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Yttrande 6ver samradshandling E14 Sundsvall TRV 2016/107713

Naturskyddsféreningen Sundsvall Ange har féljande synpunkter pa Trafikverkets
samradshandling avseende strackningen av E14 genom den centrala delen av Sundsvall.

Problembild

Naturskyddsforeningen delar samradshandlingens syn pa de problem som den nuvarande
trafiken pa E14 genom Sundsvall medfor, framst pa Bergsgatan (avsnitt 2.2.1). Den stora
trafikmangden medfér hdga halter av luftféroreningar, buller och vibrationer. Under hdgtrafik
ar framkomligheten begransad. Separat gang- och cykelbana saknas pa delar av strackan
och olycksfrekvensen ar hog.

Projektmal

Naturskyddsforeningen delar huvuddelen av de mal fér projektet som redovisas, namligen
battre trafiksdkerhet, tillganglighet och attraktivitet for tung trafik och genomfartstrafik,
minskad trafik- och miljobelastning pa centrala Sundsvall och 6kad trafikséakerhet for
oskyddade trafikanter. Daremot ifragasatter vi malet motesseparering och 100 km/h. Vi tror
inte att detta mal kan nas med kostnadseffektiva och hallbara atgarder, med tanke pa att
andelen genomfartstrafik ar obetydlig.

Trafik och pendlingsmonster

| avsnitt 4.3.1, Trafik och pendlingsmonster redovisas sjukhuset och Birsta som malpunkter
for pendlingsresor. Vi saknar den betydligt intressantare informationen om hur stor del av
trafiken pa E14 som utgors av arbetspendling fran Nacksta, Matfors, Stéde och Ange.
Omfattningen av arbetspendlingen borde tillmatas stor betydelse vid valet av atgarder for
E14.

Kommunala planer

I avsnitt 4.3.2, Kommunala planer, saknar vi kommunens Natur- och Friluftsplan. Vi menar
att den ar en viktig grund for bedémning av konsekvenserna av alternativen S1 och N+N2.
Redan av redovisningen av gallande 6versiktsplan framgar dock att korridorerna S1 och
N+N2 innebar betydande intrang i viktiga grénomraden.

Rekreation och friluftsliv

Beskrivningen fokuserar pa stigar och anlaggningar och saknar forstaelse for att manga
former av rekreation och friluftsliv bedrivs utan att lamna nagra bestaende spar. Svamp- och
barplockning, fagelskadning, botaniska exkursioner, skidakning och orientering ar exempel
pa aktiviteter som till stor del sker utan att ge upphov till nagra stigar. Beskrivningen saknar
ocksa forstaelse for att en betydande del av upplevelsevardet av friluftsliv ar kopplat till frinet
fran civilisationens ljud och kanslan av orérd natur. Vagar med mycket trafik och hog
hastighet paverkar darfor friluftslivet i en mycket bred stérningszon, flera kilometer pa
vardera sidan av vagen.

Effekter och konsekvenser

Samradshandlingens bedomning av de olika alternativens effekter och konsekvenser ar
motsagelsefull och grovt vilseledande. Den forsta effekt som maste klarlaggas, innan man
kan bedoma nagra andra effekter och konsekvenser, ar hur de olika alternativen kommer att
paverka trafikanternas vagval. Detta redovisas pa sidorna 113 — 118 i form av kartor med
respektive alternativs trafikférdelning. Kartorna visar, att oavsett vilket alternativ man valjer



sa fortsatter trafikanterna att kéra de vagar som man kor i dag. De foreslagna nya
strackningarna for E14 formar saledes inte att leda bort mer &n en obetydlig andel av trafiken
fran Bergsgatan. De pastadda fordelarna med de alternativen existerar darfor inte i
verkligheten.

Trafikflodeskartorna ar nagot svarlasta och for att kunna se skillnaderna mellan alternativen
maste man bladdra fram och tillbaka mellan de olika kartorna. For att underlatta jamforelsen
vore det dnskvart med en sammanfattande tabell enligt nedan:

Maitpunkt/Alternativ.. 0/0+ N1 N2 N3 S1

Timmervagen S 10000 12000 11000 12000 11000
Timmervagen M 14000 16000 15000 16000 15000
Timmervagen N 10000 10000  13000* 11000 10000
Hulivagen 8000 7000 5000 9000 8000
Bergsgatan V 10000 9000 10000 9000 6000
Bergsgatan M 13000 12000 12000 12000 11000
Bergsgatan O 14000 14000 14000 14000 12000

*) Inklusive 9000 f/d pa den nya vagen
Méatpunkterna avser foljande platser:

Timmervdagen S:  Omedelbart norr om befintlig korsning med E14
Timmervagen M:  Mellan vag 86 och Hulivagen
Timmervagen N:  Mellan Hulivdgen och E4/Birsta

Hulivagen: Mellan Granloholmsvéagen och Lasarettsvagen
Bergsgatan V: Omedelbart 6ster om korsningen med Timmervagen
Bergsgatan M: Mellan Sidsjovagen och Skolhusallén

Bergsgatan O: Mellan Skolhusallén och Parkgatan

Trafikmangderna ar ungefarliga och innehaller viss oséakerhet. Nagot markligt forefaller vara
att alternativ N1 (Hulivagen) ger mindre trafik pa just Hulivagen &n de 6vriga alternativen
(frdnsett N2). Aven om detta inte ar helt korrekt visar det dock att farhagorna for att alternativ
N1 skulle ge en kraftig 6kning av trafiken pa Hulivagen ar betydligt 6verdrivna.

Som framgar av tabellen paverkas trafikmangden pa framst Bergsgatan obetydligt eller inte
alls av de nya strackningar fér E14 som man utreder. Att man bygger nya trafiksékra vagar
medfor naturligtvis ingen forbattring av trafiksakerheten fér dem som fortsatter att anvénda
den gamla vagen. Precis som att ingen mat kan vara naringsriktig innan den &r uppaten kan
ingen nybyggd vag oka trafiksakerheten pa de befintliga vagarna innan trafikanterna valjer
att anvanda den nya vagen.

Eftersom trafiken pa de befintliga vagarna inte paverkas av vilket alternativ man valjer faller
hela Trafikverkets argumentering om fordelar med alternativen N och S och nackdelar med
alternativet O+. | stallet framstar alternativ 0+ som det klart basta, eftersom detta medfor
forbattringar for den stora trafiken pa Bergsgatan, framst med avseende pa trafiksékerhet,
forbattringar som uteblir i 6vriga alternativ. Visserligen ger alternativ N1 sma forbattringar for
trafiken pa Hulivagen, framst genom en planskild korsning med Timmervagen, och alternativ
N3 forbattringar for trafiken pa Timmervagen genom framst mittseparering, men fran ett
"E14-perspektiv’ och med avseende pa forhallandena pa Bergsgatan uppkommer inga
forbattringar.

Véagutformning

| avsnitt 6.1.2 Vagutformning redovisas i tabell 26 positiva och negativa aspekter kopplade till
vagutformningen. Eftersom alternativen i huvudsak ger samma trafikmangder pa Bergsgatan
ar det fel att pasta att alternativen N och S ger nagon pataglig forbattring av trafiksakerheten

pa Bergsgatan.



Fordonstrafikanter

| avsnitt 6.1.4 fortsatter Trafikverket att latsas som att nya strackningar av E14 kommer att
paverka trafikanternas vagval. Man skriver att i alternativ 0+ "kommer framkomligheten
fortsatt att vara problematisk utmed Bergsgatan”. Men eftersom trafiken pa Bergsgatan ar
lika stor i alternativen N, sa blir det samma framkomlighetsproblem &ven i de alternativen.
Endast alternativ S ger en viss minskning av trafiken pa Bergsgatan, dock till en orimligt hog
kostnad och oacceptabla intrang i vardefulla friluftsomraden.

Restid

Trafikverkets samradshandling redovisar tydlig varfor alternativen N1, N2 och N3 inte medfor
nagon minskning av trafiken pa Bergsgatan. Samtliga alternativ norr om centrum medfér
namligen langre restider &n dagens forhallanden. | den intressanta relationen E14 Vast — E4
Soder ar restiden i alternativ 0+ c:a 17 minuter medan N1 ger nagot éver 17 minuter, N2 c:a
18 minuter och N3 éver 20 minuter. Sjalvklart blir det svart att locka trafikanterna att vélja
alternativ som inte bara ger langre resvag och tkade kostnader utan dessutom langre restid.

Alternativ S1 ger kortare restid &n 6vriga alternativ, namligen c:a 13 minuter. Men 4 minuter
kortare restid for 800 genomfartsbilister kan knappast motivera de hdga kostnader och stora
intrang som alternativ S1 medfor.

Redovisningen av restider avslojar ocksa att Trafikverket inte har forstatt att ytterst fa
trafikanter valjer vag med utgangspunkt fran vilket vagnummer olika alternativ har. Man
anger namligen att restiden i relationen E14 Vast — E4 Norr i alternativ S1 blir nastan 5
minuter langre an i alternativ 0+. Men sjalvklart kommer trafikanterna i bade alternativ S1 och
i alternativ 0+ att som idag vélja Timmervagen. Rimligen kommer trafiken mot E14 norrifran
fran E4 aven fortsattningsvis att som i dag vagvisas via Timmervagen.

Oskyddade trafikanter

| avsnitt 6.1.5 Gang- och cykeltrafik skriver Trafikverket att “En ny lokalisering av E14 skulle
innebara att de fysiska barriareffekterna for gang- och cykeltrafikanter samt boende langs
Bergsgatan (E14) minskar” samt att “mindre trafik pa Bergsgatan med ny lokalisering
paverkar troligen trafiksékerheten fér de gaende och cyklande positivt”. Som vi har visat
ovan sa paverkas dock trafikmangden pa Bergsgatan obetydligt av alternativen N1 — N3.
Trafiksakerheten for de oskyddade trafikanterna kommer darfor inte heller att paverkas mer
an obetydligt. Det enda alternativ som ger nagra patagliga forbattringar for gaende och
cyklister ar darfor alternativ O+, dar Trafikverket skriver att alternativet “innehéller
forbattringar for gang- och cykeltrafiken utmed strackan” samt att byggandet av
cirkulationsplatser "underléttar méjligheterna att korsa végen”.

Beddmning av trafik och anvandargrupper

Eftersom Trafikverket bortser fran att de olika alternativen inte namnvart paverkar
trafikanternas vagval blir ocksa bedomningen av alternativens konsekvenser for trafik och
anvandargrupper missvisande. Man papekar att med alternativ 0+ "kommer framkomligheten
fortsatt att vara problematisk utmed Bergsgatan”. Men eftersom trafiken ar lika stor pa
Bergsgatan aven i de nordliga alternativen, och enbart obetydligt mindre i S1, sa blir
framkomligheten utmed Bergsgatan att vara problematisk &ven i de alternativen. Trafikverket
konstaterar att detta galler aven for alternativ S1 nar man skriver att "Skillnaden mellan
korridorerna i norr och sdder betraffande hur de paverkar trafikanter pa Bergsgatan &r inte
heller sa stor”. Och skillnaden for trafikanterna pa Bergsgatan ar annu mindre mellan
korridorerna i norr och alternativ O+.

Den rimliga sammanfattande bedémning ar darfor att Korridor O+ ger svagt positiva
konsekvenser for trafik och anvandargrupper, medan 6vriga alternativ inte ger nagra
konsekvenser alls, eftersom endast ett fatal trafikanter kommer att &ndra sina vagval.

Konsekvenser for lokalsamhaélle och regional utveckling

Naturskyddsféreningen delar i huvudsak Trafikverkets bedémning av konsekvenserna for
lokalsamhalle och regional utveckling av alternativen N1, N2, N3 och S1. Alternativ N1 ger
negativ paverkan pa de omraden som berérs i Granloholm, Bydalen och Haga. Alternativ N2



ger negativ paverkan pa rekreationsomradena norr om Sundsvall, som redan idag ar kraftigt
paverkade av trafik, bebyggelse och bergtakter och som skulle bli annu mer fragmenterade
av en ny trafikled som skar av viktiga gronstrak. Alternativ N3 ger en positiv paverkan genom
att framkomligheten pa Timmervagen forbattras och att man far en planskild korsning med
Hulivagen. Detta har dock inget med lokaliseringen av E14 att gora, utan beror pa att
Timmervéagen ar en viktig lank i kommunens trafiksystem, en lank som redan i dag har stor
trafik. Alternativ S1 ger mycket stora negativa konsekvenser genom att den gar genom de
viktigaste friluftsomradena i Sundsvall, omraden som utnyttjas flitigt av kommuninvanarna
bade sommar och vinter och som dessutom ar klassade som riksintresse for friluftslivet.

Naturskyddsféreningen delar daremot inte beddémningen av konsekvenserna av alternativ 0+.
Eftersom detta alternativ ger i stort sett oférandrade forhallanden jamfort med
nulaget/nollalternativet maste rimligen konsekvenserna av detta alternativ bedémas som
obetydliga.

Kostnader

Fransett alternativ S1 ar kostnaderna for Gvriga alternativ knappast sa hoga eller alternativ-
skiljande att de bor tillmatas nagon storre betydelse. Alternativ S1 avviker kraftigt och redan
kostnaderna for detta alternativ borde innebéara att det inte kan komma ifraga for genom-
forande. Att satsa over tva miljarder kronor for att ge 800 genomfartsbilister per dygn 4
minuter kortare restid kan inte vara rimlig resursanvandning.

Miljékonsekvenser

Kapitel 6.4 Miljoeffekter och miljokonsekvenser ar konstigt strukturerat. Forst redovisas en
beskrivning av Nollalternativet i avsnitt 6.4.1. Darefter redovisas de olika miljoaspekterna och
konsekvenserna for dessa av de olika alternativen. Det konstiga ar att avsnittet om
Nollalternativet redovisas effekterna som konsekvenser. Normalt brukar man med
konsekvenser avse skillnaderna mellan nollalternativet och respektive studerat alternativ.
Med den struktur man har valt &r det svart att forsta vad det ar man jamfor med nar man
redovisar konsekvenserna for de olika alternativen.

Exempelvis betraffande trafikbuller anger man for alternativ O+ “Stora negativa
konsekvenser” jamfort med Nollalternativet. Men redan i Nollalternativet har man angett att
det ger stora negativa konsekvenser. Menar man da att bullersituationen i alternativ 0+ skulle
bli &nnu mycket sdmre an i Nollalternativet, eller menar man att konsekvenserna av O+ ar
fortsatt lika stora negativa som i Nollalternativet? Aven for 6vriga alternativ anges
konsekvenserna som negativa. Men eftersom bullernivaerna i de respektive alternativen
uppges vara inklusive de bullerskyddsatgarder som kan komma att genomféras, och
eftersom trafikmangderna i samtliga alternativ ar i huvudsak desamma som i nollalternativet,
borde rimligen bullret minska i samtliga alternativ, jAmfort med nulaget/nollalternativet.
Denna oklarhet i fragan om vad det egentligen ar man jamfor effekterna i de olika
alternativen med gor det svart att vardera de bedémningar av alternativens konsekvenser
som Trafikverket redovisar.

Vi véljer darfor att i huvudsak bortse fran Trafikverkets bedémningar av alternativens
konsekvenser och redovisar i stallet var egen beddémning av konsekvenser i jamforelse med
nollalternativet. Eftersom trafikmangderna i samtliga alternativ ar i stort sett desamma ar de
trafikberoende miljokonsekvenserna mycket sma. | nagon man uppkommer konsekvenser
genom att hastigheten pa vissa lankar hojs.

Naturmiljé
Alternativen 0+, N1 och N3 beror i huvudsak befintliga vagstrackningar och ger darfor sma
negativa konsekvenser for naturmiljon, jamfért med nollalternativet.

Alternativen N2 och S1 berdr till stora delar orérda naturomraden och ger darfor patagliga
negativa konsekvenser for naturmiljén. Alternativ N2 innebdr en ytterligare fragmentisering
av de redan stérda omradena mellan Bosvedjan och Birsta, medan alternativ S innebér
intrang i omraden som i dag till stora delar ar ororda.



Vattenmiljo

Alternativen 0+, N1 och N3 beror i huvudsak befintliga vagstrackningar och ger darfor sma
konsekvenser for vattenmiljon, jamfort med nollalternativet. Genom atgarder for att forbattra
omhandertagandet av dagvattnet fran de berérda vagarna, som redan i dag har mycket
trafik, kan konsekvenserna for vattenmiljon bli positiva.

Alternativen N2 och S1 beror till stora delar orérda naturomraden. Genom val av lampliga
atgarder for att skydda yt- och grundvatten bér dock de negativa konsekvenserna kunna
hallas sma eller mattliga.

Kulturmiljo

Alternativ O+ ger obetydliga konsekvenser for kulturmiljon. Det &r positivt for den historiska
kontinuiteten att huvudstraket vasterut aven fortsattningsvis ligger i nara anslutning till
dalgangen.

Alternativ N1 och N2 ger sma negativa konsekvenser for kulturmiljon framst beroende pa att
planskilda trafikplatser kan bli patagliga inslag i landskapsbilden.

Alternativ N3 ger mattliga negativa konsekvenser for kulturmiljon, beroende dels pa att
planskilda trafikplatser kan bli patagliga inslag i landskapsbilden, dels pa att flera
fornlamningar kan komma att beréras av parallellvagar och nya anslutningar.

Alternativ S1 ger sma negativa konsekvenser for kulturmiljon eftersom det i huvudsak inte
ber6r nagra omraden med stora kulturmiljovarden.

Rekreation och friluftsliv
Alternativ 0+ medfor forsumbara konsekvenser for rekreation och friluftsliv.

Alternativ N1 och N3 foljer i huvudsak befintliga vagar och medfor darfér sma negativa
konsekvenser for rekreation och friluftsliv. Bullernivderna paverkas obetydligt av de sma
forandringarna av trafikmangderna, men kan 6ka nagot pa grund av hojd hastighet. Med
bullerskyddsatgarder kan okat buller undvikas. Ombyggnaden av vagarna kan pa nagra
stallen ge mojlighet till nya planskilda passager for friluftslivet. Detta galler exempelvis
korsningen med infarten till Akerigrus, dar en planskild korsning med infarten, som troligen
maste flyttas Gsterut till kronet av backen, skulle medfor positiva konsekvenser framfor allt for
skidakare. Det galler aven for majligheten att skapa planskilda korsningar for friluftslivet med
vag och jarnvag vid Hulivagen i samband med byggandet av en planskild trafikplats samt
mellan Birsta och Skonviksberget.

Alternativen N2 och S1 medfor stora negativa konsekvenser for rekreation och friluftsliv
genom att befintliga strak bryts, omraden splittras och for alternativ S1 &ven att upplevelsen
av relativ ostordhet spolieras inom stora delar av friluftsomradet mellan Sédra Stadsberget
och Ljungan.

Boendemiljé och hélsa

| detta avsnitt blir det extra svart att forsta vad det ar man jamfor med i samradshandlingen.
Var bedoémning utgar fran en jamforelse med Nollalternativet, och da blir konsekvenserna i

de flesta fall obetydliga eller sma, eftersom trafikmangderna pa berort vagnat inte paverkas
namnvart av de olika alternativen.

Barriareffekter

Alternativ 0+ ger obetydliga eller svagt positiva konsekvenser. De positiva konsekvenserna
uppkommer genom att cirkulationsplatser kan gora det enklare for gdende och cyklister att
korsa Bergsgatan, vilket aven Trafikverket konstaterar i avsnitt 6.1.5 Gang- och cykeltrafik.

Alternativ N1 och N3 ger obetydliga konsekvenser eftersom Hulivdgen och Timmervagen
redan ar starkt trafikerade, trafikmangden inte paverkas och det finns gott om planskilda
korsningar for gaende, skidakare och cyklister. Om nya planskilda korsningar byggs kan
barriareffekterna t.o.m. minska.



Alternativ N2 ger sma negativa konsekvenser for boendemiljon, eftersom en ny barriar
skapas, Detta paverkar dock framst rekreation och friluftsliv och endast i liten omfattning
boendemiljo.

Alternativ S1 ger sma negativa konsekvenser for boendemiljon, eftersom endast ett litet antal
bostéader berérs. De negativa konsekvenserna for rekreation och friluftsliv blir ddremot stora.

Trafikbuller

Har ar redovisningen i samradshandlingen totalt obegriplig. Man skriver att buller-
berakningarna innefattar @mpliga bullerskyddsatgérder” och att "nér det géller bostdder som
i dag ar bullerutsatta kan en nylokalisering i vissa fall innebara en forbattring jamfért med
nulaget eftersom de fastigheter som far ljudnivaer éver riktvardena kommer att erbjudas
bullerddmpande atgérder”. Anda redovisar man for alternativen N1 - N3 en kraftig 6kning av
antalet bostadshus med ljudnivaer 6ver 55 dBA. | jamforelse med Nollalternativet &r i sjalva
verket konsekvenserna avseende trafikbuller for samtliga alternativ svagt positiva. De sma
skillnaderna i trafikmangder paverkar inte bullernivderna. Hojd hastighet pa Hulivagen och
Timmervagen innebar dock att i alternativ N1 och N3 kravs mer bullerskyddsatgarder, jamfort
med om hastigheten skulle vara oférandrad.

Luftféroreningar

Till skillnad fran trafikbuller paverkas halterna av luftféroreningar i huvudsak linjart av
forandrad trafikmangd. Redan sma minskningar av trafiken pa Bergsgatan medfor darfor en
liten minskning av luftféroreningarna. Langs de nya strackningarna kommer inte nagra
problem med hoga halter av luftféroreningar att uppkomma.

Alternativ 0O+ medfor ingen foréndring av halterna av luftféroreningar, jamfort med
nulaget/Nollalternativet, alltsa inte heller ndgra konsekvenser.

Alternativ N1 - N3 innebér obetydliga minskningar av trafikméangden pa Bergsgatan.
Konsekvenserna blir obetydligt positiva.

Alternativ S1 innebar en liten minskning av trafiken pa Bergsgatan. Konsekvenserna blir
svagt positiva.

Utslapp av klimatpaverkande gaser

Avsnittet om utslapp av klimatpaverkande gaser, framst koldioxid, redovisar enbart
effekterna av sjalva byggandet av vagen. Detta &r i stort sett ointressant. Den viktiga
klimatpaverkande konsekvensen av valet av alternativ for E14 framtida strackning och
utformning &r givetvis hur utslappen fran trafiken paverkas. Trafikens utslapp av koldioxid
paverkas av trafikmangd, korstracka och hastighet.

Alternativ 0+ paverkar inte trafikmangd, korstracka eller hastighet och ger darfor inga
konsekvenser for klimatet.

Alternativen N1, N och, N3 ger samtliga langre korstrackor (i den lilla utstrackning som
trafikanternas vagval paverkas). Detta ger en liten negativ konsekvens for klimatet genom
Okade utslapp av koldioxid. Viktigare &ar att hastigheten hojs fér den trafik som redan i dag
utnyttjar det berorda vagnatet. Detta medfér en mattligt negativ konsekvens for klimatet.

Alternativ S1 ger kortare korstrackor for en liten del av trafiken. Detta motverkas dock av att
hastigheten 6kar och av att alternativet innehaller kraftiga hojdskillnader, vilket 6kar
bransleforbrukning och utslapp av koldioxid. Sammantaget torde utslappen bli i huvudsak
oférandrade och konsekvenserna for klimatet obetydliga.

Alternativ 0+ innebaér vissa forsamringar av framkomligheten for biltrafiken genom atgéarder
for att 6ka trafikséakerheten och forbattra forhallandena for gang- och cykeltrafiken. Detta
innebar en viss minskning av biltrafiken och en svagt positiv effekt for klimatet.

Alternativen N1 — N3 och S1 innebar forbattringar for trafikanterna pa de berérda vagarna,
Alla atgarder som oOkar attraktiviteten for biltrafiken medfor att biltrafiken dkar, delvis pa
bekostnad av andra fardsatt. Detta innebar en liten negativ konsekvens for klimatpaverkan.



Sammanfattning av effekter och konsekvenser

| kapitel 6.6 Sammanfattning effekter och konsekvenser redovisas i tabellform det man kallar
"Sammanfattning av utbyggnadsalternativens miljékonsekvenser”. Det framgar dock inte vad
det ar man jamfor. Tabellen innehaller &ven konsekvenser for Nollalternativet, varfor det
skulle kunna handla om att man jamfor med nulaget. Men for buller och luftféroreningar
anger man ”“Stora negativa konsekvenser” av Nollalternativet. Att nollalternativet skulle
medfora stora forandringar jaAmfort med nulaget forefaller dock osannolikt och motsags av
flera skrivningar i samradshandlingen. Sa fragan kvarstar: Vad ar det man jamfér med? Och
innebar aven utbyggnadsalternativen ytterligare forsamringar jamfért med nulaget eller
Nollalternativet?

Eftersom det inte framgar vad det & man jamfor, och det dessutom forefaller vara olika
jamforelser for olika konsekvenser, ar kapitel 6.6 helt oanvandbart som underlag for
bedomning av de olika alternativen. Trafikverket bor aterkomma med en traditionell
konsekvensbeskrivning, dar man jamfor de olika alternativen med Nollalternativet och
varderar konsekvenserna av eventuella skillnader.

Uppfyller alternativen malen for projektet?

I avsnitt 7.2.1 Uppfyllelse av projektets andamal och projektmal redovisat Trafikverket sin
beddmning av i vilken utstrackning de olika alternativen uppfyller projektets mal. Trafikverket
forefaller dock enbart bedéma vagsystemets utformning och tar ingen hansyn till hur
trafikanterna véljer att utnyttja vagsystemet. Eftersom inget av alternativen lyckas férandra
trafikanternas vagval kan man dock knappast pasta att ngot av alternativen uppfyller malet
om en hallbar lokalisering och utformning av E14. Att bygga nya vagar som den avsedda
malgruppen inte valjer att utnyttja ar timligen meningslost.

En hallbar anlaggning for E14

Alternativen N1 och N3, och i ndgon man N2, innebar patagliga forbattringar for den redan i
dag stora trafiken pa vagsystemet norr om centrala Sundsvall. Men de ger ytterst obetydlig
nytta for trafiken pa Bergsgatan eller for den obetydliga genomfartstrafiken mellan E4 Soder
och E14 Vaster (800 fordon per dygn). Atgarder p& Timmervagen och Hulivagen kan vara
motiverade pa grund av dagens trafik, men har ingenting med E14 att gora.

Alternativ S1 ar orimligt dyrt, ger aven det liten nytta och medfér mycket stora intrang i
riksintresset for friluftsliv. Inte heller alternativ S1 kan darfor sagas uppfylla detta mal.

E14 trafikséker, tillganglig och attraktiv
Inget av alternativen ar tillrackligt attraktivt for att locka dver mer @n en obetydlig andel av
trafiken pa Bergsgatan Inget av alternativen uppfyller darfor malet.

Bidra till utvecklingen i Sundsvallsregionen
Alternativ O+ innebéar inga forbattrade forutsattningar for utvecklingen av regionen, jamfort
med nulaget.

Alternativen N1 och N3 innebar forbattringar av viktiga lankar i regionens trafiksystem och
ger darfor sma positiva konsekvenser.

Aven alternativ N2 ar positivt med avseende pa regionens transportsystem. Det minskar
dock regionens attraktivitet genom intrang i centrala rekreationsomraden.

Alternativ S1 motverkar planerad utveckling av regionens markanvandning och ger stor
negativ inverkan pa friluftslivet. Alternativet ger darfor samre forutsattningar for regionens
utveckling.

Minskad milj6- och trafikbelastning i centrala Sundsvall
Inget av alternativen ger nagon namnvéard minskning av trafiken pa Bergsgatan. Inget
alternativen uppfyller darfor detta mal.

Kostnadseffektiva och hallbara I6sningar
Alternativ O+ ger kostnadseffektiva forbattringar avseende trafiksdkerhet for framst
oskyddade trafikanter pa Bergsgatan.



Alternativ N1 ger kostnadseffektiva forbattringar for trafiken pa Hulivagen. Kostnads-
effektiviteten skulle dock bli hégre om hastigheten begransades till hogst 80 km/h.

Alternativ N2 ar inte hallbart med avseende pa ingrepp i rekreationsomraden.

Alternativ N3 ger kostnadseffektiva forbattringar for framkomlighet och sékerhet for dagens
trafik pa Timmervagen. Det ger dock inga forbattringar for E14-trafiken.

Alternativ S1 ar varken kostnadseffektivt eller hallbart.

Okad trafiksakerhet, trygghet och framkomlighet fér oskyddade trafikanter
Alternativ 0+ innebaér vissa forbattringar for de oskyddade trafikanterna pa Bergsgatan och
uppfyller darfor delvis malet.

Alternativen N1 — N3 och S1 ger ingen 6kad trafiksakerhet, framkomlighet eller trygghet for
de oskyddade trafikanterna p& Bergsgatan och uppfyller darfor inte malet.

Aspekter som behandlas otillrackligt eller inte alls
Utover de aspekter som redovisas finns det ett antal aspekter som behandlas otillrackligt
eller inte alls.

Reslangd
Reslangderna for trafik i olika relationer (med rimliga vagval) samt det totala trafikarbetet bor
redovisas for samtliga alternativ.

Klimatpaverkan
Som redan papekats bor klimatpaverkan av trafiken redovisas for de olika alternativen.

Fyrstegsprincipen

Trafikverket ska arbeta enligt den sa kallade fyrstegsprincipen nar man soéker losningar pa
problem i vagsystemet. Fyrstegsprincipen innebar att man ska leta efter atgarder i féljande
ordning:

e |Isteg 1 ska man titta pa bl.a. atgarder for att forandra resmoénster och fardmedelsval.
e | steg 2 ska man titta pa hur man kan utnyttja befintligt vagsystem mer effektivt.

e | steg 3 ska man titta pA ombyggnader och forbattringar av befintliga vagar,

e |steg 4 ska man titta pa mojliga nya vagstrackningar.

| samradshandlingen redovisas inte vilka 6vervaganden som har gjorts i steg 1 och 2, utan
man hanvisar enbart till att tidigare utredningar har visat att det kravs atgarder enligt steg 3
eller 4.

Nar man i samradshandlingen kommer fram till att de atgarder man studerat ger sa totalt
marginella effekter pa trafiken borde man dock ha gatt tillbaka till steg 1 och 2 for att
overvaga om liknande effekter skulle kunna uppnas med detta slag av atgarder. Eftersom
den helt dominerande trafiken ar lokaltrafik borde man kunna uppna motsvarande (sma)
trafikminskningar pa Bergsgatan med atgarder enligt steg 1 (mobility management).
Eftersom kapacitetsproblemen framst upptrader under hogtrafik, da andelen lokaltrafik ar
annu hogre, ger darfér en minskning av lokaltrafiken en stdérre minskning av tradngseln an en
lika stor minskning av den 6vergripande trafiken. De studerade atgarderna enligt steg 3 och
4 ger en minskning av trafiken pa Bergsgatan med 0 — 1000 fordon/dygn till en kostnad av
500 — 1000 miljoner kronor. Det forefaller inte osannolikt att man med beteendepaverkande
atgarder skulle kunna minska trafiken pa Bergsgatan minst lika mycket till htgst lika stora
kostnader.

Broavgiften

Elefanten i rummet nar man diskuterar mojligheterna att férandra trafikmonstren i Sundsvall
ar avgiften pa Sundsvallsbron. Dess starkt negativa effekt pa trafikanternas vagval blir annu
mer accentuerad nar vi diskuterar atgarder for att férsoka locka E14-bilister att ta omvagen

dver bron. Att man forutom langre restid och resvag ocksa maste betala broavgift torde inte
gora folk mer benagna att valja ndgot av de nordliga alternativen. Ett borttagande av



broavgiften skulle ge stérre minskning av miljo- och trafikbelastningen i centrala Sundsvall &n
vad nagot av de studerade E14-alternativen skulle ge. Om man dessutom ersatte broavgiften
med en l[Ampligt utformad miljoavgift/trangselskatt i centrala Sundsvall skulle den positiva
effekten bli annu storre. En sadan avgift/skatt borde kunna utformas sa att den inte paverkar
centrums attraktivitet for inkdps- och andra besdksresor negativt.

Fortsatt arbete

Nar man diskuterar atgarder for att forbattra forhallandena for trafiken pa E14 ar det for
begransat att titta pa enbart delen genom centrala Sundsvall. Samtidigt som Trafikverket
arbetar med detta projekt pagar andra 6vervaganden. Saledes finns planer pa att sanka
hastigheten pa delar av E14 som saknar mittseparering fran dagens 100 km/h till 80 km/h.
For Naturskyddsforeningen framstar det som fullkomligt ologiskt att foresla dyra atgarder for
att hoja hastigheten genom centrala Sundsvall, atgarder som trots detta ger langre restider,
samtidigt som man foreslar atgarder for att sanka hastigheten utanfor tatorten. Det borde ge
betydligt mer nytta for E14-trafikanterna att satsa resurserna pa att fortsatta med
mittseparering vasterut fran Blaberget &n pa att bygga nya strackningar genom Sundsvall
som bara en liten del av trafiken pa E14 kommer att utnyttja.

Slutsatsen av detta kan bara bli en. Trafikverket bér omgaende lagga ner utredandet av nya
strackningar fér E14 genom Sundsvall. Det finns inga rimliga alternativ som kan ge mer an
en ytterst marginell forbattring av situationen pa Bergsgatan.

Om kommunen vill forbattra luftkvaliteten pa Bergsgatan far man ta tag i den trafik som
orsakar den daliga luften, namligen den lokala trafiken. Att i basta fall lyckas locka bort 800
"E14-trafikanter” kommer inte att ge friskare Iuft.

Naturskyddsforeningen Sundsvall Ange

Bjorn Abelsson, ordférande



