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LASANVISNING

Miljokonsekvensbeskrivningen bestar av 13 kapitel, bil-
dande foljande huvuddelar:

+ Allménna forutsittningar, Kap 1-4
+ Forutsittni; srdelade pa d Kap 5-6
Konsekvensbeskrivningar fordelade pd amnesomré-
den, Kap 7-8

Geografiska, mer detaljerade konsekvens-
beskrivningar, korridorvis, Kap 9

Samlade bedomnis och fortsatt viigplanering och
tillstandsprovning, Kap 10-13.

Onskar Du fi ett koncentrat av utredningen;

lis sammanfattningen!

Onskar Du ytterligare kortfattad information;

1as kapitel 11 som innehaller en jimforande bedomning
av alternativen samt en bedémning i vad man de stodjer
eller motverkar de nationella miljokvalitetsmélen.

Onskar Du fi en god éverblick over rapportens viktigare
forutsittningar och slutsatser; lis hela eller delar av:
Kkapitel 1, som redogor for vigplaneringsprocessen och
projektets bakgrund samt dndamalen med projektet och
arbetet med miljokonsekvensbeskrivningen.

kapitel 2, som behandlar vilka avgransningar som
gjorts i utredningsarbetet.

kapitel 3, som beskriver urvalsprocessen, vilka alterna-
tiv som har utretts och vilka motiv som ligger bakom
val av viigutbyggnadsalternativ och Kombinationsalt-
enativet.

Kkapitel 7, som beskriver miljokonsekvenser av alterna-
tiven, oversiktligt redovisade d@mnesvis. Hér ingar tva
vigutb, dsalternativ och ett Kombinati Iternativ
samt en framtida situation utan nord-sydlig forbindelse
(Nollalternativ). Kapitel 7 behandlar dven paverkan som
ligger utanfor korridorerna, exempelvis luft och klimat,
hélsa samt risk och sikerhet.

Kkapitel 8, som beskriver miljokonsekvenser under
byggtiden.

Onskar Du en fullstindig redovisning; lis ven:
kapitel 4, som beskriver principiella effekter av avgifts-
system och kollektivtrafiksatsning m m.

Kkapitel 5, som innehaller information om
prognostiserad biltrafik, omledningsvignit och vig-
utformning.

kapitel 6, som beskriver nuvarande forhallanden och
bedomningsgrunder

kapitel 9, som innehaller mer detaljerade beskrivningar
for geografiska delomraden inom de tva vigutbyggnad-
salternativens korridorer.

Kkapitel 10, som tar upp juridiska fragestillningar kopp-
lade till Miljobalken och hushallning med mark och vat-
ten mm.

kapitel 12, som redovisar den fortsatt arbetsgangen.
kapitel 13, som kort beskriver kommande tillstands-
prévningar enligt Miljobalken.

samt bilagorna.
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SAMMANFATTNING OCH SLUTSATSER

Denna miljokonsekvensbeskrivning, MKB, tillhor vig-
utredningen “Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stock-
holmsomréadet”.

MKB-arbetet har varit integrerat med vigutredningen sedan
projekistarten i augusti 2002. MKB-redovisningen har utveck-
lats slegvls i takt med att olika alternativa korridorer och
utfor iv tagits fram och utvi Ett stort antal
experter inom olika sakomraden har medverkat i arbetet (Se for-
teckningen av underlagsrapporter i shutet av MKB:n, sid 212.

Ett stort antal samrad har genomforts med allménheten och
olika myndigheter och d i synnerhet med Lansslyrelsen som
dven har rollen att godké MKB:n innan vi;

ska stillas ut. Synpunkter som framkommit vid dessa samrad
har i tillimpliga delar inarbetats i MKB:n.

Véagutredningen och dess MKB

-ettbeslutsunderlag

Vi dni och tillhdrande milick i krivning
skall vara ett underlag for Vagverkets val av alternativ och
direfter for regeringens tillatlighetsprévning av det valda al-
ternativet inom angiven korridor. Utredningen skall ge under-
lag for att vilja en 16sning som sammantaget bist uppfyller de
vergripande mélen, projektmélen och dvriga regionala och
lokala mél om samhillsutveckling, jamstlldhet, milj m m.

MKB beskriver nuvarande forhallanden samt analys av miljé-
paverkan och bedémda konsekvenser av projektets alterna-
tlv for ohka intressen. Redovisningen skall, tillsammans med

som helhet, mojliggora en samlad bedom-
mng av projektets effekter pd ménniskors hilsa, pa miljon, pd
hushallningen med mark, vatten och den fysiska miljon i v-
rigt samt pd material, rivaror och energi.

Denna MKB behandlar ett mycket komplext projekt med manga
systemalternativ och miljéaspekter. Det berdr i flera avseen-
den hela Stockholmsomradet. Det ir dirfor oundvikligt att
redovisningen &r omfangsrik. Lasanvisningen ger en guidning
som underlittar sokandet efter onskad information.

— dels andamélet att dstadkomma “Effektivare Nord-sydliga
forbindelser i Stockholmsomradet™.

— dels ett antal mer operativa projektmal som anger vad pro-
jektet skall uppna inom ramen for det aktuella planerings-
uppdraget.

Projektmalen sammanfattas i foljande punkter:

— Ge forutsittningar for utveckling i en region med stark
tillvixt.

Majliggora en flerkirnig region

— Forbittra mojligh att genom en utja d tillgéngli;
het fa en gemensam arbets- och bostadsmarknad

— Knyta samman de norra och s6dra lansdelarna och gora
det mojligt att firdas mellan dessa utan att behova belasta
Stockholms centrala delar
Skapa en forbifart for langdistant trafik.

— Forbittra framkomligheten pé infartslederna

Projektet ska i enlighet med miljobalken samtidigt vara anpas-
sat vad giller lige och utformning s att indamalet kan nds
med minsta oldgenhet for ménniskors hilsa och for miljén, sa
lingt det & ekonomiskt rimligt.

Studerade alternativ

Inom viigutredningen har foljande elva alternativ provats i
forhéllande till ovanstaende projektmal. Se dven figur 3.1 i
Kkapitel 3.

* Vistligare Alternativ « Osterleden

« Forbifart Stockholm * Enbart kollektivtrafiksystem
+ Genare Alternativ . Enbarl avglﬁssyslem
- A . et

« Diagonal Ulvsunda . Forbatlrmgsaltemalwel
+ Brommagrenen

Atta av de elva studerade alternativen har tidigt i utredningen
valts bort dé de inte bedomts nojaktigt uppfylla projektmalen.
Féljande tre alternativ har blivit foremal for fordjupade studier:
« Forbifart Stockholm — viigutbyggnad

. Dlagmml Ulvsunda - vigutbyggnad

nativet —k

For dcn som soker en dnnu mer laml]gangllg sammanfallandu
y

g hiinvisas till infor 17N

y en sexfilts motorviig,

ﬁ)rblndclacr i Stockh 3
2005:123.

Vagvcrkcts

A by R

huvudsakligen tunnelforlagd, som forbinder E4 vid Kungens
kurva med H‘(iggvik.

Kombij nativet dr ett alternativ dir en mattlig ut-

En ny nordsydlig forbi
Denna vigutredning har foregétts av en forstudie, vilken pé-
visat behovet av en ny nord-sydlig vigforbindelse viister om
Stockholms centrala delar. De korridoralternativ som forstu-
dien foreslog for fortsatta studier har i vigutredningen uto-
kats till antal och dven nya utformningsalternativ har stude-
rats - sirskilt vad gller tunnelforliggning.

Overgripande mal

Nationella och regionala mél formulerade bland annat i

— Riksdagens évergripande mél for transportpolitiken

~ Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen
(RUFS2001)

de (SOU 2001:51).

Projektmal
Utdver de dvergripande malen enligt ovan skall projektet sa
ldngt méjligt tillgodose foljande projektanknutna mal:

byggnad av befintligt véignit kombineras med bilavgifer och
en kraftfull satsning pé kollektivtr (ny a
tunnel mellan Alvsjo och Hiiggvik). Dirigenom provas moj-
ligheten att tillgodose projektmalen genom att aktivt dimpa
vigtrafiken och kraftigt uttka kollektivtrafiksystemet.

De tre alternativen jamfors sinsemellan och med ett Noll-
alternativ, dvs ingen ny nord-sydlig forbindelse.

Metod for analys och bortval av alternativ

Kriterier for bortval av alternativ har varit

— dels alternativens forméga att uppfylla projektetmalen
dels deras lamplighet enligt miljébalkens lokaliseringsregel
(Sekap 10 "Lokaliseringsprincipen”).

Metoden for bortval av alternativ redovisas kortfattat nedan.
Se dven Vi i dér ocksé funkti och ekono-
miska aspekter behandlas.




damaélsenliga alternativ
Foljande fem alternativ har befunnits inte nojaktigt eller inte
alls till dndamalet att astadk effektivare nord-
sydliga forbindelser i Stockholmsomradet” - de ér dérfor inte
alternativ i miljobalkens mening:
— Forbittringsalternativet
— Brommagrenen
Enbart kollektivtrafiksystem
— Enbart avgiftssystem
— Osterleden
— Kombinationsalternativet

For samtliga galler att de inte knyter samman liinsdelarna utan
att belasta Stockholms centrala delar. De skapar ingen ny for-
bifart for langdi: trafik och igh pa infarterna
f“orba(tras inte. Slutsatsen giller dven alternativen Enbart

och Enbart i , eftersom de r alltfor
ensidiga i sin uppbyggnad och skulle medfora odnskade sido-
effekter bl a med obalans i trafiksystemet.

Kombinati ivet, som innehéller en kraftfull mix av
kollektivtrafiksystem och avgifter, har inte befunnits klara
projektmlen s viil att et finns anledning att néirmare utreda
dut vad ga]lu' lamphghcl enligt lokahsmngsrcgdn i2 kap 48
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surshushallning. I vigutredningen dterfinns den samlade be-
démningen av alternativen, dir forutom inverkan pd omgiv-
ningen dven funktionalitet och kostnader ingar samt kommu-
nala och regionala prioriteringar vid konkurrens om mark-
anviindningen.

Foljande alternativ viirderas sinsemellan i tvd grupper, inom
vilka alternativen har liknande funktionalitet.

1. Férbifart Stockholm
Vistligare alternativ
Genare alternativ

2. Diagonal Ulvsunda
Alstensleden

Alternativen Forbifart Stockholm respektive Diagonal Ulv-
sunda har i viigutredningen befunnits vara de fordelaktigaste
vid en sammanvégning av funktionalitet och ckonomi samt
halsa/miljo/hushallning.

Slutlig analys och val av korridor
Kvar for en slutlig jamforelse star de tva alternativen:
— Forbifart Stockholm
Diagonal Ulvsunda
Av betydelse for det slutliga valet ér, forutom analysen av
vad som kan anses vara rimligt hasta plals utifran miljobalk-

ens hi , dven de bedo och an-

nativet
ett helt annat siitt att [osa uppgiften én vagulbyggnadsallcma-
tiven och har dartill miljéfordelar, framst genom mindre trafik-
volym och ligre avgasutslépp. Infor stillningstagande till bort-
val har det funnits anledning att studera detta alternativ mer
ingdende dn 6vriga icke dndamélsenliga alternativ enlig ovan.

For an det ska vara mojligt for lisaren att ta stillning till vig-

ing att K inati nativet inte
ar tillrickligt andamalsenll;het redovisas éven dess egenska-
per och konsekvenser samt jamforelser med vigutbyggnads-
alternativen i Vi i ochi MKB:n. Jamfo kan
endast ske pé systemnivé eftersom Kombinationsalternativet
inte &r lika utforligt studerat vad géller utformning som vig-
utbyggnadsalternativen.

Analys och bedomning om alternativen i sig dr
limpliga

Foljande alternativ har bedomts tillgodose dndamalet s langt
att det éir meningsfullt att prova deras limplighet enligt Miljo-
balken och da speciellt lokaliseringsreglerna i 2 kap 4§

— Forbifart Stockholm

— Vistligare alternativ

— Genare alternativ

— Diagonal Ulvsunda

— Alstensleden

Samtliga dessa alternativ har bedomts vara limpliga utifran
miljbalkens krav pa rimlig héinsyn till behovet av skydd mot
oliigenheter och skador samt en langsiktigt god hushallning.
Graden av lamplighet varierar dock mellan alternativen. Slut-
satsen forutsitter den redovisade omfattningen av tunnel-
forlaggning.

Analys och bedomning av biista plats

Syftet ér hiir att utvérdera vilket (eller vilka) alternativ som vid
en sammanvigning ar bist i enligt Miljobalken, dvs. med be-
aktande av funktion, inverkan pa omgivningen och kostna-
der. I denna MKB redovisas inverkan pd hélsa, miljé och re-

dra aktorer gor. MOllV for slutligt val av alternativ formuleras
darfor forst efter utstillning av viigutredningen och remiss,
dvs infor Vigverkets ansokan till regeringen om tillatlighet
for det valda alternativet.

Véagutredningens alternativ

Hir foljer en kortfattad beskrivning av de tre alternativ som
beskrivs och jamfors i Vigutredningen och MKB:n. Alternativ-
ens striickningar, trafikplatser och tekniska uppbyggnad be-
skrivs i kapitel 3.

Forbifart Stockholm

Forbifart Stockholm avlidnkas vid Kungens Kurva och gér i
tunnel under Mélaren, Kungshatt och Lovén. Pé norra Lovon
kommer trafikleden upp i ytlige och gér 6ver Lambarfjirden
pa bro for att dter Gverga till tunnel under Grimstaskogen é@nda
fram till Hjulsta dér den i ytldge korsar jirnviigen, Spangadn
och E18. Passagen av Igelbickens dalgang sker i tunnel. Fran
Akalla och fram till anslutningen vid Higgvik gar vigen i
ytlige.

Anslutningar till dvrigt végnit finns vid Kungens kurva, pa
Lovén/Ekerdvigen, vid Bergslagsplan, Lunda, Hjulsta, Akalla
och Higgvik.

Forbifart Stockholm innebir att trafiken flyttas ut till en
yttre zon som delvis inte tidigare belastats med trafikens
miljoeffekter. Trafikleden gar dock huvudsakligen i tunnel.
Infarterna avlastas.

Diagonal Ulvsunda

Mellan Kungens Kurva och Vistertorp samt mellan Kista och
Higgvik breddas E4 med tva korfilt. Vid Vistertorp avlinkas
Diagonal Ulvsunda och gér i tunnel dnda till E4/ Kista, med
undantag for en ytstricka inom nuvarande Ulvsunda indu-
striomrade. En tunnelramp ansluter till Sodra Lanken.

Anslutningar till dvrigt viignit finns vid Vistertorp, Sédra
Linken, Ulvsundaplan, Ulvsunda, Solvalla, EnkGpingsvigen
och E4/Kista.
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Trafiken kanaliseras till en motorvig i tunnel beldgen i ett
halvcentralt lage. Infarternas yttre delar avlastas inte.

Kombinationsalternativet

Alternativet i mindre
utbyggnad av Klarastrandsleden till fyra korfall ny Huvud-
staled, delvis i tunnel samt en Tritonbro. Kollektivtrafiken for-
stirks med en pendeltigstunnel mellan Alvsjo och Haggvik
(ca 20 km) i samma korridor som Dlagonal Ulvsunda norr om
E4. Dirtill kommer ett avgi som begré trafiken
pa infartslederna och i innerstaden.

Vigkapaciteten Centralen- Karlberg-Ulvsunda forstérks och
bl a Solnas gatusystem avlastas. I $vrigt utnyttjas nuvarande
viigtrafiksystem.

Miljéanpassning och miljéatgarder

Under utredningsarbetet har de valda alternativen successivt
miljéanpassats. Det géller teknisk systemutformning och olika
O i irder under savil bygg- som drifts-
skedet. Detta ingar i vigutredningens forslag och utgér dven
forutsittningar for gjorda paverkans- och konsekvens-
beddmningar.

Den viktigaste i i ar v, i val
av tunnel for huvuddelen av strickningarna i syfte att mini-
mera intring i gronomraden, kulturmiljéer, vattenomréaden och
bebyggelseomraden.

I kommande arbete med vigarbetsplan ska en mer detaljerad
miljdanpassning ske genom val av végstrickning i planlige
och hojd, trafikplatsers och tunnelanslutningars lige och ut-
formning. Dirtill kommer bulleravskérmning samt skapande
av grona passager for manniskor och djur dir kvarvarande
ytldgen utgdr en barridr i terrédngen.

Nir det giller tunnlarna forutsitts en utformningsstandard
som dr i nivd med den hoga ambition som giller for Sédra
Linken med avseende pa siikerhet, ventilation, design mm.

Bergtunnlar titas och betongtunnlar utfors pa sadant sitt
att skadlig inverkan pa grundvattnets nivéer, strémnings-
forhéllanden och kvalitet s lingt méjligt undviks. Dealje-

Jamforande miljobedomning av tre
alternativ

Nedan redovisas kortfattat den inverkan pa miljon som be-
doms ha storst betydelse for val av korridor och beslut om
tillatlighet. Alternativen jamfors sinsemellan och med Noll-
alternativet — i vissa fall dven med nuldget.

Hiilsa och siikerhet

Lufifororeningar och luftkvalitet

Luftfororeningssituationen och dess hilsoeffekter har analy-

serats

— dels for vissa trafikleder med hoga trafikfloden —med fokus
pa partiklar och kvivedioxid (NO,)

— dels for Stockholmsomrédet som helhet mot bakgrund av
det totala trafikarbetet — med fokus pa kviveoxider och
kolviten.

I den forsta analysen har beriknade fororeningshalter jam-
forts med miljokvalitetsnormen for i forsta hand partiklar och
NO,. I den andra analysen har luﬁﬂ)mrcumgar frén det totala
trafikarbetet stillts mot khol
omrédet och hélsoeffekter beddmts med slod av tillginglig
kunskap om samband mellan olika haltnivaer och hilsoeffek-
ter. Den senare studien ingdr i ett utvecklingsprojekt om
vigtrafikens hélsoeffekter.

For samtliga alternativ minskar utslippen av kvdveoxider till
hilften och av kolviten till en tredjedel jimfort med nuliget
trots en 20-40 %-ig okning av trafiken fram till 2015. Forkla-
ringen dr modernare bilpark, miljovinligare brénslen och for-
véntad teknisk utveckling av motorer. Jimfort med noll-
alternativet beriknas viigutbyggnadsalternativen medfora ca
160 ton mer av kolviten resp kvéveoxider (+ ca 4,5 %).
Kombinationsalternativet berdknas medfora ca 200 ton min-
dre kolviten resp kviveoxider &n nollalternativet (- ca 6 %).

De tva vigutbyggnadsalternativen Férbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda medfor saledes storre totalutslipp av luft-
fororeningar &n Nollalternativet beroende pé ett storre totalt
trafikarbete. Trots detta medfor dessa alternativ, tack vare
tunnelforliggni lagre fo ingshalter i markniva dar

rade villkor for faststélls i Mi se-
nare provning. Korridorerna passerar ett antal vattenforande
sprickzoner, dir sarskilt noggranna undersokningar méste
forega projektering och titningsatgirder. Kontroll ay
grundvattenférhéallandena sker fore, under och efter tunnel-
bygget.

istas och ddrmed dven mindre negativ hilsoeffekt
an i Nollalternativet. Kombinati ivet begriinsar trafik-
okningen vilket ger en bittre situation én vigutbyggnads-
alternativen.

niljokvali n for kv id klaras for alla
tre alternauven och for Nollalternativet ar 2015 enligt sprid-

Tunnlarnas tvitt- och spolvatten och frén yt-
liigen ska renas innan det slipps tll recipient eller avleds till
kommunalt reningsverk. Avledning direkt till recipient fordrar
tillstind av mi iyndighet.

Vid behov leds tunnelluften ut i ventilationstorn, sa att tilla-
ten fororeningshalt klaras i tunnlarna. Tornen placeras néira
tunnelmynningar samt pa ytterligare tre platser da 11

Kvalitetsnormen for partiklar (PM10) klaras daremot inte
utefter vissa delar av nuvarande eller nya trafikleders ytlagen,
oavsett alternativ. De hoga virdena aterfinns huvudsakligen
inom vigomraden och gaturum och den vidare spridningen
beror i hog rad av de lokala spridningsforhallandena.

pa Kungshatt (Forbifart Stockholm), pa Borgberget och norr
om Enkdpingsvédgen (Diagonal Ulvsunda). Ventilations-
systemet dimensioneras for att kunna ventilera ut brand;

nativen tillfor aven overskridanden i
omréden dir normen annars skulle klaras. For Forbifart Stock-
holm tlllkommer nya 6verskridandena i huvudsak i anslutning

vid eventuell brand i ett tunnelror.

Bullersk; kommer att vid nybyggd
och breddad trafikled, pa broar och vid trafikplatser samt mot
rekreationsmark i syfte att klara géllande riktvirden.

tll na och ytligen, omraden dér ménniskor
inte stadigvarande vistas.

Diagonal Ulvsunda medfor dverskridande i nuvarande Ulv-
sunda industriomrade. Huruvida manniskor kommer att vis-
tas stadi de inom overskridandeomradet beror pa hur
det i framtiden utvecklas med bostider och verksamheter —

inte minst flygverksamheten.
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Jamfort med Nollallemalwel medfor dock vigutbyggnad:
alternativen och K. nativet en minskning av
arealen med Gverskridande av partikelnormen.

Vidtas de kraftfulla dtgdrder i trafiksystemet som linsstyrel-
sens foreslar i sitt atgérdsprogram for att klara partikelnormen
(minskad trafik, dubbd: iktioner, renhallning mm), skulle
omfattningen av Sverskridande av partikelnormen minska
visentligt.

Med ventilationstornen kan man kraftigt minska forekomsten
av fororenad tunnelluft vid lunnelmynnmgarna Kring

enserna av forindrade bullernivéer dr mycket

svéra att bedoma. Forbifart Stockholm bedoms medfora att ca
200 ménniskor far betydligt tystare miljé. Motsvarande siffra
for Diagonal Ulvsunda ér ca 2 300 och for Kombinations-
alternativet 1 900.

Risker
G

riskanalys gor att de tvd vig-
utbyggnadsalternativen erbjuder sikrare transportmdjligheter
for farligt gods som passerar regionen eller som har start- eller
mélpunkt i regionen. Detta géller jamfort med bade Noll- och
Koot 5

nativet.

ventilationstornen klaras gallande miljok mer

av trafikens I fran bilar ar2015
i lanet som bedomts i den regionala studien for stockholms-
omradet visar att vigutbyggnadsalternativen och
Kombinationsalternativet ér bittre dn Nollalternativet.
Kombinationsalternativet dr bittre dn de tvd vigutbyggnads-
alternativen tack vare ligre luftfororeningshalter for stock-
holmsomrédet som helhet. Den kvantifiering av fortida dods-
fall och besvir som visas i kap 7.9 har stora osikerhetsinter-
vall, men ger dock tydlig indikation pa en rangordning.

Hiil I

Pé ldng sikt (ca dr 2030) &r bedomningen att bilarnas emissio-
ner minskat sa att biltrafikens luftféroreningar inte blir vé-
sentligt alternativskiljande vid en hilsobedomning.

Buller

Fériindringar av trafikbuller och bullerstdrningar i bebyggelse-
omréden beror pa trafikfordndringar, men dven pa de
bullerskyddsatgérder som vidtas vid ny- och ombyggnation
av och de som brs som foljd av Vig-
verkets och kommunernas 16pande program for bullerskydd
lings befintliga gator och vigar. Vid befintligt statligt viignit
dr Vigverkets nuvarande mal att begrénsa bullernivan vid
fasad till 65 dB(A).

Vid nybyggd och breddad traﬂkled pa broar och vid trafik-
platser kommer bullersk; att Oras s att
riktvirdet pa 55 dB(A) utomhus vid bostider klaras.

Samtliga alternativ ger mindre bullerstorningar dn Noll-
alternativet.

Forbifart Stockholm medfor inga stérre forédndringar av buller-
situationen vid bostdder eftersom den gar i ytlige pa fa
strickor. Den medfor dock trafikminskningar pé ett stort antal
vigar som ger minskade bullernivéer i intilliggande bostads-
omraden med i storleksordningen 1-3 dB(A), vilket &r knappt
horbart. Pa Bergslagsvagen medfor kraftigt minskad trafik att
riktviirdet 55 dB(A) klaras. Vid Bergslagsplan, Hjulsta och pa
Bergsasvigen ska riktvirdet 55 dB(A) klaras.

Diagonal Ulvsundas och Kombinationsalternativets viktigaste

Diagonal Ulvsunda kan forvintas fa en storre andel inom-
regionala transporter med farligt gods dn Forbifart Stockholm.
Forbifart Stockholm fangar inte upp dessa transporter lika
effektivt.

For Forbifart Stockholm har risken for en miljéolycka pa bron
over Lambarféirden analyserats sérskilt. Slutsatsen ér att sa-
dana fo och skadebegrinsande dtgarder kan vid-
tas, att risken for skada pa Stockholms vattenforsorjning ar s
liten att den kan accepteras.

Natur- och kulturmilj6 samt friluftsliv

Forbifart Stockholm ar det alternativ som medfor mest nega-
tiva konsekvenser for natur- och kulturmiljé samt friluftsliv av
lokalt, regionalt och nationellt intresse.

Ovriga alternativ paverkar endast omraden av lokalt intresse
och i liten omfattning. Diagonal Ulvsundas paverkan dr storst
kring Lillsjon under byggtiden dé forutsittningarna for fri-
luftsliv och rekreation kring sjon forsimras patagligt.

Forbifart Stockholms paverkan pa och bedomda konsekven-
ser for natur-, kulturmiljé- och for friluftslivsintressen ér av-
gorande for frigan om dess tillatlighet enligt Miljobalkens
hansyns och hushallningsregler. For 6vriga alternativ ér inte
denna friga avgorande for tillatligheten.

Nedan redovisas MKB:s sammanfattande slutsatser i denna sak.

Sodra Lovon vid Edeby

Forbifart Stockholm tar i ansprak mark- och vattenomraden
med stora natur- kultur och rekreativa virden pé sédra och
norra Lovén, dver Lambarfjérden, vid Grimstaskogens strand-
nira omraden samt inom Jirva Friomréde. Detta innebdr nega-
tiva konsekvenser for riksintresset Mélaren med dar och
strandomraden och pa Lovd som riksintresse for kulturmiljé-
varden. Diremot uppstér ingen betydande péverkan pa Ma-
laren som riksintresse for yrkesfisket eller for sjéfarten - med
en 26 m hog bro.

Det historiskt vardefulla landskapet pa sodra Lovon paver-
kas av na av Ekerd och

paverkan ér att bullerskydd byggs i samband med breddni

av E4/E20. T och med att ombyggnaden klassas som visentlig
skariktvéirdet 55 dB(A) klaras. Aven Diagonal Ulvsunda med-
for trafikminskningar pa ett stort antal viigar som ger mins-

tvanya cirkul samtit kedet av tillféllig trans-
portviig och hamn for masstransporter. Den negativa konse-
kvensen bedoms kunna bli stor for forstaelsen av helheten i
kulturlandsk Hir finns méjlighet att pd olika sitt minska

kade bullernivéer i 1-3dB(A).K
alternativet innebir dven att bullret minskar i innerstaden samt
i de nordvistra delarna.

“Tysta omrdden”, dvs dir bullernivierna frén trafik och andra
bullerkéllor understiger 40-45 dB(A), kommer att forsvinna pa
norra Lovén och i Grimstaskogens strandomraden pé grund
av Forbifart Stockholm. Bullret lings Forbifart Stockholm mins-
kar vid Jirva friomrade genom tunnelforlaggningen under Igel-
bickens dalgang och 6vrig bulleravskirmning.

péverkan p kulturlandskapet, bl a genom att lata den sddra
mynnaintill Lindo ‘mitt emot "Lind6viken”.

De negativa konsekvenserna for kulturmiljon ér storst under
byggtiden da tunnelanslutningar byggs och bergmassorna
skall hanteras och transporteras bort. Tre alternativa hamn-
lidgen for uttransport av bergmassor pd sédra Lovon har stu-
derats, varav tvd innebar mer eller mindre negativa konse-
kvenser for kulturlandskapet.
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Nir det galler Natura 2000-omradet Edeby ckhage, bedoms

projektet inte pé ett betydande siitt komma att péverka miljon

som avses skyddas och dérmed inte heller medftra behov av
évning enligt milj kapitel 7 § 28 a.

Forbifart Stockholms paverkan bedoms inte komma att patag-
ligt skada omradenas natur- och kulturvirden och inte strida
mot miljobalkens allménna hansynsregler i kap 2 och
hushallningsregler i kapitel 3 och 4.

Norra Lovon - Grimsta

Det 6ppna landskapet nordvist om Hogsta by korsas av tra-
fikleden, som delvis gér i djup skdrning mellan tunnelmyn-
ningen, det strandnira bergiga skogsomridet och broféstet.
Omradet ligger i och for sig utanfor riksintresset for kulturmil-
j6n, men beddms trots detta innebéra en stor negativ konse-
kvens for upplevelsen av det historiska landskapet. Vigen
innebér en barridr i ett tidigare sammanhallet historiskt
funktionellt landskapsrum med bruknings- och bosittnings-
kontinuitet sedan bronsaldern.

Ytliiget pa norra Lovon skapar éiven en barridr for friluftslivet
och for de ekologisk banden. T i i
tidigare “tysta omrdden” pa norra Lovon och Grimsta vilket
medfor att ett stort antal ménniskor far forsdmrad tillgang till
grénomraden med orord karaktir. Pa Grimstasidan utsitts den
tidigare tysta strandzonen for trafikbuller och forlorar i kvali-
tet som promenadstrak. I narheten av bron ligger tva bad-
platser vilka kommer att fa 6kat buller. Under byggtiden till-
kommer storningar av masshantering med foreslagen
krossverksamhet intill tunnelmynningen pa norra Lovon.

Byees en ging- och cykelviig Gver bron medfir det att
& till orérda gro den pa norra Lovon okar
vilket delvis kan kompensera de negativa konsekvenserna.

Segelleden mellan Lovon och Grimsta dr det enda stillet lings
norra Milarinfarten dér tvd miéktiga, dnnu oexploaterade,
utmarksstrinder méter varandra. Med en ny bro som nytt
blickfang, skulle man forlora detta virde.

Ett viktigt motiv for vigutredningens val av hog brohdjd (26
m) ér att det inte medfor behov av nigon ny nordlig farled
med intrang och storningar i Malarlandskapet samt uppbruten

For naturmiljon (biologisk mangfald och ekologiska spridnings-
majligheter) och for friluftslivet innebar tunneln under Igel-
bickens dalgang att Jarvakilens svaga zon kan forstirkas,
med positiva miljokonsekvenser som foljd.

Full effekt nds om Akallavigen och Norrviksvigen nedrustas
till lokal viig samt om Barkarby sportflygfilt avvecklas och
delvis aterstélls till naturmark. Detta dr Stockholms Stads och
Jarfilla kommuns ansvar och dven malséttning enligt paga-
ende planering och besked vid samrad.

Hushallning med mark och vattenresurser mm
Markanvindning

For Forbifart Stockholm ir fragan om framtida markanvind-
ning pa Lovon, i Grimstaskogen och Jérva friomrade central.
Foérutom Vigverket kommer kommunerna i sin fysiska plane-
ring ta stéllning till avviigningen mellan vigintresset och mot-
stiende intressen. Slutligt avgorande sker i regeringens
tillatlighetsprovning. Sak samma giller hushallning med
vattenresurser.

For Diagonal Ulvsunda handlar hushéllningsfrigan frimst
om hur man langsiktigt och pa bista sitt utnyttjar marken
inom nuvarande Ulvsunda industriomrade och méjligheterna
att samordna trafikleden med omradets stadsutveckling,
Bromma flygfilts framtid och lokal trafikplanering.

Kombi dstal

nativet med ny F d i tunnel och
Tritonbro kommer éven att kréiva samordning med kommu-
nerna om befintlig och planerad bebyggelse bl a vid
Billstaviken. Pendeltagstunneln kommer att kriva samord-
ning med kommuner och SL/Banverket nér det gller stations-
liigen, bytesfunktioner mm.

Ytvatten

Samtliga tre alternativ innehaller byggnadsarbeten som kré-
ver mer eller mindre omfattande dtgérder for att forhindra ne-
gativa paverkan pa ytvatten och konsekvenser for brukare av
ytvattenresurser.

Forbifart Stockholm medfor att en bro byggs 6ver Lambar-
fjidrden vilket kan paverka Milaren. Riskanalysen visar vilka
atgirder som erfordras for en acceptabel sikerhet.

skridskois vintertid som foljd. Ytterligare fart; nira
Gorvilns vattenverk undviks dven. En nackdel med det hoga
broléget ér att den ppna anslutningen mellan brofistet och
bergtunneln stréicker sig ca 100 m lédngre in i Grimstaomradets
bergiga strandnéra omréade.

Bergslagsplan - Hjulsta

Bergslagsvigen avlastas effektivt med foreslagen tunnel
mellan Bergslagsplan och Hjulsta, vilket mnebar mindre bul-
ler och luftfo; iljon med parkomréden in-
till viigen. En framtida breddnmg behdvs ej och det blir littare
att arrangera passager over Bergslagsvigen.

Passagen av Jirva friomrdde

1 Jarva friomrade, mcllan trafikplats II]uls!a och IIac(a ligger
ett av Stockhol drdefull fornla

réden. Forbifartens skirning genom den sk Fornkullen och
betongtunneln forbi Hésta klack paverkar de historiska
lamnmgama och mnebar negativa konsekvenser dven om en

Hir har vé dni gjort den t att nackde-
larna med en ca 15 km ldng sammanhéngande tunnel mellan
Kungens Kurva och Hjulsta dvervéiger nackdelarna med en
ytlig passage med bro 6ver Lambarfjirden och dess varieran-
den grad av intring och storningar for friluftsliv, natur- och
kulturmiljo samt for Malaren.

For Diagonal Ulvsunda visar viigutredningen tva alternativa
systemlosningar for ytldget vid Ulvsunda industriomréde. I
det vistra alternativet maste en ling betongtunnel byggas
intill Lillsjon, vilket kréver sérskilda forebyggande atgérder
for att forhindra negativa effekter pa den ekologiskt kénsliga
sjon och pa grundvattenforhillandena.
Kombinationsalternativet innehéller en bro 6ver Billstaviken,
diir ndgon negativ konsekvens for vattenresursen inte for-
vintas.

Tunnlarnas tvdtt- och sy och fran yt-
ldgen ska renas innan det slipps till recipient eller avleds till

sker. Ytldge och t
dven att delar av naturmiljoer av bety-
for den biologiska mangfalden forsvinner.

vid Hasta klack inneb
dels

gsverk.



Grundvatten

Berggrunden i Stockholmsomradet ger normalt goda forut-
sitningar for ait bygea tillrickligt tita tunnlar. Detaljerade
villkor for Itithet faststalls i lens senare
provning. Kontroll av grundvattenforhillandena sker fore,
under och efter tunnelbygget.

Generellt giller att foreslagna tunnlar innebir en bittre hus-
hallning med mark- och vattenresurser an ytforlagda vigar.
Detta har beaktats genom att i huvudmk tunnelforligga de
tva v Iternativen. Komt i nativet
utnyttjar i huvudsak befintliga viigomréaden, vilket i sig ocksd
ar en god hushallning.

En sirskild delstudie redovisar i vilken utstriickning som
inléckage till bergtunnlar inom angivna korridorer skulle kunna
paverka grund in och grund: ivier med
negativa konsekvenser for byggnader och anléggningar eller
nalumark som foljd. Studien har identifierat ndgra omraden
pé i ansli mark dir b ds och ledningars
dlaggning &r b de av oférindrad grundvatten-
forhallanden Risken for skada bedoms som liten och den &r
likartad for Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda.

I inget fall bedoms negativa konsekvenser uppsté pa byggna-
der av kulturhistoriskt virde eller omraden av sirskilt vérde for
naturmiljon komma att paverkas. Delar av den kulturhistoriskt
virdefulla villabebyggelsen i Duvbo ligger dock pé sittnings-
knslig mark och kraver sérskilda forsiktighetsatgarder.

Hushillning med material och energi
Ma terial

nativen och K
mnehaller tunnlar av betydande lingd och skapar ett stort
Overskott av bergmassor att langsiktigt anvinda som bygg-
nadsmaterial. Mangden bergmassor att hantera &r av samma
storleksordning for Forbifart Stockholm och Diagonal Ulv-
sunda (ca 15 milj ton) och négot mer &n hélften dirav for
P .

nativet
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Klimatgaser

Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda leder till ca 5%
skat koldioxidutslapp (130-140 000 ton) j
alternativet. Kombinationsalternativet medfor daremot 160 000
ton mindre koldioxidutslapp dn Nollalternativet och kan dr-
med sigas stodja koldioxidmalet.

Byggskedet

Under byggtiden kommer stdrningar av olika slag uppsté av
byggnadsarbeten pa mark och i vatten, av spriangningsar-
beten i tunnlar samt av transporter med sprangmassor och
material pa viig och med bét. Tillfilliga hamnar, transport
gar och etableringsytor innebdr intrang och miljdstorningar.
Olika byggnadsarbeten och transporter kan orsaka grundvat-
tensdnkning, férorening av yt- och grundvatten, buller,
stomljud, och vibrationer i byggnader, damning, barrireffekter
och intrdng i naturmark och bebyggda omréden.

Byggtidens storningar ir tillfdlliga. Men ett sd stort och
komplext projekt som detta har en lang byggtid och storning-
arna kan vara belastande for boende och verksamma nira
arbetsplatser och transportvigar. Tidsperioden varierar fran
nagra ménader upp till 4-5 ar. Det ir dérfor viktigt att arbeten,
tillfélliga anldggningar och etableringar planeras noggrant for
att minimera storningar fér ménniskor och permanenta skador
pé natur- och kulturmiljvirden.

Forbifart Stockholm, Diagonal Ulvsunda och Kombinations-
alternativet innebiir bergborrning och springning i olika stor
omfattning, I alla alternativ finns passager dir man inte kom-
mer att kunna klara riktvérdena for stomljud. Diagonal Ulv-
sunda gar under tittbefolkade omréden i strre omfattning dn
Forbifart Stockholm och medftr darfor mer omfanande stor-
ningar. K¢ ionsalternativet: 1 gar i prin-
cip i samma striickning som Diagonal Ulvsunda men har en
mindre tunnelarea vilket medfor att tiden for tunneldrift blir
kortare. Till stora delar ligger den ytligare vilket medfor att
stomljuden blir hogre.

Iternativet. Den arliga av olika
krossprodukter i regionen dr ca 10 milj ton.

Resursétging av byggnadsmaterial dr ndgot storre for For-
bifart Stockholm an for Diagonal Ulvsunda. For
Kombinationsalternativet atgar mindre mingder byggmate-
rial for tunnlar och vig . Diremot tillk
behov for spar och stationsanliggningar.

material-

Energi

Ener

a i form av brinsle samvarierar med

For av bergmassor fran trafiktunnlarna anviinds
de slutliga 1 i na mot ansl; de tr

Vid Férbifartens pd Lovén kommer

av bergmassor frin ramptunnlarna samt mellanlagring och

utskeppning medfora ncgatlvn konsekvenser for bl aLovons
Kulturhistoriska milj (r Alternativa mé till
land- och sjdtransporter har studeras.

Med Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalternativet kom-
mer stornlnbar i tat t av

Forenny ‘krévs

alternativens totala trafikarbete. Viig nativen
skulle, jamfort med Nollalternativet, bada ha ca 5 % hogre
forbrukning och Kombinationsalternativet en ca 6 % mindre

forbrukning.

De tva vigutbyggnadsalternativens tunnlar stiller hogre krav
pa drift- och underhallsinsatser &n en vig i yllége.

Samtliga alternativ 6kar avel.
alternativens tunnlar forbrukar stora mangder el framsl for
flaktar (motsvarande ca 800 cluppvamuia villor), belysning
mm. Aven Kombi Iternativets pendeltdg har stor
elforbrukning.

Nollalternativet skulle innebdra minst anvéindning av rava-
ror, material och energi p4 grund av mindre trafikarbete samt
vasentligt mindre energi for drift av viig- och sparprojekt i
tunnel.

och
ﬂera tillfélliga arbetstunnlar.

Byggarbetsplatser och etableringsytor tar mark i ansprak och
medfSr miljstorningar. Utmédrkande for Forbifart Stockholm
dr intrdng och stérning i natur- och kulturmiljéer. Diagonal
Ulvsunda medfér utrymmesproblem och stérning i bebyg-
gelse och for trafik.

Indirekta exploateringseffekter
For alla tre alternativen &r bedomningen att det inte finns na-
gon pétaglig risk for en oonskad exploatering i anslutning till
de aktuella trafikknutpunkterna som skulle hota viktiga
bevarandevirden. I denna del av Stockholmregionen dr
starka och na har i sin fysiska
planering och i beslut tydligt markerat vilken markanvéndning
som kan accepteras. Inget av alternativen innebér ndgot hinder
for bildande av de kommunala naturreservat som planeras.




1.

1.1 Planeringsprocessen

Fragan om en forbifart vaster om Stockholm har utretts
i olika omgangar sedan 1960-talet. Vigverket gjorde un-
der véren 2000 en Gversyn av tidigare utredningar och
identifierade dterigen behovet av att forbittra kapaciteten
over Saltsjo-Malarsnittet, mellan den norra och den
sodra regionhalvan. I och med det vidtog vigplanerings-
och projekteringsprocessen som bestér av foljande ske-
den: forstudie, vigutredning, arbetsplan och bygg-
handling.

[ :SErategltisk Miljabedamning I

N
[ mitjsder ] I

[ Forstudie

MEKB

Vagutredning

Tillatlighetsprévning

Arbetsplan MKB 3 { x':":«wﬁnn:rqn
Miljokrav :
Bygghandling | Milouppioieings-|| [Cetalplanering
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T
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Figur 1.1.1 Pl keden inom véig-

sektorn och arbetet med miljéfragor i de olika skedena.

PLANERING FOR EFFEKTIVARE NORD-SYDLIGA FORBINDELSER

I den planeringen, och i vig-
utredningsskedet ska Vigverkets fyrstegsprincip tillim-
pas. Det ar ett forhallningssitt i atgardsanalysen med
syfte dr att hushalla med investeringsmedel och att
minska végtransportsystemets negativa effekter pd miljo
och hilsa. Principen innebir att innan ny- och ombygg-
nad av viginfrastruktur foreslas ska 16sningar enligt steg
1 och steg 2 ha analyserats och 6vervigts. Endast om
atgérder enligt dessa steg inte ar tillréckliga for att 1osa
problemet ska man g vidare med étgérder enligt steg 3. 1
sista hand ska nybyggnad, det vill siga steg 4 Gvervigas.

Forstudie
Forstudien gjordes under 2001. Den analyserar behovet
av ny forbindelse samt beskriver problem, forutsitt-
ningar, ténkbara dtgirder och cffekterna av dessa. Miljo-
forutsittningarna studerades oversiktligt och slutsatser
drogs om vad som kunde bli betydande effekter och
konsekvenser. Detta ligger till grund for vig-
i arbete med miljok k besk
Forstudiens resultat beskrivs i kap 1.2.

ivning.

Ett forslag till forstudie 1ag till grund for tidigt samréd.
Med stdd av detta beslutade lidnsstyrelsen 2002-03-01
att projektet Effektivare Nord-sydliga forbindelser kan
antas medfora betydande miljopaverkan. I och med
detta ska ett forfarande med miljobedémning samt uto-
kat samrad genomforas enligt Miljobalken.

Végutredning

I och med att man i forstudien identifierat behovet av en
ny nord-sydlig forbindelse och alternativa vigkorridorer
initierades en vigutredning. Denna pabérjades i augusti
2002 och ska utgéra underlag for val av vigkorridor
och trafikteknisk standard. Férutom olika vigutbygg-
nadsalternativ studeras ett s kallat Forbattringsalternativ
som i detta projekt innehaller vigavgifter och utokad
kollektivtrafik (Kombinationsalternativet). Darmed tillgo-
doses Linsstyrelsens krav p att andra jimforbara sitt
att nd samma syfte skulle redovisas (Miljobalken 6 kap
7§). Detta innebir en tillimpning av fyrstegsprincipen.

Fyrstegsprincipen

Steg 1. A som transpor Steg 3. &

och val av transportsystem Omfattar och i befintlig
Omfattar. ing, styrning, reglering, paverk i d a till exempel eller barighets-

i halletivrigt. Syftetratt  atgarder.
ka ller fora dver till mindre ut- Steg 4. och stérre
- atgéarder

Steg 2. som Omfattarom-och rder som ofta tar ny markiansprak,
végnat till exempel nya véagstrackningar.

reglering, paverk hi

Omfattarinsatser i

Syftet ar att befintligt vignat ska anvandas effektivare, sakrare och
miljovanligare.




Samtidigt med vigutredningen ska en miljékonsekvens-
beskrivning tas fram som en sjélvstindig redovisning.

1 vigutredningsskedet dr det framst alternativskiljande
och/eller visentliga miljoaspekter som ska studeras.

MKB-d utgor ett b lag som ska
godkdnnas av ldnsstyrelsen innan det tas in i vigutred-
ningen och denna kan stillas ut. Ett godkénnande inne-
bir att ldnsstyrelsen anser att miljokonsekvensbeskriv-
ningen utgdr ett tillrédckligt underlag for en samlad be-
domning av den planerade korridorens inverkan pa miljo,
hilsa och hushallning med naturresurser. Linsstyrelsens
uppfattning om huruvida miljékonsekvenserna kan god-
tas och om projektet bor genomforas framstills i deras
yttrande efter utstillelsen.

Eftersom tva av alternativen innebér byggande av mo-
torvégar ska detta projekt tillatlighetsprovas av rege-
ringen enligt 17 kap Miljobalken. Vigutredning med
MKB utgor underlag for tillatlighetsprovningen.

Samrad

En viktig del i forstudie- och viigutredningsprocessen ar
samrédsforfarandet. I savil forstudie- som vigutred-
ningsskedet har samrédd héllits med ldnsstyrelsen, be-
rorda kommuner, organisationer och allménhet samt
Ovriga statliga myndigheter.

med all itva om-
gangar. I oktober-november 2002 arrangerades fem
samradsmoten och i mars-april 2003 holls 8 samrad
med allminheten. Utover dessa méten har allménheten
haft mojlighet att limna skriftliga synpunkter. I novem-
ber 2003 genomfordes dven ett antal informationsméten.
En utforlig beskrivning av samrédsprocessen aterfinns i
- Samrdd under vigutredningen om effektivare nord-
sydliga forbindelser i Stockholmsomrddet. Samlad re
dovisning.
- Samradsredogirelse okt-nov 2002, Publ 2003:55
- Samradsredogérelse mars-april 2003, Publ 2003:123.

Nedan sammanfattas kort vad som framkommit vid
i for en mer ingaende be-

Se vigutred;
skrivning.

Synpunkter och dnskemél som framkommit vid sam-
réden har pé olika sitt paverkat vigutredningen och till-
hérande MKB. De har beaktats i den utstriickning bestl-
laren Vigverket och konsulten ansett det vara relevant
cller mojligt att hantera i detta skede av utredningsarbe-
tet.

Linsstyrelsen har vid regelbundna samrad framfort Gns-
kemadl om alternativ att studera och detaljeringsnivan i 1
beskrivningar, analyser och redovisning

Vid de 13 samradsmotena med allménheten har ett
mycket stort antal synpunkter av enskilt och allmént in-
tresse forts fram. Det handlar om allt fran detaljerad ut-
formning av trafiklosningar till frigan om behovet av
forbifart Gver huvud taget och avvigningen mellan bil-
trafik och kollektivtrafik. Inverkan av langa tunnlar har
varit en viktig fraga under samraden. Det giller buller
och stomljud under byggtiden, behov av arbetstunnlar i
bebyggelse, risken for paverkan pd grundvatten och
konsekvenser for enskilda vatten- och energibrunnar.
Aven konsekvenser for gronomraden, viktiga for re-
kreation och friluftsliv har patalats, liksom for luft-

kvaliteten vid tunnelmynningar och intill ventilationstorn.

Arbetsplan, miljoprovning och detaljplaneliiggning
Nir korridor valts och beslut om tillatlighet foreligger,
tar projekteringsskedet vid och en arbetsplan upprittas.
Arbetsplanen ska innehalla information om vigomrade
och om vigens fysiska och miljomassiga intrdng samt
kostnader. Till arbetsplanen hor en MKB som éven den
ska godkinnas av linsstyrelsen. I detta skede ska ocksa
enskilda intressen utredas vilket innebir att samrad med
markégare och enskilda ér viktiga.

Parallellt tas handlingar fram for miljoprovning enligt
Miljobalken nir det giller framst anldggningar och verk-
samheter som kan paverka Milaren och grundvatten-
forhallandena i berg eller jord (vattenverksamhet). Aven
provning av miljofarlig verksamhet kan bli aktuellt.

1 vissa fall fordras dven kommunal detaljplanliggning
enligt Plan och bygglagen. Arbetsplan eller tillstand en-
ligt Miljobalken far ¢j strida mot faststalld detaljplan.

Bygghandling

Processen avslutas med bygghandlingarna som utgor
underlag for byggskedet. Miljokonsekvenserna under
byggtiden ska ha analyserats och bedomts i tidigare
MKB-redovisningar och dessa utgor underlag for att
ldgga fast miljokraven i byggskedet.

1.2 Forstudien och dess resultat

Forstudien behandlar olika tinkbara alternativ att 16sa
uppglﬁcn att cflckllvlscra dc nord sydliga forbindel-
serna i stockt att atgir-
der som fystsk planering, bllavglﬂcr a(mydf“orandrmgar
ny teknik ti inte kan l6sa k

i forbindelserna mellan den norra och sodra delen av
Stockhol gionen. En ny nord-sydli
vigforbindelse dr en nodvindig del av losningen.

Forstudien visar ocksd att bilavgifter och utokad kollek-
tivtrafik kan vara en del av 13sningen. Bilavgifter och
fOrstérkt kollektivtrafik bor dérfor utredas parallellt med

samrdd har lett till utformningsalternativ, exempelvis
tunnelpassagen under [gelbackens dalgéing, ytlaget vid
Ulvsunda och 1 ing till Enkopi
Myndigheter har i skriftliga synpunkter uppmarksammat
dni pé olika sektorso al och virderingar.
Det giller t ex virdet av Lovon som riksintresse for
kulturmiljévarden, Milaren som riksintresse och
ytvattentakt, risker vid transport av farligt gods, m m.

agutr

Vidare anges inriktningen av miljokonsekvensbeskriv-
ningen tillhérande viigutredningen. Féljande viktiga as-
pekter framhélls.
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halsa och luftkvaliteten lings
strickningen i tunnlar och lings ytvégar, bullernivaer i
bostadsomriden och “tysta naturomraden™, vibrationer i
byggnader under byggskedet samt risker med transporter
av farligt gods i tunnlar och lings ytvagar.

Miljo: paverkan pa omraden av riksintresse och omraden
med andra visentliga natur-, kultur- och rekreationsvir-
den, pa grundvatten och vattentikter samt pa klimatet.

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

I Lénsstyrelsens yttrande dver forstudien efterlyser man
en grundligare genomgéng av steg ett och tva enligt fyr-
stegsprincipen. Mer specifikt vill man ha belyst effek-
terna av alternativ som innehaller vigavgifter och okade
satsningar pa kollektivtrafik samt alternativ som ligger
vister om Forbifart Stockholm. Vigverkets stillningsta-
gande till forstudien beaktar lansstyrelsens synpunkter.

1.3 Vagutredningens syfte och
inriktning

Syftet med vigutredningen ér att finna den korridor som

sammantaget bist 16ser uppgiften:

+ Knyta samman norra och sddra ldnsdelarna och gora

det mojligt att fardas mellan dessa utan att belasta

Stockholms centrala delar

Skapa en forbifart for langdistant trafik 1)

Forbittra framkomligheten pa infartslederna

Forbittra mojligheterna for en gemensam arbets- och
bostadsmarknad

Majliggora en flerkdrnig region

Ge forutsittningar for utveckling i en region med
stark tillvixt.

Vigutredningen ska vara ett underlag for regeringens

tillatlighetsprovning.

Diri ingar

— att utreda vigkorridorer med utgangspunkt fran
forstudien

— att gora jamforande virderingar med hénsyn till
relevanta mal

Vigutredningen skall mojliggora en ssmmanvigd be-

démning av de tre bedomni underna:

1. Andamélet som regionalt trafiksystem
2. Nationella, regionala och k iljo
3. Tekniska mojligheter och ekonomiska villkor.

VL4 ik har start- och utanfor regionen.

14 MKB-arbetets syfte och
inriktning

MKB-arbetet har tre uppgifter:

— att inom projektet verka for att sd miljdanpassade
I6sningar som mojligt tas fram

— att redovisa miljokonsekvenserna av de olika alternati-

ven

att sikerstlla

paverkan.

ligh till

insyn och

Den forsta uppgiften kréver att miljéfragorna hanteras
integrerat i utredningsarbetet. Den andra uppgiften ér att
dokumentera MKB-arbetet och dess slutsatser som un-
derlag for beslut om korridorval och tillatlighet.

Den tredje uppgiften stiller krav pa att MKB-redovis-
ningen ska kunna ldsas och forstas av personer utan
expertkunskaper. Denna végutredning ar dock mycket
komplex, vilket oundvikligen aterverkar ocksa pi MKB-
redovisningen.

For miljon anvinds foljande beddmningsgrunder i till-
lampliga delar i viigutredningens MK B-arbete.
Miljobalkens hushéllnings- och hinsynsregler samt
miljokvalitetsnormer

De nationella miljokvalitetsmélen

Riksintressen

Omréadesskydd, naturreservat m m

Riktlinjer for miljokvalitet, géllande luft, buller m m
Regionala och kommunala/lokala intressen, dokumen-
terade i fysiska planer, sektorprogram etc.

G srda samrad med allméanhet, ki lans-
styrelse m fl har varit en viktig del i arbetet och méjlig-
gjort ett nédvandigt 6 idigt informati byte.
MKB-arbetet har bedrivits i nira samverkan med den
tekniska végutredningen i vilken olika alternativa korri-
dorer och tekniska systemldsningar successivt precise-
rats och sa langt mojligt miljdanpassats.

Beskrivning av miljéforutsittningar och analys av kon-
sekvenser har gjorts av en rad experter, vars underlags-
rapporter bildar grund for den samlade MKB-redovis-
ningen. For innehall och utformning av MKB:n svarar
MKB-samordnaren och en sirskild utrednings- och
redaktionsgrupp.

MKB-arbetet och MKB-redovisningen har 16pande varit
foremadl for samrad och granskning hos Vigverket som
bestillare. Vid regelbundna samrad har Lansstyrelsen
gett synpunkter pa arbetets inriktning och innehll i
stort.



1.5 MKB dokumentet

Uppgiften

MKB-rapporten ir ett underlag for Vigverkets beslut
om korridorval och tekniska systeml6sningar. Den ar
ocksa ett underlag for myndigheternas granskning av
utredningen och regeringens tillatlighetsprévning. Slutli-
gen dr det en information till berérda intressenter.

MKB:n skall kunna ldsas separat, men vara samordnad
med vigutredningen i dvrigt.

Innehill och metodik

MKB:n dr en sammanfattning och en syntes av informa-
tion fran ett stort antal underlagsrapporter, se rapport-
forteckningen. For att skapa balans i beskrivningar och
Jjamforande bedomningar kan det férekomma att MKB:n
innehaller ndgot annorlunda formuleringar dn motsva-
rande underlagsrapport. Underlagsrapporterna finns till-
gingliga hos Vigverket.

Paverkan, effekt och konsekvens

1 enlighet med Vigverkets metodbeskrivning har det va-
rit en ambition att anvédnda begreppen péaverkan, effekt
och konsekvens beroende pa hur analysen har varit méj-
lig att gora for olika aspekter. Anvandningen dr svar att
tillampa konsekvent i alla situationer. Bade positiva och
negativa forandringar forekommer.

Miljopaverkan ir en fysisk forandring, t ex att en vig
tar viss markareal i ansprak.

Miljéeffekt ar en forindrad miljokvalitet orsakad av en
péverkan. Uttrycks neutralt, t ex bullerniva.

Miljokonsekvens ir foljden av en miljoeffekt for nagot
intresse. Uttrycks som en virderande bedomning, t ex
forsamrat rekreationsvirde av buller i tidigare ostort
omrade.

Miljckvaliteten

Strivan har varit att s lingt mojligt uttrycka vérde-
ringar i konsekvenstermer. Detta har inte alltid varit méj-
ligt pa grund av de komplexa samband som kan finnas
mellan paverkan och konsekvens.

Bedomningsskala

Vid bedomningen har det funnits en strévan att anvinda
en enhetlig bedomningsskala enligt foljande:

— Ingen/Obetydlig

— Liten

— Mattlig

— Stor

Konsekvensbedomningarna ér gjorda av experter inom
respektive miljaspekt eller MKB-forfattarna. I under-
lagsrapporterna forkommer andra virdebegrepp som di
har omtolkats for att astadkomma storsta mojliga enhet-
lighet i MKB:n. Motiven till konsekvensbeddmningarna
redovisas for att mojliggdra andra bedémningar. Den
begrinsade skalan medfor att mindre skillnader inte alltid
framkommer.

Effekten varde-

Handelse andras avseende  ras med hansyn
resulterar i en viss aspekt till berdrt intresse
osuterarl N YT Tl DM R T
PAVERKAN Fy. EFFEKT KONSEKVENS |
[} —
RO

| Trafikbuller
| alstras och sprids

R

okar |

Buller vid bostad | | B

oende blir buller.
| storda

2]

1 lllustration avsambandet péverkan, effekt och konsekvens
jokonsekvensbeskrivning for végar. Handbok. Végverket Publ 1995:30



2. AVGRANSNINGAR OCH OSAKERHETER

En m11_|okonsckvcnshcskﬂvmng till viigutredning bv
handlar i forsta hand intressen med t punkt
pa alternativskiljande och visentliga konsekvenser.

Alternativ

V&gutredningens alternativanalys har under arbetets
gang vldga(; med visentligt fler alternativ jamfort med
iens forslag till a ing. Det giller savil
salternativ mellan Kungens Kurva och Haggvik
bttringar i befintligt viigtrafiksystem, kollektiv-
trafiksatsningar och avgiftssystem.

En process med analys och bortval har samtidigt suc-
cessivt avgrinsat de alternativ som pa ett nojaktigt sitt
Iser uppgiften att finna en effektivare nord-sydlig for-
bindelse.

Det successiva urvalet innebir att flertalet alternativ
kunnat avfirdas pa systemniva utan fullstindig analys
av teknisk utformning och konsekvensbeskrlvnmg Kvar
star de tva vi y en Forbifart Stock-
holm och Diagonal Ulvsunda som beskrivs och analy-
seras mer ingdende i viigutredning och MKB.

En mellanstillning har det s k Kombi nativet
som blivit fsremél for en mer ingdende analys én de ti-
digt bortvalda alternativen. Det dr emellertid inte lika vl
beskrivet vad giller teknisk utformning och miljokonse-
kvenser som vagutbyggnadsa]tematlven Motivet for
denna avgré aratt K Iternativet redan
med framtagen kunskap pé systemniva inte bedomts
ndjaktigt uppfylla uppstillda projektmal.

Eftersom Kombinationsalternativet enbart har utretts pa
systemniva innebir det att endast miljdaspekterna luft,
hilsa och klimat har samma avgrinsning och samma
detaljeringsgrad som vigutbyggnadsalternativen. For
Ovriga miljoaspekter, dir effekter och konsekvenser ar
mer lokala och oftast direkt kopplade till ett fysiskt in-
grepp, har 6versiktliga och mer generella bedsmningar
av de lokala effekterna gjorts for att méjliggora en jam-
forelse mellan Kombinationsalternativet och vig-
utbyggnadsalternativen inom alla miljéaspekter.

Nollalternativet innehéller ett antal stora investeringar
inom vig och knllekhvlraﬂk som har utretts/utreds se-
parat i andra va och viigart laner. Det ar
projekt som antas vara byggda ar 2015, tex E18 HJul-
sta-Kista, Norra Linken, Norrortsleden, Sodertorns-
leden, Tvirbanans forlangning och Citybanan. For in-
formation om dessa hinvisas till respektive projekts
MKB. Projekten medfor visserligen visentliga milj6-
konsekvenser, men eftersom de ingar i samtliga alterna-
tiv dr de inte alternativskiljande och de beskrivs inte nir-
mare i vigutredningen. I underlaget for trafikberikning-
arna ingar de emellertid och far pa sé sitt betydelse for
jamforande bedomningar av konsekvenser for bl a luft,
vatten, buller och hilsa.

Avgrénsning i
MKB:n behandlar primért byggskedet och perioden nir-
mast efter oppningséret. Oppningsaret antas vara 2015.
Detta “horisontar” ér relaterat till framtidsscenariot for
2015 i RUFS 20012), med tillhérande utvecklings-

2) Regional utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen.
Regionplane- och trafikkontoret.

prognoser for trafik mm. Detta ér en teoretisk ansats. I
praktiken kommer det att droja ndgra ar efter att ett nytt
trafiksystem eller avgiftssystem tas i drift innan foréand-
ringar i trafikménster och andra strukturella effekter slar
igenom.

Denna vigutredning har dven gjort oversiktliga trafik-
prognoser for 2030, baserade pa RUFS:s scenarier for
detta ar. Dessa har framst anvénts som underlag for di-
mensionering av foreslagna vigtrafiksystem. Sa langsik-
tiga prognoser ir mycket osikra.

For beddmning av fysiska ingrepp ér ett horisontar som
sammanfaller med 6ppningséret relevant. Déremot finns
det anledning att verviga konsekvenserna pa lingre
sikt for miljoaspekter som sannolikt kommer att visent-
ligt forandras under driftstiden (mer dn 100 ar). Det kan
gilla luftkvalitet, klimat, hélsa, buller, sikerhet och ris-
ker, samt indirekta exploateringseffekter, dir ett lingre
tidsperspektiv kan leda till andra konsekvenser dn vad
som giller 2015.

I MKB:n gérs ingen djupare och systematisk analys av
sddana langsiktiga forhallanden, da osiikerheten ér stor
om sédvil positiva som negativa forandringar. Dock
kommenteras betydelsen av framtida teknikutveckling
nir det giller fordonens minskade avgasutslipp och
brinsleforbrukning. Aven forandringar nr det galler
normer for luftfororeningar omnamns.

Geograﬁsk avgrédnsning

U adet ar en av influens-
omraden for relevanta miljaspekter. For miljdaspekterna
buller, vatten samt risker och sékerhet har det geografiska
omrade som kan paverkas avgrénsats till den del av
Stockholm som visas i figur 3.2. Péverkan pé stads- och
landskapskaraktir, natur- och kulturmiljé samt friluftsliv
och rekreation dr mer geografiskt begrinsad och
influensomradet har definierats vara aktuell viigkorridor
eller dess ndromréade. Storningar under byggtiden kom-
mer framst att uppstd inom respektive vigkorridor, men
for masstransporter kan omradet bli storre.

En utbyggnad av en ny forbindelse 6ver Saltsjo-Malar-
snittet innebir emellertid att trafikflodet pa de flesta tra-
fikleder i Storstockholm paverkas. Det far i sin tur ef-
fekter pa luftkvalitet och hélsa inom ett betydligt storre
geografiska omride — hela Storstockholm eller Stock-
holms ldn.

Systemutformning
Miljokonsekvenser ar i hog grad beroende av trafiktek-
nisk standard och tekniska l6sningar. I detta projekt har
foljande tekniska forutsittningar utretts:
— Trafikflode
Léngd/ bredd, ytkrav
— Ytldge genom bebyggelse
— Ytldge genom gronomraden
— Bro 6ver vatten
— Bro dver land
Springd bergtunnel under mark och vatten



— Sénktunnel

— Grivd tunnel i mark

— Miljoatgirder (bullerskydd, ventilationstorn, dver-
byggnad etc).

Miljo kter som
Utredningen hanterar ett stort antal mllJoaspekler som
har betydelse for val av korridor, vé kning och tek-

hehandl

Trafikfloden

Trafikprognoser med en tidshorisont 10-20 ér fram i ti-
den ér osikra. Eftersom miljoaspekter som luftforore-
ningar, buller m m baseras pa trafikprognoserna skapar
det en osikerhet dven for miljobedomningarna. Trafik-
prognoserna for de tre utredda alternativen utgar fran en
framudsbedommng om en snabb befolkningstillvixt i

niska systemlosningar. Hela Storstockholms trafiksys-

tem samt stora mark- och vattenomriden paverkas. Fol-

Jjande miljoaspekter bedoms vara vésentliga:

— Stads- m.h landskapsbild  — Kulturmiljo

— Friluftsliv och rekreation

— Luftkvalitet och klimat
Risker och sikerhet
Kommunal och regional
bebyggelseutveckling.

Osékerheter

T en vigutredning av detta slag, som paverkar och pa-
verkas av den langsiktiga regionala utvecklingen av tra-
fiksystem, bebyggelse och annan markanvéndning finns
en rad osékerheter. Det giller t ex trafikfloden, teknisk
utformning, teknisk utveckling, genomférandetid och
det regelverk som rader nir det 4r dags att bygga. Det
faktum att olika alternativ utretts olika ldngt gor ocksa
att osakerheten i miljobedésmningarna blir olika. Har
kommenteras kortfattat de viktigaste osikerhets-
aspekterna som ar forenade med MKB:ns bedomningar
och slutsatser.

Alternativ

Den successiva urvalsprocessen har lett fram till att
bland ett stort antal provade alternativ har tre alternativ
forts fram till en slutlig omsesidig jamforelse. Ovriga al-
ternativ har valts bort eftersom de inte ngjaktigt uppfyl-
ler projektmalen. Déri ligger ingen storre osikerhet,
dven om alternativen endast studerats Sversiktligt.

Av de tre alternativen bedoms Forbifart Stockholm vara
den mest utredda och innehaller minst osékerhet vad gil-
ler systemutformning, trafikfloden och genomfGrbarhet.

Diagonal Ulvsunda ir en helt ny helhetslosning som
forbifart. Den dr jamforbar med Forbifart Stockholm
vad giller analys av teknisk utformning och trafikfldden.
Diremot finns storre osikerhet nir det giller genom-
forbarheten eftersom samordningen med stadsutveck-
lingen i Ulvsunda-Brommaomradet kan bli avgorande.

Kombinationsalternativet har den storsta osikerheten
eftersom den ér uppbyggd av olika fran varandra skilda
delar och dar samverkan mellan vigutbyggnad, pendel-
tagsforbindelse och avgi med olika &

blir nédvindig for ett genomforande. Trafikprognoser
blir séirskilt svara att gora och tolka. Tekniska system-
16sningar och miljokonsekvenser har inte studerats lika
fullstandigt som for nativen. Dock
har berékningar av luftkvalitet och CO,-utslipp samma
detaljeringsniva.

bination med stark ek isk utveckling, vilket
skapar ett stort trafikarbete. Prognosen for 2015 bor en-
ligt viigutredningen tolkas som en situation som intréffar
nagon géng efter 2015.

Uppnas prognosens trafiknivaer forst efter 2015 blir
luftfororeningshalterna 2015 ligre édn de som MKB:n re-
dovisar for de olika alternativen. Nir trafiken sedan efter
2015 natt trafikprognosens virden kommer fororenings-
nivaerna dven dé bli ldgre dn de redovisade, pa grund av
att den tekniska utvecklingen troligtvis lett fram till &nnu
renare fordon. Detta giller dock ej for PM10.

Samma resonemang giller i princip dven for buller, hilsa
och klimat. Jamforelsen mellan alternativen paverkas
emellertid inte visentligt.

Teknisk utformning och arbetsmetoder

De tekniska system och utformningsldsningar som vig-
utredningen visar ska ses som exempel pa vad som ar
mdjligt med dagens teknik och mot bakgrund av den
kunskap om forutsittningarna som tagits fram. Har
finns en osikerhet t ex nér det géller bergkvalitet vid
tunnelpassager genom sprickzoner, dar man forst i nista
skede kan inhiimta sikrare kunskap genom prov-
borrningar.

Kunskap om motstiende intressen

Utredningen och dess MKB har identifierat motstaende
intressen sd langt det varit mgjligt i detta skede. Mer de-
taljerade inventeringar av natur och kulturmiljéer och
preciserade utformningsbeskrivningar kommer sannolikt
att tillfora ny kunskap som underlag for avvigningar
och teknikval.

Teknisk utveckling

Kommande detaljprojektering kan finna effektivare och

miljovinligare tekniska 16sni och art der. Un-

der perioden fram tlll en byggstan utvecklas sannolikt

metoderna for ing,
yggnad, bullert mm.

Regelverk

Ett mycket omfattande regelverk omger ett viag-
utbyggnadsprojekt som detta. Fordndringar i Miljobalk-
ens regler om tillstand, miljkvalitetsnormer och
samradsprocedurer m m kan komma att paverka saval
val av tekniska 16sningar som genomfGrbarhet och tids-
atgang.

Genomforandetid

Beriiknad genomforandetid forutsitter en process utan
allvarliga hinder. Dock innebér juridiska, finansiella, poli-
tiska och andra administrativa hinder alltid en betydande
osilkerhet om den faktiska genomforandetiden.
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3. ALTERNATIV

Viigutredningen har identifierat och analyserat fler
korridorer @n vad forstudien anvisade for fortsatt utred-
ning. I arbetet har korridorgrinser ifragasatts och utvid-
gats i flera avsnitt for att innefatta nya stréickningsalter-
nativ. De>sa har i forsta hand motiverats av att nya

i skapat nya forutsittni Inom varje
korridor har ocksa ett stort antal tekniska systemlos-
ningar provats. Vissa har funnits vara konkurrenskraf-
tiga i forhallande till stillda mél, andra har forkastats.
En utvirdering av miljokonsekvenserna har I6pande
skett i utredningsarbetet och har i vissa fall bidragit vid
val och bortval av alternativ.

Lhols

vignitet i den regionala stadskidrnan (Klarastrandsleden,
Huvudstaleden i tunnel och Tritonbron).

Nollalternativet ir en referens mot vilka dvriga alterna-
mfors. Diéri ingdr ingen ny nord- sydllg forbindelse,
men i dvrigt ingdr de nyinvesteringar i transportsystemet
som ingdr i den regionala utvecklingsplanen (RUFS)*

for 2015.

Utredningen har d@ven provat méjligheter till ett Vastli-

gare alr iv och ett Genare ali iv. Oversiktliga

studier visar att alternativen inte kan konkurrera med

Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda vid en sam-
o A

Inledningsvis analyserades Forbifart St Al-
stensleden och Brommagrenen i enlighet med for-
studiens forslag. Brommagrenen valdes bort tidigt da
den inte uppfyller de grundliggande mélen for en ny
nord-sydlig forbindelse och heller inte har négra miljo-
fordelar som skulle kunna uppviiga dvriga brister. Under
utredni har Die 1 U da tillkommit som ett
alternativ till Alstensleden. Vid en jimforelse mellan
dessa har Alstensleden befunnits vara ett simre alter-
nativ, tekniskt och trafikmissigt, och det har heller
inga miljofordelar.

1 enlighet med Viglagens krav har ett Forbittringsalter-
na!w studerats Det uppfyller dock mte proJeklmalen
som helt

Utredningen har valt att nirmare studera de tva
vigutbyggnadsalternativen Forbifart Stockholm och Dia-
gonal Ulvsunda samt Kombinationsalternativet.

Denna MKB-redovisning koncentreraras till vig-

dsalternativen och Kombinationsal ivet och
jamforelsen dem emellan och med Nollalternativet. O
riga alternativ har valts bort av andra skil dn de mi
missiga. Foljande kapitel 3.5-3.8 sammanfattar motiven
for bortval. Dir framgér dven i vad mén positiva eller
negativa miljokonsekvenser forekommer som kunnat
péverka bortvalet.

utb;

rar bilavgifter och en kraftfull satsning pa kollektiv-
trafiksystem med en begriinsad utbyggnad av huvud-

Viagutbyggnadsalternativ

* Regional utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen.
Regionplane- och trafikkontoret.

alternativ

alternativ 1!

A ]

Bred analys av cher att kisa

Bortsortering av “lcke-alternativ® och samre Uananlef av nedanstdende alternativ.

L i iva av méjliga

Maotiv fiar an | djupare utreda Kombinationsalternativet.

D Beredningsremiss
gty
Vaverkets val av alternativ fér tillatlighetsprovning
1) Auvser  Dekar ingdr 1-3 enligt

I iv har behandlats i vé

Figur3.1 Oversikt visande hur
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Diagdial, 8\
Ulvsund; >\
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Figur3.2 Utredningens vigutbyggnadsalternativ
Kombinationsalternativet.
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Figur3.3 Samtliga studerade vigutbyggnadsalternativ.
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3.1 Nollalternativ Kollektivtrafik (deviktigaste)

" . . . - Cityb , d deltagst | mellan Sodra Sta-
Ign vagglrednmg ska ett Nolla}temauv besk_{lvas. mot ti‘or\ :cn; r}on:/tseggdzen eltagstunnel mellan 0cra Sta
vilket olika utbyggnadsalternativ ska kunna jamforas. _ Ny pendeltagsstation i Arstaberg
Det dr en referens mot v1lken man ska kunna vérdera

N o - Nya fjarr- och regionalstationer; Stockholm Nord vid
utb: cens kvenser. Haggvik och Stockholm Vast vid Barkarby.
Nollalternativet innehaller sidana forindringar av det be- - Ibana Odenplan-Karolinska sj
fintliga trafiksystemet som bedoms komma tillstand - Okad sparkapacitet Tomteboda-Kallhall
fram till valt horisontar 2015 om man skulle avsta fran - Upprustad jarnvéag Vasterhaninge-Nynashamn
att gbra nagra visentliga fordndringar i form av stora in-  — Sparvag Alvik-Ulvsunda-Kista-Akalla-Haggvik
vesteringar eller systemforandringar. Hur ett Noll- - Sparvag Sickla-Slussen
alternativ ska utformas ér inte entydigt. Under en tidspe-  _ héi stgirder for i
riod pd 10 - 15 ar kommer inte utvecklingen st still innerstaden
dven om vigutredningens beskrivna forslag inte skulle - Nat av snabba inomregionala bussforbindelser.

genomforas.

I denna vigutredning har man
valt ett Nollalternativ, som utgar
fran RUFS 2001, scenario 2015
Hog tillvixt. Dock ingar inte ut-
byggnad av Klarastrandsleden
och ny Huvudstaled med Triton-
bro, ¢j heller utbyggnad av Hjul-
sta - Haggvik.

1 valt Nollalternativ ingdr tillkom-
mande projekt fram till 2015 enhg
foljande sammanstillning. For-
utom dessa mveslermgar mgar
dven utvecklad infor

nik, hogre prioritering av kollek-
tivtrafik och styrning av vig-
trafiken.

Tabell 3.1 Trafikinvesteringar och
andra dtgdrder i Nollalternativet

Viigtrafikleder (de viktigaste)

- Sodra och Norra Lanken

- Ny E18 Barkarby/Hjulsta-Kista
(E4) inkl Kymlingelanken

- Norrortsleden Haggvik (E4)-
Rosenkilla (E18)

- Motorvéag E18 Rosenkilla-Soderhall

- Roslagsvdgen, Roslagstull-
Alkistan - sex korfalt

- Sédertornsleden inkl
Masmolanken

- Ombyggd Rv 73, Fors-
Nynashamn

~ Nynasvagen, tunnel forbi Gamla
Enskede.

Figur3.1.1. Nollalternativ.
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3.2 Forbifart Stockholm

Korridorens omfattning
For beskrivning av korridorens bredd och motiv
for vald ing hanvisas till vé dni

Systemlosningar

1. Avlinkning frin E4/E20 vid Kungens
Kurva

Modifierad utformning baserad pa forslag till
Arbetsplan for Visterleden (1996). Slutlig 16sning
kan bli beroende av pagaende planering for stads-
fornyelse och sammanbyggnad av Kungens Kurva,
Smista, Skdrholmen och Sitra.

2. Tunnel under Siitra (ca 2 400 m)

B 2d

B 1 under bebyggelse och gro i
Skarholmen och Sitra. I huvudsak enligt Arbetspla-
nen —96, men utan griivd betongtunnel vid Sitraéns
dalging, tack vare ett djupare lige.

3. Tunnel under Milarpassagen - Sitra
Kungshatt - sédra Lovon (ca 1 800 m)

En sammanhéngande bergtunnel erstter de tva
broarna enligt Arbetsplanen -96. Motiven ar framst
hansyn till miljén, men dven trafikstandard, trafik-
sikerhet och teknik/ekonomi bidrar. Bergtunneln
gar ca 60 m under Milarens vattenyta.

4. Tunnel under Lovén med tunnelanslut-
ningar till Ekeréviigen (ca 4 500 m)

I princip enligt Arbetsplan -96. Dock foreslds mo-
difierade tunnelanslutningar mot Ekervigen med
hinsyn till djupare liggande huvudtunnel och stra-
van att minska konsekvenserna for kulturmiljon.
Den synliga tunnelanslutningen mot norr vid
Finnbo kvarstar medan alternativa anslutningar mot
soder dr studerade — en mitt emot skjutbanan och
en annan i skogspartiet ndrmare Lindétunneln utan-
for det 6ppna odlingslandskapet.

5. Ytliige och bro mellan norra Lovén och
Grimstaskogen (ca 1 600 m)

Tva alternativa brohdjder har studerats — 18 res-
pektive 26 meter. Den hogre brohdjden beaktar
jofartsonskemal. Strickni 5 . i
stort med Arbetsplan -96. Dock foreslés ett vistli-
gare liige for tunnelpdslag pa Lovon. Ytlige pa
Lovon ca 900 m, vattenpassage ca 600 m och
100-200 m ytlige i Grimstaskogens strandzon med
bergbrant. Pa Lovon passeras det ppna landskaps-
rummet i skdrning (0-6 m), djupast for bro-
alternativet 18 m.

Figur3.2.1. Férbifart Stockholms vigalternativ med
korridor.
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6. Tunnel frin Grimstaskogen till trafikplats
Hjulsta (ca 5 100 m)
Tu i till Ber och till
Bergslagsviigen vid Lunda

En sammanhingande bergtunnel foreslds under
Grimstaskogen och bebyggelsen i stillet for tidigare
planerat tunnel- och ytlige.

Arbetsplan for Visterleden -96 och Forstudie -93 fo-
reslar att Bergslagsvigen breddas fran 2 till 4 korfélt.
Nu kriivs 6 korfilt, vilket bedoms orsaka en alltfor
kraftig barriér genom bebyggelsen i ett ytlige samt
bullerstorningar mm. Dessutom behover Bergslags-
vigen finnas kvar for den lokala trafiken.

7. Ytlige mellan Lunda och trafikplats Hjulsta
(ca 500 m)

Frén tunnelmynningen séder om trafikplats Hjulsta
gar leden pé bro dver jarnvigen och Spangaén och
korsar 6ver E18 och cirkulationen vid trafikplats
Hjulsta och ansluter dérmed till E18.

8. Ytliige och tunnel mellan trafikplats Hjulsta
och trafikplats Akalla (ca 2 800 m)

Fran passagen over trafikplats Hjulsta gar leden pa bro
tills den stoter pa bergshojden och dér gar ner i berg-
skirning. Fortsitter i ytlige nedskuren i dngen fram till
Ostra randen av Hista klack. Dir foljer stodmur/trag
och betongtunnel forbi Hésta klack. Dérefter ca 1 400
m bergtunnel under Igelbickens dalgéng, som avslu-
tas med betongtunnel och trig/stddmur i skogs-
holmen 6ster om Hégerstalund. Stréickan fram till och
forbi trafikplats Akalla i forsankt ytlidge (3-6 m).

Arbetsplan -95 redovisar ett ytlige med 4 korfélt ge-
nom hela denna passage av Jarvakilen. Motivet for en
tunnel @r att bibehdlla och forstirka de grona sam-
banden inom Jérva friomrade och Igelbdckens dal-
gang mellan Hansta/Jérfélla och Jarvastaden/Kista
Science City.

Trafikplats Akalla utformas sa att Forbifarten passe-
rar i skdrning under cirkulationen.

9. Ytlige Akalla — Hiiggvik (ca 2000 m)

Viglinje placeras i princip enligt arbetsplan -95.
dckni laggs sé nira kraftledni som

mojligt. Korsar kraftledningen och ansluter till E4.

Férbifart Stockholms stdckning fran Kungens Kurva via
Kungshatt, Lambarfjdrden till Bergslagsplan.
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Figur 3.3.1. Diagonal Ulvsundas vdgalternativ med korridor.
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3.3 Diagonal Ulvsunda

Korridorens omfattning
For beskrivning av korridorens bredd och motiv for
vald ing hanvisas till vé

Systemlosningar

1. Breddning av E4/E20 Kungens Kurva -
trafikplats Vistertorp (ca 4 800 m)
Nuvarande 6 korfélt utokas till 8. Broar byggs om.

2. Avlinkning fran E4/E20 vid trafikplats Vister-
torp (ca 700 m)

Avlinkning till tunnel sker mellan befintliga korfalt se-
dan de sirats och vi; ddet breddats. Ansl

tunnel till Sodra Lanken vid trafikplats Nyboda.

3. Tunnel Higerstensisen - Aspudden
(ca 2 500 m)

1 under bet Isen i Hé och Asp-
udden. Ingen anslutning till lokalvignit

4. Tunnel under milarpassagen Aspudden -
Borgberget/Appelviken (ca 1 500 m)
Bergtunneln gar ca 50 m under Milarens vattenyta.

5. Tunnel Appelviken — Ulvsunda med
ar till Drottni iig

1
(ca 2 800 m)
Bergtunneln gar under bebyggelsen i Appe]vlken A|Vlk
och Ulvsunda. Anslutni; 11D:

kriver en total ombyggnad av Ulvsundaplan Vld
Lillsjons utlopp till Ul dasjon erfordras t

Tvi alternativa utformningar med olika lidge och lingd
utreds.

6. Ytlige inom Ulvsunda nuvarande industriom-
ride (ca 900 m)

Trafikplats med lutni till H den/
Ulvsundaviigen.

For ytliget visas tvé alternativ, varav det ostra forutsét-
ter en genomgripande omvandling av Ulvsunda industri-
omréde. Det vistra alternativet ansluter mer till Ulv-
sundavigens lige och Kvarnberget passeras i tunnel.
Systemldsningen paverkas av en eventuell nedlidggning
av Bromma flygplats.

7. Tunnel Ulvsunda - E4 (ca 5 600 m)

T i till UL figen och
Enkopingsvigen.

Nagot ytlige ej méjligt med hénsyn till bebyggelse och
gronomréaden med naturreservatsforslag.

Anslutning till Ulvsundavigen/ Solvalla samt till Enko-
pingsvigen for sodergaende trafik.

8. Breddning av E4 trafikplats Kista - Higgvik
(ca 3 800m)
Nuvarande 6 korfélt utdkas till 8. Broar byggs om.
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3.4 Kombinationsalternativet

En av Vigverkets slutsatser i forstu-
dien var att det fanns behov av att
bilavgifter och forstirkt kollektivtra-
fik utreddes parallellt med vigutred-
ningen. Detta dr i linje med Vigver-
kets fyrstegsprincip om att analysera
atgdrder som péverkar transportbe-
hovet, val av transportsitt samt at-
girder som leder till effektivare ut-
nyttjande av befintligt viignit.

1 ett forsta skede har utredningen
oversiktligt analyserat ett s k
Forbdttringsalternativ , se kap 3.5.
Ett sadant alternativ har inte befun-
nits uppfylla ndgot av andamdlen
med effektivare nord-sydligare for-
bindelser.

1 ett andra skede har Forbittrings-
alternativet utvecklats till ett
Kombinationsalternativ, dar bil-
avgifter och ytterligare satsning pa
kollektivtrafiksystem tillkommit. Ut-
redningen visar att det dr mojligt att
med en kombination av vigavgifter
och kollektivtrafiksatsningar, tillsam-
mans med begrinsade vig-
utbyggnader astadkomma ett alterna-
tiv som ifrdga om tringsel och re-
sande mellan regionhalvorna ér jam-
forbart med vigalternativen. Mer om
vilka analyser och 6verviganden
som ligger bakom valet av del-
atgérder i Kombinationsalternativet
framgér av vigutredningen.

Kombinationsalternativet innehéller
foljande:

Vigutbyggnad

E4 utokas fran 6 till 8 korfalt
mellan Kungens Kurva och
trafikplats Vistberga
Klarastrandsleden dubbleras till 4 r o — A
2+2 érfilt i tvé plan frén Central-  Fig,r 3.4.1. Kombinationsalternativ. Nollal
bron

Ny Huvudstaled i tunnel och en
Tritonbro fram till Ulvsundavigen byggs
Ulvsundavigen byggs om till plan-
skild 70-standard mellan Triton-

brons anslutning och Rissne/E18.

visas med vita skyltar.

Avgiftssystem
Avgiftssystemet har inte ndrmare preciserats. Foljande
huvudprinciper forutsitts:

« Avgiften tas ut som en kilometeravgift som ér hogre i
Utbyggnad av Kollektivtrafiksystem innerstaden én i ytterstaden
Ny pendeltagsbana i tunnel mellan Alvsjd och Higg-
vik. Stationsligen vid Alvsj6, Omsberg, Alvik, Avgifterna balanseras s att de begrénsar trafiken pa

Sundkiybergl, Kis}a och Higgvik infarter och huvudleder till 20 000 fordon per dygn
Sparvig Universitetet-Ropsten och korfilt.

Standardhdjning av all kollektivtrafik
Ligre biljettpriser.

Essingeleden ingar i innerstaden
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BORTVALDA ALTERNATIV

35 Fﬁrbéttringsalternativet leden vid Grondalbron belastas med néra 220 000 f/d
Viiglagen foreskriver att man i en vigutredning ska stu- vilket ]e.der till att miljokvalitetsnormer 6ver§krids. )
dera forbittring av befintlig vig om inte sirskilda skl Breddningen av broama ger ett omfatt“an_d ¢ Ingrepp 1
foranleder annat. Detta alternativ ska belysa mojligheterna st_'c.lds.l.anfiskapet. Trc_'ts defsaumgrepp“ar inte

att med upprustningar pa kritiska delar av befintligt viag- F.(_)rbat.t.:nngsaltemamfet pd nagra a\{gorande P“_“kter
nét uppna forbttringar. Eftersom sadana upprustningar bittre dn Nollaltemauvet, .de.t loser m}e den regionala
successivt genomforts dér det varit mojligt, t ex ",aﬂk“ppg'ﬁe" och medfdr inga avgbrande trafik-
breddningar till fyra korfalt i vardera rikt- fordelar.

ningen pa Essingeleden, blir ytterligare for-
bittringar av mer omfattande slag.
Forbittringsalternativet avfordes fran utred-
ningen i samband med att Kombinations-
alternativet borjade utvecklas. Kombinati
alternativet kan ses som ett utvecklat
forbittringsalternativ.

Systemutformning

. Breddning av E4/E20 Kungens Kurva-
trafikplats Nyboda
Nuvarande sex korfilt utokas till 8 kor-
félt. Trafikplatser och broar byggs om.

-

»

Breddning av Essingeleden till tio
korfilt

Utbyggnad till tio korfalt fran trafikplats
Nyboda till Huvudstaleden. Breddning av
korbanan maste ske genom byggande av
ny bro.

w

. Utbyggnad av Klarastrandsleden frin
tvi till fyra korfilt
Frén Centralbron till Karlberg.

b

Ny Huvudstaled i tunnel och Tritonbro
fram till Ulvsundavigen

Fyrfiltig trafikled i tunnel med tva korfalt
i vardera riktning fran E4 vid trafikplats
Karlberg till Frosundaleden. Dirifran
fortsitter leden i Tritonvigen med tva
korfilt i tunnel och tva korfilt i gatuniva. i =i
Over Billstaviken byggs en ny fyrfiltig ) L

Forbatt
alternativ
bro som ansluts till Ulvsundviigen. ” Yy

>

Forbittring av Ulvsundavigen
Fyrfiltig led med enbart planskilda
‘ i mellan b dstaled:
ning och Rissne/E18.

anslut-

kal

Riksviig 55 Norrkoping — Uppsala
forbittras till 90-standard.

Motiv for bortval

Alternativet uppfyller inte projektets grund-
liggande dndamal att knyta samman regio-
nens norra och sodra delar, stodja en fler-
karning region eller avlasta infarterna.
Forbittringsalternativet innebir att Essinge-

Figur 3.5.1. Forbdttringsalternativ.



3.6 Brommagrenen

Alternativet avfordes fran vidareutveckling infor
samradsomgéngen mars/april 2003 (se dven samrads-
underlaget, Vigverkets publikation 2003.40).

Systemutformning

1. Breddning av E4/E20 Kungens Kurva — Stora Ess-
ingen (ca 10 000 m)

Nuvarande 6 korfilt fran Kungens Kurva till Vistberga
Okas till 8 och fran Nyboda till Stora Essingen till 10.
Broar byggs om.

2. Avlinkning frin Essingeleden vid Stora Essingen
Avlinkning sker utanfor befintliga korfilt och vig-
omradet breddats. Ramper (4 korfilt) mellan Bromma-
grenen och Essingeleden. Totalt 10 i den bredaste zonen.

3. Sa under O (ca 200 m)

En tunnel miéste utfras som sanktunnel grundlagd pa
pelare ovanfor bottnen for att klara acceptabel tunnel-
lutning. En méjlig 16sning, men forenad med mycket
stora tekniska och miljomissiga svarigheter och risker.

4. Alternativet bro dver Oxhailsdjupet (ca 200 m)
En bro ér bortvald med hénsyn till intrang i bebyggelse

ALTERNATIV

5. Bergtunnel mellan Milarparken och Ulvsunda
(ca 3 000 m)

Bergtunnel under bebyggelse fram till Ulvsunda dr al-
ternativet sammanfaller med Diagonal Ulvsunda.

6. Ulvsunda - Hiiggvik
Se Diagonal Ulvsunda.

Motiv for bortval

Brommagren uppfyller inte projektets grundldggande én-
damdl att knyta samman regionens norra och sddra de-
lar, stodja en flerkdrning struktur eller att avlasta infarte-
rna. Den skapar inte heller ndgot nytt alternativ for den
langdistanta trafiken och fortsitter att ge en hog trafik-
belastning i Stockholms centrala delar.

Breddning av Essingeleden, och passage av
Oxhilssundet innebir dven stora tekniska svarigheter.
En bro skulle dessutom medfora kraftiga intrang i be-
byggelsen krav pa inlésen och konflikter med tvirbanan.
En passage under vatten skulle kréva en sanktunnel fritt
i vattnet grundlagd pa pelare.

For miljon skulle Brommagrenen innebéra stora nega-
tiva konsekvenser for boendemilj, stadsmilj6 och
iljo oavsett utformningsalternativ. Bromma-

och parkmark, forsamrad bostads- och och
stora tekniska svarigheter.

Figur3.6.1.

Brommagrenen.

grenen skulle fa Gver 240 000 fordon er dygn pa Essin-
geleden, vilket skulle till mycket hoga halter av luftforo-
reningar i vigens nirhet.
Miljokvalitetsnormerna for
kvivedioxid och partiklar
skulle 6verskridas och bli mer
omfattande an i Noll-
alternativet lings hela E4 s6-
derifrén.

En sinktunnel skulle minska
genomstromningsarena i det
tranga Oxhalsdjupet med ca
40 % med atfoljande negativa
effekter pd genomstrémning
och vattenutbyte.



28

ALTERNATIV

3.7 Alstensleden

Alternativet avfordes fran vidare utredning i juni 2003.

Systemutformning

1. Breddning av E4/E20 Kungens Kurva — trafik-
plats Brediing (ca 3 000 m)

Nuvarande 6 korfalt utokas till 8. Broar byggs om.

2. Avlinkning fran E4/E20 vid trafikplats Breding
Avléankning till tunnel sker mellan befintliga korfalt sedan
de sirats och vigomradet breddats.

3. Bergtunnel under Miilarhdjden och Hiigersten
(ca 2 800 m)

Bergtunnel under bebyggelsen i Higersten och Mélarhdj-
den. Ingen anslutning till lokalvignit.

4. Bergtunnel under Milarpassagen Hiigersten —
Alsten (ca 550 m)

I valet mellan bro, sénktunnel och bergtunnel vore berg-
tunnel mest fordelaktig, frimst med hinsyn till miljo-
konsekvenserna. Vigbanan antas behova ligga ca 80 m
under vattenytan pa grund av stort vattendjup och for-
modat uppsprucket berg. Detta medfor en forhallande-
vis brant lutning for tunneln mellan trafikplats Brediing
och vattenpassagen (ca 4%).

Alstensleden.

Figur3.7.1.

5. Bergtunnel Alsten — Ulvsunda med tunnelanslut-
ningar till Drottningholmsvigen (ca 3 800 m)
Bergtunnel under bebyggelsen i Alsten, Stora Mossen
och Ulvsunda.

6. Ulvsunda - Higgvik
Se Diagonal Ulvsunda.

Motiv for bortval

Beslutet om bortval ér resultatet av en jaimforelse mellan
Diagonal Ulvsunda och Alstensleden i delen soder om
Ulvsundaplan dar de skiljer sig at.

avser endast iven. En bro mel-
lan Eolshill och Alsten har tidigt avforts med hinsyn till
stora negativa konsekvenser for Milarens vatten- och
strandomraden, landskapsbild, kulturhlstonska miljoer,

t demiljoer, friluftsliv, t d: mm.

De tekniskt-/ekonomiska konsekvenserna av Alstensle-
den jamfort med Diagonal Ulvsunda blir i korthet fol-
Jjande:

— En bergtunnel innebir ett storre tekniskt risktagande
da den sannolikt behover ligga pa ca 80 m djup under
Meiilaren for att undvika kraftigt vattenforande kross-
zoner. Motsvarande tunneldjup for Diagonal Ulvsunda
ar ca 40 m.

— Djupet 80 m medfor en simre
lutningsstandard for tunneln
och didrmed hogre energifor-
brukning och simre trafiksa-
kerhet.

— Enytligare beldgen sinktunnel
med bittre lutningsfor-
héllanden ér tekniskt svar att
bygga och blir dyr.

— Anslutningen till E4 vid
trafikplats Breding dr geo-
tekniskt problematiskt och
kan kriva inlosen av flerbo-
stadshus. Den dr sammanta-
get mer problematisk dn
Diagonal Ulvsundas anslutning
vid trafikplats Vistertorp.

— Anknytningen till S6dra
Linken blir mindre effektiv
via E4 iin med Diagonal
Ulvsundas direkta tunnelramp.

— Infarterna avlastas samre.
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For miljon bedoms foljande vara alternativskiljande: 3.8 Véstligare alternativ - Slagsta

— Bergtunneln passerar under villabebyggelse pé en Det vistligare alternativet Slagsta avfordes fran vidare ut-
lingre stréicka &n Diagonal Ulvsunda, i avsnitt didr redning i under hosten 2003. Redan i forstudien avfirdades
strande stomljud under byggtiden kan forekomma. alternativ dnnu lédngre vésterut som ett “icke-alternativ”.
Ett storre antal energibrunnar kan behova ersittas. .

— En séinktunnel skulle medfora stora negativa konse- Systemutformning
kvenser for vattenmiljon under byggtiden. En principiell strickning visas pd kartan nedan.

— Liingre transporter av bergmassor i | om alternativet &r en variant pd alternativ Forbi-
man ska undvika arbetstunnlar i bebyggelse. fan Stockholm. Alternativet skulle kunna lidnkas av fran
E4 i tva punkter och ga i tunnel under &stligaste delarna
av Ekerd. Vid Lindd, véster om Linddtunneln, ansluter le-
den till Ekerdviigen pa norra sidan med tunnelramper och
korta ytldgen. Leden fortsitter i tunnel under Lovon och
ansluter till korridoren for Forbifart Stockholm pé norra
Lovon i ytlage. De bergtekniska forutsittningarna vid
vattenpassagerna har inte narmare studerats.

Motiv for bortval

De tekniskt-/ekonomiska konsekvenserna av ett

vistligare alternativ i forhallande till Forbifart

Stockholm blir i korthet foljande:

« Tunneln mellan E4/E20 blir ca 3 km lingre &n

med Forbifart Stockholm. Det innebir en

pitaglig fordyring av byggnation och drift.

En trafikplats nirmare Ekerd centrum ger

kortare vig till leden for boende och verksamma

i Ekerd kommun. Behovet av breddning av

Ekerovigen minskar, men kvarstar dock mellan

Tappstrém och trafikplatsen.

Det vistligare alternativet berdknas fa ca 20 000

férre fordon per dygn dn Forbifart Stockholm
“ (20% mindre).

a . Malet att forbittra framkomligheten pé infarts-
vaSthgar lederna 16ses samre eftersom E4/E20 avlastas
alteynatw L i sémre. Trafiken pa Essingeleden (Grondalsbron)
g blir 10 % hogre dn med Forbifart Stockholm.

Trots den mindre nyttan blir det totala trafik-
arbetet lika stort som med Forbifart Stockholm.
« Expansionen i Kungens Kurva stods sdmre.
 Kopplingen till Flemingsberg via Sodertdrnsleden
stods likvirdigt.

Det ir utredni beddmning att Al leden r min-
dre fordelaktig @n Diagonal Ulvsunda tekniskt-/ekono-
miskt och trafikméssigt. Det finns heller inte nagra
miljomassiga fordelar.

For miljon bedoms foljande konsekvenser vara

alternativskiljande:

« En trafikplats vister om LindGtunneln innebér
patagligt mindre negativa konsekvenser for
kulturmiljintressena. Naturvirden av regionalt
intresse paverkas endast i mindre omfattning.

« Infarten mot Stockholm avlastas inte lika
effektivt, med ndgot mer luftfroreningar och
buller som foljd.

Det dr vagutredningens bedémning att ett Vistli-
gare alternativ 1oser uppgiften som nord-sydlig
forbindelse samre &n Forbifart Stockholm och ér
dessutom pétagligt dyrare. De lokala fordelar som
kan vinnas nér det géller hinsynen till Lovons
kulturmiljévirden och landskapsbild och kortare
korvigar pa Ekerd kan inte uppviga nackdelarna
med en sidmre trafikfunktion och samre samband
mellan regionala kirnor.

Figur3.8.1. Vistligare alternativ.
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3.9 Genare alternativ
Alternativet avfordes frén ytterligare studier i
vigutredningen under hosten 2003. En principi-
ell strickning visas pé kartan figur 3.8.1.

Systemutformning

Utredningen har Gversiktligt studerat om det
kan finnas ett konkurrenskraftigt alternativ
som genare tar sig fran Kungens Kurva till
Higgvik. En sadan 16sning forutsitter en sam-
manhingande tunnel fran Kungens Kurva till
trafikplats Hjulsta da det inte varit mojligt att
finna ett lampligare lige. Mojlighet att anknyta
till huvudvignitet finns enbart vid trafikplats
Racksta.

Motiv for bortval

De tekniskt-/ekonomiska och trafik-
konsekvenserna av ett genare alternativ jim-
fort med Forbifart Stockholm blir i korthet
foljande:

En ca 15 km ldng tunnel i stéllet for tva
(8,5+5,5 km)

Totallingden ér ca 1 km kortare

Lingre strickor under bebyggelse

Lingre och fler passager under Milaren
med krosszoner i berg

Firre anslutningar till det lokala huvudvig-
nitet

Ingen anslutning till Ekeréviigen

Fler ventilationstorn

Tillfalliga arbetstunnlar i bebyggelse-
omraden

Hogre energiatgang och kostnad for drift
Trafikflodet blir ca 10 000 fordon per dygn
mindre &n med Forbifart Stockholm.

For miljén bedéms foljande vara alternativ-
skiljande:

Inga negativa konsekvenser for det histo-
riska landskapet pd Lovén

Inga negativa konsekvenser for Milaren
eller for friluftslivet pd norra Lovon och
Grimsta

Mer trafik pa Ekerévigen forbi Drottning-
holm

Storre risk for negativa miljokonsekvenser
for boende under byggtiden av tunneldrift
(stomljud) och masstransporter

Negativa konsekvenser av trolig arbets-
tunnel, masstransporter och ventilationstorn
pa Karson

Samre trafikantmilj6 pa grund av linga
sammanhingande tunnelldngden (ca 15 km)
Samre forutsittni for raddningsi

och omledning vid olycka i tunnel pa grund
av tunnelldngden.

Figur3.9.1. Genare alternativ.

Det ar utredningens bedémning att ett Genare alternativ ar
mindre fordelaktigt dn Forbifart Stockholm framst pa grund
av den langa tunneln, trots att Lovon-Grimsta inte paverkas.

En 15 km lang tunnel med sa stora trafikmangder, ar i dag
virldsunik. Tekniska och miljomassiga erfarenheter saknas.



3.10 Osterleden

Osterleden avfordes redan i forstudien eftersom den inte
i tillrdcklig omfattning uppfyller projektmalen. Den ska-
par inte en forbifart for lingdistant trafik, forbéttrar inte
framkomligheten pé infartslederna och stirker inte heller
den flerkérniga regionstrukturen. Den har inte heller
ndgra visentliga miljomassiga eller teknisk-ekonomiska
fordelar och avfors som ett “icke-alternativ”.

3.11 Enbartvdagavgifter

Avgiftssystem kan anvéndas for att démpa trafiken inom
geografiska omrdden och pé trafikleder. Det 6kar fram-
komligheten och minskar trafikens miljépéverkan. En-
bart vigavgifter skulle emellertid motverka de viktiga
projektmalen att oka tillgangligheten inom regionen och
forstirka sambanden mellan regionens olika delar. Dir-
for avfors alternativet som ett “icke-alternativ”. Avgifts-
system ingar ddremot som del i Kombinationsalternativet
och kan dven kombineras med vigutbyggnads-
alternativen.

3.12 Enbart utokad kollektivtrafik

Analyser av ett kraftigt utbyggt kollektivtrafiksystem vi-
sar att resandet med kollektivtrafik 6kar men att avlast-
ningen i vigsystemet blir relativt liten. Antalet passage-
rare med bil 6ver Saltsj6-Malarsnittet beriknas minska
med endast ett par procent. Beldggningen inom
kollektivtrafiken blir ligre vilket medfor forsdmrad eko-
nomi for kollektivtrafikforetagen. Det skapas ingen ny
kapacitet for varutransporter till och forbi regionen. P&
grund av den bristande maluppfyllelsen avfors alternati-
vet frén utredningen som ett “icke-alternativ”.
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4. EFFEKTER AV AVGIFTSSYSTEM, KOLLEKTIVTRAFIK-

SATSNINGAR MM

Av viigutredningens studerade alternativ r Kombina-
tionsalternativet det som fokuserar pa méjligheterna att
16sa transportproblemen i Stockholmsregionen i huvud-
sak genom andra dtgirder dn vigutbyggnad. Det frim-
sta skilet att studera andra dtgarder ar den minskade
miljopaverkan som uppnas nr biltrafiken minskar till
forman for kollektivtrafikresandet. Framfor allt har ef-
fekten av bilavgifter och utékad kollektivtrafik studerats.

Forutom dessa kan ménniskors resemonster ocksd pé-
verkas av sdnkta priser pa kollektivtrafik, hojda priser pa
parkunnl, i mmmadcn, striktare ullampmng av

for kattning av fria parker okad kom-
fort inom kollektivtrafiken och andra atgérder som leder
till minskad biltrafikalstring, s k mobility management.

Detta kapitel behandlar kortfattat och principiellt effekter
av sadana 16sni samt mojligh att kombinera
dessa med ny forbifartsled.

4.1 Bilavgifter

Avgifter kan anvindas for att bade ddimpa och styra tra-
fiken beroende pa vilken typ av avgiftssystem som in-
fors. Avgiftssystem kan besta av;

avgifter enbart i innerstaden

avgifter i innerstaden och ytterstaden

tull pa ny forbindelse

avgift pa nya och befintliga viigar

Avgifter i innerstaden paverkar trafiken i innerstaden
mycket (10-20% minskning) men den totala paverkan
pa trafikarbetet i linet bedéms som forhallandevis liten, i
storleksordningen 2-3%. Med avgifter i innerstaden och
ytterstaden blir effekten pa det totala trafikarbetet i ldnet
storre, 5-10% minskning kan uppnas. Tull pa en ny for-
bindelse kan vara ett sitt att finansiera den nya viagen
men nyttan av den nya vigen begrinsas eftersom trafik-
arbetet pa viigen blir mindre. Finansierande tull kan
kombineras med avgifter pa befintliga végar for att
pressa ut mer trafik till den nya forbindelsen och pa sa
sitt minska tringseln pa befintliga vagar. Effekten torde
bli en ddmpning av totala trafikarbetet.

Forandringar i biltrafiksystemet har visat sig i forsta
hand ge effekter pa dem som redan aker bil. Vigavgifter
har saledes effekt pa bilresandet men paverkar endast
marginellt resandet med kollektivtrafik.

4.2 Utokad kollektivtrafik samt
forbattrad kvalitet

Redan i Nollalternativet ligger en stor kollektivtrafik-

satsning. Modellstudier visar att sparutbyggnad utéver

dessa visserligen medfor ytterligare 6kning av

kollektivtrafikresandet men att inverkan pa biltrafiken ar

marginell. Forandringar i kollektivtrafiksystemet far sa-
ledes i forsta hand konsekvenser for dem som redan
aker kollektivt.

Forutom att oka utbudet av kollektivtrafik gér det att fa
ett 6kat resande genom att forbattra kvaliteten i
kollektivtrafiksystemet. I en modellstudie visade sig
okad komfort i form av nyare vagnar och bittre statio-
ner och hallplatser ge ett okat resande (Naturvardsver-
ket, 2001).

4.3 Synergieffekter

Tidigare studier pekar saledes pa att biltrafiksystemet
och kollektivtrafiksystemet ér tvd separata sfirer och att
forandringar i den ena har liten effekt pa den andra. For
att undersoka om det finns atgirder som kombinerat ger
storre forandringar genomfordes 2003 en s(udle varige-
nom tidigare studerad i

des med ny kollektivtrafiktaxa, vagdvglﬁssyslem och
ytterligare en pendeltdgslinje under Milaren. Resultaten
indikerar att det dr mer kostnadseffektivt att hoja kvali-
teten én att oka utbudet om syftet ér att 6ka det totala
resandet. Synergiprojektet pekar dven pd att satsningar
pé kollektivtrafik ger bittre utbyte om de kombineras
med vigavgifter. Studien visar att med bilavgifter i in-
nerstad och ytterstad (max 2 kr/km) samt anpassade
och lagre biljettpriser, modernare vagnar och bittre
cykelbanor gar det att minska biltrafiken 6ver Saltsjo -
Milarsnittet under dygnet med 2 % jamfort med ett sys-
tem med enbart avgifter. Atgirderna far storre effekter
pa resandet med kollektivtrafik som okar med 21%.

komfor

44 Kombination av vagutbyggnad
och andra atgarder

Bilavgifters paverkan pa trafiken
Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda presenteras
ivi dni som vigutb; dsalternativ. I utred-
ningen har dven effekten av om de kombineras med
vigavgifter och utokade satsningar pa kollektivtrafik

il De tva vigutby dsalternativen har olika
forutsittningar for att kombineras med étgirder som
syftar till att minska miljobelastningen. Forbifart Stock-
holm ligger mer perifert i regionen medan Diagonal Ulv-
sunda tangerar regionens kérna. Olika strategier for
trafikstyrning behdver dirfor sannolikt tillimpas i kom-
bination med dem.

Hur behovet av och dimensioneringen av en ny forbin-
delse paverkas av avgifter ar en komplex fraga. Avgifter
enbart i innerstaden pressar ut trafik till den nya forbin-
delsen, det vill siga fordonsantalet pa trafikleden 6kar.
Ju ndrmare innerstaden trafikleden ligger desto mer okar



trafikflodet. Bedomningen ir att trafiken kan 6ka med
10% pé den nya forbindelsen. Om d Essingele-
den avgiftsbeldggs blir effekten dnnu storre.

Avgifter i innerstaden och ytterstaden, som da dven be-
ror viigar som leder fram till den nya forbindelsen,
minskar trafiken totalt dver Saltsjo-Malarsnittet. Aven
om avgifter i innerstaden pressar ut trafik blir troligtvis
den kombinerade effekten att trafiken pa den nya forbin-
delsen blir mindre @n utan avgifter. Ett system med av-
gifter i innerstaden och ev i ytterstaden i kombination
med ny forbindelse erfordrar troligtvis ligre avgifter for
att uppnd samma minskning av trafiken i innerstaden
som Kombinationsalternativet medfor.

En tull pa den nya trafikleden minskar trafiken pa denna.
Effekten beror pa avgiftsnivan och avstandet till inner-
staden. Ju niarmare centrum och Essingeleden (utan av-
gifter) viigen ligger desto mindre trafik pa leden.
Finansierande tull kan kombineras med avgifter pa be-
fintliga vigar for att 6ka nyttan av den nya forbindelsen
och undvika tringsel pa befintliga vigar.

En viktig frdga dr om vigavgifter, utékade
kollektivtrafiksatsningar m m kan paverka dimensione-
ringen av en ny nord-sydlig forbindelse, exempelvis be-
grinsa utbyggnaden till fyra korfalt. De avgiftssystem
som bedéms kunna kombineras med reducerad vig-
utbyggnad ar en tull pa den nya forbindelsen eller ett
avgiftssystem i innerstaden och ytterstaden.

Forbifart Stockholm

Med Forbifart Stockholm stods en strategi som innebar
att Stockholms centrala delar belastas med vigavgifter.
Forbifart Stockholm forutsitts vara avgiftsfri, vilket ger
omfordelningar som innebir att infartslederna avlastas
mer @n i ett alternativ utan avgifter. Hur mycket trafik
som kan tinkas forflyttas beror pa avgiftsnivaer och hur
stor tréangseln ér i de centrala delarna. En rimlig bedém-
ning ér att trafiken pa Forbifart Stockholm kan 6ka
cirka 10 %. Avgiften maste ocksa anpassas till trafik-
utvecklingen.

Diagonal Ulvsunda

For Diagonal Ulvsunda har det visat sig att det inte for-
dras hoga avgifter pa ytvignitet for att trafiken ska sti-
muleras att anvinda tunneln. I och med att den ligger
centralt kommer den att effektivt avlasta trafiksystemet i
de centrala och halvcentrala stadsdelarna. Kapaciteten
fylls ocksa upp snabbare idn med Forbifart Stockholm.
Det kan darfor vara motiverat att dven avgiftsbeligga
Diagonal Ulvsunda for att f en optimal balans mellan
trafik pa det gamla och det nya vignitet.

Miljoeffekter

Vigavgifter och satsning pa kollektivtrafiksystemen
minskar biltrafiken och ddrmed transportsektorns milj6-
paverkan. Fran hilsosynpunkt dr det sarskilt viktigt att
minska trafiken dir manga ménniskor vistas. Avgifter dr
ett verkningsfullt medel for att uppna detta. Eftersom

efterfrigan pa viagutrymme dédmpas, kan dven vig-
investeringar begrinsas och/eller senareldggas.

De miljdaspekter som frimst péverkas av en kombina-
tion av en ny vigforbindelse, vigavgifter, utdkad kollek-
tivtrafik mm ér luftkvalitet, buller, resursanvindning och
klimat. Konsekvenserna for natur, kultur, friluftsliv och
rekreation, vatten samt risk och siakerhet paverkas i
mindre grad om trafikleden byggs med fyra eller sex
korfalt och/eller om utbyggnaden kombineras med andra
atgarder.

En ny forbindelse kombinerad med vigavgifter och uto-
kad kollektivtrafik medfor positiva konsekvenserna for
luftkvaliteten. For vigutbyggnadsalternativen uppstar
den positiva konsekvensen som en foljd av att trafiken
flyttas ut samt forlaggs i tunnel vilket minskar den lokala
exponeringen i de centrala titbebyggda delarna. Om
man genom avgifter kan flytta ut &nnu mer trafik till den
nya forbindelsen minskar den lokala exponeringen av
luftfororeningar i titbebyggda omraden ytterligare vilket
ger positiva konsekvenser for hilsan. Uppnés dessutom
en viss ddmpning av det totala trafikarbetet i regionen
kan de positiva hilsokonsekvenserna for hilsa komma
att blir storre én i Kombinationsalternativet.

Av samma anledning kan dven bullerstérningarna minska
langs méanga trafikleder. Ju mer trafik som kan forflyttas
till den nya forbindelsen desto bittre blir buller-
situationen eftersom de nya forbindelserna till stor del
gar i tunnel.

En kombination med atgérder skulle kunna leda till att
utbyggnaden av en ny nord-sydlig forbindelse kan be-
grénsas till fyra korfalt. Da minskar resursanvandningen
i och med att tunnelarbetet blir mindre omfattande.
Tunneldrivningen kan genomforas pa kortare tid och
storningarna for boende blir mindre.

En forbindelse med fyra korfilt medfor mindre mark-
ansprak pa de strickor dar vigen gér i ytlage. Vigen
som fysisk barridar kommer emellertid att vara i stort sett
lika stor. De negativa konsekvenserna for natur-, kultur
och rekreationsvérden kan antas bli av samma omfatt-
ning som en forbifart med sex korfilt.

I driftskedet blir resursanvandning och klimatpaverkan
framst beroende pé det totala trafikarbetet. Kan en kom-
bination av atgérder leda till en dimpning av trafiken
minskar forbrukningen av fossila branslen och utslappen
av koldioxid. Det &r emellertid rimligt att om man byg-
ger en resursstark trafikled sa kommer trafikarbetet att
oka mer dn utan denna. En ny forbifart, dven kombine-
rat med andra atgarder, kommer troligtvis att innebara
att det totala trafikarbetet 6kar och dérmed blir kol-
dioxidutsldppen storre.
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5. BILTRAFIK OCH VAGUTFORMNING

5.1 Biltrafik

Trafikflodeskartor och kartor visande skillnaden i floden
finns i bilaga 1.

Nollalternativet

Vigtrafikarbetet i léinet berédknas oka med ca 40% mellan
aren 2000 och 2015. Okningen Gver Saltsjo-Milarsnittet
blir mindre, ca 30% for dygn och dnnu mindre under
maxtimmen, knappt 20% p.g.a. kapacitetsbrist.

Végtrafikarbetetildnet

Tréngseln i Stockholm paverkar inte ndmnvért det totala
vigtrafikarbetet i lanet. I tabell 5.1.1 redovisas totala
vigtrafikarbetet i ldnet for de studerade alternativen. 1
Nollalternativet ar tillvixten i lanet mellan aren 2000 och
2015 10% storre én tillviixten 6ver Saltsj6-Malarsnittet.

Tabell 5.1.1 Berdknat végtrafikarbete i ldnet, miljoner
fordonskilometer per dygn ér 2015

Trafikeniinnerstaden

Saltsjo-Milarsnittet

1 viigutbyggnadsalternativen skapas ny kapacitet ver
Saltsjo-Malarsnittet, vilket mojliggor ett okat bilresande.
I Kombinationsalternativet skapas ingen ny kapacitet
dver Saltsjo-Malarsnittet. For att undvika trangsel med
tillhérande negativa effekter infors bilavgifter sa att trafi-
ken reduceras. .

De centrala Saltsjo-Milarpassagerna

Trafikens fordelning pa Essingeleden (Grondalsbron)
samt pa det centrala snittet genom innerstaden (Vister-
bron, Centralbron, Slussen) framgér av tabellen nedan.
Nollalternativet ger inte ovéntat det storsta trycket pa
centrum. Vigutbyggnadsalternativen avlastar de centrala
broarna s att trafiken r 2015 kommer i nérheten av el-
ler t.o.m. under dagens niva.

Med vigavgifter, som forutsitts i Kombinationsalterna-

Alternatiy vagtrafikarbete  Index tivet, kan man reglera trafiken till den niva man énskar.
Hela ldnet . o . N . . "
For Saltsjo-Malarsnittet forutsitts avgifterna medfora en
Nulége 2000 26,1 100 . 10/ 3 F1 s N N
Nollalternativ 2015 364 139 reduktion med 7% i forhallande till Nollalternativet.
Forbifart Stockholm 38,0 146
Diagonal Ulvsunda 382 146
Kombinationsalternativet 34,2 131
Tabell5.1.2  Beriiknat vigtrafikarbeteildnet, sammanstdallda nyckeltal
Dagenstrafik  Nollalternativ Forbifart Diagonal  Kombinations-
(prognos 2000)* 2015 Stockholm Ulvsunda alternativet
dygn (1000-tal fkm) 26 060 36 350 38 000 38174 34250
6 ing 1 (%) 0 39 46 46 31
(%) -28 0 5 5 6
Storstockholm (1000-tal fkm) 17 500 21300 21 200 20 800
*Prognos 2000 kan avika nagot fran raknad trafik
Forandring 1 jamfors med Nulige = prognos 2000
Forandring 2 jamfors med Nollalternativet 2015
Tabell.5.1.3 iknade viigtrafikfléden éver Saltsjé. i
Dagenstrafik  Nollalternativ Forbifart Diagonal  Kombinations-
(prognos 2000)* 2015 Stockholm Ulvsunda alternativet
Trafik dver Saltsjo-Malarsnittet
fordon/dygn 322800 417 000 477 700 486 700 379 000
1(%) 0 29 48 51 17
(%) 23 0 15 17 9
maxtrafik formiddag (fordon/tim) 23 900 28 200 33 300 34 000 24 000
orandring 1 (%) 0 18 39 42 0
Andel maxtrafik (%) 74 68 70 70 63
(2 126 000 195 000 154 000 131200 174 600
NyN- 120 000 165 500
Ny N-S férbindelse+ 126 000 195 000 274 000 296 700 174 600
Ovrigabroar éver Saltsjé- 196 800 222 000 203 700 190 000 204 400
Milarsnittet (fordon/dygn)

*Prognos 2000 kan awika nagot fran raknad trafik
Forandring 1 jamfors med Nulige = prognos 2000
Forandring 2 jamfors med Nollalternativet 2015



Tabell 5.1.4 Berdknade bilresor Gver Saltsjo-Mdlarsnittet
2015.

Bilresor Index
vardagsdygn
Nulage 2000 323 000 100
Nollalternativet 417 000 129
Forbifart Stockholm 478 000 148
Diagonal Ulvsunda 487 000 151
Kombinationsalternativ 379 000 17
Tabell 5.1.5 Berdknad biltrafik pa passager éver
Saltsjé-Mdlarsnittet 2015.

Centrala | Index | Grondals- | Index N

snittet* bron forbifart
Nulige 197000 | 100 | 126000 | 100
2000
Noll- 222000 127 195000 155
alternativ
Forbifart 204000 | 104 | 154000 | 122 | 120000
Stockholm
Diagonal 190000 9% 131000 104 166000
Ulvsunda
Kombina- 204000 | 104 | 175000 | 139
tionsalt
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Forbifart Stockholm jimford med Noll-
alternativet

Forbifartens lage i vdster medfor att trafiken minskar pa
nuvarande E4 mellan Kungens Kurva och Haggvik sam-
tidigt som trafiken Gver Saltsjo-Malarsnittet okar med
15% pa grund av den forbittrade framkomligheten. Be-
tydande avlastning far ocks végnitet i Vésterort. Aven
EI18 far minskad trafik.

Trafiken 6kar pa E4 och E18 utanfor utredningsomradet
samt pa Higgviksleden, Sodertornsleden och Sodra
Lénken. En viss Skning sker pa Alvsjoviigen. Ekero-
vigen far okad trafik mot Ekerd eftersom den fér en
koppling till Forbifarten utanfor staden, men minskad
trafik forbi Drottningholm.

Diagonal Ulvsunda jimford med Forbifart
Stockholm

1 Diagonal Ulvsunda okar trafiken dver Saltsjo-Malar-
snittet ett par procent mer n i Forbifart Stockholm.
Diagonal Ulvsundas tunneln under Milaren beriknas fa
ca 40% mer trafik dn tunneln med Forbifart Stockholm.
Avlastni av E4/E20 mellan Vistertorp och Kista blir

*=Vasterbron, Centralbron, Slussen

Vigtrafikarbetet i innerstaden i de olika alternativen varie-
rar sinsemellan mindre dn flodena i det centrala snittet.

Tabell 5.1.6 Berdknat vigtrafikarbete i innerstaden, milj
fordonskm per dygn 2015.

darfor kraftigare, och det giller dven centrum, trots att
trafiken over Saltsjo-Malarsnittet 6kar.

Eftersom Diagonal Ulvsunda ligger narmare centrum én
Forbifart Stockholm fir E4 kraftigt dkad trafik fram till

i Vistertorp, blir storre &n i Forbifart

Vagtrafik- Index
arbete
Nulage 2000 3,50% 100
Nollalternativ 4,06 116
Forbifart Stockholm 3,80 109
Diagonal Ulvsunda 3,66 105
Kombinationsalternativet 3,557 102

*=preliminar siffra

Lokala forindringar inom Centrum

Endast i Kombinationsalternativet forutsitts en visentlig
forandring av i centrum. Klaras dsled:
forutsitts byggas ut till fyra korfilt, vilket medfor att
den drar till sig trafik fran andra huvudgator och lokal-
gator, framst fran Sveavigen, Torsgatan och
Drottningholmsvégen.

I Kombinationsalternativet ér trafikarbetet 12% mindre
an i Nollalternativet. Motsvarande siffra for Diagonal
Ulvsunda dr 10% och for Forbifart Stockholm 6%.

Trafiken utanfér innerstaden
Trafikstrommarna i de olika alternativen finns redovi-
sade pa flodeskartor, dir bandbredderna dr proportio-
nella mot flodenas storlek. Dessutom visas flodena jam-
forda med Nollalternativet. Skillnaderna framgar av kar-
tor, ddr minskad trafik visas som gront band och 6kad
trafik r rott band. Se bilaga 1.

Stockholm. Sédertornsleden far mindre dkning, efter-
som den ansluter till E4 langt frén Diagonal Ulvsunda.

Kombinationsalternativet jimfort med Noll-
alternativet.

Forandringar i vignitet, som paverkar trafikens vigval,
sker bara norr om Saltsj6-Malarsnittet. Klarastrands-
leden byggs ut till 4 korfilt och Huvudstaleden byggs
mellan E4 och Ulvsundavigen. Ulvsundavigen far plan-
skilda korsningar.

Den andra viktiga skillnaden mot Nollalternativet &r info-
randet av vigavgifter, som minskar trafiken generellt
med 5% i ytterstaden. Hur trafiken foréndras pa vigarna
beror pa hur avgifter utformas.

Vigavgifterna minskar trafiken och vigprojekten med-

for omflyttningar av trafik:

I centrum flyttar trafik frin Sveaviigen, Torsgatan,
Drottningholmsvigen och flera lokalgator till Klarast-
randsleden, som 6kar frén 48 000 till 72 000 bilar per
dygn.

+ Norr om centrum Okar trafiken pa Norra Lanken och
Ulvsundavigen. Huvudstaleden beriknas fa ca 77 000
bilar per dygn i tunneln. Trafiken minskar pa leder
som ar parallella med Huvudstaleden, dvs E4, Solna-
vigen, gatorna i Huvudsta samt Drottningholms-
vigen-Ul davigen fram till fly; infarten.
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5.2 Omledningsvagnat
Frégan om omledni; dgnit giller bade
omledning i de fall en ny trafikled behdver stingas av
och en ny trafikleds funktion som omledningsvégnit vid
avstingning i det befintliga vignitet, exempelvis pa Es-
singeleden.

Skulle det bli ett lingre stopp i en tunnel méste trafiken
kunna omledas pa det 6vriga vignitet. For Forbifart
Stockholm och Diagonal Ulvsunda har analyserats hur
sddan omledning kan ske vid stopp i olika delar av
tunnelsystemen och for trafik i bada riktningarna. I tabell
5.2.1 finns en sammanfattning av analysen, som i sin
helhet redovisas i v: f,utrednm;’en Kdnoma i ﬁf,ur 521
1

visar en lagring av for
alla avstangningsfall.
Vid en stingning inom Forbij Stockholm eller Dia-

if
gonal Ulvsunda kan bada korriktningarna brytas. Trafi-
ken maste ledas in mot stadens centrala delar, vilket le-
der till overbelastning under stora del av dygnet.

For bida vigutbyggnadsalternativen gller att vid stopp i
tunnlar som gér under Malaren finns i i stort sett bara E4/
E20 som omled jlighet. P4 E: 1 finns ka-
pacitet for omledning endast utanfor hogtrafikperioderna
07-09 och 15-18 pa vardagar. Intriffar storningen vid
annan tid uppstar kobildning i alla delar av trafiksystemet
mojligt for omledning.

Vid stopp norr om Malaren finns flera méjligheter att ut-
nyttja huvudleder som Ulvsundavigen, Drottningholms-
vigen, Bergsl agen, E18/Kymlingeldnken och Enkd-
pingsvigen och E4 norr om staden. Det ér dock Forbi-
fart Stockholm som bist kan utnyttja E4 och E18/
Kymlingelénken.

Vid en jamforelse mellan Forbifart Stockholm och Dia-
gonal Ulvsunda finner man att stopp i de sodra tunn-

Tabell 5.2.1 Omledningsvdgar vid avbrott i olika vdgavsnitt med
Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda.

larna medfor langre omledningsvigar med Forbifart
Stockholm dn med Diagonal Ulvsunda.

Det ir dock Forbifart Stockholm som biist ka
E4 och E18/Kymlingeldnken. Mgjlig
Stockholm nagot bittre forutsittningar for omledning,
sarskilt i den norra delen.

Oversiktligt kan man siga att omledningsmajligheter
finns for bada alternativen och att de ar i stort likvér-
diga. Majligen har Forbifart Stockholm nagot bittre for-
utsittningar for omledning, sarskilt i den norra delen.
Under hogtrafik har de vigar som kan utnyttjas for om-
ledning emellertid redan hoga trafikfloden. Stopp som
uppstar dagtid leder da till kapacitetsproblem inte enbart
pa de utpekande omledningsvégarna utan troligtvis dven
pa andra gator och vigar i Stockholm.

Omledning nattetid eller under andra lagbelastade perio-
der kan dock ske utan att kapacitetsproblem uppstér.

En forutsittning for att omledning skall fungera ér att
det finns ett trafikledni som snabbt Ack
storningar och som effektivt kan spérra tunnelinfarter
och informera om limpliga omledningsmojligheter.
Skulle det vara fragan om langa avbrott dr det dven vik-
tigt att om mojligt forma bilister att avsta fran att resa
eller vilja annat fardsitt for att minska kapacitets-
problemen.

Vid en stingning av Essingeleden bryts normalt bara
en riktning, vilket underlittar en omledning.

Forhlfan Smckholm och Dlagona] Ulvsunda erbjuder da
i jlighet. En sidan mojllg-

het for E saknas i dagsliget. Med

vignit innebér en avstingning av Essingeleden att all
trafik méste passera Milaren pa Visterbron, Central-
bron och Slussen vilka har mycket begrinsad kapacitet.
Nollalternativet och Kombinationsalternativet erbjuder
inga nya omledningsmdjligheter vid ett stopp pa E4/E20.

ka

Diagonal Ulvsunda har ingen ledig kapacitet under
hogtrafik och blir, pa grund av sitt centrala lige,
hért utnyttjad i bada riktningarna. Viss méjlighet till

VAGAVSNITT MED AVBROTT oML

omledning finns &ven pé de centrala broarna. Om

FORBIFART STOCKHOLM

bara en riktning av Essingeleden ska omledas ér det

Kungens Kurva - Bergslagsplan
Tunnel, ytlége och bro

Norrgaende: E4/E20

Sydgaende: E4/E20, Bergslagsv. och E18

farre timmar per dygn som inte klarar
ledningstrafiken, jamfort med

av en ny

Bergslagsplan - Lunda - Hjulsta | Norrgaende: E4/E20, Bergslagsvagen
Tunnel Sydgaende: Bergslagsvagen

vigforbindelse.

Hjulsta - Akalla Norrgaende: 18, E4
Tunnel och ytlage Sydgaende: E18, E4

Forbifart Stockholm har en jimforelsevis god
kapacitetsreserv. Det totala flddet dr mindre &n med

Diagonal Ulvsunda. Reserven réicker troligen inte

DIAGONAL ULVSUNDA

E4/E20
Sydgaende: E4/E20, Drottningholmsv.

under hogtrafik, men antalet timmar per dygn som
inte klarar omledningstrafiken blir firre in med Dia-

Ulvsundaplan -

gonal Ulvsunda.

E4,L
Tunnel Sydgéende: 54, Ulvsundavigen

Kombi; nativet erbjuder ingen ny vagfor-

Brom
Yildge och Tunnel

E18,

(Huvudmleden E4)
Sydgdende: E4,E18, Ulvsundavigen

bindelse dver Milar-Saltsjosnittet, som kan anvin-
das vid ett avbrott pa Essingeleden. Vid lingre av-
brott och vissa reserelationer kan Pendeltagstunneln

Enkpingsvagen - Kista
Tunnel

Norrgaende: E4, Enkdpingsvagen, E4
(Ulvsundavagen)

vara en avlastande resurs, som dock fordrar byte av




fardsitt. Ett avbrott i en Huvudstatunnel orsakar lokala
kapacitetsproblem i de norra stads- och regiondelarna.

Miljokonsekvenserna av omledning i olika tinkbara

t ier och for olika utby .
inte mojliga att redogdra for i denna MKB. Man kan for-
utsitta att huvuddelen av de avbrott som sker i sam-
band med underhall och reparationer ér planerade till
lagtrafikperioder. Langre avbrott med omledning under
hogtrafik ska ses som extraordindra situationer dar man
tillfalligt far en hogre belastning av luftfororeningar och
buller. Bullernivderna kan dock i vissa fall bli ligre pa
grund av betydligt lidgre hastigheter dn vid normaltrafik.
For att styra omledningen och trygga trafiksikerheten
fordras en forstirkt trafikovervakning.

nativ ar

Majlighet att anvinda omledningsvigniit for farligt
godstransporter behandlas i kapitel 7.8.

Diagonal Ulvsunda

Viaiios g OMLEDNINGSVAGAR
o Avstingd tunnoldel

s Omiledningsvilg

Forbifart Stockholm

OMLED GAR
¥ Avstingd tunneidel

— Omiedningsvag

Figur5.2.1 Omledningsvdgar vid avbrott i
tunneldel for Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda.
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53 Vag standard Figurerna pa foljande sida visar nagra sk typsektioner
for tunnlar och vigar i ytlige. Storre avstand mellan de
tvd korbanorna forekommer pa norra Lovon i alternati-
vet med delade broar. Mittremsan kan da fa en bredd pa
upp till 10 meter.

Vigtekniska uppgifter finns narmare beskrivna i vig-
utredningen. De ligger till grund for berékningar och be-
domni av trafikk itet, trafik dard, trafiksdker-

het, fysiskt utrymme i miljén m m.

Figur5.3.2.  Bergtunnel ca 10 meter mellan tunnlarna, typsektion.

Figur5.3.3.  Betongtunnel, typsektion.

VI gy ki kas VMO OVIA 4,y K35 s

vin | was K15 ks (25} (31} ¥ mas K3 o
I

Figur5.3.5. Breddad nuvarande E4, 8 korfilt, typsektion.





