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ALTERNATIVA VAGFORSLAG

8. ALTERNATIVA VAGFORSLAG

8.1 Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda ingar i

vagutredningen

Malet for vdgutredningen &r att finna den
16sning som sammantaget svarar mot pro-
jektmalen och bist 16ser uppgiften att knyta
samman regionen, forbéttra framkomligheten
och stddja den flerkdrniga regionstrukturen.

Uppgiften ska ocksa 16sas med beaktande

av Viglagens krav pd ”...minsta intrdng
och oldgenhet utan oskdlig kostnad och att
hdnsyn tas till stads- och landskapsbilden
och till natur- och kulturvdirden.” Dessutom
ska hénsyn tas till mojligheter att infora
vigavgifter samt forstirka kollektivtrafiken 1
regionen.

Enligt miljobalken ska tva villkor uppfyl-

las for vdgars lokalisering. Dels ska platsen
vara lamplig i sig, dels ska den valda platsen
vara den bésta av de alternativ som ar lamp-
liga. "For all verksamhet och alla atgdrder
skall en sadan plats vdljas att dndamalet kan
uppnds med minsta intrang och oldgenhet for
mdnniskors hdlsa och miljon.” (Miljébalken
2 kap. 4§) Darav foljer att endast sddana 16s-
ningar som uppfyller andamalet ska provas.
Bedomningen av om ett alternativ uppfyller
andamalet &r inte alldeles sjdlvklar. Projektets
andamal, “effektivare nord-sydliga forbin-
delser” anses uppfyllt ifall de specificerade
projetktmélen, se avsnitt 1.4, uppfylls.

Arbetet med vigutredningen kan beskrivas
som en process under vilken olika alternativ
studeras och de som inte &r genomforbara

- tekniskt eller ekonomiskt eller for att de ar
oforenliga med Miljobalken - successivt av-
fors. I denna process provas ocksé alternativ
vilka vid en nidrmare granskning inte visar sig
ndjaktigt uppfylla andamalet. Sddana alterna-
tiv bor da avforas frén vidare utredning. Det
finns dock mdjlighet att lata sddana alternativ
finnas med léngre i processen ifall de har tyd-
liga miljomaéssiga eller ekonomiska fordelar.

I vigutredningen har det ocksd varit viktigt
att bedoma varje korridor utifrdn dess bésta
forutsattningar, d.v.s. att inom korridoren
strdva efter en utformning som pa bésta sitt
tillgodoser projektmalen och som anpassas
efter de stillda miljokraven.

I detta kapitel ”Alternativa vagforslag” redo-
gors for de alternativ som varit foremal for
provning i den planeringsprocess som inled-
des med en forstudie 2001 och nu fors fram
till foreliggande vagutredning.

I kapitlet beskrivs inledningsvis de alternativ
som av olika anledningar avforts pa system-
niva och som inte forekommer mer i vagut-
redningen. Motiv varfor dessa ej behandlats
vidare redovisas.

De tva vdgkorridorerna som valts att ga vi-
dare med, Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda, beskrivs sedan mer ingdende med
en uppdelning pé vigstriackor. De dvervigan-
den som gjorts i processen som lett fram till
foreslagen utformning redovisas. Dér flera
mojliga 16sningar foreligger redovisas vari-
anter pa utformningen.

Figuren pa nésta sida illustrerar processen.
Viégutbyggnadsalternativ som finns med i
forstudien eller som initierats 1 utredningsar-
betet analyseras brett utifran dess mojlighet
att tillgodose projektmalen. Alternativ som
inte 16ser uppgiften och inte heller kan pévisa
vasentliga fordelar gentemot andra alternativ
avfors som icke-alternativ.

Tvé alternativ som pa likartat sitt uppfyller
projektmélen kan ocksa jimforas i den breda
analysen. Ifall det da visar sig att ett av alter-
nativen ar miljomaissigt och tekniskt/ekono-
miskt béttre avfors det samre alternativet fran
fortsatt utredning.
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Alternativ som enligt fyrstegsprincipen inte
innehaller nybyggnad av vig aterfinns till
hoger i figuren. Bland dessa finns forbatt-
ringsalternativet som normalt ingar i en
vigutredning. Vidare finns alternativ som
soker 16sningar med hjélp av utokade kollek-
tivtrafiksatsningar eller med stdd av véigav-
gifter. Dessa enmetodslosningar har behand-
lats 1 foregdende avsnitt. Analysen av dessa
16sningar har lett fram till ett forslag dar man
utnyttjar flera av metoderna men utan omfat-
tande nybyggnad av vdg. Kombinationsal-
ternativet som innefattar vigutbyggnader,
satsningar pa kollektivtrafik samt avgiftssys-
tem har behandlats i foregadende avsnitt.

Som grund for jimforelserna ligger Nollal-
ternativet. Nollalternativet ska alltid finnas
med 1 en vigutredning. Nollalternativet ska
spegla det scenario som intraffar om inget
gors at problemen (”....alternativet behalla
befintlig vig.”, Viglagen 14 b §”). Det ska
inte forvixlas med Nuldget som speglar da-
gens situation.

Det ér i denna vigutredning inte sjdlvklart
vad Nollalternativet ska innehélla. Utgangs-
punkten dr den regionala utvecklingsplanens
scenario undantaget planerade vigutbyggna-
der som har betydelse for kontakterna mellan

Vagutbyggnadsalternativ

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

norra och sddra regionhalvan. Det kan ocksa
diskuteras hur motsvarande kollektivtrafikin-
vesteringar som knyter samman regionhalv-
orna ska hanteras. I samband med att utred-
ningsarbetet fortskridit har det blivit alltmer
sannolikt att Citybanan kommer att std klar
innan ndgon ny vigforbindelse tillkommit.
Vigutredningen har dérfor valt att redovisa
trafiksiffror dér Citybanan ingdr med trafike-
ring enligt den regionala utvecklingsplanen.

I utvirderingsskede B enligt figuren nedan
gors jamforelser pd systemniva mellan
alternativen. Denna analys baseras pa trafik-
prognoserna och ger ockséd underlag for en
mer detaljerad diskussion om utformning av
alternativen. I denna végutredning visade sig
ett av alternativen, Kombinationsalternativet
inte nojaktigt uppfylla projektmalen och dess
miljofordelar bedomdes inte vara sé vésent-
liga att det motiverade fordjupade studier av
alternativet. I den fordjupade utredningen
finns dirfor bara vagutbyggnadsalternativen
redovisade.

Vigverket tar inte stillning till alternativen
forrén efter utstillelse och beredningsremiss.

Foreliggande avsnitt beskriver vigutbygg-
nadsalternativen.
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8.2 Flera alternativ har
studerats och avforts

Vigalternativ kan utgdras dels av annan
strackning dels av olika utformningsalterna-
tiv inom samma korridor. Alternativa kor-
ridorer som avforts har studerats i forstudien
men det ingér i vigutredningen att ta still-
ning till om motiven som fors fram i forstu-
dien ir tillrickligt starka. Aven nya alternativ
kan provas i vagutredningen.

For att ta stéllning till om ett alternativ ska
avforas gors forst en avstimning mot pro-
jektmélen. Uppnads inte projektmalen bedoms
alternativet som ett icke-alternativ och avfors
frén vidare utredning. Ifall projektmalen upp-
nds gors en bedomning av de miljoméssiga
konsekvenserna och de tekniska och ekono-
miska konsekvenserna.

Alternativet jamfors sedan med det av vig-
utredningens huvudalternativ som det liknar
mest och en samlad bedomning gors av de
tvé alternativen. Ar 16sningen simre avfors
den, dr den béttre blir den nytt huvudalterna-
f1v.

Processen har resulterat i tva huvudalternativ
for vagutbyggnad, Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda.
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dock andra mindre perifera vistliga alternativ
som bor belysas och dessa redovisas nedan.
Ett vistligare alternativ via Slagsta visas med
en ljusorange markering i kartan pa sid 103.

Slagstaalternativ

Slagstaalternativet redovisas inte i for-
studien. Vdgutredningen konstaterar att
Slagstaalternativet vid jamforelse med
Forbifart Stockholm uppfyller projektmdlen
sdamre, inte ger miljomdssiga fordelar och dr
dyrare. Alternativet har ddrfor avforts fran
utredningen.

Vistligare alternativ har forekommit i ti-
digare utredningar. Ar 1990 genomforde
Vigverket en lokaliseringsutredning for en
vistlig forbindelse. Sju alternativ provades.
Tva alternativ passerade véster om Lovon.
Den vistligaste strickningen passerade Fa-
rings6 och den Ostligaste Karson. Ett alterna-
tiv berdrde endast norra delen av Lovon och
1 6vrigt Féaringso och Ekerd. De fyra vriga
alternativen over Lovon anslot till E 4/E 20
dels i Slagsta, dels i Kungens Kurva.

P& uppdrag av Dennisférhandlarna utreddes
de fyra alternativen 6ver Lovon. Alternati-

ven via Slagsta befanns ge konsekvenser pa
Ekerdsidan 1 form av intrang i bebyggelsen

Vastligare alternativ

I forstudien har en véstlig
led fran Sodertilje Gver
Svartsjolandet till Stiket
avfardats med hénsyn till
att den ligger for langt ut
for att verksamt bidra till
projektméalen. Trafikav-
lastningen visar sig avta
snabbt med avstandet fran
regioncentrum, ("Kom-
pletterande vigscena-
rier for 2015”). 1 denna
vagutredning behandlas
det forslaget och liknande

g
—
as o

o

annu ldngre vésterut som
ett icke-alternativ. Det finns

Vigalternativ 1990
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pa Ekero samt en bro dver Fiskarfjirden som
var svér att anpassa till landskapet. Till det
kom tekniska svarigheter med att passera i
tunnel under de vattenférande grusasarna.

I denna végutredning har trafikprognoser
tagits fram fOr att aterigen studera ett ”Vastli-
gare alternativ” via Slagsta, se karta sid 103.
Eftersom tidigare studier visat pa tekniska
och miljomaissiga nackdelar med ett alter-
nativ 1 ytldge har en alternativ utformning i
tunnel studerats. Forslaget har utforts med
samma standard som &vriga viagutbyggnads-
alternativ med en tunnel fran Slagsta under
Milaren och Lovo och med en trafikplats vid
Lind6 vister om Lind6tunneln pa vdg 261,
Ekerovagen. Trafikplatsen 1 Slagsta utreddes
av Vigverket 1996 men di for en 16sning
med bro 6ver sundet till Eker6. Med tunnel
under sundet maste anslutningstunnlarna
goras langre for att kunna {3 tillracklig berg-
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tackning vid vattenpassagen. Tunnelldngden
blir cirka tre kilometer ldngre &n i Forbifart
Stockholm. Viagprofilen dr baserad pa be-
domningar om troligt berglage.

Ett alternativ via Slagsta uppfyller pro-
jektmalen samre dn Forbifart Stockholm.
Slagstaalternativet attraherar 92 000 fordon
per vardagsmedeldygn (f/d) vilket &r 23 %
farre fordon per dygn jamfort med Forbifart
Stockholm. Infartslederna avlastas inte lika
effektivt. Trafikflodet pa Grondalsbron (Es-
singeleden) blir 8 % hogre dn for Forbifart
Stockholm ifall Slagstaalternativet viljs och
det blir storre trangsel pa Drottningholmsva-
gen som far 6 000 fler fordon per dygn.

Pa tillgénglighetsbilden nedan visar roda
markeringar omrdden dér tillgdngligheten
blir simre med Slagstaalternativet 1 jJAmf{o-
relse med Forbifart Stockholm och gréna
markeringar var det blir béttre
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L |

| B0
B - o)
R
I =N

tillgidnglighet. Tillgéngligheten
blir sdmre 1 tillvixtomradet Skér-
holmen — Kungens Kurva jamfort
med Forbifart Stockholm. Pa
Ekerd forbattras tillgdngligheten
eftersom trafikplatsen pa Lind6
kommer nidrmare bebyggelsen.
Visentligt dr att de befolknings-
tita omrédena far forsdmrad till-
génglighet och relativt fa boende
far en forbittrad tillgdnglighet.

Miljomassigt dr Slagstaalterna-
tivet inte noggrant studerat men
skillnaderna gentemot Forbi-

fart Stockholm torde vara sma.
Mgjligheterna till landskapsan-
passning pa Lindo har bedomts
som goda och trafikplatsen ger
patagligt mindre negativa konse-
kvenser for kulturintressena. Kon-
sekvenserna for boende i Slagsta
— Hallunda kan bli negativa under
byggtiden. Tekniskt ar alternati-
vet endast dversiktligt studerat.
Langa anslutningstunnlar i Hal-

Alternativ Slagsta. Skillnad i tillginglighet till arbetsplatser (antal arbets- lunda — Slagsta medfor med stor
platser som nds med bil inom 30 min) jamfort med tidigare analyserad ~ sannolikhet en dyr 16sning.
Férbifart Stockholm
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Sammantaget uppfyller alternativet Slagsta
maélen sdmre och &r dyrare att bygga. De lokala
miljomassiga fordelarna pd Lovon uppvéger
inte nackdelarna. Det har dirfor avforts frén
ytterligare utredning.

Ovriga viistliga alternativ

Vigutredningen konstaterar att 6vriga vdst-

liga alternativ dr visentligt samre dn Forbi-
fart Stockholm eller att betrakta som icke-al-
ternativ. Alternativen har ddrfor avforts fran

utredningen.

Alternativ ytterligare ldngre vasterut blir
endast intressanta ifall de kan genomforas till
en visentligen lagre kostnad, t.ex. genom att
delar av viigen kan lidggas i ytlige. Aven om
det vore mgjligt att passera Milardarna till
delar i ytldge kvarstar sd pass omfattande av-
snitt som maste tunnelforlédggas eller laggas
pa bro att alternativen inte beddms ge nagra
kostnadsfordelar.

En forbéttring av vdg 55, "Mélardiagonalen”
mellan Norrkdping och Uppsala ger inte
nagon métbar paverkan pa trafikflodena kring
Stockholm. Effekterna blir 1 huvudsak en
overflyttning fran riksvag 53/56 till vag 55.
Delen mellan Norrkdping och Katrineholm
ingér 1 det nationella stamvégnétet och For-
bifart Katrineholm finns medtagen i nationell
plan for végtransportsystemet 2004- 2015
med utbyggnad 1 perioden 2008 - 2011.

Genare alternativ

Genare alternativ redovisas inte i forstudien.
Vigutredningen konstaterar att det Genare
alternativet karaktdiriseras av langa tunnlar
vars sdkerhetskonsekvenser dr ddligt kdnda.
I vdsentliga delar dr det jamforbart med en
Forbifart Stockholm helt forlagd i tunnel
mellan Kungens Kurva och Hjulsta och utan
anslutning till Ekerovigen. Alternativet har
ddrfor avforts fran utredningen.

Genare alternativ markeras i morkorange farg
pa karta sid 103.

Eftersom en ny nord-sydlig forbindelse forldggs
1 huvudsak 1 tunnel kan man teoretiskt strava
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efter sd gena forbindelser som mdjligt mellan

trafikplatserna. Diskussioner med Stockholms
stad har pekat pa Racksta som ett ur trafiksyn-
punkt bra ldge for en trafikplats.

Ett genare alternativ innebér att Forbifart
Stockholm ges en annan strickning mellan
Kungshatt och Lunda. Det genare alternativet
blir teoretiskt cirka en kilometer kortare ge-
nom att det helt forldggs 1 tunnel och inte be-
hover anpassas till ett brolage. Fran Kungens
Kurva passerar leden under Kungshatt och

1 en korridor 6ster om Lovon. Vid Racksta,
anldggs en trafikplats med rampanslutningar
till Bergslagsvigen. Strackningen ansluter till
Forbifart Stockholm séder om trafikplats
Hjulsta for att ges rétt inriktning for att korsa
jarnvagen och E 18 1 trafikplatsen. Den totala
sammanhéngande tunnelldngden blir néra 15
km mellan Kungens Kurva och Hjulsta.

Négra prognoser har inte gjorts for alterna-
tivet men med ledning av de andra progno-
serna konstateras att den bor fa trafikfloden
av en liknande omfattning som Forbifart
Stockholm. Huvuddelen av den trafik som
av Forbifart Stockholm fangas upp péd Ekerd
soker sig till trafikplatsen vid Racksta.

Utformningen av trafikplatsen vid Récksta
styrs av de geotekniska forutsittningarna.
Bergslagsvégen foljer en lerfylld sprickdal
men passerar bergpartier ungefar mitt pa
strickan mellan Villingby och Racksta. En
mojlig 16sning &r darfor ramper som ansluter
i Bergslagsvigen enligt motsvarande prin-
cip som tillimpas for anslutningarna av en
nord-sydlig forbindelse till E 4. Det innebar
att vigomradet breddas upp sé att rampan-
slutningarna kan ldggas i mittremsan. Dessa

~

Viillingby AN Ricksta

150 m , N

Trafikplats vid Rdcksta o
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rampanslutningar utgors av betongtrdg som
overgdr 1 betongtunnlar nér rampen kommit
pa tillrackligt djup efter cirka 150 m. For att
kunna passa in 16sningen mellan cirkulations-
platserna Racksta och Villingby fordras att
huvudtunneln kroks vilket gor att vagforkort-
ningen i praktiken inte blir s& stor. Losningen
illustreras principiellt i skissen pa foregédende
sida. En strickning ldngre Osterut forsva-

ras av att det dér dr kortare avstdnd mellan
korsningarna och riskerar ett intrdng i Natura
2000 omrédet Judarskogen.

Trafikplatsen blir hart belastad. Trafikplats
Récksta maste betjana samma trafik som i
alternativet Forbifart Stockholm &ar fordelad
pa de tva trafikplatserna Lovo och Bergslags-
plan. Ramptrafiken 1 trafikplats Racksta kan
darfor grovt uppskattas genom att summera
ramptrafiken 1 de tvé trafikplatserna Lovo och
Bergslagsplan. Kontrollen visar att det finns
risk for att man med eftermiddagens trafik
2015 overskrider kapacitetstaket for flera av
ramperna 1 trafikplats Récksta.

Jamfort med alternativet Forbifart Stock-
holm uppfylls projektmalen néra nog lika
vil. Trafikflodet (fordon per vardagsmedel-
dygn) bedoms bli ndgot mindre &n i Forbifart
Stockholm eftersom kopplingen till Ekerova-
gen forsvinner. Ekerotrafiken med mélpunk-
ter soderut, 12 000 f/d, fortsétter darfor att till
en del belasta Stockholms infarter vilket gor
att effekten pé framkomligheten blir nagot
samre.

Den miljomaéssiga fordelen ar att intranget pa
Lovon och i Grimstaskogen forsvinner. Ett
ventilationstorn méste dock anldggas i hojd
med Drottningholmsbron. Att Ekerdtrafiken
inte kan anslutas innebér att det totala trafik-
arbetet i regionen blir storre &n i alternativet
med Forbifart Stockholm, vilket ger mer
utslépp av klimatgasen koldioxid.

Tekniskt innebér forslaget en ndgot kortare
tunnel. En nackdel r att svaghetszonen
langs den norra Milarstranden inte passeras
vinkelritt vilket gor att strackan med déligt
berg kan bli ldngre. Lingre avstdnd mellan
trafikplatser medfor ocksé en ldngre byggtid.
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Alternativet kan darfor visa sig bli dyrare én
vad som indikeras av tunnelldngden.

Aven trafikplatslosningen vid Récksta blir
komplicerad eftersom stora trafikstrémmar
ska avvecklas. Till skillnad fran trafikplats
Bergslagsplan som kan ansluta bdde mot
Bergslagsvédgen och Lovstavigen finns det
bara en trafikstark vég att ansluta till 1 Rack-
sta — Villingby. Det 6kar behovet av ramp-
tunnlar som till en del méste utféras som
betongtunnlar.

Avstandet mellan trafikplatserna Kungens
Kurva och Récksta blir drygt nio kilometer.
Ur risksynpunkt &r trafikplatserna viktiga for
evakuering och insatser av raddningstjénst.
Léangre avstand mellan trafikplatserna ar dér-
for negativt ur risksynpunkt.

Sannolikheten for att tva oberoende héndel-
ser ska intrdffa samtidigt i samma tunnel ar
viktig eftersom sidkerhetssystemen normalt
inte dr dimensionerade for detta. Tva korta
tunnlar blir da sdkrare dn en lang tunnel
eftersom det blir hélften sa stor risk att de
intraffar i samma tunnel. Ett exempel &r att
trafiken blockeras pa ett stille och att det
uppstér brand pé ett annat stélle. Detta blir
allvarligt forst ifall handelserna intraffar i
samma tunnel.

En annan aspekt 4r om langa tunnlar ar
acceptabla ur trafikantsynpunkt. De langa
tunnlar som idag finns bland annat i Norge
har jamf6relsevis sma trafikfloden.

Kunskapen om konsekvenser av ldnga
tunnlar med stora trafikfloden ér idag begrén-
sade. Ndgra jamforbara projekt finns inte.
Den kombinerade bron och tunneln 6ver
Tokyobukten inkluderar en 9,5 km tunnel
men trafiken ar dér bara en fjardedel av den
forvintade pa en Forbifart Stockholm. Andra
langa tunnlar dr Rennsteigtunneln i Tyskland,
7,9 km och 30 000 f/d samt Oslotunneln 7,9
km och 80 000 f/d. Den senare har dock flera
mellanliggande trafikplatser. Tunneln A86
West byggs i Paris med motsvarande trafik-
ménger som i nord-sydliga forbindelser och
blir 10 km med en mellanliggande trafikplats.

107



ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Sammantaget bedoms inte det Genare alter-
nativet ha nagra visentliga kostnadsfordelar
jdmfort med Forbifart Stockholm men be-
doms som mer riskfyllt. I beskrivningen av
alternativet Forbifart Stockholm redovisas
ocksa motiven varfor vigutredningen foreslar
bro 6ver Lambarfjarden istéllet for tunnel och
varfor trafikplatsen pa Lovo ar visentlig.

Alstensleden

Alstensleden foreslds som utredningsalterna-
tiv i forstudien. Vid en parvis jimforelse med
alternativet Diagonal Ulvsunda uppfyller den
projektmalen marginellt sdmre och dr en na-
got samre teknisk/ekonomisk losning. Alter-
nativet har ddrfor avforts fran utredningen.

Alstensleden markeras med bla firg pa karta
sid 103.

Tanken pa en sammanhéngande inre tvarled
har tidigare forekommit i Stockholms plane-
ring. Den forekommer i Skiss 1966 till regi-
onplan for Stockholmstrakten som en yttre
ring fran Tyresd via Alvsjo — Alsten - Sund-
byberg — Edsviken till E 18. I forstudien till
denna utredning nimns den som ett mojligt
vagalternativ fast kopplad till Ulvsundavégen
- E 4 - Haggvik istillet for E 18. I arbetet
med RUFS finns den med 1 diskussionen om
regionens framtida struktur dar den bedom-
des kunna befdsta en enkérnig regionstruktur.

Alstensleden utreddes i viigutredningens
inledningsskede. Det stod tidigt klart att ett
végalternativ inte skulle kunna utformas med
bro pa grund av de ingrepp som skulle for-
dras i den kénsliga strandmiljon, den visuella
paverkan och trafikens bulleremissioner. Bro
over land pa vardera sidan blir 150 — 200 m
lang mitt fran strandlinjen. P4 den norra
sidan méste ett lingre avsnitt byggas som
betongtunnel genom Alstensskogen och
Storskogen. P4 den sddra sidan skulle en bro
splittra den kulturhistoriskt vardefulla miljon
och pa den norra sidan medfora en allvarlig
forsdmring av boendemiljon och rekreations-
virdet for boende och besokande.
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Korridoren foljer E 4/E 20 fran Kungens
Kurva och tar av vid Bredéng. Anslutningen
astadkoms genom att mittremsan i vig

E 4/E 20 breddas upp sa att Alstensleden
kan anslutas soderifrdn och norrifrdn genom
en betongkonstruktion som dvergar i tunnel
placerad i en utvidgad mittremsa.

Vigen gér dérefter huvudsakligen 1 bergtun-
nel under Milarhojden, Higersten och Alsten
fram till Ulvsunda industriomride. Lutningar
pa néra fyra procent fordras for att klara det
djupa spricksystemet 1 sundet dér tunneln
som djupast ligger 75 m under vattenytan.

En sdnktunnel diskuterades ocksd men val-
des bort pa grund av hogre kostnader samt
risk for paverkan pd Milaren som vatten-
och naturresurs.

Vid Ulvsundaplan anldggs en trafikplats med
underjordiska ramper. Norr om Ulvsunda-
plan dr korridoren gemensam med alternati-
vet Diagonal Ulvsunda. Eftersom korridorer-
na till stor del dr gemensamma stod det klart
att endast ett av alternativen behdvde ingé
som huvudalternativ.

Den analys som gjordes for att jamfora
alternativen visade att Alstensleden avlas-
tade infartslederna saimre med 5-10 % hogre
trafikfldden. Alstensleden ger heller inte
den tillginglighet for regionens sydostra
delar som Diagonal Ulvsunda astadkommer
genom kopplingen till S6dra Lanken. Med
Alstensleden blir det ett nigot hogre trafik-
arbete. Sammantaget visar trafikanalyserna
att Diagonal Ulvsunda ger ett ndgot mer
effektivt trafiksystem som bittre bidrar till att
uppfylla projektmalen.

Miljomaéssigt dr det endast marginella skill-

nader mellan alternativen. Bada alternativen
passerar under bebyggelse. I korridoren Al-

stensleden finns fler energibrunnar for berg-
viarme. Transporterna bedoms bli ldngre och
ge mer storningar med Alstensleden.

Lutningarna blir i Alstensleden brantare vil-
ket dr simre for miljon och trafiksédkerheten.
Alstensleden har kortare tunnelldingder och 4r
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darfor sannolikt ndgot billigare att genomfo-
ra. Det finns dock samtidigt storre risker med
ett storre vattendjup och sdmre geotekniska
forutséttningar for anslutning till E 4/E 20 1
soder.

Vigutredningens val att avfora Alstensleden
frdn vidare utredning fann stod 1 samraden
med allménhet och med berdérda kommuner.

Brommagrenen

Brommagrenen foreslas i forstudien som
utredningsalternativ. Analyserna visar att
den endast i begrdnsad omfattning uppfyller
projektmalet. Utformningen med nya broar
och en sdnktunnel i Oxhalsdjupet innebdr
tekniska och miljomdssiga risker: Alternati-
vet bedoms ge oacceptabla intrdng i stads-
bilden och innebdr avsevirda svdrigheter att
i framtiden klara miljékvalitetsnormerna for
luft i viigens ndrhet. Alternativet har ddrfor
avforts fran utredningen.

Brommagrenen dr markerad med bla farg pa
karta sid 103.

Brommagrenen har funnits med i Stockholms
planering sedan Essingeleden byggdes. Den
ursprungliga tanken vara att Essingeleden
skulle kopplas till Drottningholmsvégen och
Visterort dels soderifrdn via Brommagrenen,
dels norrifrdn via Huvudstaleden. Som en
tempordr 10sning byggdes istéllet ramperna
vid trafikplats Fredhéll. Ramperna fick en
mycket lag standard. En f6ljd har blivit att
Tranebergsbron dr hart belastad. Brommag-
renen har dé setts som en mojlighet att 16sa
ett lokalt trafikproblem och har inte studerats
som en mojlighet att 16sa regionens trafikpro-
blem.

Korridoren foljer E 4/E 20 norrut och ldnkas
av vid Stora Essingen. Brommagrenen forut-
satter att en sexfiltig bro byggs parallellt med
Grondalsbron péd Essingeleden mellan Sodra
Lénken och Stora Essingen. For vattenpassa-
gen fran Stora Essingen norrut ger en tun-
nellosning mindre intrdng 4n en broldsning.
Intrdnget minimeras om tunnelrdren laggs
ovanpa varandra. Fran passagen under Drott-
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ningholmsvigen har leden samma strackning
som Alstensleden.

I det mest belastade snittet berdknas Brom-

magrenen fi en maximal trafik pa drygt

240 000 f/d 1 femtondrsperspektivet. Mellan
Stora Essingen och Appelviken skulle trafi-
ken bli 115 000 f/d.

Den regionala utvecklingsplanen vill minska
trycket pd den centrala kirnan genom att eta-
blera livskraftiga regionala centra langs den
yttre tvérleden. Tillgédnglighetsstudierna visar
att Brommagrenen har liten betydelse for

att utveckla andra omréden 4n Solna / Sundby-
berg. Brommagrenen skapar inte heller ndgot
nytt alternativ for den langdistanta trafiken
och fortsétter att ge en hog trafikbelastning

1 Stockholms centrala delar. Trafiken 6ver
Saltsjo-Malarsnittet blir inte lika hog som i
de andra vigutbyggnadsalternativen vilket
indikerar att den inte far samma betydelse for
att knyta samman regionen.

For att fa en acceptabel vaglutning méste
man vilja en hogt liggande sdnktunnel fritt 1
vattnet grundlagd pa pelare. Detta ger ne-
gativa konsekvenser for vattenmiljon under
byggtiden men édven i driftskedet da genom-
stromningsarean i den trdnga vattenpassagen
minskar.

Ramperna och den nya bron blir svara att an-
passa i stadslandskapet. For boende pa Stora
Essingen som idag stors av Essingeledens
trafik 6kar oldgenheterna. Breddningen léngs
Essingeleden innebadr att flerfamiljshus far
16sas in och bergsldnterna schaktas ur.

For hilsa och sidkerhet finns miljokvalitets-
normer framtagna och dessa far inte over-
skridas. Alternativet Brommagrenen ar det
alternativ som ger hogst trafikfloden och
dérmed den storsta risken for att normerna
for partiklar kommer att 6verskridas.

Sammantaget beddms Brommagrenen inte ge
tillracklig maluppfyllelse for att vara en in-
tressant korridor. Intrdngen 1 stadslandskapet
blir omfattande och miljokvalitetsnormerna
Overskrids sannolikt.
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I samréadet stodde flera tunga remissorgan
avfardandet av Brommagrenen.

Osterleden

Osterleden avfordes i forstudien. Osterleden
uppfyller inte i tillrdcklig omfattning projekt-
malen. Den har inte heller nagra visentliga
miljomdssiga eller teknisk-ekonomiska forde-
lar jimfort med huvudalternativen och avfors
ddrfor som icke-alternativ.

Osterleden aterfinns som ljusgron markering
pa karta sid 103.

Osterleden utgdr den dstra delen av en tinkt
trafikledsring runt innerstaden och férbinder
Sodra Lanken med Norra Lanken genom en
tunnel under Saltsjon och Djurgirden. Oster-
leden finns med 1 RUFS med utbyggnad efter
2015. Osterleden fanns med i Denniséverens-
kommelsen 1992 som en motorvig med sex
korfalt varav tva korfalt ar stigningsfalt for
den tunga trafiken. Den skyltade hastigheten
ar 70 km/tim. Leden var tinkt att ga 1 op-

pet lige vid Frihamnen. Osterleden har inte
studerats tekniskt sedan mitten pa nittiotalet.
Sedan dess har miljokraven 6kat och séker-
hetskoncepten utvecklats. Enligt Stockholms-
beredningens beddmningar kostar Osterleden
knappt 9 miljarder att genomf6ra idag med
en standardnivd motsvarande Sodra Lanken.

I viigutredningen har Osterleden tagits med
1 trafikprognoser for 2030. Mest trafik far
den i Nollalternativet, 140 000 f/d. Med en
ny led dver Saltsjo—Malarsnittet vister om
Stockholm blir trafiken pa Osterleden ligre
men Overskrider 4ndé 20 000 f/d och korfilt
som i vigutredningen antas vara en optimal
trafikvolym.

I forstudien som foregatt denna vigutredning
foreslogs att Osterleden inte skulle utredas
vidare inom detta projekt. Det konstaterades
att Osterleden i vissa delar har hdg malupp-
fyllelse men ldg avseende forbifartstrafiken
och sambandet med utvecklingscentra 1
regionens véstra delar.
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I denna utredning konstateras pa nytt att
Osterleden inte uppfyller mélen om att skapa
en forbifart for ldngdistant trafik samt att
forbattra framkomligheten pé infartslederna.
Den stérker inte heller den flerkérniga re-
gionstrukturen.

En pataglig nackdel ar att Stockholms in-
farter 1 snittet utanfor Ringen inte avlastas
genomfartstrafik. Framkomligheten pé fram-
forallt de vistra infarterna och E 4 tillfarterna
blir darfor fortsatt dalig.

Tillkomsten av Nationalstadsparken kan
innebdra att en del av de tekniska 19sning-
arna som foreslagits for Osterleden méste ses
over. De miljomaissiga riskerna dr framforallt
kopplade till utférandet av sdnktunneln och
hur den péverkar vattenstromningar.

Sammantaget ir beddmningen att Osterleden
inte vésentligen bidrar till projektmélen och
dérfor kan avforas fran vigutredningen som
ett icke-alternativ.

En forstudie for Osterleden (Ostlig forbin-
delse) kommer att tas fram under ar 2004.

Forbattringsalternativ

Forstudien ndmner utbyggnad av Kla-
rastrandsleden som ett tinkbart forbdttrings-
alternativ. Vigutredningen konstaterar att
dven med en mer omfattande utbyggnad av
det befintliga systemet inklusive breddning
av Essingeleden till tio korfdlt sd uppnds inte
projektmalen i tillrdckligt hog grad. Alterna-
tivet har ddrfor avforts fran utredningen.

Viglagen foreskriver att det i en vigutred-
ning alltid ska ingd ett forbattringsalternativ
om inte sdrskilda skal foreligger. Forbatt-
ringsalternativet syftar till att belysa moj-
ligheterna att med upprustningar pa kritiska
delar av befintligt vdgnit uppnéd mélen.

I stockholmsregionen har sddana upprust-
ningar successivt redan genomforts déir det
varit mdjligt, till exempel breddningar till
fyra korfalt 1 vardera riktningen pa Essinge-
leden. Ytterligare forbattringar blir darfor av
mer omfattande slag.
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Ett primédrt mal &r att 6ka kapaciteten over
Saltsjo-Malarsnittet. Den 6kade kapaciteten
forutsitts i detta alternativ tillgodoses dels
genom breddning av Essingeleden, dels ge-
nom en utbyggnad av Klarastrandsleden fran
tva till fyra korfélt. Soder om Essingeleden
breddas E 4/E 20 ner till Kungens Kurva. I
norr utgdr Huvudstaleden och en forbattrad
Ulvsundaled en parallell led till norra E 4
fram till Kista, se karta sid 112.

Breddning av E 4/E 20

I soder breddas E 4/E 20 i huvudsak sym-
metriskt fran sex till atta korfalt fran Kung-
ens Kurva (norr om Smistavédgen, grians for
projektet) fram till den nyss forstirkta tra-
fikplatsen Viastberga / Nyboda. Hela avsnit-
tet ligger 1 ytldge och flera trafikplatser och
andra planskilda passager tvirs E 4/E 20
paverkas.

Vid trafikplats Vistberga finns tre genom-
géende korfalt per riktning samt en ramp
soderut fran Sodra Lanken och en norrut till
Sodertiljevigen. Négra ytterligare korfilt for
E 4/E 20 genom trafikplats Véstberga fram
till Essingeleden ér darfor inte meningsfulla.

Vid trafikplats Nyboda breddas Essingeleden
med tva korfalt s att tre genomgaende kor-
falt per riktning for E 4/E 20 skapas genom
trafikplatsen. Ramperna for E 4/E 20 mellan
Nyboda och Essingeledens huvudbro méste
saledes breddas frén tva till tre korfalt. Till
Essingeleden ansluts tva ytterligare korfalt 1
var riktning till/frdn S6dra Lanken.

Breddning av Essingeleden till tio korfiilt

Norr- och sydgéende trafik kor idag pa skilda
broar 6ver Milaren. Breddning av kdrbanan
pa broar kan inte ske genom breddning av
befintliga broar utan maste ske genom byg-
gande av nya brodelar med egna stod. Det

ar mest rationellt att bredda ensidigt. De
befintliga broarna och tillbyggnaden méste
fungera som en korbana eftersom mittlinjen
efter breddning inte ldngre ligger vid broar-
nas delningslinje. Vid breddningen bér man
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aterstélla vigrenarna, som nyligen tagits i
ansprak som korfalt. Breddokningen bor
saledes svara mot fyra korfalt.

Breddningen av broarna gors pd den sida som
ar lampligast. Bron 6ver Héagerstensvagen
breddas at vister medan Grondalsbron, bron
till Lilla Essingen, breddas &t dster, bl.a. for
att inte paverka Tvirbanan. Fran Lilla Es-
singen till Fredhéll breddas bron at véster
med hénsyn till att Fredhéllstunneln inte kan
vidgas mot Oster vid den norra mynningen.

Bron 6ver Drottningholmsvégen breddas
symmetriskt med ett korfalt 1 var riktning och
far d& fem korfalt norrut och fyra sdderut.
Obalansen i antal korfélt beror pé anslut-
ningen till Tranebergsbron, som har ett eget
korfélt in mot tunneln. Breddningen med tva
korfélt utfors fram till trafikplats Karlberg,
dér ramperna till Huvudstaleden ansluter.

Breddningarna pé dessa strackor ar tekniskt
komplicerade och far konsekvenser for omgi-
vande bebyggelse som troligen delvis maste
rivas.

Huvudstaleden -Ulvsundaleden

Huvudstaleden har 6versiktligt utretts 1996
av en arbetsgrupp med deltagare frin Stock-
holms stad, Solna stad och Sundbybergs stad.
Den planeras som en fyrfiltig trafikled i tun-
nel med tvé korfalt i vardera riktningen fran
E 4/E 20 trafikplats Karlberg till en trafik-
plats vid Frosundaleden. Fran Frosundaleden
fortsitter tunneln dubbelriktat med tva korfilt
till Albygatan och tvd korfiélt lankas till
nuvarande gata. Over Billstaviken byggs en
ny fyrfiltig bro, Tritonbron som ansluts till
Ulvsundvégen vid Flygplatsinfarten. Ulvsun-
daleden blir en fyrfiltig led med enbart plan-
skilda korsningar och ansluter i Rinkeby till
E 18 i den ombyggda Kymlingeldnken.

Klarastrandsleden

Ett antal olika forslag till ombyggnad av Kla-
rastrandsleden har tagits fram av Stockholms
stad. For analysen har antagits att de nya
korfélten laggs pa bro ovanfor den befintliga
leden.
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Slutsats

Forbattringsalternativet uppfyller endast till
en del projektmalen. Framkomligheten pa
infartslederna forbéttras nagot 1
norr och i véster som en foljd av
vagforbattringarna. Trafiken over
Saltsjo-Mélarsnittet blir ungefar
av samma omfattning som med Vg 55 rustas upp il
Brommagrenen vilket tyder pé att S0 kmy/tim standlard SEFH
det bara ér de centrala delarna som vesen Romwopeng

far en O0kad tillgédnglighet. Ndgon
ny forbifart for 1dngdistant trafik
erbjuds inte.

De forbéttringar som foreslas &r
trots detta omfattande och tekniskt
komplicerade. Under byggtiden
kan forvéntas kraftiga storningar

i trafiken eftersom arbetena kom-
mer att inkrdkta pa de befintliga
lederna. Arbetena pa Klarastrands-
leden och Essingeleden kan dérfor
inte pdga samtidigt vilket leder till
langa byggtider.

Forbattringsalternativet innebér att
Essingeleden vid Grondalsbron be-
lastas med nédra 220 000 f/d vilket
innebdr stora svarigheter att klara
miljokvalitetsnormerna.

Breddningen av broarna ger ett
omfattande ingrepp i stadsland-
skapet. Trots dessa ingrepp &r inte
forbéttringsalternativet pa nigra
avgorande punkter béttre 4n Nollal-
ternativet. Detta har bedomts utgo-
ra tillrdckliga sérskilda skl for att
inte ta med det bland utredningens
huvudalternativ. Dock finns vissa
delar av Forbattringsalternativet
med i Kombinationsalternativet.

Forbdttringsalternativ
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8.3 Vagutredningen lagger
fast principer for utform-
ning och tekniska
Iosningar

Geometrisk standard

Viigsektioner

Vigutbyggnadsalternativen utformas med
sex korfalt. Nar arbetsplanen for Vésterle-
den togs fram dimensionerades den for fyra
korfilt. Skillnaderna ligger bland annat 1 att
prognosforutsittningarna fordndrats. Vister-
leden fOrutsattes enligt Dennisdverenskom-
melsen finansieras med végtullar. Den snabba
tillvixten 1 Stockholmsomradet under 1990-
talet har ocksé paverkat prognoserna som
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forutsatter fortsatt tillvéxt i regionen. Progno-
serna pekar pa att de nya lederna mer @n vl
uppfyller behovet av sex korfilt.

Eftersom de nya lederna till stor del kom-
mer att ga i tunnel innebér det att det inte gar
att komplettera i efterhand med fler korfilt.
Merkostnaden for att 6ka kapaciteten fran
fyra korfalt till sex korfélt dr inte mer 4n
cirka 20 % eftersom det for ménga av instal-
lationerna dr marginella merkostnader nér
tunnelsektionen okas.

Ytterligare en faktor dr den tunga trafiken
som i de 1&nga uppforsluten inte klarar att
héalla samma hastigheter som den 6vriga tra-
fiken. Med fyra korfélt innebér det en storre
oldgenhet 4n med sex korfilt.

35

Nytt korfalt Befintlig kérbana

Befintlig kérbana Nytt korfalt

K3,5 K3,5

[

5 &5 &5 =

{ {

1t

Typsektion E 4/E 20, befintlig viig utékad till dtta korfdlt

=2 &5 &

it

= =

Typsektion ytlige, vigutbyggnadsalternativen
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Andra 6verviganden har gillt den fria hojden
1 tunnlarna.

I det aktuella projektet &r ett av projektmélen
att erbjuda en god standard for den langdis-
tanta trafiken. Inga restriktioner gors darfor
pa den fria hojden i tunnlarna. I nedan be-
skrivna tunnlar 4r den fria hojden 5,10 m.

Forutséttningarna ér 1 dagsldget bist for en
tunnel som schaktas ut med konventionell
sprangningsteknik. Teknikutvecklingen kan
dock medfora att det finns andra béttre lam-
pade metoder i framtiden.

Utgangspunkten for tunnelkonceptet har varit
Sodra Lénkens tunnlar. Sektionen medger en
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belagd vég i vardera riktningen som ar 13,5
m bred. Mellan tunnelviggarna &r avstandet
14,5 m. Avstandet mellan tunnelréren beror
av bergkvaliteten men &r normalt 10 m.

Diér tunneln ligger grunt i dvergangen mellan
tunnel och ytforldggning fordras betongkon-
struktioner. Betongkonstruktioner fordras
ocksé dar underjordiska ramper korsar spar
eller andra ramper utan tillracklig bergtack-
ning (broar i berg).

Dar vigen passerar 1 ytldge anpassas den 1
terrdngen sd att det dr mojligt att skapa bul-
lerskydd genom skdrmar eller vallar eller
kombinationer av dessa.

.lq{._

j.

iy -
B

Typsektion ytlige med stodmurar

Typsektion ramptunnel i berg

Typsektion ramptunnel i betong
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Hastighetsstandard
Den nya forbindelsen bor ha motorvégs- till att minska risken for upphinnandeolyckor.
standard med tillaten hastighet 90 km/tim Som direktivet formulerats blir kapaciteten 1

for att tillgodose krav pa en framkomlig och ~ tunnlar ndgot lagre dn i ytlagen.
siker forbindelse for langdistant och regional
trafik. Likvardig standard bor véljas for alter-
nativa korridorer. Med hastighetsstandarden
foljer krav pa linjeforingen for att tillgodose
att det finns tillracklig stoppsikt.

Hastighetsstandarden innebér ocksd krav pa
att anpassningsstrackorna i trafikplatserna ar
tillrackligt 1dnga for att inte ge for stora has-
tighetsskillnader mellan genomgdende trafik
och ramptrafik.

Ett forslag till EU-direktiv for tunnlar 1 det
transeuropeiska nitverket foreslér att det ska
finnas krav pd att fordonen héller ett minimi-
avstdnd. For personbilar ska en tidslucka pé
tvd sekunder uppritthallas mellan fordonen,
for tunga fordon géller det dubbla. Det syftar

Typsektion bergtunnel

Typsektion betongtunnel
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Linjeforing

Vigen dimensioneras for god standard enligt
Vigverkets publikationer VU 94 version

S-2 samt Tunnel 99. Foljande parametrar ar
styrande vid god standard for den horisontala

och vertikala geometrin vid referenshastighet
VR +70 km/tim och VR + 90 km/tim.

Horisontalgeometri
VR +70 km/tim Rmin=400
VR +90 km/tim Rmin=600

For Diagonal Ulvsunda dr den minsta hori-
sontala radien 600 och for Forbifart Stock-

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Vid projekteringen har strdvan varit att inte
overskrida 3 % langslutning vilket har upp-
natts 1 de bada vigutbyggnadsalternativen pa
huvudvégen. I ramper har maxlutningen

6 % ej overskridits. Den hogre standarden
motiveras framst av trafiksdkerhetsskal.
Enligt Vigverkets effektkatalog bedoms
olyckskvoten 6ka vid referenshastigheten 90
km/tim med ca 10 % vid lutningar 2-3 % och
ca 20 %, vid lutningar 3-4 %. EU-direktivet
kraver ocksa utdkad riskanalys for tunnlar
brantare &n 3 %.

holm 625 vilket klarar kraven gd

. . ) X7
for god standard vid VR +90 &g Hég FEIRE
|
km/tim. AN & %}.\ @
Vertikalgeometri ; %L@F%ﬂ o "4 ‘g:,‘g;}}g‘g /3?%‘?3'}:’\}‘%)-‘
‘ . bYW Turehérg /1
SO GILE s

For vagprofilen géller foljande

begrinsningar: THERE
VR +70 km/tim konvex @?ﬁ%ﬁé“}‘ @
Rmin=5000 i (NSNS
S @ “m\ D AR
VR +70 km/tim konkav {}j;i& ‘ ’g@g\g@&&?& .
Rmin=3500 @g‘%‘@“‘s‘é’é"f;&& e
VR +90 km/tim konvex ¢ Q&. ! \\ﬂ‘ NS T
Rmin=11000 o) N7 3
VR +90 km/tim konkav N
Rmin=5500 TG N

For Diagonal Ulvsunda édr den
minsta konvexa och konkava
radien 11000 och for Forbifart
Stockholm 11000 respektive
8000 vilket klarar kraven for
god standard vid VR +90
km/tim.

Lingslutning

Enligt Vagverkets publikation
Vigutformning 94 version S-2
ar 6 % maxlutning nér det gél-
ler god standard for langslut-

ning 1 profillinjen. Enligt EU:s
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forslag till tunneldirektiv géller
5 % som maxlutning for god
standard.

Exempel pd h

astighetsstandard for Forbifart Stockholm, som visas i rott.

Befintlig vig dr markerad i grént.
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Utformning av trafikplatser

I vagutredningen har savél lokaliseringen
som utformningen av trafikplatserna provats.

En ny trafikled kopplas till det befintliga
végnitet i ett antal trafikplatser. Med en led i
tunnel innebér det att trafikplatserna blir dyra
eftersom ramperna laggs i tunnel. Det blir

dé inte samhallsekonomiskt rationellt att 14ta
trafikplatserna ligga for néra varandra. Med
langre avstdnd mellan trafikplatserna blir det
mer trafik i varje trafikplats.

De vigar som kopplas till leden méste d&
vara kapacitetsstarka, det vill sdga utformas

for att effektivt kunna klara stora trafikfloden.

Trafikplatsernas anslutningar till gatunétet
har utformats sd att den framtida trafiken

ska kunna avvecklas utan onormala kobild-
ningar eller fordrdjningar. Praxis r att en
belastningsgrad 0,85 accepteras, berdknad pé
timmedelvirden for mest belastade timmar.
Detta innebdr att 85 % av trafikplatsens till-
gangliga trafikkapacitet utnyttjas. Pé sa sitt
klaras normalt dven kortvariga variationer
under timmen.

Vid trafikplatserna anordnas trafikreglerande
signaler sa att avveckling av kder 1 tunnlarna
kan prioriteras vid onormala situationer.
Konceptet innebér att tunneln inte ska matas
med mer trafik &n vad som kan avvecklas.

Orienterbarhet

Trafiklederna och delar av trafikplatserna
ligger till stor del i tunnlar, vilket medfor

att trafikanterna i hogre grad dn vanligt ar
hénvisade till vigvisningen. I tunnlarna fore-
kommer ingen ovidkommande information,
men 1 anslutningen till gatunitet &r miljon
ofta komplex. Enkelhet och klarhet efterstra-
vas vid utformningen av anslutningarna till
gatundtet. | tunnlarna dr det viktigt att in-
redningen utformas pé ett sadant sétt att den
underléttar orienteringen.
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Viktigt dr att det inte uppstar tveksamheter
om végval for den trafik som kommer ut ur
tunnlarna eftersom stérningar innebaér ett
riskmoment. Sdkerhetssystemet bygger pa
forutsattningen att det &r fritt utflode fran tun-
nelrdren.

Tunnlar

Tunnelutformning

Sektionen har valts med utgdngspunkt frén
Sodra Lénkens tunnlar (se den tidigare
beskrivningen av végsektioner). Vid ramp-
anslutningar och andra utvidgningar 6kas
takhojden for att ge stabila valv.

Huvudtunnlarna ligger parallellt med en
mellanliggande bergpelare pa minst 10 m. |
samband med rampanslutningar och tunnel-
Oppningar kan mellanliggande pelare tillfal-
ligt minskas till ca fem meter.

Som utgéngspunkt har efterstrivats en berg-
tackning pa minst halva spidnnvidden, d.v.s.
7-8 m. Detta ér dock inte alltid mojligt om
den mest ekonomiska véigprofilen ska anvén-
das. Tillfalligt kan darfér mindre bergtick-
ning accepteras vilket dock stéller krav pé
extra stabiliseringsatgarder.

Vid tunneldppningar har en minsta bergtack-
ning pd fem meter anvénts for att faststdlla
laget av 6vergang mellan berg- och betong-
tunnel.

Utrymning ska i huvudsak ske till parallell
tunnel. Vid ramptunnlar med stora avstand
till andra tunnlar blir det nddvandigt med
lingre utrymningstunnlar alternativt utrym-
ningsvégar till markytan eller annan siker
plats.
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Drivningsteknik

Tunnlar i berg drivs normalt med konventio-
nell borrning och sprangning i etapper med
avbrott for tidtning av berget. Vid risk for
instabilitet som t.ex. vid lag bergtickning el-
ler délig bergkvalitet kan metoder som berg-
schaktning med kortare salvor eller minskad
sektion bli aktuell. Efter forstirkning kan
sektionen utokas igen till den normala.

Alternativ med borrad tunnel, s.k. fullorts-
borrning, har inte bedomts vara aktuellt for
vigutbyggnaderna. Eftersom sektionen ar
déligt anpassad till den cirkulédra formen i en
borrad tunnel tvingas man ta ut mycket ver-
berg. Bergmaterialet frdn tunnelborrmaskinen
(TBM) dr mindre anviandbart dn bergkross
fran konventionell sprangning. Utvecklingen
gér samtidigt snabbt inom omradet och det
kan darfor finnas skél att ta upp fragan till
fornyad provning i ett senare skede.

Sékerhetskoncept

Det sikerhetskoncept for tunneldelarna som
forutsitts 1 analysen utgar ifran den ambi-
tionsniva som legat till grund for utform-
ningen av Sodra Lanken. Detta hindrar inte
att nya och dnnu béttre system kan utvecklas
och komma att tilldmpas for vigutbyggnads-
alternativen.

Vad som skiljer de tva vigutbyggnadsalterna-
tiven frin Sodra Lénken ar framst foljande:

* hogre hastigheter

+ storre avstdnd mellan avfarter (upp till ca
5,5 km jamfort med Sodra Lénkens 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
mdste ske, samtidigt som man kan bygga vi-

dare pé de erfarenheter som successivt vinns

fran driften av S6dra och Norra Lénken.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

For att nd en optimal sdkerhet i tunneln ar det
viktigt att 1 forst hand arbeta med olycksfore-
byggande atgirder och komplettera med kon-
sekvenslindrande atgérder. De forsta 10-15
minuterna efter en olycka dr mycket avgoran-
de for minniskors mojlighet till att radda sig
sjdlva och for att minska skadeverkningarna.

Sédkerhetskonceptet i korthet

I fo6ljande punkter sammanfattas siker-
hetskonceptets praktiska innehall.

* Enkelriktad trafik

» TV-6vervakning 24 timmar om dygnet
med bemannad végtrafikcentral

* Automatiskt incidentrapporteringssystem

* Brandlarmsystem samt handbrandsléack-
ningsutrustning

* Utbyggt mobiltelefonsystem

» Utrymningsvéagar var 100 — 150 meter
* Hog orienterbarhet

» Korfiltssignaler

* Reservkraft samt dubblerade kablar i
separata ror for teknisk utrustning

* Brandgasventilation

* Vigassistans samt genomarbetade insats-
planer for raddningstjénsten

* Avakningsskydd
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Geotekniskt underlag

Foljande geotekniska underlag for vagutred-
ningens tva huvudalternativ har anvénts:

Gemensamt

» Stockholm stads Byggnadsgeologiska
karta

* SGU:s Geologiska kartblad samt
Bergkvalitetskartan

» Stockholm stads Geoarkiv
* Sjokort 6ver Milaren
* SL:s ritningsarkiv

» Stockholm Vattens sammanstéllning
av forsorjningstunnlar

* Farledsekolodning/seismik, SGU
For alternativ Forbifart Stockholm

» Visterledens Arbetsplan

* Hjulsta-Héaggvik Arbetsplan

» Bergslagsplan-Hjulsta, Forstudie
For alternativ Diagonal Ulvsunda

* Sundbybergs stads Geoarkiv

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Bergforstirkning

Forstiarkning av berget planeras 1 en omfatt-
ning som anpassas till de prognostiserade
svarigheter som utférda undersdkningar och
utredningar pavisar. Valda 16sningar tillam-
pas flexibelt for att kunna klara av den varia-
tion och de avvikelser fran prognosen som
alltid intraffar vid tunneldrivningar.

Forstiarkningsmetoder omfattar vanligtvis
bergbultning eller betongsprutning pa den
nya bergytan. Kombinationer och méngder
beror pa de bergforhallanden som rider ldngs
tunneln.

Dair bergtickning saknas, ar for 1ag eller
bergkvaliteten visar sig for délig kan det bli
aktuellt med frysning, jetpelare, betongin-
kladnad av tunneln m.m. Alternativt byggs en
betongtunnel, ev. inom spont frdn markytan.

Hydrogeologi

Vigkorridorerna gar genom omraden som
kan vara kénsliga for grundvattensdankning.
Bergtunnlar och forskérningar tétas darfor
genom injektering av i forsta hand cement-
suspension i bergets vattenforande spricksys-
tem. Omfattningen bestdms av de villkor som
ges av tillstandsprovning enligt miljobalken.

Alla bergutrymmen ska tdtas mot inlickande
vatten for att forhindra skadlig grundvatten-
sdnkning och ge en acceptabel tunnelmiljo
for trafikanter, driftpersonal och installationer.

I samband med utspriangning tétas berget

kring tunneln innan borrning och springning
far ske. Kvarstdende lickage tdtas i efterhand
eller leds bort om de bedoms som obetydliga.

Otillrackliga tatningséatgirder ur grundvatten-
synpunkt kan medfora behov av infiltrations-
anlidggningar for att uppratthélla villkoren i
miljotillstdndet.
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Konstruktioner

I samband med breddning av E 4 méste be-
fintliga brokonstruktioner anpassas. Fran fall
till fall tas stéllning hur detta gors. I flertalet
fall fordras rivning och byggande av ny bro.

Brokonstruktioner ar ocksa aktuella vid tra-
fikplatserna i Ulvsunda industriomrade.

Vid tunnelmynningarna fordras betongkon-
struktioner vid dppningarna och som stod-
murar. For att undvika hoga stodmurar och
ge mdjlighet att aterta mark byggs ocksa
betongtunnlar. Kring konstbyggnader under
grundvattennivén titas berget for att forhindra
skadlig grundvattensdnkning. Jordschakt sker
till overvigande del inom spont for att ta sa
lite mark i ansprdk som mojligt.

Endast 1 alternativet Forbifart Stockholm
forekommer bro 6ver vatten. Bron 6ver
Lambarfjirden har tidigare studerats och
finns med 1 Arbetsplan for Visterleden. For
denna végutredning har principskisser tagits
fram bland annat for att undersoka konse-
kvenserna av en bro med 26 m segelfri hojd.
Den tidigare arbetsplanen redovisar en bro
med 18 m segelfri hojd, 1 denna utredning ar
26 m segelfri hojd huvudalternativet. Viktiga
fragor dr ifall en bro eller tva parallella broar
ska byggas, hur stoden ska utformas och
valet av brodverbyggnad.

Bron ¢ver Lambarfjérden kan antingen ut-
formas som en eller tvéd brodelar. Viljer man
den forsta 16sningen fordras en dverging fran
bergtunnelsektionen sé att avstandet, som dr
minst sex meter mellan tunnelréren, minskas
ner till bredden av mittbarrridren. I det senare
fallet kan spalten behallas mellan de paral-
lella broarna.

Exempel pd broldge 6ver Lambarfjirden,
tvd broar, 26 m segelfri hojd

Exempel pa l6sningar vid Grimsta om en eller tvd
brodelar viljs
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Avvattning

Dagvattenhantering vid ytforlagda delar

I anslutning till trafikplatserna och végytorna
ovan mark anordnas avséttningsmagasin
eller dér det ar lampligt sedimenteringsdam-
mar. Anldggningarna konstrueras sd att ett
katastrofskydd som skydd for storre utslépp i
samband med olyckor erhalls. Det &r viktigt
att utvirdera existerande anldggningar sé

att erfarenheterna kan anvéndas for att fa en
maximal effekt av de nya anldggningarna.

VA-installationer i tunnelavsnitt

Tunnlarna ska innehélla vattenledningar for
brandvatten och spolvatten, avloppsledningar
for dranvatten och spolvatten, reningsanliagg-
ning for spolvatten samt katastrofskydd for
uppsamling av fororenade vétskor vid olyckor.

Nivéskillnaderna ar stora i bade 1 Diagonal
Ulvsunda och 1 Forbifart Stockholm. Tunneln
ligger som ldgst pa niva ca —60 m och végens
hogsta niva ar ca +30 m. For att klara tryck-
skillnaden 1 brandvattensystemet maste olika
tryckzoner anordnas.

For rening av spolvatten anordnas en VA-
station som utformas liknande den 1 S6dra
Lianken. Erfarenheterna fran den anldggning
madste tas tillvara och utnyttjas nér anlagg-
ningen projekteras for nord-sydlig forbin-
delse 1 Stockholm.

Miljoskydd
Vatten

I syfte att skydda yt- och grundvattenresur-
ser samlas vigdagvatten ovan mark upp och
renas innan det slapps i recipient. Som skydd
mot storre utslépp ordnas katastrofskydd.
Detta dr speciellt viktigt vid Lambarbron som
passerar dricksvattentikten ostra Milaren.

Vigtunnlarna paverkar inte ytvattenresurser-
na. Tvitt- och spolvatten behandlas i VA-sta-
tion innan det sldpps till recipient.
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Tunnlarna utférda under grundvattenytan har
en dranerande effekt. Denna péverkan redu-
ceras genom titningsatgirder m.m.

Luft

Luft fran tunnlarna slépps ut via avluftstorn
som placeras vid tunnelmynningar samt vid
vissa fall ocksd mitt pa aktuell tunnelstracka.

Buller

Beroende pa vilket alternativ som véljs avlas-
tas vissa gator fran trafik vilket kan innebéra
sankta bullernivaer ldngs dessa gator. Bul-
lerskyddsatgarder foreslas diar den nya végen
gér 1 ytlage. Beroende pa plats utfors buller-
skydden som vall eller skarm. Pa bro foreslas
genomsiktliga bullerskydd.

Ventilation

For att garantera sdkerheten i tunnlar krivs
att de utformas och installeras med ett venti-
lationssystem som klarar kraven i foreslaget
EU-direktiv och Vigverkets styrande doku-
ment Tunnel 99.

Vid dimensionering av en vagtunnels ven-
tilationssystem dimensioneras efter saidana
riktvdrden sa att de allra flesta trafikanter
kan fardas i tunnlarna utan att kdnna obehag.
Miljobalkens hansynsregler ligger till grund
for de haltnivaer som kan tillatas.

Ventilationssystemet har foljande huvudupp-
gifter:

» Uppritthalla god luftkvalitet och sikt 1
tunneln.

Begrinsa utslépp av fororenad luft i
ndrmiljon vid tunnelmynningarna.

Fora bort rok och heta brandgaser
under kontrollerade former vid brand.

Utformningen av ventilationssystemet for

langre tunnlar baseras pa s kallad ldngsven-
tilation. Ddrmed menas att trafiktunneln dven
fungerar som kanal for ventilationsluftflodet.
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Luften tas in vid pafarter och bortfors vid
avfarter. Vid normala trafikférhillanden &r
fordonens kolvverkan tillrdcklig for att fora
fram erforderligt luftflode. For att skydda
miljon utanfor mynningarna anvéinder man
avluftsstationer med tillhérande avluftstorn
for att sprida ut fororeningarna frin tunn-
larna.

Pa de langa avfartsramperna kan man in-
stallera en tilluftsstation som for in uteluft i
tunneln for att i huvudsak skydda miljon runt
mynningen.

Vid de langre huvudtunnlarna anvénds ocksa
luftbytesstationer for att i forsta hand skydda
tunnelmiljon. I dessa fall tar man forst ut
luften via en avluftsstation for att sedan kort
dérefter fora in uteluft via en tilluftsstation.

Om det uppstar koliknande situationer kan
luftféroreningarna i tunneln né upp till di-
mensionerande riktvarden. Nar sa sker startar
de i tak placerade impulsflédktarna efter ett
inprogrammerat forlopp.

Ventilationssystemet ska klara att evakuera
brandgaserna i korriktningen frén en brand

1 tunneln. Medellufthastigheten i tunnel-
tvérsnittet ska vara minst 3 m/s uppstroms
branden. Detta for att forhindra rokspridning
mot korriktningen.

Inom végutredningen har en dimensioneran-
de brandbelastning pd 100 MW anvints vid
beddomningar. Det dr den dimensionerande
brandbelastning som anvénts av Vigverket i
Sodra Lanken. En brand pa 100 MW motsva-
rar effekten av en langtradare fullastad med
mdbler eller en tankbil som borjar brinna i
tunneln.
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I ett kommande projekteringskede, ndr brand-
berdkningar ska utforas, méste dimensione-
rande brandbelastning definieras av Végver-
ket i samradd med brand/sdkerhetsansvariga i
projektet.

Motiveringen till detta dr frimst kraven vid
brandfall, brandgaskontroll, utrymning och
framkomlighet for rdiddningstjanstens insat-
sefr.

Vid brand ska det ej brandutsatta tunnelroret
utgora sédker flyktplats under minst tva timmar.

Ovanjordsanlaggningar

Generellt giller att avluftstornen beroende pa
placering behdver utformas med en mini-
mih6jd pa 10 m och med en tvérsnittsarea
pé ca 20-30 m? (rund - diameter pa 5-6 m).
Tornh6jden kan beroende pa geografiskt lage
variera mellan 10-30 m. Tornplaceringen &r
med fordel sa ndra huvudtunnelmynningen
som mogjligt. Detta avstdnd kan beroende pa
bebyggelse komma att variera mellan 50-
100 m fran mynning. Tornets ldge kan sedan
komma att forflyttas i sidled upp till 300 m.

Det kommer ocksé att finnas ett antal luft-
bytes- och tilluftsstationer i tunnelsystemet.

I anslutning till dessa kommer det att fin-

nas uteluftsintag for inforsel av frisk luft till
tunnlarna. Dessa uteluftsintag behdver séle-
des ej utformas som torn utan kan med fordel
utformas i nagon form av hus med galler for
luften, lika S6dra Lénken. Ytan (fria arean)
for dessa kan variera mellan 50-200 m?,

Antalet torn/uteluftsintag dr 7 st for bada
vagutbyggnadsalternativen. Principen ér
att ett ventilationstorn placeras intill myn-
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lingsventilation
@ - "Frdnluft” kallas

luften som tas ut
fran tunneln innan

den kommer till
fléikten.

- "Avluft” kallas
luften efter flikten
som gdr ut genom
avlufistornet och
sedan ut i de fria.
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ningen for varje utgdende huvudtunnel samt
kompletterande torn éver huvudtunneln nir
avstandet annars skulle bli mer &n 3-4 km.

Eldriftutrymmen kommer att vara placerade
langs med huvudtunneln med ett intervall pa
500-600 m. Detta medfor att det ska borras
schakt for uteluft ner till dessa med samma
intervall. Diametern pa dessa hél dr ca 1,5 m.
For Forbifart Stockholm kommer ca 40 st
sddana eldriftutrymmen att finnas. Diagonal
Ulvsunda kommer att ha ca 45 st eldriftut-
rymmen.

Mynningar till respektive tunnelror ska skyd-
das med skdrmar mellan av- och péfart nir de
ar placerade 1 direkt kontakt med varandra.
Orsak till detta dr att forhindra brandgas- och
stoftspridning till infartstunneln vid brand.

Arkitektur

Orientering och sammanhang

Stockholms karta fordndras med en ny vég-
forbindelse. Ménniskans forstaelse for hur
olika delar av staden hianger samman forédnd-
ras. Det unika med en ny underjordisk led

ar att den stéller helt nya krav pé hur orien-
tiering och sammanhang skapas nér sjdlva
forbindelsen ér osynlig och ger sig till kédnna
bara som korta ytligen och tunnelmynningar
for rampanslutningar.

Principer for en arkitektonisk ordning ut-
vecklas som visar hur orientering och sam-
manhang kan skapas i anslutningar till
stadens gatunit. Sarskilt viktigt &r det for
trafikanter som kor av och pa leden men det
ar ocksa viktigt for dem som ror sig i omgiv-
ningen.

Samspel mellan stadsbygd och landskap

Vigar och gator ar viktiga stadsbyggnads-
och landskapselement. Vdgens forhallande
till landskapet och gaturummets utformning
har en avgorande betydelse for hur viagen
kommer att betraktas. Det bista resulta-

tet uppnas om végen och bebyggelsen kan
planeras 1 ett ssmmanhang sa att alla plane-

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

ringsaspekter beaktas samtidigt och ldmpliga
avvagningar gors mellan form och funktion.

Nord-sydliga forbindelser ska dérfor ses som
en del av ett stadsbyggnadsprojekt snarare
an ett isolerat vagbyggnadsprojekt. Projektet
skapar mojligheter till positiva synergier i
flera utvecklingsomraden inom korridorerna.
Exempel pa sddana omrdden ar Skérholmen
- Kungens Kurva, Barkarby och Ulvsunda
industriomrade.

I viagutredningen laggs huvudvikten vid att
redovisa aktuella ytlagen samt att analysera
dessa utifran mojligheterna att skapa nya
samband.

Trafikantupplevelse

Diskussionen om nya trafikleder koncenteras
vanligen pa dess konsekvenser for omgiv-
ningen. Samtidigt 4r vigmiljon nagot som
upplevs av tusentals médnniskor varje dag. En
ny nord-sydlig viagforbindelse 1 tunnel stéiller
dérfor hoga krav pa att tunnelmiljon kan ges
en attraktiv utformning. Trygghet, omviaxling
och orientering &r viktiga ledord. En bra tun-
nelutformning kan leda till att fler viljer att
anvinda den nya vagforbindelsen.

For att skapa karaktir at tunnelrummet finns
mojlighet att arbeta med linjeforing, indel-
ning i strackor, belysning och konstnérlig
gestaltning. Detta arbete gors dock i arbets-
planeskedet.

Viigarkitektur

For de partier dér vigen gér 1 ytldge har land-
skapet analyserats. Platsspecifika vdarden som
forankring 1 omgivningens skala, platsens
kvaliteter, topografi, vegetation etc. har in-
venterats och bedomts. Baserat pa denna ana-
lys utvecklas sedan ett forhallningssétt som
ligger till grund for de stdllningstaganden
som gjorts i utredningen om placering av tra-
fikplatser och vigens linjeféring, anpassning
av bullerskyddsétgéarder m.fl. Detta arbete ar
dock framforallt viktigt i ett arbetsplaneskede
ndr vigomradet ska faststéllas.
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8.4 Beskrivning av vagutredningens alternativa forslag
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Forbifart Stockholm

Delar av Forbifart Stockholm utreddes under
namnet Visterleden under nittiotalet. For
delen Kungens Kurva — Bergslagsplan togs
en arbetsplan fram och presenterades 1996
som en del av Dennisdverenskommelsen.
Forutsittningen var dé végtullar. Strackan
Bergslagsplan till Haggvik har ocksé utretts
tidigare 1 varierande omfattning.

I denna végutredning har forslagen modifie-
rats. En avgorande skillnad ar att de delar
som laggs i tunnel blir avsevirt ldngre én i
tidigare planer.

Alternativet presenteras hér kortfattat forst

i sin helhet och sedan mer ingaende i del-
strackor. De numrerade strickorna aterges pa
kartan till hoger.

Enhet
Tunnlar huvudstrackning 16,0 km
Broar huvudstrackning 1,3 km
Ytdelar huvudstrackning 0,9 km
Trafikplatser huvudstrackning 2,6 km
Breddning E 4 0,0 km
Total ldngd huvudstrdckning 20,7 km
Ramper 11,3 km
Trafikplatser 7 st
Bro éver Lambarfjarden 670 m 1 st
Broar i berg 15 st
Ventilationstorn 7 st
1Inkluderar inte ytdelar i trafikplatser Mdingder

Forslagets huvuddrag

1. Avléinkning fran E 4/E 20 vid Kungens
Kurva

Forbifart Stockholm linkas av fran E 4/E 20
genom att mittremsan breddas upp for att ge
plats for ramper som leder in i huvudtunneln.
Korridoren (se kartan bredvid) utvidgas for
att mojliggdra andra 16sningar 4n den som
ligger till grund for arbetsplanen for Véster-
leden. Slutlig 16sning kan bli beroende av
pagaende planering for stadsférnyelse och
sammanbyggnad av Kungens Kurva, Smista,
Skérholmen och Sétra.

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

2. Bergtunnel under Sétra (ca 2 500 m)

Forbifart Stockholm ldggs i bergtunnel under
bebyggelse och gronomraden 1 Skdrholmen
och Sitra. Korridoren f6ljer huvudsakligen
den tidigare arbetsplanen. Ett djupare lage dn
1 arbetsplanen gor att den griavda betongtun-
neln vid Sétradns dalgang kan undvikas.

3. Bergtunnel under Miilarpassagen -
Sétra - Kungshatt - Sédra Lovon (ca 2 000 m)

En sammanhingande bergtunnel ersétter de
tva broarna enligt Visterledens arbetsplan.
Motiven &r frdmst hinsyn till miljon, men
dven trafikstandard, trafiksdkerhet och teknik/
ekonomi bidrar. Vid Mélarpassagen antas
vigbanan ligga ca 60 m under vattenytan.

4. Bergtunnel
under Lovon
med tunnelan-
slutningar till
Ekerovigen (ca
4 000 m)

Forbifart Stock-
holm ligger hér
djupare dn Vis-
terleden. Darfor
foreslas modi-
fierade tunnel-
anslutningar
mot Ekerova-
gen. Stravan

ar ocksa att
minska konse-
kvenserna for
kulturmiljon.
Den synliga an-
slutningen mot
norr vid golf-
banan (100 m)
kvarstar medan
alternativa an-
slutningar mot
soder ar stude-
rade — en mitt
emot skjutba-
nan (ca 200 m)
och en annan

1 skogspartiet

Wi

1~ Forbifa
i SOkl

Oversiktskarta, F orbifart Stockholm
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nidrmare Lind6tunneln utanfor det 6ppna
odlingslandskapet (ca 150 m).

5. Ytléige och bro mellan Norra Lovon och
Grimstaskogen (ca 1 600 m)

Korridoren foljer arbetsplanen for Véster-
leden. Inom korridoren har olika alternativ
provats for bron 6ver Lambarfjarden. En 26
m hog bro i samma ldge som 1 arbetsplan for
Visterleden dr utredningens huvudalternativ.

Ett alternativt ldge f6r bron 50 - 100 m vés-
terut har studerats 1 syfte att préva alternativ
landskapsanpassning pa Lovon samt att moj-
liggora en bredare strandzon fri for passage
under bron vid Grimsta. Aven 18 m brohojd
har provats.

6. Bergtunnel fran Grimstaskogen till trafik-
plats Lunda (ca 5 500 m)

Arbetsplanen for Visterleden foreslog att
Bergslagsvigen breddas fran tva till fyra
korfalt for att medge att leden gar i1 ytlage
langs dagens Bergslagsvigen pa strickan
Bergslagsplan till Lunda. Hér foreslds en hel
genomgaende bergtunnel under Grimstasko-
gen och bebyggelsen i stillet for tidigare
planerat ytldge. Via tunnelanslutningar kopp-
las Forbifart Stockholm till Bergslagsvigen
och Lovstavigen vid Bergslagsplan samt till
Bergslagsvégen vid Lunda i hojd med Val-
berga.

Forutsdttningarna for denna utredning dr sex
korfalt vilket bedoms orsaka en alltfor kraf-
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tig barridr genom bebyggelsen i ett ytldge
samt avsevirt forsimra boendemiljon genom
bullerstorningar och luftfororeningar. Dess-
utom behover Bergslagsvégen finnas kvar for
lokala trafikuppgifter.

Vid Lunda anordnas en halv trafikplats som
mojliggdr att ta sig frdn Bergslagsvigen via
en cirkulationsplats som kopplas till tunnel-
ramper sdderut pa Forbifart Stockholm.

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

Fran tunnelmynningen s6der om trafikplats
Hjulsta gér leden pé bro dver jarnvagen och
Spéngaén och korsar 6ver E 18 och cirkula-
tionen vid trafikplats Hjulsta. Detta mojliggor
en anpassning till den arbetsplan som tagits
fram for E 18-Kymlingeldanken.

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

Fran passagen Over trafikplats Hjulsta gar le-
den pa bro till den stoter pa bergshdjden som
passeras i bergskédrning. Leden fortsatter i yt-
lage nedskuren i dngen fram i Ostra randen av
Hista Klack. Dérifran sdnks profilen for att
mdjliggora en cirka 1 450 m ldng bergtunnel
under Igelbdckens dalgédng. Betongkonstruk-
tioner fordras i vardera dnden av bergtunneln.
Strackan fram till trafikplats Akalla utfors
som forsinkt ytldge for att minska storningar
och barridrverkan. Mot véster avskdrmas

> > >
< p >
-
g z -
x > £
i g 5
2 & ® 2 3 5
+60
TRAGIKPLATS /\ //’\
IF
,,.»..\//P\Mﬂ 1 \ / \ I[\Jm\ J\/\ TRAFIKPLATS
+20 \/ wf\f - WMH /ﬁp(
-0 : \ | | M -
-20 o84 \ / 2,0%
v \J /
-40
- — TUNNEL
-60 J/G 59 s« BEFINTLIG TUNNEL

Ldngdprofil, Forbifart Stockholm



UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005 ALTERNATIVA VAGFORSLAG

vigen med bullervall, som gestaltas med Ravalen via befintlig reningsanldggning (tra-
hinsyn till Hanstareservatet och planerad fikplats Haggvik).
markanvéndning.

Vid trafikplatsen pa Lovon finns mojlighet att
Arbetsplanen for denna delstricka redovisade antingen bygga ett magasin eller damm. Det
1995 ett ytlage med fyra korfalt genom hela  renade vattnet avleds sedan via ldnga diken
denna passage av Jarvakilen. Motivet foren =~ mot Malaren.
tunnel &r att bibehélla och forstirka de grona
sambanden inom Jarva friomrade och Igel-

béckens dalging mellan Hansta /Jarfilla och  Det renade spolvattnet kan antingen avledas

Jarvastaden/Kista Science City. mot Jirva dagvattentunnel vid Akalla eller

9. Yilige Akalla — Hiiggvik (ca 2000 m) tilll avloppstunneln mot Bromma re.ningsverk
vid Bergslagsplan. Policyn har hittills varit

Anslutningen mot E 4 planeras som i tidigare  att renat spolvatten endast i undantagsfall kan

arbetsplan 1995. Forslaget tar i ansprdk mark  avledas till reningsverk. Denna stindpunkt

inom Hanstareservatets Ostra randzon. Strick-  kan komma att indras beroende av resultaten

VA-installationer tunnelavsnitt

ningen flyttas sa néra kraftledningsgatan som fran den VA-station som byggs vid Sédra
mojligt. Trafikplatsens utformning medger Lianken. Vilket alternativ som blir aktuellt
inte trafik mellan Forbifart Stockholm och och ddrmed VA-stationens placering far be-
E 4 soderut. slutas i ett senare skede.

Overgripande tekniska lsningar For att klara de stora lyfthdjderna och 1ag-

Dagvattenhantering vid ytforlagda delar pun}(ter ! ?roﬁlen e‘rfordras ca 6 st pump-
stationer for pumpning av spolvatten.

Vid anslutning till E 4/E2 0 vid Kungens

kurva och vid trafikplatserna Bergslagsplan, ~ Beskrivning av delavsnitt

Lunda, Hjulsta, Akalla och Haggvik byggs
avsdttningsmagasin eller dammar for rening
av dagvatten. Det renade vattnet avleds sedan
1 befintligt system for avvattning av vigen.
Recipienter for det renade vigdagvattnet

blir: Mélaren (E 4/E 20), Racksta tréask eller
Mailaren (Bergslagsplan), Béllstadn (trafik-
plats Lunda, trafikplats Hjulsta), Edsviken
via Jarva dagvattentunnel (trafikplats Akalla),

I foljande avsnitt beskrivs mer ingdende
utformningen av de olika delstrackorna. Dels
beskrivs nuvarande forhallanden, dels de
Overviganden som gjorts for att na fram till en
mojlig utformning. Korridorbredden har sedan
bestamts med utgangspunkt fran de majliga
16sningarna. Miljokonsekvenserna har bedomts
utifran den redovisade utformningen.
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Kungens Kurva
— Lovon

Nuvarande forhallanden

Landskapet vid Kungens Kurva préglas av
trafikanldggningar och storskalig bebyggelse.
Mindre naturpartier och vegetationsridder ger
virdefull avskdrmning mellan vigar och
bebyggelse. Hallmarker finns pd hojderna
och ekskog 1 sydsluttningarna. Omrédet ar
starkt paverkat av trafikanldggningar.

Berggrunden bestar till 6vervigande del av
sedimentgnejs med sprickbildning 1 all-
manhet ost-vistlig till nordost-sydvéstlig
riktning och med brant stupning. Sédertdrns
sprickdalslandskap med tydliga bergfor-
mationer och mellanliggande ldgre jordfyllda
svackor karaktériserar topografin. Bergkar-
teringen visar oftast pa berg av god kvalitet.

Undersokningar visar pd sdémre och sprick-
rikare berg 1 botten pa de jordfyllda
svackorna, med i vissa fall sddan omfattning
att de kan betecknas som sprick- och kross-
Zoner.

Satraomradet &r ett typiskt sprickdalsland-
skap med branta berg och lerfyllda dalstrak.
Hallmarkstallskog viaxer pa hojderna och
gammal ekskog i nedre delen av sluttningarna.
Den norra dalgangen med Sétraan har hoga
naturvérden.

Satraberget och Kungshatt bildar branta och
mycket markanta vaggar kring farleden.
Landskapsrummet &r tdmligen opaverkat. Pa
Kungshatt ligger ett antal sekelskiftesvillor.
Den obrutna strandlinjen ldngs Kungshatt
med sin dramatiska bergkant har hogt vérde
for landskapsbilden och som landmarke.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Omrédet ar relativt opaverkat av bebyggelse
eller anldggningar. Det &r till stora delar ett
naturlandskap. Sétra vattentorn dr den
enskilda byggnad som markerar sig tydligast
pa stora avstand och utgdr landmirke.

Satrasidan betecknas som virdekdrna inom
gronstrukturen 1 Stockholmsregionen, enligt
RUFS. Haér finns vérdefulla naturmiljoer,
frilufts- och rekreationsomraden.

Sundet Sétra-Kungshatt dr ca 2 km langt och
bredden varierar mellan ca 250 och 500 m.
Storsta vattendjupen inom korridoren (se kar-
ta pé sid 125) varierar mellan ca 15 och 20
m. Landomrédena pé bada sidor om sundet ar
markanta skogsklddda bergshdjder, med top-
par pa ca +55 m pé Sétrasidan och ca +40 m
pa Kungshatt, med 1 huvudsak berg i dagen.
Sidorna stupar relativt brant mot vattnet.

Sundet har bildats genom forkastningar

i berggrunden vilket gor att en eller flera
krosszoner har bildats. Berggrunden utgors i
huvudsak av gnejs, men i anslutning till for-
kastningarna kan diabasgingar forekomma.

Storsta djup till berg i sundet inom korrido-

ren dr ca 40-50 m under Mélarens vattenyta.
I stra delen av sundet dven ner till ca 60 m.
Ca 300 m vister om korridoren sker en till-

fallig uppgrundning som sedan faller till ca

70 m djup ytterligare 500 m mot véster.

Vattenrummet har en mycket tydlig huvud-
riktning 1 SV-NO, parallellt med stranderna.
Sundet &r en seglingsled for fraimst kommer-
siell sjofart men dven for fritidsbatar.

Kungshatt bestar till storsta delen av en stor
skogsklddd bergplatd med berg i dagen eller
ytnidra berg. Vissa mindre jordfyllda svackor
forekommer. En av dem har utgjort lertékt
for ett lokalt tegelbruk.

Berggrunden domineras av gnejsgranit. Hu-
vudsprickriktning &r oftast ost-véstlig, sam-
manfallande med gnejsgranitens forskiffring.
Berget dr huvudsakligen av god kvalitet.

Pa Kungshatt finns ca 15 brunnar varav en
forsorjer ca 60-70 fastigheter med vatten. |
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svackorna ligger troligtvis grundvattennivan
nédra markytan.

Sundet mellan Kungshatt och Lovon ar min-
dre dramatisk dn mellan Sétra och Kungshatt.
Landskapsrummet avgrinsas av relativt laga
strander. Stranden p& Lovosidan bestar av
smaskalig bebyggelse kring Edeby brygga.

Sundet ar ca 2 km langt med en bredd av ca
400 m. Vattendjupet varierar mellan ca 10
och 15 m. Landomréadena pa bada sidor om
sundet dr skogsbeklddda, relativt flacka berg-
sidor, med berg i1 dagen eller ett tunt ticke
morén. Sundet har sannolikt sitt ursprung i en
eller flera svaghetszoner.

Vigavsnittet ligger inom foreslaget vatten-
skyddsomrdde for dstra Mélaren, det giller
savdl mark- som vattenomradet. Det ndrmast
beldgna vattenverket dr Norsborg, som stér
for ungefdr hilften av dricksvattenproduktio-
nen i Stockholmsregionen.

Berggrunden bestar av gnejsgranit och
adergnejs av sedimentért ursprung, men dven
yngre graniter forekommer. I anslutning

till forkastningarna kan diabasgéngar fore-
komma. Bottensedimenten utgors av 10s till
mycket 10s lera med ca 15 till 20 m méktig-
het som dverlagrar upp till ca 5 m morén pd
berg.

Lovdsidan betecknas som virdekédrna inom
gronstrukturen i Stockholmsregionen, enligt
RUFS.

Sundet mellan Kungshatt och Lovon har olik-

heter i karaktirerna pa respektive landsida.
Kungshatt reser sig hogre, dock inte omedel-
bart vid stranden och Lovdsidan har en mer
jdmnhog och ldgre strandlinje med uddar och
vikar. Béda sidor &r i huvudsak skogskladda.

Vattenrummet har en tydlig huvudriktning 1
SV-NO, parallellt med strdnderna. Sundet ar
en seglingsled for framst fritidsbatar.

En bit in pa Lovon ligger branta skogkladda
bergknallar. Omradet priglas av sméskaligt
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jordbrukslandskap. Vid Edeby gérd 6ppnar
sig landskapet. Akermarkerna bildar en tyd-
lig grins mot Kanton och parken kring Kina
slott. Landskapet mellan Drottningholm och
Edeby karaktiriseras av en flack lerslitt med
barrskogsbeklddda akerholmar.

Storre delen av Lovon har kulturlandskap och
byggnadsmiljoer av riksintresse. Virldsarvet
Drottningholm 4r den hogst virderade delen.

Pé centrala Lovon utbreder sig ett svagt
bdljande och uppodlat lersléittlandskap med
skogklddda hojder. Omradet dr tyst vilket &r
en viktig del av landskapsupplevelsen.

Strax sdder om trafikplatsen vid E 4/E 20
passerar vagen tva storre dagvattenkulvertar
(©1800) som bl.a. avleder vatten fran Lang-
sjon till Milaren som troligen méste atgirdas.
Pa vagavsnitt finns dven en fjarrvirmeled-
ning, elkablar, optoror och en kraftledning
som berors av vigutbyggnaden.

Trafikplats vid Kungens Kurva
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Vigforslag

Vid Kungens Kurva byggs E 4/E 20 om pa
strackan mellan trafikplats Lindvreten och
trafikplats Kungens Kurva sa att fordelningen
av trafiken till Stockholms centrala delar och
trafik till den nya leden och de norra regio-
nerna kan ske pa ett smidigt satt. Trafikplat-
sen utformas sa att ledens huvudstrackning
byggs i mitten och av- och péfartsramper mot
Stockholm ldggs pa dmse sidor om leden.
Lokaltrafiken nar leden via Skdrholmsvégen

1 Satra.

Norrifran utgér E 4/E 20 huvudstrackningen
och trafiken mot Forbifart Stockholm tas av
via enfaltiga ramper.

En svaghet 1 den redovisade utformningen

ar att kopplingen mellan det regionala till-
vaxtomradet Kungens Kurva och Forbifart
Stockholm blir svag med svarorienterade
kopplingar via lokalndtet. Samtidigt pagér
planering inom Stockholms Stad och Huddinge
kommun som siktar pa att binda samman
omradena pa dmse sidor om E 4/E 20. Korri-
doren har ritats tillrdckligt bred for att kunna
prova alternativa trafikplatslosningar.

Trafikplats pa Lovén, alternativ Edeby 1
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Fran Kungens Kurva via en trafikplats pa
Ekerdvégen till Lovons norra del dr leden
tunnelforlagd i berg med tva tunnelrdr och
tre korfilt i vardera ror. Korridoren har hér
getts en bredd som mojliggor sokandet efter
omraden med god bergkvalitet. Det lige som
redovisas i plan dr grundat pd geofysiska
métningar. Ur trafikteknisk synpunkt efter-
strdvas flacka lutningar och mer detaljerade
grundundersdkningar inom korridoren far
ligga till grund for att optimera tunnelldget i
ett senare skede.

I ett tidigt skede av utredningen forkasta-
des brolosningar 6ver sunden vid Kungs-
hatt. Genom att vélja en bergtunnellosning
kommer profilen djupare och en kostsam
betongtunnel genom Sétra dalgang undviks.
Kostnadsskillnaden mellan bro och bergtunnel
bedoms inte vara sé stor att det uppviager de
miljoingrepp som broarna fororsakar. I en
fortsatt hantering kan med stod av miljobal-
ken héga miljokrav stillas pa bron som gor
att kostnadsskillnaderna blir forsumbara. Ur
trafiksdkerhetssynpunkt ar tunnel en béttre
16sning, risken for olyckor ar hogre vid
tunnelmynningar och med tunnellésningen

Trafikplats pd Lovon, alternativ Edeby 2
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elimineras fyra tunnelmynningar. Ur driftsyn-
punkt dr det mer komplicerat att hantera olika
trafikmiljoer pa kort stricka. Det &r t.ex. dyrt
att anordna vindplatser for snérdjningsfor-
don pé leden. Tunnelldsningen underléttar
ocksé for sjofarten genom att den kan som nu
fordela sig pd de tva sunden.

En konsekvens av att broarna ersitts med
tunnlar &r att vagprofilen kommer djupare
dér tunneln passerar under Ekerovégen. Det
resulterar i att de sydriktade ramperna som
ansluts till Forbifart Stockholm maste ges en
storre langd. Ekerovagen ar idag trefaltig dar
ett korfalt under viss tid ar reserverat for bus-
sar och bilar med flera resande. Kopplingen
till Ekerovégen blir med cirkulationsplatser
vilka ger hog trafiksékerhet. Fran cirkula-
tionsplatserna leder alla rampanslutningar
norrut. For Forbifart Stockholms sydriktade
trafik blir darfor orienteringen i trafikplatsen
samre 4n i det forslag som fanns i Visterle-
dens arbetsplan.

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Losningen ger dock bittre mdjligheter att
tillvarata de kulturhistoriska intressena pa
Lovon. Ramperna bryter pa en kort stricka
kulturlandskapet innan de f6rsvinner in i
berget norr om Ekerdvagen.

Bussarnas framkomlighet kan ocksa till-
varatas pa ett battre sitt med anslutningarna
pa samma sida eftersom bussfaltet dsterut
kan ldggas utanfor cirkulationsplatsen.
Cykelvigen forlaggs soder om Ekerdviagen
for att undvika konflikter med ramperna.

Korridoren har utvidgats vésterut for att ge
mojlighet till 16sningar som ytterligare mins-
kar intranget 1 kulturmarken. Vister om fore-
slagen anslutning och ndrmare Lind6tunneln
finns en alternativ anslutning, Edeby 2, med
langre ramptunnlar men som bedéms ge min-
dre intrdng i det kulturhistoriska landskapet.
Denna ansluter ocksa till en cirkulation pa
Ekerovigen.

Framkomligheten i trafikplatsen beror pd hur
bebyggelsen utvecklas pa Ekerd. For att
underlétta trafikrorelserna forutsitts fyrfaltig-
het genom trafikplatserna.

Anslutningar mot Ekerdvigen, alternativ 1
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Lovon-Grimsta

Nuvarande forhallanden

Vattnet mellan Lovon och Grimsta utgor ett
brett sund med langa utblickar framforallt
in mot Stockholm. Strdnderna pa bada sidor
bestar av sammanhingande talldominerad
vegetation med huvudsakligen berg 1 dagen
eller tunt morénticke pa berg.

Grimstasidan betecknas som virdekdrna
inom gronstrukturen i Stockholmsregionen,
enligt RUFS, medan Lovosidan bendmns som
(gron)kilomréde.

Sundet &r en del 1 ett mycket 1dngstrackt
landskapsrum nordvést-sydost, mellan
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Lovon-Kirson och Villingby-Brommalandet.

Bergssidorna mot vattnet dr branta. Berget
bestar av finkornig granit, gnejsgranit och
sedimentgnejs. Diabasgangar forekommer.
Pé& Lovosidan forekommer berg i dagen dnda
ner till sundet medan berget pd Grimstasidan
ar tackt av mordn ca 30 m upp pa sluttningen.
Storsta vattendjup ar ca 20 m.

Jordlagren i sundet bestér av 16s till mycket
16s lera med upp till ca 15 m miktighet som
Overlagrar upp till ca 10 m moran. Tolkad
farledsseismik indikerar att storsta djup till
berg frén vattenytan dr ca 60 m 1 dstra delen
av korridoren till ca 40 m 1 den véstra.

De tva sidorna representerar olika land-
skapskaraktérer. Lovosidan karaktiriseras i
huvudsak av skogsklddda hillar men kor-
ridoren inbegriper dven ett parti av Oppen
kulturmark som nér ned till vattnet.

Pa Lovon karaktdriseras omrddet av mar-
kanta men laga bergryggar och bergsplatier
atskiljda av jordfyllda dalgéngar. Dominerande
bergart dr sediment-gnejs. Bergkvaliteten

Alternativprovning , 18 eller 26 m segelfri hojd, en bro

Alternativprovning , 18 eller 26 m segelfri hojd, tvda
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inom hdjdpartierna ar god. Undersdkningar
verifierar uppsprucket och simre berg i
dalgéngarna.

I dalgangarna bestar jorden huvudsakligen av
16s lera och silt, med maktighet upp till ca

15 m, overlagrande morin. En djup berg-
grundssvacka ar beldgen efter passagen av
Ekerovégen, strax soder om Finnbo. Bergni-
vaer under —10 med déligt och uppsprucket
berg har pavisats.

Grundvattnet ligger niira markytan. Aven
métpunkter med trycknivd ovan markytan
forekommer.

Grimstasidan ingéar i ett ssammanhingande
stadslandskap fran Stockholms centrala delar
ut till Hasselby. Dock utgor korridorldget en
placering som innebér passage genom Grim-
staskogen som dr vésterorts storsta samman-
hiangande skogsomrade. Grimstaskogen ar

ocksa ett avbrott i den strandndra bebyggelsen.

Inom korridoren ligger Kanaanbadet.

Grimstaskogen &r det enda skogsomradet i
Visterort med tydlig skogskaraktér. Skogen
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ar mosaikartad och erbjuder en rik variation
av naturtyper. Narmast bebyggelsen dr skogen
paverkad av slitage.

Bergslagsplan ligger pa en lerslitt i motet
mellan tva flacka dalgangar. Trafikplatsen
omges av laga, relativt branta bergklackar.
Gles tallskog vaxer pa hojderna, 16vtrad och
buskar i brynen. De 6ppna markerna bestar
av grés och ar tydligt paverkad av nirheten
till bebyggelsen. Bebyggelsen ligger ganska
néra vagen.

Inga kénda installationer finns pa denna
strdcka som paverkar leden.

Vigavsnittet ligger inom foreslaget vatten-
skyddsomrade for 6stra Mélaren. Detta géller
savil mark- som vattenomrade. I ndromréadet
ligger tvé vattenverk, Gorveln och Lovd,
som tillsammans star for ungefar hélften av
dricksvattenproduktionen i Stockholmsregio-
nen.

I sundet gar en farled for kommersiell sjotra-
fik.

Alternativprévning , 18 m segelfri hojd, dster

Alternativprovning , 26 m segelfri hdjd, vdister
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Vigforslag

Fran trafikplats Lovo gér leden i tunnel.

Pé den norra delen av Lovon gér leden 1
ytldge, med en vigbredd pa 28 m, for att
sedan passera pa bro 6ver Lambarfjarden till
Grimsta. Anledningen till att vigen gar upp
1 ytldge vid denna plats &r att tunneln inte
ska bli alltfor 1ang. 10 km har i detta projekt
beddmts vara den tunnelldngd som man kan
acceptera i sammanhdngande f6ljd. En bro
ger ocksd majlighet till cykelforbindelse.

Vigutredningen har hér studerat flera

olika alternativ vilka alla ryms inom den
angivna korridoren. Huvudalternativet

ar att finna en brolosning som mojliggor
fortsatta fartygstransporter under bron. Den
exakta broh6jden som fordras bestims i ett
arbetsplaneskede men vagutredningen har
utgétt fran krav pa 26 m seglingsfri hojd.
Tidigare l0sning i arbetsplan for Vésterleden
med 18 meter seglingsfri hojd har avfirdats
eftersom den stéller krav pa att en alternativ
insegling till Hasselbyverket norrifran
iordningstédlls. Den befintliga farleden norr
om Firingso méste da fordjupas och ritas ut
ndgot i Skeppsbackasundet/Norrsundet.

I huvudalternativet bibehdlls samma
brolidge som i tidigare arbetsplan. Den
hogre brohdjden innebér att intranget blir
storre 1 Grimsta eftersom tunnelpaslaget
kommer ldngre in pa land. For att minska
intranget provades ocksa ett brolidge ldngre
viasterut dir berget dr hogre. Det broliaget
ar dock mer riskfyllt eftersom det inte
bedoms ge tillracklig bergtickning pé hela

tunnelstrackningen. Dessutom blir det svarare

att undvika ett omrade med djupa lerlager
och daligt berg soder om Bergslagsplan.

Vigutredningen tar stillning for alternativet
med 26 m brohdjd i farleden. Darmed
undviker man intrdng i Mélaren dir
konsekvenserna dr mer komplicerade

och svara att overblicka. Intranget i
Grimstaskogen fér studeras i senare skede
och kompenseras i viss mén av att Lovon
blir tillgidngligt som rekreationsomrade for
boende 1 Visterort.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Intrang i Grimsta uppstir under byggtiden for
att schakta ut berg och for att etablera bygg-
platsen och transportvéigarna for brobygget.
Den slutliga 16sningen kan utformas med

en betongtunnel vid mynningen som delvis
aterskapar forlorad mark. Dock utgdr den ca
150 m l&nga 6ppna vigstrackan som skapas
utanfor tunnelmynningen ett intrdng ur miljo-
synpunkt.

Vigutredningen konstaterar ocksa att bron
kan konstrueras antingen som tva parallella
broar eller som en bro med sex korfélt

och cykelbana. Utformas bron som en
sammanbyggd enhet maste leden geometriskt
vixla over fran ett avstind pa 5-10 m mellan
tunnelrdren 1 bergtunnelsektionen till noll
meter mellan kdrbanorna pa bron.

Végutredningen tar inte stéllning till val av
brotyp men konstaterar att konstruktionen
forutsatter brostod 1 vattnet. En 16sning
som bygger pa brostdd som kan klara
pakorningslaster dr att foredra eftersom det
dé inte kravs stérande ledverk.

Bro éver Lambarfjdrden, ostligt ldge dr huvudalter-
nativ.
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Grimsta-Lunda

Nuvarande forhallanden

Omradet 1 Grimsta utgdrs av ett stdrre berg-
parti, med toppar pé ca +40 m, genomskuret
av ett flertal jordtickta svackor i nordvést-syd-
ostlig riktning samt en bred dalgéng i nord-
ost-sydvist genom Bergslagsplan.

Fram till Lunda f6ljer korridoren huvudsak-
ligen befintlig vég i ett tittbebyggt omrade
med omvixlande bostidder och verksamheter.
Bebyggelsen ligger oftast dold bakom buller-
skydd och/eller vegetation. P4 nagra stéllen
ligger gronomraden. Vid Lunda gamla tomt
passeras ett obebyggt omrade med grésytor i
dalgangen och skogbeklddda kullar.

= ﬂ_‘
Trafikplats vid Lunda industriomrdde

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Norr om Lunda gamla tomt ligger Lunda
industriomrade som doljs bakom en gron rida.
Aven bebyggelsen i Barkarby doljs bakom en
gron zon. Spangaans dalgang korsas med
utblickar soderut mot Tensta och Rinkeby.

Dominerande bergarter dr gnejsgranit och
granit som Overgar i sedimentgnejs vid Hjuls-
ta. Huvudsprickriktning dr nordvéast-sydost
samt nordost-sydvést, bada brantstdende.
Berget bedoms mestadels vara av god kvali-
tet.

Dalgéngen med sydvastlig riktning fran
Bergslagsplan har lera med maktighet pa
mellan ca 10 - 15 m ovan morin vilket ger en
bergniva pé ca +/- 0 m. En krosszon foljer
dalgéngen varfor simre bergkvalitet kan
forvéntas.

Lovstavdgen ligger i en dalgéng och foljer
en krosszon med nordvést-sydostlig riktning.
Lerdjupet uppskattas till ca fem till tio meter
ovan morén pa berg.

Mellan Lovstavdgen och Hjulsta vixlar de
geologiska forhdllandena mellan berg- och
morédnpartier med mellanliggande jordfyllda
svackor med hogt grundvattenstand och 16sa
leror. Inom bergpartierna finns flera svackor
med enbart morin pé berg. I norr grinsar
omridet mot Spangaédns dalging.

Bergpartierna utgor hojder upp till ca +40 m
med mellanliggande partier pa ca +20 m till
+25 m. Flertalet identifierade sprickzoner
har huvudsaklig riktning nordvést-sydost.
Genom Lunda industriomrade finns en storre
krosszon med ost-vistlig riktning i h6jd med
korsningen Fagerstagatan/Bergslagsvégen.

Lerdjupen i de dominerande svackorna
varierar mellan 5-15 m. De storsta lerdjupen
patriaffas i Kdlvesta inom Lunda industriom-
rade.

Grundvattenytan i de jordfyllda storre svack-
orna ligger oftast i nivd med markytan eller
nagon meter ldgre. Lokalt kan grundvatten-
nivan i 6vrigt ligga upp till tre meter under
markytan.
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Flera grovre vattenledningar berdrs av vig-
utbyggnaden. Vid Bergslagsplan finns en
knutpunkt for vattenforsorjning (9400-1000)
1 Visterort. I den sddra delen av Lunda
industriomrade passeras tva av Norrvattens
huvudvattenledningar (©800-1000) som
forsorjer Sundbybergs stad/Solna stad och
Danderyds kommun. Lings med Bergslags-
végen ligger en huvudledning (©1000) som
matar Tensta vattentorn. Ledningarna beho-
ver troligen ldggas om.

Kring Bergslagsplan finns flera grovre dag-
vattenledningar (01000- ©1400) som myn-
nar 1 Récksta Trisk. Utover dessa ledningar
finns dven spillvattenledningar, fjarrvirme-
ledningar, gasledningar, elkabelstrak och
optordr som troligen maste dtgérdas.

Vigforslag

Forbifart Stockholm passerar i tunnel under
Grimstaskogen och Lovstavdgen. Tunneln
dras Oster om ett svaghetsomrade sydvist
om Bergslagsplan. Tunneln fortsétter till
trafikplats Hjulsta dir den Overgar i ytlage
for att kunna passera over jarnvigen
(Mélarbanan) och E 18. Pa denna stricka
ar tva trafikplatser planerade. Dels vid
Lovstaviagen/Bergslags-plan som &r en
fullstédndig trafikplats samt vid Lunda
industriomrade som endast har av- och pafart
i den sydliga riktningen.

Trafikplats Bergslagsplan ligger till storsta
delen under mark. Kopplingarna séderut har
lagts norr om Lovstaviagen for att undvika
intrang i1 den kéansliga miljon vid Hésselby
slott. Ramperna soderifran kopplas till en ny
cirkulationsplats pd Bergslagsvéigen norr om
Bergslagsplan.

Kopplingarna norrut utgér fran Lovstavigen
véster om Bergslagsplan dér en ny korsning
anldggs. For att avlasta korsningen byggs
en direktramp norrifrdn som passerar under
Lovstavdagen och medger trafik sterut pa
Lovstavdgen-Bergslagsvigen.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Trafikplats Lunda utgérs av underjordiska
ramper som passerar over huvudtunneln
for att ansluta i ett ytldge till en ny
cirkulationsplats pé Bergslagsvdgen som
ersitter den nuvarande korsningen med
Ekvégen-Avestagatan. Trafikplatsen far
dérmed fem anslutningar.

Korridoren pa strickan har gjorts tillrdckligt
bred for att gora det mojligt att finna ett
optimalt bergldge. Vid Lovstatippen och
kring Bergslagsplan planeras bebyggelse och
det ar viktigt att den 16sning som ryms inom
vigkorridoren anpassas till dessa planer.

2 h /

rafikplats vid Lunda industriomrdde

Trafikplats vid Lovstavigen/Bergslagsplan
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4

Trafikplats Hjulsta
-Akalla

Nuvarande forhallanden

Landskapet dr smaskaligt. Skogkldadda mo-
rankullar omvéaxlar med grasbevuxna 6ppna
partier. Landskapets huvudsakliga riktning
ar Igelbackens dalgang. Granholmstoppen ar
ett framtrddande landmérke. Norrviksvigen
och Akallavégen ar storre vdgar som korsar
dalgéngen i aktuell korridor.

Topografin i och kring korsningen med

E 18 karaktériseras av en kuperad terrdng
med dominerande bergkullar och moridnback-
ar kring Ballstadns (Spadngaéns) dalgang och
anslutande jordfyllda svackor fran Jarvafil-
tet. Namn som Hjulsta klack, Hésta klack

S * s
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Trafikplats Hjulsta

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

m.m. runt trafikplats Hjulsta karaktériserar
omradet. Dominerande bergarter &r sediment-

gnejs samt yngre graniter.

Séder om den befintliga E 18 bestar jorden av
lera och morén. Leran bestér av relativt 16s
lera som delvis ar gyttjig. Lerans miktighet
ar i medeltal ca fem meter men som djupast
stracker den sig till Gver tio meter djup. Morénen
under leran eller pa backslénterna har mesta-
dels en medelhog relativ fasthet.

Norr om E 18 och morédnkullen med Hjulsta
gamla bytomt ligger Akerbydalen med
nordvist-sydostlig utstrackning. Jordfoljden
i Akerbydalen bestar av organisk jord i ca en
meter Overlagrande mycket 16s lera med en
miktighet pa ca fem till tio meter.

En storre krosszon i berg foljer dalen genom
omrédet. I den véstra delen av trafikplatsen
finns dven grus eller grusig morén. I Hjulsta
klack mynnar fortsédttningen av tunnelbanan,
for framtida utbyggnad fran Hjulsta, med
taknivé ca +14.

Korsningen med E 18 ligger inom Billstaans
tillrinningsomrade. Grundvattenytan varierar
kraftigt periodvis p g a nederbord och filtration
1 morédnlagren.

Omradet fran Hasta klack och norrut till
trafikplats Haggvik utgors av ett antal mar-
kanta bergklackar eller bergryggar samt
fastmarkspartier av mordn med mellanlig-
gande lermarkssédnkor i form av relativt breda
dalgangar med nordvist-sydostlig riktning.
Flera av dalgéngarna har vattendrag, t.ex.
Igelbécken strax soder om Akalla och Djup-
nadn strax norr om Akalla. Dalgangarna
foljer kdnda sprick- eller krosszoner i1 berg-
grunden. Strax soder om Hista gard passerar
en storre regional krosszon i berget.

Dominerande bergarter dr sedimentgnejs med
inslag av yngre graniter samt 1 den norra delen
av omradet mot trafikplats Haggvik dven
med inslag av gnejsgraniter.
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Mellan Hista klack och Hésta gérd passeras en
dalgdng med ca fem meter lera och en kross-
zon 1 berg. I bade Igelbédckens och Djupnaédns
dalgdng finns mycket 16s och gyttjig lera och
med upp till ca tio meter méktighet.

Upp mot trafikplats Haggvik stiger terrdngen
och utgdr Hanstaskogens ostligaste delar.
Omradet bestar av en morédnbacke med berg
1 dagen pa en del platser och 1 borjan dven
nagra grunda lersidnkor.

Léangs med Bergslagsvdgen och Enkopings-
viagen (mot Stockholm) ligger en huvudvat-
tenledning (1000) som forsorjer Tensta

vattenreservoar och troligen maste atgérdas.

Leden passerar i tunnelldge in i en del av
Jarva dagvattentunnel som avleder dagvatten
fran Barkarby flygfalt. En omldggning av
denna del av dagvattentunneln dr nddvéndig.
Aven ett korsande kraftledningsstrak kan
behova dtgirdas.

Soder om trafikplatsen vid, viadukten ovan
jarnvigen och Spangaédn, ligger en avlopps-
ledning som ansluter Jarfalla kommun till
Bromma reningsverk.

Trafikplats Hjulsta

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Vigforslag

Fran tunnelmynningen vid Spangadalen gér
leden pé bro 6ver dalen och trafikplats Hjuls-
ta. Trafikplatsen utformas i tre plan dér det
mittersta planet dr en stor cirkulationsplats 1
markplanet. Forbifart Stockholm ligger 1 det
Oversta planet med ramper som ansluter till
cirkulationsplatsen. For att forbattra kapaci-
teten 1 trafikplatsen kompletteras med direk-
tramper 1 den sydliga och véstliga relationen.
E 18 passerar i det understa planet. Lokaltra-
fiken kopplas till Bergslagsvigen som via en
ny cirkulationsplats kopplas till den stora cir-
kulationsplatsen i trafikplats Hjulsta. Lokal-
trafik fran Barkarby ska ocksa kunna anslutas
till den stora cirkulationsplatsen norrifran.

Fran Hésta klack till Akalla ligger leden lagt
for att 4 passagen av Jarvakilen i tunnel un-
der Igelbiacken. Tunneln bestér av tva tunnel-
ror med tre korfalt i vardera ror. Vid Akalla
utformas trafikplatsen som en fullstidndig
trafikplats med en overliggande cirkulation
och ramper som ansluter till leden via Hans-
tavédgen.

Nuvarande Akallavédgen far i forslaget enbart
en lokal funktion vilket gor att den kan klas-
sas ned och ges en utformning som minskar
intranget.

Tunnelmynning vid Akalla
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Akalla-Hdéggvik

Nuvarande forhallanden

Omradet bestér av ett smaskaligt landskap
med skogklidda morénkullar pa lersldtt. Har
ligger Barkarby flygfilt som ér ett stort op-
pet landskapsrum. Akallavigen utgdr grins
mellan den tédta bebyggelsen i Akalla och
kulturlandskapet kring Hégerstalund. Norr
om Hégerstalund ligger det skogsdominerade
Hanstaomradet.

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Norr om Akalla ligger ett verksamhetsom-
rade. En kraftledningsgata moter hér och kor-
ridoren foljer denna fram till Haggvik. Vister
om kraftledningsgatan ligger de skogklddda
hdjderna i Hansta, dster om kraftlednings-
gatan finns verksamheter vid Norra kolonn-
vigen och sedan E 4. Vid trafikplats Higgvik
Oppnar sig landskapet ater. Utblick i dalgangen
mot Bogs gérd.

Under Akallaldnken i h6jd med Mariehamns-
gatan passeras en forsorjningstunnel. En
servicetunnel i berg startar inom véagkorri-
doren strax soder om Djupnaéns dalgang och
ansluter till forsdrjningstunneln.

Vid Akalla finns ett reservat for naturgasled-
ningar. I dvrigt finns inga kidnda installationer
som paverkar leden.

Korridoren avslutas i den befintliga trafik-
plats Haggvik som sammanbinder Higgviks-
leden med E 4. Soder om trafikplatsen bestar
omrédet av en bergds och fastmarkspartier

Trafikplats vid Akalla
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med toppar pa ca +40 m och &r delvis jord-
tackt. Jordticket pé berg bestér i huvudsak
av morén och tunna lerlager. Lerlager med
storre djup har patraffats lokalt, upp till 5 m,
inom korridoren i anslutning till befintliga
vagkonstruktioner.

Vigforslag

Fran Akalla till trafikplats Haggvik gar leden
i ytlage och utformas med tre korfalt i var-
dera riktningen. Leden ansluter till trafikplats
Haggvik enligt samma princip som i tidigare
arbetsplan men anpassat till storre trafik-
mingder. Enkelt uttryckt kopplas fyra korfalt
mot E 4 och fyra korfélt mot Haggviksleden.
De étta korfélten vivs samman till sex korfalt
pa strackan mellan trafikplats Haggvik och
trafikplats Akalla. Hela paketet blir massivt
med sammanlagt 14 korfalt inklusive ramper
1 ett snitt med vavningsstrackor mellan den
nya végens anslutning och trafikplats Hagg-
vik.

o i
e {
Trafikplats vid Higgvik
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Diagonal Ulvsunda

Diagonal Ulvsunda é&r ett alternativ som till-
kommit under arbetet med utredningen. Dess
norra del ligger inom korridoren for Alstens-
leden och den sddra delen inom korridoren
for Brommagrenen. Diagonal Ulvsunda ges
kopplingar dels till Sodra Léanken, dels till

E 4. Diagonal Ulvsunda gar i tunnel mel-

lan trafikplatserna Vistertorp och Kista med
undantag for ett avsnitt genom Ulvsunda
industriomrade dér leden gér 1 ytldge.

Alternativet presenteras hér kortfattat forst

1 sin helhet och sedan mer ingdende 1 del-
strackor. De numrerade strickorna dterges pa
kartan bredvid.

Enhet

Tunnlar huvudstrackning 13,6 km
Broar huvudstrackning 0,0 km
Ytdelar huvudstrackning’ 0,4 km
Trafikplatser huvudstrackning 2,6 km
Breddning E 4 6,0 km
Total ldngd huvudstrdckning 22,6 km
Ramper 15,0 km
Trafikplatser 9 st
Broar i berg 13 st
Ventilationstorn 7 st
1Inkluderar inte ytdelar i trafikplatser Miingder

Forslagets huvuddrag

1. Breddning av E 4/E 20 Kungens Kurva -
trafikplats Vistertorp (ca 4 800 m)

Nuvarande E 4/E 20 breddas symmetriskt
fran sex till atta korfilt. Kapaciteten 0kas
genom att dagens 3+3 korfilt utdkas till 4+4.
Broar byggs om.

2a. Avldnkning fran E 4/E 20 vid trafikplats
Vistertorp (ca 700 m)

Avlankning soderifran till tunnel sker genom
att mittremsan breddas for att ge utrymme for
en anslutning till Diagonal Ulvsundas huvud-
tunnel. Dar motorvigsramperna idag ansluts
till lokalnitet 1 en signalreglerad korsning

pa Personnevigen gors en ombyggnad till
cirkulationsplats med ramper som kopplas till
Diagonal Ulvsunda norrut.

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

2b. Anslutning frin Sédra Linken

Av- och pafartsramper kopplas till Sodra
Lanken. Pafartsrampen Osterut méste passera
under den jarnvagsbro som gar dver Sodra
Linken vid Arstaberg. Bron bedoms dock ha
tillracklig spannvidd. Betongkonstruktioner
fordras innan ramperna nar tillrackligt djup

Oversiktskarta, Diagonal Ulvsunda
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for att kunna utforas som bergtunnlar. Berg-
tunnlarna ger utrymme for vardera ett korfalt.

3. Bergtunnel Héagerstensasen - Aspudden
(ca 2500 m)

Huvudtunneln passerar under bebyggelsen i
Hagersten och Aspudden. Efter att ramperna
frdn Sodra Lanken har anslutits utgdrs hu-
vudtunneln av tvé ror med vardera tre korfalt.

4. Bergtunnel under Milarpassagen Aspudden
— Borgberget/Appelviken (ca 1 500 m)

Bergtunnel ar fordelaktig pa grund av métt-
liga djup till berg. Den ldgsta punkten nas
under Stora Essingen, cirka 60 m under
Milaren efter en ndra 4 km lang backe frin
Vistertorp. Dérifran stiger profilen for att vid
Ulvsundaplan ligga cirka 25 m under markni-
va. Profilen méste héllas ned for att undvika
konflikter med befintliga tunnlar och med
korsande sprickzoner.

5. Bergtunnel Appelviken
- Ulvsunda med tunnelanslutningar till
Drottningholmsviigen (ca 2 800 m)

Bergtunneln fortsatter till Ulvsunda verksam-
hetsomrade. Ulvsundaplan byggs om for att
medge ett tunnelpédslag under tunnelbanan.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Trafikplats Ulvsunda blir en fullstindig
trafikplats.

6. Ytliige inom Ulvsunda nuvarande
industriomrade (ca 900 m)

Systemldsningen forutsétter en genomgripande
omvandling av Ulvsunda industriomréde.
Vigen forldggs 1 ett nedsédnkt ldge antingen

1 nuvarande Ulvsundaledens lige med tun-
nel under Kvarnberget eller langre osterut.
Olika 16sningar ger alternativa kopplingar till
huvudvignitet. Vilken 16sning som ar mest
lamplig beror ocksé pd vilka beslut som tas
om den framtida verksamheten pd Bromma
flygfalt.

7. Bergtunnel Ulvsunda - E 4 trafikplats Kista
(ca 5600 m)

Nagot ytlage dr ej mojligt med hénsyn till
bebyggelse och gronomraden med natur-
reservatsforslag. For att avlasta trafikplatsen
vid Ulvsunda foreslas en trafikplats vid Sol-
valla med ramper endast i sydgdende rikting
som kopplas till Ulvsundaleden.

Kopplingen till Enkdpingsvégen &r ocksa
1 forsta hand ténkt for sodergéende trafik.
Samtidigt planerar kommunerna for att En-
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kopingsvagen inte ska ha ndgon regional funk-
tion efter att E 18/Kymlingelidnken byggts.
En anslutning kréver dérfor en 6versyn av
Enkd&pingsvégens utformning.

8. Breddning av E 4 trafikplats Kista
— Higgvik (ca 3 800 m)

For att gora det mojligt att koppla pa
Diagonal Ulvsunda méste E 4 breddas pa
strickan mellan trafikplats Kista och tra-
fikplats Haggvik fran 3+3 korfilt till 4+4
korfélt. Med ramper blir det dock fler korfilt.

Overgripande tekniska lésningar
Dagvattenhantering vid ytférlagda delar

Vid anslutning till E 4/E 20 vid Véstertorp och
vid trafikplatserna Ulvsundaplan, Ulvsunda
industriomrade, Solvalla, Visterjarva och
Kista byggs avsdttningsmagasin eller
dammar for rening av dagvatten. Det renade
vattnet avleds sedan i befintligt system for
avvattning av vigen. Recipienter for det
renade vigdagvattnet blir: Mélaren (E 4/

E 20, Ulvsundaplan), Billstaan (trafikplats

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Solvalla), Réstasjon via Rastaan (trafikplats
Visterjarva), Edsviken via Jarva dagvatten-
tunnel (trafikplats Kista). Vid trafikplatsen

1 Ulvsunda industriomrade finns mdjlighet
att avleda det renade vattnet efter ett av-
sattningsmagasin till utloppsledningen fran
Bromma reningsverk.

VA-installationer tunnelavsnitt

Det renade spolvattnet kan antingen avledas
ut 1 Saltsjon via utloppsledningen frdn Brom-
ma reningsverk eller till Edsviken via Jarva
dagvattentunnel. VA-stationens placering
beslutas 1 ett senare skede.

Beskrivning av delavsnitt

I f6ljande avsnitt beskrivs mer ingdende
utformningen av de olika delstrackorna. Dels
beskrivs nuvarande forhallanden, dels de
Ooverviaganden som gjorts for att nd fram till
en mojlig utformning. Korridorbredden har
sedan bestimts med utgangspunkt fran de
mojliga 16sningarna. Miljokonsekvenserna
har bedomts utifran den redovisade utform-
ningen.

--10 KM

BALLSTAAN

" ENKOPINGSVAGEN
IGELBACKEN

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
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HAGGVIK

TUNNEL |
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i PLANERAD TUNNEL

Léngdprofil, Diagonal Ulvsunda (forts.)

143




ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Kungens Kurva-
trafikplats Vistertorp/
trafikplats Nyboda

A

Nuvarande forhillanden

Landskapet vid Kungens Kurva préglas av
trafikanldggningar och storskalig bebyggelse.
Mindre naturmarkspartier och vegetations-
ridder ger virdefull avskdrmning mellan
végar och bebyggelse. Hillmarker finns pa
hojderna och ekskog i sydsluttningarna. Om-
radet &r starkt paverkat av trafikanléggningar.

Mellan Kungens Kurva och Bredéing lig-

ger verksamhetsomraden pa viagens norra
sida. Pa sodra sidan pigér exploatering av
det tidigare grona stréket ldngs vigen. Efter
det gér viagen genom ett tittbebyggt omrade
med bostadsbebyggelse 1 Frudngen, Vis-
tertorp och Hégerstensasen. Vid Véstberga
ligger verksamheter pa viagens sddra sida och
bostadsbebyggelsen i Midsommarkransen pa
den norra.

Korridoren (se karta pd sid 141) foljer
befintlig E 4/E 20 dér leden &r grundlagd i
huvudsak pa lera. Jorddjupen kan vara upp
till 10 -15 m. Mindre del av strickan ligger
pa fast mark.

Landskapet karaktériseras av relativt hoga
bergryggar genomkorsade av spricklinje-
system, ibland som krosszoner dér storre
rorelser skett. Mest framtradande strukturer
ar markanta dalstrdk 1 ost-véstlig riktning och
sunden i Milaren. Dominerande bergarter

ar frdn séder mot norr gnejsgranit, sedi-
mentgnejs samt yngre graniter.

Parallellt med E 4/E 20 ligger en vattenled-
ning (#500) som ansluter till huvudvatten-
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ledningen mot centrala Stockholm via led-
ningar som korsar E 4/E 20 (2 st ¥400). P&
végavsnittet berors dven dagvattenledningar
(©400-1600) fjarvarmeledningar, gasledning-
ar och kabelstrék som troligen maste laggas
om.

Vigforslag

E 4/E 20 byggs ut frén sex till atta korfalt pa
strickan Kungens Kurva fram till trafikplats
Vistertorp. Utdkningen innebdr att vigen
breddas ca fyra meter pd bdda sidor av E 4/
E 20 till en totalbredd av ca 38 m. E 4 lénkas
av via Diagonal Ulvsunda som blir huvud-
riktning. Trafikplats Vistertorp byggs ut.
Diagonal Ulvsunda ldnkas av genom att hu-
vudledens profil sdnks mellan stddmurar i en
utvidgad mittremsa. Infarten mot Stockholm
tonas ned och utformas som av- och pafarter
pa dmse sidor om leden. Lokaltrafiken nér le-
den via Personnevigen vid Higerstensbadet.

Vid trafikplats Véstertorp laggs leden 1 betong-
tunnel som passerar under sédergaende
korfalt fran Stockholm och fortsétter som
betongtunnel tills tickning har uppnatts for
att ga over till bergtunnel. Fran E 4 fram till
av- och péfarterna vid Personnevigen bestar
tunneln av tva ror med tva korfilt i vardera
roret som Overgar till tre korfélt da av- och
pafartsramperna ansluter till leden fran en ny
cirkulationsplats pa Personnevigen.

Ramperna fran trafikplats Nyboda kan ses
som en forldngning av S6dra Lanken och
ansluter till huvudtunneln mellan trafikplats
Vistertorp och Milaren. Aven denna del har
tva tunnelrér men med ett korfalt 1 vardera
ror. Paslagen till tunnlarna utgérs av betong
for att sedan dverga till bergtunnlar nér till-
racklig tdckning har uppnatts.

Befintliga broar pa strickan Kungens Kurva
till trafikplats Véstertorp behover atgérdas
for att klara breddning av E 4/E 20 fran 3+3
korfalt till 4+4 korfalt.
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Bron éver Avigen, vid Kungens Kurva kan
atgdrdas genom att anléigga tvé nya broar
med en brobredd av ca tre meter vardera. De
nya broarna placeras pd vardera sidan om be-
fintliga broar. De nya brodelarnas hopkopp-
ling 1 ldngsled till de befintliga plattramarna
forutsitter att utbyggnadsforfarandet studeras
ingdende. Tillbyggnaden utfors pa sadant sétt
att de befintliga broarna ej tillfors tillkom-
mande belastning av krympning och rorel-
ser i sidled av de nya brodelarna. Om den
langsgdende hopkopplingen inte kan 16sas pé
ett acceptabelt sitt méste broarna rivas och
erséittas med nya.

Under gang- och cykelviadukten vid Breddng
finns inte utrymme att anldgga 4+4 korfalt
vilket medfor att gdngbron maste rivas och
ersdttas med ny bro.

Befintlig bro for tunnelbanans Frudngslinje
utgors av en plattrambro. Breddning av bron
utfors forslagsvis mot Véstertorp. Byggmetod
bor anpassas sa att tunnelbanetrafiken behalls
1 sa stor utstrackning som mgjligt. Breddning
innebadr att befintlig bro rivs och att en ny bro

byggs.

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Vid viadukten 6ver Sodertdljevdagen mellan
Fruéngen och Vistertorp rivs befintlig gang-
bro och en ny gangbro anldggs.

For att kunna anldgga den nya betongtunneln
som leder over 1 Diagonal Ulvsunda méste
Personnevégens viadukt 6ver Sodertédljeva-
gen rivas dtminstone frén stod 4 till stod 7
(landfdste mot norr) och erséttas med ny bro.
Nya upplag 6 och 7 for ny brodel uppléggs
pa tunneltak pd tunnel {or forbindelseleden.

8
| =i,
. '.

Trafikplats Viistertorp
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B

Nuvarande forhillanden

Viistertorp-Ulvsunda

Nir korridoren ldmnar befintlig E 4/E 20
passeras forst Higerstensasen och sedan
Aspudden/Grondal innan Stora Essingen.
Hagerstensdsen utgor ett storre samman-
héngande bergparti. Dominerande bergart ar
gnejsgranit.

Oster om Higerstensdsen ligger Vistberga,
med hojd upp till ca +50 m dar dominerande
bergart dr sedimentgnejs. Omradet dr mer
uppsprucket och sprickdalarna ofta lerfyllda.

En av Stockholms storre forkastningar med
forgreningar passerar omradet i Aspudden 1
Ost-vistlig riktning och utgor en fortsittning
av den s k. Arstaforkastningen. Huvudfor-
kastningen foljer Hagerstensvégen och en
forgrening foljer dalgdngen vister om sjon
Trekanten mot Vinterviken.

Sundet mellan Grondal och Stora Essingen ar
ca en kilometer l&ngt och ca 100-200 m brett.
Vattendjupet varierar i stort mellan 10 till

20 m. Botten bestar i huvudsak av lera ca
fem till tio meter direkt pa berg.

Korridoren har en anslutning 1 dster till S6dra
Lanken. Borjan av anslutningen sker 1 Ostra
delen av Midsommarkransens bergsplata.
Fastmarkspartier har har nivaer upp till

+50 m med mindre jordfyllda svackor. Domi-
nerande bergart dr sedimentgnejs med inslag
av gnejsgranit.

Stora Essingen &r en storre kompetent berg-
hojd, upp till ca +40 m, kringgérdad av vat-
ten, och med bitvis branta striander. Hela 6n
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ar tatt bebyggd med villor och det finns fa
flerfamiljshus pd 6n. Fran sdder mot norr
utgors berggrunden av sedimentgnejs foljt av
gnejsgranit och pd sddra Essingen vid Ox-
halssundet dven yngre graniter.

I Oxhélssundet stupar strinderna brant mot
sundet som markerar en sprickzon. Sundet &r
ca en kilometer langt och ca 150 m brett. Vatten-
djupet ér upp till ca 20 till 25 m.

Pa Brommasidan av Oxhélsdjupet ligger M-
larparken, en skogsklidd bergbrant. I Appel-
viken dominerar villabebyggelsen, men hir
finns dven radhus frin forra seklets borjan
samt nagra flerbostadshus. Nédrmast vattnet
ligger ”Sjovillorna” vars karaktér dr unik.

Mot sundet ansluter berghojder direkt pa ca
+40 m. Fram till Drottningholmsviagen fore-
kommer mindre sprickdalar. Sprickdalarna &r
oftast jordfyllda svackor med lera pad morin
ovan berg. Vid Stora Mossens idrottsplats
finns en storre lerfylld svacka med bergnivaer
ner mot ca +10 m. Dominerande bergart
inom Appelviken ir gnejsgranit. Kring Drott-
ningholmsvigen dominerar sedimentgnejs.
Inom Stora Mossen finns storre diabasgangar.

Vid Ulvsundaplan dominerar trafiken. Hér
finns verksamheter och bostadsbebyggelse
nara vagen.

Drottningholmsvégen ligger i en jordfylld
sprickdal med lera ca fem till tio meter ovan
morén pa berg. Detta motsvarar bergnivaer
pa ca +/- 0 m. En forsorjningstunnel passeras
strax séder om Drottningholmsviagen.

Langs med Drottningholmsvégen gar tva pa-
rallella huvudvattenledningar (800, ¥900)
som forsorjer delar av Stockholm och Li-
ding0. Pa végavsnittet finns dven flera grovre
avloppsledningar, gasledningar och kabel-
strak som berors av vigutbyggnaden.

En avloppsledning (©1000) ligger i vést-Ostlig
riktning vid Lillsjoéns utlopp. Atgirder for
ledningen dr nddvindiga.

Omradet dranerar mot nordost till Ulvsunda-
sjon.
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Norr om Drottningholmsvégens sprick-

dal ansluter ett sammanhéngande bergparti
avgransat i véster och norr av Lillsjon med
leromridden samt i1 dster av Ulvsundavigens
sprickdal. Dominerande bergart 4r sediment-
gnejs med inslag av yngre graniter.

En kraftig sprickdal med ost-véstlig utstrack-
ning forekommer 1 vattenomradet Ulvsunda-
sjon in mot Lillsjon. Topografin indikerar
risk for svaghetszoner i berg.

Vigforslag

Fran passagen av Milaren via en trafikplats
vid Ulvsundaplan till Ulvsunda industriom-
radet tva alternativa trafikplatslosningar &r
vagen forlagd i bergtunnel med tre korfilt 1
vardera tunnelrdr. Den vertikala geometrin
har sin ldgsta punkt mitt under passagen av
Milaren, ca 40 m under vattenytan.

Trafikplatsen vid Ulvsundaplan blir en full-
standig trafikplats dér alla forbindelser finns
mellan trafik 1 huvudtunnlar och trafik pa
ytan, med ett undantag: frin Ulvsundaplan
saknas forbindelse till norrgdende huvudtun-
nel. Norrgdende trafik hdnvisas till Ulvsun-
davigen och nar huvudtunneln vid Ulvsunda
industriomrade.

Trafikplats vid Ulvsundaplan

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Ulvsundaplan utformas som en cirkulations-
plats dar Drottningholmsvigen far en under-
fart for genomgéende trafik. Ramper som
forbinder huvudtunnlarna med Ulvsundaplan
mynnar i berget under tunnelbanan i cirku-
lationsplatsens sodra del. Darutover finns en
direktramp fran norrgdende huvudtunnel till
Drottningholmsvigen vésterut, for att minska
belastningen pd cirkulationsplatsen.

Bestimmande for vilken niva Drottning-
holmsvégen, gédng- och cykelvigar och cirku-
lation kommer att hamna pa dr tunnelbanans
lage vid ramptunnelanslutning. Rampvigen
ska ansluta till cirkulationen med en maximal
lutning av 2,5 %.

Cirkulationen sénks ca 0,7 m under nuvarande
befintlig markniva. Detta paverkar anslutande
végar. Drottningsholmsvagen forldggs i trdg
under cirkulationen. Nivan pé traget beror

av alternativa placeringar av gangforbin-
delse over Drottningholmsvigen. Om denna
forbindelse dubbleras och forlaggs pé dmse
sidor om cirkulationen kan underkant av trag
forlaggas pa nivd ca+ 2,9 md.v.s. ca 7,6 m
under befintlig markniva.

Anslutning till Sodra Léinken
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Ulvsunda ytlige

Nuvarande forhillanden

Ulvsundaviégen gér genom tittbebyggt
verksamhetsomrade. Bromma flygplats utgor
ett oppet landskapsrum som skymtar mellan
husen.

Ulvsunda industriomrdde utgors till storre
delen av ett leromrade med lerdjup pé upp till
10-15 m vilket ger bergnivder pa ca —10 m.

I Gstra alternativet berdrs flera avloppsled-
ningar (0400-0600) som behover dtgirdas. |
korsningen Karlsbodavigen/Ulvsundavigen
ligger en storre avloppspumpstation och

en braddpunkt som mynnar 1 en dag- och
braddvattenkulvert (#1800 x 1000) som gar 1
ostlig riktning mot Billstaviken. Aven dessa
installationer behover atgirdas.

Pa végavsnitt finns dven flera gasledningar
och kabelstrdk samt en stor transformator-
station som berors av viagutbyggnaden.

I vistra alternativet berdrs en vattenledning
(©800), flera avloppsledningar (400-1000)
samt avloppspumpstationen vid Smaltvigen.
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Vigforslag

Fran Norrbyvéigen genom Ulvsunda industriom-
rade gar leden 1 ytldge ca 7-800 m innan den
pa nytt forldggs 1 tunnel. Genom Ulvsunda
industriomrade finns tva alternativa linje-
strickningar. Bada alternativen gar i ytldge
och har fullstindiga trafikplatser. For det
Ostliga alternativet ansluts Norrbyvigen med
ramper till Diagonal Ulvsunda via tvé cirku-
lationsplatser pd Norrbyvigen. Det Ostliga
alternativet tar bebyggd mark i1 ansprak bl.a.
en forskningsanldggning som tillhor forsvars-
makten. Alternativet ar tinkt att utformas
som en del av en omdaning av omradet som
kan komma till stdnd nér beslut fattas om den
framtida anvdndningen av Bromma flygfalt.

I det véstligare alternativet passerar Diagonal
Ulvsunda i tunnel under Kvarnberget och
mynnar vister om Ulvsundavagen. Trafik-
platsen forskjuts norrut och ansluter med
sina ramper till cirkulationer pd bada sidor
om Diagonal Ulvsunda vid nuvarande infar-
ten till Bromma flygplats. I detta alternativ
forlaggs Kvarnbacksvégen i tunnel genom
Kvarnberget. Det véstliga alternativet gar
ocksa att kombinera med en Tritonbro ver
Billstaviken.
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Ulvsunda industriomrdde, vdistliga alternativet Ulvsunda industriomrdde, ostliga alternativet
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Ulvsunda — Hiiggvik

Nuvarande forhillanden

I Mariehill finns bostadsbebyggelse néra
vigen. Mariehéll ar ett av de fa omraden 1
Stockholm som kan visa upp en arbetarstads-
del som vuxit fram under flera tidsepoker.

I Mariehéll vidtar ett storre bergparti med
hojder upp till ca +25 m. Berget bestar till
overviagande del av yngre graniter med par-
tier av sedimentgne;js.

Mariehéll avgrinsas i norr av Béllstadns
sprickdal med atfoljande krosszon. Djup

till berg &r inte kdnt men har antagits vara
15-25 m under Milarens vattenyta. Enbart
lerdjupen kan uppskattas till 15-20 m. Topo-
grafin indikerar daligt berg i zonen.

Solvalla travbana utgér ett 6ppet landskaps-
rum som avgrinsas i soder av en skogklddd
hojd.

Norr om Billstadn 1 Sundbyberg dterkom-
mer sedimentgnejsen fram till Duvbo dir

den yngre graniten ater tar éver fram till
Igelbéackens dalgéng. Topografin ar ett typiskt
sprickdalslandskap med berghdjder i Duvbo
och Hallonbergen upp till ca +35 m.

Norr om Hallonbergen, parallellt med E 18,
finns en dominerande sprickdal med atfol-
jande krosszon. Zonen kan hér antas inneha
en storre bredd och indikerar daligt berg.
Korsande zoner i sprickdalen med nordvést-
lig-sydostlig riktning kan lokalt ge mycket
dalig bergkvalitet.

Bostadsomrédena i Rissne dr avgridnsade fran
végen med en gron zon. Vid Jarnvéagsgatan lig-
ger dock husen ndra Ulvsundavégen. Vidare
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mot E 18 ligger Rissne skog pa vigens vistra
sida medan Bankhuset dominerar pd den
Ostra.

Igelbédckens dalging f6ljs av ett antal kross-
zoner med sannolikt ddligt berg. Krosszo-
nerna kan antas ha en bredd pa ca 10-20 m.
Omradet mellan Igelbdcken och Silver-

dal omfattar fastmarkspartier med berg i
dagen och morén. Norr om Igelbicken éter-
kommer sedimentgnejsen som dominerande
bergart som fram till Silverdal 6vergér 1
yngre graniter och gnejsgraniter.

Pa Kymlingeldnkens sddra sida dominerar
skogskladda bergknallar vid Ursvik och
Kymlinge. Igelbdckens dalgdng &r hir rela-
tivt smal. P4 Kymlingeldnkens norra sida far
man en utblick upp i1 den bredare delen av
Jarvafiltets dalgédng. Bebyggelsen 1 Rinkeby
och Tensta ér tydliga landmirken pé hojden
som avgransar dalgdngen i soder.

Trafikplats Kista pd E 4 ligger pa Stock-
holmsasen med i huvudsak véxellagrad frik-
tionsjord bestdende av svallad sand och grus.

Korridoren foljer befintlig E 4. Fram till 1
hojd med Kistagangens viadukt ligger E 4 pa
asmaterial. Vidare norrut till Turebergsleden
vaxlar lera och fastmarkspartier.

Trafikplats vid Solvalla
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Pé korridorens véstra sida ligger Kista arbets-
omride med en genomsiktlig smal tradrida
mellan verksamheter och vdg. S6der om
Kista ligger ett storre skogsomrade som gar
ner till Ursvik. Trafikplats Kista omges av
skog och bullerskyddsvall mot bebyggelsen 1
Helenelund.

Pé Kistasidan ligger en mer eller mindre tét
skogsridd mellan vigen och verksamhetsom-
radet. Andra sidan préglas av bullerskydds-
vallar och -skidrmar. Bebyggelsen 1 Helenelund
och Tureberg kan pa sina stéllen anas. Vid
Kronésvégen ligger bostdder ndra viagen. Vid
Norra kolonnvigen tar verksamheter vid.
Strax soder om trafikplats Haggvik ligger ett
skogklatt hojdparti, Fyndet.

Pa végavsnittet finns vattenledningar
(©800-1000), bl.a. vid trafikplatsen vid E 18
och trafikplats Tureberg vid E 4, samt dagvat
tenledningar (¥800) som behdver atgirdas.
Aven fjirrvirmeledningar, ett storre elkabel-
strak och en kraftledning berdrs av vigut-
byggnaden.

Réstaén, som vid korsningen av leden kan
karakteriseras som ett dike, rinner i ostlig
riktning ldngs med den sddra sidan av E 18.

Vigforslag

Frén den norra delen av Ulvsunda industri-
omréde forlaggs leden i tunnel och ansluter
till E 4 mellan trafikplatserna Kista och
Tureberg. Vid Solvalla omarbetas befintlig
trafikplats som ansluts till leden endast med
sydgaende ramper. Nuvarande E 18 (Enko-
pingsvégen) ansluter till leden med ramper
via en cirkulation men dven hér endast i
riktning sdderut. Anslutningen till E 4 sker
genom att nuvarande korbanor dras isér sa
att leden kan anslutas i mitten parallellt
med nuvarande korfélt. Hela strickan fran
Ulvsunda industriomrade till trafikplats Kista
ar leden tunnelforlagd i berg och utformas
med tre korfalt 1 vardera tunnelroret.

ALTERNATIVA VAGFORSLAG

Fran anslutningen av leden till nuvarande E 4
vid trafikplats Kista till trafikplats Hagg-
vik breddas végen fran sex till atta korfalt.
Breddningen av befintlig E 4 fran 3+3 kor-
falt till 4+4 korfalt innebdr att befintliga och
planerade konstbyggnader omprojekteras och
byggs om. Breddning vid bro dver gang- och
cykelvig vid Helenelund innebér rivning av
befintliga vingmurar och kantbalk pd ena
sidan bron. Bron breddas ét ett hall med nya
vingmurar.

Vid Trafikplats Tureberg berors flera broar.
Bro B 660 dr en plattrambro 1 tva spann
som dr ca 35 m bred och ca 25 m lang. Bro
B 1639 idr en plattbro 1 fyra spann som dr ca
7 m bred och ca 53 m lang.

Den befintliga bron B 600 kan breddas
genom tillbyggnad av bron ensidigt eller pa
vardera sidan.
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Vagutbyggnader kan ocksa kombin-
ras med styrmedel

Vigutbyggnadsalternativen kan sjalvklart
kompletteras med olika former av styrmedel
for att begrénsa biltrafikens tillvéxt och dér-
med skjuta pa ytterligare viginvesteringar.

Det som ger storst effekt pa biltrafiken &r
ekonomiska styrmedel. Dessa bor dé utfor-
mas for att ge onskade konsekvenser. For att
uppna projektmalen dr det framforallt mojlig-
heten att anvdnda viagavgifter for att minska
trangseln under trafikens maxtimmar som ar
intressant.

Kollektivtrafikinvesteringar som okar utnyt-
jandet av stombusslinjerna i végalternativens
nya tunnlar kan ocksd vara ett medel for att
forbattra de nord-sydliga forbindelserna.

En diskussion om dessa mojligheter fors i
kapitel 9, Konsekvenser av vigforslagen
Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda.

Byggskedet

Byggandet av Diagonal Ulvsunda eller For-
bifart Stockholm &r ett omfattande byggpro-
jekt som kommer att pdga under lang tid och
paverka naromradet i stor omfattning. Nedan
beskrivs byggskedet och dess effekter pa om-
givningen oversiktligt. For en allmén redo-
visning av byggskedet och dess konsekvenser
hénvisas till bilagan ”En trafikled byggs”
med exempel pa arbetsmoment som péverkar
nirmiljon. I miljokonsekvensbeskrivningen
finns utforligare beskrivning av vissa projekt-
specifika konsekvenser.

Eftersom storre delen av vigen gér 1 tunnel
kommer arbetena pa storre delen av strackan
att ske under jord. Ovanjordsarbeten ar
framst kopplade till platser dar vigen gar i
ytldge dvs. trafikplatser och strackor i ytldge
inklusive broar. Dessutom kommer arbeten
ovan jord att utforas vid ventilationsschakt
och andra installationer ovanfor tunnlarna.
Aven s4 kallade etableringsomraden (bygg-
bodar, kontor, maskinuppstéllningar m.m)
paverkar omgivningen.
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Tunnlar

Enligt den tekniska bedémning som gors idag
kommer véigtunnlar att byggas med konven-
tionell borrning och springning. Vigverket
kommer dock att under kommande skeden av
projekteringen tillgodogora sig den teknikut-
veckling som péagar och skulle béttre 16sning-
ar dn de som finns tillgéngliga idag utvecklas
kommer man att 6verviga att anvdnda dessa.

Tunneldrivningen omfattar foljande huvud-
moment:

* Borrning och forinjektering
* Borrning for sprangning

* Springning

+ Utlastning

» Skrotning och forstérkning av tunnelns
viggar och tak

» Lickagekontroll och vattenférlustmétning
» Efterinjektering

Diér vigen overgar fran ytlage till tunnel
krivs att man bygger tunneln i en betongkon-
struktion innan man nar tillrdcklig bergtack-
ning for att driva tunneln genom bergborr-
ning. Betongarbeten 1 dessa ldgen kommer
att bedrivas i1 6ppen schakt. Betongarbetena
foregas av spontnings- och palningsarbeten.

Tunnlarna kommer att korsa olika typer av
befintliga ledningsstrak. Dessa maste lokali-
seras och 1 vissa fall flyttas for att tunnelar-
betena ska kunna utforas. Detsamma géller
bergvirmeanldggningar under t.ex. villaom-
rdden som kommer i konflikt med tunnlarna.
Diagonal Ulvsunda berér knappt ett hundra
kénda bergviarmeanldggningar medan Forbi-
fart Stockholm berdr endast ett fatal. Under
byggtiden tillses att injekteringen inte skadar
anlidggningen. I de flesta fall bedoms det vara
tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt att
sakerstdlla anldggningarnas funktion genom
att fordjupa befintliga hal eller borra nya hél
vid sidan om tunneln. I andra fall kan det
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vara nddvéndigt att ersitta fastighetsdgaren
med en likvérdig anldggning.

Nar tunnlarna har byggts ska de inredas
vilket dr ett omfattande arbete. Forutom
grundinstallationer for ventilation, vatten,
avlopp, dridnering, el- och styrsystem samt
belysning krdvs omfattande installationer for
trafikledning och tunnelsikerhet.

Viigar i ytlige

Vigen byggs i ytlige dér den ansluter till
befntligt vignit. Byggnationen paverkar till
viss del omgivande bebyggelse i form av
t.ex. buller och vibrationer och till skillnad
frén ddr vagen gér i tunnel dven trafiken pa
befintligt vignit. Ofta kan trafiken ledas forbi
arbetsplatsen men pa vissa strickor maste
omledning ske till nirliggande vdgar. Inom
tattbebyggda omraden sékras schakterna
med spont fOr att spara utrymme och i vissa
fall ocksa for att forhindra grundvattensénk-
ningar.

Byggandet av bron 6ver Lambarfjirden kom-
mer att pdverka omgivande land och vatten.
Arbetsplatsen kommer bl a besta av ett antal
stora arbetspontoner pa vilka arbetsmaskiner
av olika slag placeras och fran vilka arbeten
kan utforas.

Hiinsyn till omgivningen

Byggandet av en ny vidg kommer att padverka
omrdden ddr manga ménniskor bor och
arbetar. Diagonal Ulvsunda beror fler tattbe-
byggda omraden dn vad Forbifart Stockholm
gor som till stora delar stricker sig genom
oexploaterad mark. I de fall vigen byggs i
nédrheten av bebyggelse kommer strdvan vara
att finna skonsamma arbetsmetoder samt att
bygga i en sadan ordning och pé ett sddant
sdtt att intrdng och stdrningar for omgivning-
en minimeras.

Borrning och sprangning ar nagra av de
arbetsmoment som orsakar buller och vibra-
tioner vid tunneldrivning. For att minimera
negativa konsekvenser for boende kommer
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storande arbetsmoment inte att utforas nat-
tetid 1 ndrheten av bostadsomraden.

Innan arbeten pabdrjas gors en inventering
av byggnader som kan tdnkas vara kinsliga
for vibrationer. Det kan avse byggnader

men dven kénslig utrustning i byggnaderna.
Losningar kan vara forsiktig sprangning eller
forflyttning av vibrationskénsliga installatio-
ner.

Transporter och masshantering

All framdrift av tunnlar sker fran planerade
trafikplatser eller separata arbetstunnlar.
Transporterna av bergmassor sker ddrmed di-
rekt mot trafiktdliga vagar. Med en framdrift
av 15 meter per vecka och tunnelpar uppgér
antalet lastbilsrorelser till knappt 200 fordon
per vardagsdygn (100 lastade och 100 tomma
transporter). Forbifart Stockholm kan for-
modas ha nagot fler lastbilsrorelser, eftersom
framdrift kan ske utan stérning pa relativt
langa striackor. Borrnings- och sprangnings-
arbetena pa dessa striackor behover inte
begrénsas till vissa tider pd dygnet for att
minska storningarna for boende.

Diagonal Ulvsundas trafikplats vid Bromma
har tunnlar i tva riktningar, vilket mojliggor
att framdrift periodvis kan ske &t tva hall.
Antalet lastbilsrorelser kan dé bli knappt 400
mot Norrsundavigen — Huvudstaleden. Aven
Diagonal Ulvsundas trafikplats vid Ulvsun-
daplan och Forbifart Stockholms trafikplats
pa Lovon kan periodvis ha upp mot 400
lastbilsrorelser per dygn.

Utlastning och borttransport av bergmassor
kommer att ske med lastmaskiner, lastbilar
eller dumprar. Dir sd dr mdjligt kommer
borttransport av bergmassor ske med pramar.
Detta kan till exempel ske frén tunnlarna pa
Lovon via tillfélliga hamnar pé sddra och
norra delen av 6n. Konsekvenserna av detta
beskrivs i1 detalj 1 miljokonsekvensbeskriv-
ningen.
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Driftskedet

Atgiirder i tunnlarna som foranleder
avstingningar/omledning

Nar det géller behovet av drift- och under-
hallsatgérder 1 tunnlarna kan jamforelser go-
ras med Sodra Lanken. Samma typ av atgér-
der ar aktuella dven 1 detta projekt. Vigverket
har bedomt att tunnlarna behover stingas

av for 16pande underhdll ungefar var tredje
vecka. Efter forsta treveckorsperiden stings
ena tunnelroret av och efter ytterligare tre
veckor det andra tunnelroret. Atgérder som
utfors under dessa avstdngningar ar 1 forsta
hand planerbart forebyggande underhall men
dven reparationer och liknande atgérder styrs
1 forsta hand till dessa tidpunkter. Forutom
dessa avstiangningar tillkommer nigra under
var och host da tunnlarna behover “heltvit-
tas”. Totalt uppskattar Vigverket antalet
avstangningar till ca 40 st per ar 1 Sodra
Lénkens tunnlar.

Avstingningarna planeras ske under natten
mellan forslagsvis kl 22:00 och 05:00. Under
15 minuter efter avstdngningens pabdrjande
maste tunneln avsokas sé att inga fordon
finns kvar i tunneln innan arbetena kan
paborjas. Likasa behover tunneln avsokas

15 minuter innan trafiken slépps pa for att
kontrollera att inga personer, maskiner eller
underhéllsfordon finns kvar i tunneln.

Omledningsviigniit for alternativa vigfor-
slag

Om en svérare trafikolycka, brand eller annan
fara uppstar i tunnlar behdver avstidngningar
genomforas. En plotslig avstdngning under
hégtrafik kan innebéra kobildning. Aven
planerade drift- och underhallsatgirder under
lagtrafik kraver ett omledningsviagnét. Om-
ledningsvagnét har identifierats och analyser
har genomforts utifrdn ett antal olika punkter
for avstdngning.

For bdda viagutbyggnadsalternativen géller att
om stopp sker 1 tunnlar under Milaren finns i
stort bara befintlig E 4 som omledningsm&j-
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lighet. Essingeleden ér det enda alternativet
med god kapacitet dver Milaren. Detta giller
for sdvil norrgdende som sodergdende trafik.

Nollalternativets trafikméngder &r jamforbara
med de miangder som uppkommer pé befint-
lig E 4 /E 20 Essingeleden om ett tillfalligt
stopp 1 Forbifart Stockholm eller Diagonal
Ulvsunda skulle uppsta. I Nollalternativet ar
2015 uppgér trafikméngden till 195 000 f/d
pa befintlig E 4 /E 20 Essingeleden och den
relativa hastighetsnedsdttningen uppgér till
60-80 % pa Essingeleden. Omledning under
maxtimmen ger sdledes omfattande kobild-
ning.

I stort &r omledningsmojligheterna likvirdiga
for de bada alternativen. I tabellen nedan
visas de olika mdjligheterna for respektive
alternativ. Mgjligen har dock Forbifart Stock-
holm nagot bittre forutséttningar for omled-
ning, sérskilt i den norra delen.

En jaimforelse mellan Forbifart Stockholm
och Diagonal Ulvsunda visar att vid stopp

i de sodra delarna far Forbifart Stockholm
langre omledningsvégar dn Diagonal Ulvsun-
da, men att bdda kan utnyttja den befintliga

E 4.

Vid stopp norr om Mélaren finns flera mgj-
ligheter att utnyttja huvudlederna norr om
staden. For bdda alternativen nyttjas befintlig
E 4 bast for norrgdende trafik. For sodergd-
ende trafik 1 bada alternativen har befintligt
vignit inte tillrdcklig kapacitet att ta hand
om nord-sydliga forbindelsers trafik 1 hogtra-
fik. Generellt kan Forbifart Stockholm bast
utnyttja de kapacitetsstarka omledningsvé-
garna befintlig E 4 och E 18/ Kymlingelédn-
ken.

Nollalternativet och Kombinationsalternati-
vet erbjuder inga nya omledningsmdjligheter
vid ett stopp pa befintlig E 4.

En forutsittning for att omledning ska fung-
era &r att det finns ett trafikledningssystem
som snabbt upptédcker storningar och som
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effektivt kan spérra tunnelinfarter och infor-
mera om ldmpliga omledningsmdjligheter.

Omledningar drabbar boende 1 storre eller
mindre utstrackning. Om Diagonal Ulvsunda
omleds via Ulvsunda eller Huvudstaleden/
Frosundaleden medfor detta storningar for
de boende 1 dessa omrdden. En omledning
av Forbifart Stockholm via Bergslagsvagen
gOr att den utnyttjas maximalt och innebar
att trafiken fordubblas jamfort med dagens
trafik. Det aligger kommunerna att ta hinsyn
till omledningstrafik i samband med detalj-
planeldggning 1 berérda omriden.

Nya leders funktion som omledningsvigniit

De nya strackningarna kan utgéra omled-
ningsvagnit for tillfalliga avstingningar pa
befintligt vagnit. Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda innebér att kapacitets-
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starka omledningsmojligheter vid stopp pa
Essingeleden kommer att finnas. Ett sddant
omledningsvignat saknas for Essingeleden 1
dagslaget.

Diagonal Ulvsunda innebér genare omled-
ning dn Forbifart Stockholm vid ett stopp pa
Essingeleden. Forbifart Stockholms funktion
som omledningsvagnét for stopp pa befintlig
E 4 uppnaés for trafik som inte har start och
malpunkt 1 regionkdrnans centrala delar.

Beroende pa var stoppet uppkommer kan
Forbifart Stockholm nyttjas som omlednings-
vignit: Ar stoppet till exempel mellan Vis-
tertorp och Kungens Kurva kan trafiken ledas
via Forbifart Stockholm medan om stoppet
ar pa Essingeleden &r Forbifart Stockholm
mindre ldmplig som omledningsvégnit.

VAGAVSNITT MED AVBROTT

OMLEDNINGSVAGAR

Forbifart Stockholm

Kungens kurva — Bergslagsplan-
Tunnel, ytlage och bro

E 18

Norrgaende: befintlig E 4/E 20

Sddergaende: befintlig E 4/E 20, Bergslagsvagen och

Bergslagsplan — Lunda - Hjulsta-
Tunnel

Norrgaende: befintlig E 4/E 20, Bergslagsvagen

Sddergaende: Bergslagsvagen

Hjulsta — Akalla
Tunnel och ytlage

Norrgaende: E 18, befintlig E 4
Sodergaende: E 18, befintlig E 4

Diagonal Ulvsunda

Vastertorp — Ulvsundaplan

Norrgaende: befintlig E 4/E 20

Sddergaende: befintlig E 4/E 20, Drottningholmsvagen

Ulvsundaplan — Ulvsunda/Bromma
Tunnel

Norrgaende: befintlig E 4, Ulvsundavagen

Sodergaende: befintlig E 4, Ulvsundavagen

Bromma - Enkopingsvagen
Ytlage och tunnel

Norrgaende: Ulvsundavagen, E 18, (Huvudstaleden, befint-
lig E 4)

Sodergaende: befintlig E 4, E 18, Ulvsundavagen

Enkopingsvagen — Kista
Tunnel

Norrgaende: befintlig E 4, Enkdpingsvagen, E 4 (Ulvsunda-
vagen)

Sddergaende: E 18, Ulvsundavagen

Omledningsvdgar vid avbrott i olika vigavsnitt med Férbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda
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Férbifart Stockholm | < Lind " " Diagonal Ulvsunda
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Omledningsvég 1/ g \ ( ’ Omledningsvég

Omledningsvdégndit, Forbifart Stockholm Omledningsvdgndt, Diagonal Ulvsunda
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