsekvenserna av en eventuell
forbifart med trafikplats p4 Lovon finns med
1 arbetet med de tre scenarier som tagits fram
for utvecklingen fram till &r 2030.

I Solna har arbetet med en ny dversiktsplan
nyligen paborjats. Den nu géllande planen
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ar frdn 1990. Den trafikplan som togs fram
utifrdn dversiktsplanen forutsitter att savél
Visterleden som Huvudstaleden genomfors.

I Sundbybergs oversiktsplan fran 2001
ndmns Forbifart Stockholm och en framtida
koppling mellan Huvudstaleden och Ulvsun-
davigen via Tritonbron. Diagonal Ulvsunda
var inte aktuell vid planens tillkomst.

I 6versiktsplanerna for Jarfdlla och Sollen-
tuna kommun ndmns Forbifart Stockholm
och Yttre Tvidrleden som mdojliga framtida
vagforbindelser.

Ankerytning ti

+.Diagonal

W s Ulvsunda ™
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Regionplan 2001

I Regional utvecklingsplan for Stockholms-
regionen 2001 gors tvé olika antaganden om
regionens befolkningsutveckling: 24 respek-
tive 35 % befolkningsdkning till ar 2030.

En birande tanke ar att genom satsning pa
utvecklingsomraden i regionen, sa kallade
regionala kédrnor, minska betydelsen av
regioncentrum for sysselsittning och handel.
For de regionala kérnorna ar god tillginglig-
het t.ex. goda végforbindelser avgdrande for
att de ska upplevas som attraktiva som lokali-
seringsalternativ av niringslivet.

En huvudinriktning 1 planen &r att kraftigt
forbattra forutséttningarna for forbi- och
genomfartstrafiken och 6ka majligheterna till
tvarresande 1 regionen. En viktig del i planen
ar en yttre tvéirled som tangerar de regionala
kdrnorna Taby centrum-Arninge, Kista-
Sollentuna, Barkarby-Jakobsberg, Kungens
Kurva-Skirholmen och Flemingsberg. |
denna tvérled ingar Forbifart Stockholm som
den felande ldnken mellan Sodertdrnsleden
och Norrortsleden, tvd projekt som enligt
Regeringens direktiv ska inga i ldnsplanen
for ar 2004-2015.

Markanvéndning och trafiksystem dr in-

timt forknippade. Om den Yttre Tvirleden
inte kan fullf6ljas &r det inte sdkert att den
forvéantade tillvdxten sker i utvecklings-
omradena. Den trafik som forvantas pa en ny
nord-sydlig forbindelse beror darfor ocksé pa i
vilken méan utbyggnadsplanerna for regionen
forverkligas.

Stockholmsberedningen

En parlamentariskt tillsatt kommitté, Stock-
holmsberedningen, har haft regeringens upp-
drag att ldmna forslag pd insatser som for-
béttrar transportsystemet inom Stockholms
ldan men ocksé transportmdjligheterna mellan
Stockholm och dvriga Mélardalen, 6vriga
landet samt internationellt.

I ett delbetédnkande januari 2002 redovisades
en lista med Onskvirda investeringar samt
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alternativa strategier for hur transportproble-
men kan 16sas. Yttre Tvérleden anges som en
av de mest betydelsefulla viginvesteringarna
for att knyta samman Stockholmsregionens
norra och sddra del béttre och for att under-
stddja utvecklingen av en flerkdrnig region.
En av de hogst prioriterade vdginvesteringar-
na i Stockholms lén &r Forbifart Stockholm.

Kommittén redovisade en sammanfattande
slutrapport 19 december 2003.

2.2 Forandrade
forutsattningar

Med tanke pa att Vigverket sé sent som 1996
tog fram ett detaljerat forslag for en vistlig
forbindelse, Visterleden, finns det skal att
forklara vad som foriandrats i forutséttning-
arna och vad som motiverar varfor Vagverket
eventuellt kan komma till andra slutsatser i
denna végutredning dn vad som lades fast
1996.

Den formella anledningen ir inférandet av
Miljobalken vilket bland annat innebér att
alla motorvégsprojekt maste tillatlighets-
provas av Regeringen. Men forutom dndrad
milj6lagstiftning finns dven en fordndrad syn
pa trafiksékerhet, fordndrade virderingar och
en annan acceptans av nya tekniska ldsningar.

Forandringar i lagstiftning
och policy sedan 1996

Internationell samverkan medfor nya hinsyn
for svensk végplanering. Det finns flera in-
ternationella konventioner som Sverige stéllt
sig bakom. En av dem &r klimatkonventionen
som undertecknades 1 Rio 1992 och f6ljdes
av Kyotoprotokollet 1997, som anger bindan-
de dtaganden. Enligt Kyotoprotokollet ska
EU-ldnderna tillsammans minska sina utslapp
av koldioxid med totalt atta procent fram till
ar 2010. Négra lander far hoja sina utsléapp,
bland andra Sverige med fyra procent.

Sveriges medlemskap i EU innebér att
manga beslut som tidigare togs av enskilda
lander nu tas pd EU-niva och sedan im-
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plementeras i varje lands egen lagstiftning.
Projektet Nord-sydliga forbindelser pdverkas
framst genom krav pa miljokonsekvens-
beskrivning (MKB) och uppfyllande av
miljokvalitetsnormer.

Miljobalken tridde 1 kraft 1 januari 1999
och samtidigt tillkom f6ljdlagstiftning bland
annat 1 Viglagen. Syftet med lagen &r att
samordna, skédrpa och bredda lagstiftningen
for att fraimja en ekologiskt héllbar samhills-
utveckling. Miljobalkens hushallnings- och
hansynsregler ligger en ny grund for mil-
joprovningen. I Miljobalken finns bestim-
melser om att MKB alltid ska finnas med
som beslutsunderlag i tillstdndsprovningar,
exempelvis vid regeringens tillatlighetsprov-
ning och Vigverkets faststillelse av arbets-
planer.

Enligt 6vergéngsbestimmelserna ska alla
vigprojekt som inte har en faststilld arbets-
plan uppfylla kraven i balken. Dirav foljer att
planeringen for nord-sydliga viagforbindelser
maste genomga alla stadier fran forstudie till
arbetsplan. Lansstyrelsen har fattat beslut

om att projektet kan innebéra betydande
miljopaverkan vilket stéller utokade krav pa
MKB och samradsprocessen.

Andringarna i viiglagen foranledda av mil-
jobalken, avser framfor allt en formalisering
av de tidiga skedena i végplaneringen. Bland
annat ges olika aktorer storre insyn i och
mojlighet att paverka beslutsprocessen. Nya
vagprojekt ska borja med en forstudie och
tidigt samrad.

Om man 1 forstudien finner att det finns alter-
nativa végstrackningar ska en vigutredning
genomforas. Vigutredningen ska innehdlla
en MKB som ska godkénnas av lansstyrelsen
innan vagutredningen kan stéllas ut.

Grundldggande bestimmelser om miljo-
kvalitetsnormer finns 1 miljobalken. Nor-
merna ar satta till skydd for manniskors hilsa
och f6r miljon. For ndrvarande &r det framst
miljokvalitetsnormerna for luftkvalitet, som
ar tillampliga i vigplaneringen.
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Miljokvalitetsnormer for utomhusluft finns
for kvavedioxid och kviveoxider, svaveldi-
oxid, kolmonoxid, bly, bensen och partiklar
(PM 10).

Om utredningar visar risk for 6verskridanden
uppstar krav pd métningar och atgéirds-
program. Naturvardsverket foreslar reger-
ingen vilken myndighet, t.ex. ldnsstyrelsen,
kommunen eller Vigverket, som ska uppritta
atgiardsprogrammet.

Vigverkets huvudkontor provar i samband
med faststéllelsen av arbetsplaner om pro-
jektet uppfyller miljokvalitetsnormerna. Av
Miljobalken framgar att om planen medver-
kar till att normen overskrids maste verksam-
hetsutdvaren, i detta fall Vagverket, vidta
andra atgédrder som innebdr att mojligheterna
att uppfylla miljokvalitetsnormerna dkar pa-
tagligt. Gors inte det kan verksamheten inte
tilltas.

I Stockholm har lansstyrelsen fétt regering-
ens uppdrag att utarbeta forslag till atgérds-
program fOr att minska halterna av kvavedi-
oxider och partiklar som &verskrids bl.a. vid
de starkast trafikerade infarterna.

Nollvisionen ér grunden for trafiksékerhets-
arbetet 1 Sverige. Visionen innebdr att ingen
ménniska ska behova dodas eller skadas svart
1 trafiken. Grundtanken é&r att vigmiljon ska
vara utformad pa ett sadant sitt att trafikanter
kan gbra misstag utan att drabbas av allvar-
liga konsekvenser. Darigenom flyttas fokus
frén trafikanten och olyckorna till systemut-
formarna (vdghallare och biltillverkare) och
skadefoljden.

For projektet innebdr detta att en ny forbin-
delse ska bidra till att antalet doda och svért
skadade 1 Stockholmstrafiken minskar.

Sodra Linken ingick 1 Denniséverenskom-
melsen och dr nu néra fullbordande. Pro-
jektet kan tolkas som en acceptans for tun-
nelldsningar 1 storstadsmiljo. S6dra Lanken
Oppnas for trafik under hosten 2004.
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Oresundsfiorbindelsen med bro och tunnel
Oppnades ar 2000 och visar exempel pa savil
avancerade tekniska losningar som finan-
siering via véagavgifter. I projektet ingick
ocksa ett omfattande arbete for att minimera
negativa miljokonsekvenser.

Fyrstegsprincipen ér ett allmént forhall-
ningssétt 1 atgardsanalyser for vigtransport-
systemet som tillimpas inom Vagverkets
planeringssystem. Syftet ar dels att hushalla
med investeringsmedel, dels att minska
vagtransportsystemets negativa effekter pa
milj6é och hilsa. Beslut om att fyrstegsprinci-
pen ska gélla togs av Végverket den 13 mars
2002.

De fyra stegen innebadr att tgirder ska
analyseras i en viss ordning enligt fol-
jande.

Steg 1. Atgirder som paverkar transport-
efterfragan och val av transportsystem

Steg 2. Atgirder som effektivare utnyttjar
befintligt vignét

Steg 3. Vagforbattringsatgarder

Steg 4. Nyinvesteringar och stérre ombygg-
nadsétgarder

Fyrstegsprincipens paverkan pa detta projekt
beskrivs i kapitel 3, Alternativ enligt fyrstegs-
principen.

I en vigutredning kontrolleras ifall atgérdsal-
ternativ enligt fyrstegsprincipen har provats 1
forstudien. Aven om s #r fallet kan analyser
1 utredningen ge anledning till omprévning.
Ett exempel ar ifall det t.ex. kommer ny tek-
nik som gor att alternativ enligt steg 2 maste
provas ater, eller att lagstiftning dndras som
ger mojlighet att prova andra styratgarder 1
steg 1.
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Om forstudien har funnit att problemet gér att
16sa med enbart atgarder enligt steg 1 och 2
krévs ingen vdgutredning. En vigutredning
innehaller alltid viiginvesteringar. Aven om
atgarder enligt steg 1 och 2 inte uppfyller
dandamalet kan de 4nda avhjilpa brister och
senareldgga behovet av viginvesteringar. De
kan ocksé utgdra en del av huvudlosningen
dér sadana atgérder kompletteras med végin-
vesteringar.

2.3 Forstudien och lans-
styrelsens synpunkter

De fordndrade forutséttningarna har inneburit
forandrade krav pd viagplaneringsproces-

sen. Vigverket beslutade darfor att starta om
processen rorande nord-sydliga forbindelser
och forutsittningslost studera problemet i en
forstudie.

Forstudien behandlar olika alternativ enligt
fyrstegsprincipen. Man konstaterar att enbart
atgirder som fysisk planering, vigavgifter,
attitydfordndringar, ny teknik och forstérk-
ning av kollektivtrafiken inte bedoms kunna
16sa regionens transportbehov utan en ny
nord-sydlig vagforbindelse dr en nodvandig
del av 16sningen. Dock kan andra atgarder
utgora en del av 16sningen, t.ex. kollektivtra-
fikinvesteringar och végavgifter.

Léansstyrelsen lamnade synpunkter pa for-
studien ddr man efterlyste en grundligare
genomgang av alternativen i steg 1 och 2
enligt fyrstegsprincipen. Mer specifikt vill
man ha belyst effekterna av alternativ som
innehéller vigavgifter och 6kade satsningar
pa kollektivtrafik. Man efterfrdgar ocksé en
genomgang av alternativ som ligger véster
om Forbifart Stockholm. Végutredningen
omfattar darfor dven ett Kombinationsalter-
nativ som innehaller satsningar pa utokad
kollektivtrafik och védgavgifter. Dessutom
behandlas alternativ vister om Forbifart
Stockholm.
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