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7. MILIOKONSEKVENSER FOR SAKOMRADEN

7.1 Stads- och landskapskaraktar

I kapitlet gors en sammanfattande bedémning av de vi-
suella effekter och konsekvenser som de olika alternati-
ven innebir for stads- och landskapskaraktéren. Jimfo-
relsen gors med Nollalternativet.

Utbyggnadsalternativen berdr en rad olika miljder, bade
tittbebyggda omréden och landsbygd. 1 kapitel 6.2 gavs
en kort introduktion till dessa miljoer. Inom korridorerna
har studier gjorts for att om méjligt hitta ett bdsta lige
for en framtida véglinje. I arbetsplaneskedet gors mer
noggranna studier for att minimera negativa konsekven-
ser av vagprojektet.

Jdamforande miljobedémning

Konsekvenserna for stads- och landskapskaraktiren be-
stams i hog grad av mojligheterna till samspel mellan vi-
gen och dess omgivning.

Foreslagna vigutbyggnadsalternativ gar huvudsakligen i
tunnel. Konsekvenser for stads- och landskapskarak-
téren uppstar vid ytldgen och trafikplatsernas mynningar
ovan jord. Konsekvenserna for stads- och landskaps-
karaktiren dr olika i de bdda utbyggnadsalternativen,

Forbifart Stockholm

Forbifart Stockholm medfor konsekvenser for stads-
och landskapskaraktéren i alla ytldgen, dvs. anslutninga-
rna vid Kungens Kurva och pa sédra Lovon, ytlage och
bro mellan norra Lovon och Grimsta, anslutningar vid
Bergsl lan och Lunda, i med E18 vid Hjul-
sta, trafikplatsen vid Akalla samt ytlaget mellan Akalla
och trafikplats Higgvik.

Trafikanslutningarna pd Lovén blir synliga pa ytan med
tvd tunnelmynningar i skilda ligen samt korta tillfartsvi-
gar till tunnlarna. Vigen och tunnelmynningarna ligger i
ett oppet landskapsrum som ingér som ett av motiven
for riksintresset Lovon. Det som bedoms som mest ne-
gativt for detta landskapsrum dr en breddning av Ekerd-
vigen till fyra korfalt inklusive cirkulationsplatser vilket
innebir att Ekerovégens landsvigskaraktir forsvinner.
Den negativa konsekvensen bedoms bli mattlig. En an-
slutning av Forbifart Stockholm till Ekervigen ndrmare
Lindotunneln skulle innebira mindre negativa konse-
kvenser for landskapskaraktiren dn huvudalternativet
vid Edeby.

Yiliiget pé norra Lovén och bron éver Lambarfjdirden
med i i Gri medfér en stor for-

men skillnaderna motiverar inte nigon dning dem
emellan. Ibada alternativen finns méjlighet till en Gmse-
sidig till stadsbebyggelse och landskap som
minskar negativa konsekvenser.

Gestaltningsmissigt svéra partier finns dock i bada vig-
utby; dsalternativen. I Forbifart Stockholm ir passa-
gen over norra Lovon och bron 6ver till Grimsta, trafik-
platsen vid Bergslagsplan samt ytligen pa Jarvafiltet
platser som kridver mycket stor omsorg vid gestalt-
ningen for att minska negativa konsekvenser. Motsva-

andring av landskapskaraktiren. Bron tillfor ett stort
byggnadsverk i ett tidigare oexploaterat landskaps- och
vattenrum. En hogklassig och vil anpassad utformning
av bron ér en forutsittning for att mildra negativa visu-
ella konsekvenser i vattenrummet av landfésten och
tunnelanslutningar. Naturliga bergbranter pa bada sidor
av vattenrummet ersitts av breda bro- och vig-
konstruktioner. Pa norra Lovon delas ett virdefullt
landsk um. Bullerskyddsatgarder blir nddvindi

ar den negativa konsekvensen for land-

rande platser i Diagonal Ulvsunda ar tra vid
Ulvsundaplan och ytldget i Ulvsunda.

Kombinati Iternativet skiljer sig fran utbyggnad:
al(emanven genom att de visentliga fyslska ﬁ)mndnng-
arna dr begrénsade till Klar dsl och Huvuds

eden/Tritonbron. Det ér stadsbilden som paverkas och
konsekvenserna ér helt beroende av vald utformning.

God ing till de olika tarerna bedoms
vara mojlig.
Nollalternativ

Konsekvenser for de utbyggda objekt som ingar i Noll-
alternativet, (E18/Kymlingelédnken, Sodra och Norra
Lianken, Norrortseden m m) men som inte finns idag ar
beskrivna i respektive projekts miljokonsekvensbeskriv-
ning. Forandringar for stads- och landskapskaraktiren
p g a dessa redan beslutade projekt behandlas inte i
denna miljékonsekvensbeskrivning.

Nollalternativet innebir i 6vrigt obetydliga forandringar
av stads- och landskapskaraktiren jamfort med idag.

skapskaraktiren stor.

Trafikplatsen vid Bergslagsplan beror tittbebyggda om-
rédden som idag ér visuellt mer eller mindre separerade
frén de kringliggande slora vigarna. Trafikplatsen ar de-
lad med tva 1 mot Lo dgen och en
mot Bergslagsvigen. Tva nya cirkulationsplatster ingar
och trafikplats Bergslagsplan byggs planskild med 6ver-
liggande cirkulation i markniva och Bergslagsvigen ned-
sinkt. Det dr sammantaget en genomgripande forand-
ring av Bergslagsplan. Med hinsyn till stadsbilden och
nirliggande bostadsomraden krévs stor hansyn vid ut-
formning av trafikanldggningar och bullerskydd. De ne-
gativ konsekvenserna bedoms bli mattliga.

Trafikplatsen vid Lunda ansluter i lige och skala till in-
dustriomrédet. Har finns stora méjligheter att utforma
en trafikplats som vil ansluter till omgivningen. De ne-
gativa konsekvenserna for landskapskaraktiren bedoms
bli sma.
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Figur 7.1.1. Miljékonsekvenser for stads- och landskapskaraktéren.




Yiliget vid Hjulsta omfattar en stricka fran korsningen
med jarnvigen och Spangaén till tunnelmynningen i
sodra delen av Hésta Klack. Jarnvigen och Spangaan
korsas i ett bra brolige mellan tva hojder. Over kullen
nirmast Hjulsta ligger viigen i skdrning. Har ér viktigt att
noga anpassa vigen till terriingen. Den negativa konse-
kvensen i denna del bedoms bli liten.

Genom Forbifartens passage over trafikplats Hjulsta
blir trafikplatsen dn mer dominerande i landskapet.

Yildget norr om trafikplats Hjulsta innebér ett stort in-
grepp med skdrning och lag bank i ett kulturhistoriskt
virdefullt landskapsrum. Betongtunneln forbi Hésta
Klack Gverticks pa ett sitt som harmonierar med
landskapskaraktéren. Sammantaget bedoms de negativa
konsekvenserna bli stora.

Yilaget mellan Akalla och Higgvik bestar av tva delar.
Trafikplats Akalla och den djupa skirningen soder
ddrom fram till tunnelmynningen medfor ett stort in-
grepp i landskapet. Hér fordras terrdngmodellering, for
att skapa béade visuell avskirmning och bullerskydd. Det
giller i synnerhet mot vister och Hégerstalund. Konse-
kvensen bedoms bli mattligt negativ for landskaps-
karaktiren.

Strickan norr om trafikplatsen mot Haggvik medfor en-
dast sma negativa konsekvenser for ;tadi- och

aktéren eftersom landskap av
kraftledni verl och vi; ads
Diagonal Ulvsunda

1 Diagonal Ulvsunda finns foljande ytligen: mellan
Kungens Kurva och Vistertorp pa E4/E20, trafikplats
vid Ulvsundaplan, ytlige genom Ulvsunda industriom-
réde, trafikplats vid Enkopingsvigen vid Solvalla samt
pa E4 mellan Kista och Haggvik.
Ytlagen pa befintlig E4 och E4/E20 ir fran stads- och
trelativ oprobl iska. Vigrummet
ar redan stort och en breddning med ett korfélt i vardera
riktningen ger obetydliga negativa konsekvenser for
stads- och landskapskaraktiren.

Anslutningen vid Ulvsundaplan berdr ett visuellt kdns-
ligt stadsrum som redan ar paverkat av den stora kors-
ningen mellan Drottningholmsvigen och Ulvsunda-
viigen. Vigen séinks ned och trid lings ca 400 meter av
allén forsvinner. Rummet ar kinsligt for forindring och
de negativa konsekvenserna bedoms bli stora.

1 Ulvsunda kan sjélva liget for leden liggas antingen
rakt genom verksamhetsomradet eller ungefar i Ulv-
sundavigens lage forbi Bromma flygplats. I bagge fallen
paverkas omradets utvecklingsmojligheter. En trafikled
genom omradet begrinsar mojligheterna att skapa en
attraktiv milj6 for bostider genom att ytterligare en bar-
ridr skapas. En trafikled ér ldttare att kombinera med
verksamheter 4n med bostader. Hoga krav pa arkitekto-
nisk utformning av leden och dess anpassning till om-
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givningen kommer att kridvas. Konsekvenserna av en ut-
byggnad beror helt pa hur Ulvsunda industriomrade ut-
vecklas och hur vil viigen kan anpassas till den nya
strukturen. Mojligheterna bedoms som stora att fa en
bra Iosning.

Alternativet med Diagonal Ulvsunda nédrmare Bromma
flygplats bedoms vara den bittre 16sningen for stads-
och landskapsbilden.

Trafikplatsen vid Solvalla ligger i befintlig trafikplats.
Det ar viktigt att behalla platsens grona karaktir. For-
andringarna jamfort med idag bedoms bli sma och dar-
med ocksa konsekvenserna av forandringen.
Anslutningen vid Enkipingsvigen blir en del av ett om-
rade i omvandling. Anslutningen bedoms kunna utfor-
mas sd att den vil kan anpassas till de planerade forut-
sittningarna. Konsekvenserna bedoms som sma.

Kombi . 1

ivet

Konsekvenserna for stadsbilden av en dubblering av
Klarastrandsleden beror av hur dubbleringen gors. En
dubblering i hojdled kan innebira en positiv forandring
av omradet lings Norrmalmssidan av Klara sjo forutsatt
att befintliga broar och stddmurar ses dver och ges en
mer hogklassig arkitektonisk utformning och att befint-
lig vegetation lings Klara sj6 kan bevaras eller ersittas.

Konsekvenserna for stadsbilden av Tritonbron beror
ocksé pa hur den utformas. Hir finns stora mojligheter
till en gestaltning som innebir positiva visuella konse-
kvenser for omridet.

En ombyggnad av Ulvsundavigen maste utformas sam-
ordnat och i samklang med den utveckling av Ulvsunda-
omréadet och andra mindre omraden som planeras. Vi-
dare norrut méaste den ombyggda viigen anpassas till
omgivande terridng och bebyggelse. De grona ridaerna
mellan bostider och vig ér viktiga att bevara. De nega-
tiva konsekvenserna av en ombyggnad bedéms som
mittliga.

En ny pendeltagslinje kommer framforallt att paverka
stadsbilden genom nya stationer. Konsekvenserna kan
idag inte bedomas eftersom exakta lidgen inte ar kénda.
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7.2 Kulturmiljo

Avsnittet sammanfattar de effekter och konsekvenser
som de olika korridoralternativen innebér for kulturmil-
jon. Kulturmiljderna beskrivs i kapitel 6.3. For en be-
ddémning av konsekvenserna for riksintresset Lovo se
dven kapitel 10. En utforligare redovisning finns dven i
kapitel 9 och i kapitel 8 vad giller byggskedet.

Utbyggnadsalternativen berdr olika typer av kulturmiljo-
er, fran forhistoriska lamningar till modern stadsbygd.
Genom att forligga stora delar av viigstrackningarna i
bergtunnlar begrénsas de negativa konsekvenserna for
kulturmiljén. Trots detta kan kulturmiljéer paverkas i
korridorerna pa ett negativt sitt. Ytlagen och betong-
tunnlar innebdr att vissa betydande kulturhistoriska vir-
den for alltid gar forlorade.

Foreslagna ventilationstorn (se figur 7.6.1) bedoms ej vi-
sentligt paverka virdefulla kulturmilj6er. Under byggtiden
kan arbetsvigar, etableringsplatser, upplag etc paverka
kulturmiljon. Paverkan ar da huvudsakligen tillfallig.

Tk de art gors mer
studier for att kunna minimera negativa konsekvenser
av viagprojektet.

Jamfoérande miljébedémning
Forbifart Stockholm idr det alternati
storst negativ paverkan pa kulturmi
da framst fragan om fysiska intrdng i kulturhistoriskt

virdefulla landskapsmiljoer, i synnerhet vid passagen av
Jarva Friomrade, men ockséd pa sodra och norra Lovon
och vid Lambarfjardens opaverkade utmarksstrander.

Tunnelforldggning har i kritiska avsnitt begrénsat konse-
kvenserna betydligt, men fortfarande kvarstar irreversi-

vilket ér till fordel for Forbifarten. Trafikmangden med
Forbifarten ar 2015 berdknas bli lika stor som idag, ca
19 000 fordon/dygn. I Gvriga alternativ berdknas

ca 29 000 fordon/dygn komma att passera Drottningholm
om inte Eker6s trafikforsorjning 16ses pa annat sitt.

Aven med Forbifart Stockholm kan dock trafiken pa
lang sikt (2030) dter komma att 6ka, pa grund av kom-
munens befolkningstillviixt. Med Forbifart Stockholm
kan trafiken forbi Drottningholm 6ka till 20 - 22 000
fordon/dygn 2030 beroende pa beriiknad tillvéxt.

Nollalternativ

intresset ar Nollalternativet fordelaktigt,
da det inte orsakar ndgra bestdende negativa miljokonse-
kvenser. Dock kvarstar problemet att 1sa Ekeré kom-
muns trafikforsorjning utan att Drottningholms kvalitet
som kulturmiljo forsdmras pa grund av kraftigt okad bil-
trafik.

Forbifart Stockholm

Alternativet paverkar kulturmiljon mer eller mindre i alla
ytldgen, d v s vid Kungens Kurva, trafikanslutningarna
pa Lovon, norra Lovon och Grimsta, trafikplatsen vid
Bergslagsplan, trafikplatsen vid Lunda, korsningen med
E18 vid Hjulsta, trafikplatsen vid Akalla och ytliget mel-
lan Akalla och trafikplatsen vid Haggvik.

Pa s6dra Lovon har flera alternativ studerats for anslut-
ning till Ekerévigen. I kapitel 9.1 beskrivs och konse-
kvensbedoms alternativen nirmare.

Dey I
med cirkulati 1

viigarna till Ek
och breddni av Ekerdvigen
medfor intrdng i det historiska landskapsrummet vid
Edeby. Fasta fornlimningar kan komma att beroras och

bla konsekvenser av varierande dignitet. Férdjup
konsekvensutredningar blir nodvindiga och dérefter i
vissa fall dven arkeologiska undersokningar. Omfatt-
ningen av dessa kan i dag inte ndrmare beskrivas.
Diagonal Ulvsunda berdr mindre kénsliga miljGer.
Striickningen ligger till stor del i redan storskaligt om-
vandlad stadsbygd och de negativa konsekvenserna ar
smd till mattliga.

Kombinationsalternativet medfér inga betydande nega-
tiva konsekvenser for kulturmiljointresset.

En jamforelse mellan alternativen ger vid handen att
Forbifart Stockholm dr mest ogynnsamt med tanke pd
de kulturhistoriska och historiska virdena.

For vagutbyggnadsalternativen giller att detaljutform-
ning och tekniska Iosningar kan mildra de negativa kon-
sekvenserna av en ny motorviag. Utformning av ytliagen,
trafikplatser och ventilationstorn maste ske med stor
omsorg. Arbetsvigar och upplag under byggtiden maste
utformas och forliggas sa att skador pa kulturmiljé-
virden minimeras.

Jamfort med Nollalternativet ir det bara Forbifart
Stockholm som ger mindre trafik genom Drottningholm
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ilden paverkas. Sentida och icke agrara inslag
fors in i det vélbevarade historiska landskapsrummet.
Genom ingreppen minskar forstéelsen for och helheten i
i i (gravfilt, hillrist-
ning m m), gardsmiljder och ursprunglig odlingsmark
med spér fran vikingatida storgard samt frdn 1600- och
1700-talens agrara kulturlandskap. De negativa konse-
kvenserna bedoms kunna bli stora.

Teultur]
kultur

Under byggtiden tillkommer ytterligare negativa miljo-
konsekvenser. Olika ldgen for transportstrdk, hamn och
etableringsplatser har studerats, vilket ndrmare redovisas
i kapitel 8 och 9.1. Det dr troligt att mer eller mindre
omfattande arkeologiska undersokningar skulle behovas
som foljd av Ekerovigens ombyggnad, tillkomsten av
pafarterna, samt markansprak under byggtiden.

Pd norra Lovon korsar trafikleden i ytlige en dalgéng i
Hogsta bys utmarker. De funktionella sambanden mellan
olika markslag, fran odling via bete till utmarksskogen
och milarstranden kan i dag fortfarande forstas. Konse-
kvenserna blir stora eftersom en trafikled med buller-
skydd och belysning skulle innebara en kraftig fysisk
barridr i ett tidigare ssmmanhallet historiskt funktionellt
landskapsrum. Aven méjlig fornldmning kan paverkas.
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Figur7.2.1 Miljskonsekvenser fér kulturmiljén.
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Vid Lambarfjirden mellan Lovén och Grimsta moter tva
miktiga och opaverkade utmarksstrinder varandra. En
bro skulle hir infora ett nytt storskaligt byggnadsobjekt
och blickfang och spoliera vérdet av de opaverkade
utmarksstranderna.

For Lovins samlade kulturvirden bedoms Forbifart
Stockholm kunna medféra mattliga till stora negativa
konsekvenser. Det alternativa liget for trafikledens syd-
liga 1 i vid Ekerdvigen nira Lindd tun-

Ventilationstornet pa Boréberget placcras med hinsyn
taget till forek de beb: och indi-
kationer pa en fornborg. Omfannlng av ndrmare utred-
ning klarliggs i senare skeden.

Trafikplatsen vid Ulvsundaplan paverkar bade Drott-
ningholmsvigen och Ulvsundaviigen med tunnelmyn-
ningar och de vigbreddningar som behéver goras for att
fa plats med ansl de ramper. D: ingt

med sina trid ar en kulturhistoriskt intressant vigmiljo.

nel skulle vara mindre skadlig for kultur

Vid Bergslagsplan kan trafikplatsen utformas sé att
kulturvirden kring Hésselby slott inte paverkas.

Yllage[ mellan Hjulsta och Hmta gar genom ettav

B kring Ul daplan dr kulturhistoriskt vér-
defull och kinsligt for fordndring. Nedtagande av trad
ldngs och en sinkning av Drottningholmsvigen medfor
mattliga negativa konsekvenser for kulturmiljon.

Keamhi .

tc adets mest
raden. Paverkan ar hér sarskilt stor jamfort med andra
delar av Forbifarten. Ytlige och betongtunnel kommer
att paverkar en del fasta fornlimningar och inkrikta pa
de fornlimningsomraden som ﬁnns kring dessa. De
funktionella och produkti i i
det historiska landskapet bryts av dnnu ett viigstrik
(utdver Akallavigen). Landskapsmodellering bor mini-
meras att langt méjligt. Vigen medfor ssmmantaget
stora negativa konsekvenser for kulturmiljdintresset.

for -

Ytliget fran trafikplats Akalla till Higgvik passerar ge-
nom den Gstra granszonen till Hansta naturreservat. Det
ar ett omrade som innehéller Stockholms kommuns i
sirklass frimsta jarnalderslandskap. Intranget gar som
mest ca 100 m inom reservatsgrinsen, varfor griansen
maste justeras om Forbifart Stockholm skulle byggas.
En sadan gransjustering berdr reservatets yttre zon som
inte har nagra kinda fornlimningar och bedéms inte vi-
sentligt paverka reservatets kulturhistoriska virden.
Dessa éterfinns i en vérdekérna i och kring Natura 2000-
omrédet lingre visterut.

Vid trafikplats Akalla och anslutningen till nuvarande E4
kan fasta fornlamningar bli paverkade. I den norra
skogbevuxna delen mellan Akalla och Haggvik berérs
inga kinda fornlimningar.

Diagonal Ulvsunda

Korridoren for Diagonal Ulvsunda berdr till storsta delen
stadsbygd som bestar av kulturhistoriskt vardefull och
tidstypisk bebyggelse. Flera riksintressen for
kulturmiljvérden ligger inom eller néra korridoren. Av
de forslagna ytligena ér det dock endast trafikplatsen
vid Ulvsundaplan som bedoms komma att péverka kul-
turhistoriskt virdefull bebyggelse.

En breddning av E4/E20 mellan Kungens Kurva och
Frudngen innebir en viss negativ paverkan pé stads-
landskapet och kan beréra ett okint antal fasta forn-
lamningar. En breddning av E4/E20 vid Viistertorp och
Vistberga-Hokmossen bedoms inte paverka nagon kul-
turhistoriskt virdefull bebyggelse.
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na I.i vet
Kombinationsalternativet far konsekvenser for den his-
toriska stenstaden vid en breddning av Klarastrands-
leden. En breddning i hojdled, utan intring i vatten-
spegeln i Klara sj6, bedoms inte medfora negativa kon-
sekvenser for stenstaden. En hogklassig arkitektonisk
utformning kan tvértom bidra till positiva konsekvenser
for stadsbilden.

Huvudstaleden och Tritonbron bedéms inte medfora
ndgra negativa konsekvenser for kulturmiljon eftersom
ytldgen till storsta delen ligger inom befintligt viig-
omrade.



7.3 Naturmiljé

Avsnittet ger en sammanfattande bedomning av de ef-
fekter och konsekvenser som uppstar for regionala och
kommunala naturvirden inom alternativens korridorer.
En beskrivning av nuldget gavs i kapitel 6.4. En utforlig
redogorelse av korridorernas konsekvenser for natur-
miljon och den biologiska mangfalden finns i kapitel 9.
Se dven kapitel 10. Mer detaljerade beskrivningar av be-
rorda naturvirden och konsekvenserna for dessa finns i
underlagsrapporten Naturmiljé — Konsekvenser for na-
turmiljo och biologisk méngfald.

De alternativa vigkorridorerna berdr ett stort antal
naturmiljoer av olika karaktir. Med olika forslag till tek-
niska l6sningar har de negativa konsekvenserna for na-
turmiljé och biologisk Id kunnat begra

framst genom att stora delar av striickorna forlagts i
bergtunnlar.

En generell fraga ar under vilka omstandigheter som
bergtunnlar kan medfora grundvattenforidndringar som i
sin tur negativt paverkar hydrologiskt kénsliga natur-
omraden och ekosystem. Fragan giller under sévil
bygg- som driftstiden.

Normalt sett dr vixtlighet mer beroende av direkt neder-
bord och ytliga grundvattenforekomster dn av grund-
vatten i underliggande berg. Omréden som ér hydrolo-
giskt kinsliga i storre eller mindre omfattning ér frimst
vatmarker, som kérr och sumpskog samt vattendrag.
Stockholmsomradet ar generellt sett ganska fattigt pa
vatmarker och vattendrag och de planerade vigkorri-
dorerna berdr endast ett fatal. Av alternativen ér det
Forbifart Stockholm som berér flertalet.

Kirr och sumpskogar kan vara kinsliga for perioder
med tillfilliga grundvattensinkningar om dessa har en
lang kontinuitet och har anpassats till forhdllanden med
stabila grundvattennivéer och slutet, fukthillande trid-
skikt. En vanlig situation ér att sumpskogar och karr
men dven &ar och mindre vattendrag har utvecklats pa
tita jordar, vilket innebdr att de inte star i direkt kontakt
med berggrundvattnet. Sinkning av berggrundvattnet
paverkar da inte jordgrundvattnet. Dir direkta eller indi-
rekta hydrologiska samband finns, kan daremot langva-
riga eller permanenta sankningar av berggrundvattnets
niva innebira drinering av ovanliggande jordlager. Detta
kan i sin tur kan medfora negativa konsekvenser for
ovanliggande hydrologiskt kiinsliga biotoper.

De hydrologiskt och ekologiskt kinsliga omraden som
bedomt skulle kunna beroras av aktuella bergtunnlar ar
Sitradns backravin, vatmarken i Grimstaskogen, vat-
marken intill Hasta klack (betongtunnel) och Igelbécken.
Ingen av dessa har en helt ostord hydrologi.

En samlad bedomning ar att de tillfilliga grundvatten-
sankningar som kan uppstd under tunneldrivningen inte
kommer att péverka hydrologisk kénsliga naturomréden.
Under driftstiden kan en permanent grundvattensénk-
ning uppstd kring tunneln, trots vidtagna titnings-
atgdrder i enlighet med givna villkor vid sérskild m;
provning. Negativa konsekvenser for hydrologisk kéns-
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liga naturomréden ér osannolika, men kan inte helt ute-
slutas. Risken kommer att ndrmare virderas i senare
skede nir detaljerad kunskap finns om de lokala forhal-
landena pé respektive plats.

Se dven kapitel 9 nér det giller konsekvenser for
hydrologiskt kénsliga naturomréden.

Aven om bergtunnlar inte ger nagra direkta konsekven-
ser for naturmiljon kan indirekta konsekvenser uppsta
under byggtiden vid provisoriska hamnar, upplag och
transportvigar.

Jdmférande miljobedémning

Forbifart Stockholm ér den av korridorerna som berér
flest naturmiljéer med hoga varden. En vdg inom denna
korridor paverkar riksintresset Malaren med 6ar och
strandomréden, regionala virden vid Jarvafiltet och
flera naturmiljéer av kommunalt intresse. Forbifart
Stockholm &r den enda korridor som medfor paverkan
pa regionens gron- och blastruktur, se figur 7.3.1.

Diagonal Ulvsunda kan medfora sma negativa konse-
kvenser vid Ulvsunda samt ytterligare tillfilliga negativa
konsekvenser vid Lillsjon och Kvarnberget under bygg-
tiden beroende pé alternativ.

Kombinationsalternativet dr det mest fordelaktiga alter-
nativet eftersom det inte innebér ndgra fysiska intrang i
naturmiljon samt ger positiva konsekvenser pa grunda
av minskad paverkan av fororeningar. Varken Diagonal
Ulvsunda eller Kombinationsalternativet medfor nagra
konsekvenser for den regionala gron- och blastrukturen.

Nollalternativ

Nollalternativet medfor inga nya intrang i naturmiljoer.
Okat trafikarbete medfor behov av dkad kapacitet i be-
fintligt vignit. I Nollalternativet skulle fraigan om Akalla-
viigens breddning kunna bli aktuell. Om Akallaviigen
breddas i befintligt ytlige skulle det medfora en 6kad
barridreffekt i en redan svag zon av Jarvakilen enligt
gjord forstudie.

Forbifart Stockholm

Direkta konsekvenser som uppstar till foljd av ytldge,
trag eller betongtunnel dr begrinsade till omraden pa
s6dra och norra Lovon, vid Grimsta, trafikplats Hjulsta
samt omréden utmed strickan Hjulsta-Akalla.

Den storsta betydelsen for korridorens sammantagna
paverkan pa naturmiljé och biologisk méangfald galler
riksintresset Miélaren med ar och strandomraden samt
de regionala virdena vid Jarva Friomrade norr om tra-
fikplats Hjulsta. Paverkan pa riksintresset Mélaren med
Oar och strandomriden ér dock begrénsad till sma par-
tier pa Lovén och vid Grimsta samt bron 6ver Lambar-
fjarden. I kapitel 10 finns en samlad bedomning av ska-
dan pa detta intresse. Forbifart Stockholm innebir inte
nagot intrdng i Natura 2000-omrédet Edeby ekhage.
Men en fraga av stor relevans dr huruvida emissioner
frén den okade trafiken eller paverkan under byggskedet
indirekt kan paverka de skyddsvirda arterna i omradet.
Aven denna fraga behandlas i kapitel 10.
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f

Karta 7.3.1 De gréna kilarna och studerade alternativ.
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Korridoren korsar fyra regionala gronkilar. Av dessa blir
tre (Ekerdkilen, Gorvilnkilen och Jirvakilen) direkt be-
rorda av ytldgen, betongtunnlar broar och brofésten.
Trafikledens ytldgen beror virdekdrnor i Grimsta och i
Jarvakilen. Virdekérnor ar stora sammanhéngande om-
raden med flera naturvérden. Pa Ekerd ligger trafikled-
ens ytligen i kilomrdden som inte har kvaliteter av
samma dignitet som virdekirnorna. I Grimsta och
Jarvakilen gors ingreppen i virdekédrnornas ytterkanter
och i inget av fallen bedoms funktionen som regional kil
komma att forsdmras pé ett avgorande sitt. Jamfort
med Nollalternativet kan Forbifart Stockholm forstérka
Jérvakilens svaga zon vid Igelbickens dalgang. Denna
del av Jirvakilen har idag en befintlig barriér i form av
Akallavigen och Norrviksvigen. Det minskade trafik-
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kar dé ytterligare och det skapas nya mgjligheter att for-
bittra Jarvakilens funktion som ekologiskt spridnings-
samband. Skulle detta ske kan de positiva konsekven-
serna bli storre dn de negativa for striackan. Detta gar i
e med Stockholms stads mal att utveckla och for-
stirka de grona kilarna.

Med foreslagen bergtunnel och andra atgérder for be-
handling av vigdagvatten efterstrivas dven malet att
trygga den ekologiskt sérskilt kiinsliga Igelbiacken och
dess vattenomrade.

Flodet i Stordiket genom motorcrossbanan vid Héger-
stalund riskerar att paverkas. Diket dr artfattigt men hy-
ser en population av den rodlistade storre vattensala-
mandern vars fortbestand bor kunna tryggas om lamp-

flodet pa dessa viigar till foljd av 1d mins-
kar trafikens barridreffekt i kilen.

Anslutningen till Ekerdviigen paverkar inga hoga natur-
virden, oavsett alternativ, utan medfor endast obetydliga
konsekvenser for naturmiljon och den biologiska mang-
falden.

Yiliiget pi norra Lovon och Grimstaskogens strandndira
delar medfor méttliga negativa konsekvenser pa grund
av barridreffekten som vigen medfor samt att sma men
virdefulla livsmiljder forsvinner, bl a en dkerholme, med
fynd av rodlistad skalbagge. Stockholms stads over-
siktsplan motverkas i den delen som anger att vegeta-
tionsklddda strinder ér sdrskilt viktiga. Projektets nega-
tiva paverkan pa dessa miljoer medfor mattliga negativa
konsekvenser lokalt. Dessa konsekvenser bedoms dock
inte vara betydande for riksintresset som helhet efter-
som berdrt omrade inte dr en virdekarna for biologisk
mangfald inom riksintresset. Diaremot kan vardekérnans
status forsdmras indirekt.

Anslutningarna till Ekerdvigen vid Edeby och ytlige och
brofiste pd norra Lovon beror Ekerdkilen. Konsekven-
serna bedoms vara smé eftersom det fysiska intranget
vid Edeby dr mycket begréinsat och det storre intranget
pa norra Lovon endast paverkar gronkilens randzon ut-
anfor virdekirnan.

Brofistet och ytlaget vid Grimsta medfor att Gorviln-
kilen forsvagas i den strandnira delen.

Ytliget soder om trafikplats Hjulsta medfor endast sméa
konsekvenser for naturvérdena.

Pa strickan trafikplats Hjulsta-Hdiggvik, dér vigen gar
i betongtunnel, trig och i ytldge, uppkommer skada pa
regionala naturvérden vid Jirva Friomrade samt vid
Hansta-Hagerstalund. Delar av naturmiljoer som utgor
virdekérnor for biologisk méngfald forsvinner och de
negativa konsekvenserna bedoms dirfor bli stora.

Dir vigen loper i bergtunnel under Jirva Friomrdde
uppstdr mattligt positiva konsekvenser eftersom barridr-
effekten minskar pga minskad trafik. For att helt fa bort
trafikens barridreffekt krévs att Stockholm och Jarfilla
kommuner fullfljer planerna att omvandla Akallavigen
och Norrviksvigen till lokalvigar. Barridreffekten mins-

liga biotop de atgirder vidtas.

Akalla trafikplats och ytligena séder och norr dirom
ligger delvis inom Hansta naturreservat. Da ingreppen
sker i reservatets kantzon bedoms konsekvenserna
kunna begrinsas till att vara mattliga. Reservatsgrinsen
méste flyttas in, som mest ca 100 m.

Sammantaget medfor Forbifart Stockholm bade nega-
tiva och positiva konsekvenser for naturmiljon och den
biologiska mangfalden. Vagprojektet bedoms inte vara
ett hinder for att fullfolja inrdttandet av planerade natur-
reservat for Grimstaskogen och Jirva Friomrade samt
pa sikt dven for Lovon.

Diagonal Ulvsunda

Kommunala virden vid Ulvsunda, bland annat i Ulvsun-
da slottspark och vid Lillsjén paverkas dir betongtunnel
kan bli aktuellt. Konsekvenserna beror pé det exakta ld-
get av betongtunneln. Ett lidge i kanten av slottspark-
somradet skulle kunna innebira att gamla ddellovtrid i
Ulvsunda park méste avverkas. Ett alternativt lige inne-
bir att betongtunneln forldggs i Lillsjons strandzon. En
anslutningsvig orsakar skada pa ett ekbestand norr om
parken. Konsckvenserna blir sma till méttliga beroende
pa alternativ.

Anslutningen vid Solvalla innebir att en liten del av det
virdefulla ekbestandet vid Ekbacken maste avverkas vil-
ket medfor sma negativa konsekvenser. Trafikleden gar
i bergtunnel under Jarvakilen och didrmed orsakar inte
korridoren nagra konsekvenser for den regionala gron-
strukturen. Sammantaget ér korridorens paverkan pé
naturmiljon och den biologiska mangfalden mycket be-
grénsad, sett i relation till projektets omfattning.

Kombi .

nativet
Kombinationsalternativet innebér inga nya intréng i
naturmark. O den av Klar dsleden och en
ny Huvudstaled paverkar inte den regionala gron-
strukturen. Mindre trafik innebir ligre utslépp av for-
surande och 6vergddande dmnen, vilket medfor positiva
konsekvenser for naturmiljon och den biologiska mang-
falden i regionen.
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Miljo

Figur 7.3.2 Miljékonsekvenser fér naturmiljén.
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74  Friluftsliv och rekreation

Detta kapitel ger en sammanfattande bedomning av de
effekter och konsekvenser som uppstar for rekreativa
virden som berdrs av korridoralternativen. I kapitel 6.5
beskrevs de rekreativa virdena inom utredningsomridet.
Konsekvenserna for varje delstricka inom respektive
korridor finns mer utforligt beskrivna i kapitel 9. Se
dven kapitel 10. Mer detaljerade beskrivningar av be-
rérda rekreationsvérden och konsekvenserna for dessa
finns i underlagsrapporten Rekreation och Friluftsliv.
Konsekvenser for rekreativa kvaliteter och tillgang.

Olika tekniska losningar har studerats for att minimera
konsekvenserna for rekreation och rorligt friluftsliv. Pa
strickor dér vigen 16per i bergtunnel uppstar inga nega-
tiva konsekvenser. Vid bedémning av konsekvenserna
har hénsyn tagits till pdverkan p& omradets rekreativa
kvaliteter, tillgdng till gronomraden, samt hur ménga
minniskor som berdrs.

Jdamférande miljobedémning

Med Forbifart Stockholm bedoms konsekvenserna for
rekreation och friluftsliv som storre och allvarligare dn
med dvriga utby Iternativ. Bedomni grundas
pa det faktum att med Forbifart Stockholm blir riksint-
resset Milaren med Gar och strandomraden direkt berort
pi Lovon och vid Grimsta. Likasd uppstér direkt paver-
kan pa tre regionala gronkilar (Ekerdkilen, Gorvilnkilen
och Jarvakilen) samt flera omrdden av kommunalt och
lokalt virde. Positivt dr dock att tunnelforldggningen
genom Jiarva Friomrade skapar goda forutsittningar for
det rorliga friluftslivet genom att Akallaviigens och Norr-
viksvigens barridreffekter begrinsas.

Diagonal Ulvsunda péverkar endast ett mindre antal
omraden, som mest av kommunalt viirde, medan
Kombinationsalternativet inte paverkar ndgra rekreativa
vérden.

Nollalternativ

Nollalternativet innebir att befintligt vignit forbittras
och endast sma gronomraden kommer att tas i ansprak
for breddni och forbittri drder. Till foljd av
okad trafik far rekreationsomraden nirmast huvudvigar
hégre bullernivéer.

Forbifart Stockholm
Riksintresset Milaren med 6ar och strandomraden blir
direkt paverkat av Forbifart Stockholm.

Pé striickan Kungens Kurva-sidra Lovén ér paverkan
pa rekreativa virden liten. Huvudalternativets anslutning
beddms medfora obetydliga konsekvenser eftersom
omrédet inte anvinds frekvent for det rorliga frilufts-
livet. Alternativ anslutning redovisas i kapitel 9.1. Anslut-
ningen till Ekerovégen ger for bilburna stérre tillganglig-
het till rekreationsmiljon pa Lovon vilket ger liten positiv
konsekvens.
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For norra Lovon och i Grimsta samt for Lambarfjérden,
ett sjostrak med stora rekreativa virden, bedoms konse-
kvenserna bli stora och negativa. Ett stort antal manni-
skor far, pga storre barridreffekter och en ny bullerkilla,
forsamrad tillgang till relativt ostrda gronomraden.

Bron 6ver Lambarfjirden och dess brofisten motverkar
det regionala malet att sil illa rekreationsvérdena hos
kvarvarande fria strander. Vyer och utblickar kommer
att domineras av bron vilket kan upplevas negativt.

Den légre brohdjden (18 m) skulle stilla krav pa en ny
farled norrifran med atfljande behov av isbrytning pa
langa strickor som idag inte bryts regelbundet. Detta
skulle forsvéra och ibland forhindra langfardskridsko-
akning pa Hovgardsfjirden, sodra delen av Norra Bjork-
fjarden, norra delen av Langtarmen, Skeppsbacka-
sundet, del av Brofjdrden samt hela Nisfjarden och
Lovstafjirden och Lambarfjérden.

Genom bron mojliggdrs en gang- och cykelvig dver
fjarden som skulle gora Lovons rekreativa virde latt till-
gingliga for boende i Visterort. En sadan forbindelse, i
kombination med andra insatser for att framja friluftsli-
vet, ér rimliga kompensationsétgarder.

En samlad bedémning av skada pa riksintresset Milaren
med 6ar och strandomréden finns i kapitel 10.

Soder om trafikplats Hjulsta, lings med Bergslags-
vigen, far gronomraden av kommunalt intresse hoga
bullernivaer till foljd av 6kade trafikfloden. Det rader
brist pé ostdrda grénomréden i nérliggande bostadsom-
réden och konsekvenserna bedoms dérfor bli mattligt
negativa.

Pa strickan trafikplats Hjulsta-Akalla kommer berg-
tunneln under Jarva Friomrade att minska bullerstor-
ningarna och barridreffekterna i ndromradet eftersom
trafikmangden pa Akallavigen och Norrviksvigen mins-
kar drastiskt. Konsekvenserna bedéms bli stora och po-
sitiva da det rekreativa strdket och dess kvaliteter for-
stirks. Ett undantag dr den vistra delen av Jarva Fri-
omrade, mellan trafikplats Hjulsta och Hista klack, dar
ytliage och trag medfor okade barridreffekter och krafti-
gare bullerstdrning for omrdden norr om trafikplats
Hjulsta. Med foreslagna bullerskyddsatgérder blir konse-
kvenserna dir mattligt negativa.

Pa strickan Akalla-Hdggvik blir naturreservatets yttre
delar och kinslan av orérd natur i detta omrade paver-
kade av trafikleden. Med bullerskyddsatgarder kan buller
och visuella storningar delvis begrinsas. De negativa
konsekvenserna blir sma.
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FRILUFTSLIV och REKREATION - Miljokonsekvenser
o
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Figur 7.4.1 Miljékonsekvenser for friluftsliv och rekreation.
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Diagonal Ulvsunda

Vid Vistertorp kommer anslutningar i ytlige att medfora
att Higerstensbadet forsvinner. Konsekvenserna blir
stora under byggtiden. Om badet kan ersittas uppstar
inga permanenta konsekvenserna.

For alternativ genom Ulvsunda industriomrade (6stligt
alt) kommer smd men betydelsefulla gronomraden att fa
okade bullernivaer. Vigforslag med tunnel under Kvarn-
berget (vistligt alt) bedoms ge sma positiva konsekven-
ser da framkomligheten mellan Kvarnberget och Lillsjon
forbittras.

Stérningarna i Kymlingeskogen minskar pga att trafiken
pa Kymlingeldnken minskar, vilket ger smé positiva kon-
sekvenser.

Kombinati Iternativet

Tritonbron kommer att passera dver den strandnira
gangvigen som loper lings Billstavikens Gstra sida. Det
innebdr att en ny storningskilla tillfors vilket forsimrar
det rekreativa virdet. Omradet har brist pa rekreations-
mojligheter men samtidigt dr detta redan en urban miljo.
Den negativa konsekvensen bedoms dérfor bli liten.

Bilder

IMILJOKONSEKVENSER — FRILUFTSLIV OCH REKREATION

89



MILJOKONSEKVENSER — VATTEN

7.5 Vatten

Detta kapitel sammanfattar bedomningen av de effekter
och konsekvenser som kan uppsta for olika vatten-
intressen med de tre huvudalternativen. I kapitel 6.6
finns en beskrivning av dessa intressen. Se dven kapitel 9
for mer utforliga beskrivningar av korridorernas del-
strickor.

Miljobedomningen avser

— fororening av Milaren som skulle kunna @ventyra

regionens vattenforsorjning eller det biologiska livet

i vattnet.

fororening eller hydrologisk paverkan pd andra

ytvatten

— grundvattenpéverkan fororsakad av tunnlar med kon-
sekvenser for enskild vatten- eller energiforsorjning,
eller for naturmiljon.

tion. Tithetskraven beror av hogsta tillitna inldckage
och/eller storsta tillatna avsankning i omraden som ar
kinsliga for sattningar eller hydrologiska foriandringar i
ovrigt. Stodinfiltration dr en ytterligare atgérd for att
halla grundvattenytan uppe i kinsliga omraden.
Inldckande grund (sk ) behéver ledas

bort. For detta drénvatten erfordras normalt inte nagon
rening. Recipientens kinslighet m m avgor dock behovet.

Péverkansomradets utbredning runt aktuella tunnlar
klarldggs under kommande skede, da detaljerade uppgif-
ter om geologi och lokala grundvattenforhallanden tas
fram. Kraven pa tithet for tunnlarna beslutas som vill-
kor efter tillstandsprévning enligt Miljébalken kap 11.
Aven risken for paverkan pa enskilda vatten- och
energibrunnar klarliggs i detta ssmmanhang och eventu-
ella behov av atgérder eller kompensation faststills.

I band med denna har det inte varit

Olika sy: 16sni har stud i syfte att by
korridorernas paverkan pa olika vattenintressen. Fore-
slagna titnings- och reningsitgarder bygger pa de prin-
ciper som anvinds for Sédra Lankens tunnlar. I senare
skeden kommer de tekniska l6sningarna att preciseras
nirmare.

Konsekvenser for vatten under byggtiden redovisas i
kapitel 8 Byggskedet.

Hantering av dndrade vattenfloden och
vattenféroreningar

Driinering av tunnlar

En tunnel under grundvattenytan ar per definition en
dréinerande struktur. Grundvattenflodena runt tunneln
paverkas inom ett infl ade (paverk ade).
For att begrinsa denna paverkan titas omgivande berg-/
jordmassa eller byggs en kompletterande tit konstruk-

mojligt att pa karta redovisa en gréns for paverkans-
omréde. Kunskapsunderlaget i detta skede dr inte till-
rickligt. Ndrmare avgri av péver ad
kommer successivt ske i kommande planerings- och
projekteringsarbete nir preciserat kunskapsunderlag blir
tillgéngligt.

For att trovirdigt kunna ange paverkansomraden orsa-
kade av inldckage till bergtunnlar och djupare schakter
fordras relativt detaljerad kunskap om

— viglinjens strickning inom resp korridor

— forekomst av vattenforande zoner i berget

— forekomst av vattenforande jordlager (t ex sand och
grus)
forekomst av séttningskénslig lera

— forekomst av befintliga dranerande ledningar och
tunnlar
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— hydrologiska samband mellan olika grundvatten-
forekomster i berg och 16sa Jordlagcr

— forek av grund gr
hm byggnader och anlaggnmgar
! av grund de naturmark och

vegetation

En sirskild studie har, med stod av tillgénglig dokumen-
tation, mycket dversiktligt kartlagt de viktigaste forut-
sittningarna for att inlickage av vatten i aktuella berg-
tunnlar skall kunna péverka olika grundvatten-
ﬁ)rckomslcr och dirmed kunna orsaka satmmgsskador i
der och ledni cllu'lgr d
naturmark. For miljobedomni ar da gr
ter, kulturhistoriskt vérdefulla byggnader samt vét-
marker och skyddsvird naturmark som Natura 2000-
omréden viktiga.

.

Studien avser Forbifart Stockholm och Diagonal Ulv-
sunda och har titeln “Bergtunnlars grundvatten-
paverkan”.

Figur 7.5.1 illustrerar olika situationer dir végtunnlar i
berg samverkar med omgivande geohydrologi samt
byggnader och anldggningar som ér beroende av en sta-
bil grundvattenniva.

Karta figur 7.5.2 sammanfattar de egenskaper som har
kartlagts och som har betydelse for bedomning av
laggni ar gjord inom ett
sd stort omrade kring mojliga tunnelldgen inom korrido-
ren att tdnkbara paverkansomraden rimligen innefattas.

or paverkan. Kar

Utredni om grund piverkan och kartan visar i
korthet foljande:
Bebyggelse med grundlidggning pé sittningskénslig mark

Den samlade bedomningen av denna studie ar att
bergtunnlarnas tinkbara grundvattenpaverkan och kon-
sekvenser for byggnaders grundliggning inte dr
alternativskiljande nar det giller Forbifart Stockholm
och Diagonal Ulvsunda. Detsamma giller fragan om
konsekvenser for naturmiljon, dér inget av alternativen
kan forvintas orsaka nagra negativa konsekvenser.

Grundvattenpiverkan och markfororeningar
Har bedoms risken for att grundvattenrérelser orsakade
av inlackage i bergtunnlar skulle medfcra spridning av
ytligt beldgna markfororeningar med negativa miljo-
konsekvenser som foljd. Aven miljskonsekvenser av
schakter i fororenade omraden behandlas.

Slutsatserna stodjer sig pa en studie redovisad i PM
”Grundvattenpdverkan och markfororeningar”.

Som underlag har anvénts Lénsstyrelsen databas inne-
héllande uppgifter om nuvarande och tldlgare verksam-
heter som kan misstinkas ha orsakat f¢ i
mark. Verksamheterna visas i tabell och som punkter pa
karta. Redovisningen ér schematisk och far ses som en
grov indikation pé platser dir ndrmare undersokningar
kan klargora faktisk forekomst av markfGroreningar.

Databasen visar ett stort antal objekt inom tinkbara
paverk dden kring vi, y I
Storst dr antalet kring Diagonal Ulvsundas bergtunnlar
och djupa schakt, ca 180 varav ca halften inom Ulv-
sundaomradet. Bensinstationer, smaindustri, flygverk-
samhet och forsvarets verksamheter dominerar.

nativen.

Kring Forbifart Stockholm ér antalet platser vasentligt
mindre (ett 50-tal). Och de ér framst begransade till

Ber Lunda och Barkarby. Dirtill anges ett

forekommer

— langs Forbifart Stockholm i omridena Vinsta och
Lunda.

— langs Diagonal Ulvsunda vid Korpmossevigen, i Ap-
pelviken, i omradena norr om Ulvsundaplan samt
soder om Lillsjon, i Lilla Alby, i Duvbo och Lilla Ursvik.

I dessa omraden finns det anledning att i kommande pla-
nering vara uppmarksam pa risken for grundvatten-
paverkan och risk for sittningar. Detsamma galler vid
trafikplatser med ramptunnlar och vid djupare schakter i
ing till sittningskansliga markforhallanden. Det ar
st trafikplatserna Bergslagsplan och Lunda med
Forbifart Stockholm samt trafikplatserna Vistertorp,
Ulvsundaplan och Solvalla med Diagonal Ulvsunda.

Av kulturhistoriskt véirdefull bebyggelse ér delar av
Duvbo villaomrade som kan vara kinsligt for
grundvattenforandringar pa grund av nirliggande berg-
tunnlar.

Inga Natura 2000-omraden, virdefulla vatmarker eller
naturomraden i 6vrigt bedéms kunna bli paverkade av
bergtunnlar eller djupa schakter med negativ milj6-
konsekvenser som foljd.
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flertal nedlagda handelstradgardar, framst pa Lovon. In-
till ytlaget pa norra Lovon finns en nedlagd kommunal
avfallsdeponi, tiackt av muddermassor fran Drottning-
holms dammar. Detta ér dven en plats for tinkbar
mellanlagring och hantering av bergmassor fran tunneln.

De tinkbara mojligheterna till miljopaverkan ér att mark-
fororeningar

- nar tunnlarnas drineringssystem

- nér enskilda grundvattentikter

- sprids inom storre ytliga arealer

- saneras i samband med schakt i fororenade omraden.

Risken for att inldckage av grundvatten till djupt lig-
gande bergtunnlar medfor att fororeningar i ytliga jordla-
ger sprids och orsakar negativa miljokonsekvenser be-
doms vara obetydlig. Skulle markfororeningar - trots allt
- nd en tunnel kan detta hanteras inom tunnelns
dréneringssystem sé att negativa konsekvenser for reci-
pient ej uppstar.

Vid ytliga tunnelligen och vid djupare skdrningar kan i
nagot fall finnas risk att fororenat grundvatten paverkas,
varvid lampliga sanerings- och/eller reningsatgérder vid-
tas, frimst under byggskedet. Diagonal Ulvsundas
ytstricka inom Ulvsunda industriomréde &r ett omrade
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Figur 7.5.3. Miljékonsekvenser for vatten.
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dar schaktarbetena sannolikt kommer att behva kombi-
neras med erforderlig sanering av forekommande mark-
fororeningar. Miljokonsekvensen blir dirmed positiv for
omradet.

Risken for att enskilda grundvattentékter skulle kunna
fororenas bedéms vara obetydlig, men slutsatsen bor
verifieras genom detaljerade undersokningar i senare
skeden.

Sammantaget bedoms risken for negativa miljo-
konsekvenser av markfororeningars vara obetydlig och
¢j alternativskiljande.

Vigdagvatten fran ytligen

Dagvattnet fran samtliga vigavsnitt i utbyggnads-
alternativen kommer att renas i enlighet med Stockholm
Vattens och Vigverkets riktlinjer, se Bedomningsgrunder
kapitel 6.6. Vilken typ av dtgird som behdver vidtas for
att dels rena avrinnande vigdagvatten, dels kunna for-
hindra storre utslidpp i samband med olyckor, beror pa
de platsspecifika forutsittningarna. Generellt sett bor
dock en anléggning besta av oljeavskiljning och sedi-
menteringsd: in. Dessa anldggni bygger
pa gravimetrisk avskiljning vilket innebir att 16sta &mnen
till stor del passerar igenom reningsanlédggningarna. Till
storsta delen dr dock fororeningarna knutna till partiklar
varfor reningseffekten énda blir hg. Beroende pa forut-
sittningarna kan ett haveriskydd i form av ett mindre
underjordiskt magasin eller titad damm eventuellt anlag-
gas fore Gvriga delar av reningsanliaggningen. Ovansta-
ende giller dven avrinningen fran broar.

Avledning av tviitt- och spolvatten fréin tunnlar
Spolvatten frdn vigtunnlar innehaller oftast mycket hoga
halter av tungmetaller och organiska miljogifter. I Dag-
vattenstrategi for Stockholms stad krévs rening av allt
spolvatten fran viigtunnlar, oavsett om spolvattnet leds
till reningsverk eller till annan recipient som en sjé eller
ett vattendrag. Spolvattnet frin samtliga vigtunnlar
kommer dérfor att behdva renas. Allt vatten fran vig-
tunnlarna, fransett drinvatten, samlas upp och leds till
en VA-station med hoggradig rening. Da VA-stationer
inte ar utformade for att omhénderta stora momentana
utsldpp av farligt gods, behdver de kompletteras med
katastrofskydd i form av fjarrmandvrerade magasin.

Diffusa utslipp

Fran samtliga ytforlagda delar, speciellt frin hogt be-
ldgna broar, kommer en betydande del av fororeningarna
att transporteras bort med vinden och belasta omkring-
liggande mark och vattenomraden genom atmosfariskt
nedfall. Nagra dtgirder for att forhindra spridningen kan
inte vidtas. Bullerdimpande étgarder sdsom bullerplank,
skdrmar mm, kan dock minska spridningen nagot.

Jdamférande miljobedémning

Miilaren och andra ytvatten
Utmirkande for Forbifart Stockholm ér att den passerar
Milaren pa bro inom det foreslagna vattenskyddsom-
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radet for Ostra Milaren. Dirtill kommer tvd hamnar
inom skyddsomradet under byggtiden. Har finns en po-
tentiell risk for fororening av Malaren vid en olycka. Ge-
nom forebyggande atgarder kan risken reduceras till en
acceptabelt lag niva.

Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalternativet med-
for utbyggnad av reningsanlédggningar med haveriskydd
pa E4 mellan Kungens Kurva och Vistertorp vilket leder
till minskad risk for Mélaren som vattentakt.

Oavsett korridoralternativ kommer tvitt-, spol-, och
dagvatten frén nya trafikleder att renas i enlighet med
ovan namnda riktlinjer, sa att ndgra negativa konsekven-
ser inte uppstar for Mélaren eller annan recipient.

Sammantaget dr bedomningen att Forbifart Stockholm
medfor storre paverkan pa Mélaren pa grund av bro
samt tillfilliga hamnar och sj6transporter under byggti-
den. Med forebyggande skyddsatgirder, renings-
atgérder, k 1lp och handli for att
hantera olyckor under savil drifts- som byggtiden, dr
beddmningen att Forbifart Stockholm inte kommer att
medfora ndgra visentliga negativa konsekvenser for
vattenintressena. Slutsatsen forutsitter att bron Sver
Lambarfjirden blir 26 meter hdg och att ddirmed nagon
ny nordlig fordjupad farled inte behdver skapas.

Grundvattenpiverkan
Kritiska 1 itt for gr
svaghetszoner med sprickigt och vattenforande berg
som forekommer pé flera stillen lings bade Forbifart
Stockholm, Diagonal Ulvsunda och Kombinations-
alternativet.

kan dr

Alla tre alternativen passerar storre krosszoner i berget
under Milaren. Det finns kind teknik som kan klara till-
ricklig tatning, dven under vattentryck. For beskrivning
av titningsteknik se kapitel 8 Byggskedet.

Kring bergtunnlarna uppstar viss grundvattensinkning
som dock begriinsas genom de tithetskrav som stills
alternativet Forbifart Stockholm kan enskild vattenfor-
sorjning pa Kungshatt och Lovon komma att paverkas
medan Diagonal Ulvsunda frimst kan komma att pa-
verka energibrunnar.

1

Kombinationsalternativets bedoms inte komma att be-
rora nagra brunnar. Eventuell skada pa vatten- eller
energibrunnar kompenseras. Se vidare kap 8.

Forbifart Stockholm har ett antal betongtunnlar och
djupt liggande betongtrag. Dessa dr vattentéita konstruk-
tioner som lokalt kan péverka grundvattenforhéllanden,
frémst under byggtiden.

I inget av alternativen bedéms det uppsta nagra negativa
konsekvenser for virdefulla naturomraden eller vét-
marker pa grund av grundvattenpaverkan. De geolo-
giska forhallandena i omradet innebir att det ofta finns
ett undre grundvattenmagasin i berg och ett vre grund-
in i jordlagren. band kan forek

mellan dessa magasin och vid passage av krosszoner i
berg finns risk for paverkan pa det ytliga grundvattnet.




Krav pa titning som bestidms vid senare miljoprovning
kommer att begrinsa inlickage till nivaer som kan ac-
cepteras med hansyn till grundvattenpaverkan och kon-
sekvenser for naturmiljon.

Nollalternativet

Nollalternativet innebir att befintligt vignit forbattras och

att Ma]aren passeras pd befintliga broar. Idag ér endast fa
drder vidtagna for vigd fran infarter

och huvudtrafikleder och orenat utslapp sker till Mélaren

och andra kiinsliga recipienter. I samband med ombygg-

nader vidtar Vagverket atgarder for dagvattenrenmg som

tex for Essingel O av

ningar i Nollalternativet ar svart att forutse.

Forbifart Stockholm

Under storre delen av striickan gér trafikleden i berg-
tunnel. Kraven pa tithet kommer att anpassas till forhal-
landena i omgivningen. Sarskild hénsyn tas till sattnings-
kiinslig bebyggelse som redovisas i tidigare avsnitt
“Tunnlarnas grundvattenpéverkan”.

Pa Kungshatt och Lovon finns grundvattentikter som
kan komma att paverkas och i samsta fall beh6va ersit-
tas. Risken att paverka brunnar pa Kungshatt méste be-
aktas sirskilt noga eftersom mojligheterna till alternativ
vattenforsorjning ér starkt begrinsade pa 6n. Totalt
finns ca 15 brunnar varav en forsérjer 60-70 fastigheter.

Bron dver Lambarfjarden, liksom de tv tillfalliga ham-
narna, ligger inom foreslaget vattenskyddsomradet. Som
vattentikt &r Ostra Milaren sirbar och konsekvenserna
av ett utsldpp som sprids inom vattenskyddsomradet
och nar vanenmtagen skulle bli mycket stora for den re-
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vattenmiljon och naturvirdena pa den narbeldgna
Eldgarns6. Muddringen kan dven medfora att strom-
mngsforha]]andcna i omrédet forindras. Farleden passe-
rar nira for Gorvilns k, dér ut-
slipp i samband med olyckor kan paverka dricksvatten-
produktionen. Sammantaget bedoms alternativet med en
storre farled i detta lage kunna medfGra stora negativa
konsekvenser.

Inga skyddsvirda bestand av fisk eller andra vatten-
levande organismer bedoms bli berorda i samband med
byggande av bron under forutsittning att arbetena ge-
nomfors s att grumlingen och spridning av andra foro-
reningar exempelvis kviive minimeras, se kapitel 8
Byggskedet. Paverkan pa 6vriga fiskbestand bedoms en-
dast bli lokal och begrinsad i tid. Riksintresset for yr-
kesfiske bedoms inte bli paverkat.

Trafikdagvatten frén trafikledens ytforlagda delar och
frédn bron kommer efter rening att ledas till limpliga
recipienter. Mgjliga sddana dr Mélaren, Racksta t;
Spangaén/Billstadn, Ravalen och Edsviken via
dagvattentunnel. Konsekvenserna for de berorda
recipienterna bedoms bli sma eller obetydliga.

rva

Tvitt- och spolvatten fran tunnlarna kommer att be-
handlas i en VA-station med hoggradig rening. Var denna
kommer att placeras kommer att preciseras i ett senare
skede varfor slutlig recipient for det renade vattnet &nnu
inte anges. De tva recipienter som ar tiankbara dr Mila-
ren alternativt Edsviken/Saltsjon via Jirva dagvatten-
tunnel. Efter rening bedoms endast sma miljokonse-
kvenser uppsta pa vattenmiljon. Majlighet finns dven att
avleda det renade spolvattnet till reningsverk.

Bron dver Lambarfjirden innebir en 6kning i mangden
vind terade trafikfororeningar som nar Mélaren.

gionala orjningen. Nagra reser kter
som ticker behovet fullt ut under lingre tid finns inte.
Sannolikheten for en olycka dr liten men konsekven-
serna av en eventuell olycka skulle bli betydande. Stor
forsiktighet kommer att krdvas och genom forebyg-
gande atgirder kan denna risk reduceras till en accepta-
belt lag niva, se vidare kapitel 7.8 Risker och sikerhet
och kapitel 8 Byggskedet.

Det 6ppna brolaget leder till att en betydande del av
fororeningarna som ansamlas pa bron sprids med vin-
den. Bullerskdrmarna kan troligtvis stoppa upp en del av
spridningen och paverkan bedéms bli liten. Eftersom
den normala vattenstrommen &r Gsterut bedoms detta
inte innebira nagra negativa konsekvenser for Milaren
som vattentikt.

Di 1Ul d

Bron éver Lambarfjirden korsar en farled for k
siell sjotrafik. Med den valda brohdjden 26 meter upp-
stér inga negativa konsekvenser for sjofarten. Med 18
meters hojd blir bron ett hinder for storre fartyg. Det
giller framst Hésselbyverkets transporter med brinsle,
for narvarande huvudsakligen triflis, men dven eld-
ningsolja i mindre omfattning. En fordjupad nordlig far-
led kan da behovas. I dagsldget finns hir en mindre far-
led som gér genom de tranga sunden Norrsundet,
Skeppsbackasundet och Vrakarsundet norr om Firingso
och Munson Se figur 7.8.2. Denna farled anvénds idag
framst for grustransporter och av fritids- och turist-
batar.

En 18 meters bro skulle innebéra att atgérder i form av
muddringsarbeten mm skulle erfordras for att de fartyg
som i dag gér till Hasselbyverket ska kunna anvinda far-
leden. Under byggskedet kan muddringsarbetena stora

9
Storre delen av strickan dr vigen forlagd i bergtunnel
och paverkan pé ytvatten blir ddrmed liten. Kraven pa
tunneltithet kommer att anpassas till forhallandena i om-
givningen. Sirskild hiansyn tas till sittningskénslig be-
byggelse som redovisas i tidigare avsnitt “Tunnlarnas
grundvattenpdverkan”. Bland dessa omraden ingar
Duvbo som ir ett omrade av riksintresse for
kulturmiljovarden.

Ett antal energibrunnar i dldre villabebyggelse, frémst i
Higersten och Appelviken, ligger inom tunnlarnas influ-
ensomrade. Eventuell skada pa energibrunnar kompen-
seras.

Korsningen med Drottningholmsvigen och omradet
norr dirom (Ulvsunda) utgor ett sittningskansligt om-
rade (lerfylld sprickdal) och det finns risk for grundvat-
lcnsauknmg med sittningar pa bebyggelse och anligg-
ningar som foljd. Detta giller dven Ulvsunda industriom-
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réde. Under forutsittning att forebyggande atgérder vid-
tas, exempelvis dterinfiltrering av vatten, kan dessa ris-
ker reduceras och vid behov kompenseras, se Vig-
utredningen.

Betongtunnlar i anslutning till Lillsjons och dess utlopp
samt ytlaget genom Ulvsunda industriomrade kan under
byggtiden paverka bade yt- och grundvattenforhallanden.
Vigutredningen visar tvé alternativa 1osningar, ett Sstligt
alternativ, huvudalternativet, som innebér att Lillsjons for-
bindelse med Miélaren passeras med en kort betongtunnel.
Det viistliga alternativet passerar i Lillsjons kant med en
ldng betongtunnel och det innebér ett betydligt storre in-
grepp under byggtiden. I kapitel 9 beskrivs paverkan och
konsekvenser niarmare. Under dnftsllden bed6ms det inte
uppsta nagra vésentliga negativa o venser for
yt- och grundvattenférhallandena.

Trafikdagvatten samt tviitt- och spolvatten frén tunnlar
behandlas enligt samma principer som ovan beskrivits
for Forblfart Stockholm Mojllga reclplenter ar Malaren,

/B samt Edsviken via
J drva dagvattentunne] De negatlva miljokonsekvenserna
bedoms bli sma eller obetydliga.

Kombhi .

nativet

t av Klar ny Huvudstaled i
tunnel och Tritonbro ar delprojekt som kan paverka
vattenintressen.

iljon vore om omb; den av

gors med en t 1 under vatt-
net i Klara Sjo. Marken i omradet ar fororenad och arbe-
ten under byggskedet skulle kunna frigéra fororeningar
frdn dessa med negativa miljokonsekvenser som foljd.
Alternativet i tva plan skulle dédremot inte behéva pa-
verka Klara Sjo.

Mest negativ for

larastrandsled

Huvudstalede tunnelhar iiversiklligtnéi:det
géller de hydrol, attni 12,

ar att den ska kunna byggas med sadan tathel och med
sidan hinsyn till vattenmiljon i Gvrigt att nagra negativa
miljckonsekvenser inte uppstar.

En s k Tritonbro for passage over Billstaviken innebar
byggande i vatten som ar tlllstdndspllkugt enllg1 Miljobal-
ken. Eftersom t hir ér fi de finns
risk for paverkan pa vattenmiljon. Vid anliggning av bro-
stod bedoms majligheter finnas till begrinsande atgarder
varfor mattliga miljokonsekvenser bedoms uppsta.

En utbyggnad av ett extra korfélt mellan Kungens Kurva
och Vistertorp stiller krav pa utbyggnad av renings-
anliggningar med haveriskydd pa denna striicka vilket
medfor positiva konsekvenser for Milaren vad giller
dagvattenfororeningar och minskad risk for utslipp frén
farligtgodsolycka.

Pendeltagstunneln ir ej nairmare studerad nér det giller
grundvattenpaverkan, men kan antas vara likvirdig med
Diagonal Ulvsunda.
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Figur 7.5.4 Kdnsliga omraden avseende yt- och
grundvattenpdverkan.



7.6  Luftkvalitet och klimat

Detta kapitel bestar av tre delar; utomhusluft, tunnelluft
och klimat. Nulidge och bedémningsgrunder behandlas i
kapitel 6.7. Se & aven den komdorvnsa beskrivningen i i kapl-
tel 9. Luftfo kvenser red:

kapitel 7.9. Redovlsnmgen ar baserad pé underlags-
rapporten "Berik halter r 20157,

LUFTKVALITET UTOMHUS

Spridnings- och haltberéikningar ér gjorda for kvéve-
dioxid, partiklar (PM10) och bensen. For kviveoxider
och kolviten har totala mangden utsldpp frén vig-
trafiken i Stockholms ldn beriknats for de tre alternati-
ven och Nollalternativet.

De bida utbyggnadsalternativen innehaller langa tunnel-
avsnitt vilket paverkar luftkvaliteten lokalt i omgivningen
huvudsakligen positivt. Tunnelluften fors ut via tunnel-

Figur 7.6.1. Ventilationstorn.
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och via n vilket innebir att
strickor dér leden forldggs i tunnel inte far nagon direkt
lokal paverkan. Ventilationstornens huvudsyfte ér att
sprida ut fororeningarna fran tunnlarna och pa sa sitt
skydda miljon utanfor tunnelmynningarna.

Placeringen av ventilationstornen dr dnnu endast unge-
farllg men prmclpen ar ett ventilationstorn intill

for varje d 1 och kom-
torn dver huvud 1 d

1 1

nér mellan
lomen annars skulle bli mer &n 3-4 km. Dagtid gér 90%
av utsldppen ut via tornen och 10% via mynningarna.
Nattetid nir tornfliktarna ér avstangda gér allt utslipp ut
via mynningarna och detta innebér att de totala utslép-
pen via mynningarna Gver dygnet blir 20-30%.

Berikningarna visar att det ar framst partikelhalter
(PM10) som kommer att 6verskrida miljokvalitets-
normen. Dirfor begrinsas kartredovisningen har till
PMI10. Berikningarna av kvivedioxid och
bensen finns redovisade i underlagsrapporten.

Det finns i dagsliget inte tillrdcklig kunskap
for att kunna gora tillforlitliga framtidsscena-
rier for emissionen av slitagepartiklar. Kunska-
pen om olika dtgarders effekter ér bristfillig
men det pagar bade praktiska forsok och
forskning. Normen for partiklar dverskrids i
stor omfattning redan nu och generella atgér-
der inom vagtransportsystemet i Stor-
stockholm maste genomforas.

SLB-analys har i sina prognoser for denna
vigutredning endast antagit en smarre minsk-
ning av partikelhalten till ar 2015. idi
konstaterar man att ett scenario med kraftigt
minskade partikelhalter troligtvis ar rimligare
n det grund: 10 med relativt ofSrind,
halter som anvints i berdkningarna.

Jdamforande miljobedémning,
luftkvalitet utomhus

Miljokvalitetsnormer

Om man utgér frén miljokvalitetsnormerna,
vilka ska vara uppnadda 2005/2006, visar be-
rikningarna att PM10-halterna kan komma att
overskrida normen dr 2015 for samtliga alter-
nativ om inte generella dtgirder vidtas. For
kvivedioxid kommer normen att klaras i alla
alternativ, mojligen med forstéarkt tunnel-
ventilation for Forbifart Stockholm och Dia-
gonal Ulvsunda. For bensen beréiknas halterna
ar 2015 ligga klart under den kommande

- | miljokvalitetsnormen, oavsett alternativ.
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B <27 pg'm? 27-39 pgim? | 38-s0pg'm® [l >50wg'm?  Roda markeringar visar Gver-
skridanden av miljgkvalitets-
normarna for PM10.

Figur 7.6.2. Oversiktlig presentation av PM10-halterna for Nollalternativet 2015.
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Jamfort med Nollalternativet dr de tre alternativen bittre
ur luftfo i punkt. Kombinationsalternativet
ger minskat trafikarbete vilket leder till totalt sett ligre
luftfororeningshalter i regionen. De tva vigutbygg-
nadsalternativen leder till okat trafikarbete men trots att
totala méngden luftféroreningar blir hdgre innebir de
langa tunnlarna med ventilationstorn att den lokala pa-
verkan blir mindre &@n i Nollalternativet.

1 jamforelse med Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda ér halterna i Kombinationsalternativet generellt
lagre. Forbifart Stockholm ger emellertid ligre halter for
storre delar av de stora infarterna (E4 och E4/E20) och i
starkt trafikerade strdk som Bergslagsvigen, Akalla-
viigen och E18/Hjulstavigen. Diagonal Ulvsunda ger
ldgst halter pa Essingeleden.

En jimforelse av omfattningen av norméverskridandet
for PM10-halterna vid de storsta trafiklederna visar att
med Diagonal Ulvsunda och med Kombinations-
alternativet uppstar overskridande inom en mindre yta
dn med Forbifart Stockholm.

Trots forbattringarna beriknas PM10-halterna bli hogre
an miljokvalitetsnormen tillater utmed de flesta infarts-
och genomfartsleder i alla tre alternativen om inte gene-
rella dtgarder vidtas. De tvingande miljokvalitets-
normerna och kommande beslut om generella och rik-
tade dtgarder bedoms dock sammantaget leda till mins-
kande partikelhalter inom trafiksystemet i stort (se dven
sid 100).

En av atgirderna i lansstyrelsens forslag till atgarder
mot partiklar ér att minska trafikarbetet. Forbifart
Stockholm och Diagonal Ulvsunda leder bada till kat
trafikarbete, men tunnelforliggningen innebir dock att
partikelhalterna begréinsas.

Innerstaden

Trafiken i innerstaden &r mindre i alla tre alternativ jam-
fort med Nollalternativet. Innerstaden avlastas effektivast
av Kombinationsalternativet dr trafikarbetet minskar med
12%. Diagonal Ulvsunda innebir att trafikarbetet minskar
med 10%, och Forbifart Stockholm med 6%. Utmed de
flesta gator blir skillnaden i fordonsfldde nagot eller ndgra
hundratal per dygn. Fo i Iterna minskar i inner-
staden men fordndringarna ar smd.

Tabell 7.6.1 Kvéveoxidutsldpp och utsldpp avVOCi Stock-
holms ldn, nuldget och ar 2015 fér samtliga alternativ.
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Kviiveoxider och kolviten

Utslappen av kviveoxider och kolviten minskar kraftigt
i alla alternativ jamfort med nuliget, se tabell 7.6.1. Ut-
sldppen beriknas minska till mindre &n halften for
kviveoxider och till en tredjedel for VOC. Forklaringen
till minskningen, trots en trafikokning, dr miljovanligare
brinslen och forvintad teknisk utveckling av motorer
samt utbytet av dldre fordon mot modernare.

Jamfort med Nollalternativet leder det storre trafik-
arbetet med Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda
till att utslappen av kvéveoxider respektive VOC blir ca
160 ton storre. Kombinationsalternativets mindre trafik-
arbete innebir ca 350 ton mindre utslapp av kvéveoxider
respektive VOC jamfort med vigutbyggnadsalternativen.

Den storre méngden kvéveoxider som slépps ut i regio-
nen med Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda
bidrar till forsurning och dvergddning. Miljomélet for
forsurning beddms klaras i regionen till 2020 men dire-
mot blir det svért att klara miljomalet for Gvergddning
(Saldo 2000). Transportsektorn dr emellertid inte en do-

i de kalla till dvergddningproblemet. Den storre
mingden kviveoxidutslapp ér liten i forhdllande till den
minskning av utslippen som sker 6ver tiden och be-
doms inte inverka vésentligt pd méaluppfyllelsen.

Nollalternativ

En oversikt 6ver PM10-halterna for Nollalternativet pre-
senteras i figur 7.6.2. Normen Gverskrids lings alla
Oppna ytgaende vigavsnitt med fler dn ca 55 tusen for-
don/dygn om inte atgarder vidtas. Detta giller alla storre
infarts- och genomfartsleder i regionen (framst lings
E4, E20 och E18). Nollalternativet ér visentligt saimre
an nuldget, under forutsittning att slitage och upp-
virvling av partiklar forblir oférindrade.

Halterna av kvivedioxid beriknas inte dverskrida miljo-
kvalitetsnormen pd ndgon plats i omradet. Inte heller
Overskrids normen for bensen.

Forbifart Stockholm

Forbifart Stockholm leder till att det totala trafikarbetet i
ldnet beréknas bli 5% storre dn i Nollalternativet. Detta
innebir att de trafikrelaterade luftfororeningarna okar i
motsvarande grad. Forbifart Stockholm gar emellertid till
storsta delen i tunnel vilket gor att mer betydelsefull nega-
tiv paverkan pa luftkvaliteten i ledens nérhet begrinsas till
de avsnitt ddr leden gar i ytldge eller ansluter till ytvig-

nitet. Forbifartens ytligen ligger dock i naturmark el-

ALTERNATIV Trafikarbete | KvaveoxiderNO,ton | Kolveiten VOC ton - ! > £
NO; killnad voc- skilnad | ler pa relativt stort avstand frdn bebyggelse och platser
fordonskm | utsapp | motNol- | utsiapp | motNolk | gir miinniskor stadigvarande vistas
2015 alternativ_ alternativ. B
Nulaget &r 2000 9510 | 8370 | +4790 | 10270 | +6820| Langs Forbifarten planeras sju ventilationstorn och
Nollalternativet 13270 | 3580 0 3450 0 tolv tunnelmynningar, varav sex stycken tillhér
ar 2015 huvud I Tutni
hu

Forbifart Stockholm | 13870 | 3740 | +160 | 3610 | +160
ar 2015

Tornen ligger i till tunnel-
mynningar med utgdende trafik samt pa Kungshatt.
Tunneln vid Jarvafiltet har inga ventilationstorn, se

Diagonal Ulvsunda | 13930 [ 3760 | +180 | 3620 | +170
ar 2015

figur 7.6.1.

Kombinations- 12 500 3380 -200 3250 -200
alternativet ar 2015
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Forbifart/Stockholm|2015/PM10/dygn
L I

DAYl

B <7 pgim? 2730 pgim? [ 3950 pgim? [l >50pg'm?  Rdda markeringar visar Sver-
skridanden av miliGkvalitets-
namema far PM10.

Figur 7.6.3. Oversiktlig presentation av PM10-halterna for Forbifart Stockholm 2015.
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Kvivedioxi na underskrider miljkvali -
men i hela omradet forutom méjligen i naromréadet till
vissa tunnelmynningar. Vid E4/Kungens Kurva tangeras
miljokvalitetsnormerna i ett litet naromrade omkring tun-
nelmynningen. Hir bedéms berékningarna vara alltfor
osikra for att sikerstilla att det verkligen foreligger risk
for overskridande. Genom reglering av tunnlarnas venti-
lationssystem kan 6verskridanden undvikas.

For bensen beriiknas inga dverskridanden av miljo-
kvalitetsnormen intréffa. Halterna underskrider dven ldg-
risknivén pa 1,3 pg/m?.

En 6versikt Gver PM10-halterna for alternativet Forbi-
fart Stockholm presenteras i figur 7.6.3. Om inte gene-
rella atgdrder vidtas kommer ytldgen och alla storre
infarts- och genomfartsleder i regionen (E4, E20 och
E18) fa PM10-halter som 6verskrider miljokvalitetsnor-
men. Omfattningen av 6verskridandet dr mindre én i
Nollalternativet men storre dn i Kombinationsalternativet
och Diagonal Ulvsunda.

1 jamforelse med Nollalternativet innebar Forbifart
Stockholm viisentligt ligre utslapp av luftféroreningar
pa storre delar av de stora infarterna (E4 och E4/E20).
Bergsl dgen mellan Bergsl. lan och Hjulsta avlas-
tas pd trafik med atfoljande forbittring av luftkvaliteten
nira vigomradet. Mellan trafikplats Hjulsta och Akalla
gir leden delvis i tunnel vilket innebir lidgre halter i an-
grinsande del av Jarvafiltet.

1 forhallande till Nollalternativet innebér Forbifart Stock-
holm att nya omraden och vigstrickor far verskri-
dande av normen for PM10. Ett antal befintliga trafikle-
der som redan har 6verskridande far okade dverskridan-
den. Samtidigt finns ett stort antal befintliga vigstrickor
dir omfattningen av dverskridande minskar,

Tabell 7.6.2 Férdndring av vdgstréckor med verskri-
dande av miljékvalitetsnormen PM10i all Forbi-
fart Stockholm (endast ldngre végstrdckor).

Di LUl d
9
Diagonal Ulvsunda leder till att det totala trafikarbetet i
ldnet beréknas bli 5% storre dn i Nollalternativet vilket
leder till motsvarande 6kning av trafikens luftforore-
ningar. Diagonal Ulvsunda gér till stor del i tunnel vilket
innebr att den lokala negativa paverkan pa luftkvaliteten
begriinsas till ytligena lings E4/E20 och i Ulvsunda
samt de trafikplatser dér leden ansluter till ytvignitet.

Lings trafikleden planeras sju ventilationstorn och tio
tunnelmynningar varav fyra stycken tillhr huvudtunneln.
Ventilationstornen ligger i anslutning till tunnelmynningar
och vid Borgberget samt norr om Enké6pingsvigen, se
figur 7.6.1.

For kvivedioxid klaras normen i stort sett dverallt
utom mgjligen i ndromrédet till mynningar. Hir bedoms
berikningarna vara alltfor osikra for att sikerstilla att
det verkligen foreligger risk for 6verskridande. Genom
reglering av tunnlarnas ventilationssystem kan overskri-
danden undvikas.

For bensen beriknas inga Gverskridanden intriffa. Hal-
terna underskrider dven lagrisknivan pa 1,3 pg/m?.

En 6versikt over PM10-halterna for Diagonal Ulvsunda
framgér av figur 7.6.4. Berdkningarna visar att utan ge-
nerella atgirder 6verskrids miljokvalitetsnormen for
PMI0 lings alla storre infarts- och genomfartsleder i re-
gionen (E4, E20 och E18).

Jamfort med Nollalternativet medfor Diagonal Ulvsunda
visentligt ldgre utslapp av luftfororeningar lings Essin-
geleden, Norra Linken, Bergslagsvigen och E4
Uppsalavigen mellan anslutningen i hjd med Kymlinge-
ldnken och Norrtull.

I forhallande till Nollalternativet innebar Diagonal
Ulvunda att ett nytt omrade far Sverskridande av nor-
men for PM10, vid ytldget i Ulvsunda. Ett antal befint-
liga trafikleder som redan har dverskridande men dér
trafiken och den geografiska omfattningen av overskri-
dande 6kar. Samtidigt finns ett stort antal befintliga vig-

En berikning av den geografiska omfattningen av over-
skridande av PM10-normen visar pa den forbittring
som vigutbyggnadsalternativen medfor. En zon pa 200
m omkring de storsta trafiklederna studerades. Med
Forbifart Stockholm klaras normen inom ca 50 ha dér
Nollalternativet medfor dverskridande.

dar nya over- dar av " " H - . .
skridande riskeras Gverskridande av de av normen minskar strickor dir Omfa““l“gen av dverskridande mmskar, se
normen skar tabell 7.6.3.
+Norra Lovon “E4 sider om +E4 mellan Bredang o I N .
+Tunnelmynning | Breding och Haggvik Tabell 7.6.3 Fordndring av vdgstrdckor med éverskridande
Grimsta «E4 norrut fran |- D i av miljé i PM10ial ivet Diagonal Ulv-
+Ytlage séder om | Haggvik fran E4 och fram till sunda (endast lingre vigstréickor).
trafikplats Hjulsta| Ulvsundaplan |- E18/E20 fran Norrtull
- E18 vaster om och norrut wor
trafikplats Hjulsta dar nya over- dar av
«Hjulsta - skridande riskeras overskridande av de av normen minskar
Hasta klack normen ekar
+ Akalla trafik- + Ulvsunda « E4 soder om - E4 mellan Vastertorp
plats - E4 industriomrade | Vastertorp och Kista
“E4 norrut fran |- Drottningholmsvagen
Kista fran E4 och fram till

Ulvsundaplan

+ E18/E20 fran Norrtull
och norrut

Med Diagonal Ulvsunda beridknas PM10-normen under-
skridas pa en area av ca 60 ha dér Nollalternativet har
overskridande (vid en studie av 200 m omkring de
storsta trafiklederna).
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7y

Bl <27 pgim? 2730 pg'm? [ 39-50ppm? [l >50pp'm?  Roda markeringar visar Gver-
skridanden av miljSkvalitets-
nommema or PM10,

Figur 7.6.4. Oversiktlig presentation av PM10-halterna fér Diagonal Ulvsunda 2015.
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! Kh!nlon salternativet;2015/PM10 dygn

[

4

)
. : | &
B <27 pom? 27.30 po'm? [ 3050 p'm? :60;;‘m3 Ho\-ia markeringar uisar.c;uer-

skridanden av miljdkvalitets-
normema fér PM10.

Figur 7.6.5. Oversiktlig pi ion av PM10-halt for binati ivet2015.
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Kombi .

Den spridningsberikning som gjordes for Kombina-
tionsalternativet baserades pa trafikfloden som innebir
8% mindre trafik jimfort med Nollalternativet. Senare
trafikprognoser justerade den siffran till 6%. Eftersom
fordandringen var sa liten utfordes inga nya spridnings-
berikningar utan SLB-analys har i stéllet gjort en Gver-
siktlig bedomning av vad detta kan innebéra.

nativet

Kombinationsalternativet leder till mindre utslipp av luft-
fororeningar dn i Nollalternativet och déirmed blir hal-
terna ocksa ligre. Aven i jimforelse med Forbifart
Stockholm ér halterna i Kombinationsalternativet gene-
rellt ldgre. Ett undantag ér vissa delar av E4/E20 och Es-
singeleden som fér simre trafikavlastning. I jimforelse
med Diagonal Ulvsunda ar halterna i Kombinations-
alternativet nagot hogre eller likvirdiga.

For kvivedioxid och bensen klaras normen dverallt.
For bensen underskrids dven lagrisknivan pa 1,3 pg/m?*.

En 6versikt over PM10-halterna for Kombinations-
alternativet framgér av figur 7.6.5. Beriikningarna visar

Nytt grinsvirde for partiklar

En viktig friga dr om forutsittningarna att klara fram-
tida grénsvirden for partiklar blir bittre eller saimre om
man infor ett gransvirde for PM2.5. I dagsldget lutar
det mot att PM10-normen kommer att finnas kvar och
kompletteras med en norm for PM2.5.

Om en framtida norm for PM2.5 hamnar pa 15 pg/m3
som drsvirde, s indikerar métningar under de senaste 3
aren i Stockholm att det blir néstan lika svart att klara
normerna som med nuvarande PM10-normer. Det bety-
der att man far rikna med 6verskridanden ar 2015 i
samtliga alternativ.

PM2.5 kommer till storre delen fran intransport och lig-
ger darmed till storre del utom kontroll for lokala myn-
digheter och lokala atgérder. Aven fordonens avgas-
utsldpp bidrar till PM2.5 vilket innebdr att atgérder som
minskar trafikarbetet blir sarskilt viktiga.

LUFTKVALITET ITUNNLAR

att utan generella atgirder 6verskrids miljokvali -
men for PM10 lings de storre infarts- och genomfarts-
leder i regionen (E4, E20 och E18).

De senare trafikprognoserna redovisar hogre trafik-
okningar pa E4 soder om Stockholm samt Essingeleden
varfor utbredningen av dverskidandet av normen troligt-
vis dr nagot storre dn kartan redovisar. Stor okning av
trafiken sker dven for den planerade s k Huvudsla—
tunneln, for “Tritonlénken™ och for Ul d

Med det strre trafikflodet kan PM10-normen komma
att overskridas pa Ulvsundavigen och pé ytstrickan
fram till Tritonbron.

Breddning av Klarastrandsleden till fyra korfilt, dér so-
dergaende korfalt forlaggs i tunnel, ger dven effekter pa
halterna i naromrédet inte minst invid tunnelmyn-
ningarna.

Den totala markytan inom vilken Kombinationsalterna-
tivet genererar halter av PM10 som 6verskrider miljo-
kvalitetsnormen ér nagot strre eller likvirdigt med Dia-
gonal Ulvsundas 6verskridande men mindre dn Forbifart
Stockholms 6verskridande.

Utvecklingen efter 2015
Luftfororeningsberdkningar ér endast gjorda for hori-
sontdret 2015 eftersom prognoser langre fram i tiden dr
alltfor osdkra. Fordonsutvecklingen kommer att leda till
minskade avgasutsldpp, men det rader osikerhet i friga
om hur olika féroreningarna forandras med utvecklingen
av motorer och avgasrening, hur snabbt denna utveck-
ling kommer att ske och framfGr allt, nar forandringen
syns pd marknaden. Allménnt kan séigas att ju renare
fordonsparken blir, desto mindre blir skillnaden mellan al-
ternativen.

Aven partiklar fran diick- och vigbaneslitage kan
komma att minska. Aven har rider osikerhet om fram-
tida utveckling, se sid 105.

Utvecklingen av motorer och avgasrening kommer dven
att paverka tunnelluftkvaliteten vilket innebér att det blir
lattare att klara hogre krav i framtiden.

104

Lu i tunnlar skiljer sig fran den i
gatumiljon. Forutom att halterna dr hogre sa dr dven re-
lationen mellan olika fororeningar annorlunda. Luft-
kvaliteten i tunnlarna dr beroende av trafikens omfatt-
ning, framkomlighet och korbeteende. Laga hastigheter
vid kobildning och ryckig kdrning med snabba
accelerationer och inbromsningar medfor kraftigt 6kade
fororeningskoncentrationer. Det beror pa att trafikens
kolvverkan minskar samtidigt som antalet bilar i tunneln
ar stort. Detta ar ett viktigt skil till varfor trafiken i
tunnlarna kommer att begrinsas sa att framkomligheten
blir god.

Ett regionalt miljomal for Stockholms ldn ér att halten
kvivedioxid i trafiktunnlar inte far 6verstiga 400 pg/m?*
som hogsta timmedelvirde och det virdet utgor grun-
den for d i ingen av vent
tunnlarna. Det ar emellertid inte en sj; lvklar tunnelluft-
kvalitet och dérfor belyser MKB:n dven vad ligre
fororeningshalter i tunneln skulle betyda nir det géller
konsekvenser for hilsa, tekniskt genomforande och en-
ergi. Hilsokonsekvenser av tunnelluft redovisas i kapitel
7.9. Energiforbrukning redovisas i kapitel 7.10.

tic i

Ventilationssystemet som planeras ér sd kallad langsga-
ende ventilation, vilket innebir att man har luftbyte vid
ventilationstorn samt att man styr luften sé att den ror
sig langs tunneln i bilarnas riktning genom bilarnas kolv-
verkan och vid behov med hjilp av impulsflaktar, place-
rade i taken. Impulsflaktarna sitts igdng vid brand och
vid hoga luftfororeningshalter.

For att klara en kvivedioxidhalt pa maximalt 400 pg/m® i
tunnlarna programmeras impulsfliktarnas sa att en luft-
hastighet pa 6 m/s uppnas. For att klara 300 pg/m? un-
der perioder med héga luftfororeningshalter kommer
lufthastigheten att behGva 6kas till 10 m/s vilket ligger
nira grinsen for det acceptabla med hinsyn till tunnel-
sikerhet. Krav pé ldgre maxgréns kan saledes inte
klaras med lingsgaende ventilation i tunnlar av den hir
langden 2015.
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MOJLIGHETTILL UPPFYLLELSE AV MILJOKVALITETSNORMER

Det ﬁireligger framst risk for Gverskridande av miljokvalitet-
snormen ér 2015 for partiklar, PM10, bade i Nollaltemauvel
ochidetre . Av 6vriga luftfo

kan halterna av kvéivedioxid tangera normen nira tunnel-

y i y n.

En mi; ing av har dven stor ef-

fekt pd pamkelhaltema lings trafikleder.

Av de atgirder som t'oreslas for att minska trafikarbetet har
iljdavgifter och parker torst effekt.

Atgérder_vld risk for»extremt héga halter ar dammbindning

Atgiirder for att klara miljok: ‘men for
kvivedioxid

Linsstyrelsen i Stockholms lin lade i juni 2003 fram ett for-
slag till atggirdsp for att klara milj ) for
kvivedioxid. Det pekar pa ett antal mdjligheter att fa ner hal-
terna pa relativt korl Slkl (ar 2006). Det mest troliga ar att
normen forkvé ids 2015.

detaljstudier visa risk for dverskridande kan detta hanteras
med effektivare ventilation, exempelvis genom att torn-
flaktarna ér i funktion dven nattetid.

Atgirder for att klara miljokvalitetsnormen for
partiklar
Linsstyrelsen i Stockholms lén lade i januari 2004 fram ett

och

Atgirder som bor genomforas pa kort sikt handlar bland an-

nat om forbittrad vigbeldggning och renhéllning, omraden

som kmver fortsatt forsknmj= Det handlar exempelvls om
rengorning a

spolning av vigbanan vid torr vaderlek mm. Atgirder pa

léang sikt handlar om satsning pa kollektivtrafik och bebyg-
ing for minskat bil

Det ir dven troligt att bakgrundshalten av PM10 sjunker till
2015 frmst tack vare minskade avgasutslépp frén fordon-
sparken i hela Europa.

Miljokvalitetsnormerna géller for utomhusluft vilket innebar
att kraven inte avser tunnelluft. Ddremot ska luften utanfor

forslag till & p for att klara miljok

‘men
for partiklar. Forslaget innehéller dtgérder som bor genom-
foras snarast (fore 2005), pa kort sikt (inom 2-10 ar) och pa
lang sikt (10-15 ar).

Atgirder som bor genomforas snarast ar: ..
* Halverad anvindning av dubbdick

* Minskat trafikarbete.....

« Atgirder vid risk for extremt hoga halter ........... 10-15%

For att atgirda problemet med hoga halter av PM10 krivs
framfor allt atgérder som reducerar méngden partiklar som
genereras vid slitage av viigbanor, dick och bromsar samt
som ddmpar uppvirvlingsprocessen av sand och slitage-
partiklar. Nyligen 5rda studier pekar pa att dubbdack

sanvindningen har en myckel stor belydelse tor pamkel-
halten i luften. En
Stockholms lin fréan dagens ca 60% till ca 30-40% beraknas
sinka halten PM10 med 20-25% och pa sa sitta kan nor-
merna klaras pa ett stort antal innerstadsgator, dock inte alla.

na klara normerna. Specifika dtgirder i detta
projekt for att fa ned fo na vid

kommer att inriktas pé dtgérder som reducerar halterna i tun-
neln. Erfarenhet av stoftrening med partikelfilter finns fran
Norge. I Sédra Liinken planeras forsok med tviitt av viigba-
nan en ging i veckan alternativt varannan vecka. 2015 kom-
mer det att finnas mer kunskap om vilka dtgéirder i tunnelmiljé
som ér effektiva for att reducera partikelhalterna.

SLB* har gjort berékningar for att belysa vad 25% minskning
av partikelhalten kan innebéra vid vissa vdgavsnitt i viig-
utbyggnadsalternativen, se figurer nedan. En minskning med
20-25% medfor att omradena med dverskridande av normen
minskar och pd langa stréickor av dessa hogtrafikerade vigar
begrinsas dverskridandet till sjilva vigomradet. Overskri-
dande utanfor vigomradet kvarstar dock, framst vid trafik-
platser och tunnelmynningar.

En utveckling med minskade partikelhalter bedoms saledes
som mycket trolig mot bakgrund av gillande miljokvalitets-
normer och de utredningar om generella dtgéirder som pagér
for att klara normerna inom trafiksystemet i stort.

[t

PM10-halter, E4:an Kungens Kurva ér 2015 - med dagens partil

ochom25%

uppnas.

* Stockholms Luft- och Bulleranalys.
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Tvirsgaende ventilation &r ett annat ventilationssystem
for tunnlar, vilket bestar av ett antal friskluftsintag frén
sidan. Problemet ér att man inte kan styra riktningen pa
fororeningar och brandrok samt att flera impulser av
ozon leder till hogre kvivedioxidhalter.

Kvéavedioxid i tunnlar
Kvavedloxnd brukar matas som en avgaslndlka(or i om-
trots att kva i avgas-
utslappen och i varierande grad oxideras till kvévedioxid.
Oxidationen beror bland annat av ozontillgang. | vagtunnlar
kommer oxidationen att begrénsas av att ozonet férbrukas,
varvid halten kvévedioxid i relation till halten av andra avgas-
komponenter som kvavemonoxid, kolmonoxid, kolvéten och

partiklar kommer att vara lagre an i omgivningsmiljén.

Jamférande miljobedémning, tunnlar
Alternativet Forbifart Stockholm har de langsta tunnlarna,
sammanlagt ca 17 km inkluderat ramperna. Diagonal
Ulvsundas tunnelstrickning r néstan 16 km. Den totala
tiden om man skulle aka 90 km/h eller 60 km/h genom
alla tunneldelar inklusive ramper blir omkring 10 respek-
tive 15 minuter. Den totala végstrickan i Nollalternativet
ar 25 km. Total restid blir ca 17 minuter.

Baserat pd tunnlarnas trafikfloden 2015 har arsmedel-
halten av kviveoxider, kvivedioxid och partiklar berék-
nats vilket redovisas i tabell 7.6.4. Forbifart Stockholm
har hogre halter 4n Diagonal Ulvsunda, trots lagre trafik-
floden, eftersom tunnelstrickorna ar langre.

En trafikant i Kombinationsalternativet utsitts for unge-
fir samma exponering av luftféroreningar som i Noll-
alternativet vid fird lings ytvégnitet. Eftersom trafik-
arbetet minskar ar det troligt att risken for kobildning ar
mindre vilket medfor kortare transporttider och ligre
exponering speciellt i hogtrafik. Viljer trafikanten att
kora genom Huvudstatunneln dkar exponeringen négot.
Denna tunnel kommer inte ha lika hoga fororeningshal-
ter som Forbifart Stockholms och Diagonal Ulvsundas
tunnlar eftersom den ér kortare.

Tabell 7.6.4. Beridknad medelhalt av k , kvéve-
dioxid och partiklar (PM10) i vagutbyggnadsalternativens
tunnlar2015.

Atgirder

Generella dtgirder som exempelvis bittre renhéllning
och restriktioner av dubbdéick kommer att ha en positiv
inverkan dven pad tunnelluftkvaliteten. Med ett system av
regelbunden tiitt av mnnlama ﬂpeclell! av vigbanan,
kan k av halterna hallas nere.

Genom att anvinda sig av en teknik varigenom ozonet
omvandlas till syre vid luftintagen kan man undvika den
forhdjning av kvivedioxid som annars blir foljden av luft-
utbyte. Impulsfliktarna kan regleras sa att de gar igang
successivt med lidgre effekt tills maxgrénsen ar nadd.

Utvecklingen efter 2015

Utvecklingen av motorer och avgasrening kommer att
successivt medfora lidgre utslipp. Det kommer dven att
paverka tunnelluftkvaliteten som dérigenom blir bittre.

KLIMAT

Jdmférande miljébedémning, klimat

I Nollalternativet okar det totala trafikarbetet i Stock-
holms ldn med ca 39 % mellan ar 2000 och 2015. Med
Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda blir trafik-
arbetet ytterligare 5 %-enheter storre. Trafiktillvaxten
ger okade koldioxidutslapp i alla alternativen jamfort
med nuldget. Férvintad effekt av branslesnélare bilar
formar inte kompensera for trafikokningen.

Jamfort med Nollalternativet innebér Forbifart Stock-
holm och Diagonal Ulvsunda 130-140 000 ton storre
koldioxidutslapp ar2015.

Kombinationsalternativet dr det mest formanliga alter-
nativet ur klimatsynpunkt med 160 000 ton lidgre kol-
dioxidutsldpp dn Nollalternativet. Jamfort med Forbi-
fart Stockholm och Diagonal Ulvsunda innebar det ca
300 000 ton lagre koldioxidutslépp &r 2015.
Vigutbyggnadsalternativens okade trafikarbete motver-
kar sdledes malen om konstanta eller minskade utslipp
av koldioxid. 140 000 tusen ton ér ca 2,5 promille av
Sveriges nuvarande koldioxidutslédpp, men ér samtidigt
av samma storlek som Vigverkets nationella reduktions-
mél for perioden 2002-2005. Skall malen kunna nds
méste dtgirder i Vigverkets andra roller som myndighet

Alternativ NOx PM10 och sektorsansvarig leda till utslippsminskning av en
Medelhalt “’9/’"3’ i tunneln storlek som kompenserar Gkningen. Kombinations-
Diagonal Ulvsunda 947 83 1222 alternativet didremot stodjer klimatmaélen.
Forbifart Stockholm 1237 104 1778
Medelhalt (ug/m?) pd E4 Tabellw7.6.5 Kuuldluxldu.tslapp i Sto'ckhulms lén ar 2000
samt dar 2015 fér samtliga alternativ.
Nollalternativet 20 16 32
“ALTERNATIV Trafikarbete | COZ-utslépp tusen ton
miljoner 02 skillnad
fordonskm utsléip mot Noll-
Jamfort med ytvignitet E4/E20 i Nollalternativet & ar hal- 2015 i alternativ
terna PM10 och kvéveoxider i tunnlarna hund Ar 2000 9510 2330 -440
ganger hogre, medan déremot kvivedioxidhalten endast ’_‘“"z'g:‘;’"“‘ve‘ 13 270 2770 o
ar
r 6- 7I gz_slngcr hogre. Det beror pa att ozon saknas i Forbifart Stockhoim 13870 37500 130
Varje luftb; innebir ett tillskott av ar 2015
ozon men denna effekt har inte tagits med i berdkning- Diagonal Ulvsunda 13930 2910 +140
arna beroende pa att den dr mycket svér att bedéma. ar 2015
Kviivedioxidhalten i tunnlarna kan salede 8g0t Kombinationsalter- 12 500 2600 160
vivedioxidhalten i tunnlarna kan saledes vara nagot un- nativet &r 2015
derskattad.
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7.7 Buller

Detta kapitel beskriver buller fran vigtrafiken. Bygg-
buller behandlas i kapitel 8 Byggskedet. Nulidge och
beddmningsgrunder presenteras i kapitel 6.8 Buller. I
den detaljerade korridorvisa beskrivningen i kapitel 9
finns ett antal kartor med beréknade bullernivaer for ut-
valda trafikavsnitt i Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda.

Att forutse utbredning av trafikbuller med nagon exakt-
het ér inte mgjligt i detta tidiga planeringsskede. Utfallet
ar starkt t de pd val av utformningsalternativ och
omfattning av bulleravskidrmande atgérder. I foljande be-
démningar forutsitts att nu kiind teknik anvinds for att
reducera bullerspridningen fran vigar och broar. I en
framtid kan det finnas metoder for effektivare buller-
ddmpning och avskdrmning bade i fordon, pa vigbanor
och i vallar/skidrmar.

Allmént om forebyggande bullerskydds-
atgarder

Bullerskydd kan utgéras av skirmar, vallar eller fasad-
atgirder. Vilken metod som viljs beror pa omgivning,
hojdforhallanden, ti ligt utrymme runt végen, till-
géng pa massor etc. En skdrm kan placeras nirmare
viigbanan och far pa det sittet normalt bttre avskir-
mande effekt. Skiirmarna kan forses med ljudabsorben-
ter vilket hindrar spridning av ljudreflexer. En vall kan
utformas sa att den passar in i terriingen och komplette-
ras med vixtlighet. En kombination av vall och skdrm
innebdr ofta att en hogre total héjd och dirmed bittre
bullerddmpning kan nas.

Ljudabsorbenter i tunnlar och tunnelmynningar minskar
bullernivan i tunneln och ljudutstralningen fran tunnel-
mynningarna. Genom att forse tunneln med ljudabsor-
benter frdn mynningen och minst 50 m in fas normalt
ingen 6kad ljudutstrdlning frén sjilva mynningen. Forses
hela tunneln med ljudabsorbenter kan ljudnivén for
trafikanterna i tunneln minskas med upp till 10 dB(A).

Utformningen av vigstrickningarna och deras buller-
skydd utgér en viktig del for den totala upplevelsen. Det
giller bade de som firdas pa vigarna och de som bor
och vistas vid sidan om. Broar kan forses med skdrmar
av glas for att minska den visuella paverkan av bro och
skdrm samt for att mojliggora utblickar for bilister. Valet
mellan skidrm, vall eller en kombination av de bada ingar
ockséa som en viktig del av den akustiska utformningen.
Skiarmarnas hojd och utformning ar inte bara beroende
av vilket bullerskydd som efterstrivas utan dven av tek-
nisk och estetisk hénsyn.

Den dominerande bullerkallan for végtrafik ar dack- och
vigbanebuller. Utveckling av tystare déick och vigbelagg-
ning pagar. Idag finns beldggningar som ger ligre buller
an konventionell belaggning. Effekten avtar dock med ti-
den. En forsiktig bedomning ar att sa kallad tyst viigbe-
ldggning langsiktigt kan ge 1-2 dB ligre buller dn den be-
laggning som forutsitts i nuvarande berdkningsmetod.

IMILJOKONSEKVENSER — BULLER

Véagtrafikbuller

Generellt giller att ju storre del av den nord-sydliga for-
bindelsen som lidggs i tunnel desto mindre blir
bullerstdrningarna i bet Ise och gré aden. Ju
mer trafik som kan foras over fran det dvriga végnitet
till ny trafikled i tunnel desto mer minskar
bullerstérningarna.

En breddning av en trafikled ar en visentlig ombyggnad
av trafikinfrastruktur och innebir att riktvérdet for ny-
byggnation bor klaras vid bostéder. Detta kan i manga
fall innebdra att vagens trafikbuller dr oférandrat men
bullerstorningen vid nérliggande bostédder minskar pa
grund av bullerskyddsatgérder.

Overbelastade trafikleder med kobildning innebir att
man far ligre hastigheter vilket ger minskat buller. Men
overbelastade trafikleder kan dven innebéra att perioder
med mycket trafik far lingre varaktighet vilket i sin tur
innebar att bullret varar lingre.

Det dr inte majligt att beskriva den bullersituation som
de olika alternativen skapar eftersom de paverkar
trafikflodena pa ett mycket stort antal viigar och gator i
regionen. Dessutom tillkommer osikerheten kring hur
langt Vigverket och kommunerna hunnit i sina atgérds-
program ar 2015 samt effekten av ny teknik. Eftersom
det finns sa stora osikerheter vad giller framtida buller-
situation gors endast en beskrivning av de fordndringar
som alternativen medfor jamfort med nollalternativet.

Jdamforande miljobedémning

Alla tre alternativ medfor dven fortséttningsvis hoga
bullernivaer, dver riktvirdet 55 dB(A) i vissa avsnitt
langs de flesta storre vigar. Alternativen ar emellertid
bittre dn Nollalternativet. Mest positiv ur bullerhin-
seende dr Diagonal Ulvsunda, men dven Kombinations-
alternativet medfor stora forbattringar.

Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda gér i ytlige
nira bostider endast vid ett fatal platser. Dér vidtas at-
girder for att klara riktvirdena. I de flesta ytligen ar
nirliggande bostédder redan bullerstérda och dédrmed blir
ittring eftersom riktvardet 55 dB(A) ska
klaras. Forbifart Stockholm medfor dock att ett tiotal
bostider i “tysta omréden” blir pdverkade av trafikbuller.

Diagonal Ulvsundas storsta bullerpaverkan uppstar dir
E4/E20 breddas mellan Kungens Kurva och Vistertorp
samt mellan Kista och Higgvik. Bullerskyddsatgarder
gor att riktvardet for nybyggnation klaras. Motsvarande
giller for Kombinationsalternativet mellan Kungens
Kurva och Vistberga.

Forbifart Stockholm medfor att tidigare “tysta omraden™
pa norra Lovon och i Grimsta friluftsomrade forsvinner.

Med Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda avlas-
tas infarterna och ett flertal andra vigar. Kombinations-
alternativet leder till en viss avlastning, om @n i mindre

ing an vigutby Iternativen. Forbifart
Stockholm minskar bullret ldngs Drottningholmsvigen,
Bergslagsvigen och vid passagen av Jirva Friomride.
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Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalternativet innebir
att trafiken pd Ulvsundavigen och andra gator i det vis-
tra halveentrala bandet avlastas. Alternativen medfor
dven oOkad trafik pa ett mindre antal vigar. Trots att flera
vigar kan fa en kraftig foridndring av trafikflodena mins-
kar eller 6kar bullernivaerna endast med 1-3 dB(A), vil-
ket brukar beskrivas som knappt horbart.

Nollalternativ

Med ett oforindrat vignit jamfort med idag kommer
den 6kade trafikméngden ar 2015 att ge ett fatal decibel
hdgre bullernivéer pa befintligt vagnit. Fastigheter med
trafikbullernivéer dver 65 dB(A) vid fasad bor enligt nu-
varande mélsittning atgirdas bade lidngs statliga och
kommunala vigar. Diremot ar det ovisst hur lingt man
kommit med detta fram till &r 2015. Vid viisentliga viig-
ombyggnader tillimpas dock riktvirdet 55 dB(A).

Foljande huvudvigar berdknas fa hogre bullernivéer i
Nollalternativet jimfort med nulaget:

Flerbostadshus utmed E4/E20, strickan Breding — Vis-
tertorp, far i nollalternativet ca 1-2 dB(A) hogre ljudnivi
4n i dagsliget. Den ekvivalenta ljudnivan blir i markplan
55-60 dB(A) och hogre upp pé fasader blir den ekviva-
lenta ljudnivan 60-70 dB(A). Lénga strickor av E4/E20
har skdrmar utmed viigen, men hogre vaningsplan ar
svara att skydda. Har tas i forsta hand hinsyn till den
inre ljudmiljon.

Solnavégens trafikflode, strickan Solnabron-Solna kyrk-
vig, dr 60 % hogre jamfort med nuldget, vilket motsva-
rar ca 2 dB(A) hogre ljudniva. Strax norr om Karolinska
institutet finns nagra flerbostadshus, med ekvivalenta
ljudnivéer upp till 60-65 dB(A).

Bostider och affarsver utmed U I

fran Ulvsundavigen och norrut mot Lillsjon, far i Noll-
alternativet ekvivalenta ljudnivaer mellan 65-70 dB(A). T
nuliget har samma striicka ca 2-3 dB(A) ligre ljudniva.

Ulvsundavigen strickan norr om Lillsjén och mot Solv-
alla far en trafikkning pa ca 65 % fran nuliget till Noll-
alternativet ar 2015. Detta innebir en dkning av ljudniva
pa ca 2 dB(A). For néigra bostider i Mariehill medfor
©Okningen i ljudniva att gillande riktvirden Gverstigs.
Solvalla koloniomrade far ekvivalenta ljudnivéer uppe-
mot 70 dB(A) och bostéder i Duvbo nirmast beldgna
Ulvsundavigen far ljudnivaer uppemot 65 dB(A).

De mest utsatta bostaderna vid Bergslagsplan har i
Nollalternativet ca 65 dB(A) ekvivalent ljudnivé vid fasad.
Delar av bebyggelsen har ekvivalenta ljudnivaer 6ver
gillande riktvirde 55 dB(A). Jamfort med nuldget far
bostiderna i Nollalternativet 1-2 dB(A) hogre ljudnivaer.

Flerbostadshusen i Hjulsta far vid fasad uppemot till
60-65 dB(A) i nollalternativet. De nédrmast belagna upp
till 65-70 dB(A). De har i nuldget ca 1-2 dB(A) lagre
Tjudnivéer.

Norr om Hjulstaviigen ut mot Jarvaféltet uppgar
bullernivaerna till 60 dB(A) p ett avstand av 100-150
meter frdn vigen och 55 dB(A) ca 300 meter fran vigen
bade for Nollalternativet och i nuldget.
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Figur7.7.1. Tystaomrdden i Stockholmsregionen RTK 2000.

Ombyggnaden av E18 till lokalvig genom Solna och
Sundbyberg medfor att bullernivierna blir ligre. De mest
utsatta bostiderna vid E18 Ursviksvigen, Lilla Ursvik,
far i Nollalternativet ca 55-60 dB(A) ekvivalent ljudniva,
vilket dr ca 6 dB(A) lagre jamfort med nuliget.

Bostider i Tojnan och Eriksberg, niarmast £4 soder om
Hiiggvik far med befintligt 5 m hogt bullerskydd, ca 55-
60 dB(A) ekvivalent ljudniva.

Forbifart Stockholm

Forbifart Stockholms storsta paverkan avseende buller
ar att trafikbuller fors in i tidigare ostorda omréden. Har
finns det anledning att stilla extra hoga krav pa buller-
avskdrmning. Sddana omraden &r ytlaget pa norra
Lovon och t over till Gri 1 samt
vid Jarvapassagen, se figur 7.7.1. For dessa omraden
visas i kapitel 9 tekniska mojligheter att dstadkomma en
bulleravskarmning utover vad som i dag ar normal god
standard. Foljande miljobedomning ér gjord med ut-
gangspunkt fran i dag vedertagen teknik.

Forbifart Stockholm innebir att trafiken huvudsakligen
gér i tunnel. Trafikbuller fran den nya leden kommer sa-
ledes att paverka omgivningen endast vid tunnelmyn-
ningar och dir vigen gar i ytlige. For dessa strickor
krivs bullerskyddsatgérder enligt nedan for att nd gil-
lande riktvarden for bostader. Dock kan riktvardet 40
dB(A) for rekreationsomraden inte nas pa grund av hoga
bakgrundsnivéer eller orimligt omfattande bullerskydd.



Vid nyb; d och visentlig ombyggnad av vig vidtas
atggrder for att klara gillande riktvérden. Diri ingér foljande
atgidrder, som forutsitts i foljande miljobeddmningar.

Absorbenter i samtliga tunnelmynningar

6-10 m avskdrmning beroende pé broalternativ pa
norra Lovén

3-4 m lutande skidrmar pa bro mellan Lovén och
Grimsta, 1 m absorberande och i dvrigt glas
Lokala skdrmar och fonsterdtgirder for bostdderna
vid Lovstavigen och kring Bergslagsplan

3 m avskdrmning vid ytlaget soder om trafikplats
Hjulsta

3-5 m avskdrmning mellan trafikplats Hjulsta och
tunnelmynning vid Hésta klack

10 m avskdrmning mot Hégerstalund/Hanstareservatet

IMILJOKONSEKVENSER — BULLER

Pé tunnelstrickan mellan Hista klack och Higerstalund,
kommer ljudmiljon att forbattras betydligt. Nagon detal-
jerad berikning ar ej gjord men en storre yta far ljudni-
vaer under 45 och 50 dB(A). Detta medfor positiva kon-
sekvenser for friluftsliv och rekreation.

Tranebergsbron och E18 mellan Hjulsta och
Kymlingeldnken far 15-20% mindre trafik vilket mot-
svarar mindre dn 1 dB ldgre ljudniva.

E4 mellan Norrtull och Héiggvik far ca 15-30% mindre
trafik vilket motsvarar ca 1-2 dB(A) ldgre ljudniva.
Bedomning av antal boende som far visentligt forand-

rade bullernivaer redovisas i kap 7.9 “Jamforande
hilsobedomning — buller”.

Lokala skdarmar mot E4 och fonsteratgérder for bo-
staderna vid Bergasvigen/Kronasvigen

Forbifart Stockholm medfor en forindring av trafik-
fléden och buller pa ett stort antal vagar i Stockholms-
omréadet. Manga vigar far minskat trafikbuller, ett fatal
far okat. Nedan foljer en kort genomgéng av de storsta
forandringarna av trafikbullerbullernivéerna i Forbifart
Stockholm jamfort med Nollalternativet.

E4 mellan Kungens Kurva och Vistertorp far obetydligt
hogre trafikfloden. Ingen vigutbyggnad sker. Buller-
nivaerna dndras inte markbart. Essingeleden far 15-20%
mindre trafik vilket motsvarar mindre @n 1 dB ldgre ljud-
niva.

Ekerdvigen visterut, fran tunnelanslutningarna till
Ekerd, far ca 20-25% mer trafik. Osterut fram till
Drottningholm och pa Di inghol i fram till
Brommaplan minskar trafiken med ca 30-35%. Forind-
ringarna motsvarar ca 1-2 dB(A) hogre/ldgre ljudniva.

Norra Lovén och Grimsta med dess bad och rekreation-
somraden far en bullerkilla i tidigare tysta omraden.
Detta medfor stora negativa konsekvenser eftersom det
ar brist pa rekreationsomraden med laga ljudnivéer i
Storstockholm. Ett tiotal bostider i det tidigare tysta
omradet kommer att utsittas for trafikbuller runt 45
dB(A). Fér mer detaljer om bullerutbredning och buller-
begrinsning se kapitel 9.

D ingholmsvagen mellan Ul laplan och

Brommaplan samt Ulvsundavigen far ca 30% mindre
trafik vilket motsvarar ca 1-2 dB(A) ligre ljudniva.

Bergslagsvigen avlastas fran trafik pd en ca 2,8 km
lang striicka, vilket leder till en minskning av bullret
med 3 dB(A). Dirmed kan riktvirdet pa 55 dB(A)
klaras vid manga bostéder.

Mellan tunnelmynningarna séder om trafikplats Hjulsta
och Hista klack fyrdubblas trafikflédet, men med ca
3-5 meters avskdrmning i kombination med atgarder pa
nya E18 klaras riktvirdet vid bostider och de negativa
konsekvenserna for rekreationsomraden blir mattliga.
For mer detaljer se kapitel 9.

Di 1Ul d
Diagonal Ulvsunda innebir att trafiken huvudsakligen
gar i tunnel i den nya strickningen och i 6vrigt utefter
E4/E20. Dar vigen gar i ytlige berérs huvudsakligen be-
byggelse.

9

Vid nybyggnad och visentlig ombyggnad av vig vidtas
atgirder for att klara gillande riktvérden. Diri ingér foljande
atgdrder, som forutsitts i foljande miljébeddmningar.

Absorbenter i samtliga tunnelmynningar

Ytterligare avskdrmning och fonsteratgérder pa bada
sidor av E4/E20 pa strickan trafikplats Bredang — tra-
fikplats Vistertorp

Nya byggnader lidngs viigen inom Ulvsunda industri-
omréde utformas som bullerskydd

2 m avskdrmning utmed Ulvsundavigen mot bostider
i Duvbo

Lokala skdrmar for radhuslidngorna nirmast belagna
Enképingsvigen i Lilla Ursvik

10 m avskdrmning pa E4/E20 mot bostéder i Eriks-
berg och T6jnan.

Diagonal Ulvsunda medfor forédndring av trafikfloden
och buller pé ett stort antal viigar i Stockholmsomradet.
Vissa vigar far minskat trafikbuller medan andra far
okat. Diagonal Ulvsunda medfor inte kade bullernivaer
i ndgot gron- eller rekreationsomrade. Nedan foljer en
kort genomgéng av de storsta fordndringarna av
trafikbullerbullernivaerna i Diagonal Ulvsunda jamfort
med Nollalternativet.

E4/E20 mellan Kungens Kurva och Vistertorp far ca
10-20% mer trafik jamfort med Nollalternativet. Ett kor-
félt i vardera riktning byggs ut och detta riknas som vi-
sentlig ombyggnad, vilket innebir att riktvirdet pa 55
dB(A) utomhus vid fasad giller. Trots 6kad trafik gor
bullerskyddsatgérderna att bullerstorningarna i nérlig-
gande bostéder bli mindre.

Essingeleden far ca 30% mindre trafik vilket motsvarar
ca 1-2 dB(A) ldgre ljudniva.

Tranebergsbron far 25% mindre trafik vilket motsvarar
ca 1 dB(A) ldgre ljudniva.
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Alternativ ost medfor okat buller i Ulvsunda industriom-
rdde. Trafikledens nedsinkta lage avskérmar bullret del-
vis och genom att anvinda nya byggnader som buller-
skydd, ev kompletterat med bullerskydd kan riktvardet
klaras. For buller lings Norrbyvigen och bullersitua-
tionen i alternativ vist se kapitel 9.

ul d soder om vid Solvalla far
ca 25-30% mindre trafik. Bostéider och affirsverksam-
het utmed Ulvsundaviigen vid Ulvsundaplan beriknas
fa ca2 dB(A) ldgre ljudnivéer. Bostidder i Mariehill far
ca 1,5 dB(A) ligre bullernivéer. Med foreslagna buller-
skyddsatgérder beriiknas bostider i Duvbo, fd 5-10
dB(A) ligre ljudniva jaimfort med Nollalternativet.

D inghol

B, L

viigen mellan Ul d och

samt U davégen norr om ansl
vid Solvalla far ca 15% mer trafik vilket medfér mindre

dn 1 dB(A) hogre ljudniva.

Enkdpingsvagen far en anslutning till Diagonal Ulvsunda
soderut. T ningen till Enkopingsvigen medfor
att trafikflddet véster om trafikplatsen pa Enkopingsvii-
gen, forbi Hallonbergen och Lilla Ursvik, minskar med
ca 40% jamfort med Nollalternativet. Denna trafik-
minskning medfor att den ekvivalenta ljudnivén minskar
med ca 2 dB(A). Oster om trafikplatsen, ut till E4 far
Enkopingsvigen ca 10% mer trafik vilket medfor ofor-
andrat trafikbuller. Se figur 9.2.10.

Bergslagsvigen niarmast Bergslagsplan far ca 25% min-
dre trafik vilket motsvarar ca 1 dB lidgre ljudniva.

Akallaviigen och E18 mellan Hjulsta och
Kymlingeldinken har i stort sett samma trafikfloden och
bullernivaer som Nollalternativet.

Kymlingelinken far ca 40% mindre trafik vilket motsva-
rar ca 2 dB(A) lagre ljudniva.

E4 fran Essingeleden till Kista far 20-30% mindre tra-
fik vilket motsvarar ca 1-2 dB(A) lidgre ljudniva.

E4 mellan Kista och Haggvik far 20-45% mer trafik vil-

Kombinationsalternativet innehaller ett fatal viig-
utbyggnadsétgirder. Vid nybyggnad och visentlig om-
byggnad av vig vidtas atgirder for att klara géllande rikt-
vérden. Diri ingar foljande atgérder, som forutsitts i fol-
Jjande miljobedomningar.

+ Ytterligare avskdrmning och fonsteratgirder pa bada
sidor av E4/E20 pa strickan trafikplats Kungens
Kurva - trafikplats Vistberga.

* 2 m avskdrmning utmed Ul
i Duvbo.

* Avskdrmning utmed ny Klarastrandsled.

dgen mot bostider

Kombinationsalternativet leder dven till en forandring av
trafikfloden och bullernivéer pa andra trafikleder i nord-
vistra Stockholm. Till storsta delen handlar det om att
vigar avlastas fran trafik. Forutom gangvigen lings
Billstaviken (se nedan) paverkas inte ndgot gron- eller
rekreationsomrade av trafikbuller. Nedan foljer en kort
genomgang av de storsta forindringarna av trafikbuller-
bullernivderna i Kombinationsalternativet jamfort med
Nollalternativet.

E4/E20 mellan Kungens Kurva och Vistberga far i stort
sett samma trafik som i Nollalternativet. Ett korfalt i
vardera riktning byggs ut och detta riknas som visent-
lig ombyggnad, vilket innebdr att riktvérdet pa 55 dB(A)
utomhus vid fasad gller. Bullerstorningarna i ndrlig-
gande bostider blir mindre.

En Huvudstaled i tunnel med Tritonbro tillfor en ny bul-
lerkilla 6ver Billstaviken. I och med att hilften av trafi-
ken forlidggs i tunnel under Tritonvigen och att en om-
byggnad av vigen stiller krav pa bullerskyddsatgérder
s kommer inte bullersituationen for bostider norr om
Tritonvigen att forsamras. Gangvigen lings Billsta-
viken fir emellertid nagot 6kat buller. Omradet soder om
Tritonvigen och vister om Billstaviken ér inte kiinsliga
for buller eftersom det till storsta delen bestar av verk-
samheter.

Tranebergsbron, Drottningholmsvégen fram till Ulv-
sundaplan, Ulvsundavigen upp till Bromma Flygplats
och Ivagndtet i Solna far ca 20-30% mindre trafik

ket motsvarar ca 1-2 dB(A) hégre ljudnivd. Ombyggs
den riknas som visentlig vilket innebir att riktvirdet pa
55 dB(A) utomhus vid fasad giller. Pa grund av mer
omfattande bullerskyddsatgérder (10 m avskdrmning)
kan bullerstorningar vid bostdder i nirheten bli mindre.

Bedomning av antal boende som far visentligt forand-
rade bullernivaer redovisas i kap 7.9 “Jimforande
hilsobedomning — buller”.

Kombi . I .

Kombinationsalternativet innebir att trafiken i huvudsak
ligger kvar pa ytvignitet vilket ger fortsatta hoga buller-
storningar i omgivningarna. Trafiken minskar med 17%
i innerstaden och 7% i ytterstaden i forhallande till Noll-
alternativet. En trafikminskning av den storleksord-
ningen har ingen mérkbar paverkan pé bullernivierna,
17% ger mindre @n 1 dB(A) ligre ljudniva.
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vilket motsvarar ca 1-2 dB(A) lagre ljudnivaer.

Ulvsundavigen norr om Bromma flygplats far ca 50%
mer trafik vilket motsvarar ca 2 dB(A) hogre ljudniva.
Eftersom denna del av Ulvsundavigen byggs om med
bland annat planskilda korsningar giller riktvérdet pa 55
dB(A) utomhus vid fasad. Med 2 m avskdrmning berik-
nas bostidder i Duvbo fa 5-10 dB(A) ligre ljudniva.

Essingeleden far ca 9% mindre trafik vilket inte ger en
horbar minskning.

En utbyggd Klarastrandsled i tva plan dr den gynnsam-
maste fran bullersynpunkt. Det undre planet forutsitts
bli inbyggt. Detta medfor att trafiken som finns kvar i
ytlige och som alstrar buller dr mindre én i nuldge, Noll-
alternativ och vigutbyggnadsalternativen.

Bedomning av antal boende som far visentligt forand-
rade bullernivaer redovisas i kap 7.9 “Jamforande
hilsobedomning — buller”.



7.8 Riskoch sdkerhet

Detta avsnitt behandlar foljande:

— Risk for liv och hilsa av transporter med farligt gods i
det viignit som péverkas av de studerade alternativen.

— Miljérisker for Mélaren som vattenresurs och bas for
Stockholms vattenforsorjning av olycka med farligt
gods pé bro dver Lambarfjarden.
Miljorisker for hydrologiskt och ekologiskt kinsliga
omrédden av olyckor och tekniska haverier i kombina-
tion med otillrickliga forsiktighetsmatt.

7.8.1Risker for liv och hilsa

Underlag for denna kortfattade beskrivning ér den risk-
utredning som gjorts inom ramen for vigutredningen,
“Riskutredning av foreslagna alternativ avseende trafik-
relaterade olyckor™ se forteckningen av underlags-
rapporter sid 212.

Utredningen identifierar och vérderar faktorer i fore-
slagna trafiksystem som paverkar risken for olyckor
med fara for ménniskors liv och hilsa. Analysen utgar
frén vigutredningens alternativ Forbifart Stockholm,
Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalternativet.

Underlagsrapporten innehaller forsok till kvantifiering av
olycksrisker. Osikerheten i dessa berdkningar &r dock
sa stora att de ej aterges i denna MKB. Istillet gors kva-
litativa jamforande bedomningar med stod av underlags-
rapporten.

Jdmférande riskbedémning

En samlad bedémning ar att bade Forbifart Stockholm
och Diagonal Ulvsunda kan bidra till att 6ka sikerheten
for de farliga transporter som anvinder regionens vig-
trafiksystem, jamfort med sévil nuldget som Kombina-
tionsalternativet och Nollalternativet. Skélen ér i huvud-
sak foljande:

— En ny forbindelse kommer att avlasta befintligt vagnit
fran transittransporterna genom Stockholm.

— De nya forbindelserna dkar sikerheten mellan Kung-
ens Kurva och Higgvik jamfort med att anvéinda nu-
varande E4/E20 /Essingeleden genom Stockholms
centrala och titbefolkade delar. De har hogre
trafiksikerhetsstandard, effektivare trafikreglering
och trafikvervakning.

— Aven om ca 70 % av antalet miljfarliga transporter i
regionen dven fortsittningsvis kan antas anvinda det
nu befintliga vignitet dr beddmningen att de trans-
porter som svarar for de storsta volymerna (brand-
farliga brinslen) i huvudsak kommer att vilja de gen-
are forbindelser som de nya vigutbyggnadsalterna-
tiven erbjuder. Det ar dven majligt att styra de miljo-
farliga transporterna till de nya vigforbindelserna i de
fall det dr motiverat av sikerhetsskil.

— Vid ett trafikstopp pa nuvarande E4/E20 erbjuder de
nya forbindelserna en sikrare och mer kapacitets-
stark omledningsmdéjlighet én det befintliga vignitet.
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For de farliga godstransporterna inom regionen, som ar
de storsta till antalet, dr beddmningen att de nya forbin-
delserna far en liten betydelse for den totala riskbilden i
regionen.

En jimforande bedomning mellan Forbifart Stockholm

och Diagonal Ulvsunda leder till foljande slutsatser:

— Forbifart Stockholm (FS) och Diagonal Ulvsunda
(DU) beddms vara likvirdiga vid en samlade bedom-
ning av risk for liv och hilsa.

— Vissa skillnader finns dock nir det giller vissa risk-
aspekter: FS avlastar infarterna pa E4 bittre &n DU.
FS har ndgot fler ramptunnlar och tunnelmynningar
an DU, men 4 andra sidan dr FS:s ramptunnlar kor-
tare. DU far troligen fler brandfarliga farligare trans-
porter ar FS.

Med Kombinationsalternativet kommer inte Essingele-
den att avlastas i ndgon storre grad nir det géller trans-
porter med farligt gods. En ny Huvudstaled innebér
dock négot bittre omledningsmdjligheter jamfort med
Nollalternativet.

— Kombinationsalternativet bedoms leda till en samre
risksituation in vi y Iternativen eftersom
en storre andel farliga transporter sker pa starkt trafi-
kerat ytvignit i bebyggelse.

— Risknivin bedoms vara i stort sett densamma som i
Nollalternativet.

I samtliga alternativ finns vissa méjligheter att tillfora
riskreducerade atgérder i ytvignitet. En fordel med
ytvignitet dr normalt en god tillginglighet for radd-
ningstjansten. Mojliga forbattringar for ytvignitet ér att

forstirka trafikstyrning for att minska risken for tra-
fikolyckor

forstirka beredskapen att avleda transporter med far-
ligt gods vid trafikstorningar

- forstirka overvakning och kontroll av transporter
med farligt gods

utoka riskreducerande fysiska atgarder inom vig-
omréadet
- fordjupa i

1 ing for raddni jansten.

m
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Sikerhetskoncept

Det sikerhetsk pt for Idelarna som forutsitts i
analysen utgar ifran den ambitionsniva som legat till
grund for utformningen av Sédra Lanken. Detta hindrar
inte att nya och énnu bittre system kan utvecklas och
komma att tillimpas for vigutbyggnadsalternativen.

Vad som skiljer de tvd vigutbyggnadsalternativen fran

Sodra Lanken ér framst foljande:

— storre trafikflode

— hogre hastigheter

— storre avstand mellan avfarter (upp till ca 5,5 km
jamfort med Sodra Linkens ca 1 km)

— lidngre ramptunnlar (upp till ca 2,7 km jamfort med
Sodra Lankens ca 0,5 km).

En anpassning till dessa speciella egenskaper maste ske,

Sikerhetskonceptet i korthet

I foljande punkter sikert
praktiska innehall.

Enkelriktad trafik

TV-6vervakning 24 timmar om dygnet med beman-
nad vigtrafikcentral

<A iskt inci teri
 Brandlarmsystem samt handbrandslicknings-
utrustning

Utbyggt mobiltelefonsystem

Utrymningsvigar var 100 — 150 meter

Hog orienterbarhet

Korfaltssignaler

Reservkraft samt dubblerade kablar i separata ror for
teknisk utrustning

samtidigt som man kan bygga vidare pa de er |
som successivt vinns fran driften av Sodra och Norra
Liénken.

For att na en optimal sikerhet i tunneln ar det viktigt att
i forst hand arbeta med olycksforebyggande atgirder
och k 1 med konsek lindrande atgirder. De
forsta 10-15 minuterna efter en olycka dr mycket avgo-
rande for manniskors mojlighet till att ridda sig sjalva
och for att minska skadeverkningarna.

Vi samt genc for
raddningstjdnsten

Avékningsskydd

| Sy Lirskan Bt detebooree wom b b 0
adode Wio detss och

Figur7.8.1. lllustration av Sédra Linkens sékerhetskoncept.
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Siikerhet i huvudtunnlar

Konceptet bygger pé att det ska vara enkelt for trafikan-
terna att sjdlva sitta sig i sikerhet. Trafikanter som be-
finner sig framfor en olycka ska fortsitta sin fard i for-
donet ut ur tunneln och trafikanter bakom en olycka ut-
rymmer via det ej skadedrabbade tunnelréret. Direkt vid
upptiickt av olycka stoppas trafiken in i tunneln i biada
riktningarna sa att riddningstjansten ska kunna géra in-
satser pa ett snabbt och smidigt sitt. Vidare ingér sir-
skild utformning av ventilationssystemet for att mojlig-
gora en styrning av brandgaser i korriktningen.

Sodra Linken har ett sikerhetskoncept som uppmérk-
sammats internationellt. Detta sikerhetskoncept innebar
en betydligt hogre standard jamfort med éldre tunnlar.
Erfarenheter fran Sodra Lanken kommer att ge vérdefull
kunskap som kan tas tillvara vid utformning av tunnlar-
naien framtida nord-sydlig forbindelse. Internationellt
ar flera projekt pd gang och kunskapen okar standigt
gillande sikerhetsfragor i tunnlar.

Sikerhet i ramptunnlar

MILJOKONSEKVENSER — RISK OCH SAKERHET

Riddningsinsatser med fordon till ramptunnlarna kan
ske fran ramptunnelmynning eller fran huvudtunnel,
beroende pa olyckans liage och karaktar.

Slutsatsen vad géller ramptunnlar ér att det finns 16s-
ningar som ger en tillrdckligt hog sikerhetsniva.

For den yttre miljon beddms utrymningsvigarna for
ramptunnlarna inte medfora nagra viisentliga negativa
konsukvcnscr for byggnader med g—rundvattcnbcrocndc

ar eller for bevar: es!

En forbindelse till markplanet krdver en mindre entré-
byggnad som normalt kan inrymmas i en stadsmiljo.
Aven pa Lovon beddms en utrymningsvig till ytan
kunna utformas utan pétaglig skada for natur- och
kulturmiljon.

Sikerhetsrisker i linga tunnlar
Bedomningen ér att de ldngsta tunnlarna som forekom-
mer i vigutredningens forslag, ca 8,5 km, inte innebér
nagot hinder ur risksynpunkt. Det ar inte lingden i sig
som ar avgorandc for sikerheten utan i stillet de

For de ramptunnlar som ansluter huvud larna till
ytvignitet giller speciella forutsittningar for mojlighe-
terna till utrymning och riaddning. De har foljande ty-
piska egenskaper:

— Antalet varierar fran en till fem beroende pé trafik-
platsernas olika utformning.

Enkeltunnel med ett korfilt och sidoomraden.
Lingd som varierar fran ca 1 km upp till 2,7 km.

— Avstandet och héjdskillnaden mellan ramptunnlarna
varierar starkt (avstind 5 - 190 m, hojdskillnad
0-cal5m).

Till skillnad mot na maste na

utformning av vigar for utrymning och riddning anpas-

sas frén plats till plats.

Foljande principlosningar for utrymning finns:
Férbindelse mellan ramptunnlar

— Forbindelse mellan ramptunnel och huvudtunnel

— Forbindelse med markytan

— Parallell utrymnings- och raddningstunnel

— Réddningsrum - for ro indrade, nir sjilv-
utrymning ej kan ske.
En ik av for na for

utrymningsvégar var 150:e meter for samtliga ramp-
tunnlar visar i korthet foljande:
— I flertalet fall dr det mgjligt astadkomma en forbin-

delse mellan ramp eller mellan ramp loch
huvudtunnel.

— Indgot fall kan en forbindelse till markplanet vara
lamplig.

— En parallell rdddningstunnel ér alltid tekniskt mojlig. I
nagra fall dr en parallell tunnel det enda rimliga alter-
nativet. Den kan utforas som en avskirmad del av en
vidgad ramptunnel eller som ett egen bergtunnel.

— Dir hojdskillnader och avsténd forsvérar sjilv-
utrymning av funktionshindrade ér rdddningsrum en
16sning.

ol yggande och skadebegri de atgarder
som ingér i sikerhetskonceptet. Bedomningen stods av
internationella erfarenheter.

Viigval for farliga transporter med nya
vigutbyggnadsalternativ

For transittransporterna kommer en ny trafikled 6ver
Saltsjo-Malarsnittet att skapa en genare, snabbare och
sikrare transportvig @n nuvarande E4/Essingeleden.
Skulle Bergs oljehamn i Nacka upphoéra ar det till fordel
for alla alternativ, i synnerhet for Kombinations-
alternativet som enbart har Essingeleden som primér
transportled for farligt gods 6ver Saltsjo-Malarsnittet.
Aven med en ny nord-sydlig forbindelse beriiknas ca
70% av trafiken med farligt gods finnas kvar pa det 6v-
riga vignitet, sdvida ingen sirskild styrning sker.

Skillnaden mellan Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda ir att Forbifart Stockholm avlastar infarterna
E4/E20 biittre, dvs pé ca 8 km genom titbebyggda om-
raden. Med kombinationsalternativet skapas ett alternativ
till E4 endast mellan Karlberg och Kista.

For de inomregionala transporterna av farligt gods mel-
lan de sodra och norra delarna av Stockholm kommer
Diagonal Ulvsunda att innebira en genare, snabbare och
sikrare transportvdg dn Essingeleden. Diagonalen kom-
mer darfor att avlasta befintligt ytvignat fran denna typ
av transporter. Frimst giller detta de brénsletransporter
som kommer frdn Bergs oljehamn och som har malet
Bromma flygplats och Arlanda.

Den mer perifert beldgna Forbifart Stockholm blir ett
samre alternativ dn Diagonal Ulvsunda for huvuddelen
av de inomregionala transporterna med farligt gods.
Dessa transporter kommer éven fortséttningsvis an-
vinda Essingeleden (om inga restriktioner infors).

113



IMILJOKONSEKVENSER — RISk OCH SAKERHET

Omledningsvignit

Med savil Forbifart Stockholm som Diagonal Ulvsunda
skapas en ytterligare kapacitetsstark forbindelse dver Salt-
sj6-Malarsnittet. Darmed Sppnas en ny méjlighet for om-
ledning av trafik pa grund av olyckor och andra tillfilliga
storningar i det nuvarande vignatet.

E4/E20 och Essingeleden ar dven for is en
majlig trafikled for farligt gods. Denna trafikled dr den
viktigaste mojligheten till omledning av trafik i det fall
nagon del av vigutbyggnadsalternativens tunnlar skulle
behdva stingas, t ex vid en olycka.

Se édven kapitel 5.2 Omledningsvégnit.

Sannolikhet och konsekvenser

Sannolikheten for en trafikolycka med farligt gods-
fordon inom hela det regionala trafiksystemet bedoms
vara i stort sett lika for Forbifart Stockholm och Diago-
nal Ulvsunda (ca 0,8 olycka per dr), men nigot hogre
for Kombinationsalternativet och Nollalternativet

(ca 1 olycka per ar).

Sannolikheten for en olycka pé en trafikled med fore-
slagen tunnelstandard bedoms vara mindre &n i det be-
fintliga ytviignitet.

Olyckor med de flesta typer av farligt gods fr ett storre
skadeomrade i det fria @n i tunnel och kan dérmed
drabba ett storre antal ménniskor i titbebyggda omra-
den. Skadenivan ar dock genomsnittligt lindrigare i det
fria @n i en tunnel.

I en tunnel &r det trafikanter som drabbas vid en olycka.
I det fria drabbas savil trafikanter som nirboende och
andra som vistas i niromradet.

Brand och explosion i en tunnel far ett storre skade-
omréde an i det fria. Skadenivan 4r genomsnittligt hogre
for de som drabbas.

Olycka med utslépp av giftiga gaser fér storre
skadeomride i det fria &n i en tunnel och kan drabba ett
storre antal manniskor i titbebyggda omraden.

Osiikerheter i riskbedomningar

Stora osikerheter finns bade nir det giller att bedoma
sannolikheten for och konsekvenserna av olika slags
olyckor med farligt gods i Stockholmomradets framtida
vigtrafikssystem med en ny nord-sydlig forbindelse.

En ny nord-sydlig forbindelse innehaller linga vigtunn-
lar och erfarenheter och statistik fran allvarliga olyckor i
sddana langa tunnlar dr mycket begrénsad. Det gller i
synnerhet vigtunnlar med den hdga sikerhetsniva som
hir kan forutsittas (med Sodra Linken som forebild).

Hir redovisad riskanalys utgar fran kinda fakta som i
mojligaste man anpassats till planerat trafiksystem och
framtida fordonsutveckling. Dock har inga ingaende be-
rikningar genomforts utan slutsatserna dr av karaktiren
kvalitativa bedomningar som bygger pa kvantifierade
alternativskiljande riskegenskaper.
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Minga av de parametrar som berdkningar och bedom-
ningar baseras pa ir osikra. Osdkerheterna ligger exem-
pelvis i mingd, typ och transportvigar for farligt gods i
regionen, sannolikheten for en olycka och konsekvensen
av den, betydelsen av langa tunnlar, av tunnelsikerhets-
atgérder etc.

Ett siitt att hantera dessa osikerheter skulle kunna vara
att variera indata i berakningar och bedomningar i en
kénslighetsanalys. En sadan skulle dock bli synnerligen
omfattande och komplex eftersom det ingdr s& ménga
aspekter med var for sig varierande osékerhet.

Nyttan av ett sadant omfattande arbete bedoms som li-
ten i detta skede. Samtliga parametrar ér pa nagot sitt
kopplade till transporter med farligt gods i tunnlar och
dessa utgor en liten del av hela trafiksystemet. Storleks-
ordningen tre av tio transporter med farligt gods be-
doms komma att vilja Forbifart Stockholm eller Diago-
nal Ulvsunda om nagot av dessa alternativ byggs.

Viktigast blir att stilla hoga krav pé sékerheten ndr det
giller farliga transporter genom végtunnlarna.

Med beaktande av de osikerheter som foreligger gor
dock riskutredni den gt de bedomni
att de farliga transporter som sker i en huvudsakligen
tunnelforlagd trafikled med hog sékerhetsstandard inne-
bir en mindre risk for hilsa och sikerhet an motsva-
rande transporter pa ytvignitet genom tit bebyggelse,
enligt dagens forhallanden.
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ALTERNATIVSKILJANDE RISKASPEKTER

1 delrapporten Riskutrening” redovisas

Strackor i yllage vid utveck—

skiljand
Har sammanfaltas dessa med korta kom-
mentarer.

relativt stort avsténd. Tillkommande be-
byggelse kan ges limplig fasadutformning
och iven ge avskéirmning for bakomlig-

dden for b och
arbetsplatser
T nirhet till i h gande

for bostider och ar-

avser
skaper som ér utmérkande for de tre alter-
nativen. Jimforelser gors mellan alternati-
ven. Se éiven tabell 7.8.1.

Viigval for farligt gods

En ny forbifart kommer att paverka viigval
for farligt gods. Det giller bide transporter
som enbart passerar Stockholmsomrédet
och sidana transporter som har start- och/
eller mélpunkt inom Stockholmsomradet.

Bida viigutbyggnadsalternativen erbjuder
en ny mojlighet for genomfartstrafik med
farligt gods att passera Stockholms tit-
bebyggda omraden utan att anviinda befint-
ligt ytviigniit. Forbifart Stockholm r dr-

betsplatser enligt dversiktplaner och andra
utredningar péverkar riskbedomningen.

Aven Kombinationsalternativets ytligen
passerar forbi flera sirskilt kiinsliga objekt.

den man de ir transportleder for farligt Trafikfloden
gods kan det medfora i i och Hoga trafikfloden innebir en 6kad risk for
atgarderi bebyggelsen. olycka med farligt gods dé filbyten och

Det ar framst Dlagonal Ulvsunda som di-
rekt beror

kébildningar dkar i omfattning.

iven avlastar det be-

omfattning (Ulv;undd mdu:tnnmrdde och

fintliga vagnitet effektivast. Diagonal Ulv-

Bromma
omradet Kungens kurva berdrs i viss mén
av Forbifart Stockholms tillfartsramper till/
friin E4.

Sirskilda skyddsobjekt nira
ytstréickur

vid det . Nir det
gilller inomregionala transporter skapar
Diagonal Ulvsunda i ménga fall genare al-
ternativ dn Forbifart Stockholm.

Kombinationsalternativets nya Huvudsta-
led bidrar med ett visst tillskott av viigval
for inomregionala transporter.

Lingd av stricka i ytlige
Viigtrafik p ytan utsiitts for storningar av
véder och vind, vilket kar sannolikheten
for en olycka. En lang striicka i ytlige med-
for saledes en 6kad risk for olycka dn en
kort striicka. Aven korta ytstriickor mellan
tunnlar kan innebiira en 6kad risk eftersom
det kréver en snabb omstallning hos foraren.

Inget av alternativen har ytstriickor mellan
tunnlar som ar kortare dn ca 900 m.

Forbifart Stockholm omfattar totalt betyd-
ligt kortare ytstriicka dn Diagonal Ulv-
sunda, som innehaller tva delstrickor pa
E4. Bida viigutbyggnadsalternativen har
kortare total ytstricka dn Kombinations-
alternativet.

Rostid 1

och art

enader och verksam-
heter som i sirskl kinsliga och sarbara
vid en niirliggande olycka med farligt gods.
Det giller i synnerhet dér manga ménniskor
arbetar cller vistas och/eller déir snabb ut-

sunda ir det vigutbyggnadsalternativ som
far mest trafik. Kapacitetsgriinsen bedoms
bil nadd relativt snabbt.

Kombinationsalternativet far hoga trafik-
fléden i befintligt véignit och 5kad andel
tunga transporter, bl a miljéfarliga.

Hastighet

Haogre hastigheter ger storre krafter vid kol-
lision och dkad risk for utslipp av miljo-
och halsoraruga samt explosiva imnen.

iven antas dimensio-

rymning i svir att Exempel
pé sadana objekt ir skolor, sjukhus, vrd-

nerade tor 90 km/tim, medan befintligt

hem, i och
Aven kinslig natur kan vara skyddsobjekt
(tex vattentikter och vatmarker).

Endast ett fatal skyddsobjekt ligger niira de
studerade vigutbyggnadsalternativens
yistrickor.

Forbifart Stockholm passerar emellertid i
ytlige dver Milaren, som ér ett viktigt
skyddsobjekt. Ramperna vid Kungens.
kurva kommer i dagen inom E4:ans nuva-
rande vigomride.

Diagonal Ulvsunda passerar Bromma han-
delsomrade och Bromma flygfilt, men pé

Tabell 7.8.1.Alf ivskiljande risk

it har en skyltad hastighet som
normalt vaxlax mellan 70 eller 90 km/tim.
Aven 50 km/tim forekommer. Aven om
hog hastighet ir en riskfaktor ir en jamn
trafikrytm vil sa viktig.

Beddmningen ir att vigutbyggnadsalter-
nativens hoga hastighetsstandard samman-
taget inte innebiir nagon dkad risk forutsatt
en effektiv trafikstyming och att man har
overvaktning.

Kombinationsalternativet innehalla en mer
varierad hastighetsstandard och trafikmiljo.

stréickningar och trafik

inom 100 och 500 meter
Minniskor i bostider och pa arbetsplatser
placerade niira viigar i ytlige kan skadas el-
ler i virsta fall omkomma vid en olycka
med fordon som transporterar farligt gods.
Merparten av méjliga olyckor har dock ett
litet konsekvensomrade som enbart paver-
Kar det absoluta niromradet (inom S0 m).

En tillkommande forbindelse avlastar tra-
fikleder genom titbefolkade omraden i cen-
trala Stockholm. Avlastningen &r storst
med Diagonal Ulvsunda nir det giller
transporter med farligt gods, men éven

Forbifart ger en betydande av-

« Vagval for farligt godstransporter

« Langd av stracka i ytlage

« Bostader och arbetsplatser inom 100
resp. 500 meter

« Stréackor i ytldge vid utvecklings-

omraden for bostader och arbetsplatser
« Sarskilda skyddsobjekt nara vagstrack-

ningars ytlage
(t.ex. sjukhus, skolor, akt)

« Tunnelldingd

« Trafikplatser och ramplangder i
samband med tunnlar

« Lutningar i tunnlar

* Antal fordon i tunnel
samtidigt

« Tunnelmynningars antal, place-
ring och utformmng

« Trafikfloden

+ Hastighet

« Avlastning av befintligt vagnat
+ Omledningsvagnét

+ Sabotage och terrorism

- Utr
* Insatsmojligheter for radd-
ningstjanst

lastning.
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Avlastning av befintligt vignit
Forbifart Stockholm och Diagonal Ulv-
sunda avlastar befintligt vignat bittre in
Kombinationsalternativet. Darmed minskar
iven risken for olyckor i en blandad trafik-
miljé med ojamn trafikrytm.

Omledningsvigniit

Vid stomingar och avstingningar av viig-

elrackor har trafiken behov av att anviinda
viigar. Nr det giller

av farligt gods dr det sirskilt viktigt att

kunna leda den trafiken till siikra viigar med

bra standard som inte gar genom titbefol-

kade omraden.

Bada vii har sju
trafikplatser vardera. Diagonal Ulvsunda
har fler komplicerade trafikplatser iin For-
bifart Stockholm. Orsaken ér att behovet &r
storre att ssammanlanka regional och lokal
trafik.

Tunnelmynningarnas antal, pla-
cering och utformning
Vissa typer av olyckor i tunnlar, frimst ex-

for arinte ak-
tuella for Kombinationsalternativet.

Insatsmaéjligheter for radd-
ningstjinst

Siikerhetskonceptet innebir att en insats i
tunnel frimst sker fran det intilliggande
tunnelréret. For langa enkelrdrstunnlar
(ramptunnlar) med en mer komplicerad an-
slutning till ett annat tum\elmr eller till

plosioner, kan medfora for
miinniskor éiven utanfor tunnelmynningar.
Antalet tunnelmynningar med téit bebyg-
gelse utanfor dessa, i siledes av betydelse
vid en riskbedomning. Det giller si
som Tunnel-

Med vi
ligheterna till omledning av trafik biittre éin
med Kombinationsalternativet. Det giller
vare sig olyckan intraffar i det befintliga
viignitet eller i nigot av vigutbyggnads-
alternativen.

Tunnellingd

En lidngre tunnel innebir att det blir svarare
for riddningstjéinsten att genomfora en
snabb riiddningsinsats eftersom den totala
insatstiden kan bli lingre.

Samtidigt kommer trafiken att vervakas
och kontrolleras effektivare i en tunnel &n i
ytvigniitet, vilket bidrar till en okad siker-
het. Den faktor som mest beddms minska
sannolikheten for en olycka ar att man ér
oberoende av viderpaverkan,

De bada utbyggnadsalternativen har siir-
skilt langa tunnelavsnitt (ca 8,7 resp 6,7km
). Forbifart Stockholm har den lingsta tun-
neln. Kombinationsalternativen har endast

Korta tunnlar for véigtrafik.

Lutningar i tunnel

Starka lutningar paverkar risken for
upphinnandeolyckor, frimst dérfor att
tunga lastbilar kan tappa fart i uppfors-
lutningar. Trafikrytmen kan bli ojimn.

Forbifart Stockholm har generellt nagot
storre lutningar direkt efter tunnelinfarte-
rna éin Diagonal Ulvsunda. Lutningarna éir
mindre &n 3 % for huvudtunnlarna och
mindre n 5 % for ramperna, vilket tillgo-
doser gillande standardkrav.

mynningens utformning och placering ir
betydelsefull eftersom olycksrisken gene-
rellt dr storst vid in- och utfart i en tunnel.

Antalet tunnelmynningar ér i stort det-
samma for de tvé viigutbyggnads-
alternativen. Planering och utformning kan
anpassas efter omgivningens kanslighet s
att risknivan blir likvardig.

I Kombinationsalternativet tillkommer ett
par nya tunnelmynningar for Huvudsta-
tunneln.

Antal fordon i en tunneldel
samtidigt

Langa tunnlar i kombination med higa
trafikflsden medfor att ett stort antal for-
don samtidigt befinner sig i tunnel-
systemet, vilket i sig ér en riskfaktor.

Diagonal Ulvsunda beddms oftare och un-
der lingre perioder ha fler fordon i ett och
samma tunnelrdr dn Forbifart Stockholm.
Dygnsmedelviirdet ir hogre och max-
kapaciteten kommer att utnyttjas under
lingre perioder.

Utrymningsvigar

Utrymning fran huvudtunnlarna sker till
parallellt tunnelrér med tvirforbindelser
var ca 100:¢ - 150:¢ meter. For linga
péfartsramper kan utrymningsvégar ska-
pas, anpassade till de lokala forhallandena.

Bade Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda har ett flertal 1inga ramper (14
resp 12 sl) dir det blir nodviindigt med lo-
Kalt anpassade losningar. Utr

1Kombinati nativen f
endast smé lutningar och det pa korta
striickor.

Trafikplatser och ramper

utformas frén fall till fall med hansyn till
varierande avstind och héjdskillnader mel-
lan ramper sinsemellan, till huvudtunneln,
eller till mark. Aven en parallell

utr kan vara ett alternativ.

Majligheterna ait skapa utrymnings-

vara likvérdiga vid en
jamforelse mellan de tv vigutbyggnads-

Placering och av
paverkar risken for olyckor. Det giller

synnerhet vid med bed
skarpa kurvor eller stora lutningar. Aven

utrymnings- och i 6 pi-

verkas.

kan rédds bli na-
got svérare.

De bada utbyggnadsalternativen bedsms
vara likvirdiga nér det giller insats-
‘mojligheterna pa plats. Diagonal Ulvsunda
har diiremot i dag flera riddningsstationer
inom niaromradet och kan dérfor fa kortare
totala insatstider. Vid hogtrafik dr daremot
Forbifart Stockholm troligen mer tillgiinglig
in den mer trafikbelastade Diagonal Ulv-
sunda.

Insatstiden vid en olycka bedéms i allman-
het vara kortast for Kombinationsalterna-
tivet, eftersom andelen ytstriickor ir hog.
Det finns ofta nirliggande alternativt
niit och avstanden mellan trafikplatser dr
relativt kort. Under hogtrafik kan dock
insatstiderna dven hir bli relativt langa pa
grund av lag framkomlighet pa det allménna
viignitet, bl a pa E4 och andra huvudleder.

Sabotage och terrorism

Sabotage och terrorism kan utforas exem-
pelvis genom anlagd brand, beskjutning cl-
ler bombhot. Fragan ér om linga tunnlar
som trafiksystem bidrar till en 6kad risk
for trafikanternas sdkerhet eller for trafik-
anliggningen i sig, jamfort med att bygga
pi ytan.

Generellt gors bedsmningen att linga tunn-
lar inte utgdr nagot primért mél med dagens
eller en bedmd framtida hotbild.

En ny viigtrafikforbindelse dver Saltsjo-
Miilarsnittet innebir i sig en storre robust-
het i trafiksystemet. Detta uppnas inte
med Kombinationsalternativet.
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7.8.2 Miljorisker for Mélaren

Detta avsnitt fokuserar pa olyckor med farligt gods som
kan fa konsekvenser for Mélaren som vattentikt under
byggtiden eller under driftstiden. Denna risk har be-
domts som sérskilt viktig att belysa d& den har stor be-
tydelse for en tillatlighetsprovning och dessutom ér klart
alternativskiljande.

Aven andra odnskade eller oforutsedda héndelser kan

intrdffa som, trots normala forebyggande och skade-

begrinsande atgirder, skulle kunna paverka miljon nega-

tivt. Utéver miljorisken av en bro 6ver Lambarfjérden &r

det motiverat att dven belysa foljande riskaspekter:

— Miljérisker av langa tunnlar

— Miljérisker med passage, i yta eller i tunnel, av
hydrologiskt kinsliga omraden

— Miljérisker med passage, i yta eller i tunnel, av ekolo-
giskt kénsliga omraden

Utslépp av milj6farligt amne kan ske till luft, mark och
yt- eller grundvatten och bero pa exempelvis trafik-
olycka, felaktigt hanterande och transporterande av
miljofarligt amne, fallerande utrustning mm.

1 tabell 7.8.3 sist i detta avsnitt redovisas exempel pa
miljofarliga dmnen, uppdelat pd dmnesklass enligt ADR/
RID, samt konsekvenser for vattenmiljén som ett ut-
slipp av sidana dmnen kan ge upphov till.

Miljorisker for Milaren under driftstiden
Analysen koncentreras hr till Milaren som vattentikt.
Dirtill kommer risken for lokala skador pa vattenlevande
organismer, strandzoner och badplatser.

1 och genom Stockholm forekommer dagligen ett stort
antal transporter med farliga dmnen. En oversiktlig kart-
ldggning visar att merparten, ca 80% av alla vigtrans-
porter med farligt gods i Stockholmsomradet bestér av
petroleumprodukter — klass 3 (se kapitel 6.9). P4 Mila-
ren forekommer ocksé ett stort antal béttransporter med
farligt gods bl a petroleumprodukter. Situationen antas
besta fram till atminstone ar 2015.

Ostra Milaren ér Storstockholms huvudvattentikt med
de fyra vattenverken: Gérviln, Lovon, Norsborg och
Skytteholm (litet).

Miljéfarligt dmne som direkt hamnar i Mélaren kan i
fall na ken och stora renings-
proccsscn En rad samvcrkandc 0msland1ghclcr méste
Ila for att Grsorjningen ska paverkas.

Ett miljofarligt amne kan vara fast, flytande eller luftbu-
ret. For spridni k na ér 16sligh och
specifik vikt sédrskilt avgorande. Giftiga amnen kan i laga
koncentrationer gora vattentikten obrukbar. Amnen
med mindre giftverkan som bensin och olja kan fore-
komma i mycket ldga koncentrationer, men dndé ge
upphov till smakforandringar, dven efter rening.

MILJOKONSEKVENSER — RISK OCH SAKERHET

T och med att en bro byggs éver Lambarfjirden minskar
utrymmet for battrafiken. Det ar huvudsakligen fritids-
batar som passerar hdr, men édven fartyg med dagliga
transporter med tréibransle till Hasselbyverket tar denna
vig. Aven transporter med eldningsolja forekommer
(4-5 ggr/ar). Ett tringre utrymme innebér en 6kad risk
for pasegling av brokonstruktion eller kollision mellan
batar vilket i sin tur skulle kunna medfora att miljofarligt
dmne slapps ut i Milaren.

Farledsbredd under bron med ledverk for bropelare
kommer att uppfylla sjofartsverkets krav. Dirmed be-
doms risken for Mélaren som vattentikt inte forandras i
forhéllande till nuldget.

Om den segelfria hgjden blir for ldg (t ex 18 m) kan inte
fartygen till Hasselbyverket passera. En ny nordlig farled
skulle da behdva skapas, med krav pa omfattande
farledsfordjupning i kénsliga vatten- och naturmiljoer.
Fartygen skulle d@ven behdva passera nira Gorvilns vat-
tenverk.

Pa grund av de miljérisker som en lag bro skulle med-
fora, avfirdar vigutredningen detta alternativ och fore-
slér 26 m brohojd.

Utslépp fran en bro 6ver Lambarfjirden bedoms endast
kunna paverka riskbilden for Gorvilns och Lovons vat-
tenverk pa grund av radande avstands- och stromnings-
forhallanden.

1 foljande avsnitt redovisas utredningens bedomningar
av risken for negativa konsekvenser for Stockholms
vattenforsorjning vid en olycka med miljofarligt gods.

Figur 7.8.2. Vattenverk och farleder.

17



IMILJOKONSEKVENSER — RISk OCH SAKERHET

Jiamforande miljoriskbedomning

— Malaren under drifttiden

Bedomningen r att trafiken pa Forbifart Stockholm
med bro ver Lambarfjirden innebér en acceptabelt lig
risk for Milaren som vattentékt.

For att vattenverken Gorviln eller Lovon ska paverkas
och vattenférsorjningen storas maste en rad ogynn-
samma forutsittningar samverka och ett antal skade-
foret de och debegri de atgérder miss-
lyckas. Forstahandsuppgiften dr att forhindra en olycka
uppstér pa bron och att om en sadan éndock intréffar
forhindra utslépp till Mélaren. Denna uppgift ligger inom
Vigverkets rddighet och erfarenheter fran befintliga
broar i Sverige visar att detta kan forverkligas med be-
tryggande sikerhet. Skulle trots allt utslipp na Malaren
finns ytterligare skadebegrinsande atgarder som kan
vidtas.

1 alla tre alternativen kvarstar flertalet miljofarliga trans-
porter pa Essingeleden. Har kan ett stort utslépp frdn en
tankbil med miljofarligt amne fa stora ncgauva konse-

kvenser for Mélarens ekosystem samt pa rckrcalwa vir-

att klara en stor olycka. Essingeleden ligger dock utan-
for foreslaget vattenskyddsomréde.

Diagonal Ulvsunda ir det alternativ som kan forvintas
bist avlasta Essingeleden fran milj6farliga transporter.
Vid breddning av E4/E20 kommer krav pé rening av
vigdagvatten innan det slapps ut till Mélaren.

Kombinati nativet dr minst eftersom
Essingeleden kvarstar som enda forbindelse for miljofarliga
transporter dver Saltsjo-Malarsnittet inom regionen.

Riskscenario med olycka p4 Lambarbron
Foljande text och sammanstillningen tabell 7.8.3 redovi-
sar ett hindelseforlopp belysande hur ett utslapp fran
Lambarbron skulle kunna orsaka stérningar i
dricksvattenforsorjningen. Den visar dven vilka egen-
skaper och étgirder som kan minska sannolikheten att
ett utslépp sker och att ett miljofarligt amne sprider sig
till vattenverkens intag och i sista hand medfér konse-
kvenser for Stockholms vattenforsorjning.

Tabell 7.8.2 sammanfattar hindelseforloppet inklusive
atgérder.

den. Befintligt dag ar inte d: at for

Héndelseférlopp ol (0F) och (s8) och dtgdrder

1 | Trafikolycka — | - Halkbekampning OF
* Hastighets6vervaknin
 Atgérder for att forhindra blandning
 Sikra sidoomraden
 Trafikstyrning (ex. férbud mot filbyte)

| * Trafikstymingssystem (for jamt trafikflode)

+ Styrning av transporter med miljdfarligt amne (tidsstyrning, eskort etc)

2 | Miljsfarligt smne + Sakra sidoomraden SB/OF
licker ut fran + Sakra och val underhallna fordon* OF
fordon  Forare utbildade for att kora fordon med farligt gods* OF

3 | Miljsfarligt smne  —p | - Tillréckligt hog brokant som haller lackage pa bron B
nar Malaren + Motstandskraftigt och tillréckligt hégt vagracke

+ Uppsamling av trafikdagvatten fran bron
+ Dimensionering av dagvattensystem att kiara ett stort momentant utslipp
« Rening av
for ing av utlickt amne
Smsackiatten
+ Uppsamling av férorening*
W| - Effektiv beredskapsorganisation*

4 | Miljsfarligt amne + Lansar vid bron* B
sprids norrut mot + Uppsamling av férorening*
vattenverken - Effektiv beredskapsorganisation*

5 | Miljsfarligt amne + Larm- och kontrollsystem* B
nér vattenverken « Lansar vid vattenverken®

 Katastrofberedskap vid reningsverken®

6 | Vattenverkens + Larm- och kontrollsystem* B
reningsprocess « Stanga vattenintag*®
paverkas + Omstéllning mellan ytintag och djupintag*

7 | Vattenforsériningen - Val tilltagna reservoarvolymer* B
péverkas hos kund + Majlighet till omkoppling inom férsrjningssystemen®

* Reservvattentakter*

Tabell 7.8.2. Konsekvenser fér Srockholms varrenfors 6rjning vid en olycka pd Lambarbron. Olycksférebyggande och

de atgdrderienh

* Atgdrd som Vdgverket inte dr ensamt ansvarig for eller inte ansvarig éver huvudtaget.

OF = Olycksforebyggande
SB = Skadebegransande
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HANDELSEFORLOPP - OLYCKA PA LAMBARBRON

Trafikolycka (steg 1)

Det finns ett flertal sikerhetshdjande dtgarder som fo-
rebygger olyckor. De viktigaste redovisas i tabell
7.8.2.

pande av riddningstjénst, Kustbevakningen m fl. Vinter-
tid vid is, begrinsas spridning av utlickt amne till brons
nirhet.

En beredskapsplan bor upprittas av Vigverket och

Tva brohojder har stud: i 18 res-

agutr

dkternas & for att hantera eventuella

pektive 26 meter. En hogre bro har nagot storre
lutningar och dédrmed nagot 6kad risk for olycka, men
skillnaden bedoms vara marginell. Lambarbron kom-
mer att utformas efter normer i Bro 2002 och ATB
2003 vad giller detaljutformning och lutningar. Vig-
utredningens forslag dr en 26 m hog bro.

Miljfarligt émne liicker ut fran fordon (steg 2)

Nir en olycka vil skett ér det viktigt att lasten inte
lacker ut. Detta undviks exempelvis genom att inte ha
vassa eller kantiga objekt inom vigens sidoomraden
och att fordonen héller en hog kvalitet i material och
sikerhetsutrustning.

Miljofarligt imne ndr Miilaren (steg 3)

Vid ett utsldpp pa vigbanan samlas vitskan upp av
dagvattensystemet och leds till avsittningsmagasin/
sedimenteringsbassing.

Dagvat (inklusive r
maste forses med nagon form av “katastrofkapacitet™.
Detta kan besta av en magasinvolym som har en vo-
lym som motsvarar minst den méngd som kan rinna
ner i systemet vid en storre olycka med en tankbil.

Vid en brand i samband med olycka far man dessutom
rikna med stora miangder skum/slackvatten, vilket far
konsekvenser for storleken pa “katastrofmagasinet” dé
detta vatten méste rymmas dir. Aven

dag ledningarna maste di; for att
kunna leda bort ett stort momentant utsléapp.

Uppsamlingsmagasinen méste placeras sa att dtgirder
som inspektion och tdmning snabbt kan sittas in. P&
grund av risken for explosion och utslipp av giftiga
dmnen och brandfarliga gaser bor magasinet inte ligga
nira bebyggelse.

Ett utslépp dér vitska rinner ur fordonet med hog has-
tighet eller sprutar ut kan orsaka att miljofarligt amne
hamnar direkt i Milaren. Detta kan forhindras genom
att ha en tit och tillréickligt hog barridr vid brokanten.
Bullerskyddet bidrar positivt.

Miljofarligt dmne sprids norrut mot vattenverken
Garviln och Lovon (steg 4)

Spridning av dmne littare &n vatten, frimst petroleum-
produkter, styrs av vindar och strémmar som inte gar
att paverka. Vinden behver inte vara kraftig for att den
ytdrivna strommen ska ga emot den djupare strom-
drivna. En successiv utspadning sker.

For att forhindra en spridning norrut placeras lansar vid
bron och i sundet. Detta forutsitter ett snabbt ingri-

problem med utsldpp av miljofarligt imne vid Lambar-
bron.

Miljofarligt dmne ndr vattenverken (steg 5)

For att en fororening ska na Gérvilns vattenverk krivs
en sydostlig vind, vilken férekommer under ca 10% av
tiden, riknat pa drsbasis. For att nd Lovo vattenverk
kravs att vinden forst ar sydostlig och sedan nordost-
lig. Vid de mest ogynnsamma vindforhallandena kan
fororeningar na vattenverken Gorviln och Lovo pa ett
par timmar. Norsborgs eller Skytteholms vattenverk
bedoms inte kunna paverkas pa grund av avstand och
lage.

Om alla tidigare barridrer fallerat och ogynnsamma vin-
dar rder kan ldnsar utanfor vattenverken forhindra att
ytligt transporterade, icke vattenlosliga fororeningar
nér vattenintagen. Risken for smakforindringar i detta
lage dr stor.

I samband med det nu pagaende arbetet med forord-
nande om skyddsomrade for vattentikten Ostra Mila-
ren avser man uppritta en beredskapsplan. Giller dven
foljande punkt 6.

Vattenverkens reningsprocess paverkas (steg 6)
Det finns redan i dag en beredskap hos vattenverken
att forhindra att fororenat vatten tas in i vattenverken.
Alarmsystem ldser av vattenkvalitén och stinger inta-
get vid forhojda virden. Ett annat sitt ar att stilla om
intagsdjup.
Bide vid Gorviln och Lovo vattenverk finns savil yt-
liga som djupa intag. De djupa intagen nyttjas under
den period dé ytvattnet haller for hog temperatur for
att lampa sig for dricksvattenproduktion. Tid krivs for
illning mellan i dj och av p .

Vattenforsorjningen paverkas hos kund (steg 7)

Om ett av vattenverken méste stingas av under en
lidngre tid maste andra vattenverk, reservvattentikter
och reservoarvolym hjilpa till att forsorja drabbade kun-
der.

Norrvatten har fyra grundvattentikter som reserv for
Gorviln. Dessa ticker ca 75% av vattenbehovet under
ca 1 veckas tid. Fér Lovo finns ingen reservvattentikt
men Norsborgs vattenverk kan ta ver. Norrvattens
distributionsomrade kan forsorjas fran Lovon och
Norsborg (Stockholm Vatten) efter atgérder under
2004.
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Miljorisker for Milaren under byggtiden
De miljofarliga amnen som hanteras och transporter un-
der byggskedet ar framst sprangmedel, brénsle och
smorjmedel, hydraulolja mm till arbetsfordon och ma-
skiner. Dirtill kommer fororenat vatten fran borrning,

ing och fran sprii

En olycka under byggskedet som innebir att ett miljo-
farligt dmne sldpps ut kan fé stora konsekvenser om
system for att hantera utsldppen inte fungerar tillfreds-
stiillande. Vid arbeten i kontakt med yt- och grundvatten
dr miljon dessutom kinsligare och ett utsldpp kan fa
storre konsekvenser 4n om det sker pa mark.

Risker for utslapp och miljékonsekvenser under byggti-
den minimeras med stdd av foljande:

— En noggrann kartldggning av potentiella risker innan

arbetena paborjas

— Atgir for olycksforebyggande och
skadebegransande atgérder

— Kontrollprogram

— Utbildning for att ka med h om miljo- och

hilsorisker och 6ka kunskapen om tillimpningen av
olika forsiktighetsatgirder
Krav pa miljévinliga entreprenadmaskiner

— Restriktioner for hantering av fordonsbrénsle.

Den storsta risken for utsldpp till Mélaren finns under ti-
den bron 6ver Lambarfjarden byggs, inklusive anslu-
tande ytlagen och tunneldelar pa Lovén och i Grimsta-
skogens strandzon. Arbetena bedrivs direkt eller indirekt
i anslutning till vattnet och omfattande transporter kom-
mer att ske sjovagen till arbetspontoner och provisorisk
hamn for masstransporter vid Lovon.

Aven om det kommer att hanteras betydligt mindre
mingder och firre typer av miljofarliga amnen under
byggtiden dn nir trafikleden ir i drift, dr sannolikheten
for utslapp till Milaren storre. Troligast ér att det ér fra-
gan om ndgon petroleumprodukt eller fororenat vatten
frdn de nérliggande bergskirningarna eller fran tunnel-
mynningen pi Grimstasidan.

Nir man beaktar de 14 de krav pa forsiktighetsat-
girder som &r att vinta vid en tillstindsprovning ar dock
bedomningen att risken for en negativ paverkan av
Stockholms vattenforsorjning r acceptabelt ldg, dvs sa
lag att den bedoms inte vara ett hinder for tillatlighet.

Under byggtiden ir det ddremot mer troligt att det tillfal-
ligt uppstar storningar i vattenomraden intill arbetsplat-
serna bade pa norra och sédra Lovon. Det ér oljespill,
grumling och kvévetillskott frédn springmassor som kan
medfora negativa kunsekvenser for ndrllggande tnlufts-
bad och for bo or

och for fisk.
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Jamforande miljoriskbedomning

— Miilaren under byggtiden

Miljorisken for Mélaren okar med Farbifart Stockholm
under tiden brobygget och transporterna fran tva provi-
soriska hamnar pa Lovén pagér. Dire beddms ris-
ken for att Storstockholms vattenfors ng skulle pa-
verkas vara acceptabelt lag.

Med Diagonal Ulvsunda eller Kombinationsalternativet
uppstar inga dkade miljorisker for Mélaren under byggtiden.

7.8.3 Miljorisker for hydrologiskt kiinsliga
omriden
Hydrologiskt kénsliga omraden ar sadana dér vatten-
floden, vattennivaer och vattenbalans litt kan forandras
genom yttre paverkan, med negativa miljokonsekvenser
som foljd. Det géller savil grundvatten som vatmarker,
sjoar och vattendrag. I detta fall ar det framst fraigan om
omraden dér tunnlar passerar storre sprickzoner i berg
och dessa star i kontakt med ytliga grundvattenmagasin
eller dar viigen kréiver schakter for djupare skérningar
eller for vattentita trag eller betongtunnlar.
Arbclcn av detta slag — vallcnvcrksamhcl —ar prov—
liktigt enligt Miljobalken och i k
tillstindbeslut kommer krav pa miljchansyn i pro_]ekl-
utformnmg och arbetsmetoder att nirmare preclseras
Diri ingar krav pa Itithet och andra forebygg:
atgarder utefter ytldgen. I samband darmed kommer
dven riskanal, att detalj och aki seras med
hénsyn till da aktuella tekniska systemldsningar och
metoder.

Det ér under byggtiden som risken ér sirskilt stor for
att olyckor, tekniska haverier eller minskliga misstag
intrdffar som kan paverka yt- och grundvattenforhal-
landena. Konsekvenserna av sadana héndelser ar nor-
malt 6vergaende.

Under byggtiden ar det framst fragan om foljande akti-

viteter:

+ Borrning och springning med atféljande stora méing-
der fororenat vatten samt hantering av sprangmassor.

Injektering av tdtningsmedel och risk for spill av
cement och kemikalier.
* Arbetsfordon med risk for spill av brinsle oljor mm.

Erforderliga arbetsmetoder ar dock vil kiinda och kan,
ritt tillimpade, tillgodose erforderliga miljokrav (se dven
kapitel 7.5 Vatten).

Under driftstiden dr det frimst foljande aktiviteter som
péverkar riskbeddmningen:

Rengoring av tunnel och hantering av tvitt- och spol-
vatten

Transport av milj6farligt gods (fast, flytande, gas-
form) med risk for utsliapp vid olycka.



Tunnlar kommer att titas genom forinjektering.
Drineringsvatten fran tunnlar och schakter ater-
infiltreras vid behov, vattendrag leds forbi arbetsplatser,
miljofarliga produkter undviks inom riskomrade etc.

I kapitel 7.5 Vatten, redovisas teoretiskt mojligt
péverkansomrade av viagtunnlarna i normal drift. Konse-
kvenser av olyckshéndelser far betydligt mindre utbred-
ning och begrénsas till ytliga tunnlars och schakters nir-
omraden.
Foljande hydrologiskt kiinsliga omréden inom korri-
dorernas teoretiskt mojliga paverkansomrade bedéms
vara de viktigaste (savil avseende ytvatten som grund-
vatten):
FORBIFART STOCKHOLM
— Vitmark i Grimstaskogen

Igelbickens dalgang och tillrinningsomrade.
DIAGONAL ULVSUNDA
— Lillsjon och dess utlopp
— Igelba dalgéng och tillri
KOMBINATIONSALTERNATIVET gér i stort i samma
korridor som Diagonal Ulvsunda och passerar samma
riskzoner.

Inom dessa omraden fordras sarskilt stor aktsamhet for
att foreby att yt- och gr srhallandena pa-
verkas. Med de tithetskrav och aktsamhetskrav i Gvrigt
som faststills vid miljoprovningen bedoms byggnatio-
nerna kunna genomforas utan bestiende negativa konse-
kvenser for de hydrologiskt kénsliga omradena.

Utover dessa omraden finns ett antal omraden med po-

tentiell risk for sankning av grundvattennivan med atfol-
jande sittni; isk for by ledni mm. Dessa
risker b s narmare i

agutr

7.8.4 Miljorisker for ekologiskt sirskilt kiins-
liga omréden

Ekologiskt sirskilt kdnsliga omraden dr omréden med
virdefulla naturmiljoer av ddellovtrid, vatmarker, vatten-
drag och strander. Omréden som utgdr livsmiljo for hot-
klassade arter kraver sérskild uppmirksamhet. Vatten-
forhallandena utgor en viktig forutséttning och omra-
dena sammanfaller till stor del med ovan behandlade
hydrologiskt kinsliga omraden med tillhrande riskbe-
domning.

Foljande ekologiskt sarskilt kdnsliga omraden inom
korridorernas teoretiskt mojliga influensomrade bedoms
vara de viktigaste:

FORBIFART STOCKHOLM

— Sitrastranden (berdrs ¢j)

— Edeby Ekhage (Natura 2000)

— Grimstastranden

— Vitmark i Grimstaskogen

- i dalgéng och tillri ad

For Edeby Ekhage utgor planerade masstransporter till
provisorisk hamn den viktigaste miljorisken att beakta.

MILJOKONSEKVENSER — RISK OCH SAKERHET

Partiklar med kvéve fran springmedel kan via luften
spridas till omradet och mgjligen paverka bl a lavfloran.
Risken kan reduceras med vattenbegjutning, dvertack-
ning och noggrann renhdllning.

Grimstastrandens ekologiska virde kommer att minska i
anslutning till broféste, tunnelmynning och tunnelpaslag/
betongtunnel. Konsekvensen kan reduceras genom en
ekologiskt anpassad aterstillning.

Igelbiickens dalgdng naturvirden riskerar inte att for-
samras. De kan till vissa delar forbattras genom tunnel-
forlaggning och en ekologiskt anpassad aterstéllning.

DIAGONAL ULVSUNDA
— Lillsjon och dess utlopp
— Igelbi dalgang och tillri

For Lillsjon dr det under byggtiden som miljorisken ér
pataglig. Forsiktighetsatgarder enligt foregdende avsnitt
hydrologisk kinslighet) ir nodvindiga.

For Igelbdickens dalgang giller samma bedomning som
i foregaende avsnitt.

KOMBINATIONSALTERNATIVET beror inga ekolo-
giskt sérskilt kiinsliga omréden nir det géller Klarast-

dsleden och Huvudstaleden/Tritont Pendelta
tunneln gar i stort i samma korridor som Diagonal Ulv-
sunda och riskbedomningen r densamma.
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Tabell 7.8.3. Miljéfarliga dmnen uppdelat pé dimnesklass enligt ADR/RID. Péverkan pd vatten.

Amnesklass enligt ADR/RID Exempelpadmnen | Miljépaverkan
Klass 1 Explosiva varor Spréngamnen, Temporar paverkan om explosion sker.
] krut Hoga kva ivatten.
Klass2 | Komprimerade, 2a.Kvave, gasol 2a. Kondenserad, brannbar gas.
Kkondenserade eller under 2b. Kvave, klor Exemplet gasol ger forsumbar effekt vid icke antant utslapp efter-
tryck lésta gaser ammoniak som gasen inte ar vattenloslig.
2b. Kondenserad, giftig gas.
Exemplet iak ger, jamfort for
anni for dj pp
ivatten kan ge upphov till skador pa djur och véxter i vatt-
net eftersom pH hajs.
Klass 3 i Bensin, losnings- Exemplet bensin ar giftig for fisk och organismer och gor dricks-
medel, farger ickbart vid l3ga konc ioner. Bensin skad:
biologiska nedbrytningsprocesser.
Eldningsolja har liknande effekt men tréanger inte ner i marken
lika snabbt som bensin. Vissa amnen kan vara skadliga for vatten-
levand ismer samt orsaka skadliga langti
pé vattenmiljon.
Klass4 | Brandfarligasmnen, Svavel, fosfor, Dad irfasta kador endast temporért
sjalvantandande dmnen, karbid ochinérheten av olyckan.
‘amnen som utvecklar Vissa@mnen kan bilda brandfarlig gas i kontakt med vatten.
brandfarlig gas vid
kontakt med vatten
Klass 5 Oxiderande amnen och Nitrat, kromat, Paverkan pa miljon beror pa amne. Ett amne som rakar blandas
organiska peroxider Klorat med brannbara h anté ket kraftiga expl
sioneriniva med d kas av klass 1 expl
Klass6 | Giftigaamnen, vamjeliga Arsenik-, blysalter, avamne. Vi kan
‘dmnen och dmnen med cyanider, fenol for i amt orsaka skadliga .
benigenhetattorsaka tidseffekter pa vattenmiljon.
infektioner
Klass 7 Radioaktiva amnen
Klass8 | Fratande amnen Svavelsyra Exemplet svavelsyra leder till stark forsurning.
Nagra direkta toxiska effekter uppstar ej utan skador som uppstar
arrelaterade till pH-sankningen.
Klass9 Ovrigafarligamnen Asbest, PCBm fl Konsekvens beror av@mne. Vissa amnen kan vara skadliga for
och féremal

vattenlevande organismer samt orsaka skadliga langtidseffekter
pa vatten n.
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7.9 Halsa

Detta kapitel innehiller en
av hur berérda manniskors hilsa kan komma att paver-
kas av de studerade alternativen med antagna trafik-
anldggningar och trafik.

Paverkan och effekter dr inte helt litta att registrera och
beskriva eftersom méanga faktorer ofta inverkar. Annu
svarare ar att forutse och kvantifiera hilsokonsekven-
serna i befolkningen och for enskilda personer. Nr det
giller luftféroreningar ar det mojligt att bedoma konse-
kvenserna, dven om osikerheten ér stor. For 6vrig pa-
verkan kan hadr goras endast kvalitativa och jamférande
bedomningar.

Hélsoeffekter av trafikens luftforore-
ningar i uteluft

Eftersom denna handlar om ti av
ett nytt regionalt transportsystem har det varit motiverat
att narmare studera hélsoeffekterna av alternativa
korridorval pa en stor befolkning - i detta fall ca 1,4 mil-
Jjoner ménniskor i Stockholmsomradet. Detta som ett
kompl till berikni; av luftfororeningshalter in-
till vigomraden och tunnelmynningar, vilkas resultat
jamfors med miljokvalitetsnormerna. Djupstudien redo-
visas i sin helhet i underlagsrapporten “Luftkvalitet och
hilsokonsekvenser”.

Metodik

Hilsokonsekvenserna av de olika alternativen redovisas
som fordndring i antal sjukdomsrelaterade dodsfall per ar
samt fordndring av antalet frekvent besvirade av luft-
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for Kombi nativet ir nigot dverskattade.
Skillnaden dr emellertid liten i forhallande till ridande
osiikerheter och relationen mellan alternativen paverkas
inte. Siffrorna ska heller inte ses som exakta, utan
indikerar endast storleksordningen av den hélsofor-
bittring som skulle kunna uppnas.

Jdmférande hilsobedomning - uteluft

Alla tre alternativ ger totalt en ligre befolkningsvigd ex-
ponering dn Nollalternativet vilket innebér att Noll-
alternativet dr minst fordelaktigt for hilsan. Enligt
modellberikningarna minskar halterna och den befolk-
ningsvigda exponeringen mer med Kombinationsalter-
nativet an med Forbifart Stockholm och Diagonal Ulv-
sunda. Skillnaden bestar i att i Kombinationsalternativet
minskar luftféroreningarna totalt sett medan forbatt-
ringen i de tva viigutbyggnadsalternativen uppstar pa
grund av att man flyttar ut trafiken samt forldgger den i
tunnel, vilket minskar exponeringen.

Kombinationsalternativet ger de storsta positiva konse-
kvenserna for hilsa. Jamfort med Nollalternativet skulle
det kunna innebira 19-54 farre fortida dodsfall ar 2015
pa grund av luftfroreningar, se tabell 7.9.1. Forbifart
Stockholm medfor nagot storre positiva konsekvenser dn
Diagonal Ulvsunda. Vigutbyggnadsalternativens hilso-
konsekvenser relaterade till tunnlarna beskrivs pa sid 105-
106.

Figurerna 7.9.1-7.9.3 visar beriiknade skillnader i besvirs-
forekomst for Forbifart Stockholm, Diagonal Ulvsunda
och Kombinationsalternativet relativt Nollalternativet.

fororeningar. Kvantifieringen har gjorts utifran berik-
nade exponeringsforindringar, foreliggande expone-
ringsresponsdata och resultat i andra konsekvensupp-
skattningar. Befolkningsdata dr hamtade fran SCB och
avser boende vid érsskiftet 2000/2001 fordelade pa
10-drsklasser. Den totala befolkningens exponering
har beriiknats genom att vikta samman befolkningen
med den berdknade halten kvivedioxid och partiklar,
PM10, for respektive alternativ.

Som indikatorer anvinds kvévedioxid och partiklar.
Dessa ska ses som indikatorer for en stor miangd
olika trafikrelaterade luftfororeningar. Val av indi-
katorer har styrts av tidigare studier av luftforo-
reningarnas hilsokonsekvenser och s k exponerings-
responssamband vilka beskriver hur forekomsten av
en studerad effekt beror pa halten av en viss luftforo-
rening. For att skatta 6kad dodlighet har kvivedioxid-
och partikelhalter anvints, dir kvivedioxid kan ses
som mer avgasrelaterad. Nar det giller besvérsreak-
tioner dr besviren starkast relaterade till kvivedioxid-
halten.

Hiilsobedsmni av Kombinati |

nativet ar

baserat pa den forsta trafikberdkningen som -

indikerade 8 % mindre trafik @n i Nollalternativet. En

o

[ whnskring mad fer 0 2 personer per S00-metersrata

-
T
.

v
.. -

1 r—

ingan efier e afickt
2 paronar per

senare, mer detaljerad, trafikprognos ger siffran 6
%. Detta innebir att de hilsoeffekter som redovisas

Figur7.9.1 Berdknade skillnader i besvdr
Férbifart Stockholm och Nollalternativ 2015.

mellan
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Ingen elier Mon efaky
M Cwning mad fier n 2 personar par S00-matersnta

Figur7.9.2 Berdknade skillnader i besvir
Diagonal Ulvsunda och Nollalternativ 2015.
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och Nollalt iv2015.
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Tabell 7.9.1 Ha av luftfo ing
Jiamférelse mellan alternativen.
Antal,
Korridor fiirre dn Nollalternativet
Fértida déda Besviirade
NO,
Forbifart Stockholm 10-22 340-720
Diagonal Ulvsunda 1m-17 270-570
Kombinationsalternativet 19-54 610-1280

For innerstadsbefolkningen har troligtvis

hal enserna unc nagot nér det
giller alternativen Forbifart Stockholm och Diago-
nal Ulvsunda. Det beror pa att endast trafik-
minskningen pé innerstadens trafikleder ingtt i be-
raknmgen Ovrig trafik i innerstaden har i
hilsobedomni; antagits vara som i
Nollalternativet. Det innebir att ca 6 % mindre tra-
fik med Forbifart Stockholm och ca 10 % mindre
trafik med Diagonal Ulvsunda inte har beaktats.
Denna trafikminskning bor ge ytterligare positiva
konsekvenser for det stora antalet ménniskor som
bor och arbetar i innerstaden.

For Kombinationsalternativet har diremot 17 %
trafikminskning i innerstaden beaktats i berik-
ningen. Senare trafikprognoser redovisar 12 %.
Detta innebir att for Kombinationsalternativet ar
den hir redovisade positiva hilsobedémningen na-
got dverskattad.

Osiikerheter i hiilsobedémningen

Det finns betydande osikerheter nir konsekven-
serna for hilsan ska beréknas. Olika data om
fororeningshalter ér inte alltid jamforbara.
Hilsoeffekterna kan skilja sig mellan studier fran
olika ldnder pa grund av skillnader i faktisk expone-
ring och kinslighet. Svenska studier bekriftar dock
att dven véra internationellt liga halter kan leda till
fortida dodfall, vardbehov och besvir. Svenska
data pekar pa kraftigare dos-responssamband én in-
ternationella studier. Besvirsfall som ér fordrojda
mer én ett par dygn frin exponeringen inrdknas
inte. De konsekvenser som beskrivits ger sannolikt
inte hela bilden av hur skillnader i luftfororenings-
exponering paverkar ménniskors hélsa och vilbe-
finnande, bl a darfor att sambandet mellan expone-
ring och sjukdomsuppkomst ar daligt kéind. Berék-
ningarna kan darfor innebira underskattningar.

I denna studie har effekterna pa fortida dodlighet
skattats utifran en liten studie om kvivedioxid fran
Nederldanderna och ett par amerikanska studier om
partiklar. Kvivedioxidstudien visar betydligt storre
effekter dn partikelstudierna. Kvivedioxid har van-
ligtvis en starkare koppling d&n PM10 till trafik-
fororeningar i epidemiologiska studier, vilket talar
for kviivedioxid som indikator. Ingen av studierna
har dock haft exponeringsdata som &r helt jamfor-
bara med de beriknade halter som forekommer i



denna rapport. For skattningen av betydelsen for antal
fortida dodsfall kan resultaten baserade pa kvivedioxid
mojligen vara en for hog skattning. Det dr samtidigt
mojligt att skattningen utifran PM10 kan vara for lag.

Det kan vara sa att hélsoeffekterna orsakas av en bland-
ning av luftféroreningar som samvarierar med kvive-
dioxid. Darfor kan kvévedioxid ses som en indikator pa
denna blandning. Fordonstekniska atgérder kommer att
leda till minskade kvivedioxidhalter vilket tagits med i
berdkningen. Huruvida detta kommer att minska halso-
effekterna forknippade med de totala avgasutslippen
frén fordon i samma gran ér i dag osikert. I dagsliget
ar emellertid kunskapen om de andra toxiska komponen-
terna och hur de samverkar for liten for att utgor under-
lag for beridkningar.

Halsoeffekter av trafikens luftférore-
ningaritunnlar

De trafikr de fo i nai 1 innehal-
ler dels komponenter som snabbt och efter en kort ex-
ponering kan fororsaka akuta effekter i andningsorganen
hos kénsliga individer, men dven dmnen som &r cancer-
framkallande och pé lang sikt kan bidra till uppkomst av
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Vid 90 km/h tar det ca 10 min att dka genom tunnlarna i
Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda. Dimensio-
neringen av ventilationssystemet dr gjord med en max-
grins pa 400 ug/m? kvivedioxid. Enligt ovan namnda
studie ligger den exponering som en trafikant utsitts for
under denna restid under de nivéer som pavisat hilsobe-
B En trafikant exponeras under troskelgrinsen sa
lidnge tiden i tunneln inte Gverstiger ca 11 minuter. Detta
innebir att i en situation med mycket trafik och lagre
hastighet riskerar kénsliga ménniskor att fa ett 6kat be-
svir i luftvigarna pa grund av hoga kvivedioxidhalter.

Vid en dimensionering pa 300 pg/m’® kvivedioxid kan en
trafikant fardas i tunnelmiljon i 15 minuter innan hélften
av den i undersokningen riskokande exponeringen upp-
nds. Med en maxgrins pa 200 ug/m? kvivedioxid skulle
en trafikant kunna vistas 22 minuter i tunnelmiljo. Denna
maxgréns dr emellertid inte tekniskt genomforbar med
dagens teknik. For diskussion om hur kobildning kan
forhindras hanvisas till viagutredningen.

Ar 2015 kommer det att finnas ett mer omfattande
tunnelsystem i Stockholm. I enlighet med ovan forda re-
sonemang kan kénsliga ménniskor inte utnyttja hela
tunnelsystemet eftersom de dé riskerar att utsittas for

framst lungcancer och dodsfall. For korttid

ringens akuta effekter brukar man i princip anta att det
krivs att halterna ska nd en ganska hog koncentration
for att en effekt skall ses. Man betecknar forhallandet
som en “troskeleffekt”, dir fordndringar under troskel-
nivén inte tillméts nagon betydelse.

Betriffande langtidsexponeringens betydelse for utveck-
ling av kroniska sjukdomar brukar man tvért om ofta
anta att riskbidraget star i proportion till exponeringen,
det vill siga man bortser inte frin forandringar av laga

i Med denna utga kt brukar man
tala om “lagrisknivder”. Nir man bedémer betydelsen av
luftfororeningsexponeringen for tunnelalternativ finns
dirmed skal att titta bade pa korttidsexponeringen i
tunnelmiljon och hur den totala exponeringen paverkas.

Korttidsexponering

En svensk studie 4r den mest relevanta nér det géller
effekter av kvivedioxid i tunnelmilj6. Hos forscksper-
soner som exponerats for halter 6ver 300 pg/m?®
kvivedioxid under 30 minuter registrerades dir en star-
kare reaktion pé inandat allergen én for kontroll-
gruppen. Personer som utsattes for mindre exponering
uppvisade ingen reaktion. Denna uppmitta reaktion kan
innebira att astmatiker i ett simre tillstind hade reage-
rat kraftigare eller pa en ligre exponering. For att
minska risken for denna typ av effekter, maste expone-
ringen (halten och/eller exponeringstiden) sammantaget
hallas lidgre &n i tunnelstudien. Hilften s hog expone-
ring (halt * tid) i tunnelmiljén bor kunna ses som en
betydelsefull skillnad, det vill siga 30 minuter med en
halt motsvarande 150 pg/m? av kvivedioxid, 15 minu-
ter med 300 pg/m3 eller 10 min med 450 pg/m? (osv).

fororeningshalter over troskel Med fordons-
utvecklingen kommer tunnelluftkvaliteten successivt att
forbittras. Fram till dess kan man informera astmatiker,
hjért- och lungsjuka och éldre att de bor vilja ytvignitet
for att minska sin exponering.

Langtidsexponering

Exponering vid fird genom tunnlar respektive pa
ytvigar med prognosar 2015 har beriknats, se tabell
7.9.2. Utifran berdkningarna kan man uppskatta skillna-
den i exponeringstillskott vid fard i tunnlar och lings
ytvignitet i Nollalternativet.

Tabell 7.9.2. Exponering och doser vid fdrd i tunnlar di-
mensionerade fér en maxgrdns pd 400 ug/m3samt fard
ldngs ytvdgndtet i Nollalternativet.

Personexponering
(ug/m? x personer)
Alternativ NOx NO, PM10
Diagonal Ulvsunda 625 245 52937 846 321
Forbifart Stockholm 788 371 66 180 1134 306
Nollalternativet 41672 32 556 65 139

Exponeringstillskottet jamfort med Nollalternativet mot-
svarar grovt skattat en 6kning av antalet dodsfall per ar
med 5 for Forbifart Stockholm och 3 for Dlagonal Ulv-
sunda. Di i tunnlarnas ventilati for
en maxgrins pa 300 pg/m* kvivedioxid mnehar det en
okning av antalet dodsfall per dr med 3 for Forbifarten
och 2 for Diagonal Ulvsunda. En maxgréns pa 200 pg/
m? kvivedioxid ger ungefir samma 6kning. Detta ska
jamforas med den minskning av exponering och de po-
sitiva halsok enserna som lal
for i omgivningsmiljon.

nativen med-
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I Kombinationsalternativet utsitts en trafikant for unge-
far samma exponering av luftféroreningar som i Noll-
alternativet vid fard lings ytvignitet. Eftersom trafik-
arbetet dr mindre r det dven troligt att risken for kobild-
ning ar mindre vilket medfor kortare transporttider och
ldgre exponering speciellt i hogtrafik. Viljer trafikanten
att kora genom Huvudstatunneln 6kar exponeringen na-
got. Denna tunnel kommer inte ha lika hoga forore-
ningshalter som Férbifart Stockholms och Diagonal
Ulvsundas tunnlar eftersom den ar kortare.

Osiikerheter

Tabell 7.9.2 visar att forhallandet mellan kvavedioxid,
NO, och NOx inte dr samma i tunnelmiljon jamfort med
gaturum. Om inte kvivedioxiden i sig, utan andra avgas-
komponenter, ligger bakom de hélsoeffekter som for-
knippats med halten av kvivedioxid i luft blir kvéve-
dioxid i tunnelluft en mindre bra markor pa luftens far-
lighet. Kvivedioxidhalten i tunneln ger i sd fall en under-
skattning av exponeringen pé cirka 3-9 ganger. I berik-
ningarna har korrigerats for detta genom att rikna upp
kvivedioxidhalterna 6 ganger. Att kvivedioxid anvinds
trots denna osikerhet beror pé att det inte finns anvind-
bara dos-resp d for andra indil

Det ér troligt att personer i yrkesverksam élder ar dver-
representerade och éldre personer dr underrepresen-
terade bland dem som skulle exponeras i tunnlar, vilket
antagits i berdkningen. Skulle man rikna utifrdn dodlig-
heten i totalbefolkningen blir resultatet att exponerings-
tillskottet jamfort med nollalternativet skulle medfora en
okning av antalet dodsfall per ar med 25 for Forbifarten,
och 15 for Diagonal Ulvsunda. Berdkningarna som utgar
ifran dodligheten i gruppen 20-60 ar bor vara mer rele-
vanta dn dem som bygger pé totalbefolkningens dodlig-
het, men kan ge en viss underskattning.

Hélsoeffekter av buller

Bedémningen av konsekvenserna av trafikbuller baseras
pa fordndringar av trafikbullret i narliggande bostadsom-
raden och rekreationsomraden. Figur 6.11.1 visar be-
fintliga och planerade bostadsomriden samt storre
rekreationsomraden.

Bullerstorning kan ge upphov till olika hélsokonsekvenser,
se kap 6.10. Emellertid saknas tillrécklig kunskap om
hilsokonsekvenser vid olika exponeringar vid olika expo-
nering av trafikbuller. Daremot kan upplevelse av storning
relateras till olika bullernivaer.

Att bedoma den totala omfattningen av bullerstord:
manniskor for de olika alternativen har inte varit gt i
detta skede eftersom alternativen paverkar ett mycket
stort antal véigar och gator i regionen. Dessutom till-
kommer oséikerheten kring hur langt Vigverket och
kommunerna hunnit i sina atgérdsprogram ér 2015. 1
bedémningen har antagits att bostédder med bullernivaer
over 60 dB(A) étgirdats i samtliga alternativ.

Trafikbuller ar ett av de storsta miljoproblemen i vist-
virldens titorter och det satsas mycket pa forskning om
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tystare viigbeldggning och tystare dick. Det dr i dagsla-
get mycket svart att bedéma effekten av den nya tekni-
ken.

Eftersom det finns sé stora osdkerheter vad giller fram-
tida bullersituation gors hilsokonsekvensbedémningen
endast som en beskrivning av de forindringar som alter-
nativen medfor jamfort med nollalternativet. Endast for-
andringar av bullernivan som ir 5 dB(A) eller storre be-
aktas. Detta baseras pa delrapport 1 frdn projektet
“Bittre metoder att beskriva hilsopdverkan av vigtrafik-
iljokonsekvenser” dir storningsforekomst delas in
i5-dB(A) intervall.

I och med antagandet att bostader Gver 60 dB(A) ar at-
gérdade ligger bullret vid de virst utsatta mellan 56-60
dB(A). Vid dessa bullernivaer beriiknas andelen stérda
vara ca 30 %.

Jamférande hdlsobedomning - buller

Alla alternativ ger fortsatt hoga bullernivaer vid ett stort
antal trafikleder vilket innebér att manga manniskor &r
bullerstérda. Alla alternativen ér bittre &n Nollalternativet
ur bullerhdnseende. Mest positivt dr Diagonal Ulvsunda,
men dven Kombinationsalternativet medfor stora posi-
tiva hilsokonsekvenser.

Overvigande delen av de trafikflodesforandringar som
alternativen ger upphov till medfor att bullernivaerna
forandras obetydligt, mellan 1-3 dB(A), se kap 7.7. En
forandring med 1-3 dB(A) ar knappt horbar och konse-
kvenserna for hilsa kan inte bedomas. Dock okar ut-
bredningen av omraden Gver 55 dB(A).

Nollalternativet bedoms medfora storst antal
bullerstorda ménniskor. E4/E20 med hoga trafikfloden
passerar ett stort antal bostadsomréden som kommer att
ha bullernivéer upp till 60 dB(A). I ett flertal omraden dr
utomhusnivéerna hdgre, men hér antas att inomhus-
nivéerna har atgérd: fattni av bullerstdrninga-
rna dr troligtvis storre dn i dagsldget till foljd av trafik-
6kningen. Det rér sig emellertid om ca 40 % gradvis
trafikokning vilket ger en skillnad pa ca 2 dB(A) vilket ar
knappt horbart.

Forbifart Stockholm gar endast i ytlige vid ett fatal
platser néra bostider. Vid Bergslagsplan, Hjulsta och pa
Bergsasvigen ska troligtvis riktvardet for nybyggnation
tillimpas vilket medfor krav pa bullerskyddsatgérder
och att ca 200 ménniskor dirmed féar betydligt tystare
miljo. Med ett antagande om att dessa bostider erhaller
5-10 dB(A) da ing kommer storni srek att
sjunka till 10-20 %. Det innebir att 20-30 farre mannis-
kor kommer att uppleva sig bullerstorda.

I ovan forda resonemang har inte de trafikflodes-
minskningar som Forbifart Stockholm medfor pa ett
stort antal vigar beaktats. Dessa forandringar ger mins-
kade bullernivaer i intilliggande bostadsomraden med i
storleksordningen 1-3 dB(A). En forandring med 1-3
dB(A) dr emellertid knappt horbar och foréndring for
hilsa kan inte bedomas.



Forbifartens ytldge pd norra Lovon medfor att boende i
ett tiotal fastigheter som idag ligger i ett “tyst omréde™
kommer att hora trafikbuller. Med kraftiga bullerskydds-
atgarder kan bullret dér begrénsas till 45 dB(A).
Storningsfrekvensen vid dessa ljudnivaer ar vanligtvis li-
ten (7 % storda) men eftersom det ror sig om ett om-
rade som idag dr relativt fritt fran samhillsbuller blir
storningsupplevelsen hos de boende troligtvis hogre.
Ovriga ytlagen medfor inga storre skillnader i
bullernivierna vid bostader.

Pé norra Lovon och i Grimstaskogen tillfors en buller-
killa i tidigare “tysta” rekreationsomraden. Det ér troligt
att en naturupplevelse paverkas mer av en 6kning fran
laga ljudnivéer dn upplevelsen av motsvarande dkning av
buller i bebyggda omraden. Det tillkommande bullret i
rekreationsomradet bedoms dock inte medfora hilso-
konsekvenser eftersom storre delen av rekreations-
omradena dven fortsittningsvis kommer att vara re]anvt

MILJOKONSEKVENSER — HALSA

att gélla. Totalt kommer ca 1 900 ménniskor att fa
tystare miljo. Med samma antagande som ovan kommer
200-300 farre ménniskor att uppleva sig bullerstorda.

Kombinationsalternativet ar det alternativ som avlastar
innerstaden effektivast. Generellt minskar trafiken i
innerstaden med ca 17 % men minskningen kan vara
storre pa vissa gator och mindre pa andra. Troligtvis
kommer det att leda till minskade bullerstorningar. Det
dr emellertid inte mojligt att hir bedoma hilsokonse-
kvenserna av detta.

Stomljud

Borrning och springning i tunnlar orsakar stomljud i
byggnader som kan upplevas som tréttande och irrite-
rande. De kan ge s6 orningar och k i
problem. For att begrinsa dessa problem kommer arbe-
tet endast att ske dagtid nér tunnelarbeten sker i nérhe-
ten av bostider. Boende informeras om nér borring

och springning ska ske.

tysta. Den nya bullerkillan begra men

inte mojligheten till tyst och rofylld rekreation inom om-
raden med hoga natur- och friluftslivsvirden. Arealen
som beriknas fa ljudnivaer ver 45 dB(A) pa Norra
Lovon (Norrby skog) och i Grimstaskogen ér ca 100
ha. Nuvarande areal av “tysta” naturomriden pa Norra
Lovon och i Grimstaskogen beddms vara av storleks-
ordningen 900 ha.

Pé Jarvafiltet kommer omraden med ljudnivéier under
45 dB(A) att 6ka tack vare tunnelforlaggningen och av-
vecklingen av Akallavigen. Aven bu]]eravskarmad ny
E18 bidrar. Dessa forandringar okar rel i

Risken for storningar av stomljud ér storre med Diago-
nal Ulvsunda och Kombinationsalternativet eftersom de
tunnlarna gar under tatbebyggda omréden Huruvida och
i viken omfattning vibrationer kommer att orsaka
hilsokonsekvenser gér inte att bedoma i detta skede.

Ovriga hilsorelaterade effekter intill
bostads- och rekreationsmiljoer

Hir gors en dversiktlig, kvalitativ och jimforande be-
dumnm[, o mellan alternativen nér det géller inverkan pé

hos Jirva friomrade. Hilsoeffekten ar positiv.

Diagonal Ulvsundas storsta positiva konsekvens vad
giller minskade bullerstorningar uppstér till f5ljd av om-
byggnaden av E4/E20 mellan Kungens Kurva och Vis-
tertorp samt mellan Kista och Higgvik. Det innebir att
bullerskyddsétgiarder kommer att vidtas som minskar ni-
vderna sa att nirliggande bostader inte far hogre nivéer
an 55 dB(A) utomhus vid fasad eller 30 dB(A) inomhus.
Aven vid Ulvsundaplan och vid Ulvsunda kommer rikt-
virdet 55 dB(A) att gilla. Totalt kommer ca 2 300 mén-
niskor att fa tystare miljo. Med samma antagande som
ovan kommer 200-400 férre manniskor att uppleva sig
bullerstorda.

Den avlastning av trafik som Diagonal Ulvsunda medfor
ldngs ett stort antal vigar har inte beaktats. Minskningen
av buller dr liten, mellan 1-2 dB(A) och konsekvensen
for hilsa kan inte bedomas.

Pi striickan mellan Kista och Hiaggvik behdvs ca 10 m
avskdrmning for att na riktvirdena. Har ligger bosté-
derna néra vigen och en sé hog avskdrmning kan inne-
bira att mojligheten till utblick och solinfall begrinsas.

Kombinationsalternativets storsta inverkan pa bull-
storningar ér lings E4/E20 mellan Kungens Kurva och
Vistberga. Pd denna stricka kommer atgirder vidtas som
minskar nivderna sa att nirliggande bostider inte far ho-
gre nivéer dn 55 dB(A) utomhus vid fasad eller 30 dB(A)
inomhus. Aven vid Duvbo kommer riktvirdet 55 dB(A)

demiljer i form av barridreffekter, saimre
rekreationsmiljéer, forfulning, forlorade utblickar av
bulleravskdrmning, storre trygghet i trafikmiljoer mm.
Nir det giller luftkvalitet och buller dr konsekvenserna
starkt beroende av vilka detaljlosningar som slutligen
kommer att véljas och hur bebyggelseutveckling och
vigutbyggnad kan samordnas och bringas till en god
helhet. I detta tidiga utredningsskede finns ej nagra far-
diga l6sningar pa detta, varfor slutsatserna har blir av
principiell karaktir.

Hilsobegreppet far man har ge en vid innebord, inne-
fattande dven vilbefinnande, trivsel och trygghet.
Trafiksikerhetsaspekten behandlas ej i MKB:n utan i
vigutredningen.

Nir det giller barridreffekter kan man konstatera att for
alla tre alternativen ligger det nuvarande huvudvignitet
kvar med hoga trafikfloden och dess barridrer bestér.
Det giller t ex E4/E20, Drottningholmsvigen, Bergs-
lagsvigen och Ulvsundavigen. Skillnader finns dock.

Genom tunnelforliggningen av Forbifart Stockholm
minskar barriéreffekten av Akallaviigen dver Jarva Fri-
omréde, till fordel for det rorliga friluftslivet. Bergslags-
vigen far visentligt mindre trafik i forhallande till Noll-
alternativet och dérmed minskar &ven barridreffekten till
fordel for narliggande bostadsomraden. Diremot skapas
en ny barridr genom ytliget 6ver norra Lovon och vid
Grimsta strandomrade, vilket forsémrar dess rekrea-
tionsvirde.
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Diagonal Ulvsunda skapar i sina tunnelstréckningar inga
nya barridrer. Ytlaget vid Ulvsunda/Bromma flygplats
innebir emellertid en ny kraftig barridr. Vilka konsekven-
ser blir, beror helt pa utformningsalternativ och hur
samordningen med bebyggelseutvecklingen kan ske.

Kombinationsalternativet medfor att den barridreffekt
som finns i nuvarande Tritonvigen minskar genom att
tunneln ger méjlighet att minska trafikytorna.

Kravet pa bulleravskidrmning kan komma att strida mot
onskan att bibehalla utblickar och 6ppna siktfilt i natur-
omraden och i bebyggelse. Detta ir ett generellt problem
som fér sin 16sning i en avvigd detaljutformning. I tit
bebyggd miljo med bostidder omedelbart intill trafikleder
kan bulleravskdrmning av hilsoskil behdva prioriteras
trots negativa konsekvenser for stadsbild och trivseln i
bostadsmiljon. Har har Diagonal Ulvsunda ett svart om-
rade att hantera, namligen Ulvsundaplan och ytlaget vid
Ulvsunda. Forbifart Stockholms svara omraden ar
ytldget norra Lovén — Grimsta och omradet kring och
norr om trafikplats Hjulsta.

En hilsorelaterad fraga ér i vad man alternativen péaver-
kar tillgdngen till rekreationsmark och da i synnerhet
inom bristomrdden. Forbifart Stockholm medfor en
minskad kvalitet i en mindre del av Grimstaskogen, som
ar viktig for stora bostadsomraden med brist pa gron-
ytor. Samtidigt kompenseras detta av att en géng- och
cykelbro gor norra Lovéns stora rekreationsomriden
tillgangliga. Bebyggelsen i Jirvastaden ér inget bristom-
rade och tillgingligheten forsiamras heller inte av Forbi-
farten. Vare sig Diagonal Ulvsunda eller Kombinations-
alternativet minskar tillgangligheten till rekreationsom-
raden.

7.10 Resursanvandning

1 foljande avsnitt gors en beskrivning och jamforelse av
T andni dvs. dndning av material och
energi. I avsnittet jamfors alternativen Forbifart Stock-
holm, Diagonal Ulvsunda och Kombinationsalternativet
med Nollalternativet.

De tva dsalternativen Forbifart khol
och Diagonal Ulvsunda gér till stor del i bergtunnel. For-
bifart Stockholm bestar av ca 19,5 km bergtunnel och
Diagonal Ulvsunda av ca 19 km bergtunnel (inkl ramp-
tunnlar). Vid anslutningar till ytldgen tillkommer betong-
tunneldelar. I alternativ Forbifart Stockholm antas sam-
manlagt ca 2,0 km betongtunnel eller betongtrdg och i
alternativ Diagonal Ulvsunda ca 2,6 km betongtunnel el-
ler betongtrag.

Kombinationsalternativet innebir utover Nollalternativet
en ny Huvudstaled med Tritonbro, utbyggd Klara-
strandsled till fyra korfilt samt forbittring av Ulvsunda-
vigen och ny pendeltagstunnel (ca 20 km).
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Massor

Under senare delen av 1990-talet har atgangen av berg-
massor i regionen varit ca 10 miljoner ton per ar.

Utbyggnadsalternativen Forbifart Stockholm och Diago-
nal Ulvsunda genererar i stort sett lika stora miangder
krossade bergmassor, totalt ca 15 miljoner ton berg. En
del av dessa massor kan anvindas i vigbyggnaden, men
totalt sett kommer projektet troligen ge ett dverskott av
bergmassor i regionen under en period. De ir en tillgang
i andra byggprojekt och kan innebira att nya bergtikter
inte behover 6ppnas.

Kombi ungefir hilften s&
stor bergvolym och Nollalternativet inga alls.

nativet

Vid viagbyggnad atgar forutom bergkross andra typer av
byggmaterial som t ex betong och asfalt. Alternativen
Forbifarten och Diagonal Ulvsunda bedoms som likvar-
diga vad giller atgdng av byggmaterial. Kombinations-
alternativet innebdr att betydligt mindre méngder bygg-
material tgar.

Anvéndning av energi

Forindrat trafikarbete innebar motsvarande forandrad
forbrukning av fordonsbriinsle. Berdkningarna visar att i
Nollalternativet 6kar det totala trafikarbetet i linet med
ca 39 % jamfort med i dag. Med Forbifart Stockholm
eller Diagonal Ulvsunda blir trafikokningen ca 46 % och
med Kombinationsalternativet ca 28 %.

Jamfort med Nollalternativet innebir bade Forbifart
Stockholm och Diagonal Ulvsunda en 6kning av trafik-
arbetet med ca 5%. Kombinationsalternativet ger dire-
mot en minskning med ca 8%.

Under byggtiden atgar energi for drift av maskiner och
for transporter. De tvd vigutbyggnadsalternativen be-
doms som likvirdiga vad giller energidtgang under
byggtiden eftersom tunnlarna ir ungefir lika langa. Med
Kombinati Iternativet bor de energiatging
bli ungefér hilften sa stor.

Tunnlar stéller hogre krav pa drift- och underhallsin-
satser jamfort med en vig i ytlage. Flaktarna i tunnlarna
(huvudfliktar och impulsfliktar) beriknas forbruka i
storleksordningen 14 tusen MWh/ar med en dimen-
sioneringsgrund pd maximalt 400 mikrogram/m? NO,.
Detta motsvarar eluppvirmning av ca 800 villor. En
maxgréns pa 300 mikrogram/m3 NO, skulle innebéra en
forbrukning som &r ca 10 ganger storre.

Krav pa fororeningsnivéer i tunnlar och tunnelmyn-
ningar kommer att innebira regelbunden och frekvent
tvitt och sopning.

Sammantaget innebir Forbifart Stockholm och Diago-
nal Ulvsunda betydligt hogre energiatgang én Noll-
alternativ och Kombinationsalternativ vad giller drift
och underhall.
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7.11 Kommunal och regional planering

Detta kapitel behandlar korridoralternativens relation till
kommunernas planering for utveckling av bostider, verk-
samheter och lokala trafiksystem samt for gronomraden.

Utgangspunkter
Fragan om en nord-sydlig forbindelses betydelse for den
regionala och k la beb: 1 kli behand-

las 16pande i den kommunala och regionala planeringen.

TRUFS 2001, beslutad av Stockholms léns landsting, ingar
Forbifart Stockholm som det enda alternativet. Huvudmoti-
vet dr att den bist stodjer utvecklingen av en flerkdrnig
struktur i ett lingre perspektiv (2030). I rapporten “Flera
Karnor” RTK rapport 1:2003 utvecklas argumenten for en
Forbifart Stockholm som en strategisk del i ett framtida
transportsystem, dir éven kollektivtrafiksatsning och andra
vigutbyggnader ingar.

I tidigare k | Gversiktsplanering och i k

beslut och yttranden har alla direkt berérda kommuner
utom Ekerd forordat en Forbifart i lage fran Kungens
Kurva till Haggvik. Ekeré kommun kommer att i paga-
ende revidering av 6versiktsplanen ta fornyad stéllning till
fragan om Forbifart Stockholm och Ekerd kommuns
framtida trafikforsérjning. I samradsversionen av Ekerd
oversiktsplan dr ett reservat inlagt for Forbifart Stock-
holms passage av Kungshatt och Lovon (Riksintresse).

Jamférande bedomning

Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda skapar
bada bittre forbindelser mellan regionplanens delregio-
nala kirna Kungens Kurva-Skirholmen och den regio-
nala kirnan Kista-Sollentuna-Haggvik. Bada alternativen
stodjer en flerkdrniga struktur, men med den skillnaden
att Diagonal Ulvsunda inte nér den regionala kiirnan Bar-
karby. Avstandet mellan Kungens Kurva och Higgvik
blir ocksa ndgot lingre med Diagonal Ulvsunda. Se figur
7.11.1. Kombinationsalternativet stodjer den flerkdrniga
strukturen sdmst, trots pendeltagstunneln.

I alla alternativen ingar en forstarkning av kollektivtra-
fiksystemet genom bl a forlédngd tvirbana mellan Alvik
och Kista/Haggvik.

Oberoende av korridoralternativ dr beddmningen att det
inte finns ndgon pétaglig risk for en odnskad exploate-
ring i anslutning till de aktuella trafikknutpunkterna som
skulle hota viktiga bevarandevirden. I denna del av
Stockholmregionen ér exploateringstrycket alternativt

aende bevarandei starka och k na
har i sin fysiska planering och i beslut tydligt markerat
vilken mar dndning som kan P I foljande
avsnitt omndmns nagra av de omraden som har diskute-
rats under utredningsarbetet.

Inget av alternativen innebér négot hinder for bildande
av de kommunala naturreservat som planeras.

Forbifart Stockholm

Alternativet Forbifart Stockholm
stoder en flerkdrnig region enligt
regionplanen eftersom den skapar
direkt forbindelse mellan tre yttre
- | kdrnor. De ovan nimnda Kungens
Kurva- Skirholmen och Kista-Sol-
lentuna-Hdggvik far direkt forbin-
delse dven med Barkarby-Jakobs-
berg.
= Sedan linge har Forbifart Stock-
e holm ingétt i regionplaneringen och
redovisas ocksa i regionplanen som
presenterades 2001, RUFS 2002.
De berérda kommunerna har med
undantag for Ekerd kommun ocksa
accepterat forbifarten och inforlivat
den i den kommunala planeringen.

% | Passagen av Lovon ir, av olika
skil, den mest ifragasatta delen av
5 Forbifart Stockholm. Risken for
~ | obnskad exploatering dr rimligen

: ytterst liten. Markanvindningen pa
Lovén ar hért reglerad och dven
om en av- och péfart till leden

. byggs, dr det hogst osannolikt att
e Ekerd kommun skulle tillata nagon
7 foljdexploatering intill viigen. I nu

Figur7.11.1. De regionala kérnorna och deras relation till Forbifart Stockholm och

Diagonal Ulvsunda.

gillande 6versiktsplan, och i anta-
get program till ny sidan, forut-
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siitts att ingen bebyggelse tillkommer som kan skada
Lovéns virde som kulturmiljé. Lansstyrelsen, Riksantik-
variedmbetet och Fastighetsverket har vid samréad, bland
annat for nord-sydlig forbindelse, markerat att man av-
ser att avstyrka tillkommande bebyggelse eller anligg-
ningar som negativt paverkar riksintresset Lovon.

Diremot ér det sannolikt att en Forbifart stimulerar till
en starkare expansion pa Ekeron och Firingson. I vilken

Diagonal Ulvsunda

Till skillnad fran Forbifart Stockholm anknyter Diagonal
Ulvsunda inte till den regionala kérnan Barkarby-Jakobs-
berg och stoder dirmed inte i samma utstrickning gena
forbindelser mellan sodra och norra regiondelen och
dirmed inte heller utvecklingen av en flerkirnig region.
Diagonal Ulvsunda medfor dock en bittre diagonal for-
bindelse melld.n regionens sydostra och nordvistra delar
genom ansl till Sodra Lanken.

utstrickning det sker kan styras genom k
planmonopol.

Pa lingre sikt kommer befolkningstillvixten att ater 6ka
trafiken forbi Drottningholm. Ekeré kommun har i sin
pagaende oversiktsplanering analyserat tillviixten av be-
folkning och trafik i tre scenarier; "Villaidyllen”, ”Sma-
staden” och “Stadsdelen”. Med Forbifart Stockholm
oOkar forutsittningarna for tillvixt. For ar 2030 overens-
staimmer vigutredningens trafikprognos for Ekerov:
i stort med scenariot “Smastaden”. Det innebar en 6k-
ning av Ekeré kommuns befolkning 2015-2030 med ca
35%, fran 29 000 till 39 000 invanare, och att trafiken
forbi Drottningholm o6kar till ca 20 000 fordon/dygn
2030. En dnnu kraftigare tillviixt pa Eker6, vilket mot-
svaras av scenariot “Stadsdelen” innebir 65% befolk-
ningsckning 2015-2030 och att trafiken pa Drottning-
holm okar till ca 22 000 fordon/dygn 2030. Detta visar
att okad trafik pa grund av hog tillvixt pa Ekerd framst
fangas upp av Forbifart Stockholm. Trafikflodet forbi
Drottningholm dkar endast obetydligt, dven om tillvixt
blir mycket hog.

Vid Bergslagsplan finns betydande kulturmiljévérden

nira trafikplatsen och mer mark @n vad som &r nodvéin-
digt for vi i kan inte expl For
er adena lings Bergsl skulle tra-

fikleden innebdra en visentlig och angelagen forbittring
av tillgéngligheten, framfor allt for arbetsomradet Lunda
som har transportintensiva verksamheter men mindre
bra trafiklage. Intresset for omradets outnyttjade lokaler
och tomter skulle 6ka. Eftersom leden nu planeras i tun-
nel dven lidngs Bergslagsvigen kommer den inte i kon-
flikt med bostadsbebyggelsen.

Vid Hjulsta trafikplats kan det finnas intresse for etable-
ring i anslutning till trafiklederna. Stockholms stad har
dock i sin dversiktsplan och i forslag till inriktnings-
beslut for Jérva Friomrade uteslutit tillkommande be-
byggelse inom den grona kilen. Jarféllas dversiktsplan
for bebyggelse stodjer ej heller nagon exploatering inom
Jarvakilen.

Vid anslutningen till E4 vid Héggvik dr knutpunkten for
de anslutande motorvigarna enbart en fordel eftersom
den skapar bra skyltldge och bra forbindelser i ett lige
dar exploateringen dr dnskvard.

Forbifart Stockholm innebir inte ndgot hinder for bil-
dande av de kommunala naturreservat som planeras.
Dock medfor de foreslagna ytldgena vid norra Lovon
och Grimstaskogen, samt vid kvarvarande ytldgen vid
Jérvakilen att naturomradenas kvalitet belastas inom en
nirzon till trafikleden. Har fordras stor omsorg och
kraftfulla atgarder for att minimera buller och barridr-
effekter for ménniskor djur och vixter.
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De transportintensiva verksamheterna i Vistberga och
Arsta med godsterminal och partihandel far visentligt
bittre forbindelse for transporter till regionens norra de-
lar. Detta ir inte ovésentligt eftersom en stor del av god-
set kommer sdderifran pa vig eller jarnvig och lastas
om for vidare biltransport norrut.

Diagonal Ulvsunda skapar en kapacitetsstark trafikfor-
sorjning till utvecklingsomradena Ulvsunda/Bromma,
Ursvik/Viiste: am fl med ldngsiktiga planer pé en ge-
nomgripande fornyelse med bostadsbebyggelse och
verksamheter.

En svarighet med Diagonal Ulvsunda ér samtidigt att al-
ternativet inte tidigare funnits med i kommunernas
planenngsberedskap Aven om viigen huvudsakligen gar
1 tunnel uppstér svérigheter med trafikplatser och anslut-
mngar Det dr framfor allt anslummgama till Ulvsunda-
plan, B iltet och till Enkop som kan
medféra komplikationer nir vigplaneringen och den
kommunala planeringen ska samordnas. Situationen vid
Bromma kompliceras ocksa av att den framtida anvind-
ningen av flygfiltsomradet dr en 6ppen fréga.

Kamhi .

nativet
Kombinationsalternativet skapar ingen ny vigforbindelse
dver Saltsjo-Malarsnittet mellan den sddra och norra
regiondelen. Dirmed stods inte mélet med en flerkdrning
struktur och utveckling av de regionala kidrnorna vad
giller person- och varutransporter med bil.

Med den antagna pendeltagsforbindelsen mellan Alvsjo
och Higgvik med stationer i Alvsjo, Ornsberg, Alvik,
Sundbyberg, Kista och Haggvik skapas en resursstark
forbindelse for resande mellan de tva regionhalvorna.
Pendeltigsforbindelsen stodjer déremot inte sambandet
mellan de regionala kdrnorna och en flerkdrning struk-
tur. Daremot stodjer den en utveckling av bostadsbe-
byggelse i den vistra halvcentrala zonen. Hir finns den
storsta utveckli len i Ulvsunda/B;

radet, dir dven en station dr motiverad.

Utb derna av Klar: samt Ul i
tunnel, Tritronbro och forbittring av Ulvsundavigen
mot E18 avlastar friamst trafiken i och genom city, i
Solna och Sundbyberg samt skapar ett alternativ till nu-
varande E4 mellan Karlberg och Higgvik. Dessa viig-
utbyggnader stodjer inte direkt ndgra kommunala ut-
vecklingsomraden utan har sin viktigaste funktion i att
avlasta nuvarande overlastade vig- och gatunit och dar-
med forbittra befintliga bostadsmiljGer.

enligt ionsalternativet minskar att-
rakuvuucn for b|lrcsor i de centrala och halvcentrala de-
larna av regionen. Dirmed far de perifera omrddena en
konkurr 6rdel. Denna konkur srdel giller dven
om avgifter kombineras med vigutbyggnad enligt nagon
av vigutbyggnadsalternativen.






