8.3 Forstarkning av kollektivtrafiken

8.3.1 Satsningar enbart inom kollektivtrafiken
Kollektivtrafikstandarden &r forhallandevis hog i Stockholmsregionen med uppét
70 procent av antalet resendrer till regioncentrum under hogtrafiktid enligt den
regionala utvecklingsplanen. Nya spar, nya stombusslinjer och forbéttrad turtéthet
foreslas i den regionala utvecklingsplanen. En tunnel foreslas for pendeltags-
trafiken vilket skulle 16sa problemen med tdgkapaciteten i centrala Stockholm.
Eventuella nya vigar 6ver Milaren avses att utnyttjas for nya regionala
stombusslinjer.

Aven om alla forslag genomfors, beriknas kollektivtrafiken enligt den regionala
utvecklingsplanen successivt tappa marknadsandelar sett ver hela regionen. En
ekonomisk tillvéxt forvintas bland annat medfora hogre biltdthet och bil-
anvéandning.
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Regional kollektivtrafik 2030 exklusive nya stombusslinjer. (Regional ut-
vecklingsplan 2001 fér Stockholmsregionen. Utstallningsforslag.
Regionplane- och trafikkontoret.)




Enrelevant fraga dr om kollektivtrafiken kan forbéttras ytterligare utdver forslagen
1den regionala utvecklingsplanen, sa att behovet av 6kad vagkapacitet minskar?
Manga studier har gjorts om hur kollektivtrafiken kan byggas ut och bli &nnu
attraktivare. Kraftig utbyggnad, nolltaxa, mycket hog turtdthet, forbéttrad be-
kvamlighet mm har analyserats. Studierna visar att kollektivtrafiken 6kar men att
inverkan pa biltrafiken dnda dr mattlig. Den storsta 6kningen kommer fran cyklis-
ter, fotgéngare och de som har langa fardvagar.

Slutsatsen &r att kollektivtrafiken fortlspande behdver byggas ut for att halla en
hog standard och ta sa mycket resande som mdjligt men att enbart kollektivtrafik i
detta perspektiv inte kan ersétta nya vagar.

8.3.2 Okade kostnader for biltrafiken i kombination med kraftiga
forbattringar av kollektivtrafiken

I samradsunderlaget for regionplanen har ett alternativ med generellt mycket hog
kollektivtrafikstandard och samtidigt hoga bilkostnader utvérderats. I alternativet,
som avser ar 2030, ingar bade Forbifart Stockholm och Osterleden.

Alternativet innebdr i och for sig inte att nya kollektivtrafikforbindelser tillkommer
utdver regionplaneforslagen, men de som finns antas kunna bli snabbare i kombi-
nation med mycket smidiga byten och mycket effektiva infartsparkeringar. Biltullar
finns och bil- och parkeringskostnader antas folja inkomstutvecklingen.
Tjanstebilsresendrer maste betala bensinkostnaderna.

Med sadana antaganden erhalls for scenario K, hog, ar 2030, att kollektivtrafik-
andelen skulle 6ka fran 44 till 57 procent jamfort med utan tullavgift. Bilresandet
skulle minska sa mycket att i princip alla flaskhalsar skulle forsvinna.

Exemplet visar att det finns mojligheter for 6kat kollektivtrafikresande och god
bilframkomlighet med hjélp av biltullar. Hur resultatet skulle bli utan Forbifart
Stockholm och Osterleden har dock inte analyserats.

8.4 Atgarder inom befintligt vignét

Ténkbara atgirder inom befintligt vignit &r att omfordela trafiken sa att vagnétet
om mdjligt utnyttjas effektivare, att géra punktatgirder eller att bygga om végar.

8.4.1 Omférdelning av trafiken éver Saltsj6-Malarsnittet

Under hogtrafiktid 4r mojligheterna att genom omfordelning av biltrafiken 6ka
kapaciteten 6ver Saltsjo-Milarsnittet och pé infartslederna marginella eftersom
det i princip &r fullt utnyttjande 6verallt. Under 6vrig dagtid finns visst utrymme for
ytterligare trafik. En omfordelning av trafiken till andra tider dr dérfor majlig. I
praktiken sker detta nu i och med att hdgtrafikperioderna blir alltmer utstréckta i
tiden.

En orsak till allt 1angre hogtrafikperioder kan vara att arbetstiderna for ménga blir
alltmer flexibla. Det finns dock en gréns for flexibiliteten sd en slutsats &r att det
inte kan anses genomforbart att soka 16sa kapacitetsbristen med édndrade arbetsti-
der.
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8.4.2 Ombyggnad och andra atgarder pa befintliga vagar

De végar som framst skulle kunna vara aktuella for atgirder ar Essingeleden och
det centrala straket Klara Strandsleden - Centralbron - Séderleden. [ samraden
har d@ven en utbyggnad av riksvdg 55 nimnts.

Pé Essingeleden genomfors for ndrvarande kapacitetshojningar. Det dr delvis
mgjligt att inom befintligt utrymme ordna ytterligare ett korfilt i vardera riktningen
mellan Nyboda trafikplats och Grondal, sa att fyra smala korfalt erhalls.
Kapacitetsforbattringarna pa denna strécka beréknas bli cirka 15 procent. Det
kommer framst att tdcka S6dra Lankens anslutningsbehov.

I det centrala straket ar det tinkbart att bygga om Klara Strandsleden till fyra
korfalt. For okad kapacitet pa 6vriga delar av straket kriavs breddningar eller nya
tunnellosningar. Okad trafik liings detta strak leder till 6kad trafik i innerstaden.

Riksvég 55 har lyfts fram i samradet. Denna véagforbindelse kan redan idag
utnyttjas av den icke Stockholmsbaserade trafiken pa E4. En forbattring av vigen
kan leda till att fler véljer denna vég. Eftersom végen inte kan utnyttjas av den
omfattande nord-sydliga regionala trafiken 6ver Saltsjo-Malarsnittet, kan dock
inte kapacitetsbristen i detta ssmmanhang 16sas i tillrdcklig grad.

8.5 Investering i nya vagar

Flera olika strackningar har studerats avseende mojligheterna att 6ka kapaciteten
i Saltsjo-Malarsnittet genom nya végar:

Forbifart Stockholm
Brommagrenen
Alstensleden
Osterleden

Planer finns dven att ersitta Centralbron i Stockholms centrum med en tunnel.
Den innebér dock ingen kapacitetsforstiarkning utan gors for att forbattra miljon.

I'samréden har dven ett par andra forslag till nya leder vickts. Det ena forslaget
ar att bygga en ny led frén Sodertélje 6ver Svartsjolandet forbi Stéket till riksvig
77, det andra att utreda en vagtunnel mellan Skanstull och Norrtull. Det forst-
ndmnda har bedomts ligga for 1dngt ut for att vara intressant med hénsyn till den
omfattande regionala trafiken mellan de inre delarna av den norra och sddra
regionhalvan.

En vdgtunnel i skisserad strickning genom innerstaden skulle, om det nuvarande
centrala straket behalls, utgora en kapacitetsforstarkning 6ver Saltsjo-
Meiilarsnittet. Den far samtidigt frimst uppfattas som ett alternativ till Osterleden.
Att bada lederna skulle byggas sa nédra varandra synes inte sannolikt. De slutsat-
ser som dras for Osterleden i foreliggande rapport, bor dirfor i detta samman-
hang @ven gilla den foreslagna leden.

I samréaden har dven foreslagits att i stéllet for en ny led etablera flera
bilfarjeforbindelser. Kapaciteten i en farjeforbindelse &r dock bara en brakdel av
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enny led och utgor déarfor ingen 16sning pa kapacitetsproblemen 6ver Saltsjo-
Malarsnittet.

Forutséttningar for att bygga nya vigar dr bland annat att paverkan pa skydds-
varda miljéer minimeras. Det medfor att en ny led i manga fall byggs som tunnel.
Flera aspekter dr i detta skede gemensamma for vagalternativen och behandlas
darfor oversiktligt nedan.

Trafikarbetet - koldioxidutsléipp och energiforbrukning

Det finns ett samband mellan trafikarbetets storlek, koldioxidutslépp och energi-
forbrukning. Pa sikt kan nya brénslen bryta sambandet mellan trafikarbetet och
koldioxidutsldppen. Hastighet och korrytm har dock ocksé betydelse.

Med en ny led blir hastighetsrytmen béttre pa de befintliga infartslederna genom
minskad biltrafik. En utredning pagar inom Viagverket hur mycket utsléappen fran

trafiken, framfor allt klimatgasen koldioxid, pa dessa leder harigenom kan minska.

Energiforbrukning i form av belysning, signaler, ventilation mm &r hogre i en tunnel
jamfort med en motsvarande vag i ytlage.

Luftfororeningar

Med mer eller mindre sammanhangande korning i 1anga tunnlar dr en god luft-
kvalité i tunneln vésentlig. Riktvarden for tunnelluften kommer sannolikt att skér-
pas i framtiden, vilket stéller hoga krav pa ventilationsanldggningar, om inte
fordons utslédpp blir mindre farliga.

Buller
Kénsligheten for buller &r med hansyn till bullrets karaktér storst vid inférande av
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enny bullerkalla i ett tyst omrade. Vid redan bullerutsatta omraden krévs en
fordubbling eller halvering av trafiken for att en horbar skillnad ska uppsta.

Trafikséikerhet

Det dr svéart att bedoma hur en ny led paverkar trafiksékerheten i regionen. Det dr
positivt med en ny led med hog trafiksdkerhetsutformning som avlastar andra
vagar med lagre sdkerhet. Samtidigt kan hogre hastighet pa en ny led delvis
motverka den positiva effekten. Hur trafikforandringar i det befintliga végnétet pa
grund av en ny led paverkar trafiksdkerheten dr svart att virdera.

Antalet incidenter kan minska med en ny led som medfor 6kad framkomlighet
totalt sett 1 huvudledsnitet. Om kvarstaende incidenter innebér svarare eller
lindrigare skadeutfall dr dock ovisst.

Riskaspekter
I vilken omfattning transporter av farligt gods kan ske i en tunnel dr oklart for
ndrvarande. Diskussioner pagér i samband med Sodra Lanken.

Byggskedet

Oavsett vilket alternativ som viljs, kommer byggskedet att pagé under flera ar.
Tillfilliga anordningar som paslag till tunnlar, upplag, utskeppningshamnar och
arbetsvdgar samt sprangningar, spontningar och transporter kommer att medfora
negativa effekter pa bevarandeintressen och boendemiljder. Anldggande av broar
eller tunnlar kan temporért paverka Malarens och Saltsjons vattenkvalité negativt.

8.5.1 Forbifart Stockholm

Tanken bakom Forbifart Stockholm dr en forbifart for [angvéga transporter forbi
Stockholm och for transporter inom regionen. Strickan berér omradet mellan
Kungen Kurva och Hiaggvik med trafikplatser bland annat pa4 Lovon, vid
Bergslagsplan och Hjulstakorset och dr drygt 2 mil lang. Forbifarten skulle sam-
manbinda Sodertérnsleden med Norrortsleden, varigenom en yttre ring skapas i
regionen, Yttre Tvérleden. Harmed blir det majligt att fardas mellan norra och
sOdra regionhalvan utan att belasta de centrala delarna av regionen.

Forbindelsen har varit foremal for manga utredningar genom aren. Vésterleden
var en tidigare bendmning pa denna forbindelse som funnits med i regionplaner
och kommunala program och 6versiktsplaner. Forbifarten ingar i den regionala
utvecklingsplanens forslag till Gvergripande trafiknét i regionen.

8.5.1.1 Trafikfléden och framkomlighet

Trafikflodet pa forbindelsen berdknas pa de mest belastade delarna till cirka 95
000 fordon per vardagsmedeldygn for ar 2015. Det innebar att forbindelsen
behover ha 6 korfilt. Trafikprognoserna utgar frén en tillaten hastighet av 90
kilometer per timme och motorvégsstandard pa hela strackan. Lagre hastighet ar
dock téankbar for delar av strickan, vilket kan medfora lagre trafikflode.

Med forbifarten okar trafikarbetet i regionen med 5 procent jamfort med att inte
bygga leden enligt berdkningar av Transek 2001. Storre flodesforandringar
jamfort med nollalternativet sker enligt trafikmodellberékningar framst i de véstra
delarna av Stockholm dér trafiken minskar pa manga stéllen.
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Framkomligheten under morgonens maxtimme 2015 med Forbifart Stock-
holm. Flaskhalsar markerade med blétt och rétt indikerar 50-65 procent
respektive 65-100 procent hastighetsreduktion. (Transek 2001)

Essingeleden (Grondalsbron) avlastas med cirka 30 000 fordon/dygn eller cirka 8
procent. Trafiken 6ver det centrala strdket minskar med cirka 9 procent, medan
innerstadssnittet minskar nagot med 4 procent. Pa Eker6vagen och
Drottningholmsvigen Oster om forbifarten gar trafiken ned med cirka 8000
fordon/dygn medan den 6kar pa Ekerévégen véster om forbifarten med 7000
fordon/dygn.

En effekt av leden &r att kder fororsakade av flaskhalsarna pa E4 och andra
infartsleder minskar i antal och storlek, medan motsvarande kder i centrala straket
blir relativt oforéndrade 1 forhallande till nollalternativet.

8.5.1.2 Tillganglighet och struktur

Med en fullbordad Yttre Tviérled forbattras sambanden mellan norra och sddra
regionen. Tvérleden bidrar ocksa till att binda samman tilltdnkta tillvixtcentra som
Haninge centrum, Flemingsberg, Kungens Kurva, Barkarby och Haggvik.

Mojligheterna att na fler arbetsplatser och dirmed mojliggéra en mer enhetlig
arbetsmarknad i regionen okar jaimfort med nollalternativet for de allra flesta
delomraden i regionen med Forbifart Stockholm och fér manga delomraden 6kar
arbetsutbudet betydligt. For Eker6 okar tillgéngligheten drastiskt.

Forbifarten beror trafiken Gver hela regionen, vilket illustreras i figuren nedan. I
den redovisas hur den trafik som passerar snittet Kungens Kurva - Lovon dven
beror andra végar. Det framgar ocksa att en relativt stor del av trafiken pa leden
blir genomgaende.

Som ett exempel pa att utnyttja nya viagar 6ver Mélaren for nya kollektivtrafik-
linjer har effekter av olika kollektivtrafiklosningar berdknats i anslutning till Forbi-
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alternativet, kan nasinom40 minuter med bil under formiddagensmaxtimme. Ju
morkaregront destofler arbetsplatser kan nas. (Transek 2001)




Med rétt redovisasvilkavagar i regionen somberérsav den trafik sompasserar
vagavsnittet Lovon-Kungens Kurva under formiddagens maxtimme 2015.
(Transek 2001)

fart Stockholm. Med nya stomlinjer for busstrafik ingaende i ett regionalbussnét
uppskattas enligt en studie av Transek antalet resenérer ar 2015 till cirka 20 000
per dygn, vilket kan jaimforas med beréknat antal fordon pa cirka 90 000 per

dygn.

Aven forvintat resande med nya sparvigs- och pendeltagslinjer, som via forbifar-
ten knyter ihop befintliga tunnelbanor och pendeltagslinjer, har undersokts. Antalet
resendrer uppskattas har till cirka 16 000 respektive 30 000 per dygn. Det dr
dock inte fraga om nya resenérer utan forbifarten medfor framst en omfordelning
av det kollektiva resandet, sa att belastningen pa kollektivtrafiken genom de
centrala delarna avlastas.

8.5.1.3 Paverkan pa omgivningen

Forbifarten kan tekniskt utformas som ytvag langs hela striackan. Langs leden
finns mycket kénsliga natur-, kultur- och rekreationsomraden. Omraden med lag
bakgrundsniva av buller och som upplevs som tysta finns pa Lovon och i natur-
omraden ldngs Malarens stréander. Av den anledningen &r endast tunneldragning
realistisk pa stora delar av forbindelsen. Vilken paverkan pa kansliga omraden en
sadan led kan orsaka, berors dversiktligt nedan.

Kulturmiljovard

Inom forbifartens influensomrade ligger méanga vérdefulla kulturmiljéer. Drottning-
holms slott och parkanldggningar med dess influensomrade dr upptagen pa FN:s
vérldsarvlista. Férutom att Milaren och dess 6ar och strandomriden i sin helhet
ar av riksintresse &r en stor del av Lovon och Lindo samt Villingby utpekade
riksintresseomraden for kulturmiljovarden. Kungshatt och Hansta &r av regionalt
intresse. Satrastranden och Hasselby slott dr varderade som kulturhistoriskt
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vardefulla miljoer. Storre fornlamningsmiljoer finns bland annat pa Lovon och vid
Hjulsta.

Péaverkan av forbifarten pa en kulturmilj6 kan ske dels genom fysiska intrang dels
genom bullerstorningar, dels genom upplevelsen av till exempel broar, brofésten
och franlufistorn i kulturmiljon.

Ett forslag, som kom fram i samraden, 4r att stdnga av Ekerévédgen dster om
forbifarten for all trafik utom buss-, géng- och cykeltrafik. Darigenom skulle
miljon kring Drottningholms slottsomrade forbattras betydligt jamfort med idag.
Den bortflyttade biltrafiken skulle via forbifarten hianvisas till E18, Bergslagsvigen
och E4/E20. Forslaget bor studeras ndrmare vid en eventuell fortsatt utredning
om Forbifart Stockholm.

Rekreation och friluftsliv

Turismens och friluftslivets intressen ska sérskilt beaktas inom riksintresseomradet
Milaren med 6ar och strandomraden. Berord del av Malarens vatten och stran-
der har dven betydelse bade for regionalt och lokalt friluftsliv. Flera fritidsbéats-
hamnar och friluftsbad finns i viagkorridorers anslutning. Sundet mellan Sétra-
skogen och Kungshatt har besvérliga kastvindar och utgor en smal farled varfor
fritidsbatar foredrar segelstraket mellan Kungshatt och Lovon.

Virdefulla rekreationsomraden som berérs, dr Sitraskogen, Lovon,
Grimstaskogen, Jarvafiltet och Hanstaskogen.

Péaverkan pa namnda omraden kan lokalt uppkomma av intrdng och den visuella
verkan av en bro, av buller fran en bro, tunnelmynning eller ytvdg samt av barriér-
effekter av en ytvag.

Naturvard
Milaren och dess 6ar och strander dr, med hansyn till de naturvarden som finns i
omradet, i sin helhet av riksintresse.

Judarnskogen, omradet kring Kyrksjon samt mindre omraden pa dstra Lovon
respektive Kérson &r foreslagna Natura 2000-omraden.

Storstockholms gronstruktur &r utformade som grona kilar fran stadskérnan ut
mot perifera naturlandskap. De grona kilarna dr av regionalt intresse. [ kilarna
finns dven sdrskilt vardefulla omraden for natur, kultur och friluftsliv. De tre kilarna
Ekerdokilen, Gorvilnkilen och Jarvakilen berors av forbifarten. Det 4r framst 1
form av barridreffekter av ytvdgar som en paverkan kan ske som intrang och
hinder i bland annat véxters och djurs spridningskorridorer, men dven buller kan
paverka vissa djurarter och manniskors upplevelse av naturmiljon. Det &r framst
Jarvakilen som berdrs.

Befintliga och planerade naturreservat langs forbifarten utgors av Satraskogen,
Grimstaskogen, Jarvafiltet och Hansta. Ovriga naturvérdsintressen finns pa
Kungshatt, sodra och 6stra Lovon. Satraans dalgang liksom Igelbackens dalgang
ar ekologiskt kénsliga omraden. Framst kan en temporér paverkan uppkomma
vid byggskedet men risk for langsiktiga storningar kan finnas pa dessa omraden.



Naturresurser

Storstockholm forsorjs med vatten till stora delar fran vattenverken Norsborg,
Lovd och Gorvéln. Ett vattenskyddsomrade planeras for ytvattentdktsomradet i
Milaren. I forslag till foreskrifter anges att arbeten i form av muddring, schakt
eller sprangning inte far ske om vattenkvalitén kan komma att skadas. Dagvatten
ska inte heller utan féregaende rening fa ledas till Malaren och mojligheter till
uppsamling av utslapp i samband med olycka med farligt gods ska finnas.

Grundvattennivan langs forbifarten ligger till Gvervigande del lagt. P4 vissa stéllen
sasom Kungens Kurva, Sitraan och pd Kungshatt ligger dock grundvattnet i
markniva och dér kan lokalt grundvattensankning uppsta. Inga isdlvslagringar som
dr av betydelse for grundvattenbildning torde finnas.

Mycket stora volymer sprangsten kommer att alstras pa grund av tunnlar. Hur
denna naturresurs kommer att nyttjas dr svart att séga i dagslaget.

Sekundira effekter

Med en ny led erhélls ett 6kat intresse for exploatering av mark for bostdader och
arbetsplatser inom ledens influensomrade. Berérd kommun reglerar harvid
exploateringsgraden genom byggritter i detaljplan eller bygglov. I samband med
forbifarten finns tankbara exploateringsomraden framst inom Ekerd kommun, pa
Jarvafiltet och vid Kungens Kurva.

De stora och attraktiva rekreationsomradena i Ekeré kommun kan ocksa genom
leden fa ett kat tillskott av besokare. Detta &r till viss del positivt men kan ocksa
leda till ett alltfor hart utnyttjande. Mjligheten att reglera besoksfrekvensen kan
behdva utredas ndrmare.
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8.5.2 Brommagrenen

Brommagrenen &r ténkt att ga fran Essingeleden vid Stora Essingen till Kista
trafikplats pa E4, via tunnel till Ulvsundavagen vid Lillsjon och dédrefter via Ulv-
sundavdgen och Kymlingeldnken. Darigenom skulle en central véstlig forbindelse
erhéllas.

8.5.2.1 Trafikfléden och framkomlighet

Berzknad trafik &r cirka 70 000 fordon per vardagsmedeldygn ar 2015. Leden dr
planerad for fyra korfalt och 70 km/t. Ulvsundavagen norr om Lillsjon breddas till
6 korfilt och Essingeleden soder om Stora Essingen till 8 korfalt.

Med Brommagrenen berdknas trafikarbetet 6ka med en procent i regionen
jamfort med utan Brommagrenen enligt Transek 2001. Brommagrenen avlastar
jamfort med nollalternativet Tranebergsbron med cirka en tredjedel och Essinge-
leden norr om Stora Essingen med cirka en fjardedel. Den minskar ocksa trafiken
pa E4 Uppsalavigen, en eventuell Huvudstaled och pa s6dra Ulvsundavégen.
Den minskar trafiken i det centrala strdket med cirka 5 procent och innerstads-
trafiken med cirka 2 procent.

Brommagrenen berdknas 6ka trafiken pa Essingeleden s6der om Stora Essingen
med 25 000 fordon per dygn eller cirka 14 procent. Pa4 Ulvsundavégen okar
trafiken till 82 000 fordon eller 17 procent.

Brommagrenen ger en begriansad kapacitetsforstiarkning i regionens centralare
delar. Den blir 6verbelastad redan 2015 och har saledes ingen reservkapacitet for
en ytterligare tillvéxt. Infartslederna och lederna 6ver Saltsj6-Malarsnittet blir
fortsatt 6verbelastade. Forbifartstrafiken kommer fortfarande att blandas med den
omfattande lokala trafiken.

Framkomlighet med Brommagrenen 2015, morgonens maxti mme.
Flaskhalsar markerade med blatt och rétt indikerar 50-65 procent respek-
tive 65-100 procent hastighetsreduktion. (Transek 2001)



8.5.2.2 Tillganglighet och struktur

Brommagrenen 6kar kapaciteten 6ver Mélaren med ett korfalt i vardera rikt-
ningen. Den &r framfor allt gynnsam for trafik mellan Vasterort och Soderort.
Tillgéngligheten till en storre arbetsmarknad 6kar jaimfort med nollalternativet.
Okningen ir relativt jamnt fordelad i regionen.

8.5.2.3 Paverkan pa omgivningen
Ingen miljokonsekvensbeskrivning finns framtagen for Brommagrenen. En 6ver-
siktlig bedomning gors hér.

Brommagrenen i tankt strackning ger intrang pa Stora Essingen och pa
Drottningholmsvégen/Stora Mossen och ombyggnaden utmed Ulvsundavéigen
paverkar omkringliggande bebyggelse och gatunit. Breddningen av Essingeleden
kan stora intilliggande bebyggelse i Midsommarkransen.

Kulturmiljovard
Kulturhistoriskt vardefulla omraden &r Bromma, Ulvsunda, Bromma flygplats och
Ulvsunda sslott.

Byggande av Brommagrenen kan medfora stérningar fran tunnelmynningar och
tunnelpaslag, eventuellt ventilationstorn samt planskilda korsningar langs Ulv-
sundavégen.

Rekreation och friluftsliv

Det enda storre rekreationsomrade som paverkas av Brommagrenen &r Jarvafal-
tet. Ett parkomrade ldngs leden dr omradet Ulvsunda slott-Lillsjon-Kvarnberget.
Péverkan pa dessa omraden kan framst vara av buller.
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Okat antal arbetsplatser, som med Brommagrenen jamfort med noll-
alternativet, kan nas inom 40 minuter med bil under formiddagens
maxtimme. Ju morkare gront desto fler arbetsplatser kan nas. (Transek
2001)
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Naturvard

Den grona kilen, Jarvakilen, kan ber6ras av Brommagrenen vid en eventuell
breddning av Kymlingelénken. Natur-, kultur- och friluftsvarden i kilen kan
paverkas. Igelbacken utgor ett ekologiskt kénsligt omrade.

Det planerade naturreservatet Jarvafiltet kan beroras av 6kat buller.

Naturresurser
Brommagrenen passerar Milaren men nedstroms gransen for vattenskyddsom-
radet.

Grundvattennivan ligger i markniva vid Lillsjon, Béllstaan, dalgang norr om Rissne
och vid Igelbacken. Har kan lokalt grundvattensankning uppsta. En storre enskild
grundvattentikt finns nordost om Bromma flygplats.

Mycket stora volymer sprangsten kommer att alstras pa grund av tunnlar. Hur
denna naturresurs kommer att nyttjas dr svart att siga i dagslaget.

Sekundira effekter
Brommagrenen kan 6ka exploateringstrycket pa Jarvafiltet.

8.5.3 Alstensleden

En sammanbindande inre tvérled har da och da diskuterats. Den skulle ga mellan
Tyreso-Sodertiljevagen-Héagersten- Abrahamsberg-Ulvsundavagen-Uppsala-
viagen-Edsbergsvigen-E18. Tunnel forutsétts pa flera stillen. En bro dr ett tek-
niskt mojligt alternativ 6ver Malaren.
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Framkomlighet med Alstensleden2015, morgonens maxtimme. Flaskhalsar
markerade med blatt och rétt indikerar 50-65 procent respektive 65-100
procent hastighetsreduktion. (Transek 2001)



Som erséttning eller komplement till E4 i den centrala delen &r framst strackan
mellan Uppsalavédgen och Sodertédljevagen intressant. Till denna del bor fogas den
sOdra delen eftersom den finns upptagen i Stockholms trafikprogram och relativt
vil studerad. Dessa tvé delar inkluderas i benimningen Alstensleden. Den norra
delen 6ver Edsviken &r inte alls studerad och har inte tagits med i den trafik-
berdkning som gjorts.

8.5.3.1 Trafikfléden och framkomlighet

Alstensleden har tidigare diskuterats som en led i 4 korfilt med tillaten hastighet
70 km/t, det vill sdga samma standard som Brommagrenen. Ulvsundavagen norr
om Lillsjon breddas till 6 korfalt. Trafikens storlek har berdknats till cirka 70 000
fordon per vardagsmedeldygn &r 2015. Leden berdknas 6ka trafikarbetet i
regionen med 2 procent.

En sddan led, som séledes medfor ytterligare 4 korfilt 6ver Mélaren, berdknas bli
overbelastad ar 2015. Den avlastar, jimfort med nollalternativet Essingeleden
med cirkal8 procent, centrala straket med cirka 8 procent och innerstaden med
cirka 3 procent.

Den okar trafiken pa Ulvsundavégen till 87 000 fordon per dygn eller cirka 24
procent. Tranebergsbron blir kvar som en flaskhals.

Under samradsskedet har en alternativ strackning diskuterats med inriktning mer
mot forbifart och E4-avlastning dn den foreslagna inre tvérleden. Denna skulle
innebéra en anslutning i soder mot Bredédng snarare dn mot Hagersten och en

) ) >
Okat antal arbetsplatser, som med Alstensleden jamfért med noll-
alternativet, kan nas inom 40 minuter med bil under formiddagens
maxtimme. Ju morkare gront desto fler arbetsplatser kan nas. (Transek
2001)
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standard med 6 korfalt. En sadan 16sning har inte diskuterats eller utretts tidigare.
Fragan om hur leden ska dras norr om Lillsjon behdver ocksa studeras. Ett
alternativ r att forlagga den i tunnel pa denna del av strackan.

8.5.3.2 Tillganglighet och struktur

Tillgdngligheten till arbetsmarknaden okar jamfort med nollalternativet. Mojlighe-
terna att na mer avlagsna arbetsplatser kar for invanarna framfor allt i de sydvas-
tra och nordvéstra regiondelarna.

Ifrdga om utvecklingen av foreslagna tillviaxtcentra enligt den regionala utveck-
lingsplanen ligger Kista i direkt anslutning medan 6vriga ligger langre ut. Med en
utbyggnad sdderut skulle &ven Farsta ha direkt kontakt med leden.

8.5.3.3 Paverkan pa omgivningen

Ingen miljokonsekvensbeskrivning finns sedan tidigare for norra delen varfor
enbart en 6versiktlig miljobedomning kan géras. Den omfattar strackan
Sodertiljevagen-Ulvsundavégen vid Lillsjon. Norr ddrom dr konsekvenserna i
stort sett desamma som for Brommagrenen.

Kulturmiljovard

Kulturhistoriskt vardefulla omraden & Bromma, Ulvsunda, Bromma flygplats,
Ulvsunda slott samt Eolshéll vid Malaren. Eventuellt kan dven riksintresset Mila-
ren beroras.

Byggande av Alstensleden kan medfora paverkan frén tunnelmynningar, -paslag
och -anslutningar, eventuellt ventilationstorn, planskilda korsningar langs Ulv-
sundavigen samt eventuell bro 6ver Mélaren.

Rekreation och friluftsliv

Det enda stdrre rekreationsomride, som paverkas av Alstensleden, dr Jarvafltet.
Ett parkomrade langs leden dr omradet Ulvsunda slott-Lillsjon-Kvarnberget.
Rekreationsmiljoer av lokalt intresse finns vid Mélarens strander vid
Alstensskogen och Milarhgjden.

Péaverkan pa dessa omraden kan framst vara av buller samt fysiskt intrang av
eventuell bro med brofésten.

Naturvard

Den grona kilen, Jarvakilen, kan berdras av Alstensleden vid en eventuell bredd-
ning av Kymlingeldnken. Natur-, kultur- och friluftsviarden i kilen kan paverkas.
Igelbécken utgor ett ekologiskt kansligt omrade.

Det planerade naturreservatet Jarvafiltet kan berodras av 6kat buller.

Naturresurser
Alstensleden passerar Milaren vid griinsen for vattenskyddsomradet.

Grundvattennivén ligger i markniva vid Lillsjon, Billstaan, dalgang norr om Rissne
och vid Igelbacken. Har kan lokalt grundvattensénkning uppsta. En storre enskild
grundvattentikt finns nordost om Bromma flygplats.



Mycket stora volymer sprangsten kommer att alstras pa grund av tunnlar. Hur
denna naturresurs kommer att nyttjas dr svart att séga i dagslaget.

Sekundiira effekter

Alstensleden kan 6ka exploateringstrycket pa Jarvafiltet och vid Kungens Kurva.

8.5.4 Osterleden

Osterleden #r en tidigare foreslagen led mellan Sickla, Frihamnen, Liding6vigen
och Norra Lanken med trafikplatser pa dessa stillen och &r tankt att utgdra den
Ostra delen av Ringen runt innerstaden.

8.5.4.1 Trafikfléden och framkomlighet

Osterleden 4r planerad for sex korfilt och hastigheten 70 knvt. Trafikflodet for &r
2015 berdknas bli cirka 100 000 fordon per vardagsmedeldygn. Trafikarbetet i
regionen berdknas 6ka med 2 procent.

Genom Osterleden minskar trafiken jamfort med nollalternativet p& Essingeleden
med cirka 17 procent, pa det centrala straket med cirka 18 procent och i inner-
staden med cirka 9 procent.

I viisterort har Osterleden ungefir samma floden som nollalternativet.

Med Osterleden blir flaskhalsarna pa infartslederna ungefir som i nollalternativet
och pé Tranebergsbron och mindre pa Essingeleden. Flaskhalsar berdknas ocksa
uppsta pa sjilva Osterleden.

8.5.4.2 Tillganglighet och struktur
Tillgdngligheten till arbetsmarknaden jamfort med nollalternativet 6kar genom
Osterleden i hela regionen men framst for invanarna i 6stra delen och i Soderort.
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Framkomlighet med Osterleden2015, morgonens maxtimme. Flaskhal sar
markerade med blatt och rétt indikerar 50-65 procent respektive 65-100
procent hastighetsreduktion. (Transek 2001)

47



48

Okat antal arbetsplatser, som med Osterleden jamfért med nollalternativet,
kan nas inom 40 minuter med bil under formiddagens maxtimme. Ju mor -
kare gront desto fler arbetsplatser kan nas. (Transek 2001)

Osterleden kan inte anses ha ndgon effekt pa utvecklingen av regionens tillvixt-
centra dock kanske med undantag av de nordost beldgna Taby och Arninge samt
Farsta och Haninge i sdder.

8.5.4.3 Paverkan pa omgivningen

Miljokonsekvensbeskrivning finns for studerad striickning av Osterleden. Enligt
den medfor Osterleden miljoforbittringar kring Gamla Stan pa grund av minskad
trafik. Storre intrang 1 kinsliga miljoer begréinsas till ytdelar i Svindersviken och
Frihamnen i och med att 6vervéigande delen av leden ligger i tunnel.

Kulturmiljévard

Sodra Djurgérden ingér i nationalstadsparken. Omraden med riksintresse for
kulturminnesvarden dr Gardesbebyggelsen och omradet mellan Svindersviken och
Saltsjon. Inom Frihamnen finns byggnader med varierande kulturhistoriskt vérde.

Péverkan kan framst ske vid tunnelmynningar och broar 6ver Svindersviken samt
vid eventuella ytvigar och ventilationstorn. Under byggskedet uppstér buller-
storningar.

Rekreations- och friluftsliv
Sodra Djurgarden ingér i nationalstadsparken. Lokalt védrdefulla rekreationsom-

raden dr Ladugérdsgérde och Svindersviksomradet.

Péverkan kan ske genom tunnelmynningar, broar och buller.



Naturvard
Sodra Djurgarden ingar 1 nationalstadsparken och Svindersviken i den grona
kilen, Saltsjokilen. Paverkan kan ske genom tunnelmynningar, broar och buller.

Naturresurser
Grundvattennivan langs strackan ligger till overvdgande del 1agt.

Stora volymer sprangsten kommer att alstras pa grund av tunnlar. Hur denna
naturresurs kommer att utnyttjas dr svart att sdga i dagslaget.

Sekundira effekter
Osterleden kan innebira att bebyggelsetrycket 6kar ytterligare inom Nacka-
sektorn och Gérdet-Frihamnsomradet.

8.5.5 Jamforelse av effekter av de olika vagarna
En jamforande sammanstillning mellan vagalternativens effekter gors nedan.

8.5.5.1 Strukturerande effekter och tillgdnglighet

Med strukturerande effekter avses paverkan pa regionens fysiska utveckling. Den
ar svar att bedoma men nya vigar har en tendens att attrahera ny bebyggelse mer
an planeringen avsett. Med utgangspunkt i forslaget till ny regionplan gors hér
nagra bedomningar.

Forbifart Stockholm sluter den Yttre Tvérleden och en perifer yttre ring skapas
genom regionen. Langs ringen ligger flera av de tillvdxtcentra som foreslas i
regionplanen. Genom Yttre Tvérleden ges forutséttningar for en god tillganglighet
till och mellan dessa tillvéxtcentra savil med bil som med buss. Genom Yttre
Tvérleden ges goda mojligheter for regionen att védxa vasterut bade i norra och
sOdra regionhalvan.

Alstensleden bildar i sin tur en del av en Inre Tvirled som framfor allt ger ett
alternativ till de centrala trafikstraken. Alstensleden skulle stodja Stockholms
stads strdvan att bygga inat, det vill séga att fortdta. Den ligger vl till vid en
utbyggnad med bostidder och arbetsplatser av Bromma flygfilt. Den ligger ddre-
mot for centralt for att balansera en utveckling av regionen vésterut. (Den i sam-
radet framlyfta alternativa strackningen har inte utretts.)

Brommagrenen utgdr en delvis dnnu mer centralt belsigen led in Alstensleden och
har ddrmed en mindre effekt med avseende pa utvecklingen av tillvaxtcentra. Den
ligger vl till for en utbyggnad av Bromma flygfilt.

Osterleden fullbordar ringen runt innerstaden och dkar tillgéingligheten i den 6stra
regiondelen och till innerstaden. Dess inverkan pa utbyggnader i den véstra
regionhalvan torde dock vara liten forutom dess avlastande effekt pa Essingele-
den.

Tillgéngligheten métt som nabar arbetsmarknad inom 40 minuter med bil 6kar
jamfort med nollalternativet for alla lederna men klart mest for Forbifart Stock-
holm. Alstensleden ger nagot bittre tillginglighet in Brommagrenen medan
Osterleden har ligst ckning i tillgéinglighet.
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8.5.5.2 Framkomlighet
Péaverkan pa forbifartstrafiken och trafiken Gver vissa snitt och pa vissa vagar
jamfors for de olika ledalternativen.

Forbifartstrafik

En stor del av genomfartstrafiken pa E4 far jamfort med nollalternativet en battre
framkomlighet genom att utnyttja Forbifart Stockholm. P4 Brommagrenen och
Alstensleden kommer ddremot denna trafik att fastna i flaskhalsar under hogtrafik.

Osterleden berdr knappast genomfartstrafiken pa E4 6ver Essingeleden eftersom
den ligger pa fel sida i regionen. Den genomfartstraffik som gér pa Osterleden,
torde framst vara mellan Frihamnen och séderut och mellan Nyndshamn och
norrut. Aven om Osterleden avlastar trafiken pa E4 jamfort med nollalternativet
forbattras inte situationen for genomfartstrafiken i forhallande till idag.

Nuvarande E4

Vigalternativens effekter langs E4 varierar beroende pa ldge. Den storsta
flaskhalsen pa E4 adr idag 6ver Essingeleden pa Grondalsbron. Med bibehallen
utformning av bron dkar trafiken klart mest i nollalternativet med cirka 30 procent
medan Ovriga vagalternativ alla har en 6kning pa cirka tio procent. Kproblemen
kvarstar och forvirras saledes nagot trots vagutbyggnaderna.

Brommagrenen med ett ytterligare korfalt i vardera riktningen ger en storre 6kning
annollalternativet. Kapacitetsokningen racker dock inte for att bli av med
flaskhalsarna utan forhallandena blir likartade med idag. For att skapa ytterligare
korfélt kravs en breddning av Essingeleden, som bland annat synes mycket svar
att genomfora med hansyn till omgivande bebyggelse och miljo.

Brommagrenen ]

Ingen atgard*
Osterleden T

Alstensleden [
Forbifart Stockholm )

0 10 20 30 40 50 60 70

* "Ingen atgard" motsvarar Bas 2015 i den regionala utvecklingsplanen, i vilket ingar
samma férutsattningar som fér 6vriga alternativ men utan nagon ny vagférbindelse 6ver

Saltsjo-Malarsnittet.
Forandring av antal fordon 6ver Essingeleden (Grondalsbron) ar 2015
jamfort med 1998, 1000-tal per dygn. (Transek 2001)

P4 E4 Uppsalavigen ger Osterleden och nollalternativet mest trafik och Forbi-
fart Stockholm minst savil dster om Kista trafikplats som vid Norrtull. Skillnaden
4r i bada fallen cirka 20 procent. Brommagrenen och Alstensleden hamnar
mittemellan.

Pa E4 Sodertiljevigen vid Breding ar trafikflodena lika for de olika alternati-
ven med undantag for Alstensleden som medfor ungefir 10 procent mer trafik.
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* "Ingen atgard" motsvarar Bas 2015 i den regionala utvecklingsplanen i vilket ingar
samma férutsattningar som for évriga alternativ men utan nagon ny vagférbindelse éver

Saltsj6-Malarsnittet
Forandring av antal fordon dver Saltg6-Malarsnittet ar 2015 jamfort med
1998, 1000-tal per dygn. (Transek 2001)

Saltsjo-Mailarsnittet
Forbifart Stockholm och Osterleden ger de storsta trafikokningarna dver Saltsjo-
Meilarsnittet. Okningen #r ungefir dubbelt s3 stor som i nollalternativet. Totalt sett

okar trafiken Over snittet med cirka 13 procent till ar 2015 med Forbifart Stock-
holm.

Forbifart Stockholm har enligt foregédende den storsta tillvaxtpotentialen eftersom
ovriga diskuterade vigalternativ har flaskhalsar redan ar2015.

Brommagrenen har en hogre sarbarhet genom att koncentrera all trafik dver
Milaren vister om innerstaden till en enda dverfart.

Andra vigar

[ Visterort blir trafiken generellt sett storst for Osterleden och nollalternativet, till
exempel pd Huvudstaleden och Tranebergsbron. Minst trafik ger Forbifart Stock-
holm. Brommagrenen och Alstensleden ger stora Skningar pa Ulvsundavigen och
Kymlingeldanken men mindre trafik pa manga andra gator.

Pé Drottningholmsvigen blir trafiken betydligt ldgre med Forbifart Stockholm édn
med Ovriga vigalternativ. Pa Ekerovagen véster om forbifarten blir ddremot
trafiken klart storre pa grund av den hogre tillganglighet forbifarten ger. Pa
Bergslagsvégen i ost-vastlig riktning blir trafiken ungefar lika stor i alla alternati-
ven.

P& Norrortsleden och Sodertornsleden ger Forbifart Stockholm cirka 20
procent mer trafik dn dvriga alternativ vilket naturligen beror pa att Yttre Tvér-
leden blir komplett med Forbifart Stockholm.

Innerstaden

En strivan att minska biltrafiken ver innerstadssnittet har funnits linge. Aven om
det inte dr ndgot huvudsyfte i detta sammanhang, dr det dnda av intresse att veta
hur effekten blir av de olika alternativen.

Trafiken i innerstaden minskar i alla viagalternativ men dkar i nollalternativet.
Osterleden ger den storsta minskningen med cirka 10 procent och Bromma-
grenen den minsta med cirka 2 procent.
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1998 - Bas 2015

Bas 2015 -
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Forandring av biltrafiken i innerstaden jamfort med 1998. (Transek 2001)

Avgifters inverkan pa framkomligheten

Konsekvenser av olika avgiftssystem pa biltrafiken har belysts med Forbifart
Stockholm som ny véagforbindelse enligt tidigare. Motsvarande berdkningar finns
inte for de ovriga vagalternativen. Vissa slutsatser torde dock kunna dras dven for
dessa alternativ.

Med avgift enbart pa en ny forbindelse minskar trafiken, jamfort med utan avgift,
kraftigt pa sjdlva leden och okar istillet pa andra leder. Nyttan med en ny led
minskar.

Ett avgiftssystem med tva tullringar, en inre och en yttre, dr knappast meningsfullt
att tillampa med de andra vagalternativen. Dessa ligger sa centralt att en yttre
tullring inte kan forldggas innanfor lederna och darmed elimineras fordelen med att
ha en avgiftsfri forbifart.

Déremot kan alla véagalternativen ges en avgiftsfri forbifart i kombination med en
tullring innanfor innerstadssnittet. Kapacitetsbristen, som berdknas uppkomma
redan 2015 pa Alstensleden, Brommagrenen och Osterleden, kan da formodligen
forskjutas ndgot framat i tiden.

Med strackberoende avgifter torde fler betala avgift med ett av de centrala
ledalternativen eftersom trafiken blir mer utsatt for trangsel pa dessa leder dn pa
Forbifart Stockholm.

8.5.5.3 Konsekvenser for halsa, miljé och hushallning
Vigalternativen omges av olika miljoer med delvis olika paverkan som foljd.
Lings Forbifart Stockholm och Osterleden finns kinsliga kultur- och naturmiljder
medan lings Brommagrenen och Alstensleden berérs villabebyggelse sivida inte
leden forldaggs i tunnel. Tunneldragningar langs stora delar av strackan dr en
forutsattning for alla alternativen. For passagen av Malaren diskuteras for Forbi-
fart Stockholm broar i forsta hand medan det for 6vriga alternativen dr tunnlar
som i forsta hand géller.



Koldioxid

Storst 6kning av biltrafikarbetet (antalet fordonskilometer) i regionen jamfort med
nollalternativet ger Forbifart Stockholm med 5 procent, dérefter Osterleden och
Alstensleden med 2 procent vardera och Brommagrenen med 1 procent. Dirige-
nom okar i alla végalternativ koldioxidutsldppen som star i proportion till
forbrukningen av fossila branslen. Samtidigt kan koldioxidutsldppen minska pa
befintliga végar dér trafikrytmen blir battre genom minskad trafik pa grund av den
nya vigen. Skillnaden mellan alternativen blir hdirmed mindre &n skillnaden i
trafikarbete eftersom alternativet med den storsta 6kningen, Forbifart Stockholm,
samtidigt ger en béttre framkomlighet 6ver vignitet.

Eftersom den arliga tillvaxten av biltrafikarbetet berdknas vara cirka 1,5 procent,
skulle 6kningen av trafikarbetet genom de nya lederna svara mot 1 till 3 ars
trafikokning i regionen.

Trafikarbetet per invanare i lanet &r for narvarande cirka 13 km/dygn och berak-
nas med den allménna trafikokningen och den 6kning som respektive végalternativ
medfor att 6ka med 1-1,5 km /invanare och dygn ar 2015 enligt Transek.

P4 sikt kan nya motorer och brénslen minska koldioxidutsléppen.

Luft

Alternativen bor inte skilja sig 4t sa mycket betraffande lokala luftfororeningar.
Langa tunnlar stéller krav pa god luftkvalité for bilisterna i tunneln men kan samti-
digt vara positiv for omgivningen i sa motto att avgasutsléappen begrinsas till
tunnelmynningar och eventuella avgastorn. Mgjlighet till rening av luften finns. En
0kning av trafikarbetet medfor dock dkade utslépp totalt.

Den ytvdg som blir hardast belastad bland végalternativen dr Essingeleden s6der
om Stora Essingen i Brommagrensalternativet. Situationen vid Akallaleden med
Forbifart Stockholm respektive Ulvsundavagen och Kymlingelédnken for
Brommagrenen och Alstensleden torde vara riitt likartade. For Osterleden blir
Frihamnsomrédet hart belastat.

Buller

Hur bullernivaer kan paverkas av de olika végalternativen &r svart att uttala sig om
1 detta planeringsldge. Det beror pa fordelningen mellan tunneldragningar och
ytvégar och vilka skyddsanordningar som kan anordnas. Det beror ocksa pa
vilken typ av omrade som blir utsatt. Buller uppfattas mer stérande i tidigare tysta
omréden &n i redan bullerutsatta omraden.

Horbara bullerforandringar pa befintliga vagar uppkommer dér trafiken fordubb-
las eller halveras. Sa stora fordndringar pa vagnétet utanfor respektive
vigalternativs strickning beddms bli sillsynta. Aven hir kan vid 6kat buller
skyddsanordningar mildra effekten pé vissa végar.

Rekreation, natur- och kulturmiljo

Genom buller, intrang och visuella storningar kan en ny vagdragning paverka en
kénslig omgivning negativt. Harvidlag kan till ytan mer omfattande omraden
paverkas ldngs Forbifart Stockholm &n i de 6vriga alternativen.
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Vatten

Ytvattentdkten Malaren kan paverkas av battransporter i samband med byg-
gande. Sanktunnelbyggen bor utgora en storre risk for vattenpaverkan dn bro-
byggen. Sinktunnlar for Forbifart Stockholm eller Alstensleden bor vara
ofordelaktigare dn for Brommagrenen med hénsyn till ldge vid Mélaren och till
lingden. Osterleden gér genom Saltsjon vilket torde vara mindre kénsligt &n
tunnel i Malaren. Mot respektive tunnelbygge under vatten ska stéllas eventuella
brobyggen.

Grundvattenforhallandena ir likartade for alternativen.

Riskaspekter

Transporter med farligt gods blandas idag med den stora trafiken pa E4 och sale-
des med langa kder under hogtrafikperioderna. Med en ny genomfart finns méj-
lighet att forbéttra situationen. Det dr dock en kénslig fraga i vilken grad transpor-
ter med farligt gods kan tillatas i tunnlar. Nagot definitivt beslut har till exempel
annu inte tagits for Sodra Lanken.

En alternativ forbifart helt som ytvédg och utan angransande bebyggelse skulle
formodligen passa bést for transporter med farligt gods med hansyn till skaderis-
ken. Med hansyn till att alla vagalternativen medfor tunnelkdrning dr egentligen
inget fordelaktigt for denna trafik. Vissa slag av farligt gods kan kanske inte
accepteras i tunnlar. For denna typ av &mnen fér alternativa ytvégar utredas.
Forbifart Stockholm, Alstensleden och Osterleden innebiir en forbittring jamfort
med nollalternativet. Brommagrenen innebér déaremot inte nagon forbattring
avseende transporter av farligt gods.

Trafikséikerhet

Endast ett 6versiktligt resonemang gér att fora om skillnader i trafiksiakerhets-
effekter mellan vigalternativen. Langs sjélva striackan for varje vigalternativ synes
Forbifart Stockholm och Osterleden ge hogst trafiksikerhet. Dessa bestar till
storsta delen av nybyggd vdg och har ocksé goda anslutningsvagar. Bromma-
grenen ger fortsatt hogt trafiktryck pa Essingeleden och forutsitter en breddning
av Ulvsundavigen. Det senare giller siven Alstensleden. Med bade Norrortsleden
och Sodertornsleden utbyggda blir anslutningarna till Brommagrenen och
Alstensleden lings E4 hart belastade.

Exploateringstryck

Forbifart Stockholm majliggor utbyggnad och dkad tillgianglighet till rekreation
framst pa Ekerd. Motsvarande majligheter ger Osterleden frimst for Nacka-
sektorn. Ett 6kat intresse for exploatering pa Jarvafiltet kan de tre vistliga led-
alternativen medfora. Vid Kungens Kurva kan Forbifart Stockholm och
Alstensleden oka intresset for exploatering.

Byggkostnader och etapputbyggnad

Forbifart Stockholm kan forvéantas medfora en hogre byggkostnad dn dvriga
leder. Den ar langst och med léangre tunnlar och med utbyggnad av en ny stérre
ytvdg. Lagst byggkostnad torde Brommagrenen fa.

Det dr inte helt relevant att jamfora byggkostnaderna mellan de olika lederna
eftersom de berdknats utifran olika forutsattningar.



En viktig del i kostnadsbedomningen &r mojligheten till etapputbyggnader. Le-
derna &r langa och dyra. Maste hela leden byggas ut pa en gang for att kunna
inpassas 1 trafiknitet pa ett funktionellt sitt eller kan etapper byggas ut som kan
fungera sjilvstiandigt? Denna fraga kan i detta stadium egentligen bara véickas.

Forbifart Stockholm kan grovt delas in i tva olika byggdelar, en mellan Kungens
Kurva och E18 vid Hjulsta och en forbi Akalladelen, E18-Haggvik. Etapp-
utbyggnader kommer att pa olika sétt belasta Bergslagsvédgen, Drottningholms-
vigen, E18 och E4. Ytterligare punktbelastning av dessa viagar som alla ar hart
belastade under hogtrafiktid, bor undvikas. Tack vare majligheten till bat-
transporter kan storande vagtransporter i samband med byggandet minimeras.

For Alstensleden giller i stort tva byggdelar, tunneldelen respektive ytdelen.
Eftersom ytdelen redan finns i form av Ulvsundavédgen och Kymlingeldnken, synes
det svart att undvika att dessa far en hog belastning direkt. En samlad utbyggnad
kan hér vara nodvandig.

Brommagrenen har tre stora byggdelar, breddningen av Essingeleden, tunneln och
utbyggnaden av Ulvsundavigen. Hér synes det nddvandigt att breddningen av
Essingeleden gors innan eller parallellt med tunnelbygget. I 6vrigt géller samma
forutsittningar som for Alstensleden.

Osterleden behdver byggas i sin helhet direkt. Annars liir belastningen vid
anslutningarna i Frihamnen bli for hog.

Samhiillsekonomi

I transportekonomiska berdkningar visar Brommagrenen lonsamhet medan
Forbifart Stockholm visar negativt resultat. For Alstensleden och Osterleden
foreligger inga berdkningar.

De transportekonomiska berdkningarna, som ligger till grund for 16nsamhets-
bedomningen, utgor inga heltdckande samhéllsekonomiska berdkningar. I de
transportekonomiska berdkningarna ingar alla viktiga transportfaktorer sésom
restids-, fordons- och olyckskostnader samt kostnader for vissa luftféroreningar
och visst buller. Daremot kan idag inte hiansyn tas till sddana vasentliga faktorer
som ledernas paverkan pa den regionala utvecklingen och pé stadsmiljon och
natur- och kulturmiljon samt pa barridrer for djur och ménniskor.

For att gora det mojligt att vardera och beakta faktorer utanfor de rent transport-
ekonomiska, avser Vigverket att i det fortsatta utredningsarbetet studera detta
med hjilp av bland annat sa kallade Naromradesplaner. I sddana planer analyse-
ras hur lokala 16sningar paverkas savil av om en ny led byggs som om leden inte

byggs.

Det dr saledes viktigt att beakta att i en samhallsekonomisk berdkning utgor
transportekonomi en del som kan uttryckas i ett penningmaétt, men att samhalls-
ekonomi omfattar flera delar som inte kan bedémas i enkla métt.
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9 Bedomning av alternativ

Forstudien skall skapa en grund for fortsatta studier av en eller flera atgérder i
syfte att 16sa problemen till f61jd av bristande kapacitet i de nord-sydliga forbin-
delserna i Stockholmsregionen och mota nationella och regionala mél for samhal-
lets utveckling. De alternativ som redovisats i denna forstudie kan i varierande
grad bidra till att uppfylla detta syfte.

Nagra alternativ kan redan nu véljas bort eftersom de ar otillrdckliga eller inte
effektivt bidrar till att 16sa problemen och uppfylla malen, medan andra alternativ
behover studeras mer grundligt. Skdlen redovisas 6versiktligt i detta avsnitt, men
har utvecklats ndrmare i det foregdende avsnittet och i de utredningar som ligger
till grund for denna forstudie.

9.1 Finns alternativ till investering i en ny vag?

Byggande av en ny nord-sydlig vigforbindelse i Stockholmsregionen har en
avgorande inverkan pa regionen och forutsétter en omfattande beslutsprocess,
dér Végverket har en central roll. En avgoérande fraga i detta skede &r darfor om
det alternativ eller den kombination av alternativ, som bor studeras vidare, omfat-
tar en investering i en ny vig.

Atgirder pa befintliga viigar genom utbyggnad eller ombyggnad kan bara genom-
foras i begrinsad utstrackning och &ndrar inte dagens koncentration av trafiken till
regionens centrala delar. Sddana atgérder kan inte anses vara tillrdckliga for att
mota de behov som foljer av regionens forvéintade utveckling. Denna bedomning
innefattar &ven kompletterande atgérder med transportinformatik.

Alternativet med forstéirkt kollektivtrafik skall bedomas mot bakgrund av att
kollektivtrafiken kommer att byggas ut kraftigt enligt intentionerna i forslaget till
regionplan. Denna utbyggnad racker dock inte for att klara de framtida trafik-
behoven. En ytterligare utbyggnad skulle 6ka andelen kollektivtrafikresendrer men
kollektivtrafiken nar &nda inte en tillréckligt hog tillgénglighet jamfort med biltrafi-
ken i regionens méangfasetterade resmonster. Kapacitetsbristen kan dérmed inte
16sas med enbart denna atgérd.

Atgirden att anvinda bilavgifter kan minska transportbehovet pa befintligt vigniit.
Men avgifter pa sddana nivaer att de uppvager kapacitetsbristen i de nord-sydliga
forbindelserna kan bland annat medfora negativa effekter pa den regionala ut-
vecklingen.

Ny teknik och attitydforandringar bedoms inte att pa ett forutségbart och siker-
stallt sitt kunna uppna tillrdckliga effekter i form av minskad transportefterfragan
for att uppviga kapacitetsbristen.

Ovanstaende atgérder kan utgora en vésentlig del av [6sningen, men det finns inte
underlag att sla fast att dessa atgdrder ensamma kan ge bade den kapacitet och
de regionala samband, som 4r de efterfragade syftena for denna forstudie. Slut-
satsen 4r att en investering i en ny nord-sydlig vigforbindelse bor inga som en del
i16sningen. En fraga dr ddrmed hur de ovan ndmnda atgirderna bést kan anvén-
das i kombination med ett vigalternativ.



9.2 Beddmning av vagalternativ

Det efterfragade syftet nés i olika hog grad av de olika végalternativen. Bedom-
ningen av végalternativen bor ta en utgangspunkt i de nationella trafikpolitiska
maélen (se tolkning av dessa i tidigare avsnitt). Det dvergripande malet anses
definierat genom de fem delmalen och &r dérfor inte explicit med i den samman-
fattande tabellen nedan.

Virderingarna i tabellen dr givetvis subjektiva, men stdds av det underlag och de
slutsatser som tidigare beskrivits. Vérderingarna grundas dven pa en jamforelse
med nollalternativet, det vill sdga regionplaneforslaget for 2015 med utbyggnad av
végar, spar och forbittrad kollektivtrafik i 6vrigt men inte nya végar 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet.

Det 6vergripande trafikpolitiska mélet bor gélla hela trafiksystemet och inte en
enskild del. Virderingen &r gjord med det synséttet. Hinsyn dr exempelvis tagen
till de avlastande effekter som en ny vdg kan ha pa befintliga végar.

Rangordningen om tillgdngligheten foljer vilka méjligheter som finns att klara
ytterligare trafikfloden Gver Saltsjo-Mélarsnittet samt antalet arbetsplatser som
kan nas.

I bedémningen av i vilken grad forbifartstrafik och regional trafik blandas med
lokal trafik tas hansyn till mgjligheten att undvika att forbifartstrafiken fastnar i

koer samt kdnsligheten for incidenter.

Nir det géller intrangseffekter och buller dr paverkan beroende av véigens utform-

Grad av maluppfyllelse - lag, medel, hog - ar 2015 jamfort med nuldget
ar 2001

Trafikpolitiska Projektanknutna mal Nollalter- |Férbifart |Alstens- Bromma- |Osterleden | Kombina-
malen nativ 2015 | Stockholm |leden grenen tion
bilavgift
Tillgangligt Medfér minst samma Lag Hog Medel Medel Hog Hoég
transportsystem framkomlighet over
Saltsjo-Malarsnittet som ar
2001
Forbéttrar nabarheten till | Lag Hog Medel Medel Hoég Hég
antalet arbetsplatser
Hog Forbifarts- och regional Lag Hog Medel Lag Lag (medel) | Medel
transportkvalité trafikblandas i mindre grad
med lokal trafik
Stoérningar pa grund av Lag Hog Medel Medel Medel Medel
incidenter minskar
Framja god miljo Begridnsa utsldppen av Lag Lag Lag Lag Lag Medel
vixthusgaser
Begrédnsa intrang i Hog Lag Medel Medel Medel Foljer
vardefulla miljéer vagalter-
nativ
Begrédnsa bullerstéorningar |Lag Medel Medel Medel Medel Medel
Bidra till regional Battre tillganglighet mellan | Lag Hog Medel Medel Hog Medel
utveckling norra och sédra
regiondelen och mellan
regionala karnor
Battre tillganglighet till Lag Hog Medel Medel Hog Medel
Arlanda fran soédra
regiondelen
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Nar det géller intrangseffekter och buller dr paverkan beroende av vagens utform-
ning. I detta skede 4r bland annat omfattningen av tunneldragningar oklar. Vérde-
ringen speglar darfor mer i vilken omgivning vigalternativet gar, an vad det fak-
tiska utfallet blir.

Den regionala utvecklingen bedoms utifran alternativens majligheter att bidra till en
fordelning av utvecklingen mellan den norra och den sddra regionhalvan, att bidra
till en god ekonomi i hela regionen och att hélla samman regionen.

9.2.1 Forbifart Stockholm

Forbifart Stockholm ger ett trafiksystem som har bra forutsattningar att klara en
okad trafikefterfragan vid en fortsatt expansion av regionen. Forbifart Stockholm
far en hog vérdering av tillgédnglighet, transportkvalitet och regional utveckling med
hansyn till dess stora kapacitet, goda framkomlighet och strategiska lage.

Vigalternativet far en lag virdering 1 fraga om miljé med hénsyn till 6kat trafik-
arbete och en strackning som, beroende pa ledens utforande, i hogre eller lagre
grad kan ge storningar i tysta och rekreationsattraktiva omraden.

9.2.2 Alstensleden

Alstensleden far —i den variant hir kunnat virderas — virderingen "medel" nr det
géller tillgdnglighet, transportkvalité och regional utveckling. I miljobedomningen
far Alstensleden en lag virdering vad giller okat trafikarbete men "medel" vad
géller strackningen i redan bebyggda omraden.

Alstensleden uppfyller bara delvis intentionerna i forslaget till ny regionplan,
genom att bland annat ligga vid sidan om foreslagna regionkérnor.

En fullstéindig bedomning av Alstensleden #r svar att gora, d4 leden dr foga
utredd. En ndrmare beskrivning av tankbara funktioner och utformningar av
Alstensleden behdvs for att kunna bedoma dess paverkan i syfte att géra en
fullsténdig vérdering.

9.2.3 Brommagrenen

Brommagrenen, vars strickning delvis dr densamma som Alstensledens, far for
flera faktorer en likartad virdering som Alstensleden. En skillnad ligger i
transportkvalitet, ddr Brommagrenens samband med Essingeleden ger en fortsatt
blandning med forbifartstrafik och lokal trafik. Brommagrenen ger en begransad
kapacitetsforstarkning dver Saltsjo-Mélarsnittet och innebér att trangsel och
sarbarhetsproblemen kvarstar.

Brommagrenen skulle i sig inte 6ka vigkapaciteten 6ver Saltsjo-Malarsnittet utan
forutsdtter en breddning av Essingeleden. Syftet med detta vigalternativ har
framst varit att skapa en forbindelse mellan Essingeleden och de nordvéstra
delarna av Stockholms stad och angréansande omraden, inte att 6ka kapaciteten i
de nord-sydliga forbindelserna.

9.2.4 Osterleden

Osterleden har i vissa delar hog maluppfyllelse, men lser inte problemen med
forbifartstrafiken pa E4. Végalternativet har heller inget samband med foreslagen
bebyggelseexpansion och nya utvecklingscentra i regionens véstra delar.



Nir det giller transportkvalitet avser den 14ga virderingen Osterledens forutsitt-
ningar att forbttra tillgdngligheten for forbifartstrafiken i regionens vistra delar,
medan vérderingen "medel" avser forbifartstrafiken i regionens Ostra delar.

9.3 Rekommendation

Den kombination av alternativ som har bést forutséttningar att frimja malen och
uppfylla det efterfragade syftet bor studeras vidare.

Det finns behov av att finna former for att kunna reglera och styra trafiken under
hogtrafikperioderna. Bilavgifters utformning och omfattning bor darfor utredas
parallellt med att ny vigkapacitet utreds, eftersom kombinationseffekter mellan
végalternativ och avgiftssystem kan behova belysas. Det dr lampligt att denna
uppgift faller pa Stockholmsberedningen.

Aven en forstirkt kollektivtrafik bor utredas vidare parallellt med utredning av ny
végkapacitet. Beroende av vigfragans 16sning kan forutséttningarna for
kollektivtrafiklosningar variera. Huvudmannen for kollektivtrafiken i Stockholms-
regionen har ansvar for planeringen av kollektivtrafiken.

Forstudien visar att en ny nord-sydlig vigforbindelse dr en nodvandig del av
16sningen pa regionens trafikproblem. Fragan om tkad végkapacitet Gver Saltsjo-
Meiilarsnittet bor studeras vidare av Vigverket i en viigutredning. Osterleden bor
dock inte foras vidare i utredningsprocessen, eftersom forstudien visar att den inte
uppfyller syftet. Vagutredningen bor leda till en regeringsprovning av minst ett
végalternativ med avseende pa regional balans, arbetsmarknad och niringsliv
samt milj6 och hushallning.

Sammanfattningsvis foreslas att:
» Vigverket utreder 6kad vigkapacitet 6ver Saltsjo-Mélarsnittet

* Stockholmsberedningen utreder bilavgifter
* Stockholms ldns landsting utreder forstirkt kollektivtrafik
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10. Inriktningen av
miljokonsekvensbeskrivningen
(MKB) foér vald l6sning

En miljokonsekvensbeskrivning ska behandla ett projekts direkta och indirekta
effekter pa omgivningen. Savil allméinna intressen som sakfragor ska behandlas.

Enny vig 6ver Saltsjo-Malarsnittet beror i stort sett alla aspekter som kan tas
med i en miljokonsekvensbeskrivning enligt lagstiftningen. Sarskilt vasentliga
aspekter att framhalla dr foljande.

Minniskors hilsa och vlbefinnande: luftkvalitén langs strackningen i tunnlar och
langs ytvdgar, bullernivaer i bostadsomraden och "tysta naturomraden" under
savil bygg- som driftskedet, vibrationer i byggnader under byggskedet samt
risker med transporter av farligt gods i tunnlar och langs ytvégar.

Miljo6: paverkan pa omraden av riksintresse och av andra vésentliga natur-,
kultur- och rekreationsvarden, pa grundvatten och vattentikter samt pa klimatet.

Hushallning: hanteringen av massor, forbrukningen av energi och ravaror samt
exploateringspaverkan pa obebyggda omraden.

11. Samrad

Under forstudien har samrad fortlopande forevarit med Lansstyrelsen. Samrad
med berdrda kommuner har dgt rum och tre méten med allménhet och organisa-
tioner har genomforts. Sarskilda méten har skett med vissa organisationer. En
samradsredogdrelse har uppréttats och bifogas rapporten. Forslagen i samraden
har beaktats i arbetet med forslagshandlingen.

12. Fortsatt arbete

Forstudierapporten ska ldmnas in till Lansstyrelsen for beslut om végstrackan
enligt bilagan till MK B-forordningen ska antas ge betydande miljopaverkan.
Dérefter ska Végverket utforma en beslutshandling om den vidare processen
(vigutredning for regeringsprovning och vid tillatlighet &ven arbetsplan samt 6vriga
tillstand).
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