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14 Energi och klimat

14.1 Inledning

FN:s klimatpanel (IPCC) har slagit fast att klimatet
haller pa att fordndras utéver den naturliga varia-
tionen och att denna féréindring beror pa ménsklig
paverkan. Det handlar om att ménniskan med sina
utslidpp av vixthusgaser, framfor allt koldioxid,
forstarker den naturliga vixthuseffekten. Detta be-
faras leda till en h6jning av jordens medeltempe-
ratur och dirmed ett férandrat klimat med foljder
for ménniskor, djur och vixter, f6ljder som vi bara
delvis kédnner till i dagsléget.

Klimatfragan i samhéllsplanering handlar bade om
en planering som minskar paverkan pa klimatet
och en anpassning till ett forindrat klimat.

FN:s klimatkonvention anger att mdnniskans
paverkan pa klimatet inte far resultera i en farlig
storning av klimatsystemet. Detta har konkreti-
serats i det s.k. 2-gradersmalet som anger att den
globala 6kningen av medeltemperaturen bor be-
grinsas till hogst tva grader Celsius jamfort med

den forindustriella nivan.
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I det forsta bindande klimatavtalet, Kyotopro-
tokollet fran 1997, lovar de flesta industrilinder

att minska sina utsldpp med drygt fem procent i
genomsnitt under aren 2008-2012, jamfort med
1990 ars niva. Det har gjorts flera férsok att fa fram
ett nytt internationellt bindande klimatavtal men
dn sa lange har det internationella samfundet inte
lyckats med detta. For att stabilisera halterna av
vixthusgaserna i atmosfiren pa en niva som inte
medfoér en alltfor allvarlig storning av klimatet dis-
kuteras nu utslippsminskningar om 50-80 procent
fram till ar 2050.

14.2 Nulage

Ar 2007 slippte vi i Sverige ut 65,4 miljoner ton
vixthusgaser. Utsldppen ligger 9,1 procent under
1990 ars utslépp. I Sverige star transporterna for
den storsta andelen av utsldppen av viixthusgaser
(32 procent). Dérefter f6ljer utsldppen fran indu-
stri, el- och virmeproduktion, jordbruk, bostider
och lokaler samt avfallssektorn (Naturvardsver-
kets hemsida).
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Figur 14.1 Okade risk fér 6versvimning dr en av klimateffektens forvéntade konsekvenser. Foto: Ida Torstensson.
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Sedan 1990 har utslippen inom végtransportsek-
torn i Sverige 6kat med 10 procent eller cirka tva
miljoner ton. Den frimsta forklaringen till detta &r
okat trafikarbete, framforallt 6kade godstranspor-
ter. Under 2000-talet har 6kningen av vigtrafikens
utslépp av koldioxid ddmpats genom 6kad anvénd-
ning av alternativa drivmedel och genom att fordo-
nen blivit brinslesnalare, se figur 14.2. Den senaste
rapporteringen fran februari 2010 anger dock att
koldioxidutslédppen fran trafiken 6kar pa grund av
Okat trafikarbete.

Under samma tid har koldioxidutslidppen fran
trafiken minskat i Stockholms lidn. De totala ut-
sldppen av koldioxid i ldnet var 5,3 miljoner ton ar
2006. Vigtrafikens andel i Stockholms ldn var 45
procent vilket motsvarar 2,4 miljoner ton. Detta
kan jaimforas med 1990 da végtrafiken i linet
sldppte ut 2,7 miljoner ton koldioxid.
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14.3 Foérutsattningar

Koldioxidutsldpp fran byggnation samt drift
och underhall av Forbifart Stockholm

Inom ramen for arbetsplanearbetet har en Gver-
siktlig studie av energianviindning och koldioxid-
utsldpp fran byggnation, drift och underhall av
Forbifart Stockholm genomforts.

I dagslédget dr kunskapen om vigtunnlars ener-
gianviindning och koldioxidutslépp begrinsad
och osidkerheten &r stor, se kapitel 5 Metodik och
osdkerhet. Genomford studie dr inte en fullstindig
livscykelanalys, men berikningen bedéms vara
tillrdickligt omfattande for att ge en 6versiktlig
uppfattning om koldioxidutsldppen under bygg-
och drifttiden.
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Figur 14.2 Végtrafikens klimatpaverkan i Sverige. Index 2004 =100. Kdlla: Trafikslags6vergripande planeringsunderlag fér Begrdnsad

klimatpaverkan.
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Koldioxidutslapp fran trafiken

Arbetsplanens trafikprognoser bygger pa ett fram-
tidsscenario dér trafiken i princip 6kar utan yt-
terligare ekonomiska styrmedel dn dagens skatter
och triangselavgifter (indexuppriknade). Den enda
skillnaden dr att man riknar med en avgift pa Es-
singeleden efter att Forbifart Stockholm &r Kklar.

De atgirder som framforallt kommer att kunna
medfora en koldioxidreduktion inom transport-
sektorn &r teknisk utveckling, en férdndrad sam-
hillsplanering, som frimjar hallbara transporter,
och minskat trafikarbete. Idag finns en oséikerhet
om hur snabbt den tekniska utvecklingen kommer
att ga. De antaganden om emissioner och fordons-
sammansittning som berikningarna bygger pa
redovisas i kapitel 5 Metodik och osdkerhet.

Som ett led i arbetet med att begréinsa transport-
och energisektorernas miljépaverkan har Energi-
myndigheten, Luftfartsstyrelsen, Naturvardsver-
ket, Sjofartsverket och Trafikverket (f.d. Vigverket
och Banverket) utarbetat en strategi for effektivare
energianvindning och transporter, den s.k. EET-
strategin, Effektiva Energi- och Transportsystem.

Fragan om vilken minskning av koldioxidutslép-
pen vi maste klara i regionen beror pa vilket
klimatmal som kommer att gélla. Det finns &nnu
inte nagot politiskt antaget mal for ar 2030, se
kapitel 4 Bedomningsgrunder. I avsaknad av anta-
get klimatmal utgéar analysen fran tre malnivaer
for koldioxidutslédppen fran trafiken i regionen ar
2030-2035:

1. Stockholmséverenskommelsens mal om en
minskning med 30 procent av utsldppen fran
végtrafiken i Stockholms l4n till 2030.
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2. Baserat pa det nya delmalet i miljokvalitets-
malet Begrdnsad klimatpdverkan antas att
malnivan for ar 2035 dr en minskning med
minst 40 procent fér verksamheter inom Sve-
rige. Eftersom det inte finns nagot specifice-
rat om trafikens andel av minskningen antas
den vara densamma som fér samhaéllet i stort.

3. For att klara 2-gradersmalet krévs det enligt
Trafikverkets rapport Trafikslagsdvergripande
planeringsunderlag for Begrdnsad klimatpd-
verkan en minskning av vixthusgaserna med
80 procent till ar 2030.

I tabell 14.1 visas vilka nivaer koldioxidutsliappen
fran trafiken i Stockholms lin maste reduceras
till, beroende pa vilket politiskt mal om koldioxid-
minskning som antas.

14.4 Nollalternativet

For nollalternativet har tva scenarier studerats,

N 1 som utgér nollalternativets huvudscenario och
N 2 som ér en kénslighetsanalys med ekonomiska
styrmedel.

Huvudscenario

I nollalternativets huvudscenario, N 11 tabell 14.2,
beriknas de arliga koldioxidutsldppen fran trafi-
ken i Stockholm lédn bli 2,24 miljoner ton om aret
vilket innebir en minskning med 16 procent jim-
fort med 1990 ars koldioxidutslipp fran trafiken i
Stockholms lidn. Osidkerheterna ar emellertid stora,
se kapitel 5 Metodik och osdkerhet och kapitel 6
Nollalternativet.

For att klara ett mal om 30-80 procents minskning
av koldioxidutsldppen krévs antingen att fordo-

Tabell 14.1 Ungeférliga nivder till vilken koldioxidutsldpp fran trafiken i Stockholms Idn bér minska fér att klara olika framtida mal om

minskning av koldioxidutsldpp.

Koldioxidutslapp fran trafiken i Stockholms |&n, vid olika klimatmal, ton/ar

Minskning jamfért med 1990 20% 30% 40% 50% 80%
Maximalt tillaten utslappsméngd ar 2140 000 1870 000 1600 000 1340 000 530 000
2035
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nens emissioner minskar mer #n vad EET-strate-
gin riknar med och/eller att trafikarbetet minskar.

Kanslighetsanalys av nollalternativet

En kénslighetsanalys har tagits fram, bland annat
som underlag for bedémning av regionens mojlig-
het att na klimatmalen.

N 2. Hogre brdnslekostnad och marginalkostnad,
omrddesavgifter samt satsning pd kollektivtrafik
e 30 procent hogre brinslekostnad och 30 pro-

cent 6kade marginalkostnader (6vriga kostna-
der for att ha bil).

e Omradesavgifter for bil. En inre zon (70 kr
per dag), en yttre zon (35 kr per dag) och en
maxavgift pa 105 kr. Essingeleden ligger i den
inre zonen.

¢ 10 procent béttre turtiithet i kollektivtrafiken.
e 5 procent liagre bil- och kérkortsinnehav.

De procentuella skillnaderna ir i jamforelse med
antagandena i nollalternativets huvudscenario.

Med ovanstaende forutséittningar blir trafikvoly-
men i Stockholms 14n 40 procent mindre &n i dag.
Jamfort med Forbifart Stockholms huvudscenario
blir trafiken cirka 17 procent mindre.

Koldioxidutsldppen i ldnet skulle da bli 31 procent
ldgre 4n 1990 ars niva. I detta scenario klaras dér-
med Stockholmsoéverenskommelsens klimatmal
men inte de malnivaer som definierats av reger-
ingen och Trafikverket.

14.5 Utbyggnadsalternativet

Koldioxidutslapp fran byggnation samt drift
och underhall av Forbifart Stockholm

Av den energi som behovs f6r Forbifart Stock-
holms byggande samt drift och underhall ar drift-
tidens forbrukning av elenergi dominerande, se
figur 14.3. Byggnation och underhall svarar for en
betydligt mindre del av energianvindningen. Drift-
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tidens héga energianvindning beror till stor del
pa ventilation av tunnlar, pumpning av inlickande
vatten och belysning. Berikningarna bygger pa
dagens férhallanden om exempelvis energieffekti-
vitet. Osdkerheterna &r stora fér samtliga skeden,
se kapitel 5 Metodik och osdkerhet.

Koldioxidutsldpp fran byggnation av Forbifart
Stockholm uppskattats till 129 000 ton, se figur
14.4. Det innebdr ett arligt koldioxidutslédpp under
de cirka atta byggnadsaren pa cirka 16 100 ton.
Denna mingd koldioxid bedoms komma att utgora
ungefir 10 procent av de arliga koldioxidemissio-
nerna fran alla arbetsmaskiner i Stockholms lin
(som ar 2006 var 159 100 ton).

En berikning av koldioxidutslidpp fran drift och
underhall gjordes i ett tidigt skede av utredningen
och baseras pa data fran S6dra linken. Enligt den
beriknas utsldppen bli cirka 2 400 ton arligen
(baserat pa koldioxidutslidpp fran dagens svenska
elmix). Den arliga elanvindningen beriknades till
61 GWh/ar. Huvuddelen av elférbrukningen an-
véinds till ventilationen, cirka 50 GWh/ar.

Efter det har Forbifart Stockholms tunnelluft och
behovet av ventilationssystem utretts mer nog-
grant. Framtida emissioner, dubbdécksandel och
luftkvalitetskrav kommer att styra hur mycket
ventilationen behéver anvindas. Ventilationen
beriknas framférallt behdva anvindas under vin-
tersdsongen for att ventilera bort slitageprodukter
fran dubbdéck. Under sommarhalvaret bedoms
ventilationen endast beh6va anvindas vid kébild-
ning. Som exempel redovisas elférbrukningen vid
olika anvéndning av det ventilationssystem som
arbetsplanen reglerar och som beskrivs i kapitel 11
Tunnelluft:

» 8 timmars drift/vardagsdygn (fem dygn/
vecka) under 6 manader forbrukar
8,7 GWh/ar

e 8 timmars drift/dygn (sju dygn/vecka) under
6 manader férbrukar 11,9 GWh/ar
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Figur 14.3 El- och dieselférbrukningen for hela Férbifart Stockholm under 60 dr uppdelat pa faserna byggnation, drift och underhall.
Dieselférbrukningen dr ridknad som resursférbrukning av raolja inkluderande raffinering och distribution. Av skrivtekniska skdl anges
stora tal med tiopotenser i diagrammen. Dessa skrivs med datorformat i diagrammen pa formen x.xxE+0Ox vilket star for x.xx 10x.
Exempelvis blir 2.36E+009 i vanlig matematisk potensform 2,36 109 vilket dr lika med 2 360 000 000.

Emissionen av koldioxid
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B co2, fossil
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Byggnation Drift Underhall

Figur 14.4 Emissionen av koldioxid fér hela Férbifart Stockholm under 60 dar uppdelat pa faserna byggnation (8 ar) samt drift och un-
derhall av anléggningen (52 ar). Dagens svenska medelelproduktion har hér anvints vid berdkningarna av koldioxidemissionen. Kom-
mentarer och jamforelser till detta val finns i rapporten.
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* 12 timmars drift/dygn (sju dygn/vecka) under
6 manader forbrukar 17,6 GWh/ar

e 20 timmars drift/dygn (sju dygn/vecka)
under 6 manader férbrukar 29,5 GWh/ar

e 24 timmars drift/dygn (sju dygn/vecka)
under 6 manader férbrukar 35,3 GWh/ar

Aven om ventilationssystemet anvinds 24 timmar
om dygnet 6 manader om aret (alternativt 20 tim-
mar om dygnet vintertid och 4 timmar om dygnet
sommartid) forbrukas inte de 50 GWh/ar som den
oversiktliga berdkningen har berdknat. Kraven pa
framtida tunnelluft ir inte definierade och det kan
finnas behov av ytterligare energikrivande atgir-
der, som exempelvis partikelfilter. Det finns dven
andra osikerheter i ovanstaende 6versiktliga be-
rikningar, exempelvis dr energianvindningen for
anviandande av impulsfliktar vid kobildning inte
medriknad. Berdkningen av energianvindningen i
driftskedet bedéms visa pa en hogsta niva av For-
bifart Stockholms energianvindning.

Enligt Trafikverkets rapport Trafikslagsovergripan-
de planeringsunderlag for Begrdnsad klimatpdver-
kan uppgar Trafikverkets totala elenergianvind-
ning for drift av infrastruktur till cirka 500 GWh
per ar (frimst till drift av jarnvigsinfrastruktur
och anlidggningar sdsom belysning, trafiksignaler
och fliktar). Med harda krav pa tunnelluftkvalitet
beriiknas Forbifart Stockholms elanvindning ligga
pa 40-45 GWh per ar (30-35 GWh f6r ventilation
och 10 GWh f6r 6vriga installationer). Forbifart
Stockholms elenergianvindning riskerar ddirmed
att utgora nistan 10 procent av Trafikverkets arliga
elanvéndning.

Vid beridkningarna har antagits att el fortsatt kan
produceras med lika laga koldioxidutsldpp som
dagens svenska medelproduktion av elenergi.
Eftersom mojligheten dr begrénsad att producera
mer el med hjilp av vatten och kdrnkraft, som har
laga emissioner av koldioxid, sa férordas ibland att
man i stiillet anvinder sa kallad marginalelproduk-
tion vid berdkningar av investeringar som medfor
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en 6kning av elférbrukningen. Kolkondenskraft
ar en elproduktion med mycket héga utsldpp av
koldioxid och eftersom Sverige ibland képer in
sadan el anges den ofta som var marginalel. Med
kolkondenskraft blir utsldppen fran bygg- och
drifttiden under 60 ar i stillet 5,8 miljoner ton
koldioxid (motsvarande 97 200 ton/ar i medeltal).
De arliga koldioxidutsldppen fran driften av tun-
neln blir da mycket stora. Med svensk elmix blir
utslappsméngden fran bygg- och drifttiden under
60 ar 0,25 miljoner ton.

Koldioxidutsldpp fran trafiken

Huvudscenario

I arbetsplanens huvudscenario for Férbifart Stock-
holm (FS 11 tabell 14.2) finns dagens tringselavgif-
ter kompletterade med en avgift pa Essingeleden,
se kapitel 7 Trafikprognoser och markanvdndning.
Enligt trafikprognosen kommer trafikarbetet i
Stockholms ldn 6ka med 69 procent jamfort med
idag (2007). Det innebdr tre procent mer trafik dn i
nollalternativet, se tabell 14.2.

I huvudscenariot, FS 1, berdknas de arliga koldiox-
idutsldppen fran trafiken i Stockholms lén bli 2,26
miljoner ton om aret. Jimfort med nollalternati-
vet, N 2, dr utsldppen 0,016 miljoner ton storre

(16 000 ton). Att skillnaden i utslépp &r relativt
liten, trots en 6kning av trafikarbetet med tre pro-
cent, beror pa ldgre emissioner per fordonsstricka
nir trafiken flyter béttre och det 4r mindre kobild-
ning.

Arbetsplanens huvudscenario for Férbifart Stock-
holm och f6r nollalternativet medf6ér bada en
minskning med 16 procent jimfort med 1990 ars
niva. Ingen av malnivaerna 30, 40 eller 80 procents
minskning av de totala utslédppen i lanet klaras. Om
man riknar per invanare sa uppnas en minskning
pa 43 procent per invanare i linet, bade i nollalter-
nativet och med Forbifart Stockholm.

Trafikverket planerar att Forbifart Stockholm ska
fa en vigbeldggning av betong. Utvirderingar har
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Tabell 14.2 Trafikarbete och koldioxidutslédpp i de olika atgdrdsscenarierna.
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Scenario Fordons- Fordndring av Mindre trafik- Trafik pa Forbi- Koldioxid- Koldioxid-
km, trafikarbetet arbete jamfort fart Stockholm, utslapp, minskning
1000-tal jamfort med med Forbifart fordon/var- miljoner  jamfort

nulaget (2007) Stockholms dagsdygn ton med 1990
huvudscenario ars niva'

Nu 2007 28 600 - 2.4 10 %

N1 Nollalternativ 46 850 +64 % 3% 2,24 16 %
N2  Nollalternativ

Bransle, avgifter, 44 149 +40% 17 % 186 31%

farre bilar, battre

kollektivtrafik

FS1  Huvudscenario 48 460 +69 % 140 000 2,26 16 %

FS1a Bransle, 1,5 45 310 +59 % 7 % 213 20 %

FS1b  Avgift FS 47 830 +68 % 2%

FSlc Bransle +omra- 435, +52% 10 % 2,03 24.%
desavgifter

FS2 Brénsle, avgifter,
farre bilar, battre 40 900 +43 % 20 % 110 000 1,89 29 %
kollektivtrafik

FS3  Mycketkraftiga 4959 -33% 60 % 60 000-70 000 092 65 %

atgarder
1990 drs koldioxidutsldpp fran trafiken i regionen: 2 670 000 ton.

visat att betong medfor ldgre rullmotstand mellan
dédck och vigbana in asfalt och dérfor medfor ligre
brénsleférbrukning. Analyser har visat att bréns-
leforbrukningen kan bli 1-7 procent légre. Detta dr
inte beaktat i berdkningarna.

Kanslighetsanalyser Forbifart Stockholm

Nedan redovisas ett antal kinslighetsanalyser med
olika nivaer av ekonomiska styrmedel, brinsle-
kostnader och fordonsutveckling som tagits fram
som underlag fér bedémning av regionens mojlig-
het att na klimatmalen ar 2035 om Forbifart Stock-
holm byggs.

FS la. Brdnslekostnad 1,5 ganger hogre

Med 50 procent hogre brinslekostnad 6kar tra-
fikarbetet i Stockholms 14n med cirka 59 procent
jamfort med idag. Koldioxidutsldppen i ldnet
ber#knas bli 2,13 miljoner ton, vilket innebér en
minskning med 20 procent jaimfort med 1990 ars
niva.

FS 1b. Avgift pd Forbifart Stockholm
Huvudscenariot kompletterat med en avgift vid
passage av Kungshatt medfor en 6kning av trafik-
arbetet i Stockholms 1dn med 68 procent jamfort
med idag. Skillnaden mot huvudscenariot &r liten.

FS Ic. Hogre kostnad samt omrddesavgifter
e 30 procent hogre brinslekostnad och 30 pro-

cent 6kade marginalkostnader (6vriga kostna-
der for att ha bil)

e Omradesavgifter fér bil. En inre zon (70 kr
per dag), en yttre zon (35 kr per dag) och en
maxavgift pa 105 kr. Essingeleden ligger i den
inre zonen.

De procentuella skillnaderna i kostnader dr i jim-
forelse med antagandena i Forbifart Stockholms
huvudscenario.

Trafiken i Stockholms lin 6kar med 52 procent
jamfort med idag och den blir cirka 10 procent
mindre 4n i Forbifart Stockholms huvudscenario.
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Koldioxidutslidppen i ldnet blir 24 procent mindre
jamfort med 1990 ars niva. Trots kraftigt okade
kostnader som medfor en dimpning av trafiken
kan inte uppsatta klimatmal klaras.

FS 2. Hogre kostnad, omrddesavgifter, satsning pd
kollektivtrafik samt fdrre bilar

Alla forutsittningar som i scenariot FS 1c, kom-
pletterat med:

e 10 procent bittre turtiithet i kollektivtrafiken
e 5 procent lidgre bil- och korkortsinnehav

Detta scenario har samma grundférutséttningar
som nollalternativets kénslighetsanalys, N 2.

I detta scenario Okar trafikarbetet med bil med 43
procent jimfort med idag. Trafiken blir cirka 20
procent mindre &n i Forbifart Stockholms huvud
scenario. Koldioxidutsldppen i ldnet blir 29 pro-
cent mindre dn 1990 ars utslidpp. Med dessa forut-
sdttningar kan malet enligt Stockholmséverens-
kommelsen (30 procent) i princip klaras men inte
ett mal pa 40 procent som kan hirledas ur delma-
let fér det nationella miljokvalitetsmalet Begrdnsad
klimatpdverkan eller 2-gradersmalet (80 procents
minskning).

FS 3. Mycket kraftiga ekonomiska styrmedel
» dubblerad briinslekostnad

e ofériandrade marginalkostnader
(6vriga kostnader for att ha bil)

e omradesavgifter for bil som i FS 1c FS 2

e dubblerad turtithet i kollektivtrafiken

¢ halvering av kollektivtrafiktaxan

» 20 procent lidgre bil- och korkortsinnehav.

I detta scenario minskar trafikarbetet med bil med
60 procent jimfort med Forbifart Stockholms
huvudscenario. Koldioxidutsldppen i ldnet blir 65
procent mindre &n 1990 ars niva. Med dessa forut-
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sdttningar bedoms transportsystemet i Stockholm
stodja det nationella miljokvalitetsmalet Begrdnsad
klimatpdverkan.

Aven maélet om 80 procents minskning som anges
i Trafikverkets rapport Trafikslagsdvergripande
planeringsunderlag for Begrdnsad klimatpaverkan,
beddms kunna klaras i detta scenario. Planerings-
underlaget redovisar ett antal atgirder som inte
finns med i kiinslighetsanalysen, bl.a. en férdndrad
samhillsplanering, se diskussion om detta nedan.

14.6 Mojligheten att klara
klimatmalen

Runt ar 2035 beriknas koldioxidutslippen med
Forbifart Stockholm arligen vara 18 400 ton storre
an i nollalternativet (16 000 ton fran okad trafik
och 2 400 ton fran driften av tunneln). Detta gil-
ler vid en jimforelse mellan nollalternativets och
Forbifart Stockholms huvudscenarion dér det
enda tillkommande ekonomiska styrmedlet ir en
avgift pa Essingeleden efter att Forbifart Stock-
holm byggts. Inget av klimatmalen klaras, varken i
nollalternativet eller med Forbifart Stockholm.

For att begrinsa transportsektorns klimatpaver-
kan krivs en energieffektivisering och 6kad andel
fornybar energi som medfor att utslippen fran
fordonen minskar. Det finns mycket olika uppfatt-
ning om hur snabbt den tekniska utvecklingen och
omstéllningen till fornybar energi kan ga. Denna
aspekt dr ocksa den storsta oséikerheten i analysen
av framtida koldioxidutslépp fran trafiken. Enligt
Trafikverkets rapport Trafikslagsévergripande
planeringsunderlag for Begrdnsad klimatpdver-

kan ricker det inte med energieffektivisering och
fornybar energi. Det kommer &ven att kridvas en
fordndrad inriktning av samhéllsplaneringen mot
ett mer bilsnalt samhille samt 6kade satsningar pa
kollektiv-, gang- och cykeltrafik.

Regeringen har en vision om en fossiloberoende
fordonsflotta ar 2030. Trafikverkets uppfattning
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dr att vigtransporterna inte kommer att vara fos-
silfria ar 2030. Diremot bedéms att anvindningen
av fossil energi kan minska med 80 procent till ar
2030 genom ovan ndmnda atgirder; energieffek-
tivisering, fornybar energi och samhéllsplanering.
Fortfarande kommer dock 45 procent av energin
att vara fossil, se figur 14.5

Ju langsammare teknisk fordonsutveckling och
omstillning till férnybar energi desto mer maste
trafiken i linet begrinsas for att klara klimatmalen.
Att enbart forlita sig pa den tekniska utvecklingen
ar osidkert eftersom vi i Sverige inte kan styra 6ver
den. Om den tekniska utvecklingen, omstéllningen
till fornybar energi och transportsnal samhillspla-
nering inte har tillricklig effekt kommer det att
krivas andra verktyg for att minska trafikens kli-

matpaverkan, bland annat kan kraftiga ekonomiska

styrmedel komma att anvéndas.

Index
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I alla kéinslighetsanalyser anvinds EET-strategins
bedémning om framtida fordonsemissioner. Det
innebir ett antagande om 30 procent lidgre emis-
sioner per fordonskilometer ar 2035. I Trafikver-
kets planeringsunderlag goérs bedémningen att
det kan finnas en st6rre potential. For litta fordon
anges att energianvindningen kan halveras till ar
2030 och f6r 6vriga fordon bedéms potentialen
vara 20-40 procents minskning. Denna energief-
fektivisering forutsétter en snabb teknisk utveck-
ling i kombination med att fordonen far ett snabbt
genomslag pa marknaden.

Minskning av koldioxidutsldppen med 30 procent
Analyserna visar att man kan uppna ett klimatmal
om cirka 30 procent ligre koldioxidutsldpp bade
med och utan Forbifart Stockholm genom att siitta
in ekonomiska styrmedel som minskar biltrafiken
och framjar kollektiv-, cykel- och gangtrafik, se
scenario N 2 och FS 2. Med samma ekonomiska
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® Energieffektivisering

B Fornybar energi (inkl el)
Kvarstdende fossil energi
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Figur 14.5 Végtrafikens anvéindning av fossil energi med och utan atgdrder och styrmedel index 2004 =100. Hela staplar motsvarar
utvecklingen utan datgdrder och styrmedel. De grda i staplarna motsvarar utvecklingen efter dtgdrder och styrmedel. Av staplarna kan
man dven se hur stor del av minskningen som dstadkoms av var och en av de tre dtgdrdskategorierna.

Kdilla: Trafikslagsévergripande planeringsunderlag fér Begrénsad klimatpdaverkan.
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styrmedel beriknas koldioxidutsldppen med For-
bifart Stockholm bli cirka 32 000 ton storre dn i
nollalternativet (30 000 fran mer trafik och 2 000
fran drift av tunneln).

Kiénslighetsanalyserna visar att det kommer att
krivas kraftigare styrmedel for att begrénsa tra-
fiken om Forbifart Stockholm &r utbyggd jaimfort
med nollalternativet. Med samma styrmedel, i

N 2 och FS 2, blir trafikarbetet tre procent ligre i
nollalternativet. For att nd samma niva pa trafikar-
betet med Forbifart Stockholm som i nollalternati-
vet krivs saledes nagot kraftigare styrmedel.

I scenario FS 2 blir biltrafiken i Stockholms 14n
20 procent mindre &n i Forbifart Stockholms hu-
vudscenario. Trafikflodet pa Forbifart Stockholm
minskar med 20-25 procent och beréiknas vara
110 000 fordon/dag. Med denna trafikméngd ar
det fortfarande n6dvindigt med tre korfilt i var-
dera riktning,.

Det ldgre trafikarbetet i N 2 och FS 2 fordelar sig
ganska lika mellan férre resor och kortare resor.
De flesta resor flyttas 6ver till andra transportslag.
Kollektivtrafik far en 6kning med 13 procent, cy-
kelresorna 6kar med nio procent och gangtrafiken
med 6-7 procent. Ett antal resor férsvinner dock,
framforallt resor pa fritiden. I FS 2 blir det totala
transportarbetet nio procent mindre och i N 2 blir
det 11 procent mindre &n i Forbifart Stockholms
huvudscenario. Skillnaden utgors av tva procents
mindre biltrafiki N 2.

Ibade N 2 och FS 2 blir medelrestiden kortare,
dvs. vi tillbringar mindre tid med att resa n i
Forbifart Stockholm huvudscenario. Medelresti-
den f6r bilister minskar med 11-12 procent och for
kollektivtrafikresenérer med fyra procent.

I dessa scenarion (N 2 och FS 2) klaras sannolikt
inte den klimatpolitiska propositionens vision
om nollutsldpp av klimatgaser 2050 eftersom det
forutsétter en minskning med 70 procent mellan
ar 2035-2050.

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

Minskning av koldioxidutsldppen med 40-80 procent
Eftersom det finns sa manga osékerhetsfaktorer

ar det svart att gora en exakt beskrivning av vad
som krivs for att klara mellan 40 till 80 procents
utsldppsminskning till ar 2035.

Om det enbart dr den tekniska utvecklingen som
ska bidra till att vi klarar klimatmalen maste for-
donens utslidpp av vixthusgaser i princip upphora
helt. I ett scenario med ett antagande om att emis-
sionerna minskat med 70 procent jimfort med da-
gens emissioner beriknas koldioxidutsldppen fran
trafiken i ldnet bli 1,6 miljoner ton ar 2035. Det
innebér att ett klimatmal om 40 procents reduk-
tion jaimfort med 1990 ars niva klaras. Det ir dock i
dagslédget ytterst tveksamt om en sadan avancerad
teknisk utveckling, i kombination med snabbt ut-
byte av fordonsflottan, 4r méjlig pa sa kort tid. 70
procents minskning av emissionerna ir betydligt
mer &n vad Trafikverket anser realistiskt.

Med mycket laga fossila koldioxidutslidpp blir
skillnaden mellan nollalternativet och Forbifart
Stockholm liten. Hir &r det dock viktigt att notera
att om en stor del av framtidens bilar gar pa el sa
beror trafikens koldioxidutsldpp dven pa hur den
svenska elproduktionen &r uppbyggd.

For att klara 2-gradersmalet (80 procents minsk-
ning av koldioxidutsldppen) krivs, forutom energi-
effektivisering och férnybar energi éven en férand-
rad inriktning av samhéllsplaneringen mot ett mer
transportsnalt samhille. Enligt Trafikslagsovergri-
pande planeringsunderlag for Begrdnsad klimatpd-
verkan kan det komma att krévas att trafiken mins-
kar med 20 procent, jamfért med dagens niva, till
ar 2030. Det motsvaras ungefir av ett scenario som
FS 3.1 det scenariot far Forbifart Stockholm

60 000-70 000 fordon/dag. Med den trafikméng-
den ricker det med tva korfilt i vardera riktning
for biltrafiken, det tredje skulle kunna frigoras for
kollektivtrafik.
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Konsekvenser av kraftiga ekonomiska styrmedel for
att klara klimatmalen

For att dr klara 2-gradersmalet kommer det att
behovas en avancerad teknisk fordonsutveckling,
en snabb omstéllning till férnybar energi i kombi-
nation med en féréindrad inriktning av samhélls-
planeringen mot ett mer bilsnélt samhélle samt
okade satsningar pa kollektiv-, gang- och cykeltra-
fik. Detta behover understédjas med ekonomiska
styrmedel som begrénsar trafikvolymen.

I ett mer bilsnalt samhélle sker transporterna till
storre del med kollektiv-, gang- och cykeltrafik.
En 6vergang till dessa transportslag medfor ldgre
utsldpp av luftféroreningar, mindre trafikbuller
och att vi ror oss mer vilket medfor positiva hilso-
konsekvenser. Kénslighetsanalyserna fér N 2 och
FS 2 indikerar kortare restid vilket i forskning har
visat sig hoja livskvaliteten.

Tillgang till en stor arbets- och bostadsmarknad 4r
en faktor som frimjar den ekonomiska tillvixten
och 6kar vilstandet. Kénslighetsanalyserna visar
att det totala resandet minskar. Om detta paverkar
tillgangen till arbets- och bostadsmarknaden kan
det komma att fa en negativ paverkan pa tillvix-
ten i regionen. Berikningarna visar dock pa att

det framforallt dr resor pa fritiden som minskar
och dessa resor kan formodas ha mindre effekt pa
tillvixten i regionen.

Ar 2035 #r det totala resandebehovet storre 4n
idag eftersom det beriknas bo cirka 500 000 fler
ménniskor i ldnet. Om vi inte lyckas fa fram en fos-
silsnal fordonsflotta tillrickligt fort och om vi inte
heller lyckas forindra inriktningen av samhélls-
planeringen mot ett mer bilsnalt samhiille, dvs. ett
samhille som frimjar kollektiv-, gang- och cykel-
trafik, kommer det att krdvas ekonomiska styrme-
del for att reducera trafikens klimatpaverkan. Det
bedoéms finnas negativa konsekvenser for samhél-
let kopplat till ett framtidsscenario dér vi inte i

tid har stéllt om till det bilfria samhéllet utan dar
trafiken till storsta delen maste begrinsas genom
ekonomiska styrmedel. I f6ljande text beskrivs
dessa risker mycket 6versiktligt.
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Om det blir visentligt mycket dyrare att kora bil
kommer en del av bilresorna att flyttas 6ver till
kollektiv-, gang- och cykeltrafik. Hur stor andel
som flyttas 6ver beror till viss del pa hur vl ut-
byggda dessa transportslag ér. I en framtidssitua-
tion dér biltrafiken begrénsats kraftigt, och om
inte de andra transportslagen byggts ut i tillricklig
omfattning, finns det risk for trangsel inom kol-
lektivtrafiken och for cyklisterna. Stor tringsel i
kollektivtrafiken kommer att vara negativ for vil-
befinnandet eftersom det 6kar stressen. Det finns
dven risk for att den totala transportkapaciteten i
lanet inte ricker till.

I en framtid dér atgérder i enlighet med scenario
FS 3 kréivs kommer Forbifart Stockholm ha for
stor kapacitet for biltrafik och istéllet kan delar
anvindas for kollektivtrafik. Med mindre trafik
behover man inte anvéinda ventilationssystemet i
samma utstrickning som berdknat men 6vrig drift,
exempelvis belysning och trafikstyrning dr samma.
Energibehovet dr mindre &n vad som beréknats,
men hoégre dn f6r en vanlig motorvig.

Elbilar och andra miljévinliga fordon ir dyrare
vid ink6p. Prognoserna talar fér att de kommer
att fortsétta vara dyra vid inkép under en lang tid
framover, dven om de till viss del subventioneras.
Ett av de ekonomiska styrmedel som med storsta
sannolikhet kommer att tillimpas for att begrinsa
trafiken, och som #ven anviints i analyserna, ir
okad brinslekostnad. Det kommer séledes att vara
kostsamt att k6pa, 4ga och kora bil i framtiden. Ef-
tersom det krivs kraftigare ekonomiska styrmedel
for att ddmpa trafiken i en framtid med Forbifart
Stockholm kommer det troligtvis att vara dyrare
att dga och kora bil i detta scenario. Ddrmed kan
bildgande bli en storre klassfraga.

Om den tekniska utvecklingen och genomslaget pa
marknaden gar visentligt fortare n vad som anta-
gits kommer behovet av ekonomiska styrmedel for
att begrinsa trafikens klimatpaverkan vara mindre
och de konsekvenser som beskrivs ovan blir min-
dre omfattande.

14 Energi och klimat
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Forslag till atgarder

e Forbifart Stockholm &r en energikriavande
anldggning och det &r viktigt att dess instal-
lationer blir sa energieffektiva som mojligt.
Det finns dock en svarighet i detta eftersom
det med storsta sannolikhet kommer krav
pa tunnelluft som kan medféra behov av en
omfattande anviéindning av ventilationen. Det
ar darfor viktigt att mindre energikrévande
atgirder for att klara acceptabel tunnelluft
utreds och genomfors.

14.7 Anpassning till ett forandrat
klimat

Klimatanpassning ir en stindigt aterkommande
fraga och kraven pa att ta hénsyn till klimatforind-
ringar blir allt viktigare. Den 2 maj 2011 tridde nya
PBL i kraft och dér lyfts klimatfragan fram tydligt,
se kapitel 4 Bedomningsgrunder.

I detta avsnitt redovisas pa vilket sétt Forbifarten
med tillhérande viganordningar har utformats
och anpassats med hinsyn till nya klimatférutsétt-
ningar och hur den kommer beaktas i byggpro-
jekteringen. For Forbifart Stockholm géller detta
framforallt dimensionering av VA-system och
dagvattendammar samt férebyggande av ras och
skred.

Oversvamningsscenarier

Beskrivningen av 6versvimningsscenarier baseras
pa SMHI:s rapport Regional klimatsammanstdll-
ning for Stockholms ldn.

Havsnivafoérandringar

I dag har vi ett havsvattenstand i Stockholm som
imedel dr -40 cm (RHOO0). Havet varierar relativt
mycket och det kan fordndras markant pa kort
tid. I Stockholm &r det hégsta uppmitta havsvat-
tenstandet 78 cm (RHO00), vilket intréffade 1983.
Ett 100-arsvattenstand uppgar till nivan 65 cm

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

SMHI bed6émer att en meters global havsnivahoj-
ning &r realistisk att férvénta till slutet av detta
sekel. T Stockholm har vi en landh6jning som
kommer att ta ut en del av hjningen. Det medfor
att en meter global havsnivahoéjning ar 2100 blir ca
45 cm hojning av medelvattenstandet i Stockholm,
vilket ger nivan 5 cm (RHO0O0). 100-arsvattenstand
kommer att na upp till ca 125 cm (RHO0).

Malaren

Milarens reglering syftar till att halla sjons vatten-
stand mellan 0,16-0,86 m (RHO00), vilket motsvarar
4,00-4,70 m i Milarens system. Den avtappnings-
kapacitet som finns i dag &r for liten och det finns
dérfor stora 6versvimningsrisker runt Mélaren
idag. Med dagens reglering dr medelvattenstandet
i Milaren 0,35 m (RHOO) medan en 100-arsniva
uppgar till 1,33 m och ett dimensionerande fléde
stiger 6ver 2,16 m. Férhojda nivaer kan vara i flera
veckor och mojligen manader.

Sedan 2007 pagar Projekt Slussen i vilket en ny
reglering av Mélaren genomfors. I samband med
att trafikplats Slussen byggs om anléggs nya kon-
struktioner f6r avtappning som mojliggor en okad
tappning. Den stora avtappningskapaciteten gor
det mojligt att fa ut de behovliga méngderna vat-
ten dven med en viss havsnivah6jning (Stockholm
stad, 2010).

Med forslaget till ny reglering kommer samma
vattenstand att behallas (0,16-0,86 m), liksom M-
larens medelvattenniva. Det kommer att bli kraf-
tigt sinkta nivaer vid mer extrema vattenfléden;
100-arsnivan sinks till 0,72 m och den dimensio-
nerande nivan stiger till 0,94 m (RHO0O0).

Tabell 14.3 Oversdttning mellan olika héjdsystem. Nivan 0 i RHOO
motsvarar féljande nivaer i de olika héjdsystemen. Férhdllandena
gdller i Stockholm.

RHOO RH70 RH2000 Malarens

hojdsystem
(RHOO).. De allra hogsta havsv:':ltt?nstal.lden ar Niva 0 0,36 0,53 384
kortvariga och varar ofta bara i nagra timmar.
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Pa ldngre sikt dr det i princip omojligt att sédga na-
got om Milarens nivaer. Efter 2050 kommer regle-
ringen troligen att beh6va goras om for att anpas-
sas till det da radande klimatet. Det som troligen
gar att siga dr att med samma férutsittningar som
efter ombyggnad av Slussen skulle mer extrema
fléden och nivaer bli ldgre 4n idag.

Fléden i vattendrag

Vattenflodet i ett vattendrag varierar bade inom
och mellan ar. Oftast har ett vattendrag som hogst
fléde pa varen i samband med snésmiltningen och
lagst fléde under sommarmanaderna. Storre floden
dn normalt sker ofta i samband med varflod eller
langre sammanhéngande regn under sommar och
host. Storre floden kan vara i dagar eller veckor.

I framtiden kommer arstidsmonstret i fléden att
forandras till att varfloden i princip férsvinner
medan det blir hogre floden under vintern.

Hur framtida dimensionerande fléden férindras

i vattendragen saknas det uppgift om men samma
tendens for vattendragen bor gélla som fér Méla-
ren. For Milaren minskar det dimensionerande
flodet eftersom snémagasinet blir betydligt mindre
i framtiden.

Intensiva regn

For 6versvidmningsrisker i bebyggda omraden ér
kortvariga, intensiva regn av stor betydelse. Néir
det faller en stor mingd nederbérd under en kort
tid kan inte alltid dagvattensystemet hantera vat-
tenméngderna och féra bort dessa, vilket leder till
oversvimningar. Vanligtvis intréffar sdidana regn
frimst pa sommaren och de varar under en kort
stund, men 6versvimningarna kan besta i timmar
eller dagar.

Normalt sett dimensioneras dagvattensystem i
instdngda cityomraden for regn med en aterkomst-
tid pa 5-10 ar, beroende pa forutsittningarna i
omradet.
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Ett fordndrat klimat kommer, enligt klimatscenari-
erna, innebira att arsmedelnederbérden 6kar med
cirka 10 procent i Stockholmstrakten. Den storsta
okningen kommer att ske pa vintern, medan ne-
derbérden under sommaren bedéms minska eller
vara ungefir som i dag (Rossby Center). Klimat-
scenarierna visar ocksa att de intensiva regnen
kommer att 6ka, bade i antal dagar och i neder-
boérdsméngd. Dagar med en dygnsnederbord 6ver
10 mm (motsvarar ett stort regn 6ver ldnet) kom-
mer att 6ka med 5 dagar/ar. Extrem dygnsneder-
bord med bade 20-ars- och 100-ars aterkomsttid
bedoms 6ka med ca 20-30 procent i lénet till 2100.
Ett 20-arsregn ir i dag 50-60 mm och ett 100-ars-
regn 60-80 mm i Stockholms lén.

En tolkning av SMHIs klimatscenarier (som for-
dndras I6pande) i dagsliget &r att i slutet av seklet
(perioden 2071-2100) férvintas regnintensiteten
for kortare regnvaraktigheter (upp till ca 30 minu-
ter) 6ka med ca 10-20 procent i Stockholmstrak-
ten, medan regn med léngre varaktigheter for-
véntas 0ka i mindre grad. Samtidigt visar danska
scenarier (Arnbjerg-Nielsen, ICUD’08) f6r samma
period pa en 6kad regnintensitet med 6kad ater-
komsttid pa regnet. Okningen i Danmark férviintas
bli ca 20-40 procent (30 procent for 10-arsregn).
Enligt SMHIs scenariekartor fran 2010 bedéms
regnintensiteten i Sverige 6ka med ca 5-30 procent
fram till denna period.

Grundvattennivaférandringar

Grundvattenytans ldge varierar ¢ver aret och mel-
lan ar beroende pa om det ir torrar eller blota ar.
Arets hogsta grundvattennivier intriffar i sam-
band med snésmiltningen och de ldgsta pa sen-
sommaren.

I ett framtida klimat kommer grundvattenytan att
bli hogre i borjan av aret jimfort med idag och lig-
re under sommarhalvaret. Generellt sett verkar de
hogsta grundvattennivaerna (som manadsmedel-
virde) bli nagot hogre och de ldgsta dnnu ldgre.
Det ska dock nimnas att generellt styrs de hoga
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grundvattennivaerna oftast av forekommande
diken, tdckdiken och dagvattendridneringar i urban
milj6. En 6kad grundvattenbildning sésongsvis be-
hover alltsa inte medfora markant hogre grundvat-
tennivaer. For de allra hogsta och lidgsta nivaerna
ar forandringarna vildigt sma.

Milarens reglering kan ha en liten paverkan pa
grundvattennivaer i grundvattenmagasin i nirom-
radet med hydraulisk kontakt med sjon. Detta ar
relevant pa varen i den nya regleringen da varvat-
tenstandet beridknas hojas knappt 20 cm i néistan
tre manader jimf6ért med i dag. Under extrema f16-
den i Mélaren, som kan vara i veckor, kan grund-
vattenmagasin med god kontakt med Mélaren fa
ett forhojt lige.

Projektanpassning av Forbifart Stockholm

Véagutformning och tillhdrande anlidggningar
Intensiva regn kan medfoéra att stérre vattenméng-
der kommer att rinna in i Forbifart Stockholms
tunnlar via mynningarna. Inrinnande nederb6rd
tas om hand av tunnels brunnar och VA-systemen i
tunneln dr dimensionerade for att klara 6kade ne-
derbordsméngder, se nedan under VA-anlidggning.

Vid en eventuell 6versvimning av Mélaren eller
andra vattendrag foreligger inte nagon risk for vat-
tenintrangning till tunneln genom anlidggningsde-
lar i markniva, exempelvis friskluftsintag, tunnel-
mynningar, rokgasschakt eller andra anlédggningar.
Det enda strandnéra konstruktioner som finns ar
de tillfdlliga hamnarna, som enbart kommer att
nyttjas under byggtiden, samt ett par frisklufts-
intag. Samtliga intag och 6ppningar till tunneln

ar placerade hégre dn nivan for framtida hogsta
hégvatten.

Forbifart Stockholms ytdelar ligger hogre dn hog-
sta dimensionerande niva och for dessa delar finns
ingen risk fér 6versvimning. Nuvarande Ekerova-
gen ligger relativt 1agt inom en kort stricka mellan
Lind6 och Lovo och hir finns en befintlig gang-
och cykelvig genom en port under Ekerovigen
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som breddas. Gang- och cykelvigen ligger sa lagt
att den redan idag svimmas 6ver vid hogvatten.

VA-anlaggningar

Pumpstationerna samt tillhérande utjimningsma-
gasin i tunnlarna dr dimensionerade for regn med
en aterkomsttid pa 10 ar samt med en 6kning av
regnméngden pa 25 procent som ytterligare reserv
for framtida 6kad nederbord.

Dagvattenhantering

Dimensioneringen av dagvattendammarna baseras
pa de kriterier som rekommenderas i dagvatten-
och recipientmodellen StormTac, (www.stormtac.
com), dvs. en 6kning pa 20 procent pa regninten-
siteten vid en aterkomsttid pa 10 ar. Denna s.k.
klimatfaktor blir alltsa 1,20 och motsvarar nagot
mindre (men ganska néra) att regnintensiteten
Okar till att motsvara néira ett 20-arsregn istéllet
for ett 10-arsregn.

Intensivare nederbérd kommer att paverka de pro-
jekterade dammarna pa olika sitt eftersom varje
damm har olika krav pa flodesutjimning. For vissa
dammar ansluts utloppen till ledningar med liten
kapacitet for tillkommande dagvatten. For dessa
dammar blir féljden en relativt stor 6kad reglervo-
lym och 6kat vattendjup 6ver den permanenta vat-
tenytan och ddrmed ganska stor 6kad total yta (om
den skulle dimensioneras om). For andra dammar
finns inga speciella krav pa utloppsflodet varmed
man kan 6ka detta och dirmed kanske behalla
dammens dimensioner. Utloppsdimensionen kan

dock okai sa fall.

Det gér inte att bedoma om det finns behov av
nagon generell 6kning av dammytor och volymer
p.g.a. indrade klimatfaktorer. Okat ytbehov beror
pa dammens form och storlek samt sléntlutningar.
Man kan dven kompensera en del av ytokningen
med brantare sldntlutningar vid behov. Dimensio-
nering av dammarna kommer att utredas vidare
under byggskedet.
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Eftersom klimatfordndringen dven kommer att
paverka arsnederborden kan dven dammarnas per-
manenta volymer behova bli stérre. Detta kommer
att utredas vidare i bygghandlingsskedet.

De dkade nederbordsméngderna i samband med
intensiva regn kan innebéra en 6kad risk for att
dagvattenledningssystemet 6verbelastas vilket
leder till 6versvimning,.

Geoteknik

Forstirkning av 16s lera under vigbankar och bul-
lervallar utférs med den permanenta geotekniska
forstirkningen kalkcementpelare. Dessa forstérk-
ningsanlidggningar kommer inte paverkas nimn-
vért av eventuella framtida forhojda grundvatten-
nivaer.

Geotekniska temporira konstruktioner anvinds
endast under byggtiden och kommer att dimensio-
neras for aktuella férhallanden.

Vid dimensionering av betongtunnlar och trag
maste grundvattentrycket beaktas. Om grund-
vattentrycket underskattas kan konsekvensen bli
att tunneln trycks upp, s.k. hydraulisk upptryck-
ning, vilket innebér att tunneln slépper fran un-
derlaget. Dimensionerande grundvattennivaer
ar angivna i den tekniska beskrivningen och den
slutgiltiga dimensioneringen definieras i bygg-
handlingen.

Betongtunnlar som anliiggs pa berg dr utformade
med Oppen botten. Det medfor att forhéjda grund-
vattennivaer inte kan leda till hydraulisk upptryck-
ning. Betongtunnlarna i sig ir vattentéta och ber-
get under tunneln tiitas vilket medfor att inldckage
av grundvatten minimeras. Det vatten som dnda
lacker in leds bort i VA-systemet.

Slutna betongtunnlar kommer att dimensioneras
med avseende pa att tunneln inte ska tryckas upp
av grundvattnet. Som ndmnts tidigare styrs de
hoéga grundvattennivaerna i urban miljo generellt
av forekommande dréneringar i form av diken,
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dagvattensystem etc. Invid betongkonstruktioner-
na styrs de &ven av drineringsledningar. Angivna
dimensionerande grundvattennivaer i system-
handlingen ligger generellt marknira, dvs. hogt,
och nagon markant héjning av grundvattennivan
ir ddrmed inte mojlig under férutséittning att be-
fintliga dréneringssystem é&r i funktion.

Betongtrag finns f6r huvudtunneln i anslutning
till betongtunnlar i Skidrholmen, Hjulsta och Han-
sta samt for ramptunnlar inom flera trafikplatser.
Betongtragens dndar ligger 6ver den dimensione-
rande grundvattennivan vilket innebér att det inte
ska ldcka in grundvatten denna vig. En h6jning av
grundvattennivan medfor hér istillet att grund-
vattnet kommer att licka in i vigdraneringen.

Slénter och anlédggningar intill viigen uppfyl-

ler Trafikverkets tekniska krav. Exempelvis 4r
rampanslutningarna férsedda med frontmur och
det finns oftast stédmurar pa sidorna upp till
marknivan i de avsnitt dir betongtrag saknas. Vid
skdrningar finns diken pa émse sidor om vigen
och 6verdike ovanfor slédnten. Vid vigbank finns
bankdiken pa 6mse sidor. Den typ av jordskir-
ningar som i samband med intensiva regn kan leda
till flytjordseffekt forekommer inte. Lings vissa
strickor med hoga bergskédrningar kan det even-
tuellt vara ldmpligt att anlégga en kompletterande
avskdrande mur for att forhindra att vatten och
jord rinner in pa vigbanan. Detta kommer att utre-
das vidare i bygghandlingsskedet.

Forslag till atgérder

¢ Isamband med framtagandet av bygghandling-
ar bor kompletterande utredningar goras infor
detaljprojekteringen av bland annat dammar-
nas dimensionering.

e Behov av kompletterande avskdrmande murar
vid hoga bergsskirningar for att férhindra
att jord eller vatten nar viigbanan bor utredas
vidare.

14 Energi och klimat
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15 Hushallning med mark och vatten

Mer ingaende férklaringar av bakgrunden till be-
démningar i detta kapitel finns i kapitel 16-21.

15.1 Allméanna hushallningsregler
och hansynsregler

1 2 kap. miljobalken finns de allménna hénsyns-
reglerna som ir grundliggande f6r provningen om
tillatlighet, tillstand, godkénnande och dispens.
Hénsynsreglerna ska alltid tillimpas. Dock &r inte
alltid samtliga hinsynsregler aktuella att aberopa

i varje planeringsskede. Nedan redovisas de hén-
synsregler som beddms vara relevanta att beakta i
projektet samt hur projektet tagit hinsyn till dem:

Bevisborderegeln 1 §:
Verksamhetsutévaren har skyldighet att visa att de
allmdnna hdnsynsreglerna foljs.

Trafikverket dr verksamhetsutovare och har skyl-
dighet att visa att projektet inte leder till otillatna

Figur 15.1 Drottningholms slott.

konsekvenser for miljon eller for hilsan. Detta har
bland annat gjorts i genomférda utredningar och

i denna MKB. Bevisbordan foljer projektet genom
dess olika planeringsfaser, system- och bygghand-
ling samt kontroll och uppféljning under savél
bygg- som drifttid.

Kunskapskravet 2 §:

Den som bedriver eller avser att bedriva en verk-
sambhet eller vidta en dtgdrd ska skaffa sig den kun-
skap som behovs for att skydda mdnniskors hdlsa
och miljéon.

Trafikverket har under arbetet med forstudie,
vigutredning och arbetsplan inklusive miljokon-
sekvensbeskrivningar successivt samlat in och
sammanstillt information om miljon och projek-
tets paverkan pa minniska och miljé. Genom sam-
rad med markégare, allménhet, organisationer och
myndigheter har projektet tillforts ny kunskap.
Omfattande inventerings- och analysarbeten har

177 (584)

15 Hushallning med mark och vatten



MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

genomforts i de olika skedena som sedan samman-
stillts och analyserats.

Det saknas fortfarande mycket kunskap kring luft-
kvalitet i tunnlar och vilka krav som bor stillas pa
tunnelluften. Det bedéms dock inte som rimligt att
fordjupa analysen mer i detta skede. En avgérande
faktor fér bedomning av framtida luftkvalitet &r
den tekniska utvecklingen av fordonsmotorer och
fordonsbrinslen samt framtida dubbdéicksanvénd-
ning.

Bade bevisborderegeln och kunskapskravet knyter
an till den egenkontroll som verksamhetsutévaren
har ansvar for. Det innebér att verksamhetsutova-

ren planerar, kontrollerar och f6ljer upp verksam-

heten sa att oldgenheter for ménniskors hilsa och

miljo forebyggs.

Forsiktighetsprincipen 3 §:

Regeln innebdr att redan risken for skador eller old-
genheter medfor skyldighet att vidta skyddsatgdrder
och andra forsiktighetsmatt. Bdsta mdjliga teknik
ska anvdndas for yrkesmdssig verksambhet for att
forebygga skador och oldgenheter.

Riskanalyser avseende bl.a. tunnelsékerhet, farligt
gods pa ytvignitet samt paverkan pa trafikanter
och egendom ingar i arbetsplanen. Se kapitel 26
Tillatlighetens villkor, villkor 6.

Utifran Trafikverkets handbocker och projekte-
ringsforeskrifter har skadeférebyggande atgéirder
preciserats med hénsyn till buller, luftkvalitet, risk
och sikerhet, natur- och kulturmiljé, friluftsliv,

yt- och grundvatten samt f6r skador som uppkom-
mer under byggtiden. Riskanalyserna samt de
skadeférebyggande atgirderna ger underlag for de
anpassningar av byggmetoder, utformningar och
drift som tillgodoser forsiktighetsprincipen.

1 byggskedet forutsiitts att de bésta tillgfingliga
tekniska l6sningarna och arbetsmetoderna tillim-
pas. Detta kan gilla metoder for tunneldrivning,
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tdtningsmetoder for tunnlar, omhéndertagande av
tvitt- och spolvatten fran tunnlar, fér bullerddmp-
ning, begrinsning av partikelhalter fran vigbanor,
ventilationssystem i tunnlar, rening av tunnelluft
m.m.

Produktvalsprincipen 4§:

Amnen som kan befaras medfora risk for ménnis-
kors hdlsa eller miljon ska undvikas eller ersdttas
med mindre farliga alternativ i de fall det dr majligt.

Alla kemiska produkter och varor som anvinds i
Trafikverkets projekt ska vara bedémda och till-
latna i Trafikverkets kemikaliehanteringssystem
som foljer den europeiska kemikalielagstiftningen.
Kraven pa entreprendren kommer éven regleras

i handlingen ”Milj6krav f6r entreprenadens ge-
nomférande” (MEG), som upprittas i bygghand-
lingsskedet infor upphandling av entreprendr. Det
aligger ocksa entreprenor och projektor att hitta
mindre farliga produkter eller kanske arbetsmeto-
der som inte kréiver kemisk produkt.

Hushadllnings- och kretsloppsprincipen 5 §:
Den som bedriver en verksamhet eller vidtar en
dtgdrd ska hushdlla med ravaror och energi samt i
mojligaste mdn dtervinna eller dteranvdnda mate-
rial.

Byggande av tunnlar innebér stora 6verskott av
bergmassor som i sin tur skapar resurser for re-
gionens fortsatta byggverksamhet. Massorna kan
atervinnas dir det ir tekniskt och miljoméissigt
mojligt. En sérskild plan fér masshantering haller
pa att upprittas. Se kapitel 26 Tillatlighetens vill-
kor, villkor 4.

Tunnlarnas energianvindning for belysning och
ventilation kommer att vara stor. Det finns en
osékerhet i hur stor energianvindning kan bli,
bade for byggskedet och driftskedet, eftersom
beridkningarna bygger pa ett stort antal faktorer

15 Hushallning med mark och vatten
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och antaganden varav manga ir osékra. Se kapitel
14 Energi och klimat och kapitel 26 Tilldtlighetens
villkor, villkor 3.

Trafikverket kommer inf6r byggandet av Forbifart
Stockholm att stélla de krav som &r tekniskt och
miljoméssigt mojliga att tillimpa avseende val av
byggnadsmaterial och energihushallning. Dessa
krav preciseras i entreprenadens kontraktshand-
lingar.

Lokaliseringsprincipen 6 §:

Den plats som tas i ansprak ska vara limplig med
hdnsyn till att dndamdlet ska uppnds med minsta
mdjliga intrang och oldgenhet for mdnniskors hdlsa
och miljo.

I forstudien och vigutredningen har ett antal
alternativa ldgen identifierats och analyserats med
avseende pa konsekvenser och maluppfyllelse. Uti-
fran dessa utredningar har nuvarande lokalisering
valts. Med hinsyn till miljéaspekter och anslu-
tande vignit har justeringar av viigen gjorts inom
arbetet med arbetsplanen. Se kapitel 26 Tillatlighe-
tens villkor, villkor 1 samt Lokaliseringsstudien som
ar en bilaga till arbetsplanens beskrivning.

Ansvar for att avhjdlpa skada 8 §:

Om skada eller oldgenhet for mdnniskor eller miljon
uppkommer dr den som orsakat skadan skyldig att
se till att skadan avhjdlps.

Trafikverket har ansvaret och utfoér reparation
eller kompensationsatgiirder i enlighet med gil-
lande lagstiftning vid en eventuell skada. Se kapitel
26 Tillatlighetens villkor, villkor 2.

Slutavvdgning 9 §:
Regeln innebdr en hogsta acceptabel storningsnivd.

Regeringen har givit tillatlighet fér Forbifart
Stockholm vilket innebir att projektet som helhet
ar acceptabelt under vissa villkor (se kapitel 26
Tillatlighetens villkor). T kommande miljodom och

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

kontrollprogram infoér bygg- och driftskede kom-
mer begrinsningsvirden for vissa stérningar att
preciseras.

15.2 Riksintressen och vérldsarv

De omraden som Forbifart Stockholm kommer att
gaigenom ir till delar omraden som ér av riksin-
tresse, se tabell 15.1. Projektet ansluter eller korsar
dessutom ett antal infrastrukturobjekt som &r av
riksintresse for kommunikation.

Alla mark- och vattenomraden som har stor be-
tydelse fran allmin synpunkt ska sa langt mojligt
skyddas mot pataglig skada. Med riksintressen
menas omraden som har ett sirskilt stort virde
eller stor betydelse ur ett nationellt perspektiv.
Om avvigning maste goras mellan olika riksin-
tressen ska foretride ges den markanvindning
som bist frimjar god hushallning med mark och
vatten i ett langsiktigt perspektiv. Riksintressen
regleras i 3 och 4 kap. miljobalken.

Pataglig skada &r ett juridiskt begrepp som an-
vinds i samband med bedomningar av konse-
kvenser for riksintressen. I denna MKB ir det
den bedomning som tillsynsmyndigheten f6r
respektive riksintresse gjort som anges. Har det
under samrad med myndigheterna framkom-
mit att riksintresset patagligt kan skadas av ut-
byggnaden beskrivs detta som ”risk finns for att
paverkan kan bedomas ge pataglig skada” eller
motsvarande.

I regeringens tillatlighetsprévning enligt 17 kap.
miljébalken prévades bland annat motstaende
riksintressen. I villkor nr 11 tillatlighetsbeslutet
for Forbifart Stockholm skriver regeringen att
atgirder ska vidtas som begrinsar paverkan pa
skyddsintressena i Natura 2000-omradet Edeby
ekhage och viirdena i 6vriga berérda omraden

av riksintressen enligt 3 och 4 kap. miljobalken.

I samband med regeringens tillatlighetsprévning
har regeringen avgjort att Forbifart Stockholm ska
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ges foretriide i det fall riksintressen inte kan kom-
bineras utan att pataglig skada uppstar pa nagot av
dem. Detta foretridde far inte ske utan att hinsyn
tas fran Trafikverket. Villkoren for hur hansyn ska
tas till riksintresse redovisas i kapitel 26 Tillatlig-
hetens villkor liksom Trafikverkets arbete med att
uppfylla villkoren.

Nedanstaende riksintresseomraden berors av
Forbifart Stockholm, de visas dven i figur 15.2.

Riksintressen enligt 3 kap. miljobalken
Riksintresse for kulturmiljovarden:

« Lov6-Lindd (AB 30)

Den lokalisering av trafikplats Lovo som foreslas

i arbetsplanen bedéms av Riksantikvarieimbetet
skulle kunna ge sadan skada pa riksintresset att
det utgor ett hot mot virldsarvet Drottningholm,
se vidare nedan. Trafiken som stér Lové och Drott-
ningholm bidrar till bedémningen.

« Villingby (AB 120)

Effekter och konsekvenser for riksintresse Vil-
lingby bed6ms bli sma eftersom trafikplats Vinsta
ansluter till en befintlig infrastruktur. Pa sikt skul-
le ett 6kat exploateringsintresse i omradet kunna
paverka riksintresset.

Riksintresse for yrkesfiske:
e Milaren

Effekter pa yrkesfisket kan paverkas av anldggan-
det av hamnarna men konsekvenserna kan begrin-
sas genom de skydds- och férsiktighetsmatt som
kommer att reglera de tillfdlliga hamnarna och
hamnverksamheten. Detta hanteras vidare i till-
standsans6kan till Mark- och miljédomstolen.

Riksintresse for sjofarten:
e Farleden, s6dra Milaren
Ovrig kommunikation av riksintresse:

e Milarbanan
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e E4 inklusive Forbifart Stockholm
e E18 - ny strickning via Kymlinge och Rissne.

De infrastrukturer av riksintresse som Forbifart
Stockholm ansluter till eller korsar ar helt forenli-
ga med projektet. Under byggskedet kan stérning-
ar uppsta men funktionen ska kunna upprétthallas.

Riksintresse enligt 4 kap. miljobalken
e Milaren med 6ar och strandomraden

Milaren med oar och strandomraden 4r med
hénsyn till de natur- och kulturvirden som finns i
omradet i sin helhet av riksintresse. Inom omradet
ska turismens och friluftslivets, fraimst det rorliga
friluftslivets, intressen sarskilt beaktas.

Milaren med 6ar och strandomraden kommer ef-
ter utbyggnaden inte paverkas i sin helhet av For-
bifart Stockholm da endast delar av Lovo berors
av vigen. Lov6 och delar av Mélardarna blir med
anslutningen till Férbifart Stockholm mer létt-
tillgéngliga for turism och det rorliga friluftslivet.
For storningar pa kulturmiljon pa Lovo-Lindo se
riksintresse for kulturmiljovarden.

Markanspraken vid Sétra varv och i Grimsta under
byggtiden bedéms inte medféra nagon paverkan pa
riksintresset "Milaren med 6ar och strandomra-
den” som helhet, utan paverkan sker endast lokalt.

Under byggtiden kommer bandtransportorer och
tillfalliga hamnar att medfora vissa barridreffekter
for friluftslivet pa Lové.

Natura 2000-omraden

Natura 2000-omraden ir riksintresse enligt

4:e kapitlet miljobalken. Inom, eller i ndrheten av,
vigkorridoren for Forbifart Stockholm ligger tva
Natura 2000-omraden:

e Edeby ekhage, SE 0110188, knappt 100 meter
fran cirkulationsplats Tillflykten vid trafik-
plats Lovo,

15 Hushallning med mark och vatten
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Figur 15.2 Riksintressen som berérs av Forbifart Stockholm inklusive riksintresse Lovo-Lindé som fungerar som en buffertzon kring
vdrldsarvet Drottningholm.
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e Hansta, SE 0110317, cirka 500 meter fran
trafikplats Akalla.

Trafikverket bedomer att vare sig Natura
2000-omradena Edeby ekhage eller Hansta kom-
mer att paverkas negativt av utbyggnaden. For
Edeby ekhage behandlas en tillstandsansékan en-
ligt 28a § miljobalken av Lansstyrelsen. For Hansta
har samrad att hallits med Lénsstyrelsen. Till-
standsans6kan for grundvattenbortledning som
kan paverka Hansta kommer att omfatta villkor for
detta.

Varldsarv

Drottningholms slott med omgivande slottspark
och landskap é&r klassat som virldsarv. Ett véarlds-
arv ir ett kulturminne eller naturminne som ar
sa virdefullt att det &r en angeligenhet f6r hela
ménskligheten. Det ér en plats, ort, milj6 eller
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objekt som pa ett alldeles unikt sétt vittnar om
jordens och miénniskans historia.

Genom ett undertecknande av viirldsarvskonven-
tionen har Sverige atagit sig att skydda, varda och
bevara sina vérldsarv for all framtid. Virldsarven
ska brukas och forvaltas sa att de kvaliteter som
ligger till grund for platsens/objektets kvalifice-
ring som sadan ska bevaras och finnas kvar. Det
finns ingen sérskild lagstiftning for virldsarv.
Beslut om férdndringar sker i enlighet med den
lagstiftning som géller fér annan fysisk miljo.
Riksantikvarieimbetet och Naturvardsverket har
ett generellt uppdrag fran regeringen att hantera
fragor om vérldsarv.

Forbifart Stockholm skapar méjlighet for Ekero-
borna att na dvriga regionen bade soderut och
norrut. Pa sikt 6kar trafiken till f61jd av en vixande
region. Atgirder kan komma att vidtas som be-
grinsar trafiken f6rbi Drottningholm.

Tabell 15.1 Tillfélliga intrdng och stérningar samt permanenta iansprdktaganden och stérningar i riksintressen.

Riksintresse Under byggtiden

Typ

Lovo-Lindd (AB 30) Tillfallig hamn
(kap. 3)

Arbetstunnel och upplag

Tillfallig vag mm

Permanent iianspraktagen mark

Typ
Luftutbytesstation

Ventilationshuv for eldriftutrymme

Trafikplats med sidoanlaggningar

Vallingby (AB 120) Tillfallig vag mm

Bullerskyddsatgarder l1angs Bergslagsvagen

(kap. 3)
Maélaren (yrkesfiske) Fartygstrafik inget
(kap. 3)
Farled sodra Mélaren Fartygstrafik inget
(kap. 3)
Maélarbanan Inskrankningar under byggtiden inget
(kap. 3)
E18 Enkopingsvagen Inskrankningar under byggtiden inget

Maélaren med 6ar och
strandomraden (kap. 4)

Byggarbetsplatser vid arbetstunnlar och ovan-
jordsanlaggningar tillfélliga hamnar, band- ningar
transportérer mm

Trafikplats Lovo samt ovanjordsanlagg-

Edeby ekhage Byggarbetsplatser vid arbetstunnel inget
(Natura 2000) (kap 4)

Hansta (Natura 2000) Arbeten under grundvattennivd med stodinfil- inget
(kap 4) trering

15 Hushallning med mark och vatten
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15.3 Markansprak

Eftersom Forbifart Stockholm till stérsta delen
gar under jord ir storleken pa den markareal som
tas i ansprak, i férhallande till vigens lingd, liten.
Den mark som tas i ansprak ligger i anslutning till
befintliga eller planerade trafikplatser samt ovan-
marksanldggningar.

Jord- och skogsbruk

I det berérda omradet bedrivs ekonomiskt skogs-
och jordbruk pa Lovo samt delvis pa Jarvafiltet.
Under byggtiden kommer etableringsomraden,
tillfilliga végar, transportband och tillfilliga ham-
nar att medfora vissa barridreffekter och tai an-
sprak ytor som anvinds for jord- och skogsbruk
pa Lovo och for jordbruk pa Jarvafiltet. Pa Lovo
vid Edeby kommer jordbruksmark att ianspraktas
dven i driftskedet.

MKB till arbetsplan E4 Forbifart Stockholm

Tabell 15.2 Tillfélliga intrang och permanenta ianspraktaganden
av jordbruksmark

Reservat Intrang under  Permanent
byggtiden pa  iianspraktagen
jordbruksmark jordbruksmark
cirka m? cirka m?

S6dra Lovo 130 000 40 000

Mellersta Lovo 20 000 20000

Norra Lovo 188 000 -

Igelbédckens 120 000 4000

kulturreservat

Reservaten

Leden passerar under Sitraskogens och Grimsta
naturreservat, intill Ostra Jarvafiltets och Gom-
marens naturreservat samt i utkanten av Hansta
naturreservat och Igelbickens kulturreservat.
Under byggtiden kommer mark att ianspraktas

for tillfallig hamn i Sitraskogen. Ovanjordsanligg-
ningar kommer permanent att finnas i alla reserva-
ten utom GOmmarens.

Tabell 15.3 Tillfélliga intrang och permanenta ianspraktaganden av mark i reservat, exklusive tunnlar.

Reservat Intrang under byggtiden Permanent iianspraktagen  Areal
mark
Typ Typ permanent/till-
fallig cirka m?
exkl skyddzon
for tunnel
Gommarens naturreservat Inget Inget -
Satraskogens naturreservat Tillfallig hamn Rokgasschakt 370/26360
Arbetstunnel och upplag Ventilationshuv for eldriftut-
rymme
Tillfallig vag mm under bygg-
tiden
Grimsta naturreservat Tillfallig vag mm under bygg-  Ventilationshuv for eldriftut- 130/1040
tiden rymme
Igelbackens kulturreservat Omlaggning av Akallalanken Ventilationshuv for eldriftut- 35650/167950

Tillfallig vag mm under bygg-

tiden

rymme
(befintligt vagom-

Vag, ledningsratt etc. rade 46070)

Hansta naturreservat Arbetstunnel och upplag

Tillfallig vag mm under bygg-

tiden

Ventilationshuv for eldriftut- 68320/119830

rymme

Vag. ledningsratt etc.

Ostra Jarvafiltets

naturreservat tiden

Tillfallig vag mm under bygg-

2400/18920 (be-
fintligt vagomrade
3530)

Dagvattendamm

Ombyggnad av gangvag, vag

183 (584)
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For reservaten kommer antingen tillstand eller
dispens fran reservatsbestimmelser krévas alter-
nativt en reglering av reservatsgrinser. Intrang
och konsekvenser i reservaten beskrivs under
respektive omrade i kapitel 16-21. I tabell 15.3 re-
dovisas en sammanstillning av typ och storlek pa
intrang. I samband med ans6kan om dispens fran
reservatsbestimmelserna kan fragan om kompen-
sationsatgérder lyftas.

15.4 Vattenfragor

Vattenskyddsomradet Ostra Milaren r inrittat
for att skydda Milaren som vattentékt och dess
dricksvattenkvalitet. Inom vattenskyddsomradet
finns ett antal vattenverk som forsérjer cirka tva
miljoner ménniskor i Stockholmsomradet. Fore-
skrifter tillhérande vattenskyddsomradet reglerar
aktiviteter inom omradet. Forbifart Stockholms
byggarbeten och driftskede berér bade primiér och
sekundir skyddszon. Projektet maste darfor ta
hénsyn till skyddsféreskrifterna.

Tillfdlliga hamnar vid Sétra varv, vid Malmviken
och pa norra Lovo kan paverka vattenkvaliteten
inom Ostra Milarens vattenskyddsomrade i hin-
delse av utslidpp av kemikalier. Hamnarna kommer
att orsaka skada lokalt pa den akvatiska miljon.

Tabell 15.4 Schaktmassor férdelade pa geografiska omraden.

2011-05-12

Villkor f6r hur hamnverksamheten far bedrivas
kommer att regleras i kommande miljédom for till-
félliga hamnar och fér hamnverksamhet. Yrkesfis-
ket i Mélaren och farleden bedéms inte paverkas.

Vigdagvatten kommer att renas i dagvattendam-
mar och fordrdjningsmagasin innan det sldpps
mot kommunalt ledningsnit eller mot recipient.
Reningen tillsammans med katastrofskydden som
dammarna ir forsedda med medfor nagot bittre
forutséttningar att na MKN for vattenforekoms-
terna 4n i nollalternativet. Se nirmare i respektive
kapitel med omradesvis indelning, kapitel 16-21.

15.5 Masshantering

1 villkoren for tillatligheten for projektet anges att
bergtransporter sa langt som mojligt ska ske med
bat och att tunga transporter forbi Drottningholm
sa langt som mojligt ska undvikas.

Totalt kommer hela projektet att hantera cirka

9,2 miljoner m? jord och bergmassor. Jord- och
bergmassor fran ovanjordsschakterna kommer att
transporteras bort med lastbil. Berg fran bergtun-
nelarbetena kommer att fraktas bort med fartyg sa
langt som &dr mojligt, eller lastbil. I tabell 15.4 kan
man se hur jord- och bergmassorna fordelas omra-
desvis.

Omrade Massor Volym Mm?3 /Mton Transport
Skérholmen Jord 03/04 Lastbil
Berg 1,2/ 3] Lastbil
Satra Berg 0,7/1,7 Fartyg
Lovo Jord 01/0,2 Lastbil
Berg 2,3/6,1 Fartyg
Vinsta/Hjulsta Jord 0,3/05 Lastbil
Berg 29/74 Lastbil
Hjulsta/Haggvik Jord 06/09 Lastbil
Berg 08/22 Lastbil
15 Hushallning med mark och vatten 184 (584)
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For att fa en uppfattning om storleksordningen
pa producerade bergmassor i projektet kan man
jamfora vad som idag hanteras i Stockholmsom-
radet. Konsumtionen &r cirka 11-14 miljoner ton
ballastprodukter per ar, grus och berg inrédknat.

Fordelningen ar 2008 var, enligt Lansstyrelsen, 23
procent naturgrus, 38 procent bergkross fran tik-

ter och 39 procent entreprenadberg fran anligg-

ningsprojekt. En genomsnittlig siffra pa bergpro-
duktionen fran Forbifart Stockholm per ar hamnar

pa 4-5 miljoner ton men kommer under ar 2 och
3 uppga till 6-8 miljoner ton. Detta utgér hilften
av behovet i Stockholmsomradet. Med tillgang
till massor fran tunnelbygget minskar behovet av
krossat bergmaterial fran bergtikter och uttag av
naturgrus.
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I 6stra Milaren finns idag tva befintliga anlidgg-
ningar med kaj som har lagringsmdjligheter, Loten
pa norra Munso6 och Undersas i Enhorna. Det finns
ett 25-tal mottagningsplatser, som kan nas med
vigtransport.

En masshanteringsplan ir framtagen inom projek-
tet och samrad har hallits med Lansstyrelsen.

Figur 15.3 Vly 6ver Mdlaren.

185 (584) 15 Hushallning med mark och vatten
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Figur 16.1 Oversikt 6ver delstréickan frdn Vdrby via Lindvreten och Kungens kurva till Sétra.
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