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Sammanfattning av och kommentarer till Vagverkets kompletterande
underlag infor regeringens tillatlighetsprévning enligt 17 kap miljobalken
av Effektivare Nord - Sydliga forbindelser i Stockholmsomradet

Miljodepartementets kompletteringsbegéran avser 15 punkter. De av Véagverket
framtagna kompletteringarna redovisas i bilagd parm med varje fraga under sérskild
flik. Nedan foljer en kortfattad sammanfattning och vissa kommentarer till vad som
redovisas under varje punkt.

Det &r viktigt att poangtera att en vagutredning generellt gors pa en oversiktlig niva.
Véagutredningen och darpa féljande tillatlighetsprovning syftar saledes inte till att i
detalj lagga fast vagens strackning och utformning. Detta sker vid framtagandet av
arbetsplanen, da mer detaljerad kunskap tas fram som ger forutséttningar for vaglinje
och utformning av vagen i dvrigt. | de fall vagen foreslas ga genom kansliga omraden
dar det finns motstaende intressen kan det redan i vagutredningsskedet vara nédvéandigt
med en mer detaljerad studie, i syfte att exempelvis kunna begransa korridorens bredd
och darmed lasa laget av vagen. Ett sadant detaljerat arbete ar emellertid varken
mojligt eller 6nskvért att gora langs hela véagens strackning innan beslut om vagens
tillatlighet provats. Det material som redovisas har darfor varierande detaljeringsgrad
pa olika strackor.

1. En karta dver slutlig forordad vagkorridor. Av kartan skall tydligt framga
korridorens avgransning i langd och bredd, utrymmen for trafikplatser samt pa vilka
strackor Vagverket forordar att vagen byggs i ytlage respektive tunnel. Korridorens
bredd skall sarskilt motiveras.

En ny mer detaljerad karta har tagits fram dér den korridor Vagverket slutligen
forordar &r inlagd. Fastighetsgranser &r redovisade. Till kartan finns en beskrivande
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text. Av den framgar motiv till vald korridorbredd for olika delstrackor samt pa vilka
delstrackor Vagverket forordar att vagen byggs i ytlage respektive i tunnel. Nytt &r att
Vagverket nu forordar att passagen av Lambarfjarden sker i tunnel. Vagen foreslas
ligga i tunnel pa de delstrackor dar det &r motiverat med hansyn till miljén och
samtidigt ekonomiskt férsvarbart.

I materialet finns ocksa tva kartor som visar illustrerade yt- och tunnellagen samt
skillnaderna mellan den korridor som efter kompletterande utredning nu férordas och
den korridor som redovisades i vagutredningen.

Kartorna ar placerade i plastficka langst bak i parmen.

2. En utvecklad och fortydligad redovisning (i enlighet med 6 kap. 7 8 miljobalken) av
motiven till att de tidigare studerade alternativen Diagonal Ulvsunda och
Kombinationsalternativet valts bort.

Vid val av lokalisering ska kraven enligt 2 kap. 6 § miljobalken pa minsta intrang och
olagenheter for manniskors halsa och miljo prévas. En begrénsande faktor for
alternativ lokalisering &r att verksamhetens andamal ska kunna uppnas. Vad som ar
vasentligt vid bedémningen av lokalisering ar saledes vad man vill uppna med en ny
nord-sydlig forbindelse i Stockholmsomradet. Har har saledes projektmalen avgorande
betydelse. Malet med en effektivare nord-sydlig forbindelse &r inte enbart att
underlatta forflyttning av méanniskor och gods utan ocksa att darigenom utveckla
regionen i sin helhet.

Projektmalen utgar fran riksdagens dvergripande mal for transportpolitiken,
landstingets overgripande mal for regional utvecklingsplan (RUFS 2001) och
Stockholmsberedningens évergripande mal for Stockholm-Malardalsregionen (SOU
2001:151). De alternativ som Vagverket forordade for vidare utredning skulle

e tillgodose transportbehoven
e medfora rimliga intrang
e vara genomforbara samt
e vara ekonomiskt motiverade

Kombinationsalternativet bedoms av Véagverket inte uppfylla projektmalen i tillracklig
grad. Kombinationsalternativet erbjuder inte tillracklig végkapacitet. De
transportbehov och den sarbarhet som finns i dagens system lgses inte med
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kombinationsalternativet. Regionstrukturen forbéttras inte heller pa avsett satt och
darmed ges inte forutsattningar for utveckling av regionen pa sa satt som forutsatts i
den regionala planeringen. Kombinationsalternativet bidrar inte till att 6ka
tillgéngligheten i tillrdcklig omfattning. Av dessa anledningar har VVagverket valt bort
detta alternativ.

Motiven for bortval av Diagonal Ulvsunda &r flera. Den har inte stdd i regionala eller
kommunala planer och bidrar inte till regionens strategi for utveckling med till
exempel regionala kérnor. Den avlastar inte den centrala regionkarnan och
infartslederna fran tung trafik. Anslutningsvagarna till Diagonalen ar svarare, mer
stérande och dyrare att bygga dn motsvarande for Forbifarten.

Genom att VVagverket numera forordar att bron éver Lambarfjarden ersatts med tunnel
och genom den omsorgsfulla utformningen av trafikplatsen pa Lovon har enligt
Vagverket alla patagliga miljokonsekvenser for Forbifarten kunnat undvikas. P& grund
av den skada som redan idag orsakas av barriareffekter och okad trafik pa Ekerévagen
innebér den i landskapet anpassade trafikplatsen pa Lovon endast att en obetydlig
merskada orsakas som inte kan anses vara pataglig. Darmed finns inte langre nagra
alternativskiljande miljékonsekvenser mellan Forbifarten och Diagonal Ulvsunda.

3. En redovisning, med beskrivning av miljokonsekvenserna, av mdjligheterna att
anordna en passage av Lambarfjarden som inte patagligt skadar omraden av
riksintresse enligt 4 kap. miljobalken eller andra omraden av intresse for natur- och
kulturmiljévarden och/eller det rorliga friluftslivet. Ett alternativ med vagen forlagd
i tunnel ska redovisas.

| vagutredningen foreslog VVagverket att en bro skulle byggas 6ver Lambarfjarden.
Efter fordjupad utredning har ny kunskap tillférts arendet betraffande bland annat
berggrund, sékerhet, beteende och kostnader. Utifran denna nya kunskap foreslar nu
Végverket att vagen forlaggs i tunnel under Lambarfjarden. Kostnaderna for bro- och
tunnelalternativet ar ungefar desamma. Miljokonsekvenserna for bada alternativen, bro
respektive tunnel, beskrivs i underlagsmaterialet. En tunnelférlaggning medfor
betydligt mindre miljopaverkan &n en bro.

3(14)



-‘E’% Vagverket

4. En fordjupad utredning, med beskrivning av miljokonsekvenserna av var och hur
anslutning till vag 261 pa sodra Lovon kan ordnas. Syftet skall vara att utifran en
helhetssyn pa landskapet finna en 16sning som sa langt mojligt begransar risken for
pataglig skada pa omrade av riksintresse enligt 3 och 4 kap. miljcbalken och eller pa
varldsarvet Drottningholm. Tydliga illustrationer av hur vagen, inklusive
vaganordningar och trafik, kommer att te sig i landskapet ska redovisas.
Genomforbara atgarder som kan forebygga eller minska eventuell skada ska
redovisas.

Viégutredningen har foreslagit en trafikplats med tva anslutningar pa Lovon. | det
fordjupade utredningsarbetet har olika trafikplatslésningar studerats alltifran att
koncentrera trafikplatserna till att dela upp dem. En detaljerad redovisning av de olika
alternativen, med illustrationer, bilder och film ur VR-modell pa CD-skiva, bifogas.

Alternativ 1

Tva anslutningar pa Lovon. Alternativet innebéar att man vander pa ramperna jamfort
med forslaget i védgutredningen. Genom denna lésning behdver de stora
trafikstrommarna aldrig korsa varandra och de tva cirkulationsplatserna kan goras
mindre. Jamfort med vagutredningens forslag har ocksa cirkulationsplatserna och
tunnelmynningarna flyttats fran de 6ppna landskapsrummen till mer diskreta lagen vid
Edeby och Tillflykten.

Alternativ 2
En anslutning pa Lovén och en pa Lindd. Passage under Linddsundet i tunnel.

Alternativ 3
En anslutning pa Lovén och en pa Lindd. Passage av Lindosundet i ytlagen med ny
tunnel parallell med befintlig.

Alternativ 4
Ingen anslutning pa Lovon. Tva anslutningar pa Lindo.

Alternativ 5

Ingen anslutning pa Lovon. En anslutning pa Lind6. Alternativet innebar en l6sning dar
det enbart byggs en “gaffel” sydvast om Linddtunneln . Trafikplatsens begréansade
funktion innebar att enbart trafiken till och fran Eker6 och Faringso prioriteras.
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Skillnader mellan alternativen:

Trafik

Alternativ 1-4 tillgodoser alla valmojligheter av resmal. Alternativ 5, som endast har
direktanslutning mot Ekerd, &r sdmre for trafikanter i relation till Forbifarten —
Brommaplan. Alternativ 5 forsvarar ocksa maojligheten till omstigningsplats mellan
busslinjer pd Ekerdvagen och linjer pa Forbifarten.

Kulturmiljon

Alternativ 1,2 och 3 bedéms kunna medféra risk for skada pa bade riksintresset Lovon
och pa buffertzonen kring varldsarvet Drottningholm. Alternativen 4 och 5 &r battre
fran kulturmiljosynpunkt an évriga alternativ pa grund av att trafikplatsen forlaggs helt
och hallet utanfér Lovon. Alternativ 5 medfor betydligt mindre trafik forbi
Drottningholm i framtiden &n 6vriga alternativ.

Landskapsanpassningen

Trafikplatsen vid Edeby i alternativ 1 ar den som &r mest svar att landskapsanpassa pa
ett bra satt. Ett nytt tunnelrér bredvid den befintliga Lind6tunneln enligt alternativ 3 ar
ett relativt stort ingrepp i landskapsbilden. Alternativen 2,4 och 5 bedéms ha bést
forutsattningar for en god landskapsanpasshing och gestaltning.

Kostnader
For samtliga alternativ har en oversiktlig kostnadsberakning av entreprenadkostnader
gjorts. Prislaget &r juni 2008.

Alternativen har kostnadsberaknats till:

2,2 miljarder kronor
3,0 miljarder kronor
3,3 miljarder kronor
3,7 miljarder kronor
2,5 miljarder kronor

arwpnE

Vagverket bedomer att alternativ 1 &r det mest fordelaktiga, mot bakgrund av att
alternativet bade har en fullstandig trafiklosning och uppskattas vara det ekonomiskt
mest fordelaktiga. Alternativet har bearbetats jamfort med tidigare forslag i
vagutredningen och innebar enligt Vagverkets bedémning inte risk for pataglig skada
pa riksintresset Lovon. Trafikplatsens paverkan pa Lovon ska ses som en del av en
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helhetsbeddmning av Lovd/Lind6. Vagverket forordar att passagen over
Lambarfjarden ersatts med en tunnel vilket ytterligare minskar intranget pa norra
Lovon och buffertzonerna till varldsarvet. For att motverka befarade exploateringar pa
Lovo/Lindo6 till foljd av Forbifart Stockholm finns méjligheter att i annan ordning
utarbeta skyddsforeskrifter for att bevara omradet.

5. En aktuell redovisning, med miljokonsekvensbeskrivning, av inom eller i narheten
av korridoren forekommande s.k. Natura 2000-omraden, dvs. omraden som valts ut
som omraden av intresse for gemenskapen av Europeiska kommissionen enligt
radets direktiv 92/43/EEG om bevarande av livsmiljoer samt vilda djur och véxter
(det s.k. art- och habitatsdirektivet) samt omraden som forklarats som sarskilda
skyddsomraden av regeringen enligt radets direktiv 79/409/EEG om bevarande av
vilda faglar (det s.k. fageldirektivet). De arter, livsmiljoer och faglar som avses att
skyddas inom respektive Natura 2000-omrade ska narmare preciseras. Tillstand
enligt 7 kap 28 a 8 miljobalken ska redovisas.

Samtliga Natura 2000-omraden som ligger i eller i narheten av korridoren har
redovisats och beskrivits (Edeby ekhage, Fullersta Kvarn, Hansta, Judarskogen,
Kyrksjoloten, Lovo-Kérso).

For Edeby ekhage, som ligger inom korridoren, pagar en prévning enligt 7 kap. 28 a §
miljobalken.

Natura 2000-omradet Hansta ligger ca 300 meter fran korridoren, vilket ligger vl
utanfor det omrade som skulle kunna paverkas hydrologiskt vid utbyggnad av Forbifart
Stockholm. Stockholms luft- och bulleranalys har utfort berdkningar av nuvarande och
framtida kvavedepositioner i Hansta. Det totala nedfallet av kvave ar 2008 éverskrider
i dagslaget bade Naturvardsverkets och Lansstyrelsens tidigare angivna kritiska
belastningsgréanser.

Berakningar for ar 2030, i Hansta Natura 2000-omrade, visar att kvavenedfallet
minskar jamfort med nulaget bade for Forbifart Stockholm och for nollalternativet.
Orsaken ar teknikutveckling och hardare avgaskrav. Forbifart Stockholm har nagot
hogre kvavenedfall &n nollalternativet (i medeltal 0,12 kg och som mest 0,25 kg kvave
per hektar och ar). Nedfallet ligger i nivd med Naturvardsverkets tidigare angivna
grans men Over Lansstyrelsens gréans for kritisk belastning. VVagverket bedomer att
skillnaden i kvavenedfall mellan Férbifart Stockholm och nollalternativet ar sa pass
liten att det inte paverkar Hansta Natura 2000-omradets gynnsamma bevarandestatus.
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Ytterligare fyra befintliga Natura 2000-omraden ligger i narheten av Forbifarten, dock
pa avsevart langre avstand, namligen Fullersta Kvarn, Judarskogen, Kyrksjoléten och
Lovo-Karso. Dessa ligger mellan ca 1 till 3 km fran forordad korridor. Dessa omraden
bedoms inte paverkas av Forbifarten och tillstand behéver saledes inte sokas.

6. En aktuell redovisning, med beskrivning av konsekvenserna, av forekomsten av arter
som omfattas av art- och habitatdirektivet och fageldirektivet och/eller
artskyddsforordningen (2007:845) inom eller i narheten av forordad korridor utéver
de arter som forekommer inom ovan namnda Natura 2000-omraden.

Inom vagkorridoren for Forbifart Stockholm samt de intilliggande Natura 2000-
omradena redovisas de arter som ingar i

e EU:s habitat- och fageldirektiv (annex 1 och 2)

e De arter som listas i habitatdirektivets bilaga 4

e Arter som namns i artskyddsforordningen (2007:845), exklusive blasippa och
gullviva

o Slutligen alla fynd av rodlistade arter, enligt Artdatabankens och IUCN:s kriterier

Den storsta paverkan pa arters forekomst i omradet kommer vagens ytlagen att
innebéra. Sjalva byggandet av bade ytlagen och tunnlar kan ocksa paverka
artforekomsterna. Det &r viktigt med god planering och stor forsiktighet. Vid beslut om
hansynstagande och/eller kompensationsatgarder ar det viktigt att vaga in hela
omradets funktioner.

Tunnelstrdckningen under delar av Jérvaféltet gor det mojligt att forbattra
biodiversiteten och forstarka de ekologiska sambanden. Vattenmiljéerna vid
Igelbacken inom Jarvaféltet hyser stora vérden som kan bevaras och i vissa avseenden
forstérkas.
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7. En aktuell redovisning, med beskrivning av konsekvenserna, av berdrda natur- och
kulturreservat. Det ska framga vilket underlag som ligger till grund for
redovisningen. Projektets dverensstimmelse med reservatens syften och
bestammelser redovisas.

Bestammelserna for naturreservaten Satraskogen, Grimsta och Hansta samt
kulturreservatet Igelbécken redovisas och konsekvenserna beskrivs. Stockholm
stad har vid avsattandet av de fyra reservaten haft for avsikt att méjliggora en
strackning av Forbifarten genom dessa. Genom att avsatta reservaten och &ven
forbehalla sig ratten att detaljplanelagga vagens dragning har staden skaffat sig
tillrackliga mandat att styra lokalisering och utformning av véagen s att
reservatens syften inte forfelas.

8. En tydligare beskrivning av landskapets (dvs. aven utanfor skyddade omraden)
ekologiska funktioner, sasom t.ex. spridningskorridorer for véaxter och djur, samt
konsekvenserna for dessa.

| det berérda omradet bestar de ekologiska funktionerna primart av tre karakteristiska
former.

Vattenmiljons korridorer, det vill sdga Mélarens vikar in mot stenstaden, samt de
rinnande vattendragens annu kvarlevande strukturer. Fran norr till soder ar dessa:
Igelbacken, Spangaan/Ballstaan samt i séder Satraan och Skarholmsbécken.

Skogslandskapets strak av framfor allt tall- och adellovskogar, vid bebyggelse och i
mer or6rd natur, foljer garna stranderna i omradet. Tydliga och viktiga strak ar
Séatraskogen, Lovons syd- och nordstrénder samt Grimstastranden. Vidare ar
skogsvegetationen som kantar Jarvaféltet mycket viktig som sammanbindande strak
fran Hansta och Sabysjons omgivningar till Ulriksdal och Djurgarden.

Kulturlandskapets rester ar viktiga, bade for landskapets karaktéar och funktion. Det
manifesterar sig framfor allt pa Lind6-Lovon, men dven langs Igelbackens dalgang,
med manga viktiga strukturer sasom rester av angs- och hagmarker och
akerimpediment.
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Pa sodra Lovon ar risken for storningar pa den ekologiska strukturen storst under
byggskedet, i samband med en temporar hamn med dess anslutningar.

Genom att Forbifart Stockholm foérlaggs i tunnel under Lambarfjarden bortfaller
merparten av all permanent paverkan pa norra Lovon. De ekologiska funktionerna ar
beroende av att sambanden finns kvar, samt att den skogsbundna delen av korridoren egj
bryts.

Jérvafaltets funktion som sammanbindare for skogs- och kulturlandskapet &r mycket
viktig. Dessutom léper Igelbacken tvérs vagens strackning, och alla dessa
sammanbindande funktioner ar centrala for att inte bryta kontakten med
Nationalstadsparken. Vagen kan har innebara nagot positivt for miljon, eftersom den
byggs i tunnellage, vilket majliggor att trafiken pa Akallalanken kan reduceras. Detta
innebar att Akallalankens negativa miljopaverkan pa dessa samband minskar.

9. En redovisning av aktuella trafikprognoser for Forbifart Stockholm och évrigt
vagnat som paverkas om projektet genomfors. Det ska sarskilt framga hur
innerstaden och infartslederna paverkas. Trangselskattens effekter ska beaktas.

I Vagverkets arbete med Forbifart Stockholm har nya trafikprognoser tagits fram.
Skillnaderna i forutsattningar mot tidigare utford prognos ar:

o Befintlig trdngselskatt i Stockholms stad &r medtagen i berdkningarna

e En avgift pa Essingeleden ar medtagen med Forbifart Stockholm fardigbyggd

¢ Markanvéndningen har utvecklats annorlunda &n vad som antogs i den regionala
utvecklingsplanen med mycket ny bebyggelse koncentrerad till regionens centrala
delar, Norra Station, Vastra Kungsholmen, Vértan och Hjorthagen

e Prognosmodellen har kalibrerats mot trafikrakningar gjorda efter att
trangselskatten inforts

Prognosaret har satts till 2035. En jamforelse gors med ett sa kallat nollalternativ
(ingen Forbifart byggs). Nollalternativet forutsatter att det inte finns nagon avgift pa
Essingeleden da den politiska diskussionen hittills landat i att det maste finnas nagon
passage forbi Stockholm som inte ar avgiftsbelagd.

Totalt sett i Stockholms I&n leder Forbifart Stockholm till att trafikarbetet, i antal
fordonskilometer, 6kar med drygt 3 procent medan trafikarbetet i Stockholms innerstad
minskar med knappt 9 procent. Vidare redovisas trafikfloden (vardagsmedeldygn)
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10.

pa olika delar av vagnatet inom Stockholms lan och en jamforelse gors med
nollalternativet. | prognosen far Forbifarten 140 000 fordon/dygn.

Ett par slutsatser ur rapporten &r:

Om Forbifart Stockholm inte byggs belastas regionens centrala végnat av mera trafik. |
nollalternativet utan Forbifart Stockholm, med antagandet att det inte finns nagon
avgift pa Essingeleden, far Essingeleden nara nog 200 000 fordon/ dygn vilket innebar
kosituationer under stora delar av dygnet. Om Forbifart Stockholm byggs och det
infors avgift pa Essingeleden, minskar trafiken pa Essingeleden vid Gréndalsbron till
130 000 fordon/dygn jamfort med dagens 160 000 fordon/dygn.

I nollalternativet 6kar trafiken forbi Drottningholm till 35 000 fordon per dygn, det vill
sdga trafiken flyter séllan fritt. Om Forbifart Stockholm byggs kommer 28 000
fordon/dygn passera Drottningholm.

En aktuell redovisning, med beskrivning av miljokonsekvenserna, av beraknad
energiatgang samt beraknad mangd utslépp av klimatpaverkande gaser och
luftféroreningar. Redovisningen ska omfatta byggtid respektive drifttid. Det ska
framga hur projektet paverkar mojligheterna att na Sveriges klimatmal. Det ska
aven framga i vilken utstrackning som miljokvalitetsnormerna kommer att
innehallas. Genomférbara atgarder som kan forebygga eller minska eventuella
negativa konsekvenser ska redovisas.

En 6versiktlig studie av energianvandning och koldioxidutslapp fran byggnation, drift
och underhall av Forbifart Stockholm har genomforts av IVL Svenska Miljoinstitutet.
Studien omfattar energianvandning (el- och dieselférbrukning) samt emission av
koldioxid. Forbifart Stockholms ekonomiska livslangd har antagits vara 60 ar.
Energianvandningen (elenergi och raoljeatgangen for dieselanvandning) for Forbifart
Stockholm under 60 ar, for byggande, drift och underhall har beraknas till ca 1,6 10%°
MJ (4 600 GWh). Den totala emissionen av koldioxid fran byggnation av Forbifart
Stockholm samt drift och underhall under 60 ar har uppskattats till ca 254 000 ton.
Hélften alstras under byggskedet och halften under den kalkylerade driftstiden.

Végutredningens berékning av koldioxidutslapp fran 2006 visade ungefar lika stora
koldioxidutslapp med Forbifart Stockholm som i nollalternativet. Att
koldioxidutslappen berdknades bli lika stora, trots en 6kning av trafikarbetet med ca
fyra procent, beror pa lagre emissioner per fordonsstracka nar trafiken flyter battre och
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11.

det & mindre kobildning. De nya berakningar som genomforts tyder pa en liten 6kning
av koldioxidutslappen men resultatet ar fortfarande i samma storleksordning som for
nollalternativet. .

Det &r viktigt att Forbifart Stockholm inte motverkar mojligheterna att na malen, det
vill sdga att de strukturer som skapas genom motorvagen ska vara férenliga med en
hallbar utveckling. Forbifart Stockholm syftar till att stodja den regionala utvecklingen.
Den leder ocksa till en forbattrad tillganglighet i Stockholmsregionen och att man
kommer bort fran den sarbarhet det innebar att endast ha en kapacitetsstark forbindelse
over Saltsjo-Maélarsnittet. Eftersom Forbifart Stockholm &r en integrerad del i den
regionala planen bidrar den till strukturer som sammantaget gar i den riktning som ar
onskvard. RTK:s analys visar att man kan na klimatmalen med Forbifart Stockholm,
om dock endast med kraftiga ekonomiska styrmedel.

Utslappen av kvaveoxider forvantas successivt minska till ar 2030 pa grund av
beslutade avgaskrav och utsldppsminskningar i Europa. Berdkningarna visar att det
finns goda forutsattningar att klara miljokvalitetsnormen foér kvavedioxid utanfor
tunnelmynningarna.

Spridningsberédkningar for Bergslagsplan visar att med dagens dubbdécksanvandning
(70 procent) och utan andra &tgarder dverskrids miljokvalitetsnormen, 50 pg/m®
(PM10) vid tunnelmynningarna i utbyggnadsalternativet Forbifart Stockholm ar 2030.
Det finns darmed behov av att vidta atgarder for att klara miljokvalitetsnormen.
Overskridande av miljokvalitetsnormen for partiklar (PM10) &r i dag ett generellt
problem. Det behovs darfor generella atgarder for att minska partikelhalterna, vilket
aven kommer att medfora minskade partikelhalter vid Forbifart Stockholms
tunnelmynningar. En av de atgarder som har storst effekt ar minskad dubbdacks-
anvandning. Berékningar visar att miljokvalitetsnormen for PM10 dverskrids runt
tunnelmynningarna med en dubbdacksandel pa 50 procent. Omradet med
overskridande ar dock mindre &n med 70 procent dubbdécksandel. Om
dubbdécksandelen minskar till 25 procent kan miljokvalitetsnormen for partiklar klaras
vid tunnelmynningarna.

En néarmare redovisning av det underlag som ligger till grund fér bedémningar av
halsorisker och halsokonsekvenser som kan uppsta for manniskor som kommer att
fardas i tunnlarna. Det bor aven framga om nyare underlag finns tillgangligt (jmf.
MKB sid. 208). Konsekvensbeddémningen avseende exponering— i synnerhet
langtidsexponering - for luftféroreningar i tunnlarna bor fortydligas. Genomforbara
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12.

atgarder som kan forebygga eller minska eventuella negativa konsekvenser ska
redovisas tydligare.

Redovisningen grundar sig i huvudsak pa underlagsrapporten till vagutredningens
MKB samt tva nyligen framtagna rapporter, PM Halsorisker av luftféroreningar i
vagtunnelluft och Underlag och férutsattningar for fortsatt projektering om luftkvalitet
for Forbifart Stockholm.

Den viktigaste halsokonsekvensen ar att Forbifart Stockholm medfér lagre
luftféroreningshalter generellt i Stockholms lan. Det innebdr lagre exponering dar
méanniskor bor och vistas och férre antal fortida dodsfall &n i nollalternativet. Samtidigt
erhalls dock en okad trafikantexponering i tunneln vilket medfor fler antal fortida
dodsfall hos trafikanter &n i nollalternativet. Sammantaget sker en minskning av antalet
fortida dodsfall med 5-15 personer.

For att minska risken for trafikanter kommer Vagverket att efterstrava sa laga
fororeningshalter i Forbifart Stockholms tunnlar som det &r tekniskt och ekonomiskt
mojligt att genomfora. Den tekniska utvecklingen medfor att problemen med hdga
halter i tunnlarna successivt minskar. Pa langre sikt bedéms det vara méjligt att klara
halter som inte medfor korttidseffekter for kénsliga personer och som medfor liten risk
for uppkomst av kroniska sjukdomar.

En redovisning, med beskrivning av miljokonsekvenser, av hur massor och
byggmaterial avses hanteras och transporteras under byggtiden.

Byggandet av Forbifart Stockholm kommer att generera stora materialfléden.
Merparten av transporterna kommer att vara bergtransporter men dven betong,
armering, olika betongelement och installationsmateriel kommer att vara omfattande.
Det ar ocksa av stor vikt att arbetena kan bedrivas rationellt sa att genomforandetiden
inte blir for lang. For genomforandet och for att inte paverka kansliga omraden och en
redan hart belastad vég i onddan foreslas foljande principiella upplagg pa
genomférandet av arbetena:

) Arbetstunnlar anlaggs pa strategiska stéllen vid Satra, Lunda och pa Lovon
o Berget krossas i tunnlarna innan det transporteras bort
) For transport av bergmassor inom och i anslutning till arbetsplatserna anvands

transportband sa langt det ar majligt
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o De bergmassor som kan ateranvandas i tunnelbygget ska krossas pa plats
) Transporterna av bergmassor sker med bat dar sa ar majligt med hansyn till
narheten till vatten och majligheten att fa nddvandiga tillstand.

Miljokonsekvenserna for byggandet av Forbifart Stockholm beddms ha tillfallig och
lokal paverkan, men ingen varaktig paverkan pa miljon, vad galler hanteringen av
massor och byggmaterial under byggtiden.

En redovisning av aktuell samhallsekonomisk kalkyl, inklusive trangselskattens
effekter

Den nya samhéllsekonomiska kalkylen dr framtagen i arbetet med trafikverkens
paborjade atgardsplanering. Arbetet med kalkyler i atgardsplaneringen ar inte avslutat,
sd annu finns bara preliminara resultat. Berakningarna ar sa nyligen framtagna att de
inte har kunnat granskas fullt ut men bedémningen &r att eventuella felaktigheter som
kan kvarsta inte bor paverka slutsatsen om projektets lonsamhet.

Kalkylen baseras pa ett scenario dar trangselskatt motsvarande dagens system och
avgiftsnivaer (realt) finns med. Den nya samhallsekonomiska kalkylen visar att de
effekter som ingar tillsammans ger en samhallsekonomisk vinst. Nettonuvardeskvoten
har berdknats till 0,3 vilket innebar att samhallet far tillbaka 1 krona och 30 6re for
varje satsad krona.

| kalkylen ingar dock inte alla effekter, eftersom det inte finns berakningsmetoder for
att kvantifiera och vérdera dem. Det finns dessutom osékerheter i de férutsattningar
som kalkylen baseras pa och i metoderna som anvands. Osékerheterna och de effekter
som ligger utanfor kalkylen kan innebéra bade positiva och negativa bidrag utéver de
som &r berdknade i kalkylen. Sammantaget beddms dessa nettobidrag i detta fall 6ka
investeringens I6nsamhet. De viktigaste effekterna som inte fangas i kalkylen &r
positiva effekter pa Stockholms arbets- och bostadsmarknad samt underskattning av
restidsnyttorna.

Vagverket skall redovisa och kommentera Eker6 kommuns installning till Férbifart
Stockholm

Vagverket for en dialog med bland annat Ekerd kommun.
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Dialogen forvantas inom kort leda fram till ett avtal mellan Ekeré kommun och
Viagverket med 6msesidiga ataganden for parterna och som innebér att kommunens
reservationer betraffande Forbifart Stockholm kan undanrgjas.

15. Yttranden fran Forsvarsmakten och Férsvarets radioanstalt dver forordat alternativ.

Dessa yttranden skickas inte med i denna beredningsomgang.
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