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Rodastensmotet

Arendet

Trafikverket har remitterat atgirdsvalsstudie (AVS) for en del av vig E6.20 Visterleden —
fran Jarnbrottsmotet till R6dastensmotet. Remisstiden 16per fram till den 14 oktober 2024
men Goteborgs Stad har fatt forlangd svarstid till 24 oktober. Stadsbyggnadsndmnden har
fatt remissen for direktbesvarande.

Denna bilaga ér stadsbyggnadsforvaltningens yttrande dver remissen.

Stadsbyggnadsforvaltningens beddémning

Arbetssétt och malformuleringar

Goteborgs Stad anser att dialogen med Trafikverket har fungerat bra inom projektgruppen
for studien och virnar detta som ett fortsatt bra arbetssitt i framtida planeringsarbeten.

Staden anser att studien presenterar bra och relevanta méalformuleringar for sin
avgransning. Det dr mycket positivt att studien har formulerat bade (hallbart) trafikala och
sociala, likvdl som miljomassiga mal och i1 viss man kopplar dessa till Gversiktsplanen.
Staden vidlkomnar att studien uttryckligen ska bidra till 6versiktsplanens intentioner om
att minska ledens barridreffekter, vilket ar en nyckel for att kunna dstadkomma en mer
sammanhallen stadsmiljo i sydvéstra Goteborg.

Vidare &r det positivt att studien har formulerat ett funktionsmal om att godstrafiken ska
ha god framkomlighet vid bestdmda tidsintervall, med forutsdgbara restider. Hamnen
fyller en mycket stor nytta for Goteborgs fortlevnad och Staden delar Trafikverkets syn
pa att godstrafikens framkomlighetansprak pa Visterleden ar viktiga, for att sdkerstélla en
god tillgdnglighet till bAde hamnen och andra viktiga mélpunkter for niringslivet.

Vésterledens framtida funktion

Studien konstaterar att Visterleden dven fortsdttningsvis bor vara en kapacitetsstark
trafikled och att dagens utformning kommer att kvarsté, d4 leden ir ett Transportrum'
idag. Studiens ambition dr ocksé att en storre andel av de lokala resorna som sker pa
leden i stillet ska ske pa det lokala véagnétet.

Staden instimmer i att Vésterleden bor vara en kapacitetsstark trafikled dven i framtiden,
men menar att det inte &r mojligt att forenkla ambitionen om de lokala resorna pa det sétt

! Enligt bendmningen i Livsrumsmodellen. Ett Transportrum ir ett rum for enbart
motorfordonstrafik, dar gang- och cykelpassager pa ett tryggt och bekvamt sétt dr separerade.
Viggarna vinder sig bort fran rummet. Transportrummet har en renodlad transportfunktion.
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som studien har gjort. Fokus for persontrafiken pa Visterleden bor vara att de resor som
inte 4r mojliga och/eller rimliga att géra med gang, cykel eller kollektivtrafik sker pa
Visterleden — i de fall som Visterleden ar mest lamplig fardviag — oavsett om de &r lokala
eller regionala resor. Studiens ambition kan inte begrénsas till att fler av de lokala resorna
ska ske pa stadens végnét enbart for att de dr lokala resor. Vésterleden fyller en mycket
viktig funktion for manga fler lokala och regionala mélpunkter dn de som &r grund for
riksintresset och dr frén borjan ocksé byggd for dessa. Fokus och ambitionen for
Visterleden behover déarfor vara att tillgodose gods- och persontrafik, dér persontrafiken i
huvudsak sker med kollektivtrafik.

Problem/Utmaningar

Studien listar flera faktorer som bedéms paverka det framtida trafikflodet pa Vasterleden
och framhaller att den framsta utmaningen for ledens funktion pa ldngre sikt ligger i en
malkonflikt mellan 6nskvérd stadsutveckling i ndromradet (Sodra Mellanstaden) och
behovet av transporter ldngs leden. Staden delar inte denna uppfattning av flera skél. Till
att borja med visar makroanalyser for planprogram Frolunda och Tynnered att den
framsta paverkan pa huvudvégnaétet kring Frolunda och Tynnered kommer frén den i
allménhet 6kade befolkningen for omraden utanfor programmens granser. Mellan 25 och
45 procent av Visterledens trafikflode som passerar Frolunda torg under eftermiddagens
hogtrafik passerar dessutom kommungréinsen till Moélndals Stad, vilket ligger utanfor
Sédra Mellanstadens avgriansning. Vidare skulle en utveckling av Dag Hammarskjold-
staden i enlighet med Oversiktsplanen visserligen ge en overflyttning av trafik till Véster-
leden, men nérheten till stadskdrnan skulle &nda medfora att en stor andel av resorna
till/frén omradet kan ske med héllbara firdmedel. En mer perifer lokalisering i regionen
av Dag Hammarskjoldstadens exploateringsvolym hade kunnat resultera i en lédgre andel
hallbara resor och ddrmed ett storre tillskott till Vésterledens trafikflode.

Goteborgs Stad ser darfor att det 4r bekymmersamt att studien pekar ut stadsutvecklingen
i Sodra Mellanstaden som den framsta utmaningen for Visterleden pa langre sikt. Det kan
leda till ofullstédndiga slutsatser om vilka &tgdrder som bor anses vara mest prioriterade
for ledens funktion ur ett helhetsperspektiv. Staden anser att studien bor fora ett mer
nyanserat resonemang kring de framtida utmaningarna for Visterleden, dir dven
paverkan fran vaginfrastrukturprojekt (som ger 6kad kapacitet for biltrafik) och vrig
stadsutveckling i storstadsregionen problematiseras i storre utstrédckning. Ett sddant
resonemang bor bland annat diskutera:

e vilka problem den regionala och nationella véiginfrastrukturen samt
infrastrukturplaneringen bidrar till att skapa i Goteborgsregionens kérna; till
exempel luftfororeningar, hoga bullernivéer, barridreftekter och tréngsel

e vilken roll Trafikverket har som viktig sakégare i kranskommunernas planerade
markanvandning, vilken ofta fér trafikala foljdeffekter pa det statliga vagnétet
inom Goteborgs Stad

Studien konstaterar ocksa att det kommer att “stdllas krav pd att Viisterleden ska
mdojliggora okade transporter med god framkomlighet”. Staden ser att studien behover
konkretisera varifran dessa krav kommer, samt vad som avses med god framkomlighet.
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Trafikanalyser och atgarder

Staden delar Trafikverkets syn pa att en tillimpning av fyrstegsprincipen?® bidrar till att
sikerstélla en god resurshushéllning och for att atgérder ska bidra till en hallbar samhalls-
utveckling. Staden stiller sig darfor positiv till de steg 1- och 2-atgédrder som foreslas och
att merparten av atgirderna som foreslds har huvudsakligt fokus pa kollektivtrafiken.

Studien har utformat flera olika trafikscenarier och hiavdar att “Idag och, enligt gjorda
trafikanalyser, i framtiden overskrider inflodet till Viisterleden den tillgdngliga
kapaciteten med tva genomgdende korfilt per riktning pd strdckan mellan
Gnistdngsmotet och Jdarnbrottsmotet”. Staden menar att detta dr en missvisande slutsats
da resultaten for trafikanalyserna av Hdallbarhetsscenariot visar att dagens tillgangliga
kapacitet pa stora delar av strickan mellan Gnistdngsmotet och Jarnbrottsmotet ar
tillricklig i framtiden (det vill siga understiger tva korfilt). Aven i scenariot Potential-
studie 1,5 ér dagens tillgéngliga kapacitet genom Gnistidngstunneln tillrdcklig i framtiden.
Den tillgdngliga kapaciteten 6verskrids saledes inte pa hela strickan mellan Gnistings-
motet och Jirnbrottsmotet i samtliga trafikanalyser. Anda foreslar studien ett nytt
tunnelror 1 Gnistédngstunneln (steg 4-atgird) pé lang sikt.

Mot bakgrund av analysresultaten delar inte Staden slutsatsen att ett nytt tunnelror i
Gnistidngstunneln dr en motiverad steg 4-atgird att foresla i detta skede. Studien fram-
héller att det inte &r realistiskt att forlita sig p& enbart styrmedel (som &r en bérande del i
Haéllbarhetsscenariot) da det &r langtgéende atgédrder som kriver forankring och bred
politisk samverkan. I detta sammanhang vill Staden pétala att kostsamma steg 4-atgirder
ocksa dr att betrakta som langtgdende och i sddana fall ocksé bor beskrivas pa ett likartat
satt. Staden arbetar redan aktivt med flera av de styrmedel som Staden har radighet 6ver,
exempelvis parkeringsavgifter, parkeringstillgéng, p-tal vid nyexploatering, forbéttrad
cykel- och kollektivinfrastruktur samt ldgre hastigheter for biltrafiken. Studien behover
darfor beskriva vilka ytterligare atgirder som krévs for att realisera Hallbarhetsscenariot,
déribland Trafikverkets roll i den samverkan som krivs eftersom hallbarhetsscenariot
forutsatter att det sker kraftfulla fordndringar i styrmedel pa regional och nationell niva.

Vidare ifrdgasitter Staden varfor studien anser att “Hdallbarhetsscenariot bor hanteras
med viss forsiktighet for att inte dubbelrikna olika effekter” och efterlyser en forklaring
till vad som asyftas. I likhet med reflektionerna kring Héllbarhetsscenariots mdjliga
styrkor/svagheter behdver studien ocksa reflektera kring begransningarna med bas-
prognosen och Sampers och hur de paverkar studiens atgérdsgenerering. I basprognosen
ingar exempelvis inte ovan nimnda styrmedel som Staden aktivt arbetar med for att
begrinsa biltrafiktillvéxten och astadkomma en Sverflyttning till hallbara fardmedel. Ett
generellt problem med Sampers (och andra 6vergripande statiska trafikmodeller) ar ocksa
deras svarighet att hantera tringsel, vilket mojliggor att mer trafik &n vad kapaciteten
tillater kan passera i stréket enligt prognosen. Om den faktiska trangseln och dess restider
hade kunnat &terskapas i modellen hade det dven kunnat paverka efterfragan, vilket i
forldngningen paverkar lampligheten av olika atgérder.

2 Fyrstegsprincipen ir Trafikverkets metodik och tillimpas for att sékerstélla en god
resurshushallning och for att atgérder ska bidra till en hallbar samhéllsutveckling. Principen
innefattar fyra steg som técker in olika skeden i utvecklingen av transporter och av Trafikverkets
infrastruktur: steg 1-Ténk om, steg 2-Optimera, steg 3-Bygg om och steg 4-Bygg nytt.
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Studien har ocksa utformat ett scenario dér kapaciteten for biltrafik pd Dag Hammar-
skjoldsleden har begrinsats: Strypning av Dag Hammarskjéldsleden. 1 Stadens lang-
siktiga mélbild for trafiksystemet, som syns i 6versiktsplanen och milj6é- och klimat-
programmet, har kapaciteten for biltrafik dock begrinsats i flera centrala trafikleder
(Lundbyleden, Oscarsleden och Dag Hammarskjoldsleden) for att paverka efterfragan pa
biltrafik och framja utvecklingen av en mer hallbar stad. Staden ser darfor att Strypning
av Dag Hammarskjéldsleden ocksé behover omfatta en minskad kapacitet pd Oscarsleden
och Lundbyleden, for att aterspegla den fulla effekten av dessa atgérder niar de samverkar
— och utifrén det dra slutsatser om vilka atgérder som dr mest lampliga att vidta.

Mot bakgrund av Stadens ldngsiktiga malbild for ett hallbart trafiksystem behover
Trafikverket och Staden fordjupa samarbetet kring att stegvist sdnka kapaciteten for
biltrafik pa ett strukturerat och samordnat sétt, for att paverka efterfragan pé resande med
bil och stirka de hallbara fairdmedlens konkurrenskraft gentemot bilen. Om Stadens maél
ska nés &r det ohallbart att kontinuerligt utoka kapaciteten for bil i takt med efterfragan.
Det ar darfor positivt att studien véljer att inte foresla en utokning kapaciteten pa Vister-
leden genom breddning till ett tredje allmént korfélt. Pa sikt kommer det inte heller att
finnas kapacitet for 6kad biltrafik i det mottagande lokala trafiksystemet som omger de
statliga trafiklederna i centrala staden. Som exempel &r Dag Hammarskjoldsledens
utformning idag kraftigt 6verdimensionerad i forhéllande till de trafikfldden som nyttjar
den, d& det mottagande trafiksystemet vid Linnéplatsen har en begransad kapacitet att ta
emot flodena — och darfor har efterfrdgan pd att kora bil till centrum via Dag
Hammarskjoldsleden och Linnéplatsen minskat kraftigt sedan mitten av 1970-talet.

Om ett nytt tunnelrdr fortsatt kommer att rekommenderas bor studien redogdra for vilka
foljdinvesteringar som kommer att krévas i omgivande trafiksystem, for att nyttan av det
nya tunnelrdret ska kunna realiseras till fullo. Aven resonemanget om korféltsindelningen
i ett nytt tunnelrdr bor i sadana fall justeras, d& anvéindningen av begreppet
“framtidssdkrad tunnel” idag gor att resonemanget blir motstridigt. Studien tydliggor att
det ar "viktigt att inte bygga 6verstandard” 1 fraga om hur stor kapacitet ett eventuellt
nytt tunnelrdr bor dimensioneras for. Med anvédndningen av begreppet “framtidssdkrad” i
beskrivning av tunnelalternativet med hogst kapacitet tydliggors att studien ser detta
alternativ som mer positivt, vilket vore att bygga in en dverkapacitet utifrdn vad som ar
klarlagt idag om framtida behov.

Mot bakgrund av fyrstegsprincipen, studiens mélbild och genomforda trafikanalyser
behover studien vidareutreda vilka dtgérder som bést kan bidra till en dverflyttning fran
biltrafik till hallbara fardsétt, samt till att fordela hogtrafikflodena pa fler timmar och
diarmed nyttja befintlig infrastruktur pa ett mer effektivt sétt. Det dr det mest kostnads-
effektiva och hallbara sittet att 6ka kapaciteten i befintligt trafiksystem. En del i detta &r
att fordjupa och tydliggora potentialen for, effekterna av och slutsatserna kring fler
kostnadseffektiva steg 1- och 2-atgérder, pa bade kort och lang sikt. Att ta ett genom-
gdende korfilt i ansprak for Metrobuss genom Gnistangstunneln eller lings hela Véster-
leden ar exempelvis tva steg 2-atgarder som har valts bort, trots att studien patalar att
begrinsningar av bilens utrymme i vag- och gatunitet ar ett av de styrmedel som beddms
ha hog potential att bidra till 6verflyttningen fran bil- till kollektivtrafikresande.
Motiveringen for bortvalet uppges vara att det innebar mycket lag framkomlighet for
ovrig trafik, Visterledens funktion som strak till hamnen och Hisingens industrier samt
att det ar en vig av riksintresse. Samtidigt klargor studien att det finns ledig kapacitet
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genom Gnistidngstunneln en genomsnittlig vardag, forutom under rusningstid pé for- och
eftermiddag. Studien behover darfor analysera och redogora for vad de faktiska
effekterna skulle bli av att ta korfalt 1 ansprak for Metrobuss (i olika omfattning) innan
den eventuellt drar slutsatsen om att atgérden ska véljas bort. Att enbart konstatera att
“det inte finns plats for detta i den befintliga tunneln” och att det “innebdr mycket ldg
[framkomlighet for ovrig trafik” &r otillrackligt nir det foranleder studien att foresld en
omfattande och kostsam steg 4-atgérd.

Studien bor ocksa analysera vad effekten skulle bli av att permanent sidnka hastighets-
griansen pd Visterleden i hogtrafik likvdl som 6ver hela dygnet. Denna analys kan med
fordel ocksé studera om en hastighetssédnkning ocksé hade kunnat bidra till forbéttrad
uppfyllelse av sidkerhetskraven i tunnlar, enligt det resonemang som fors i rapporten.
Studien innehéller ett digitaliserings- och ITS-scenario som ndmner flera intressanta steg
1- och 2-atgérder for att optimera trafiksystemet (diribland bussprioritering under
rusningstrafik), men det forefaller inte ha analyserats djupare da négra analysresultat/
effektbedomningar for detta inte presenteras.

Studien konstaterar att Vésterleden &r ett Transportrum dér gang- och cykelpassager
fortsdttningsvis ska vara separerade frdn motortrafiken pa ett tryggt och bekvamt sitt.
Idag upplever dock ménga fotgingare och cyklister inte att det &r tryggt och bekvamt att
passera Visterleden planskilt i gingtunnlarna eller pa broarna och viljer i stéllet att
passera pa ett trafikosdkert sitt i befintliga trafikmot. Staden ser darfor positivt pa att tva
av studiens tio mal har tydlig béring pa att skapa trygga och attraktiva miljoer samt att
minska ledens barridreffekter och menar att fler barridrbrytande/-6verbryggande atgérder
behdver studeras inom ramen for studien. I nuldget foreslés endast atgérd som har béring
pa mélet om minskad barridreffekt.

Avslutningsvis noteras att Metrobusstationen vid Grimmered/Stora Fiskebacksmotet inte
ar en av de rekommenderade atgédrderna, vilket den behdver vara (tidplan: efter 2035).

Gruppering och finansiering av atgarder

Stadstrafikforum beslutade vid sitt sammantrdde den 11 december 2023 att stilla sig
bakom ett stegvist inforande av Metrobuss, i form av exempelvis trimningsatgérder i
infrastruktur och justeringar i linjedragning av befintliga expressbusslinjer. Staden vill
betona vikten av ett stegvist inféorande av Metrobuss, bland annat pa grund av konceptets
tekniska och ekonomiska genomforbarhet samt for att infrastruktur- och stationsutbygg-
naden for Metrobuss behover ga i takt med omgivande stadsutveckling. For att fa till
stand de atgdrder som béda parter ser 4r nddvindiga menar Staden darfor att det vore mer
framgangsrikt att separera omfattande och/eller kostsamma atgérder fran mindre atgéarder
och inte paketera ihop dem. Det nya tunnelrdret samt breddningen av bron i Tynnereds-
motet bor darfor lyftas ut ur dtgirden som bendmns “Visterleden, delstricka
Metrobuss”* och i stillet sirredovisas som egna &tgirder dir kostnad och nytta framgar,
om de fortsatt kommer att vara rekommenderade &tgérder i studien. Att sammanfora
dessa i en gemensam atgard ar inte nddvindigt och dessutom riskabelt, da den omfattande
kostnadsvolymen kan leda till att hela atgédrden inte blir prioriterad. Det skulle i sddana

3 Innehéllande: Metrobusstationer vid Frolunda Torg och Kungssten, trimningsatgirder for
kollektivtrafik, nytt ror i Gnistdngstunneln och breddning av bro Tynneredsmotet.
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fall innebéra att &ven Metrobusstationerna och trimningséatgiarderna inte genomfors, vilket
vore mycket olyckligt da dessa skulle gora nytta redan i dagsliget.

Generellt efterlyser Staden att studien rekommenderar ett mer stegvist inférande av
samtliga atgdrder som rekommenderas i studien, i enlighet med fyrstegsprincipen. Det
finns ett stort behov av att parterna framgent arbetar mer aktivt och kontinuerligt med
uppfoljning av steg 1- och 2-4tgédrderna som foreslas, for att sdkerstilla att de nar ett
genomforande. I det fortsatta arbetet med studien vélkomnar dérfor Staden att parterna
tillsammans ocksé undersoker mojligheten att uppritta och folja en fardplan, pa samma
sitt som i Atgirdsvalsstudie vig 155 Torslanda-Ockerd. Den firdplanen syftar till att
faststéilla en gemensam inriktning for att astadkomma en langsiktigt héllbar tillgénglighet
1 straket genom en stegvis process. Ovan ndmnda synpunkter kring genomférande och
uppfoljning av steg 1- och 2-atgérder samt ett stegvist inforande av Metrobuss, skulle
med fordel omfattas av en sddan fardplan for Vésterleden.

Vidare skulle en fardplan ocksa kunna:

e tydliggéra om parterna har en gemensam vilja och ser ett gemensamt ansvar for
att kraftsamla kring atgérder med syfte att uppné en tydlig och varaktig
omstéllning till mer hallbara resvanor inom ramen for befintligt transportsystem.

e innehélla skrivningar om att parterna ska finna forslag till trimningsatgérder de
har samsyn kring, med fokus pa framkomlighet for kollektiv-, gods- och
blaljustrafiken

o tydliggora att parterna avvaktar beslut om den langsiktiga inriktningen i straket
och samtidigt peka pd behovet av att kunna hantera gillande ledtider i
planeringen for att i tid kunna fatta beslut om den ldngsiktiga inriktningen

Avslutningsvis bor cykelparkering vid Metrobusstationerna inte vara en separat atgérd
utan ingé som en del i utbyggnaden av stationerna.

Nir det géller fragor om ansvarsfordelning och finansiering kopplade till
Metrobussystemet vill Staden framhalla att det kréver fortsatta dialoger utifrén berérda
parters grundansvar. Oklarheter har framfor allt diskuterats kopplat till stationer for
trafikering av kapacitetsstark busstrafik pé statliga leder. Metrobussystemet fyller en
regional funktion och behdver hanteras som en regional investerings- och driftatgard.
Detta overensstimmer med de redovisningar som gjordes till Stadstrafikforum infoér
stillningstagande om stegvist inférande, dér det foreslogs att:

e Trafikverket och Vistra Gotalandsregionen bar huvudansvaret for finansiering av
stationer inklusive den plattformsférbindande funktionen
e kommunerna bér ansvaret for omkringliggande funktioner, sdsom lokalt system

Samordningsvinster kan finnas i att koordinera lokala kopplingar 6ver statliga leder med
Metrobusstationernas funktion. Stadens bedomer dock att stationsfunktionen kan stélla
krav som inte normalt hanteras pa en gang- och cykelbro och som inte bor vara ett
kommunalt ansvar (exempelvis ansprak pa brobredder, viderskyddad passage samt
trappor/hissar till hallplatser).

Maluppfyllelse och effektbedémning av atgarder
Staden menar att studiens mycket kortfattade effektbedomning behdver kompletteras.
Studien behover kompletteras med en djupare analys kring huruvida de foreslagna atgérd-
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erna bedoms vara tillrickliga for att né studiens funktionsmal samt de mal i Trafikverkets
Malbild 2030 som pétalas ha baring pa Visterleden, exempelvis géllande begrinsning av
klimatpaverkan, minskning av trafikens negativa effekter for luft- och ljudmiljo, jamlik-
het i tillgangen till transportsystemet, frimjande av attraktiva och trygga stadsmiljoer och
okad trafiksdkerhet. Det dr exempelvis otydligt om studien bedomer att bland annat
partikel- och bullerddmpande asfalt &r tillrickliga atgirder for att uppnd malen
“Utsldppen frdn transportsektorn har minskat sd att miljokvalitetsmdlet Frisk luft for
NO:; i urban bakgrund och PM10 i gaturum uppnds”’, samt “Antalet utsatta for
trafikbuller over riktvdrdena ska minska med 50 % jamfort med 2015 och ingen ska
utsdttas for buller pd mer dn 10 dB over riktvirdena”.

Vidare saknas helt en analys av dtgidrdernas effekt for att begrinsa trafikens klimat-
paverkan. Stadens malsittning i bade dversiktsplanen och miljé- och klimatprogrammet
ar att klimatpaverkan frén transporter ska minska med minst 90 procent till 2030 jamfort
med 2010 och att det motoriserade végtrafikarbetet ska minska med 25 procent till 2030
jamfort med 2020. Trafikverkets malbild for 2030 &r att “Utsldppen av vixthusgaser frdan
inrikes transporter (exklusive flyg) ska vara minst 70 % ldgre jamfort med 2010”. Staden
och Trafikverket har séledes en likartad viljeriktning i friga om malbilden for trafikens
klimatpaverkan och bor darfor dela synen pé att det ar viktigt att effektbeddmningen
kompletteras, for att behandla atgdrdernas maluppfyllelse i detta avseende.

For att kunna na malbilderna om trafikens klimatpéverkan kravs bland annat en
overflyttning av bilresor till gdng-, cykel- och kollektivtrafik. Staden efterlyser dérfor en
problematisering av de negativa effekter som ett nytt tunnelror i Gnistdngstunneln kan ge
upphov till, i form av bland annat inducerad trafik (da det skulle frigéra kapacitet for
biltrafik i nuvarande tunnel) och med det en eventuell 6verflyttning fran héllbara
trafikslag till biltrafik, samt en bedomning av hur mycket inducerad trafik som kan vintas
om atgérden genomfors. Detta behdver tydligt framga. En problematisering av ett nytt
tunnelrdrs effekter behdver ocksa berdra att det motverkar uppfyllelsen av vissa utav
studiens mal, till exempel ambitionen om att minska ledens barridreffekt.

Avslutningsvis ser Staden att studien behdver kompletteras med en definition av vad
“god framkomlighet”, "acceptabel framkomlighet” respektive “acceptabel
tillgdinglighet” ska innebdra mer i detalj, samt renodla anvdndningen av begreppen i
diskussionerna kring personbilstrafik. For nérvarande anvénds samtliga begrepp (i viss
man synonymt) i avsnitt som behandlar studiens mélbild och effektbedémning.

Stadsbyggnadsforvaltningen, Svar pa remiss
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