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6. ALTERNATIV MED VAGAVGIFTER,
KOLLEKTIVTRAFIK OCH
FORBATTRINGAR

6.1 Kombinationsalternati-
vet ingar i utredningen

Analyserna enligt fyrstegsprincipen visar att
det 1 detta projekt dr motiverat att inkludera
ett alternativ som inte innehéller nagra nya
vagforbindelser mellan den norra och den
sO0dra regionhalvan men som @nda bedoms
kunna uppfylla vissa av projektmaélen. Detta
alternativ, Kombinationsalternativet, innefat-
tar avgiftssystem, satsningar pa kollektivtra-
fik samt begrinsade vigutbyggnader.

Kombinationsalternativet dr pa grund av
sitt innehall — kommunala vigutbyggnader,
vigavgifter och kollektivtrafik — av annor-

lunda karaktdr &n vigutbyggnadsalternativen.

Skillnaderna bestar 1 att alternativet

skapats 1 forsta hand for att studera 1 vil-
ken grad projektets mal kan nés utan en
ny vagforbindelse 6ver Mélaren,

skulle utredas vidare och genomf6ras av
andra huvudmén an Vigverket.

Analyserna av Kombinationsalternativet dr
inte lika omfattande som for vigutbyggnads-
alternativen. Skélet till det har redovisats 1
kapitel 4, Alternativ som utvdirderas.

For att studera effekter pa systemniva har
trafikprognoser utforts for Kombinations-
alternativet. Trafikmodellen har dock inte
anvénts for att optimera Kombinationsal-
ternativet utan detta har utformats baserat
pa erfarenheter som gjorts 1 tidigare studier
av trafiksystem. Tankegdngarna éterfinns i
avsnitt 6.3, Principer for utformning av kom-
binationsalternativ. Anldggningar som ingar
1 alternativet utformas inte i detalj eftersom
vigutredningen inte kommer att beskriva
lokala effekter utan enbart systemeftekter.
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6.2 Alternativ som avforts
fran utredningen

Enbart utokad kollektivtrafik

I samarbete med Végverket gjorde Stock-
holms Léns landsting &r 2003 en studie av
effekterna av en kraftigt utokad utbyggnad av
kollektivtrafiken. Avsikten var att se ifall en
overflyttning till kollektivtrafiken kan av-
lasta vignitet sd att utbyggnad av nya végar
inte behovs eller kan senareldggas. Analysen
gjordes for ett scenario 2015 och de utdkade
satsningarna omfattade alla planerade inves-
teringar for kollektivtrafik enligt Regional
utvecklingsplan for Stockholmsregionen
(RUFS). Dessutom skapades nya spdrutbygg-
nader 1 form av en pendeltagsforbifart Higg-
vik — Alvsjé med kopplingar till befintliga
jarnvégs- och tunnelbanelinjer, en tunnel-
baneforbindelse Hornstull — Fridhemsplan
och en sparvdg Ropsten — Nacka som sluter
Tvérbanan till en ring.

Analyserna visade att A&ven om atgidrderna ger
en positiv utveckling av resandet med kollek-
tivtrafiken sa far det en liten betydelse for att
avlasta vagsystemet. Antalet passager med bil
over Saltsjo-Malarsnittet minskar endast med
ett par procent. Den 6kning av resandet med
kollektivtrafik som uppnés star heller inte i
paritet med det 6kade utbudet vilket inne-

bar en 1ag beldggning pa tdgen med manga
tomma platser. Det forsdmrar ekonomin for
kollektivtrafikforetagen vilket tillsammans
med den bristande maluppfyllnaden gor att
alternativet har avforts fran utredningen.

Enbart vagavgifter

Pa uppdrag av Vigverket tog Transek AB
2003 fram en studie av vagavgifters paverkan
pa nord-sydliga forbindelser. Tidigare studier
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av avgiftssystem visar att de kan anvéndas
for att ddmpa efterfragan pa vigutrymme.
Genom att biltrafiken begrdnsas dkar fram-
komligheten och trafikens miljopaverkan
minskar vilket bidrar till vissa projektmal.

Vigavgifter innebér dock att antalet resor
minskar &ven om behovet ér lika stort som
tidigare. Dessa undertryckta resor innebir en
vélfardsforlust som har ett samhéllsekono-
miskt pris. Vagavgifter motverkar ocksa pro-
jektmalet att knyta samman regionhalvorna.
For att kunna analysera dessa effekter 1 tra-
fikmodellerna har ett tillgdnglighetsbegrepp
skapats som tar hdnsyn till undertryckta re-
sor. | dessa modeller blir det dirmed mojligt
att bade hantera tillgdnglighetsforbattringar
som beror pa att framkomligheten dkar och
tillgdnglighetsforsamringar som beror pa att
vagavgifter undertrycker resandet.

Analyserna visar att enbart vigavgifter
minskar tillgédngligheten 1 regionen vilket
strider mot projektmélen som syftar till att
oka kontakterna mellan regionens olika delar.
Alternativet enbart vigavgifter har darfor
avforts fran utredningen.

6.3 Principer for utform-
ning av kombinations-
alternativ

Kombinationsalternativet innebér att flera
olika atgérder kombineras fOr att uppna
projektmaélen. Vigavgifter anviands for att
oka framkomligheten pd infartslederna.
Kollektivtrafiksystemet utvecklas for att 6ka
resandet och ddrmed kompensera for den
forsdmrade tillgédngligheten 1 biltrafiksyste-
met. Vidare anvinds véginvesteringar for att
forstirka kapacitetsvaga linkar.

Utgangspunkten r att konstatera ifall det
finns ett Kombinationsalternativ som kan
uppfylla projektmalen utan att forefalla orim-
ligt ur genomforandesynpunkt.

En viktig princip &r att anldgga ett trafik-
slagsneutralt betraktelsesétt. Det innebér att
det dr den totala mélbilden som studeras obe-
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roende av pa vilket sédtt man fardas. Sa 14ngt
det dr mdjligt tolkas darfor projektmalen sa
att de beror alla trafikslag.

En annan bdrande tanke &r att det finns ett
ekonomiskt optimalt trafikflode 1 vigsyste-
met. Underskrids detta flode utnyttjas inte
investeringarna tillrackligt, 6verskrids det s
innebdr det tidsforluster p.g.a. trangsel. For
resonemangen har antagits att detta optimala
fldde ligger pa 20 000 fordon per dygn och
korfalt. Det innebér att under maxtimmen
utnyttjas full kapacitet, 5 500 fordon pa tre
korfalt 1 den mest belastade riktningen och
totalt 1 bada riktningarna cirka 9 000 fordon.
Situationen aterspeglar ungefér dagens situa-
tion Over Saltsjo-Mélarsnittet. Det innebér att
det finns tringsel under maxtimmarna som
regleras genom att bildkande anpassar sina
restider. Att helt ta bort denna trangsel be-
doms inte vara samhéllsekonomiskt optimalt.

Vidare antas att det gar att skapa ett vig-
avgiftssystem som reglerar nivaerna till

de optimala. Darfor forutsitts ett tekniskt
system som dr tillrdckligt flexibelt och ett
végstracksbaserat system dr da béttre én ett
tullsystem.

Kollektivtrafiken byggs ut sa att den kan
attrahera den undantringda trafiken. Lands-
tingets utredning om utdkad kollektivtrafik,
“Nordsydliga vigforbindelser i stockholms-
omrddet. Kollektivtrafikscenarier for 2015,
har legat till grund for att bedoma vilka kol-
lektivtrafiksatsningar, forutom de som finns i
regionplanen, som kan bidra till att uppfylla
projektmalen. Analyserna visar att det fraimst
ar pendeltagsutbyggnad som ger den moj-
ligheten. Utbyggnad av tunnelbana mellan
Fridhemsplan och Liljeholmen ger inte s&
mycket dkat resande utan innebar framforallt
omflyttning mellan olika kollektiva resvagar.

Utbyggnaden av kollektivtrafiken koncen-
treras pé atgirder som ger effekter pa pro-
jektmélen. Det &r dérfor inte nddvéndigt att
inkludera alla investeringar pa jirnvégssidan
som finns 1 den regionala utvecklingsplanen
efter 2015 eftersom de investeringarna inte
bedoms effektivt bidra till projektmalen.
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De vidgobjekt som tagits med utgor forstirk-
ningar i nord-sydlig riktning och alternativ
till E 4.

En analys gjordes av tidigare utredningar om
vagavgifter och satsningar pd utokad kollek-
tivtrafik, "PM angdende kollektivtrafik och
vdgavgifter i vigutredningen nord-sydliga
forbindelser i stockholmsomrddet ”. Denna
konstaterar:

* Kollektivtrafikresandet dominerar i snittet
over Saltsjo-Mailaren.

» Vigavgifter minskar bilresandet i lidnet
med 5-15 % dir de hogre siffrorna avser
maxtimmetrafik.

» Utbyggnad av kollektivtrafik 6kar resan-
det men paverkar bilresandet obetydligt.

* Det ér kostsamt att 6ka resandet genom
kollektivtrafikinvesteringar.

En bedomning av effekterna av satsningar pa
kollektivtrafiken under forutsittning att vig-
avgifter inforts gjordes enligt tabellen nedan.

Tabellen visar att kollektivtrafikforbéttringar
okar resandet med kollektivtrafik med 9 %
men en del dr dverflyttningar fran biltrafik
och cykel sé att nettot bedomdes bli 7 %.

Atgird Index
Begransad vagutbyggnad med avgifter 100
;E;z?reléggning av kollektivinveste- +3%
Ny pendeltagslinje éver snittet +2%
Okad kvalitet i systemet +4%
Minskad biltrafik samt gang och cykel -2%
Totalt 107

Resande over Saltsjé-Mdlarsnittet under morgonens
maxtimme 2015
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6.4 Kombinationsalternati-
vets innehall

I Kombinationsalternativet ingar savil vag-
forbattringar som utdkade satsningar pa kol-
lektivtrafik samt system med véigavgifter.

Vagforbattringar

Soder om trafikplats Vistberga breddas E 4
ner till Kungens Kurva. I norr skapas en
parallell led till norra E 4 fram till Kista.
Den utgors av en forstirkt Klarastrandsled
tillsammans med utbyggnad av Huvudstale-
den och en forbdttring av Ulvsundaleden.

Ulvsundaleden blir en fyrfiltig led norr

om flygplatsinfarten med enbart planskilda
korsningar och ansluts 1 norr till den plane-
rade Kymlingeldnken. Via Tritonbron dver
Billstaviken och Huvudstaleden kopplas den
till E 4/E 20 vid Karlberg. Ddarmed skapas
dven en forbindelse frén Norra Lanken via
Huvudstaleden till Vésterort vilket innebér
att Tranebergsbron och Essingeleden norr om
Drottningholmsvigen avlastas.

Huvudstaleden har dversiktligt utretts 1996
av en arbetsgrupp med deltagare fran Stock-
holm, Solna och Sundbyberg. Den planeras
bli en fyrfaltig trafikled, delvis i tunnel, som
ansluter till Ulvsundaleden vid flygplatsinfar-
ten 1 en planskild korsning.

Klarastrandsleden byggs ut till fyra korfalt.
Atgirden syftar i forsta hand till att avlasta
gator 1 innerstaden samt ge mojlighet till en
bittre balansering av trafikbelastningen pa
infartslederna. Olika forslag till atgérder har
utretts av Stockholms stad som forordar ett
alternativ som innebér en utbyggnad med yt-
terligare ett korfalt norrut, totalt tre korfilt.

Ett primért mal ar att 6ka kapaciteten over
Saltsjo-Malarsnittet. Mojligheten att bredda
Essingeleden med tva korfalt har studerats,
men bedomts medfora orimligt stora ingrepp
och kostnader. Den 6kade kapaciteten for
bilar 6ver Saltsjo-Mélarsnittet blir darfor
marginell.



UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

ALTERNATIV MED VAGAVGIFTER, KOLLEKTIVTRAFIK OCH FORBATTRINGAR

Fombinationsalternativ

ntliga Vel DO IV W e
@nbgl noaalt
E1|.l.!' 1R SRENN Qar LiOnee M
Befintdiga spa och mya spar

Twarbana 1l Ropsten,
iy indeatrulch

g .'.
s

. 1orsianrenghpgracenng

Kombinationsalternativ




ALTERNATIV MED VAGAVGIFTER, KOLLEKTIVTRAFIK OCH FORBATTRINGAR

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

I soder breddas E 4/E 20 i huvudsak sym-
metriskt fran sex till atta korfalt frdn Kung-
ens Kurva (norr om Smistavégen, grins for
projektet) fram till den nyligen ombyggda
och kapacitetsforstarkta trafikplatsen Vist-
berga. Hela avsnittet ligger pd mark men flera
trafikplatser och andra planskilda passager
tvirs E 4/E 20 paverkas.

Vid trafikplats Véstberga finns sex genomga-
ende korfalt samt en ramp sdderut fran S6dra
Lénken och en norrut till S6dertéljevdagen. De
atta korfalten kan alltsa anslutas utan ytterli-
gare ombyggnad.

Norr om trafikplats Nyboda planeras inga
atgarder pa E 4.

Vagavgifter

Det tinkta avgiftssystemet innebdr en strdck-
baserad avgift som dr hogre i innerstaden dn
i ytterstaden. Det dr inte kopplat till plane-
rade forsék med tringselskatt.

Olika modeller for avgiftsupptag har provats
1 de utredningar om vigavgifter som genom-
forts for Stockholmsomréadet. I teorin &r det
samhéllsekonomiskt optimala att vigavgifter-
na speglar den marginalkostnad som trafikan-
ten orsakar samhallet. Det innebér att det ska
vara dyrare nér trafiken dr tdtare och dar det
bor fler ménniskor.

I Kombinationsalternativet har valts en
avgiftsstruktur som &terfinns 1 ett forsknings-
projekt om kombinationer av vigavgifter
och kollektivtrafikdtgarder (Vigverket och
Vinnova 2003). Avgiften varierar 6ver dyg-
net sa att den dr 2 kr/km 1 innerstaden under
hogtrafik som sedan sjunker under ovrig tid
pa dagen till 1 kr/km och &r avgiftsfri 6vriga
tider pd dygnet. I ytterstaden och ovriga lanet
ar avgifterna 0,50 kr/km under hogtrafik och
avgiftsfritt 1 6vrigt, se tabell bredvid.

For att klara en malsittning att dagens trafik-
situation over Saltsjo-Malarsnittet inte skall
forvirras bor trafiken inte dverstiga 20 000
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fordon per dygn och korfalt. Det innebér att
savil Essingeleden som Klarastrandsleden
maste belastas av den hogre avgiften, samma
som i innerstaden.

Inner- | Ytter- | Ovriga
staden | staden | delar
Hogtrafikperiod 2 0,5 0
kl 7-9
Hogtrafikperiod 2 0,5
kl 16-18
Mellantrafik- 1 0 0
period kl 9-16
Ovrig tid 0 0 0

Kilometeravgifter, kronor per kilometer

(1997 ars prisnivd)

Forménsbeskattning av parkeringsplatser vid
arbetsplatser tillampas enligt géllande lag-
stiftning liksom 1 de andra alternativen.

Utokad kollektivtrafik

Satsningarna inom kollektivtrafiken inriktas
pa sadana investeringar som kan bidra till
projektmalen. Framst handlar det om att 6ka
reshastigheten och tillforlitligheten 1 systemet
samt att erbjuda en god komfort.

Ny pendeltdgstunnel Higgvik-Alvsjo

Reshastigheten i systemet hojs genom att
en ny pendeltagsforbindelse upprittas mel-
lan Alvsjd och Higgvik med bytespunkter
i Ornsberg, Alvik, Sundbyberg och Kista.
Under morgonens hogtrafik skulle den nya
pendeltagslinjen fa 18 turer samtidigt som
den medger fler resor utan byten.

Tvdarbanan

Utbyggnad av Tvérbanan tidigareldggs s att
hela den planerade utbyggnaden norrut inklu-
sive strackningen Universitetet - Ropsten star
klar redan 2015.
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Ovriga dtgérder

Forbattrat underhall och organisatoriska
forandringar minskar trafikstorningarna.
Taxestrukturen utformas for att ocksé locka
sdllanresendrer och for att mgjliggdéra kombi-
nerade resor med flera fairdmedel.

Kvaliteten i transportsystemet hojs med
béttre vagnar och upprustade stationer.

Vigutredningen har inte djupare analyserat
vilka investeringar som dr mest angelidgna
och tar inte heller stéllning till redan plane-
rade investeringar som t.ex. Citybanan eller
Tvérbanans forldngning.

6.5 Forutsattningar for
forverkligande

Ett genomforande av Kombinationsalterna-
tivet skulle forsvéras av att delarna har olika
huvudmin for planering, finansiering och ge-
nomforande. Den samordning av insatserna
som skulle vara nddvindig for ett forverkli-
gande fOrutsdtter ett statligt initiativ och en
regional medverkan.

Huvudsakliga planeringsinsatser sker pa
savil nationell som regional och lokal niva.
Huvudinstrumenten ér:

Banverkets nationella plan 2004-2015

Vigverkets nationella plan 2004-2015
Léansplanen 2004-2015

Stockholms ldns landsting, ddr Region-
plane- och trafikkontoret (RTK) star for
planering pa 10-30 &rs sikt och Storstock-
holms Lokaltrafik (SL) for planering 0-10

ar:
o RTK, genom RUFS

o SL, den langsiktiga planen bryts ner
till en genomforandeplan, vanligast
1-3 &r (ev. 5 ar)

Kommunernas planering
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6.6 Aktorernas ansvar for
delar i alternativet

Icke-fysiska atgarder for kollektivtra-
fiksystemet

Beslut av landstingsfullmaktige styr

SL:s verksamhet. SL stér for drift och un-
derhéll samt bland annat kvalitet pd vagnar
och stationer. Taxestruktur och niva bestdms
av landstingsfullméktige. Organisatoriska
forandringar ansvarar SL och dess styrelse
for. SL planerar for bytespunkter etc. sé att
mojligheten att kombinera resor med olika
fardsatt underléttas.

Investeringar i sparvagsobjekt

Banverkets nationella plan anger att vigav-
gifter utgor en osdkerhet som kan komma att
Oka behoven av sparinfrastruktur och ut-
byggd regional kollektivtrafik. Ett inférande
av vagavgifter kommer att 6ka behoven av
sparinvesteringar i Stockholmsregionen,
vilket 1 sin tur kan innebéra behov av att for-
dndra den ldngsiktiga planen.

Tvdrbanan

Delen till Ropsten finns inte med i Ban-
verkets nationella plan 2004-2015. Delar

av banan dr dock med i1 Banverkets natio-
nella plan da statsbidrag kommer att ges for
utbyggnad av delarna Slussen - Hammarby
Sjostad - Saltsjobaden samt strickan Alvik

— Ulvsunda - Solna station. Delen till Rop-
sten finns med 1 RUFS (tidsram 2015-2030)
men tidigareldggs 1 Kombinationsalternativet
till 2015, vilket skulle innebéra ett behov av
att fordndra den nationella planen. Lands-
tingsfullmiktige ger SL i uppdrag att paborja
planering, d.v.s. att investeringen fors in 1
SL:s genomforandeplan. SL:s styrelse ger da
SL 1 uppdrag att sétta igdng fortsatt planering
av Tvérbanan, enligt planeringsprocessen for
jarnvdg. Nir banan till Ropsten dr klar star
SL for driften.
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Ny pendeltagstunnel Héiggvik-Alvsjé

Ny pendeltigstunnel Higgvik - Alvsjo ingar
inte 1 vare sig RUFS eller Banverkets lang-
siktiga planering for jarnvigssystemet. Om
atgirden skulle genomf6ras maste den darfor
inforas 1 den nationella planen vid nésta
revideringstillfélle, férmodligen 2007. Vid
ett drifttagande ansvarar SL for pendeltags-
trafiken som upphandlas i1 konkurrens. Det ér
daven mojligt att trafikera tunneln med gods-
och persontdg. Ansvaret for banan ligger hos
Banverket. Stationer som enbart trafikeras

av pendeltag ansvarar SL for och Banverket
for stationer dér dven fjarrtag stannar. En ny
pendeltagstunnel skulle innebira att tva spér-
forbindelser 1 det nationella nétet finns 6ver
Saltsjo-Mélarsnittet.

Kapaciteten okas avsevért genom Citybanan
som ligger i framkant i planeringen genom en
politisk 6verenskommelse pd nationell och
regional niva. Denna tunnel ingér 1 de objekt
som har planerad byggstart 2004-2006. Att
16sa kapacitetsproblemen vid den s.k. ge-
tingmidjan i centrala Stockholm har varit av
nationellt intresse och Citybanan finansieras
darfor till stor del av staten genom medel i
den nationella planen. Resterande del forut-
satts regionen finansiera vilket kréver poli-
tiska dverenskommelser pa regional niva.

Vagavgifter

Ett system av vigavgifter kriaver riksdagsbe-
slut eftersom det handlar om ny lagstiftning
for skatt. Den 2 juni 2003 beslutade kom-
munfullmiktige 1 Stockholms stad att god-
kdnna genomforandet av ett forsok mellan 12
juni 2005 och 31 juli 2006 med miljéavgifter/
trangselskatt 1 Stockholms stad. Detta under
forutséttning att riksdagen fattar beslut om
en lagstiftning som majliggor detta. Beslut
om lagen om tringselskatt och om genomfor-
andet av forsoket fattades av riksdagen den
16 juni 2004.
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Miljoavgifterna ska atergé till Stockholms-
regionen for investeringar i kollektivtrafiken
och i infrastruktur som hor samman med for-
sOket. Staten ansvarar for de kostnader som
under forsoksverksamheten uppstar samt for
de kostnader som uppkommer for den kollek-
tivtrafiksatsning som utgor en viktig del av
forsoket med trangselskatt liksom eventuellt
okade kostnader inom berdérda myndigheter.
Den extra kollektivtrafiksatsningen skall
péaga till och med den 31 december 2006.
Regeringen avser att i budgetpropositionen
for 2005 foresla att ett nytt anslag upprit-

tas i statsbudgeten frén vilket erséttningar
till Stockholms stad och trafikhuvudmannen
(SL) for deras kostnader i samband med for-
soket skall utbetalas.

Vigavgifter planeras alltsd att inforas men
dess varaktighet kan inte forutses forridn
testperioden &r slut och de politiska besluten
fattats 1 frdgan vid denna tidpunkt. Efter {or-
sOksperioden ska viljarna ta stédllning till om
forsoket ska permanentas 1 en folkomrdstning
1 samband med valet 2006.

Det system for vigavgifter som foreslas for
Kombinationsalternativet skiljer sig pa flera
satt fran det planerade forsoket med tringsel-
skatter. Utfallet av forsoket med trangselskatt
kan dnd4 fa avgorande betydelse for Kom-
binationsalternativets langsiktiga forverkli-
gande och héllbarhet.
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Vaginvesteringar

E 4/E 20 Kungens Kurva-Vistberga/Nyboda,
forstdrkning och uppgradering

Investeringen finns inte med 1 RUFS eller
som enskilt objekt 1 den nationella planen.

Ulvsundavdgen (viig 279), forstirkning och
uppgradering

Investeringen finns med i RUFS, tidsram
2000-2015. Objektet finns inte med i ldnspla-
nen 2004-2015.

Klarastrandsleden, forstirkning och uppgra-
dering

Investeringen finns med 1 RUFS, tidsram
2000-2015. Olika forslag till 16sningar har
utretts men politiskt beslut har Stockholms
stad dnnu inte fattat och finansiering saknas. I
forsta hand kommer ett tredje korfalt att byg-
gas. Efter 2012 kan en fyrfiltighet bli aktuell,
efter Norra Lénkens fardigstdllande.

Huvudstaleden

Investeringen finns med 1 RUFS, tidsram
2000-2015. Leden har dversiktligt utretts
1996 med en arbetsgrupp fran Stockholm,
Solna och Sundbyberg. Dessa kommuner har
under 2004 gemensamt paborjat en ny utred-
ning. Solna stad dr huvudman vilket innebér
att kommunen har den huvudsakliga radighe-
ten over ledens forverkligande. Mojligheten
att finansiera delar av tunneln genom dkad
exploatering har ocksd undersokts av kom-
munen.
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Ovrigt

Forutom myndigheter finns andra aktorer
som skulle behdva engageras for att realisera
Kombinationsalternativet. Mobility Mana-
gement, atgirder for att paverka efterfragan
pa resor, kan initieras av saval offentliga
som privata aktorer. Forbattrad information
forbattrar ocksa effektiviteten i systemen:
ansvaret ligger pa respektive huvudman att
utveckla sina system for information men kan
ocksa utvecklas i samarbete, som i exemplet
Trafik Stockholm (trafikledningscentral).

Juridiska provningar

Kombinationsalternativet skulle innebéra
juridiska provningar i enlighet med géllande
planerings- och projekteringsprocess for vig
och jirnvdg. Provning enligt miljobalken &r
aktuell for de fysiska investeringarna. Med
jarnvégs- alt. vdgutredningen som grund
provar regeringen de storre infrastrukturob-
jektens tillatlighet. Inom detaljplanelagt om-
rade sker en samordning med kommunernas
handléggning enligt plan- och bygglagen.

Vigavgifter beslutas av riksdagen eftersom
den definieras som skatt och inte som avgift
enligt den juridiska tolkningen av géllande
lagstiftning som gjorts inom Stockholms-
beredningen. Varje fordndring i avgiftsni-
van maste beslutas av riksdagen vilket gor
systemet otympligt eftersom det kommer

att finnas behov av att kontinuerligt gora
smérre justeringar av grianser och tider. Ett
dynamiskt system som automatiskt anpassar
avgiftsnivén i forhéllande till trafiksystemets
belastning beddms inte vara mdjligt med den
géllande lagstiftningen.
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6.7 Mojligheter till etappvist
forverkligande

En etappvis utbyggnad av Kombinationsal-
ternativet skulle vara mojlig men styrs i hog
grad av hur olika aktorer kan finansiera sina
ataganden. Resursfordelningen och priori-
teringsordningen dr beroende av politiska
beslut pé lokal, regional och nationell niva.

Kombinationsalternativet omfattar dtgarder
som kan placeras in i fyrstegsprincipens
samtliga steg. For detta alternativ visar

det sig vara ganska logiskt att f6lja de fyra
stegen ocksé tidsméssigt. Det &r till exem-
pel onskvirt att kollektivtrafiken forbéttras
innan vigavgifter infors si att fler bilister
kan lockas att anvédnda kollektiva firdmedel.

Prioriteringsordningen innebir ocksa en
anpassning till planeringstiderna dir de

stora investeringarna i steg 4 har den langsta
planeringsprocessen. Ur finansieringssyn-
punkt dr det ocksa viktigt att ha vigavgifter
tidigt eftersom det genererar intdkter som kan
anvindas for investeringar. Det forutsétter da
att de tekniska l6sningarna for ett strickbase-
rat system har utvecklats tillrdckligt langt.
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Steg 1 tilldimpas i och med att kombina-
tionsalternativet innebér forstirkning och
forbattring av kollektivtrafiken. Valet av
fardsatt kan paverkas genom att kollektiv-
trafiken forbttras till att bli ett mer attrak-
tivt alternativ for bilister och ett vésentligt
béttre sitt att firdas for dem som redan éker
kollektivt.

Férdséttsvalet kan pdverkas av ett antal
icke-fysiska atgérder:

* Forindringar 1 taxestruktur sé att den
lockar séllanresenéarer

» Forbittrat underhall sa att tillforlitlighe-
ten okar

* Organisatoriska fordndringar

* Mojligheten att kombinera resor med
olika fardsatt underléttas

+ Koyvaliteten hojs med béttre vagnar och
upprustade stationer

Steg 2.1 det andra steget infors vigavgif-
ter.

Steg 3. I det tredje steget sker forstirkning
och uppgradering av foljande strickor:

* E 4/E 20 Kungens Kurva-Vistberga/
Nyboda

* Ulvsundavigen

e Klarastrandsleden

Steg 4. Ny strackning av vig respektive
spar som innebér att steg 4 tillimpas:

Vig:
* Huvudstaleden
Spar:

» Tvérbana till Ropsten

+ Ny pendeltigstunnel Higgvik-Alvsjd
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7. KONSEKVENSER AV
KOMBINATIONSALTERNATIVET

I viagutredningen gors ingen analys av hur
Kombinationsalternativet utformas i detal;.
Det finns inga ritningar framtagna i viagutred-
ningen som visar lokaliseringen och utform-
ningen av tekniska ldsningar. Konsekven-
serna av Kombinationsalternativet redovisar
enbart effekter pa systemniva.

Forst gors en analys av hur alternativet lever
upp till projektmalen. Direfter redovisas
alternativets konsekvenser for miljon och
slutligen dess tekniska och ekonomiska kon-
sekvenser.

Kombinationsalternativet innehéll beskrivs i
kapitel 6.4.

7.1 Konsekvenser for
projektmalen

Underlaget for bedomningar av hur projekt-
madlen uppfylls utgors av analyser med hjélp
av trafikmodeller. Trafikmodellerna beréknar
trafikalstring och resor ifran antaganden om
bl a markanvéndning, befolkning, kostnader
for resor, hushallsinkomster samt de olika
trafiksystemens uppbyggnad och kvalitet.

For de olika projektmalen har valts ett antal
indikatorer som ska spegla hur vl 16sningen
uppfyller mélen. Indikatorerna ér valda sa
att de kan berdknas 1 trafikmodellen. Berdk-
ningar gors sdvil for biltrafiksystemet som
for kollektivtrafiksystemet.

Framkomlighet

Mdlen dr att knyta samman de norra och
sodra ldnsdelarna och gora det majligt att
firdas mellan dessa delar utan att belasta
Stockholms centrala delar, att skapa en for-
bifart for langdistant trafik samt att forbdttra
framkomligheten pd infartslederna.

Indikatorer

Som matt pa formdgan att knyta samman
regionen anvinds trafikmadngderna dver
Saltsjo-Mélarsnittet. Forbifartsmdjligheterna
anges av tiden det tar att fardas fran Haggvik
till Kungens Kurva. Framkomligheten méts
som restider pa infartslederna och flaskhalsar
illustreras baserat pd berdknade hastighets-
nedsdttningar. Tréngsel definieras hir som
mer eller lika med 60 % hastighetsnedsitt-
ning.

Trafikprognoser

Trafikprognoserna i vigutredningen bygger
alla p4 samma forutséttningar for markan-
viandningen och befolkningstillvdxten for ar
2015 och 2030. Underlaget ér taget fran Re-
gional utvecklingsplan for Stockholmsregio-
nen (RUFS) alternativ Hog. Den ekonomiska
tillvaxten antas 6ka hushallens disponibla
inkomst med 2 % per ar och befolkningen
forutsitts 6ka med 300 000 invanare under
en femtonarsperiod. Kostnaden for att dka

bil forutsitts 6ka 1 samma takt som andra
hushéllsutgifter. Indata har bearbetats i
Vigverkets trafikprognosmodell SAMPERS
som berédknar resebehovet utifrdn socioeko-
nomiska data for 2800 omraden i Mélardalen.
Modellen fordelar resebehovet mellan alla
mojliga resor med olika mélpunkter, d&renden
och fardmedel. Berdkningar gors for olika
tider pa dygnet och kompletteras med sarskil-
da berdkningar for den yrkesmaéssiga trafiken.

Forutsittningarna samt modellens inre
egenskaper tenderar att ge for hoga biltrafik-
floden. I vigutredningen har detta hanterats
sd att 1 forsta hand prognoserna 2015 har
legat till grund for resonemang och slutsatser.
Prognos 2015 ska da tolkas som en mgjlig
utveckling som intriffar efter 2015.
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Faktorer som paverkar och 6kar kollektiv-
trafikens omfattning ar bl.a. befolkningsok-
ning och kollektivtrafikutbyggnader. Andelen
kollektivtrafik av det totala resandet visar en
sjunkande trend, biltrafiken 6kar snabbare.
Det som verkar negativt pd kollektivtrafikan-
delen &r utglesningen, bebyggelsen sprider ut
sig pd en storre yta dn vad som motiveras av
befolkningsokningen. En ekonomisk utveck-
ling som innebir storre hushallsinkomster
okar bildgandet och ocksa virderingen av
tid. Darmed Okar behovet av att ta sig fram
snabbt och dir dr bilen ofta mest effektiv
men beror ocksa pa végnétets kapacitet och
spartrafikens standard.

De analyser som gjorts i trafikmodellerna vi-
sar att bilresenérer och kollektivtrafikresené-
rer kan uppfattas som statiska grupper. Mo-
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dellerna visar skenbarligen att forédndringar

1 kollektivtrafiksystemet far i forsta hand
konsekvenser for dem som redan éker kol-
lektivt. P4 motsvarande sétt far fordndringar
1 biltrafiksystemet i1 forsta hand effekter pé de
som redan dker bil. Det som visas i model-
lerna dr dock enbart de aggregerade vérdena.
Bakom siffrorna kan det vara minga som
bytt firdmedel utan att det framgéar av net-
tovirdena.

Resandet med bil respektive kollektivtrafik i
lanet har berdknats for morgonens maxtimme
och for vardagsdygn. Bilresandet 4r mer
utspritt dver dygnet dn kollektivresandet,
som till storre del utgors av arbetspendling.
Darfor har kollektivtrafiken en stdrre andel
av resorna under maxtimmen an over hela
dygnet.

Konsult

- *4 ﬁm Nord-sydiig forbindelse
r .‘ R MR ity Rty b ey (THN
S e
forre iy s e

Relativ hastighetsnedsdttning 2015. Rott och orange innebdr mer dn 60 % hastighetsnedsdttning.
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De trafikprognoser som gjorts for Kombina-
tionsalternativet har inte omfattat effekter av
kvalitetssatsningar. Dessa bedoms minska
biltrafikflodena med ytterligare 2 % vilket
har kompletterats till tabellen nedan och har
ocksa beaktats 1 miljokonsekvensbeskriv-
ningen.

Biltrafik

Modellberdkningar men dven erfarenheter
fran stdder dar vagavgifter inforts visar att
trafiken vid lamplig avgiftsniva kan minska
med 10-20 %. Med den kombination av
avgifter och kollektivtrafiksatsningar som
redovisas for Kombinationsalternativet blir
minskningen i den storleksordningen. Trafik-
flédena pa Essingeleden och Vésterbron blir
174 000 f/d respektive 47 000 f/d 1 prognosen
2015. Detta ér 11 % respektive 19 % lagre dn
1 Nollalternativet. Klarastrandsleden byggs ut
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till fyra korfélt vilket gor att trafikminskning-
en pa Soderleden blir mindre &n pa ovriga
forbindelser over Saltsjo-Mélaren.

For den langdistanta trafiken innebér alterna-
tivet ingen vagforkortning jamfort med idag
men végavgifterna ger mojlighet att tranga ut
trafik som inte ar lika betalningsbendgen som
den langdistanta trafiken. Reshastigheterna
blir snabbare dn 1 Nollalternativet. Det giller
aven infartslederna. Totalt blir reshastighe-
terna pd infartslederna under maxtimmen
10-20 % snabbare 4n 1 Nollalternativet.

Flaskhalsar kommer att finnas kvar men blir
ndgot farre jimfort med Nollalternativet,
(jadmfor kap 9.3).

I 6vrigt minskar trafikflodena generellt pa va-
garna i Stockholmsregionen. Det totala trafik-
arbetet i lanet minskar med 6 % jamfort med
Nollalternativet till ca 34 Mfkm (miljoner
fordonskilometer) per dygn. Aven

Biltrafik Dygn Max- Jiamférelse trafiken dver Saltsjo-Maélarsnittet
timme | med Noll- minskar. Trafiken berdknas uppgé
alternativet till 379 000 f/d ar 2015 vilket ar en
Dygn | Max- minskning med 9 % jamfort med
timme | Npllalternativet. Det minskade
Trafikarbete i AB | 34 000 2500 6% [-9% biltrafikresandet forklaras av info-
lan (1000-tal fkm) randet av vigavgifter och utdkade
Trafik 6ver S-M [ 379000 |24000 |- 9% |-15% satsningar pa kollektivtrafik.
snittet (f/d)
Trafik pa Gron- 174000 |[11600 |-11% |-16%
dalsbron (f/d)
Trafik pa Central- | 120 000 | 7 300 2% -10 %
bron (f/d)
Trafik pa Vaster- | 47 000 2600 19% | -27 %
bron (f/d)
Restid vaster- 19,8 -16 %
ifran! minuter
Restid norrifran> 16,0 -15 %
minuter
Restid soder- 13,5 -8 %
ifran3 minuter

! Medelviirde av restiderna: Bergslagsplan — trafikplats Fredhéll, Tappstrom — tra-

fikplats Fredhill, trafikplats Hjulsta — Norrtull via Kymlingeldnken.

2 Medelvirde av restiderna: Rosenkilla — Roslagstull, Haggvik - Norrtull.

3 Medelvirde av restiderna: Jordbro - Sodra Lénken, Huddingevégen - S6dra Léan-

ken, trafikplats Varby - trafikplats Nyboda.

Biltrafikresande, Kombinationsalternativ
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Modellberdknad trafik 2015 (f/d)
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Kollektivtrafik

Kombinationsalternativet syftar till att ge
kollektivtrafikresendrer en hogre standard dn
1 Nollalternativet. Det sker genom utbyggnad
av sparsystem men dven genom att vigavgif-
ter frigdr gatuutrymme som kan utnyttjas av
busstrafiken.

Som bas ligger Nollalternativets kollektiv-
trafik. Scenariot innebér att snabbsparviagens
forldngning fran Universitetet till Ropsten
som finns med i Nollalternativet 2030 &ter-
finns i Kombinationsalternativet 2015. Vidare
ingar en pendeltigstunnel mellan Alvsjd och
Haggvik med bytespunkter for tunnelbana
och regionaltig. Okad komfort i vagnar

och pé stationer ska ocksa bidra till ett 6kat
resande.

Analyser av alternativet, visar att scenariot
jamfort med Nollalternativet innebér en
minskning av bilresandet (5300 farre resande
over Saltsjo-Mélarsnittet under morgonens
maxtimme berdknat med 1,25 resande per
fordon). Kollektivtrafikresandet 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet 6kar med 10 % (7300 resande)
under morgonens maxtimme jamfort med
Nollalternativet. Resande med pendeltag
berdknas 6ka med en femtedel under formid-
dagens maxtimme. Resandet pd tunnelbanan
fordandras inte medan 6vrigt resande minskar.
Antagligen sker en stor omfordelning av re-
sandet inom kollektivtrafiken till f6rmén for
de snabbare forbindelserna.

KONSEKVENSER AV KOMBINATIONSALTERNATIVET

Den utbyggda kollektivtrafiken innebér en
hogre standard for de som pendlar in mot
centrum. Fler resmdjligheter, attraktivare
vagnar och stationer samt hogre hastigheter
okar bekvamligheten. Med végavgifter forut-
sdtts att man kan reglera trafikmangderna till
den nivd som man 6nskar och dirmed gynna
busstrafiken.

I jdmforelse med Nollalternativet ger Kom-
binationsalternativet en allmén forbattring av
framkomligheten 1 centrala staden. Det kom-
mer béde bilar, bussar och cyklister till godo,
vilka som blir vinnare beror pa hur gatuut-
rymmet disponeras. For innerstaden innebér
avgifterna i1 det hir scenariot, en reduktion av
biltrafiken med 16 % vilket ger goda moj-
ligheter att forbattra framkomligheten for
bussarna. Totalt sd minskar medelrestiderna
for alla arbetsresor i ldnet som sker kollek-
tivt fran 44,2 till 42,7 minuter, dvs drygt tre
procent.

Totalt resande

Det totala resandet kan berdknas genom att

anta att varje bil har ett visst antal passage-

rare. Antalet resendrer per bil uppskattas till
1,25 som ett snitt over dygnet.

Det totala resandet 6ver Saltsjo-Mélarsnittet
blir 1 princip oférdndrat under maxtimmen
jamfort med Nollalternativet men andelen
som aker kollektivt dkar frdn 67 % till 72 %.
Av tabellen framgér dven att bade Nollalter-
nativet och Kombinationsalternativet innebér
en mycket snabbare 6kning av kollektiv-
trafikresandet jAmfort med bilresandet 1 det
aktuella snittet.

Bil Kollektivtrafik Totalt Kollan-

Antal Index Antal Index Antal Index del %
Nulage 2000 29,4 100 442 100 73,6 100 60
Nollalternativ 2015 35,3 120 70,5 160 106 144 67
Kombinationsalt 2015 |30,0 102 77,8 176 108 147 72
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Maxtimmens resande dver Saltsjo-Mdlarsnittet, tusental personer. Antaget 1,25 personer per bil.
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Regionstruktur

Mdlen dr att forbdttra mojligheterna att ge- .

Vallentuna

[

Lidingd
nom utjamnad tillganglighet fa en gemensam | : ] Danderyd
arbets- och bostadsmarknad for hela regio- I ‘ ] Taby
nen och att méjliggora en flerkdrning region. ! | ] Nacka

[ | Sollentuna
Indikatorer = ] Tyress
[ | ] Huddinge
|

Den regionala utvecklingsplanen redovisar l ]
dagens tillgénglighet med bil och kollektiv- '  Vaxholm
trafik till ldnets arbetsplatser. Boende inom : Innerstaden
innerstaden och det halvcentrala bandet mel-
lan Hiaggvik och Kungens Kurva nar minst
600 000 arbetsplatser inom en 40 minuters

[ Osteraker

[ Solna

[ Sth sydvast
Sth sydost

bilresa. For de som éker kollektivt ar till- [ Uppl Vasby
gangligheten sémre. Inom samma omrédde nar | Sthvésterort
man 1 allménhet bara hélften till tre fjarde- ] Jarla
delar s manga arbetsplatser enligt trafikbe- B Botkyrka
riakningarna i RUFS, "Trafiken i Regionplan [ Sundbyberg

2000, s 97 I [ Haninge
] Salem

For att kunna analysera Kombinationsalter- e varmdo

nativet har ett matt pa tillginglighet tagits — :pp'a”ds'am
. . ° igtun

fram som inte bara inkluderar nabarheten, gne

. . . . ) = Stdertslie
hur manga malpunkter som nas inom viss B Nynshamn

tid, utan ocksa tar hénsyn till att daliga och = Ekers
dyra kommunikationer leder till att farre == Norrtilje
resor foretas. Dessa undertryckta resor tas 950 G000 2500 2000 4500 1000 500 O

med i tillgdnglighetsbegreppet. Resor som Kombinationsalternativets tillginglighet, kronor per

undertrycks pé grund av till exempel avgifts-  P¢75on och dr, jamfort med nollalternativet

hojningar kan siledes mitas som en forsim-
rad tillgdnglighet relativt situationen innan.
Tillginglighetsforandringar kan med beréak-
ningsséttet uttryckas som kronor per person
och ar. I diagrammet bredvid visas hur den
totala tillgdngligheten, bil och kollektivtrafik,
forsamras med Kombinationsalternativet i
lanets kommuner. Kommuner som berdrs av
avgiftszonerna och som ar daligt forsorjda
med kollektivtrafik dr de som fér den storsta
forsamringen av tillgdngligheten.

Slar man samman alla tillgdnglighetsberak-
ningar for alla individer kan man berdkna
effekten for hela regionen. Av diagrammet
pa nista sida framgar att investeringarna i
kollektivtrafik och vagar inte racker for att
uppvéga effekten av avgifterna. Den sam-
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1 500 -

1 000 -

500 +

-500 -

-1 000 -

-1 500

Tillgdinglighetseffekter av Kombinationsalternativet (mkr/dr ).

Arsvirdena dir berdiknade enbart frdn forhdllandena under maxtimmen, och deras storleksordningar dir dérfor
osdkra. De dr inte heller direkt jamforbara med motsvarande siffror for vigalternativen, eftersom savdl avgifter
som kollektivtrafikering varierar kraftigt over dygnet och veckans dagar. Upprdkningen bygger pd att totalef-
fekten per vardagsdygn motsvarar 6 ganger rusningstrafikeffekterna, och drseffekten fds genom att multiplicera
med 260 vardagar per dr. Storleksordningarna torde dock vara korrekta, och de slutsatser som dras dr inte

lade effekten av avgifter och investeringar
ger ett minskat resande, som i och for sig
leder till restidsvinster (bade pa grund av
minskad tringsel och att resorna blir farre
och kortare), men tillsammans med reskost-
nadsokningarna blir totaleffekten en minskad
tillginglighet.

Den minskade tillgidngligheten kan totalt vér-
deras till en forlust pa omkring 700 miljoner
kr per ar. Intdkterna uppgar till ungefar 1,5
miljard kr per ar, och ricker ddrmed for att
uppviga tillgénglighetsforsdmringen. Intdk-
terna bidrar dock inte till projektmélen men
kan beaktas 1 den ekonomiska kalkylen.

I diagrammen pa nésta sida visas hur stor an-
del av lanets arbetsplatser som nas med en 30
minuters bilresa och en 45 minuters kollek-
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avhdngiga av detaljerna i siffrorna.

tivtrafikresa under formiddagens maxtimme.
Detta &r ett annat matt 4n ovan och inklu-
derar inte avgifterna och deras paverkan

pa tillgidngligheten. Dessa visar att trots de
omfattande kollektivtrafikinvesteringarna far
omradena endast en marginell forbéttring av
tillgéngligheten med kollektivtrafik jamfort
med Nollalternativet. Tillgdngligheten med
bil forbattras betydligt mer &n med kollektiv-
trafik.

De regionala kérnornas konkurrenskraft beror
bl.a. pa hur vil de kan hivda tillgdngligheten
gentemot regionens centrala delar. Diagram-
met pa sid 93 visar kombinationsalternativets
effekt pa tillgédngligheten 1 de regionala kér-
norna. Tillgdngligheten forsdmras betydligt i
alla de utpekade regionala kdrnorna.
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0,60

Haninge
Huddinge
Botkyrka
Eker6
Tyres6
Stockholm
Solna
Sundbyberg
Jarfalla
Sollentuna

Upplands Vasby

Tillgéingligheten med bil till arbetsplatser i Stockholms ldn frdn ndgra platser.
Andel av ldnets arbetsplatser som kan nds inom 30 min.
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Botkyrka
Ekero
Tyreso
Solna
Jarfalla
Sollentuna
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Stockholm
Sundbyberg

Upplands Vasby

Tillgiingligheten med kollektivtrafik till arbetsplatser i Stockholms ldn frdan ndagra platser.
Andel av ldnets arbetsplatser som kan nds inom 45 min.
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Ekonomisk tillvaxt

Mdlet dr att ge forutsdttningar for utveckling
i en region med stark tillvixt.

Indikatorer

Betydelsen av infrastrukturutbyggnad for den
ekonomiska tillvdxten ér svar att uppskatta.
Ett foretags konkurrenskraft okar ifall den
har tillgéng till en storre arbetsmarknad. Ju
mer specialiserat foretaget dr, desto storre
tillgénglig arbetsmarknad fordras. Konkur-
rensen leder samtidigt till att de ligen som
har storst tillgédnglighet ocksa dr de som har
de hogsta kostnaderna. Det géller sdvil 16ne-
kostnader som lokalkostnader.

Ett sétt att bedoma potentialen for ekonomisk
tillvaxt ar darfor att se pa arbetsplatsers till-
ginglighet till arbetskraft. Den beror da inte
bara pa transportsystemet utan ocksa pé hur
bebyggelsen ar lokaliserad. Dessutom beror
det pa hur den kvalificerade arbetskraften
bositter sig i forhallande till hdgteknologiska
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arbetsplatser. Det kan saledes ha stor bety-
delse for effektiviteten ifall foretag ligger
samlade branschvis, t.ex. telecom 1 Kista och
biomedicin i Huddinge och mojligheten att
skapa attraktiva bostadsomraden i dess nérhet.
Tillgdnglighetsfordndringarna har analyserats
1 det foregaende avsnittet.

Ett sétt att bedoma transportsystemets effek-
tivitet som inte kréver alltfor komplicerade
analyser ar att se pa reshastigheter i trafiksys-
temet. Medelhastigheten kan berdknas med
hjélp av prognosmodellerna for biltrafik och
kollektivtrafik. Eftersom biltrafiksystemet ar
Overbelastat siger medelhastigheterna inte
hela sanningen. Fordndringarna i tillgédnglig-
het maste ocksa végas in. I exemplet med
vagavgifter kan reshastigheterna ga upp dven
om tillginglighetsindex sjunker.

Farsta

Sickla

Taby-Arninge

| Handen

Skarholmen

[ Sadertalie

Kista-Sollentuna-Hagagvik

| Barkarby-Jakobsberg

| Flemingsberg

Regioncentrum

-2000 -1500

-1000 -500 0

Férdndring av tillginglighet (kronor per person och dr) i de regionala kdrnorna
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Ett annat métt som dr av intresse dr medel-
reslingd. Léangre resor innebdr att en storre
marknad dr tillginglig, fler mojliga mélpunk-
ter nas vilket gynnar tillvixten. Forutsatt-
ningen dr dock att den dkade resldngden inte
ar en foljd av utglesning. Jimf0rs alternativ
med samma markanvéndning, vilket gors 1
vigutredningen, speglar resldngden effekten
av skillnader i trafiksystemet.

Kénnetecknande for analyserna &r att vag-
avgifterna ger kortare arbetsresor &ven om
de &r snabbare. Det beror pa att kostnaderna
for bilresorna okar vilket gor att efterfragan
minskar. Sammantaget innebér vigavgifterna
att omlandet, dvs upptagningsomradet mins-
kar vilket kan ha en signifikant himmande
inverkan pa den ekonomiska tillvixten. Det
finns ett samband mellan omlandets storlek
och lénenivan. Minskar omlandets storlek
minskar forutsdttningarna for en snabbare
ekonomisk tillvaxt.

Motsvarande effekt upptrader inte inom
kollektivtrafiksystemet. Modellen visar att
kollektivtrafikresendrerna tar ut forbéttring-
arna som en snabbare resa snarare dn att soka
arbete pa ldngre avstand. I tabellen nedan
visas hur vigavgifter leder till snabbare resor
med bil.

Alternativ Medelhastighet
(km/tim)
Bil Koll
Nulage 2000 46,9 43,2
Nollalternativ 2015 471 45,6
Kombinationsalt 2015 49,2 45,6

Berdknad medelhastighet till arbetet under morgonens
maxtimme (byten och vintetid ingdr ej)
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Trafiksakerhet

Négon berdkning av trafiksdkerhetseffekterna
med hjdlp av trafikmodeller har inte gjorts
for Kombinationsalternativet. Jamfort med
Nollalternativet minskar det totala trafikarbe-
tet 1 1dnet med sex procent vilket &r positivt
for trafiksékerheten. Cirka 700 personer do-
das eller skadas svart i trafiken arligen enligt
polisens statistik och mélet ar att den siffran
ska sjunka till en tredjedel. Det minskade tra-
fikarbetet ger med ledning av det sambandet
en forhoppning om att minska antalet doda
och svart skadade med som mest cirka 40 per
ar. Samtidigt bedoms mycket av dagens pro-
blem med bl.a. upphinnandeolyckor vid tra-
fikplatserna att besta. Atgirderna pa Ulvsun-
daleden - Huvudstaleden bedoms minska
antalet doda och svart skadade i trafiken och
bidrar positivt till trafiksdkerhetsmélet.
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7.2 Miljobedomning

Ytterligare resonemang kring beddémning av
miljokonsekvenser finns att ldsa i miljokon-
sekvensbeskrivningen. Nedan ges endast en
mycket kort ssmmanfattning.

Hushallning med mark och vatten
m.m.

Vid regeringens tillatlighetsprovning enligt
miljobalken kap 17 tillimpas miljobalkens
bestimmelser om héllbar utveckling, de
allmédnna hansynsreglerna samt de grundldg-
gande och sérskilda hushéllningsbestimmel-
serna.

Riksintressen

En ny nord-sydlig pendeltagstunnel kan
komma att klassas som riksintresse enligt
miljobalken kap 3:8. Inga andra omraden av
riksintresse enligt 3 kap paverkas av pendel-
tdgstunneln.

Inom utredningsomrédet finns riksintresset
Mdlaren med oar och strinder som ér utpe-
kat i miljobalken 4 kap. Eftersom pendeltaget
gér 1 tunnel under Mélaren uppstar ingen
konflikt.

Klarastrandsleden ligger inom riksintresset
for kulturmiljovarden Stockholms innerstad
med Djurgarden. En breddning bedoms inte
paverka riksintresset eftersom omréadet redan
1 dag préglas av en hogtrafikerad vég.

Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer for luftkvalitet (EU-di-
rektiv och miljobalken kap 5) ska uppfyllas.
I vdgutredningen har berdkningar gjorts av
halter av kvavedioxid, partiklar (PM10) och
bensen. Miljokvalitetsnormen for kvive-
dioxid som ska vara uppnadd ar 2006 och
bensen som ska vara uppnadd ar 2010 klaras
ar 2015. Miljokvalitetsnormen for partiklar
(PM10) beréknas overstiga gdllande norm
som ska vara uppnadd ar 2005 om inga ge-
nerella atgirder genomfors. Sddana generella
atgirder som behdvs oavsett val av alternativ
beddms vara utprévade ar 2015.
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Regionala och lokala intressen

Kombinationsalternativet har enbart studerats
pa systemniva. Paverkan pa lokala intressen
beror 1 hog grad pa hur spér- och vigutbygg-
nad lokaliseras och utformas. Konsekven-
serna for stadskaraktér, naturmiljo, friluftsliv,
kulturmilj6é och vattenmiljo blir storst pa
lokal niva och beskrivs darfor inledningsvis
mycket kortfattat.

Stads- och landskapskaraktar

En dubblering av Klarastrandsleden kan fa
konsekvenser for stadskaraktiren beroende
pa hur dubbleringen utfors. Tritonbron beror
stadskaraktiren i Sundbyberg. Konsekven-
serna beror pa hur bron utformas. Ombygg-
nad av Ulvsundaleden far konsekvenser for
stadskaraktiren. Hela Ulvsunda dr betecknat
som utredningsomrade och en ombyggnad
bor kunna goras i samklang med omdaningen
av omrédet.

Naturmiljo

Kombinationsalternativet medfor inga nya
intrdng 1 naturmiljder.

Friluftsliv och rekreation

Tritonbron forsdmrar miljon kring gang- och
cykelstraket 1angs Ballstavikens Ostra sida.
Den negativa konsekvensen beddms bli liten.

Kulturmiljo

Kombinationsalternativet innebér konse-
kvenser for den historiska stenstaden vid en
breddning av Klarastrandsleden. Konsekven-
serna kan bli bade positiva eller negativa
beroende pé utformningen.
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Vattenmiljo

Vid ny- och ombyggnad av végar finns moj-
lighet att vidta atgérder for att rena vigdag-
vatten. Utbyggnad av Klarastrandsleden och
Tritonbron beror vattenintresset; konsekven-
serna beror pa hur utbyggnaden gors.

Luftkvalitet

Kombinationsalternativet innebdr en minsk-
ning av trafiken jamf{ort med Nollalternativet,
se tabell sid 87. Minskad trafik ger minskade
utslépp. Berdkningarna av luftkvaliteten &r
2015 visar att miljokvalitetsnormer for kvi-
vedioxid och bensen klaras dverallt forutsatt
att nivderna 1 dagens miljokvalitetsnormer
géller.

Nir det géller miljokvalitetsnormen for par-
tiklar (PM 10) 6verskrids den ldngs de storre
infarts- och genomfartslederna i regionen om
inga generella atgérder genomfors. Partikel-
halterna ar direkt kopplat till trafikflodena
och grinsvérdena overskrids vid cirka 50
000 fordon per dygn. Det blir darfor forhal-

Bk maarlrs g = e e
st danien ay o koo
...... Vi FhilE

Utsldppsnivder for partiklar 2015, PM 10 dygn
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landevis fa 6verskridanden i innerstaden dven
om man pd manga stillen ligger mycket nira
gransvirdena.Av de fyra alternativen genere-
rar Kombinationsalternativet det minsta om-
radet inom vilka halterna 6verskrider normen
for partiklar (PM10).

Klimat

Kombinationsalternativet innebar att biltra-
fiken blir mindre 4n i Nollalternativet vilket
minskar utsldppen av klimatgaser. JAimf{ort
med Nollalternativet innebér det ca 6 %,
eller ca 160 000 ton, lagre koldioxidutslépp
ar 2015. Kombinationsalternativet stodjer
klimatmalen.

Buller och vibrationer

Minskning av trafiken p.g.a. vigavgifter kan
ge en horbar minskning av bullernivéerna
men endast i de fall trafiken omfordelas som
en foljd av avgiftssystemet. Bullerskyddsét-
girder kommer att krdvas vid de strackor dar
E 4 byggs om.

Halsa

Halsokonsekvenser kan ta sig uttryck i
besvirs-, oldgenhets- eller otrygghetskinsla,
sjukdom och 6kad dodlighet. Modellberdk-
ningarna baseras pa befolkningsdata fran
SCB och avser boende vid arsskiftet 2000/
2001. Som exponeringsindikator har halten
av kvdvedioxid och halten av partiklar (PM
10) anvénts.

Kombinationsalternativet ger ligre totala
utslapp av luftfororeningar 4n nagot annat
alternativ och dr darfor minst hilsoskadligt.
En minskning av dédsfall och sjukdomsfall
sker. Nollalternativet dr minst fordelaktigt for
hilsan. I jimforelse med detta skulle Kom-
binationsalternativet kunna ge 20 - 50 féarre
doda pa grund av luftfororeningar per éar.

Mainniskors hilsa paverkas ocksa negativt av
héga bullernivaer. Aven trafikleders barrir-
effekter, inverkan pa boendemiljon i form av
forfulning, forlorade utblickar pa grund av
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bullerskydd etc. kan leda till hdlsokonsekven-
ser i form av forsdmrad livskvalitet.

Trafikmiljon forbattras ndgot 1 Kombina-
tionsalternativet genom att trafiken forvéntas
flyta nagot battre. For trafikanterna blir darfor
gatumiljon ndgot béttre &n 1 Nollalternativet.

Byggtiden

Under byggtiden kommer stérningar av olika
slag att uppsté av byggnadsarbeten pa ytan,
sprangningsarbeten i tunnlar, transporter

etc. Provisoriska végar, arbetstunnlar och
etableringsytor innebaér tillfdlliga intrdng

och miljostorningar. Byggtidens storningar
ar tillfdlliga, men 1 ett sd stort och komplext
bygge som en ny jarnvigstunnel ir byggtiden
flera ar.

Sakerhet och risker

Transporter med farligt gods

Viktiga farligt godstransporter dr brandfarliga
vitskor (bensin, flygbrénsle, eldningsolja och
diesel) och brandfarliga och giftiga konden-
serade gaser som gasol, klor och ammoniak
m.fl. Kunskapen om vad som transporteras
inom regionen dr mycket ofullstdndig. Den
dominerande transporten dver Saltsjo-Mélar-
snittet med farligt gods &r brinsletransporter
fran Bergs oljehamn i Nacka till olika region-
delar och Arlanda.

Sannolikheten for en olycka med farligt gods
beddms vara néra lika for Nollalternativet
och Kombinationsalternativet. En viss séker-
hetshdjning nds genom att Ulvsundaleden
rustas upp sd att korsningar i plan foérsvinner.
Huvudstaleden innebar totalt ocksé en sédker-
hetshdjning genom att ytvignitet avlastas.

Miljorisker for Milaren

Kombinationsalternativet bedoms inte ge
ndgra Okade risker for Mélaren jamfort med
Nollalternativet.
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Arbetsmiljorisker

Under byggtiden finns risk for olyckor av oli-
ka slag som i vérsta fall kan leda till dodsfall.
Arbetsmiljoriskerna har berdknats genom att
klassa olika skadehindelser i allvarlighet (1-5
dédr 1 ar minst allvarlig) och sannolikhet (1-5
dédr 1 ar minst sannolik, dvs. i stort sett aldrig
och 5 mest sannolik, dvs. minst dagligen).
For att f4 fram en risk multipliceras allvarlig-
het med sannolikhet.

De typer av arbete som har hogst risk ar
arbete med provisoriska elledningar (risk for
brand p.g.a. kortslutning), utrustning och for-
don (risk for brand p.g.a. forslitning), schakt-
arbeten (risk for ras som orsakar klimskador)
och spriangningsarbeten (risk for brand eller
bomsalvor med ras eller bergutfall). Kombi-
nationsalternativet innebir arbetsmiljorisker
som inte finns 1 Nollalternativet.

Resursanvandning

Kombinationsalternativet genererar bergmas-
sor frin utsprangning av pendeltdgstunneln
och Huvudstatunneln. Eftersom en jarnvags-
tunnel har en mindre area &n en vigtunnel ar
Kombinationsalternativet mindre resurskra-
vande &n vdgutbyggnadsalternativen efter-
som det genererar hilften s& mycket massor.

Kombinationsalternativet innebér ocksa
att betydligt mindre méngder byggmaterial
atgar.

Under byggtiden atgér energi for drift av
maskiner och for transporter. Kombinations-
alternativet innebdr betydligt l1dgre energiat-
gang dn vagutbyggnadsalternativen men mer
an Nollalternativet.

Kombinationsalternativet ger ett mindre
trafikarbete dn Nollalternativet vilket minskar
behovet av drivmedel for bilar. Energidtgang-
en i kollektivtrafiksystemet okar samtidigt
men totalt blir omfordelningen av resenédrer
fran bil till spartrafik positivt for den totala
energianvindningen i lénet.
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Markanvandning

Hushallning med naturresurser

Kombinationsalternativet berdr inga regiona-
la gronkilar, sjofartsintressen eller jordbruks-
intressen. Den regionala blastrukturen berors
genom Tritonbron. Tritonbron beddms inte
medfora negativa konsekvenser for blastruk-
turen.

Kommunala planer

Tritonbron och ombyggnaden av Ulvsundale-
den beror utvecklingsomradet i Ulvsunda och
bor ingd som en integrerad del i planeringen
av detta omrdde. Kombinationsalternativet
kommer inte i konflikt med kommunal eller
regional planering men stodjer inte heller
planeringen.

Barriiireffekter

Trafiken pé utbyggda viagavsnitt 6kar jam-
fort med Nollalternativet och pa vissa stillen
breddas befintligt vignit. Detta beddms ge
en mindre betydande 6kning av barridreftek-
ten eftersom vigarna redan idag utgor stora
barridrer. Alternativet innebér till exempel en
breddning av Klarastrandsleden vilket med-
for trafikokningar. Detta beddms ha mindre
betydelse eftersom vidgen redan idag &r en
barridr som omdojliggor forflyttningar dver
vigen annat dn pa bestimda platser.

Huvudstaleden med dess forldngning avlastar
andra lankar som till exempel Drottning-
holmsvégen dster om Ulvsundaplan samt
Ulvsundavégen. Omradet Huvudsta i Solna
kommer att avlastas frdn genomfartstrafik
nir Huvudstaleden forldggs i tunnel under
omrédet.
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7.3 Tekniska och
ekonomiska
konsekvenser

Vaghallningskostnader

Anliggningskostnader

Anlidggningskostnaderna &r inte berdknade
med samma noggrannhetsnivd som végut-
byggnadsalternativen eftersom Kombina-
tionsalternativet endast bedoms pa system-
niva. Befintligt underlag har utnyttjats och
erfarenheter fran liknade projekt t.ex. Ban-
verkets forstudie for Citybanan. Priserna av-
ser fullt fardigt utforande i prisniva juni 2002
inkl. byggherrekostnader. Kostnadsbedom-
ningen har skett med normala kalkylpriser.
Ingen hinsyn har tagits till marknadssitua-
tionen. Ombyggnader av végar och anldgg-
ningar utanfor den angivna strackningen
ingér inte.

Eftersom kalkylunderlaget ar osékert anges

for Kombinationsalternativet en 14gsta min-
och en hogsta maxniva for investeringskost-
naden.

De storsta kéllorna till osdkerhet i bedom-
ningen av den totala kostnaden for de tva stu-
derade alternativen &r kostnadsutvecklingen
for avgiftssystem och kostnaden for kvalitets-
hojning av kollektivtrafiken.

Alternativet innehaller tidigareldggning av
trafikobjekt till 2015. Det dr objekt som en-
ligt RUFS ér genomforda ar 2030.

Under Saltsjo-Malaren byggs en pendeltags-
tunnel mellan Alvsjd och Higgvik med sta-
tioner dédr emellan. Totalt ingar sex stationer
och stationsombyggnader.

Som framgér av tabellen finns det en stor
osdkerhet om investeringskostnaden som
beddms ligga mellan 22 och 32 miljarder
kronor. Det dr samma storleksordning som
de samlade investeringarna (28,7 miljarder)
for sparinvesteringar, tdg och jirnviag som
finns upptagna i Stockholmsberedningens
prioriterade lista for perioden 2002 —2015.
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Komponent Investerings-
kostnad

(miljarder kronor)

Vagutbyggnader (Klarastrandsleden 4 kf, Huvudstaleden, Tritonbron, Ulvsun- 52-72

daleden)

Avgiftssystem (Infrastruktur samt utrustning i fordon) 2,0-5,0

Pendeltagsutbyggnad (pendeltagstunnel Alvsjd — Haggvik, nya pendeltadg och 13,8 -17,1

depaer)

Tidigarelaggning av investeringar (Tvarbana Universitetet — Ropsten) 0,4-0,6

Kvalitetshdjning av kollektivtrafiken (moderniserade stationer, elektroniska 1,0-2,0

informationstavlor, nyare vagnar)

Totalt 22,4- 31,9

Drift- och underhallskostnader

Kostnadsberdkningen grundar sig pa en
tankt trafikering av pendeltagstunneln med
18 avgangar med attavagnarstag i vardera
riktningen under maxtimmen. Produktionen
motsvarar 120 000 vagnkilometer per dygn
vilket dr ungefir en fordubbling av nuva-
rande pendeltdgstrafik. Uppgifter frn SL
baserade pé driftkostnader per vagnkilometer
har gett underlag for berdkningarna. Drift
och underhall av stationer dr enligt schablon
10 % av anlidggningskostnaden.

Investeringskostnader

For avgiftssystemen har anvints en berdk-
ning i en tidigare rapport till naturvardsver-
ket (SNV rapport 5165, 2001) pa cirka 100
miljoner kronor per ar.

Driftkostnader for vdginvesteringarna &r
berdknade som 1 % av investeringen.

Sammantaget blir driftkostnaderna drygt

en miljard kronor per &r. Driftkostnaderna

1 nollalternativet ar 2015 berdknas ha stigit
frén idag cirka fem miljarder till drygt sju
miljarder. Den 6kade driftkostnaden motsva-
rar da en 6kning med cirka 15 % jamfort med
nollalternativet.

Komponent Driftkostnad
(miljarder kronor

per ar)

Pendeltag (Utdkad trafik ver ny linje, sex stationer) 0,950
Tvarbana (Universitetet - Ropsten) 0,020
Avgiftssystem 0,100
Tunnlar, vagar 0,070
Totalt 1,1

Driftkostnader



KONSEKVENSER AV KOMBINATIONSALTERNATIVET

7.4 Vagnatets funktion
forandras inte

I samband med att S6dra Lianken och Norra
Lanken fardigstélls gors en Gversyn av vig-
numreringen i Stockholmsregionen. Reso-
nemangen i detta avsnitt dr darfor principiella
och behandlar inte vignumreringen i detalj.

I Kombinationsalternativet bibehalls E 4 i
dess nuvarande strickning och védgsystemets
funktion och standard blir som i Nollalterna-
tivet. Genom Huvudstaleden — Ulvsundale-
den skapas ett vigalternativ parallellt med

E 4 som kan utnyttjas i samband med omled-
ning vid underhallsarbete.

Klarastrandsleden byggs ut till fyra korfalt
vilket underléttar vid omledning av trafik
frén Essingeleden.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

7.5 Slutsatser

Analysen pé systemniva visar att Kombina-
tionsalternativet kan uppfylla en stor del av
framkomlighetsmalen. For ovriga projektmal
formér det dock inte ge nagot vésentligt till-
skott utover det som dstadkoms med Nollal-
ternativet.

Ur miljésynpunkt &r alternativet béttre dn
Nollalternativet eftersom trafikarbetet mins-
kar. Minskningen blir storst 1 innerstaden.

Vigutredningen utreder inte Kombinationsal-
ternativet i detalj. Fordndringar i alternativets
detaljutformning bedéms inte kunna uppvéga
den grundldggande svagheten nimligen att
vigavgifterna verkar mot projektmélen ge-
nom att tillgéngligheten forsdmras.

Analysen visar ocksaé att det verkar vara
mycket svart att 4stadkomma tillrackliga
tillgdnglighetsforbattringar genom utbyggd
kollektivtrafik. I alla de omrédden som inte
ligger i omedelbar nérhet av de tyngre kol-
lektivtrafikstraken forblir kollektivtrafikens
konkurrensforméga begransad. Det gor att
det minga génger dr mer kostnadseffektivt att
astadkomma tillgénglighetsokningar genom
okad kapacitet 1 viagsystemet.
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