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5 Konsekvenser for trafik och samhalle

5.1 Trafik ar 2030 och 2040

5.1.1 Trafikefterfragan

Prognoser beskriver resultatet av prognosmakarens
tro om samband och framtida omvérldsférutsétt-
ningar. De prognoser som gjorts f6ljer i stort regi-
onplane- och trafikkontorets prognoser for Stock-
holms ldn som bygger pa forvintningarna i lénet. I
dessa prognoser finns tva alternativa tillvixttakter
for ldnet: en snabb och en mattlig. Eftersom syftet
med prognosen ir att dimensionera anldggningen
och sirskilt som det ir en anldggning som ir svar
att bygga ut i etapper har den snabba tillvixttakten
varit utgangspunkt. Trafikverkets modell Sampers
har anvints for att berdkna trafikefterfragan enligt
fyra scenarier, se nedan. Modellen behandlar trafik-
slagen cykel, kollektivtrafik och bil.

1. NO7 - En nuldgesprognos som underlag for kali-
brering av Sampers och Dynamegq.

2. SB30R - En framtidsprognos for 2030 baserad
pa markanvéindning i Stockholms lin enligt den
nya regionala utvecklingsplanen f6r Stockholms
lin (RUFS2010). Med utformning av Skurubron
enligt utvecklingsplanen.

3. SB30K - En framtidsprognos for 2030 baserad
pa med kommunernas antaganden om befolk-
ningstillvixt (bostadsbyggande) fér Nacka och
Virmdo kommun och med markanvindning
i Ovrigt i Stockholms lén enligt den nya re-
gionala utvecklingsplanen for Stockholms lén
(RUFS2010). Med utformning av Skurubron en-
ligt utvecklingsplanen.

4. SB3ON - Ett Nollalternativ som jamforelsesce-
nario for underlag for miljokonsekvensbeskriv-
ningen. En framtidsprognos for 2030 baserad
pa samma forutséttningar for markanvindning-
en som i scenariot SB30K. Med en utformning
av Skurubron i enlighet med hur den ser ut idag,
med undantag for att pafartsrampen vésterut
in mot staden i Bjorknés trafikplats ersatts med
den pafartsramp som kommer att byggas vid
bussterminalen.

En analys av historiska virden 1992-2008 och
prognoserna pekar pa en arlig trafiktillvixt pa 2,3 %
per ar till ar 2030. For perioden 2030-2040 har vi
antagit en total trafiktillvixt pa 20 %.
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Trafikfléden

Bilresor har fordelats pa vignitet med hjélp av en
mer forfinad modell. Modellen omfattar ett mindre
omrade mellan trafikplats Skuru och trafikplats Or-
minge. Formiddagens och eftermiddagens trafiksi-
tuation belyses och det gar att berdkna kolangder
och fordrojningar for olika delar av systemet.

Vagavgifter

Enligt planerna ska bron delvis finansieras av vigav-
gifter, sa kallade brukaravgifter, som tas ut alla tider
pa dygnet i bada riktningarna. Fird 6ver de gamla
broarna kommer som idag att vara avgiftsfritt. I be-
rikningarna har vi férutsatt ett system med en av-
gift pa atta kronor vilket dr den Gvre grinsen i det
intervall fyra till atta kronor som diskuterats och
som nu 4r faststillt till att vara fyra kronor.

Tabell 5.1 visar hur grupper med olika tidsvér-
dering fordelar sig bland trafikanter som passerar
over Skurusundet. Medianen ligger strax under
100 kr i timmen. Trafikanter med en lag tidsvirde-
ring har en storre benéigenhet att ta en omvég for att
undvika avgiften.

Tabell 5.1  Tidsvdrdering och andel av den totala trafiken per tidsvdr-
desklass under tre olika tidsperioder.

Klass Tidsvérdering Andel

FM EM Lagtrafik

1 43 kr/tim 5% 18 % 34 %

2 76 kr/tim 17 % 16 % 12 %

3 97 kr/tim 36 % 29 % 15 %

4 136 kr/tim 17 % 14 % 9 %

5 453 kr/tim 25 % 23 % 30 %

Brukaravgifter kommer att tas ut till dess att bron
ar betald till 2/3. Med avgifter far man en annan
fordelning av trafik pa vignitet. Skillnaderna blir
storre med de alternativ som har ramper riktade
Osterut i Bjorknis. Det dr da mojligt att lamna mo-
torvigen vid passagen 6ver Skurusundet och pa det
séttet undvika avgift. Berdknade floden redovisas i
Tabell 5.2.

Tabell 5.2 Fléde (fordon per timme) éver Skurusundet med och utan vdgavgift under férmiddagens maxtimme prognos ar 2030.

Plats Riktning Hel Skuru Halv Skuru vast + Hel Skuru + Halv Skuru vast +
Halv Bjorknas 6st Halv Bjorknas vast Hel Bjorknas
utan avgift medavgift utanavgift medavgift utanavgift medavgift utanavgift med avgift
G:a Skurubron vasterut 847 845 1045 1030 532 169 710 982
Osterut 213 222 464 458 207 222 448 445
Nya Skurubron vasterut 3504 3472 1926 991 3679 3571 2340 1240
Osterut 2008 1976 161 1600 2056 1956 1747 1681
Virmdovagen vasterut 392 330 343 337 654 573 548 474
sterut 144 137 206 225 195 187 275 271
Sockenvagen norrut 514 460 197 186 703 678 381 146
soderut 161 138 167 183 214 221 245 21
Bjorknds ramper vasterut 942 168 292 676
Osterut 186 139 186 288
Skuru rarmper vasterut 1546 1542 527 750 1196 1732 202 277
osterut 477 470 479 504
Vagutformning Syftet med simuleringarna dr att kunna jimfora de

Hur trafiken fordelar sig pa vignitet beror ocksa pa
hur man utformar végnétet, framforallt korsningar.
Om en korsning har lag kapacitet sa blir det kobild-
ning och trafiken soker sig till andra végar. Darfor
maste vigutformningen anpassas till varje alterna-
tiv sa att det inte uppstar onormala koer. Annars
blir inte alternativen réttvist jimforda. Till exem-
pel far korsningen Varmdovigen,/Sockenvigen helt
olika belastning beroende pa hur rampsystemet
ser ut i trafikplats Bjérknis. Tidssittning och kor-
filtsindelning ser darfor inte likadana ut i de olika
alternativen.

Resultat
Med hjélp av en forfinad modell som kan simu-

lera férdrojningar i korsningar har trafikfloden 10008
berédknats utifran efterfragan. Simuleringarna 8000
har gjorts for formiddagens och eftermidda- 5000
gens mest belastade timme. Eftersom Virm-

doleden for prognosomradet har som idag fyra S0
korfilt ar kapaciteten i systemet ldgre 4n efter- 2000

fragan. Det innebér att den trafik som alstras o
inte hinner avvecklas under tidsperioden utan
koerna spiller 6ver pa en lidngre tidsperiod.

Figur 5.9

olika trafikplatsalternativen. Férutom de fyra alter-
nativen for trafikplatser som aterfinns i foregaende
tabell redovisas ocksa ett Nollalternativ och ett For-
battringsalternativ som har beskrivits i Kapitel 4.
Studerade alternativ.

En viktig variabel att bedoma 4r hur vil 16sningen
klarar efterfragan. Det illustreras i Figur 5.1 och Fi-
gur 5.2. Under lagtrafik 4r inkommande trafik (brun
stapel) och efterfragan (bla stapel) lika, se Figur 5.1.
Utgaende trafik (gron stapel) dr endast marginellt
mindre 4n inkommande trafik, det vill siga det ar
ingen trafik som fastnar i systemet pa grund av dalig
framkomlighet.
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Férmaga att tillgodose efterfragan.
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Under hogtrafik 6verstiger efterfragan kapacite-
ten, se Figur 5.2.

Efterfragan &r storre dn vad systemet klarar att
ta emot och koer byggs upp eftersom inkommande
trafik &r storre dn den utgaende. Av tabellerna fram-
gar att problemet dr storst med Nollalternativet
som klarar av att avveckla mindre &n 4 000 fordon
under maxtimmen nér efterfragan &dr flera ganger
storre. Stabilast &r alternativen Hel Skuru och Hel
Skuru + Halv Bjorknés vist. Diagrammen visar ock-
sa att problemen forvérras ar 2040 med mer trafik.
Det dr ocksa formiddagstrafiken som dr den storsta
utmaningen.

Det gar ocksa pa systemniva att berikna f6rdroj-
ningar och medelhastigheter pa systemniva. Dessa
variabler mits endast fér den trafik som passerar in
i och ut ur det studerade omradet.

Som framgar av Figur 5.3 sa blir f6rdrojningarna
storst i Nollalternativet och Forbéttringsalterna-
tivet.

De bista systemresultaten uppvisar alternativen
Hel Skuru och Hel Skuru + Halv Bjorknis vist.

Det har inte varit mojligt att simulera trafik 6ver
hela dygnet eftersom efterfragan bara ar kind for
maxtimtrafiken. Trafikfléden fran maxtimmarna
har istéllet anvints som underlag for att beskriva
trafiken 6ver dygnet. Trafikflodesbilderna presen-
teras i Figur 5.4-5.9.
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Figur 510  Férmdga att tillgodose efterfragan. Jimférelse av alternativ.
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Figur 5.11  Férdréjning (timmar)och medelhastighet(km,/tim) pa systemnivad. Férmiddag maxtrafik.
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Figur 5.12  Alternativ Hel Skuru, lokal prognos 2040, fordon per vardagsmedeldygn.

Alternativet med Hel Skuru samlar upp den lokala trafiken i riktning mot Stockholm och Nacka sjukhus pa
den lokala bron. Trafik fran Orminge och Tollare utnyttjar da i hogre grad trafikplats Orminge for att na
Viarmdoleden.
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Figur 5.14  Alternativ Hel Skuru + Halv Bjérknds viist, lokal prognos 2040, fordon per vardagsmedeldygn.

Med ramper visterut i Bjorknis minskar trafiken pa den gamla bron.

Figur 5.13  Alternativ Halv Skuru vést + Halv Bjérknds ést, lokal prognos 2040, fordon per vardagsmedeldygn.

Alternativet ger den storsta belastningen i det lokala trafiknétet.
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Figur 5.15  Alternativ Halv Skuru vést + Hel Bjérknds , lokal prognos 2040, fordon per vardagsmedeldygn.

Med hel trafikplats i Bjorknis 6kar belastningen pa Sockenvigen. Korsningen med Virmddovigen blir hart

belastad.
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Figur 5.16  Nollalternativ, lokal prognos 2040, fordon per vardagsmedeldygn.

Nollalternativet innebér att broarna utnyttjas till full kapacitet under en stor del av dygnet.

12900

Figur 5.17  Férbdttringsalternativ, lokal prognos 2040, fordon per vardagsmedeldygn.

Forbittringsalternativet ger en liknande bild som Nollalternativet. Trafiktopparna blir dock inte lika utdrag-
na som i Nollalternativet.
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5.2 Tillgdnglighet

Transportsystemets uppgift ar att skapa tillgénglig-
het for alla trafikantgrupper. For Nacka - Varmdo
betyder forbindelsen 6ver Skurusundet mycket for
tillgdngligheten. Det &r litt att forestilla sig hur
otillgéinglig den Gstra delen av regionen skulle vara
utan Skurubron.

5.2.1 Gang- och cykeltrafik

De olika alternativen har jamforts avseende hur vl
forbindelserna tillgodoses 6ver Skurusundet samt
motorviigens barridrverkan. Nollalternativet an-
viinds som jimforelse och redovisas med 0. Ovriga
alternativ jamfors med Nollalternativet och far plus
om det dr bittre och minus om det dr simre, se Ta-
bell 5.3.

I Nollalternativet dr rampsystemen lika som idag
med enkelriktade gang- och cykelbanor pa 6mse si-
dor av bron. I utbyggnadsalternativen ir det enkel-
riktade banor pa vardera sida eller en dubbelriktad
bana pa norrsidan av den lokala bron vilket ger en
béttre miljo.

Tabell 5.3  Tillgdnglighet fér gang- och cykeltrafik.

Plats Riktning Nollalternativ Forbattrings-
alternativ

Over vasterut 0 0
Skurusundet Ssterut 0 "
Barriar norrut 0 0
Bjorknas

soderut 0 0
Barriar Skuru norrut 0 0

soderut 0 0

Ramper i Bjorknds okar barridrverkan. Idag
finns gang- och cykelbana pa den 6stra sidan om
Sockenvigen.

I Skuru tillkommer den lokala vigen som ansluter
i den norra cirkulationen och som kommer att pas-
sera over gang- och cykelvigen. Samtidigt breddas
gang- och cykeltunnlarna for att ge en mer attraktiv
miljo. Med en halv trafikplats i Skuru blir 16sning-
en likartad men tunnlarna under ramperna kan da
ersittas med en vil tilltagen gdngpassage parallellt
med Virmdovigen under Virmdoleden.

Forbittringsalternativet forutsitter en separat
gang- och cykelbro norr om Virmdoleden. Ur gang-
och cykelsynpunkt blir det da likt alternativet Hel
Skuru + Halv Bjorknis vést.

En hel trafikplats i Bjorknds med ramper Gsterut
bedoms som svart att komplettera med attraktiva
planskilda gang- och cykelférbindelser Gster om
Sockenvigen.

Hel Skuru Halv Skuru Hel Skuru Halv Skuru vast
vast + Halv + Halv + Hel Bj6érknas
Bjorknas ost Bjorknas vast
0 0 0 0
+ + +
s 0
+ 0
+ 0 +
+ 0 +
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5.2.2 Kollektivtrafik

5.2.3 Biltrafik

Tabell 5.4  Restider i minuter fran/till omraden ut pa Virmdéleden. Prognos 2030 utan avgifter, formiddag maxtimme.

Beroende pa hur trafikplatserna utformas ger det Trafikmodellen har anviénts for att berdkna restider Fran/till Tidpunkt Hel Skuru Halv Skuruvast  Hel Skuru+Halv  Halv Skuru vést
olika forutsdttningar for busstrafiken. Vi har stu- fran olika startpunkter i utredningsomradet, Skuru Plats +Ha"’6|i‘:rk"as Bijorknds vast -+ Hel Bjorknas
derat mojligheten att ta sig fran Bjérknés visterut och Ektorp i véster och Bjorknis och Eknés i Gster. - i
0 e - o e . U o P .. .. . Bjorknas vasterut 12/5 3/1 3/3 2/4
pa Varmdovigen samt att fran Bjorknis ta sig mot Mojligheterna att na ut pa Virmdoéleden i riktning
Stockholm via motorvigen. I Nollalternativet och osterut respektive viisterut har beddmts. Berik- EStE 13/7 4/13 5/13 3/30
Forbittringsalternativet erbjuds relativt gena for- ningarna har gjorts dels fé6r maxtimtrafik, dels for Eknds vasterut 32/6 90/12 15/3 53/3
bindelser i dessa relationer. I utbyggnadsalterna- lagtrafik och ett sammanvigt tidsvirde for bada dsterut 23/6 13/17 10/6 41/25
]tjiven féfleslf:’\s att bus§traﬁkfen T{tnyttjarﬁier; gamla riktningarna redovisas. Skuru vasterut 12 12 12 12
ron och nar motorvagenowa _S urd ‘Era P _a,lts' En Resultaten sammanfattas i Tabell 5.4 och 5.5 for dsterut 4/3 12/21 3/10 6/31
busshallplats anordnas pa Virmddévigen nira in- . . .
. ; . formiddagens och eftermiddagens maxtimmar. SUMMA vEstEh 65/13 94/25 19/8 56/9
fartsparkeringen, se Figur 5.10. I alternativen med Anal f5r 13etrafik . dovisas hir vi
nalyserna ror agtra som Inte redovisas har vi- Ssterut 40/16 29/57 18/29 50/86

Hel Skuru finns ocksa méjlighet att anordna en mo-
torvagshallplats pa ramperna. De olika alternativen
bedoms som relativt likvirdiga.

sar att skillnaderna da dr mindre mellan alternati-
ven. Alternativet med tva halva trafikplatser fram-
star dock som sédmre dn de Gvriga.

Det beror pa att det ar svart att 16sa framkomlig-
heten i korsningen Sockenvigen/Virmdovigen. Al-
ternativen med ramper i Bjorknis riktade Gsterut
belastar Sockenvigen hardare. De langa fordroj-
ningar som enligt berikningarna uppstar &r inte ac-
ceptabla och viljer man de alternativen maste stor-
re ombyggnad av det lokala trafiksystemet goras.

Av tabellen framgar att alternativet med tva halva
trafikplatser ger dalig tillgéinglighet for Eknés. For
Eknis dr det bésta alternativet det som liknar dagens
utformning, det vill siga Hel Skuru + Halv Bjorknis
viist. Aven alternativet Hel Skuru ger en hygglig till-
ginglighet men i Eknis har i det alternativet en sim-
re tillgéinglighet eftersom trafiken i omradet ligger
lingre fran trafikplatsen i Skuru och trafiken maste
passera korsningen Virmdovigen/Sockenvigen.

Tabell 5.5 Restider i minuter fran/till omraden ut pa Vidrmdoleden. Prognos 2030 utan avgifter, eftermiddag maxtimme.
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Figur 518  Mdjlig busshallplats i Skuru.
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Fran/till Plats  Tidpunkt Hel Skuru Halv Skuru vast  Hel Skuru + Halv  Halv Skuru vast
+ Halv Bjérknas Bjérknas vast + Hel Bjérknas
ost
Bjorknas vasterut 8/9 8/10 5/1 9/5
Osterut 10/5 8/3 9/4 10/3
Eknas vasterut 4/1M 5/11 3/1 3/6
dsterut 6/5 4/4 4/5 4/4
Skuru vasterut /7 /7 1/10 1/3
Gsterut 6/3 6/5 5/3 5/4
SUMMA vasterut 13/27 14/28 9/32 13/12
6sterut 22/13 18/12 18/12 19/1

Skillnaderna mellan alternativen ér inte lika tydliga
pa eftermiddagen som de &r pa formiddagen. I vissa
trafikplatslosningar ir det stor skillnad mellan trafik
till respektive fran omradet. Pa eftermiddagen tar
det cirka tre minuter att dka fran Eknés mot Stock-
holm i alternativet med Hel Skuru + Halv Bjorknis
vist medan det i motsatt riktning till Eknis tar 6ver
tio minuter.

I den fortsatta projekteringen kommer korsnings-
utformningarna att studeras mer ingaende sa att det
finns en beredskap att forbéttra kapaciteten nér tra-
fiken Okar.
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5.3 Framkomlighet

Framkomligheten i transportsystemet har stor be-
tydelse for restider och paverkar ddrmed samhills-
ekonomin. Framkomligheten paverkas av kobild-
ning som i sin tur beror pa trafikefterfragan och
vignitets utformning. I detta avsnitt redovisas for-
drojningar, det vill séga extra restid som beror pa
att trafiknitet ir belastat. Aven medelrestider visas
som ett matt pa framkomligheten. Endast resultat
for bil- och busstrafiken redovisas, for 6vriga trafik-
slag se Kapitel 5.2 Tillgénglighet.

5.3.1 Gang- och cykeltrafik

Framkomligheten &r speciellt viktig pa det regio-
nala cykelstraket lings Virmdovigen. Vid utform-
ningen av detta i utbyggnadsalternativen finns goda
mojligheter att ge straket en god standard. Vid Sku-
ru trafikplats ordnas planskildhet. I Bjorknis pas-
serar cykelbanan korsningen med Klintvigen dér
trafiksignalen kan forses med cykeldetektorer for
att 0ka framkomligheten for cykeltrafiken

Tabell 5.6  Restid med buss for olika alternativ.

5.3.2 Kollektivtrafik

Beroende pa hur trafikplatserna utformas ger det
olika forutsittningar for busstrafiken. Vi har stude-
rat mojligheten att ta sig fran Bjorknés vésterut pa
gamla bron och Virmdovigen samt att fran Bjork-
nis ta sig mot Stockholm via motorvégen. I Tabell
5.6 redovisas restiderna for lagtrafik samt max-
timmarna fér- och eftermiddag. Aven den motsatta
bussriktningen redovisas. Inga hallplatsstopp ingéar
i berdkningarna.

Pa férmiddagen blir det i nagra alternativ langa
restider 6sterut beroende pa att det dr besvirligare
att ta sig genom korsningarna vid trafikplats Sku-
ru samt korsningen Virmdovigen/Sockenvigen.
Lingst restider blir det i alternativet med tva halva
trafikplatser. Alternativen med ramper visterut vid
Bjorknis ger mojligheter till alternativa vigar via
den nya bron som i vissa fall kan ge kortare restider.
Skillnaden #r dock liten. Forbittringsalternativet
ger korta restider mot Stockholm pa eftermiddagen
eftersom man slipper korsningen Virmdovigen/
Sockenvigen.

Restid buss Hel Skuru Halv Skuru vast + Hel Skuru + Halv Bjorknas Halv Skuru vast + Hel Bjérknds Forbattrings-
minuter Halv Bjorknas 6st vast alternativ
Via gamla bron Via gamla bron Via gamlabron  Vianyabron Viagamlabron Vianyabron Viaombyggd
bro
Mot Sthim FM 12,9 3,3 2,4 2,7 8,1 79 18,9
EM 8,2 9,4 8,1 79 10,0 9,7 2,5
Lag 2,5 2,5 2,2 2,6 2,5 2,0 1,8
Fran Sthim FM 53 10,5 6,1 3,2 1,5 n4 41
EM 10,2 13,5 1,5 1,4 6,5 6,8 16,0
Lag 2,5 31 2,6 1,8 2,4 21 19
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5.3.3 Biltrafik

Trafikmodellen har anvénts for att berikna syste-
meffekter i form av restider och trafikarbete, f6r-
drojningar och medelhastigheter. Under lagtrafik
ar det sma skillnader mellan alternativen. Under
maxbelastningarna blir det dock stora skillnader.
De olika alternativen kan da inte avveckla all trafik
utan efterfragan dr storre &n vad systemets klarar av
att mata igenom och skillnaden mellan efterfragan
och kapacitet upptriader som koéer. Det dr speciellt
patagligt for Nollalternativet som far igenom min-
dre &n hilften av efterfragan nir efterfragan &r som
storst pa morgonen. En konsekvens av det blir att

Nollalternativet inte blir direkt jaimférbart med an-
dra alternativ.

Av Figur 5.11 framgar att det dr stora skillnader
mellan olika tider pa dagen. Storst fordréjningar
blir det pa morgonen. De alternativ som fungerar
bést under morgonen ir alternativen med hel tra-
fikplats i Skuru. Pa eftermiddagen blir det mer f6r-
dréjningar i det alternativ som férutom trafikplats
i Skuru ocksa har ramper riktade visterut i Bjork-
nis. Det beror till viss del pa att trafik fran Orminge
trafikplats belastar ramperna och korsningarna i
Bjorknis.
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Figur 5.19 | figuren redovisas fordréjningar och medelhastigheter for olika alternativ.
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5.4 Trafiksdkerhet

Trafiksikerheten pa Skurubron kommer att for-
bittras oavsett vilket (utbyggnads)alternativ som
véljs. Det beror pa att trafik flyttas 6ver fran be-
fintlig bro till ny bro av hog standard. Befintlig
bro kan da anvindas som lokalgata och link i det
lokala vignétet, medan den nya bron blir en del av
det regionala vignitet. Vignitet far en béttre dif-
ferentiering jamfort med Nollalternativet. Mellan
2006 och 2010 var 62% av olyckorna inom utred-
ningsomradet upphinnandeolyckor. Med béttre pa-
fart fran Bjorknids och med ett hastighetsdifferen-
tierat vignit kommer antalet upphinnandeolyckor
att minska betydligt. Med Forbittringsalternativet
kvarstar blandningen av regional och lokal trafik pa
motorviigen men kapacitetsforbéttringen minskar
upphinnandeolyckorna.

Korsningen vid Bjérknis centrum kommer dock i
samtliga alternativ utom framtida Nollalternativ att
bli en fyrvigskorsning med betydande trafikfléden.
Alternativ Hel Skuru+Halv Bjorknés vist ar det al-
ternativ som genererar minst trafik i denna kors-
ning (dérefter Hel Skuru, Halv Skuru+Hel Bjorknés
och i sista hand Halv Skuru+Halv Bjorknés Ost).

Generell olycksstatistik for trafikplatser talar for
Alternativ Hel Skuru dérefter Halv Skuru+Halv
Bjorknés st och sist Hel Skuru+Halv Bjorknis vist
och Halv Skuru+Hel Bjorknis.

En samlad bedomning ger Hel Skuru den hogsta
trafiksdkerheten med en betydande minskning av
antalet olyckor.

5. KONSEKVENSER FOR TRAFIK OCH SAMHALLE

5.5 Jamstalldhet

I Sverige ar det overgripande jamstélldhetsmalet
att kvinnor och mén ska ha samma makt att forma
samhaillet och sina egna liv. Detta mal dr preciserat
i fyra delmal (Integrations & Jamstélldhetsdeparte-
mentet, 2010):

Jamn férdelning av makt och inflytande

Kvinnor och min ska ha samma ritt och mojlighet
att vara aktiva samhillsmedborgare och att forma
villkoren for beslutsfattandet.

Ekonomisk jamstalldhet

Kvinnor och min ska ha samma mdjligheter och
villkor i fraga om utbildning och betalt arbete som
ger ekonomisk sjilvstindighet livet ut.

Jamn férdelning av det obetalda hem- och
omsorgsarbetet

Kvinnor och min ska ta samma ansvar fér hemar-
betet och ha mojlighet att ge och fa omsorg pa lika
villkor.

Mins vald mot kvinnor ska upphdra
Kvinnor och min, flickor och pojkar, ska ha samma
ritt och mojlighet till kroppslig integritet.

I detta kapitel beskrivs hur alternativen skiljer sig
at ur ett jamstilldhetsperspektiv, frimst avseende
tillgdnglighet och trygghet fér kvinnor respektive
mén. Trygghet har koppling till delmélet “mins
vald mot kvinnor ska upphéra” och tillginglighe-
ten beror delmélen “ekonomisk jimstilldhet” res-
pektive ”jaimn fordelning av det obetalda hem- och
omsorgsarbetet”. Det forsta delmélet ”jimn foérdel-
ning av makt och inflytande” avser i forsta hand
processen och skiljer sig inte mellan alternativen.
Kvinnors och mins grad av deltagande vid samra-
den framgar av kapitel 9. Samrad.

Ett jamstillt transportsystem &r ett transportsys-
tem som tillfredsstéller bada konens transportbe-
hov. Forutsittningen &r att det tar hénsyn till de
skillnader som idag rader mellan mén och kvin-
nor. Samtidigt maste transportsystemet vara flexi-
belt och uppmirksamma férindringar i de skillna-
der och monster som rader mellan konen. Annars
kanske transportsystemet bidrar till att cementera
dessa och didrmed uppritthalla ojdmstélldheten.
Detta eftersom de skillnader och monster som ra-
der idag kanske inte nédvindigtvis beror pa aktiva

val av individerna, utan snarare en brist pa andra
mojligheter (Jdmstilld samhéllsplanering - forslag
pa metod, Vigverket publ 2009:6).

Generellt utnyttjar mén och kvinnor idag trans-
portsystemet pa olika séitt. Dessutom virderar de
olika kvaliteter i trafikmiljon olika. Nagra exempel
pa det redovisas nedan.

Kvinnor utfér vanligtvis storre delen av det obe-
talda arbetet, vilket medfér att kvinnor i stérre ut-
strickning dn mén utfor service- och inkopsresor.
Kvinnor gor dven ofta flera delresor under samma
huvudresa (kombinationsresor), medan méin i stor-
re utstrickning reser fran punkt A till B.

Kvinnor gar, cyklar och aker kollektivt oftare &n
vad mén gor samt har en mindre tillgang till bil 4n
vad mén har. Kvinnor virderar &ven miljofragor
hogre dn vad mén gor, vilket gor att kvinnor i storre
utstrickning véljer bort bilen som transportmedel.

Kvinnor upplever 6verlag en stérre riadsla for hot
och vald. I synnerhet i slutna rum och i offentliga

Figur 5.20  Otrygga gang- och cykeltunnlar i trafikplats Skuru.

rum nir det dr morkt, vilket minskar kvinnors till-
ginglighet. Aven folktomma platser anses ofta som
otrygga av kvinnor.

Kvinnor viger 6verlag risken att utséttas for vald
eller hot som storre 4n risken for trafikolyckor.

En tendens over tiden &r att skillnaderna mellan
koénen minskar i takt med att samhaillet blir mera
jamstéllt. Bland annat har skillnaden mellan kvin-
nor och min avseende andel bilresor och bilinne-
hav minskat de senaste 20 aren.

Nedan beskrivs Oversiktligt hur utrednings-
alternativen bedéms bidra till ett jamstallt
transportsystem.

5.5.1 Nollalternativ

I Nollalternativet bidrar 6kande trafikmingder
over Skurubron till forsdmrad framkomlighet och
tillgdnglighet for fordonstrafiken pa Varmdoleden.
Det drabbar savil privatbilister som bussresené-
rer, det vill séga trafikantgrupper dér bade mén och
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kvinnor har en hog andel. Den nya pafartsrampen i
Bjorknis forbéttrar forhallandena f6r den anslutan-
de fordonstrafiken, speciellt gynnas busstrafiken
vilket gagnar kvinnor i hogre utstrickning &n mén.

For gang- och cykeltrafiken kvarstar dagens situa-
tioniett slutlige. Under byggskedet nér de befintliga
broarna byggs om och renoveras kommer giang- och
cykeltrafiken paverkas negativt. Framkomligheten
forsamras vilket paverkar kvinnor mer 4n mén ef-
tersom de gar och cyklar i hogre utstrickning.

Gang- och cykelpassagen under Virmdoleden och
dess ramper bibehalls i Nollalternativet vilka idag
kan upplevas som otrygga. Det paverkar kvinnor
i hogre utstrickning 4n mén da de, forutom att de
gar- och cyklar mer, dven upplever dn storre riadsla
for hot och vald. T synnerhet i slutna, morka och
folktomma rum som dessa gang- och cykeltunnlar
ar.

5.5.2 Forbattringsalternativ

I Forbittringsalternativet ut6kas kapaciteten for
fordonstrafiken vilket forbéttrar framkomligheten
for savidl privatbilister som kollektivtrafikanter.
Bade min och kvinnor gynnas av detta.

Flera forbéttringar for gang- och cykeltrafiken in-
gar i Forbattringsalternativet. Bland annat anliggs
en ny gang- och cykelbro vilket gor att oskyddade
trafikanter kommer bort fran fordonstrafiken. Vi-
dare forbittras gang- och cykelpassagen under tra-
fikplats Skuru. Den ges en bittre gestaltning och
tryggheten Okas for gaende och cyklister genom att
tunnlarna utokas i savil bredd som hojd. Det gyn-
nar kvinnor som gar och cyklar mycket mer och
som dessutom virderar trygghetsaspekter som spe-
ciellt viktiga.

5.5.3 Utbyggnadsalternativ

Vaglinjer

I samtliga alternativ utokas vigkapaciteten Gver
Skurusundet vilket ger en betydande forbéttring av
framkomligheten och tillgéngligheten f6r fordons-
trafiken. Det kommer savil privatbilister som buss-

trafikanter till del vilket gor att atgirden gynnar sa-
val mén som kvinnor.
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Forhallandena for gang- och cykeltrafiken Gver
Skurusundet forbéttras eftersom den regional a tra-
fiken med hoga trafikméngder och hastigheter flyt-
tas till en ny bro ldngre fran gang- och cykeltrafiken.
Pa lokalbron gar gang- och cykeltrafik pa egen bana
samt mindre trafikvolymer av lokal fordonstrafik
med lidgre hastigheter. Det ger en béttre miljo for
gang- och cykeltrafiken jamfort med Nollalterna-
tivet vilket kommer kvinnor till del i stérre om-
fattning 4n mén. Avstandet mellan lokalbron och
regionalbron skiljer sig at i de olika alternativen.
I Alternativ Syd hamnar gang- och cykeltrafiken
langst ifran regionalbron, vilket ger en béttre miljo
och i sin tur gynnar kvinnor i hogre utstrickning én
mén.

Trafikplatser

Samtliga alternativ forbéttrar framkomligheten
och trafiksikerheten i trafikplatserna. Det ger posi-
tiva effekter for bade privatbilister och kollektivtra-
fikresenirer vilket gynnar bade kvinnor och mén.

Vid ombyggnad av trafikplats Skuru och Bjorknés
samt byggnationen av den nya bron finns majlighe-
ter att genomfora tillgéinglighets- och trygghetsfor-
bittrande atgérder i gang- och cykelforbindelserna
som forbinder norra och s6dra delen av vigen. Det
gynnar kvinnor som gar och cyklar i hogre utstréck-
ning &n mén och som dessutom vérderar trygghets-
aspekter som speciellt viktiga. Till exempel foreslas
gang- och cykelpassagen under trafikplats Skuru
forbéttras for att forbéttra gestaltningen och trygg-
heten for oskyddade trafikanter.

I alternativen med en fullstindig trafikplats i
Skuru blir det fler vigar som maste passeras jim-
fort med Nollalternativet och didrmed en ldngre
stricka av planskilda passager. Det dr negativt for
gang- och cykeltrafikanter vilket paverkar kvinnor
mer dn man.

Liangs Sockenvigen passerar gang- och cykelva-
gen pa Ostra sidan under Virmdoleden i trafikplats
Bjorknis. Det innebér att gaende och cyklister kom-
mer i konflikt med ramper i de alternativ som inne-
haller 6striktade ramper i Bjorknis. Detta drabbar
kvinnor, som gar och cyklar mer, i hogre utstriack-
ning n mén.

5.6 Barn

Inom ramen f6r vigutredningen har en barnkon-
sekvensanalys genomforts. Denna baseras pa mo-
ten med barn i Bjérknés och Skuru skolor. Totalt 112
barn i arskurserna 2-9 har deltagit.

5.6.1 Osdkra platser

Ytterst fa barn gar eller cyklar pa Skurubron idag.
Hojden, nirheten till vattnet och trafiken gor att
barnen upplever det som osikert. Ddremot anvén-
der barnen de planskilda korsningarna med Viarm-
doleden, savil de som passerar under rampsystemet
i Skuru som den pa Bjorknéssidan. Av dessa dr det
framforallt den i Bjorknés som upplevs som otrygg.
Till det bidrar att den kan anvéndas av biltrafik.

Aven Centralplan i Bjérknis upplevs av barnen
som otrygg. Manga barn ror sig dir pa grund av nér-
heten till fritidsgarden och till bussarna.

Andra platser som barn uppfattar som otrygga
ar korsningspunkterna utmed Virmdovégen (Tal-
luddsvigen, Lovdalsvigen och Vintervigen pa
Bjorknissidan) och cirkulationsplatsen vid Ektorps
centrum (Ektorpsvigen pa Skurusidan).

Barnen ser annorlunda pa trygghet &n vuxna,
bland annat ror man sig mer séllan i morker dn vad
vuxna gor. Cirkulationsplatser upplevs mer negativt
av barn &n av vuxna. En l6sning kan vara att skapa
ett ”dagsystem dér barns virderingar domnerar”
och ett “nattystem” dér vuxnas behov 6verviger.

5.6.2 Vardering av vagforslagen

Avseende linjestrickning innebér det s6dra alter-
nativet att trafiken kommer lingre fran gang- och
cykelvigen. Det ger bittre forutséittningar att skapa
en tryggare forbindelse 6ver Skurusundet.

Trafikplatslosningarna ger olika forutsittning-
ar for barnen. Viktigt 4r hur de paverkar skolvi-
gar och kopplingen till malpunkter, till exempel
busshallplatser.

Nollalternativ

Skurubron kommer att innebira samma barriir och
trafiksituation som i dagsliget.

Hel Skuru

Hel trafikplats Skuru innebédr samma barriir som i
dagsldget. Kopplingen fran den norra cirkulations-
platsen till lokalgata pa befintlig bro ger dessutom
ytterligare en korsningspunkt med gang- och cy-
kelvignitet jamfort med dagens utformning. Moj-
ligheten att skapa Oppnare och bredare gang- och
cykelpassager gor dnda att det finns mojlighet att
forbattra tryggheten for barn (och 6vriga trafikan-
ter) som korsar trafikplats Skuru.

Halv Skuru viast

Halv trafikplats Skuru vist innebir att gang och
cykelvignitet inte kommer korsa under ramperna,
som det gor idag. Diaremot kommer (likt Alternativ
Hel trafikplats Skuru) ytterligare en gangpassage
att tillkomma i samband med korsningen med den
nya lokalgatan. Alternativet skulle dock &ven inne-
bédra att barnen passerar under Virmdoleden (vig
222) utmed de tva nya cirkulationsplatserna. Detta
behover inte betyda att barnen hamnar i en trafik-
farligare situation men barnen i den hir, lik tidigare
res- och beteendevanestudier, uttrycker en tydlig
otrygghet vid cirkulationsplatser. Att skapa en 6p-
pen passage (for framfoérallt kvinnor kvéllstid) som
samtidigt inte ligger for néra cirkulationsplatserna
for barnens trygghetskénsla dr den stora utmaning-
en med detaljutformningen.

Hel Bjorknas

En hel trafikplats Bjérknés skulle innebéra tva nya
ramper i ostlig riktning. Dessa tva ramper skulle
framfor allt paverka korsningspunkten vid Sock-
envigen. Resvane- och beteendestudien visar dock
inte att denna tunnel &r sérskilt frekventerad av
barn. Resevanestudien visar dock inte varfér denna
tunnel inte frekventeras av barnen. Troligen hand-
lar det om en kombination av att det redan i dags-
laget krévs att barnen korsar Sockenvigen,/ Virm-
dovigen/ Vairmdoleden:s ramper/ Hjortdngsviagen/
Klintvigen i plan samt att denna tunnel inte ligger
i barnens naturliga strak. De ostliga ramperna skul-
le definitivt innebédra en 6kad mingd bilresor till
och fran trafikplatsen. Tillgingligheten med bil till
Bjorknésskolan fran Virmdohallet skulle &dven 6ka
visentligt jimfort med Nollalternativet, vilket sna-
rast skulle fa ett 6kat skjutsande av barn till och fran
skolan som konsekvens.
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Halv Bjorknas vast

Detta alternativ dr det som mest liknar dagens si-
tuation. Rent funktionsmissigt skulle detta inne-
bira en smirre fordndring. Ur ett tillginglighets-
perspektiv och trafiksidkerhetsperspektiv skulle
samtliga alternativ pa trafikplatser forbéttra situa-
tionen for oskyddade trafikanter och kanske for-
modligen framforallt barn. Genom att behalla en
gammal bro skapas mojligheten att tillskapa en
mycket god koppling direkt fran/till Bjorknés cen-
trum till Skurusidan. Att separera genomfartstra-
fiken fran frimst de oskyddade trafikanterna kan
vara skillnaden f6r barn och ungdomars mojlighet
att firdas pa egen hand 6ver sundet, exempelvis till
och fran en kamrat eller fritidsaktivitet. Detta ger
goda forutsittningar for barnen att utvecklas mo-
toriskt savél som intellektuellt. D4 Virmdoleden re-
dan idag omgirdas av vigar skulle en ny utformning
av trafikplatsen inte utgora en férsdmring for barn
i nagon relation 6ver bron eller kors trafikplatsen i
Bjorknis.

Halv Bjorknas 6st

Om de véstliga ramperna i trafikplats Bjorknis tas
bort innebir detta att skolbarnen pa Bjorknis skola
maste soka sig till en ny busshallplats lings med
Viarmdoleden for att tas sig in till Stockholm med
motorvigsbuss. Kopplingen till det stora antalet
bussar som stannar vid Centralplan dr en stor kvali-
tet for barnen vid Bjorknis skola i dagslédget. Virm-
dovigen har betydligt mindre trafik &nVarmdole-
den och &r en bade tryggare och sidkrare milj6 for
barnen att vistas i. Att de ostliga ramperna tillkom-
mer skulle dock innebéra att kopplingen mot Varm-
do skulle forbittras for kollektivresenirer, sasom
for barn. Denna koppling dr dock av mindre vikt for
de som inte bor i Virmd6. Barnen uppgav frimst att
de har fritidsaktiviteter vid Nacka forum/bollhall i
eller runt Bjorknis skola/idrottsplats samt vid Boo
skola/idrottsplats. En koppling till motorvigsbus-
sar i relationen mot Virmdo skulle inte innebéra en
forbattring till dessa malpunkter. Detta alternativ
bedoms som det sémsta ur ett barnperspektiv.
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5.7 Kommunal utveckling

5.7.1 Detaljplaner

En vig far inte byggas i strid mot en detaljplan. For
att kunna genomfora forédndringar av Skurubron
och trafikplatserna maste befintliga detaljplaner
som berdrs ses 6ver och vissa av dem omarbetas el-
ler ersittas med ny. Det 4r kommuner som tar fram
detaljplaner, i detta fall Nacka kommun.

5.7.2 Effekter pa kommunal utveckling

Minskade transport- och restider och kostnader
samt okad tillforlitlighet &r viktiga forutséttningar
for en positiv regional utveckling, tillsammans med
goda livsmiljoer och gott foretagsklimat. Sa kallad
regionforstoring genom tétare och snabbare kom-
munikationer dr ett sitt att forbéttra villkoren i
dessa avseenden. Det leder till béttre balans mellan
utbud och efterfragan pa arbetsmarknaden. Skur-
bron #r den enda vigforbindelsen mellan Stock-
holmsregionen och omradet 6ster om Skurubron,
det vill séiga Nackas 6stra delar och Virmdo. Omra-
det Oster om Skurubron dr mer beroende av Stock-
holmsregionen &n tviartom. Dérfor paverkar Skur-
bron frimst den kommunala utvecklingen i Virmdo
och Nacka och i mindre omfattning den regionala
utvecklingen.

Nollalternativ

Nollalternativet antas paverka den kommunala ut-
vecklingen negativt. Redan idag &r Skurubron drab-
bad av framkomlighetsproblem och langa kéer. Det
paverkar sdrskilt pendlingstrafiken rusningstid
in mot Stockholm. Med Nollalternativet kommer
dessa problem att férsdmras av den starka trafikok-
ning som forvéntas. Det gor att tillgang till arbets-
marknad, utbildning och samhiéllsservice kommer
att forsimras med tiden, vilket paverkar nirings-
livs- och befolkningsutvecklingen i Varmdoé och
Nacka kommun negativt. Nacka och Virmd6 kom-
mer sannolikt inte kunna byggas ut enligt deras
oversiktsplaner vilka forutsétter en ny Skurubro.

Forbattringsalternativ

I Forbattringsalternativet forbittras vigkapacite-
ten 6ver Skurusundet. Dock inte i samma utstrick-
ning som utbyggnadsalternativen. Vigkapacite-
ten bedéms inte kunna svara mot den expansiva
utveckling av Nacka och Virmdo som forvintas.
Tillgingligheten till arbetsmarknad, utbildning
och samhallsservice blir béttre jamfort med Nollal-
ternativet men nar inte upp till samma niva som
utbyggnadsalternativen.

Utbyggnadsalternativ

Skillnaden mellan de olika utredningsalternativen
ar mycket liten nir det géller effekter pa kommu-
nal utveckling. Alla utredningsalternativ forbattrar
kapaciteten och minskar restiderna. De olika utred-
ningsalternativen effektbeskrivs darfor gemensamt
i detta delkapitel.

Ett rimligt antagande &r att den kommunala ut-
vecklingen Gster om Skurusundet, bade inom Vér-
m6 och Nacka kommun, kommer att paverkas po-
sitivt av att Skurubron far forbéttrad kapacitet. De
mangtaliga exploateringsplanerna och den befolk-
ningsutveckling som vintas gynnas av utrednings-
alternativen. Den positiva effekten antas komma av
att restider minskar, till exempel pendlingsresor till
och fran Stockholm samt att tillf6rlitligheten och
kapciteten Gkar, det vill séga att fler fordon far plats
pa vigen. Tillgangen till arbetsmarknad, utbildning
och samhaéllsservice kommer pa sa vis att forbatt-
ras for omradet Gster om Skursundet. Forbéttring-
arna bidrar till att fler kan tinka sig att bositta sig
i den hér delen av regionen och néringslivet far det
enklare att driva sina verksamheter. Det paverkar
niringslivs- och befolkningsutvecklingen i Virmdo
och Nacka kommun positivt.
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