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3. ALTERNATIV ENLIGT FYRSTEGS-

PRINCIPEN

Atgirder som foreslés for att uppna projekt-
malen ska formuleras utifran fyrstegsprin-
cipen. Det innebar att dtgirder i forsta hand
ska viljas som &r resurssnéla och skonsamma
mot miljén. Provningen sker i fyra steg. Det
ar ofta mojligt att hitta 16sningar 1 alla stegen.
Niér alla stegen gétts igenom gors en sam-
manvigning och prioritering av atgirder med
olika tidsperspektiv och med beaktande av
kostnadseffektivitet och langsiktig héllbarhet.
I manga fall ska inte dtgdrderna i de olika ste-
gen ses som konkurrerande alternativ. Istéllet
kan det vara kombinationer av atgirder som
sdtts in pé kortare och langre sikt som kan
vara det som bédst hushéllar med samhallets
och naturens resurser.

Steg 1

I steg ett provas atgirder som paverkar
efterfragan pa biltrafik. Dessa diskuterades

1 forstudien och flera exempel gavs. Det gar
att skilja pa atgirder som péaverkar den totala
transportefterfragan och atgiarder som forde-
lar transportbehovet mellan olika fardmedel.
Till den forra gruppen hor t.ex. markanvand-
ningen, regelsystem inklusive skatter och
kapacitetspaverkan. Till den senare gruppen
raknas en rad dtgédrder som forbattrar for
alternativen gang-, cykel- och kollektivtrafik
respektive forsvarar for biltrafiken.

Vigverket arbetar kontinuerligt med att
skapa forutsittningar for ett 1angsiktigt
héllbart resande. Mélet ar att tillsammans
med foretag, kommuner, trafikhuvudmén
och organisationer ta fram atgirdsprogram
och handlingsplaner for att sedan genomfora
projekt som fordndrar ménniskors attityder
och resvanor.

Den fysiska planeringen ér ett viktigt instru-
ment framforallt pa lang sikt men effekten pa
trafiksystemet dr bara en av méanga faktorer
att ta hinsyn till i den fysiska planeringen.
For att till exempel kunna bygga billigt {or-
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utsdtter det en utglesning till omrdden med
lagre markvérden. Utglesningen 4r en av de
faktorer som bidrar till 6kad efterfrigan pa
biltrafik. Den fysiska planeringen omfattar
ocksa planeringen for infrastruktur. Genom
att samordna planeringen for bebyggelse med
planeringen av trafiksystemet ges de bésta
mojligheterna att reducera behoven av ytterli-
gare vigkapacitet.

Marginalerna for vad som dr mojligt att
astadkomma inom ramen for fysisk planering
bedoms ligga under fem procent av den totala
biltrafiken.

For att minska bildkandet dr ekonomiska
styrmedel riktade mot bilister det mest
verksamma verktyget. Har ingar olika typer
av vagavgifter inklusive hojda drivmedels-
skatter och parkeringsavgifter. Aven hir finns
en politisk smértgrans men det bedoms som
mojligt att uppna minskningar av biltrafiken
pa 15 — 20 % under de vérst belastade tim-
marna. Nackdelen med atgirderna &r att det
gar emot projektmalen som syftar till att
frimja regionens tillvéxt och knyta samman
regionens olika delar.

I linje med projektmélen ligger istillet
forbattringar 1 kollektivtrafiken och i cykel-
vigssystemet. Modellsambanden visar dock
att inte ens mycket omfattande satsningar pa
alternativa fardsétt ger den avsedda minsk-
ningen av bilresandet. Forklaringen ligger 1
att det redan i1 dagens dverbelastade trafiksys-
tem finns ett undertryckt resebehov i biltra-
fiksystemet. Nér resenérer lockas over till
alternativa fardmedel fylls deras plats snabbt
av bildkande som gor nya och ldangre bilresor.
Mgjligheterna att minska bilresandet bedoms
aven hir ligga pa mindre @n fem procent.
Berdkningarna utgar frén att virderingarna
inte fordndras. Sker en radikal fordndring i
attityder, t.ex. genom att hélsa vérderas upp

i forhallande till tid ger atgdrderna storre ef-
fekter pd bilresandet.
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Vigutredningen konstaterar darfor att pla-
neringsinsatser och kollektivtrafiksatsningar
kan bidra till att senareldgga behovet av
véginvesteringar 2-5 ar men &r i sig ingen
16sning. Med ekonomiska styrmedel riktade
mot bilister kan tiden utdkas med ytterligare
5-10 &r. Det sker dA till priset av att regionens
tillviaxtpotential inte nyttjas fullt ut.

Steg 2

I steg tvd provas ifall det finns mojligheter
att utnyttja det befintliga transportsystemet
mer effektivt. Inom vigsystemet handlar det
dels om att anvinda viagytorna mer effektivt,
dels om forbéttrade informations-, styr- och
regleratgirder. Viagavgifter nimndes under
steg 1 men ar ocksa en atgérd enligt steg 2
eftersom trafiken kan styras till andra tider pa
dygnet da viagnétet inte dr lika belastat. An-
dra exempel &r att ta vigrenar i ansprak for
biltrafik eller som kollektivkorfalt samt Gver-
vakning och reglering genom anvéndning av
informationsteknologi. Vidare kan befintliga
signalanldggningar moderniseras.

Inom kollektivtrafiksystemet kan signalsys-
tem forbdttras bade for bussar och sparburen
trafik. Losningar for att minska uppehallsti-
der pa stationer kan inforas. Vigutredningen
konstaterar dock att ménga av mojliga atgér-
der redan har tagits tillvara. Det finns ocksé
malkonflikter t.ex. att 6kad framkomlighet
for bil och buss sker pd bekostnad av de ga-
endes sikerhet och framkomlighet.

Steg 3

Atgirder enligt steg tre innebir att problemen
16ses genom forbéttringar inom det befintliga
trafiksystemet. For nord-sydliga forbindel-
ser innebdr det kapacitetsforstarkningar av
nuvarande trafikforbindelser dver Saltsjo-
Milarsnittet. Sparsystemen genom centrala
Stockholm utnyttjas idag maximalt under de
hérdast belastade timmarna. Att sétta in fler
vagnar dr en mdjlighet men kréver langre
plattformar. Istéllet satsar Banverket idag pa
nybyggnad genom den planerade Citybanan.
I Storstockholms Lokaltrafiks planer ingér
ockséd nybyggnad genom en tunnelbana frén
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Kungstradgarden till Nacka. I ett kortare
perspektiv 16ses kapacitetsproblem genom
utokad busstrafik.

Att forbéttra vigkapaciteten genom en
utbyggnad av Essingeleden har studerats

1 forbéttringsalternativet och har bedomts
vara bdde tekniskt komplicerat och ge en ur
miljosynpunkt otillfredsstéllande 16sning.
Narmare till hands ligger dé att forbéttra ka-
paciteten pa Klarastrandsleden. Stockholms
stad har utrett mojligheterna och bedomer att
en utbyggnad till tre korfilt ar realistisk. At-
girden far dock liten effekt pa projektmalen
eftersom Centralbron och Séderledstunneln
redan idag &r néra kapacitetstaket.

Sammantaget innebdr det att atgarder enligt
steg tre endast kan ge marginella tillskott till
projektmadlen.

Steg 4

Atgirder enligt steg fyra omfattar nybygg-
nad av vig. Eftersom analysen enligt fyr-
stegsprincipen visar att ingen 10sning pa ett
tillfredsstillande sitt enligt steg 1-3 uppfyller
projektmaélen finns det anledning att ocksa
studera nybyggnad av vig. Det utesluter inte
att d&ven andra dtgéarder kan komma ifraga
for att senareldgga eller komplettera vagut-
byggnad. Fragan dr i vilken omfattning alla
saddana alternativa sétt att kombinera vagut-
byggnad med andra dtgérder ska analyseras 1
vagutredningen.

Vigutredningen har valt att primért redovisa
de alternativa védgkorridorerna. I den man ett
végalternativ pé ett mer framgéngsrikt satt
kan kombineras med andra atgirder ska det
framga av utredningen. P4 samma sétt bor
det foras en diskussion om ifall utformningen
av végalternativen paverkas av mojligheten
att ocksd anvinda andra atgérder som forénd-
rar trafikefterfragan.

Végutredningen har darfor valt att redovisa
ett alternativ dar en kombination av atgirder
enligt steg 1 till 4 ligger till grund och déar
vagutbyggnad dr en mindre del av 16sningen.
Detta alternativ, Kombinationsalternativet
redovisas 1 kapitel 6-7.
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4. ALTERNATIV SOM UTVARDERAS

4.1 Nollalternativ

Ett Nollalternativ &r ett referensalternativ mot
vilket dvriga alternativ ska kunna jimforas.
Det innehéller sadana fordndringar av det
befintliga trafiksystemet som bedéms komma
till stdnd fram till valt horisontdr 2015 om
man skulle avsta fran att géra ndgra vésent-
liga forandringar i form av stora investe-
ringar eller systemforandringar. Inga stora
investeringar forutsétts goras i nord-sydlig
riktning. Hur ett Nollalternativ ska utformas
ar inte entydigt. Under en tidsperiod pa 10-15
ar kommer inte utvecklingen att sta still 4ven
om viagutredningens beskrivna forslag inte
skulle genomforas.

I denna vigutredning har man valt ett Noll-
alternativ, som utgér fran Regional utveck-
lingsplan for Stockholmsregionen, RUFS,
scenario 2015 Hog tillvéxt. Dock ingér inte
utbyggnad av Klarastrandsleden och ny Hu-
vudstaled med Tritonbro, ej heller Forbifart
Stockholm, delen Hjulsta - Haggvik. I valt
Nollalternativ ingér tillkommande projekt
fram till 2015 enligt f6ljande sammanstéll-
ning.

Viigtrafikleder (de viktigaste)

Sddra och Norra Lanken

Ny E 18 Barkarby/Hjulsta - Kista (E 4)
inklusive Kymlingeldnken

Norrortsleden Héggvik (E 4) - Rosenkélla
(E 18)

E 18 Danderyds k:a - Arninge, sex korfalt
Motorvdg E 18 Rosenkélla - Soderhall

Roslagsviigen, Roslagstull - Alkistan, sex
korfalt

E 4/E 20 Sodertilje - Hallunda, sex kor-
falt
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E4 Rotebro - Upplands Visby, sex korfalt
Sodertdrnsleden inklusive Masmolénken
Nynésvégen, tunnel forbi Gamla Enskede

Ombyggd Rv 73, Algviken - Fors

Kollektivtrafik (de viktigaste)

Citybanan, d.v.s. ny pendeltagstunnel
mellan Sodra Station och Tomteboda

Ny pendeltigsstation i Arstaberg

Nya fjarr- och regionalstationer; Stock-
holm Nord vid Haggvik och Stockholm
Vist vid Barkarby

Tunnelbana Odenplan - Karolinska
sjukhuset

Okad sparkapacitet Tomteboda - Kallhall

Upprustad jarnvig Viasterhaninge-
Nyndshamn

Sparvig Alvik — Ulvsunda - Kista - Akal-
la - Haggvik

Sparvag Sickla - Slussen

Hastighetshdjande dtgérder for
stombussar i innerstaden

Niét av snabba inomregionala
bussforbindelser
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Mollalternativet
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4.2 Vagutbyggnader eller
andra atgarder

I forstudien diskuterades ifall andra atgérder
an vagutbyggnader kan 16sa regionens trafik-
strukturproblem. Exempel ar 16sningar som
dédmpar efterfragan pa bildkande och atgérder
som stimulerar till ett 6kat anvindande av
cykel- och kollektivtrafik.

I denna végutredning utvecklas denna dis-
kussion. Det motiveras av att dven alternativ
som inte dr vigutbyggnad kan bidra till mal-
uppfyllelse och utgora en del av losningen.
Bland étgarder som bedoms kunna paverka
positivt dr inférande av vigavgifter samt
utdkade satsningar pa kollektivtrafik.

For att prova detta har vigutredningen tagit
fram ett underlag “Vigavgifters paverkan pa
nord-sydliga forbindelser” Vigverket publ.
2003:47.

I Stockholms ldns landstings studie “Nord-
sydliga vdigforbindelser i stockholmsomrddet.
Kollektivtrafikscenarier for 2015 Vagverket
publ. 2003:118, provades effekterna av inves-
teringar 1 kollektivtrafik utdover de som finns
planerade i den regionala utvecklingsplanen.
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En slutsats som dras fran utredningarna &r att
enbart vigavgifter eller enbart kollektivtra-
fiksatsningar inte riacker till for att uppfylla
projektmalen. Trots omfattande satsningar pa
kollektivtrafik paverkas inte trafiksituationen
1 vagnitet mirkbart dven om tillgédngligheten
okar. Samtidigt visas att den regionala till-
gingligheten forsdmras nér vigavgifter som
forbéattrar framkomligheten genomfors.

Utredningarna indikerar dock att malupp-
fyllelse skulle kunna ges av alternativ som
kombinerar vigavgifter med kollektivtra-
fikutbyggnad och vignatskompletteringar. I
vigutredningen bendmns sddana alternativ
kombinationsalternativ. Kombinationsalter-
nativ har aldrig tidigare behandlats i en vég-
utredning och i detta avsnitt diskuteras bland
annat hur vigutredningen anpassats for att
ocksa kunna inkludera ett sadant alternativ.
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4.3 Vagutredningens
korridorer

Vigutredningens uppgift dr att ta fram
lampliga korridorer for vigutbyggnadsalter-
nativen och jimfora dessa. Korridoren ska
vara tillrackligt bred for att ge mojlighet att
optimera utformningen i senare skeden men
tillrackligt smal for att inte osédkerheterna ska
dventyra annan planering och forsvéra en ef-
fektiv markanvéndning. En végkorridor kan
enbart ligga till grund for analys av syste-
meffekter. For att beskriva vad som hénder

i korridorens ndromréade fordras istdllet en
preciserad véglinje och viagsektion. Denna
véglinje utgor sedan grund for konsekvens-
beskrivningen. Den beskrivna viglinjen dr
dé ett exempel pa en mojlig 16sning som
ryms inom végkorridoren.

Ett liknande resonemang kan tillimpas pa ett
kombinationsalternativ dér de olika para-
metrarna inte dr fysiska utformningar utan
utgdrs av olika kombinationer av avgiftssys-
tem, kollektivtrafiksatsningar och vigkom-
pletteringar. Det alternativ som beskrivs kan
ses som ett exempel som behovs for kon-
sekvensbeskrivningen. Det ska dock finnas
mojligheter att i ett senare skede optimera
alternativet genom att dndra pa delar i atgér-
derna, t.ex. andra avgifter.

Synsittet dr analogt med vigutbyggnadsal-
ternativens fysiska korridorer. Korridorgrén-
serna i ett kombinationsalternativ far utgoras
av vad som kan anses vara acceptabelt i form
av avgiftsnivaer, hur stort driftunderskott
som kan accepteras i kollektivtrafiken, ac-
ceptans av trangsel med mera. Dessa grénser
kan inte sittas av Vigverket utan bor formu-
leras i1 den regionala planeringen. Végutred-
ningen fastldgger inga sddana grinser utan
nojer sig med att gora bedomningar av om
Kombinationsalternativet héller sig inom ac-
ceptabla grinser.
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4.4 Projektmalen -
precisering

Genom att inkludera kombinationsalternativ
i vagutredningen konstateras att de stdllda
projektmalen maste betraktas i ett trafikslags-
gemensamt perspektiv.

De mél som enbart eller i huvudsak ror vég-
systemet ar:

+ skapa en forbifart for 1dngdistant trafik

» forbattra framkomligheten pé infartsle-
derna

* knyta samman de norra och sddra léns-
delarna och gora det mojligt att fardas
mellan dessa utan att belasta Stockholms
centrala delar

Mal som beror hela trafiksystemet ar:

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

* mdjliggdra en flerkdrning region

» ge forutsdttningar for utveckling i en
region med stark tillvéxt
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Av projektmalen ér det enbart mélet for
den l4ngdistanta trafiken som direkt pekar
pa viagutbyggnad som 16sning. Samréden
har dessutom visat att begreppet langdis-
tant trafik ar svartolkat. Vigutredningen har
tolkat det som trafik pa europavigarna som
passerar Stockholm. Det innebér att resan i
norr passerar Hjulsta alternativt Higgvik och
1 soder Kungens Kurva. Man fangar d& upp
bade trafik frdn E 18 som forutsitts utnyttja
Norrortsleden och trafik pd E 4.

Till den ldngdistanta trafiken skulle ocksa
kunna inrdknas férjetrafik frdn Vartahamnen
och Stadsgirden men eftersom den genereras
centralt 1 Stockholm péverkas den inte av

en eventuell forbifart. Det ar darfor inte lika
naturligt att koppla den till en forbifart.

Med begreppet utjamnad tillgénglighet me-
nas att en béttre balans uppnés mellan re-
gionens norra och sddra delar. Boende i den
sOdra regionhalvan har idag sdmre tillgéng-
lighet till arbetsplatser &n boende i den norra
regionhalva. Utjamnad tillgénglighet uppnas
bade genom fler arbetsplatser i den sddra
regionhalvan och genom forbattrade kommu-
nikationer.

Projektmalen tolkas trafikslagsoberoende vil-
ket for vdgutredningen innebér att det totala
resandet maste beaktas. Ddrmed 6ppnas for
en kombination av viagavgifter, kollektivtra-
fiksatsningar och vigutbyggnad ska kunna
jamforas med vigutbyggnad

Ett sddant kombinationsalternativ skulle kun-
na ge hog maluppfyllelse och det har darfor
kénts angelédget att inkludera ett sddant al-
ternativ 1 vdgutredningen. Metoderna for att
formulera ett sddant alternativ och att stélla
det i relation till vigutbyggnadsalternativ ar
dock outvecklade. Ett kombinationsalternativ
innebér en rad nya frgestéllningar och hur
dessa hanterats redovisas 1 det f6ljande.
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4.5 Kombinations-
alternativet analyseras
pa systemniva

Vigutredningen for nord-sydliga forbindel-
ser hanterar effekter och konsekvenser bade
pa systemniva och pa lokal niva. P4 system-
niva studeras trafikeffekter och i forléngning-
en uppfyllelsen av projektmélen. Inverkan
pa riksintressen och regionala intressen samt
klimatmalet kan ocksé goras pé systemniva.
Pé lokal nivéa aterfinns mycket av konse-
kvenserna for boendemiljon och ménniskors
hélsa, t.ex. markintrang och buller.

Vigutbyggnadsalternativen studeras bade pa
systemniva och pa lokal niva. Konsekven-
serna pa lokal niva ar kopplade till en tankt
utformning som redovisas 1 vigutredningen.
Aven konsekvenser under genomforandeske-
det redovisas for vigutbyggnadsalternativen.

Kombinationsalternativet analyseras bara pa
systemniva. Analysen som redovisas i kapitel
7, Konsekvenser av Kombinationsalternativet
visar att Kombinationsalternativet leder till
forbattrad framkomlighet men i 6vrigt inte
uppfyller projektmalen ndmnvért béttre dn
Nollalternativet. Jimfort med vagutbygg-
nadsalternativen ar det dock skonsammare
mot miljon och dkar trafiksdkerheten.

En sammanvigd beddmning pé systemniva
visar att Kombinationsalternativet inte har
tillrackligt med miljomaéssiga fordelar for att
uppfylla bristerna i maluppfyllelse. Ddrmed
har det inte varit befogat att utstricka analy-
sen till att ocksa omfatta detaljerad utform-
ning och lokala konsekvenser. I miljokon-
sekvensbeskrivningen gors dock vissa sddana
jamforelser med vigalternativen.

Kombinationsalternativet far sjdlvklart ocksa
lokala effekter men Vagverket har inte an-
svar att utreda dessa fullt ut. En sddan utred-
ning inbegriper samtliga berérda huvudmén
for samtliga trafikslag utdver de allménna
vdgarna som Viagverket svarar for.
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4.6 Svart att jamfora
kombinationsalternativ
och vagutbyggnads-
alternativ

En jamforelse mellan alternativ bygger pa
metoder som innebdr att effekter av olika
alternativ berdknas och konsekvenserna jaim-
fors. For vigutbyggnadsalternativ dr dessa
metoder vl utvecklade ndr det géller lokala
effekter. De flesta vigbyggnadsprojekt ger
ocksa i huvudsak lokala effekter. For storre
projekt, framforallt de som berdr téttbebygg-
da omraden kan systemeffekterna dock vara
stora och géingse metoder speglar dé inte lika
tydligt skillnaderna mellan alternativen.

Ett kombinationsalternativ som inkluderar
dven andra atgirder dn vigbyggnadsétgirder
Okar osdkerheterna om metodvalen. De mél
och métt som anvinds for vigbyggnadsét-
gérder ar inte alltid direkt overforbara till att
ocksa beskriva effekterna i ett kombinations-
alternativ. Ett exempel 4r tillgdnglighetsbe-
greppet som i vigsammanhang beskriver hur
manga mélpunkter som kan nds inom en viss
tid. S& formulerat fangar begreppet inte upp
effekten av vigavgifter. Tillgdnglighetsbe-
greppet maste utvidgas nir vigutbyggnadsal-
ternativ ska jimforas med kombinationsalter-
nativ.

Niér végalternativ jAmfors ér det framst ef-
fekterna i vigsystemet som jamfors. Nér ett
kombinationsalternativ fors in 1 jimforelsen
maste hela trafiksystemet betraktas med
effekter inom alla trafikslag. Analyserna
blir ddirmed mer omfattande och ocksa mer
svartolkade.

Typiskt for vagutbyggnader &r att investe-
ringskostnaderna dominerar pd kostnadssidan
och att det pa intéktssidan framforallt uppstar
tidsvinster och trafiksdkerhetsvinster. For ett
kombinationsalternativ ingar utdver inves-
teringskostnaden dven betydande driftkost-
nader. Driftkostnaderna géller framforallt
kollektivtrafiken som &r personalintensiv. Till
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det kommer kostnaderna for att infora och
driva avgiftssystem. Erfarenheten av dessa
faktorer dr idag begransade till ett relativt
litet antal system som finns i drift. Dessutom
gér den tekniska utvecklingen hér snabbt
vilket kommer att férdndra kostnadsbilden.
Osidkerheten om den politiska acceptansen
for viagavgiftssystem dr ocksa stor.

4.7 Viktiga steg i utvarde-
ringen

Vigutredningen ldgger huvudvikten vid att
beskriva och jamfora vigutbyggnadsalterna-
tiven. Det dr endast ndgot av végalternativen
som kan vara foremal for regeringens till-
latlighetsprovning enligt Miljobalken. Vig-
utredningen har disponerats sd att Kombina-
tionsalternativet behandlas forst och darefter
behandlas vagalternativen. Slutligen gors en
sammanfattande virdering av alternativen.

I beskrivningarna redovisas hur de olika
alternativen successivt har valts bort. I dessa
stillningstaganden ingér en bedomning av
hur projektmalen uppfylls, av miljokon-
sekvenser samt teknisk/ekonomisk genom-
forbarhet. Ett alternativ viljs ocksa bort om
det finns ett likartat alternativ som framstér
som klart bittre.

Beskrivningen av Kombinationsalternativet
ska ge ett underlag for att visa ifall vigav-
gifter och kollektivtrafiksatsningar kan bidra
till att avhjélpa bristerna och minska behovet
av eller skjuta upp vigbyggnadsétgirderna.
Inledningsvis beskrivs dérfor ingdende hur
fyrstegsprincipen tilldmpats i forstudien och
1 vigutredningen samt hur fyrstegsprinci-
pen motiverar att ett kombinationsalternativ
inkluderas 1 vigutredningen.

Kombinationsalternativet redovisas med
de stéllningstaganden och resonemang som
ligger bakom forslaget. Konsekvenserna av
detta alternativ redovisas enbart pa system-
niva.
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Med hénvisning till resonemanget 1 avsnitt
4.5 beskrivs vagutbyggnadsalternativen

mer detaljerat &n Kombinationsalternativet
med konsekvenser bade pd systemnivé och
lokalt. I beskrivningen av vigutbyggnadsal-
ternativen analyseras ocksd om avgiftssys-
tem och forstérkt kollektivtrafik kan paverka
valet av véigkorridor eller anldggningarnas
utformning.

Med utgéngspunkt frén méal och métt pa sys-
temniva gors slutligen en jamforelse mellan
vagutbyggnadsalternativen och Kombina-
tionsalternativet.

For vigbyggnadsalternativen gors en mer
ingdende jamforelse som dven inkluderar de
lokala effekterna.

Om Vigverket i sitt stillningstagande viljer
att gd vidare med ett av vigutbyggnadsalter-
nativen lamnas det till regeringen for tillat-
lighetsprovning enligt miljobalken.

Andra alternativ

=
U

alternativ

=
v

Steg 1
Flera alternativ studeras

Alternativ avfors fran
utredningen

Steg 2
Beskrivning och analys

Systemniva

Lokal niva
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Steg 3
Utvardering

KA
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Systemniva

Lokal niva

Steg 4
Vagverkets
stallningstagande

~

1 KA = Kombinationsalternativet

Vigutredningsprocessen

Vagutbyggnads-
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4.8 Faktorer som ar viktiga
for jamforelsen av
alternativen

En svérighet vid beddomningen av konse-
kvenserna av en vigdragning i ndgon av
korridorerna &r att effekterna ar starkt be-
roende av den tekniska utformningen. Tyd-
ligast blir det for miljoeffekter om vigen
dras i tunnel, pa bro eller i ytldge. Korrido-
rerna dr ocksa relativt breda och medger att
vigen antingen kan dras 1 gronomraden eller
i bebyggelseomrdden. Den konsekvensbe-
domning som gors i vagutredningen baseras
dérfor pa ett exempel av en mdjlig teknisk
utformning inom korridoren.

Utgéngspunkten &r att 1 varje korridor
forsoka finna en 16sning som pa bésta sétt
uppfyller Miljobalkens och Viglagens (Lag
1998:803, Viglagen 13§) krav pi att
tillgodose projektets &ndamél med minsta
intrdng och stérningar.

"Vid byggande av vdg skall tillses, att vigen
far sadant ldge och utforande att dndamdlet
med vdgen vinns med minsta intrang och
oldgenhet utan oskdlig kostnad och att hdin-
syn tas till stads- och landskapsbilden och till
natur- och kulturvirden.”

For flera av de alternativ som utretts och
sedan avforts fran utredningen har arbetet
begrénsats till att presentera de tekniska sys-
temutformningar som bedomts vara mojliga
inom en korridor. Alternativen har dé valts
bort baserat pa en bedomning av vad som &r
en rimlig utformning i jimforelse med dvriga
alternativ.

For de viagutbyggnadsalternativ som ingar

1 vdgutredningen, Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda finns en ténkt utformning
som redovisas i kapitel 8, Alternativa vigfor-
slag. Samtidigt &r syftet med vigutredningen
att vdlja vagkorridor och standardniva. Los-
ningar som &r béttre optimerade vad géller
trafikkonsekvenser, kostnader och miljo-
paverkan dr dérfor fortsatt mdjliga att finna.
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Vigutbyggnadsétgirderna i Kombinationsal-
ternativet har inte studerats eftersom endast
systemeffekterna analyseras.

Niér de olika alternativen jamfors sinsemellan
ar bedomningsgrunderna féljande:

Maluppfyllelse, dvs hur ett alternativ kom-
mer att kunna bidra till att uppfylla projektets
mal som baseras pd dvergripande nationella
och regionala méal. De nationella och regio-
nala mélen ingér till stor del i projektmalen.
Forutom de som innefattas 1 projektmélen
ingar dven de nationella mélen trafiksdkerhet
och jamstilldhet.

Miljé, d.v.s. forutsittningarna for att alterna-
tiv ska kunna utformas med minsta intrang
och oldgenhet och med hansyn till de miljo-
mal som ir relevanta for projektet och som
formulerats pé nationell, regional och kom-
munal niva. Miljéfradgorna behandlas spe-
ciellt i miljokonsekvensbeskrivningen som
utgdr underlag for att visa att alternativen &r
forenliga med miljolagstiftningen.

Teknik och ekonomi, d.v.s. mojligheterna att
finna tekniska ldsningar till rimliga investe-
rings- och driftkostnader.

4.9 Systemeffekter

Graden av uppfyllelse av projektets mal kan
till stor del utldsas av de skillnader i resande
och trafikfloden som de olika alternativen
forvintas ge. Trafikprognoser ger information
om fOrvéntat totalt trafikarbete, tillgédnglighet
till kommuncentra och regionala kérnor, tra-
fikmangder pa infartsleder och Gver Saltsjo-
Milarsnittet, restider for 1dngvéga trafik samt
fordelningen av trafik pd viglankar med olika
trafiksdkerhetsstandard. Utgangspunkten har
varit att kunna gora jimforande analyser pa
systemniva dédr dven Kombinationsalterna-
tivet inkluderas. Det innebér att trafikeftek-
terna redovisas trafikslagsgemensamt. For
Kombinationsalternativet dr prognoserna
mindre tillforlitliga dn for vigutbyggnads-
alternativen. For viagutbyggnadsalternativen

ALTERNATIV SOM UTVARDERAS

har prognoserna kalibrerats mot hur trafikan-
ter faktiskt véljer att resa. For Kombinations-
alternativet dr detta inte mgjligt eftersom
végavgifter inte har funnits 1 Stockholm utan
modellerna baseras pa hur trafikanter forvén-
tas reagera pa avgifter. | Kombinationsalter-
nativet betyder det ocksd mer att modellen
som beskriver val mellan olika fairdmedel ar
ratt kalibrerad. Sammantaget innebér oséker-
heterna att jimforelser mellan ett vigutbygg-
nadsalternativ och ett kombinationsalternativ
maste tolkas forsiktigt.

Forandringar 1 fordonsstrommar ger underlag
for miljobeddmningar pa systemniva. Aven
hér blir beddmningarna mer osdkra for Kom-
binationsalternativet.

4.10 Vagutredningens defini-
tion av tillganglighet

I vigutredningens malformuleringar ar till-
génglighet ett centralt begrepp.

Intuitivt uppfattas ett omrade med “god till-
ginglighet” som att man frin detta omrade
med liten resuppoffring kan né ett stort utbud
av méalpunkter. Att ge en mer precis men
dnda lattbegriplig definition av tillgénglig-
het” ér inte helt 14tt. Ett sétt dr att definiera
vad som menas med att en fordndring “6kar
tillgéngligheten” for ett visst omrédet.

1. Om en fordndring innebdr att man med
lagre resuppoffring (restid och reskost-
nad) kan gdra samma resor som forut, sa
betyder det att tillgdngligheten okat.

2. Om en forandring innebér att man med
samma resuppoffring kan na ett storre
urval av malpunkter dn forut, sa betyder
det att tillgdngligheten okat.

I definitionen ovan sigs inget om att till-
gingligheten kan variera for olika personer.
Hur stor tillgdngligheten &r i1 praktiken for
en individ kan t.ex. bero pa dennes inkomst,
bilinnehav eller funktionshinder.
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Hog tillgénglighet &r efterstrdvansvirt av
flera skél. For individen ar det viktigt att
kunna tillfredstilla sina behov av arbetsresor,
inkdp och besok.

For samhdllet ar det ocksa viktigt att upp-
ratthalla en god tillgdnglighet. Omréden dér
tillgangligheten okar blir mer attraktiva att bo
och arbeta 1. Genom att dka tillgéngligheten
kan man dérfor oka utbudet av attraktiva bo-
stader och lokaler for foretag. P4 langre sikt
okar ocksa méngden mark som &r attraktiv att
bebygga.

God tillgdnglighet gor vidare att arbetsmark-
naden fungerar battre, eftersom det gor det
mdjligt for fler att nd en arbetsplats inom
rimlig pendlingstid. Om fler ménniskor kan
nd en given arbetsplats forbéttras relationen
arbetskraft-arbetsplatser, vilket 6kar produk-
tiviten och ddrmed den ekonomiska tillvax-
ten. Och omvént: om en arbetssdkande kan
nd fler arbetsplatser 6kar chansen att han eller
hon hittar ett passande arbete, vilket minskar
arbetslosheten.

Flera faktorer paverkar tillgéanglighe-
ten

Tillgidngligheten kan forbéttras pé tva sétt.
Det ena sittet, som dr det man forst tinker
pa, ar att med olika atgédrder som t ex utdkad
kollektivtrafik eller nya vagar forsoka minska
restider och reskostnader mellan olika delar
av regionen.

Det andra sittet ér att forsoka dka utbudet av
médlpunkter som gar att nd inom given restid
och reskostnad. Enkelt uttryckt gar det ut pa
att packa samman regionen tétare.

Av detta framgar det tydligt att god tillgdng-
lighet méste dstadkommas genom en samord-
nad vdg- och bebyggelseplanering.

Ur policysynpunkt dr det inte heller ovésent-
ligt pd vilket satt tillgdngligheten okar. Det
ar till exempel viktigt att 6ka tillgéngligheten
dér det finns byggbar mark eller en markan-
vindning som har potential att pa annat sétt
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utvecklas. Incitament skapas dé att pa langre
sikt bygga fler bostidder och lokaler i omra-
det, vilket gor det mojligt for fler hushall och
foretag att ta del av tillgédnglighets6kningen.
Det gor att den totala tillgéngligheten 6kar
ytterligare, dels eftersom fler kan tillgodo-
gora sig den ursprungliga tillgénglighetsok-
ningen, dels eftersom nyinflyttningen gor att
utbudet av hushéll och arbetsplatser okar.
Det kan t ex ge underlag for butiker vilket
gor att tillgéngligheten 6kar 1 omréadet.

En liknande multiplikatoreffekt uppnas ifall
tillgdngligheten forbéttras med hjilp av
investeringar 1 kollektivtrafik. Ett 6kat anvan-
dande skapar underlag for att hija standar-
den, t.ex. turtdtheten vilket attraherar nya re-
sande. En forbattring av tillgingligheten for
kollektivtrafik kommer ocksa en storre andel
maénniskor till godo dn vaginvesteringar som
inte ndr de som saknar tillgang till bil.

Sérskilt viktigt dr det att oka tillgédngligheten
1 de regionala kédrnorna for att skapa incita-
ment som leder till den 6nskvérda flerkdrniga
regionen.

Hur mats tillganglighet

Hur ska man mata tillgdnglighet? Till att
borja med bor ett vettigt métt aterspegla hur
mycket tid och pengar som gér at till resor
om man bor 1 ett visst omrade. Men up-
penbarligen ricker inte detta. Boende i ett
omrade med mycket l1ag tillgdnglighet kan ha
lagt resande och reskostnader just déarfor att
utbudet dr déligt. Resandet blir inte prisvirt.
Det innebér dock inte att de boende dér har
mindre behov dn de som bor 1 lattillgdngliga
omraden ddr man reser mer. Man kan tala om
ett undertryckt resebehov 1 omraden med lag
tillgédnglighet.

Det betyder att ett rimligt tillgdnglighetsmaétt
bor besta av summan av tre komponenter:

1. Den genomsnittliga restiden for en bo-

ende 1 omradet

Den genomsnittliga reskostnaden for en
boende i omradet
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3. Virdet av undertryckt resande jamfort
med ett referensomrade

Tillgéngligheten hos ett omrade ar alltsa
hogre ju ldgre summan av restid, reskostnad
och undertryckt resande ar.

I viagutredningen har darfor utvecklats en
modell som definierar tillgdngligheten sa att
den tar hansyn till alla tre termerna enligt
ovan.

Den forsta termen dr den som normalt an-
vands i tillgdnglighetsberdkningar och dven
den andra termen ar relativt l4tt att definiera
och berdkna. Den tredje termen har kunnat
l16sas genom att anvinda sig av vedertagna
begrepp inom nationalekonomi. Enkelt ut-
tryckt jamfors tva omraden med storre och
mindre till-

génglighet. 0 20
Omrédet med ‘ ‘
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raknas utifrdn hur manga farre resor som gors
fran det mindre tillgéngliga omradet till varje
malpunkt i regionen multiplicerad med ett
matt for varje malpunkts betydelse.

En mer matematisk beskrivning finns 1 en un-
derlagsrapport till vagutredningen “7illgdng-
lighetseffekter av nya nordsydliga forbindel-
ser, metodutveckling”.

Metoden har anvints for att kunna jimfora
de olika alternativen. Den medger ocksa att
tillgidnglighetsfordndringar berdknas separat
for kollektivtrafik och biltrafik. En effekt som
blir métbar ar att vigavgifter 6kar midngden
undertryckt resande. Diagrammet nedan vi-
sar hur tillgangligheten (sammanvégt for bil
och kollektivtrafik) idag varierar mellan olika
omréden i lénet.

40 60 80 100 120 140

Innerstaden

storre tillgéng- . R R

Solna

lighet definie- I N 0 medelreskostnad

Sundbyberg

ras som att det | ] @ undertryckt resande

Sth sydvast

inte har nagot | ]

Sth sydost

undertryckt I I R

Sth vasterort

N B m medelrestid

resande. Det Sollentuna
undertryckta Danderyd
resandet 1 Taby
det mindre Huddinge
tillgangliga Jarfalla
omradet be- Nacka
Liding®

Botkyrka

Uppl Vasby

Tyresd

Haninge

Sodertélje

Vallentuna

Nortalje

Sigtuna

Salem

Osteraker

Ekero

Vaxholm

Nynédshamn

Varmdo

Upplands-Bro

Tillgdnglighet for olika kommuner i Stockholms ldn (referensomrdde Centralstationen, kr/resa under maxtimme).
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4.11 Miljoeffekter

Miljoeftekter och konsekvenser redovisas i
miljokonsekvensbeskrivning som ér en sér-
skild bilaga till vigutredningen.

Bedomningarna omfattar en rad miljéaspek-
ter som 1 en sammanfattande bedomning har
sammanforts under foljande fyra begrepp:

¢ Boendemiljo inklusive hiilsa och

sikerhet

Hér ingér buller, luftkvalitet, risker vid trans-
port av farligt gods, visuella varden, kvalitet
pa gronomraden och parker samt tillgdnglig-
het till dessa och andra malpunkter (bar-
ridrer).

e Natur-, kultur- och frilufts-/
rekreationsvirden, samt landskaps-

och stadsbild

Haér ingéar virden knutna till gronstrukturen,
kulturmiljévéarden och sociala véarden for
rekreation samt estetiska kvaliteter.

¢ Hushéillning med mark-

och vattenresurser

Har ingar bedomningar i vad mén projektet
tar mark- och vattenresurser i ansprak som
kan ha stort virde for andra mer ldmpliga
andamal.

Hushallning och kretslopp

Hiér ingar bedomningar av skillnader vad gil-
ler resursatging for i forsta hand icke forny-
bara materialresurser och energi.
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4.12 Miljokonsekvensernas
betydelse

Miljoeffekterna kan ha nationell/global,
regional eller lokal betydelse. De kan vara
mer eller mindre beroende av korridoralter-
nativ och systemutformning.

Koldioxidutsldppen och hushéllning med fos-
sila brénslen i regionen ar direkt beroende av
det totala trafikarbetet medan val av vigkor-
ridor eller teknisk vigutformning har relativt
liten betydelse. Avgdrande dr ekonomiska
styrmedel, utveckling av fordon och bréinslen
samt utbyggnaden av kollektiva trafiksystem.

Pé lokal niva kan luftfororeningar och buller
ha betydande hélsoeffekter.

Nar det géller effekter pa natur- och kultur-
miljéer kan hivdas att nationella och re-
gionala intressen bor vaga tyngre én lokala
intressen 1 jamforelsen mellan korridorerna i
detta skede av utredningen. Emellertid finns
dven starka lokala intressen att trygga goda
bostadsmiljéer och grona rekreationsomréa-
den. Den antagna tillvaxtnivén forutsétter
fortsatt tillgang till attraktiva omraden for
boende och verksamheter.

Trafikleder med stora trafikfloden kan lokalt
orsaka sd hoga luftfororeningshalter att
miljokvalitetsnormer riskerar att verskridas.
En beddmning av detta kommer dven att inga
som en central del i en tillatlighetsprovning. I
denna slutliga provning av regeringen kom-
mer konsekvenser for alla berérda intressen
att provas mot Miljobalkens hinsyns- och
tillatlighetsregler.
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4.13 Teknisk utformning
och kostnader

Den tekniska utformningen beskrivs i kapitel
8, Alternativa vigforslag. Samma utform-
ningskrav giller i de olika alternativen. Stan-
dardskiljande faktorer kan vara lutningar och
kapacitetsfragor.

Kostnader har berdknats 6versiktligt for
vigutbyggnadsalternativen. Motsvarande
berdkningar dr svérare att gora for Kombi-
nationsalternativet som inte ir lika noggrant
utrett.

Drift- och underhéllskostnader dr ocksa en
viktig parameter. En vég i tunnel ger hogre
driftkostnader 4n motsvarande vég i ytldge
beroende pd omfattande tekniska system att
forsorja, kontrollera och underhalla. Kost-
nadsjidmforelser med Kombinationsalterna-
tivet dr svara att gora eftersom driftskostna-
derna inte bara técker drift av systemet (spér,
stationer, fordon m.m.) utan éven erséttningar
till operatorernas (upphandlade entreprend-
rer) personal.

De antaganden om ekonomisk utveckling
som vagutredningen baseras pa innebér
omfattande investeringar i bostdder, lokaler,
service och infrastruktur, uppskattningsvis
over 500 miljarder kronor under en femton-
arsperiod. En rimlig planeringsniva dr att en
tiondel av investeringarna reserveras for att
komplettera transportsystemet. Hur en sadan
niva ska kunna uppnas diskuteras inte 1 vag-
utredningen.
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4.14 Indirekta exploaterings-
effekter

Genomforande av en nord-sydlig forbindelse
med de foljdinvesteringar som blir aktuella
innebdr stora investeringar som paverkar re-
gionens utveckling. Valet av vagkorridor och
dess tekniska utformning kommer att pragla
den framtida stadsutvecklingen i berdrda
regiondelar under mycket lang tid framdver.

I miljokonsekvensbeskrivningen identifie-
ras omraden dér en nord-sydlig forbindelse
kommer att skapa ett exploateringstryck for
handel, verksamheter och bostidder i varie-
rande fordelning. I vissa fall ér ett sidant
exploateringstryck onskvirt, som vid Kung-
ens Kurva, 1 andra fall inte 6nskvért, som pa
Lovon.

I de omraden dir en nord-sydlig forbindelse
passerar befintlig eller planerad bebyggelse
uppstér ett dmsesidigt beroende som behdver
samordnas. Vigverket medverkar i denna
samordning for vigomradets nirzon, s.k.
nidromradesplanering.

Denna planering behover i vissa avsnitt
utvecklas vidare 1 den kommunala fysiska
planeringen i form av fordjupad over-
siktsplanering, FOP som forberedelse till
erforderlig detaljplanliggning. Exempel pa
ett sddant omrade dr Diagonal Ulvsundas
passage forbi Bromma och Solvalla. Andra
exempel dr Kungens Kurva for Forbifart
Stockholm och Huvudsta f6r Kombinations-
alternativet. Valet av korridor paverkar i hog
grad forutséttningarna for en sddan planering.
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