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9. KONSEKVENSER AV VAG-
FORSLAGEN FORBIFART STOCK-
HOLM OCH DIAGONAL ULVSUNDA

9.1 Vagnatets funktion Nollalternativ
forbattras med vég- I Nollalternativet bibehdller E 4 sin funktion

som nationell vig och europavég. Savil
Utbygg nad referenshastighet som framkomlighet har

I samband med att S6dra Linken och Norra fortsatt lag standard. E 20 har forbéttrats

Linken fardigstills gors en dversyn av genom Norra Lanken. Essingeledens atta kor-
vignumreringen i Stockholmsregionen. falt ar fortsatt smala och sidovégrenar saknas.
Resonemangen i detta avsnitt &r dirfor prin- ~ Trafiksystemet blir kinsligt for stérningar.
cipiella och behandlar inte vignumreringeni ~ Underhdllsarbete kan bara utforas till kraftiga
detalj. storningar for trafikanterna och stora kostna-
der for samhillsekonomin.
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Forbifart Stockholm

I alternativet Forbifart Stockholm ges E 4

en ny strackning fran trafikplats Kungens
Kurva till trafikplats Higgvik. Nuvarande

E 20 far ny planskild standard delvis i tunnel
genom Norra Lianken och strackningen via
Essingeleden kvarstér. Fran Sodertélje till
Kungens Kurva ér E 4 och E 20 1 likhet med
idag gemensamma.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Referenshastigheten pé E 4 i sin nya strack-
ning blir 90 km/tim och europavigen ges
en genomgaende standard med sex korfalt
frdn Hallunda till Upplands Visby. E 20 har
genomgdaende planskild standard med refe-
renshastighet 70 km/tim genom de centrala
delarna.
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Diagonal Ulvsunda

I alternativet Diagonal Ulvsunda ges E 4 en Referenshastigheten pa E 4 1 sin nya strick-
ny strackning fran trafikplats Vastertorp till  ning blir 90 km/tim och europavigen ges
trafikplats Kista och passerar bland annat en genomgaende standard med sex korfalt

Bromma flygfalt. Konsekvenserna for E 20 frén Hallunda till Upplands-Visby. E 20 har

blir desamma som i Nollalternativet och For-  genomgdende planskild standard med refe-

bifart Stockholm. renshastighet 70 km/tim genom de centrala
delarna.
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9.2 Vaiaghallaransvaret ses
over

Vighéllaransvaret for det beroérda véagsys-
temet delas mellan staten genom Vigverket
och kommunerna. Fordelningen av vighal-
laransvaret inom titbebyggt omrade sker
genom bestdmmelser 1 Viglagen. Idag ar
Stockholm stad viaghallare for E 20 pé delen
Frihamnen - Norrtull, E 4.25 fran trafikplats
Johanneshov till trafikplats Karlberg samt
lansvégar inom stadsgrinsen. Bland dessa
finns vig 261 - 275 Drottningholmsvigen,
vig 275 Bergslagsvigen — Akallavdgen och
vig 279 Ulvsundavigen — Kymlingeldnken
och vig 277 Lidingévagen — Valhallavigen.
Staten genom Vigverket ansvarar 1 6vrigt for
europavagarna i lanet samt for lansvagar 1
ovriga kommuner. Inom titbebyggt omrade
ar dock vanligtvis storre kommuner vaghal-
lare. I trafikplatser ddr inte staten dr vighal-
lare for alla anslutande végar dr enligt praxis
kommunen ansvarig for bro over statlig vig
(védgport). Ifall kommunens vég gir under
den statliga vigen ansvarar Vigverket for
brokonstruktionen (vdgbro). De fordndringar
av véaghéllaransvaret som kan bli aktuella
om ndgot av alternativen forverkligas har
inte faststillts i nagot beslut. Nedan foljer en
diskussion om ténkbara fordndringar.

Forbifart Stockholm forutsitts ingd 1 det
nationella stamvignétet. Eftersom nuvarande
E 4 forutsitts behalla europavégstatus for-
modas Essingeleden — Uppsalavéigen dven
fortsdttningsvis att inga i1 det nationella
stamvagnatet.

Diagonal Ulvsunda forutsitts inga i det
nationella stamvégnatet. Den del av Diagonal
Ulvsunda som kopplas till S6dra Lanken far
rimligtvis samma status som denna. Efter-
som nuvarande E 4 forutsétts behalla europa-
véagstatus kommer Essingeleden — Uppsala-
végen troligen dven fortsittningsvis att ingd 1
det nationella stamvégnaitet.
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I Nollalternativet forvintas Norra Lénken bli
statlig vig inom stamvégnitet. S6dra Linken
blir vig dir Vigverket svarar for vighall-
ningen med driftbidrag fran Stockholms stad.
Enkdpingsvégen fran Rissne till trafikplats
Jérva Krog blir kommunal vig enligt de pla-
ner som finns.

Biltrafik 2015 Dygn Maxtimme
Trafikarbete i AB 36 400 2790
lan (1000-tal fkm)

Trafik 6ver S-M 417 000 28 200
snittet (f/d)

Trafik pa Grondals- | 195 000 13 700
bron (f/d)

Trafik pa Central- 122 000 8100
bron (f/d)

Trafik pa Vaster- 58 000 3600
bron (f/d)

Restid vasterifran' 23,7 min
Restid norrifran? 18,8 min
Restid sdderifran’ 11,1 min

! Medelviirde av restiderna under formiddagens maxtimme: Berg-
slagsplan — trafikplats Fredhall, Tappstrom — trafikplats Fredhall,
trafikplats Hjulsta — Norrtull via Kymlingeldnken.

2 Medelviirde av restiderna under formiddagens maxtimme: Rosen-
kalla — Roslagstull, Haggvik - Norrtull.

3 Medelvirde av restiderna under formiddagens maxtimme: Jordbro
- Sodra Lanken, Huddingevégen - Sédra Léanken, trafikplats Varby
- trafikplats Nyboda.

Biltrafikresande, Nollalternativ
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9.3 Konsekvenser for
projektmalen

Framkomlighet

Malen dr att knyta samman de norra och
sodra ldinsdelarna och gora det mdjligt att
fardas mellan dessa delar utan att belasta
Stockholms centrala delar, att skapa en for-
bifart for langdistant trafik samt att forbdttra
framkomligheten pa infartslederna.

Biltrafik
Nollalternativ

Genom utbyggnad av Sodra lanken och
Norra ldnken blir fordelningen av trafik mel-
lan forbindelserna dver Saltsjo-Mélarsnittet
annorlunda 4n idag. En tydlig tendens &r att
trafiken flyttas visterut. Trafiken pa Essinge-
leden bedoms uppga till 195 000 f/d (fordon

KONSEKVENSER AV VAGFORSLAGEN

per arsvardagsmedeldygn) ar 2015 vilket ar
en 0kning pd 55 % jamfort med situationen
ar 2000. Trafiken pa Vésterbron dkar med
49 %.

Det totala trafikarbetet 1 Stockholms ldan
berdknas 6ka med 39 % jamfort med ldget ar
2000 till 36 Mfkm (miljoner fordons-
kilometer). Trafiken dver Saltsj6-Malarsnit-
tet okar totalt med 29 % frn 323 000 f/d till
417 000 f/d. Av denna trafik gr néstan half-
ten pa Essingeleden 6ver Grondalsbron.

Tringsel beddms uppkomma pé ett flertal
platser i vdgnitet. Stora trdngselproblem
uppkommer pa Drottningholmsvédgen genom
Drottningholm och vid Tranebergsbron, langs
hela Essingeleden samt pa flera platser ldngs
infartslederna och 1 innerstaden. Detta leder
till ldnga restider pé infarterna.
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Relativ hastighetsnedsdttning 2015, Nollalternativ. Rétt och orange innebdr mer dn 60 % hastighetsnedsdttning.
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Forbifart Stockholm

Biltrafik 2015 Dygn Maxtimme
Forbifart Stockholm far trafikfldden pa Trafikarbete iAB | 38 000 2930
95 000 f/d séder om Haggvik och 120 000 f/d | 'an (1000-tal fkm)
norr om Kungens Kurva. Diremellan varierar | Trafik over S-M 478 000 33300

flsdet mellan 110 000 och 126 000 f/d. Det snittet (f/d)

storsta flddet blir séder om trafikplats Lunda. | Trafik pa Gréndals- | 154 000 10 900
bron (f/d)

Jamfort med Nollalternativet blir det en Trafik pa Central- 114 000 7 400
overflyttning av trafik fran nuvarande E 4 till bron (f/d)
Forbifart Stockholm pa hela strickan mellan Trafik pa Vaster- 48 000 3100
Héggvik och Kungens Kurva. Mellan Kung- bron (f/d)
ens Kurva och Arsta motverkas minskningen

) Restid vasterifran! 16,9 min
som Overflyttningen medfor av att forbin- : — :
delsen blir attraktivare dn Essingeleden for Restid norrifran 16,8 min
trafik frén Sodra Linken och omradena soder | Restid soderifran® 14,4 min
darom till Visterort och norra fororterna. ! Medelviirde av restiderna: Bergslagsplan — trafikplats Fredhall,

Tappstrom — trafikplats Fredhill, trafikplats Hjulsta — Norrtull via

Trafik som tidigare valde Essingeleden fran e
ymlingeldnken.

Sodra Lanken kan kora till Kungens Kurva
R © _0 R u geo S Baurv 2 Medelvirde av restiderna: Rosenkilla — Roslagstull, Haggvik
och vilja den nya forbindelsen. Pa delen mel- - Norrtull.

lan Bredéing och Kungens Kurva blir darfor 3 Medelvirde av restiderna: Jordbro - Sédra Léanken, Huddingeva-
flodet till och med négot storre an 1 Nollalter- gen - Sédra Linken, trafikplats Varby - trafikplats Nyboda.
nativet. Biltrafikresande, Forbifart Stockholm
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Relativ hastighetsnedsdttning 2015, Forbifart Stockholm. Rétt och orange innebdr mer dn 60 % hastighetsnedsdttning.
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Det totala trafikarbetet i linet forvintas
uppga till 38 Mfkm, vilket dr en 6kning
med fem procent jamfort med Nollalternati-
vet. Dygnstrafiken 6ver Saltsjo-Mélarsnittet
Okar med 15 % jamfort med Nollalternativet
till 478 000 f/d. P4 Essingeleden minskar tra-
fiken med 21 % jamfort med Nollalternativet
till 154 000 f/d..

Stor tringsel uppkommer pd Ekerdviagen
vaster om Forbifart Stockholm om den inte
byggs ut till fyra korfilt. Aven E 4/E 20 i
Véarbybacken blir en trdng sektion. Om den
trangseln undanr6js far strickan Hallunda-
Vérby ldgst framkomlighet.

Begrinsad framkomlighet under hogtrafik
uppkommer pa Sodra Lanken, Norra Lanken,
Essingeleden och de norra tillfarterna till
centrum samt vid nagra platser 1 innerstaden.

Diagonal Ulvsunda

Den nya trafikleden berdknas f4 som mest
166 000 f/d, métt i snittet under Malaren mel-
lan E 4/E 20 och Drottningholmsvéigen. Av
dessa fordon gar en tredjedel via trafikplats
Nyboda och resterande tvé tredjedelar via tra-
fikplats Véstertorp. Mellan trafikplatsen vid
Ulvsundaplan och anslutningen till Ulvsun-
davigen vid Solvalla ligger trafikflédena pa
ca 140 000 f/d. Den norra delen av vigen
fram till anslutningen till E 4 berdknas fé ca
110 000 f/d.
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Modellberdknad trafik 2015, Forbifart Stockholm (f/d)
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I linet forvéntas det totala trafikarbetet 6ka
till ca 38 Mfkm, vilket &r en 6kning pa fem
procent jaimfort med Nollalternativet. Trafi-
ken Gver Saltsjo-Mélarsnittet har prognosti-
serats till 487 000 f/d av vilken 166 000 f/d
gér pd den nya nord-sydliga forbindelsen.
131 000 f/d trafikerar Essingeleden vilket dr
en minskning med 33 % jamf{ort med Noll-
alternativet.

Trangselproblemen &r i detta alternativ kon-
centrerade till ett antal punkter pa infarterna
och 1 innerstaden. Den nya forbindelsen savél
som Essingeleden och Visterbron far under
formiddagens maxtimme relativa hastighets-
nedsdttningar pa mindre &n 60 % vilket kan
jamforas med de virsta tringselproblemen
vid infarterna och i innerstaden pa 80-100 %.
Jamfort med Forbifart Stockholm avlastas
infarter norrifran mer.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Biltrafik 2015 Dygn Maxtimme
Trafikarbete i AB 38 200 2950
lan (1000-tal fkm)

Trafik Over S-M 487 000 34 000
snittet (f/d)

Trafik pa Grondals- | 131 000 9400
bron (f/d)

Trafik pa Central- 110 000 7100
bron (f/d)

Trafik pa Vaster- 42 000 2800
bron (f/d)

Restid vasterifran' 21,3 min
Restid norrifran? 16,8 min
Restid soéderifran’ 14,1 min

Medelvirde av restiderna: Bergslagsplan — trafikplats Fredhall,
Tappstrom — trafikplats Fredhill, trafikplats Hjulsta — Norrtull via

Kymlingeldnken.

2 Medelviirde av restiderna: Rosenkélla — Roslagstull, Haggvik

- Norrtull.

3 Medelviirde av restiderna: Jordbro - Sodra Lianken, Huddingeva-
gen - Sodra Lanken, trafikplats Varby - trafikplats Nyboda.

Biltrafikresande, Diagonal Ulvsunda
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Modellberdknad trafik 2015, Diagonal Ulvsunda (f/d)
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Kollektivtrafik

Gemensamt

Faktorer som pédverkar och dkar kollektivtra-
fikens omfattning &r bl.a. befolkningsdkning
och kollektivtrafikutbyggnader. Hog standard
och komfort ger 0kat resande forutsatt att
biljettpriset forblir lagt. Trots successiva for-
battringar visar andelen kollektivtrafik av det
totala resandet en sjunkande trend, biltrafiken
okar snabbare. Det som verkar negativt pa
kollektivtrafikandelen &r nér lokalisering-
arna av bostider och arbetsplatser glesas ut,
bebyggelsen sprider ut sig pa en storre yta dn
vad som motiveras av befolkningsdkningen.
En ekonomisk utveckling som innebér storre
hushallsinkomster 6kar bildgandet och ocksa
vérderingen av tid, behovet av att ta sig

fram snabbt 0kar. Bilen dr ofta snabbast men
framkomligheten beror ocksa pa végnitets
kapacitet.

De analyser som gjorts 1 trafikmodellerna vi-
sar att forandringar 1 kollektivtrafiksystemet
1 forsta hand far konsekvenser for dem som
redan dker kollektivt. P4 motsvarande sétt far
fordandringar 1 biltrafiksystemet 1 forsta hand
effekter pa de som redan &ker bil.

I jamforelse med Nollalternativet ger alter-
nativen Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda en allmén trafikavlastning i cen-
trala staden. Det kommer bade bilar, bussar
och cyklister till godo, vilka som blir vinnare
beror pd hur gatuutrymmet disponeras.

Utbyggnadsalternativen skapar nya infarter
som Oppnar mojligheter att anldgga infarts-
parkeringar 1 goda kollektivtrafikldgen.

Resandet med bil respektive kollektivtrafik
over Saltsjo-Malarsnittet har beréknats for
morgonens maxtimme och for vardagsdygn.
Bilresandet dr mer utspritt 6ver dygnet dn
kollektivresandet, som till stor del utgors av
arbetspendling. Darfor har kollektivtrafiken
en storre andel av resorna under maxtimmen
dn over hela dygnet.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Nollalternativ

Nollalternativet innehaller de utbyggnader
av kollektivtrafiken som finns foreslagna i
Regional utvecklingsplan for Stockholmsre-
gionen (RUFS) for 2015.

Den mest noterbara fordndringen dr genom-
forandet av Citybanan, som dr en pendel-
tdgstunnel genom centrala Stockholm med
stationer vid City och Odenplan, samt nuva-
rande Sodra station. Citybanan bidrar tydligt
att uppna projektmalet att 6ka och forbittra
kontakterna mellan regionhalvorna.

I och med att Citybanan &r utbyggd ska-

par det mojligheter att utoka turtitheten pa
regionaltags- och pendeltagssystemet. Dock
kvarstér kapacitetsproblem i vissa relationer.
Citybanan i sig ger en 0kning av kollektivtra-
fikresandet i ldnet med 11 % under maxtim-
men. Prognoser for 2015 visar att pendeltigs-
resandet under morgonens tre mest belastade
timmar pa de mest belastade delarna av pen-
deltagsnitet, saval norrifrdn som soderifrén,
Okar med 50 % fran ar 1999 till 2015.

Nollalternativet innebér att resor underléttas
savil mellan Stockholm och 6vriga Mélar-
dalen som mellan olika pendeltagsstationer
inom Stockholm. Resmdjligheterna forbéttras
ocksa av att nya bytespunkter skapas mellan
pendeltig och Tvirbanan i Arstaberg, Sund-
byberg och Solna.

Fjarrtagsstationer vid Barkarby och Héggvik
underlattar byten mellan olika trafiksystem 1
framforallt den norra lanshalvan.

Kapaciteten pa bade Milarbanan, norr om
Malaren, och Svealandsbanan, séder om
Milaren, forstdrks. Citybanan och fler dub-
belspér gor att det gér att 6ka utbudet for
resande till och fran Stockholm.

Andra stora fordndringar som indirekt be-
ror Saltsjo-Malarsnittet dr forldngningar av
Tvérbanan. I sdder forldngs Tvérbanan fran
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Bil Kollektivtrafik Totalt Kollan-

Antal Index Antal Index Antal Index del %
Nulage 2000 29,4 100 44,2 100 73,6 100 60
Nollalternativ 2015 35,3 120 70,5 160 106 144 67
Forbifart Stockholm 2015 | 41,6 142 70,8 160 112 153 63
Diagonal Ulvsunda 2015 (42,5 145 69,4 157 112 152 62
Kombinationsalt 2015 30,0 102 77,8 176 108 147 72

Maxtimmens resande dver Saltsjo-Mdlarsnittet, tusental personer. Antaget 1,25 personer per bil.

Hammarby Sjostad till Slussen och kopplas mer for kvinnor &n for mén. Forbattringen for
samman med Saltsjobanan. Saltsjobanan kollektivtrafiken ligger dock i1 huvudsak pé
konverteras till Tvérbanan. I norr planeras de langre resorna vilket skulle kunna gynna
for en forlangning av Tvirbanan till Kista- min 1 hogre grad.

Haggvik och Universitetet.
g8 Nollalternativet innebar ett stort biltrafik-

En f6rlangning av tunnelbanan till Karolin- tryck pa centrala Stockholm. Det innebér att

ska sjukhuset o0kar tillgédngligheten till viktiga framkomligheten och trangseln f6r de stom-

arbetsplatser och méalpunkter. linjer som trafikerar Stockholms innerstad
forsdmras.

Ar 2015 ska ett regionalt
stombusslinjesystem tillsam-
mans med spartrafiken ge ett
véltidckande regionalt kol-
lektivtrafiksystem, radiellt

och pa tviren. Ett tiotal regio-
nala stombusslinjer planeras de
ndrmaste aren. Stombusslin-
jesystem kraver en god fram-
komlighet och vil fungerande
bytespunkter som ir attraktiva
och anpassade for funktionshin-
drade. Framkomligheten och
bytespunkternas utformning ar
viktiga for kvaliteten i resandet
och samverkan mellan trafiksla-
gen.

Aven andra atgirder i betalsys-
temet, informationsteknik och
infartsparkeringar hojer kvalite-
ten pa resandet. Resenérerna ska
latt kunna forstd och anvianda
kollektivtrafiksystemet, man ska
utan besvir kunna byta mellan
olika trafiksystem.

Kvinnor och mén anvinder
transportsystemet olika. Situa-
tionen forbdttras mdojligen nagot

Nollalternativ
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Forbifart Stockholm

Alternativet innehdller samma utbyggnader
av kollektivtrafiken som finns i Nollalter-
nativet, d.v.s. de som foreslas 1 RUFS for
2015. Dessutom trafikerar tre regionala
stombusslinjer Forbifart Stockholm. Stom-
busslinjerna binder samman regionhalvorna
men dven de delregionala kdrnorna som finns
beskrivna i RUFS.

De stombusslinjer som foreslagits trafikera
Forbifart Stockholm ér:

e Handen-Arninge via Sodertornsleden,
Flemingsberg, Kungens
Kurva, Villingby, Barkarby,
Kista och Héaggvik, Norrorts-
leden, Taby och Arninge.

e Farsta-Barkarby via Alvsjo
Fruangen, Kungens Kurva
och Barkarby.

e Tyreso-Helenelund via Ty-
resdvagen, Norra Skondal,
Orbyleden, Hokaréingen,
Alvsjo, Fruingen, Kungens
Kurva, Villingby, Barkarby,
Kista och Helenelund.

e Ytterligare en busslinje
foreslas ga mellan Ekerd och
Kungens Kurva.

Antal passager med kollektiv-
trafik over Saltsjo-Malarsnit-

tet 6kar nagot med busslinjer

pa Forbifart Stockholm. Av de
cirka 3 000 bussresendrer som
berdknas passera pa Forbifart
Stockholm under morgonens
maxtimme, kommer dock de
flesta fran andra kollektivtrafik-
linjer.

Busstrafik via Forbifart Stock-
holm innebér en okad tillgéng-
lighet till flertalet kdrnomréden i
lanet for kollektivtrafikresenérer.
For omraden framfor allt pa

Forbifart Stockholm med stombusslinjer

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Milar6arna medfor en utbyggd busstrafik en
okad tillgénglighet till kdrnomraden soder
om Saltsj6-Malarsnittet med upp till 15
minuter i restidsvinster. Férutom omraden
pa Milar6arna och vid forbindelsens sddra
landféste, okar tillgdngligheten framst till
kdrnomraden i ldnets norra del frdn omraden
1 och omkring Sodertilje.

Tillgidngligheten till arbete forbattras ocksé
ndgot for kollektivtrafikresendrerna. Medel-
restiden till arbete minskar framfor allt for
boende pa Milardarna med flera minuter,

Firhird gt Siocknbe
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men dven for omrdden i nordvistra och syd-
véstra Stockholm blir tidsvinsterna pa upp till
nigon minut i genomsnitt.

De regionala stomlinjerna pa Forbifart Stock-
holm trafikeras med moderna ldgentrébussar
med hog komfort som ger en hog tillgénglig-
het till trafiksystemet. Hallplatser och bytes-
punkter planeras for snabba byten och hog
tillganglighet.

Biltrafiken 6ver sévil Essingeleden som
Centralbron/Munkbron/Skeppsbron minskar
jamfort med Nollalternativet vilket &dr posi-
tivt for framkomligheten for stombussarna

i innerstaden. Alvsjdvigen far en 6kning av
trafiken 1 jdmforelse med Nollalternativet.

Diagonal Ulvsunda

Kollektivtrafiksystemet dr detsamma som
1 Nollalternativet. Nagon kollektivtrafik pa
Diagonal Ulvsunda har inte bedomts vara
meningsfull. Huvudorsaken till det 4r att
Tvérbanan i stora delar gar parallellt med
leden.

Gatorna 1 Stockholms innerstad blir mer
avlastade med Diagonal Ulvsunda dn med
Forbifart Stockholm. Det gynnar framkom-
ligheten for busstrafiken 1 Stockholms inner-
stad.

Regionstruktur

Mdlen dr att forbdttra mojligheterna att ge-
nom utjamnad tillganglighet fa en gemensam
arbets- och bostadsmarknad for hela regio-
nen och att méojliggéra en flerkdrning region.

Tillgénglighetsberdkningar har gjorts i den
regionala utvecklingsplanen i form av iso-
kronkartor for biltrafik. Liknande kartor togs
ocksa fram i de inledande trafikprognoser
som gjorts i vigutredningen. Vidare har {for
alla alternativen i vigutredningen studerats
hur tillgdngligheten for lanets kommuner
forandras med olika 16sningar vilket redo-
visas med diagram. Slutligen har en sam-
manlagd virdering gjorts av tillgdnglighets-
fordndringar enligt den metod som beskrivs
i avsnitt 4.10. Den vérderingen gors i kronor
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per person och dr en sammanvégning av bade
kollektiv- och bilresande. I det foljande re-
dovisas slutsatser fran alla dessa kéllor. Den
regionala utvecklingsplanen redovisar dagens
tillgidnglighet med bil och kollektivtrafik till
lanets arbetsplatser. Boende inom innerstaden
och det halvcentrala bandet mellan Higg-

vik och Kungens Kurva nér minst 600 000
arbetsplatser inom en 40 minuters bilresa.
For de som aker kollektivt dr tillgénglighe-
ten sdmre. Inom samma omrade nar man i
allménhet bara hilften till tre fjirdedelar s&
manga arbetsplatser enligt trafikberékning-
arna i "Trafiken i Regionplan 2000, s 97 ff”.

Nollalternativ

I Nollalternativet har man ar 2015 bittre
tillgdnglighet till arbetsplatser. Inom ungefar
samma omrade nar de boende minst 600 000
arbetsplatser med en 30 minuters bilresa. Det
beror bland annat pa tillkomsten av Norra
och Sodra Lanken men ocksé pa att lanets
arbetsplatser har blivit fler.

Forbifart Stockholm

Med Forbifart Stockholm far man inom
samma omrade tillgéng till ytterligare cirka
100 000 arbetsplatser med samma restid. Ok-
ningen 1 tillgdnglighet blir &nnu mer markant
for omraden utefter Forbifart Stockholm,
framst Ekero, men dven Kungens Kurva och
Barkarby. En intressant effekt ar att Solna
far markant okad tillgédnglighet, formodligen
beroende pé att E 4 avlastas.

Diagonal Ulvsunda

Diagonal Ulvsunda har inte analyserats 1
RUFS men ger en likartad tillgdnglighet som
Forbifart Stockholm men inte samma till-
ginglighet for Ekerd och i1 Barkarby.

I diagrammet pé nista sida fran vagutred-
ningens prognoser visas hur stor andel av
lanets arbetsplatser som nas 1 de olika alter-
nativen med en 30 minuters bilresa under {or-
middagens maxtimme. Forbifart Stockholm
betyder mer for att forbéttra tillgangligheten

1 ytteromraddena medan Diagonal Ulvsunda
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Tillgéingligheten med bil till arbetsplatser i Stockholms ldn fran ndgra platser.
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Andel av ldnets arbetsplatser som kan nas inom 45 min.
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gynnar de mer centralt beldgna kommunerna.

I diagrammet pa foregaende sida visas mot-
svarande tabell for en 45 minuters kollektiv-
trafikresa. Andelen arbetsplatser som kan nés
ar lagre an med bil och det &r smé skillnader
mellan alternativen. Den stora fordndringen
ar for Ekero 1 alternativ Forbifart Stockholm.
Huvuddelen av arbetsplatserna nds med buss.

Tillgédnglighetsokningen har berdknats for
végalternativen uttryckt som kronor per
person och ar jamfort med Nollalternativet
(se d&ven motsvarande diagram for Kombina-
tionsalternativet pd sid 90). Bada alternativen
ger ett positivt utfall for kommunerna i lénet.
Knappast forvanande sa dr det Ekerd som far
den storsta tillgdnglighetsforbattringen med
Forbifart Stockholm.

I diagrammet pé nésta sida redovisas de sam-
manlagda tillgidnglighetseffekterna av Diago-
nal Ulvsunda och Forbifart Stockholm. I den
berdkningen tas ockséa hiansyn till hur manga
som bor i varje kommun. Som framgar av
den sista stapeln okar de bagge vagalternati-
ven tillgangligheten ungefar lika mycket for
medborgarna, totalt sett. Diagonal Ulvsunda
Okar resandet sd mycket sa att de genomsnitt-
liga restiderna till och med okar. Forbifart
Stockholm ddremot kar resandet nagot min-
dre, men minskar de genomsnittliga restider-
na. Bégge alternativen okar reskostnaderna,
eftersom bilresorna blir fler och ldngre. Det
sammanlagda vérdet av alla dessa effekter
blir ungefar detsamma for bégge alternativen
— ungefér en knapp miljard kr per ar.

Det kan jimforas med Kombinationsalterna-
tivet dér effekterna blir negativa, 700 Mkr.

Totalt sett ger Forbifart Stockholm en storre
tillginglighetsforbattring om allt resande
summeras (bil och kollektivt resande). Delvis
forklaras det av att Diagonal Ulvsunda sti-
mulerar till s4 mycket 6kat resande att resti-
derna gar upp pé grund av tringseln. Sodra
lanshalvans tillganglighet 6kas dock négot
mer av Diagonal Ulvsunda. Sammantaget ar
skillnaderna mellan alternativen sma.
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Tillgdnglighetseffekter av Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda. (Absolutvirdena dr ndgot osdkra.)

Arsvirdena dr berdknade enbart fran forhdllandena under maxtimmen, och deras storleksordningar dr déirfor
osdkra. Att upprdkningsfaktorn dr osdker paverkar dock inte effekternas relativa storlek, dn mindre slutsatserna
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Med hjélp av trafikmodellerna har ocksa de
regionala kdrnornas tillgénglighet kartlagts
(se diagram pa foregdende sida). Inte ovéntat
ar Forbifart Stockholm det alternativ som ger
den storsta tillgdnglighetsforbattringen {or

de regionala kdrnorna. Det giller inte minst
Barkaby — Jakobsberg och Skérholmen som
gynnas av ndrheten till Forbifart Stockholm.
Diagonal Ulvsunda har inte samma sprid-
ning i effekterna utan alla kédrnor fér likartade
positiva effekter.

KONSEKVENSER AV VAGFORSLAGEN

Ekonomisk tillvaxt

Mdlet dr att ge forutsdttningar for utveckling
i en region med stark tillvdixt.

Den ekonomiska utvecklingen gynnnas av en
hog tillgénglighet som kan uppnas genom ett
effektivt trafiksystem.

I tabellen nedan visas att vigutbyggnaderna
ger hogre hastigheter 1 vigsystemet. Dessut-
om minskar andelen korta resor och andelen
langa resor (0ver 15 km) dkar. Medelrestiden
ligger ddrmed ganska konstant 1 alla alter-
nativ. Sammantaget innebdr vigutbyggna-
derna att upptagningsomridet for ekonomisk
verksamhet, omlandet, 0kar vilket kan ha
betydelse for den ekonomiska tillvixten. Det
finns ett samband mellan upptagningsom-
radets storlek och 16nenivén. Okar upptag-
ningsomrédets storlek ges forutsédttningar for
en snabbare ekonomisk tillvéixt. Indicier for
detta dr bl.a. hogre lonenivaer.

Motsvarande effekt upptriader inte inom kol-
lektivtrafiksystemet. Modellen visar att kol-

lektivtrafikresendrerna istéllet tar ut forbatt-

ringarna som en snabbare resa snarare dn att
sOka arbete pé langre avstind.

Alternativ Medelhastighet

(km/tim)

Bil Koll
Nuldge 2000 46,9 43,2
Nollalternativ 2015 47 1 45,6
Forbifart Stockholm 2015 | 48,9 45,9
Diagonal Ulvsunda 2015 | 49,1 45,6
Kombinationsalt 2015 49,2 45,6

Berdknad medelhastighet till arbetet under morgonens
maxtimme (byten och vdintetid ingar ej)
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Trafiksakerhet

Biltrafik

Forvéantade konsekvenser for trafiksdkerheten
av de olika alternativen har berdknats med
hjilp av Vigverkets effektsamband
(Effektsamband 2000) och kommenteras med
hénsyn till de speciella omstdndigheter som
géller 1 tunnlar.

Normalvirden enligt Effektsamband 2000

En olycksberékning ingar i de samhalls-
ekonomiska berdkningarna som dock maéste
tolkas forsiktigt. Resultaten som omfattar
fordndringar i hela det vignat som berdrs av
trafikomfordelningar, visar pa att olyckstalen
minskar i vigutbyggnadsalternativen, bade
vad giller antal olyckor och antal déda och
skadade. I alternativ Forbifart Stockholm
minskar antalet dodade och svért skadade
med sex personer medan det i alternativ
Diagonal Ulvsunda minskar med tva perso-
ner (se tabell pa nésta sida). Minskningen

av olyckor sker genom att trafik flyttar 6ver
fran vigar med sdmre sdkerhet till leder med
hogre sdkerhet. P4 motorvéigarna sker totalt
en Okning av antalet olyckor och skadade
(se tabell nedan) eftersom motorvagsnétet
kraftigt utokas.

Utformningsstandard

Beridkningarna baseras pa normalvirden for
motorvigar. Om man beaktar att olyckstalen
pa dagens E 4 &dr hogre d4n normalvirdena,
dubbelt s& manga doda och svart skadade
som normalfallet enligt olycksstatistik, kan
man forvinta sig att trafiksakerhetseftek-
ten blir béttre dn vad berdkningarna visar.
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De hoga olyckstalen forklaras av att hoga
trafikfloden och korta avstdnd mellan trafik-
platserna ger upphov till olyckstyper sdsom
upphinnande, omkdrning och avsvédngande.
Med vigutbyggnadsalternativen minskar
trafikbelastningen pd de mest utsatta ldnkarna
samtidigt som avstdnden mellan trafikplat-
serna blir storre. Bagge dessa forutsattningar
bor leda till farre olyckor. Samtidigt innebér
det att de verkliga hastigheterna blir hogre,
vilket i sin tur talar for att olycksfoljden blir
allvarligare.

En diskussion har ocksa forts om nybyggda
motorvagar ér sdkrare dn gamla. Flera studier
och utredningar pekar pa att sa &r fallet. Det
beror emellertid framst pa att sidoomradena
utformas vanligare och att moderna ricken
inte leder till lika stora skador. Léngs befint-
lig E 4 har manga atgérder vidtagits for att
forbattra sidoomraden och mittremsor. Det
innebér att den eventuella “vinsten” redan dr
inkasserad.

Tunnlar

En annan fraga som diskuterats dr hur sékra
motorvégar i tunnlar dr jamfort med motor-
vigar pa mark. Vid det seminarium om tunn-
lar, som holls inom projektets ram i januari
2003, framfordes bade synpunkter pa béttre
trafiksdkerhet i tunnlar och pa samre sékerhet
beroende pé de lutningar som tunnelldsningar
medfor.

Inom EU-projektet om tunnelsidkerhet UP-
TUN, refereras till undersdkningar om
2-faltsvéagar. Dessa visar ingen skillnad 1

Motorvagar Nollalt | Forbifart Stockholm Diagonal Ulvsunda
Bef. Nya Bef. Totalt | Nya Bef. Totalt
vag lankar | vag lankar | vag

Antal olyckor 663 208 541 749 302 411 713

Antal déda och svart skadade | 33 12 27 39 17 20 37

Antal lindrigt skadade 240 79 196 275 115 148 263

Resultat frdan berdkning
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olycksrisk for 2-faltsvédgar i tunnel jAmf{ort
med 2-féltsvdgar utan anslutningar pa ytan.

For Sodra Lanken har underlag tagits fram
for forslag till lokala trafikforeskrifter. I detta
underlag har en jaimfGrelse gjorts avseende
transporter av farligt gods 1 tunnel eller pa
omledningsvégnitet, vilket dr ytforlagt. Har
bedoms sannolikheten vara 10 gédnger hogre
for att en olycka ska intréaffa pa ytvégnitet.
Framsta orsaken till detta &r att statistiskt sett
intraffar flest trafikolyckor till f61jd av halka,
dikeskdrning och vdjning for vilt. Dessa
olycksorsaker ar i huvudsak eliminerade i en
tunnel.

I analyser som gjorts for Nord-sydaxeln som
inkluderar Séderledstunneln gors bedom-
ningen att antalet doda och svart skadade

ska kunna minska med 20 % som en f6ljd av
att trafiken kan regleras och dvervakas. For
vigutbyggnadsalternativen skulle det kunna
innebéra 2-3 firre doda och svért skadade per
ar jamfort med vad som redovisas i tabel-
lerna..

I Europa har det totalt intrdffat drygt hundra
dodsfall i vagtunnlar byggda de senaste
femtio aren. De flesta dodsfallen har intraf-
fat genom att det uppstatt brand, ofta genom
pakorning bakifran eller genom motorhaveri.

Fore och efterstudier av vigomléggningar i
Oslo visar att olycksriskerna minskar och att
olyckorna tenderar att bli mindre allvarliga,
t ex minskar fotgéingarolyckorna.

Ett rimligt antagande &r att olycksrisken ar
mindre i tunnlar men att det finns faktorer
som gor att dven enkla incidenter kan fa
svéra foljder. Stor omsorg laggs darfor pa att
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utforma sikerhetskoncepten for tunnlar. Man
bor till exempel ta till vara de mdjligheter till
hojd trafiksdkerhet som successivt utvecklas,
exempelvis hastighetsdvervakning av den typ
som infors 1 Sodra Lénken.

Gadng- och cykeltrafik

Alternativen kommer att berora befintliga
regionala cykelstrak 1 Stockholms lén pa
olika sétt. Vigen gér i de flesta fall i tunnel
och kommer da inte i konflikt med befintliga
cykelstrk. Dér vigen gér i ytldge och vid
trafikplatser berdrs ddremot gdng- och cykel-
trafiken. Nedan beskrivs de olika alternati-
vens konflikter med de regionala cykelstra-
ken. Dessutom tillkommer konsekvenser for
ovriga overgripande och lokala gang- och
cykelnat.

Nollalternativet innebir att befintliga gang-
och cykelstrak forblir ordrda och att standar-
den dr jamstélld med dagens standard eller
bittre beroende pa omfattningen av utbygg-
nads-/forbattringsatgiarder som genomfors
under tidsperioden.

Vid trafikplats Lovon passerar Forbifart
Stockholm Ekerostraket som stracker sig
langs vdg 261. Vid trafikplatsen byter cykel-
straket sida. Detta utformas planskilt sé att
konflikter med biltrafiken inte uppstar.

Vidare beror leden de 6verordnade cykelstra-
ken, Hisselbystraket och Villingbystraket
vid trafikplats Bergslagsplan. Bada dessa
strak ar idag separerade fréan biltrafiken vilket
innebér god trafiksdkerhet for gdende och cy-
klister. Den foreslagna utformningen medger
att planskildheter kan bibehallas.

Hela ingédende nétet Nollalt | Forbifart Stockholm Diagonal Ulvsunda
Bef. Nya Bef. Totalt | Nya Bef. Totalt
vag lankar | vag lankar | vag

Antal olyckor 3121 208 2875 3083 302 2738 3040

Antal déda och svart skadade | 209 12 191 203 17 190 207

Antal lindrigt skadade 1065 79 966 1045 115 919 1034

Resultat fran berdkning
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Kungséingenstriket och Villingbystriket
passerar leden vid trafikplats Lunda. De bdda
regionala cykelstrdken foreslds ledas 1 tunnlar
under cirkulationsplatsens anslutningar.

Trafikplatserna har inte detaljstuderats men
det har bedomts mojligt att ordna en standard
som &r likvardig eller béttre én dagens.

Svérigheterna ar ndgot storre i alternativet
Diagonal Ulvsunda eftersom bebyggelsen
dér ligger ndrmare vigen. Vid trafikplats
Ulvsundaplan berdrs tva regionala cykel-
strdk, Kungsidngenstraket och Hasselbystra-
ket av Diagonal Ulvsunda. Vidare kommer
alternativet 1 konflikt med tvé strak, Kungs-
angenstraket och Huvudstastraket, vid trafik-
plats Ulvsunda industriomrade. Cykelstrdken
ar idag separerade frén biltrafik pa dessa
platser. I korsningarna finns dock konflikter
med biltrafiken som regleras i signalreglerade
korsningar. Ett genomf6rande av alternativet
innebdr att nuvarande korsningar i plan kan
goras sékrare.

Vid trafikplats Visterjarva dér tunneln pas-
serar under E 18 berors ramperna av Hjulsta/
Bergshamrastriket. Straket berors inte av den
tankta utformningen.

Barnkonsekvensanalys

De aktuella végalternativen innebaér att trafi-
ken leds i tunnel och avlastar ytvignitet vil-
ket dr positivt i ett barnperspektiv. Tillgédng-
ligheten for barnen 6kar nér trafiken minskar.
Kvarstéende intressanta punkter dr de platser
dér vdgalternativen gar i1 ytlige samt vagar
som ansluter till befintligt vignat och effek-
terna av trafikens omfordelning.

Tillvigagangssdttet har varit att kartlagga
omraden ddr végalternativen gér 1 ytlige
eftersom det dr barnen i dessa omraden som
1 forsta hand paverkas av viagutbyggnaderna.
Skolor har kartlagts 1 omraden dar barridref-
fekten pa grund av forslaget kommer att 6ka
avsevirt, se dven karta. Finns det en skola
pa platsen antas det bo barn 1 bostadsomra-
dena runt omkring. Vidare har mélpunkter
som idrottsplatser, gronomraden och lokala
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centrum identifierats i skolornas nérhet.
Denna kartldggning parad med kunskap om
trafiksékerhet/trygghet och hélsa (buller, av-
gaser) har utgjort underlag for en beskrivning
av de olika alternativens konsekvenser.

Bedomningen av barridrer dr gjord 1 tvd niva-
er, barriarokning av storre betydelse och bar-
ridarokning av mindre betydelse. Det senare
innebaér 1 de flesta fall att vigen/trafikplatsen 1
fréga redan idag har hog trafikbelastning och
utgor en barridr. Pa sddanan platser behdver
séledes befintliga vigar forbittras visentligt
for att barnens mojligheter att rora sig fritt
ska paverkas.

Byggskedet

Stora vigprojekt innebdr att byggarbets-
platser etableras under lang tid, sérskilt pa
de platser dar viagen kommer att ga i ytldge
samt dér vdgen ansluter till befintligt viagnat
i trafikplatser. Detta kan komma att paverka
barnens situation pé flera sétt:

1. Byggarbetsplatsen kan innebéra en risk
for olyckor eftersom den ur barnens
synpunkt dr en spadnnande lekmiljo

2. Byggarbetsplatsen kan bli en barridr och
hindra barnens mojlighet att rora sig fritt

3. Byggarbetsplatsen kan komma att ta
lekmark 1 ansprak

Med detta som bakgrund ér det darfor viktigt
att beakta barnens behov i planeringen infor
ett byggskede.

Nollalternativ

Trafiken pa befintligt vigndt kommer att

Oka 1 framtiden. Detta bedoms ge en mindre
betydande 6kning av barridreffekten eftersom
vagarna redan utgdor stora barridrer, vilket
endast innebdr en ytterligare forstarkning av
redan befintliga begransningar av barnens
rorelsefrihet.

Forbifart Stockholm

Med Forbifart Stockholm kommer andra ldn-
kar som till exempel E 4 och Ulvsundavigen
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att avlastas ndgot. Ur ett barnperspektiv har
dock dessa avlastningar mindre betydelse.

Vid ytlaget pa norra Lovon finns ett par
stugor for ungdomsverksamhet i nérheten av
den nya végen. Stugorna anvinds bl.a. for
konfirmationsldger och en ny vég vid denna
plats skulle innebéra en tillkommande bar-
ridr for de barn och ungdomar som rdr sig i
omrédet.

Forslaget ger stora fordndringar vid trafik-
plats Bergslagsplan. Forslaget innebér att
mer viagmark tas 1 ansprak. Fyra grundskolor
ligger pd mindre &n en kilometers avstdnd
frén trafikplatsen, samtliga med mellan 250
och 500 elever. Det stora antalet véigar 1
omradet utgor ett hinder for barnen idag och
innebdr ocksa ett trafiksdkerhetsproblem. Det
finns flera gronomraden 1 omradet vilka ar
viktiga mélpunkter for barn. Narmaste lokala
centrum dr Véllingby centrum dir dven
tunnelbanestation finns, vilket dven finns i
Johannelund. Barns rorelsemdnster utvecklas
med bostidderna och ovan nimnda malpunk-
ter som grund. Vid en fortsatt projektering
av trafikplatsen finns mojlighet att ta hansyn
till dessa behov och anpassa utformningen
dérefter.

Diagonal Ulvsunda

Diagonal Ulvsunda gar mestadels i tun-

nel med undantag for ett antal ytligen och
anslutningar. Andra lankar som till exempel
E 4, Drottningholmsvigen 0ster om Ulvsun-
davigen samt Ulvsundaleden avlastas nagot
frén trafik. Ur ett barnperspektiv har dock
dessa trafikminskningar mindre betydelse.

Vid Ulvsundaplan anldggs en trafikplats med
anslutningar till Drottningholmsvégen. Redan
1 dagens situation &r platsen hart belastad av
trafik och utgdr en betydande barridr. Trafik-
sdkerheten ar 1ag eftersom de flesta passager
sker 1 plan med signalreglerade 6vergangs-
stillen. Detta begrénsar barnens rorlighet.
Alternativet kommer att forstirka barridrver-
kan, men konsekvensen dr liten, platsen utgor
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en barridr redan i dagsléget. Det &r viktigt att
beakta barnens perspektiv i den fortsatta pla-
neringsprocessen for att inte forsdmra deras
rorelsemdojligheter ytterligare.

Ulvsunda industriomride 4r idag en bar-

ridr for barn. Ett nytt vigomrade skulle inte
innebdra ndgon betydande forsdmring av
dagens situation for boende. Daremot finns
planer for omradet i framtiden. Om Bromma
flygplats laggs ned och det byggs bostidder
pa platsen 6kar behovet av att rora sig over
industriomradet och en vig skulle 1 det laget
innebéra en betydande barridr. Det finns dven
planer pé att anldgga bostdder inom indu-
striomradets Ostra del. Detta okar ytterligare
behovet av att rora sig i omradet. Eftersom
omrédet inte dr byggt dnnu finns goda maj-
ligheter att planera omradet utifrdn ett barn-
perspektiv.

I Johannesfreds ndromrade finns en skola, en
mindre butik samt gronomraden for bollspel
och andra aktiviteter. Ndrmaste tunnelba-
nestation dr Vreten Oster om Huvudstabron
och i den riktningen finns ocksa ndrmaste
storre centrum, Sundbybergs centrum. Detta
bedoms vara malpunkter i niromradet och
barnen ror sig daremellan vid lek och fritid.

I framtiden planeras tvdrbanan att passera i
nord-sydlig riktning genom omridet. Denna
beddms inte paverka barnens situation nimn-
vart.

Vid Visterjarva paverkas ocksa barnens
mojlighet att rora sig fritt men 1 mindre
utstrackning. Hér kopplas ramper till En-
kopingsvagen som 1 sig utgor en betydande
barridr och klyver omrddet 1 tva delar. Denna
barridr minskar dock ndgot 1 omfattning 1
och med att E 18 byggs om 1 ny strackning
vilket avlastar Enkdpingsvigen fran trafik.
En tillkommande trafikplats pé strackan
innebér inte ndgon betydande 6kning av den
redan befintliga barridren. Dock riskerar
rampanslutningen att komma néra den skola
som ligger strax sdder om Enk&pingsvégen.
Fel utformad kan den begrédnsa skolbarnens
mojligheter till fri lek.
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9.4 Miljobedomning

Fordjupade resonemang kring bedomning av
miljokonsekvenser finns att ldsa i miljokon-
sekvensbeskrivningen. Nedan ges endast en
mycket kort ssmmanfattning.

Hushallning med mark och vatten
m.m.

Vid regeringens tillatlighetsprovning enligt
miljobalken kap 17 tillimpas miljobalkens
bestimmelser om héllbar utveckling, de
allmédnna hansynsreglerna samt de grundldg-
gande och sérskilda hushéllningsbestimmel-
serna.

Riksintressen

En ny nord-sydlig forbindelse som statlig
europavég ar riksintresse enligt miljobalken
kap 3:8. Ar detta intresse oférenligt med
andra riksintressen enligt 3 kap miljébalken
ska de vdgas mot varandra. Vissa omraden
ar utpekade som riksintresse enligt 4 kap
miljobalken. For dessa riksintressen giller att
en avvagning redan gjorts och att de viager
tyngre an riksintressen enligt 3 kap miljobal-
ken. Exploateringsforetag och andra ingrepp
1 miljon far komma till stdnd endast om det
kan ske pa ett sdtt som inte patagligt skadar
omradenas natur- och kulturvirden.

Det ér endast Alternativ Forbifart Stockholm
som kommer i konflikt med andra riksin-
tressen. Pa Lovon finns en intressekonflikt
mellan Forbifart Stockholm och riksintresset
for kulturmiljovarden enligt miljobalken kap
3. I utredningen har olika tekniska ldsningar
studerats for att minimera skadan pa riksin-
tresset. Trots det bedoms alternativet medfora
negativa konsekvenser for det historiska od-
lingslandskapet kring Edeby gérd och Hogsta
samt skada pa kénda och okdnda fornlam-
ningar. Positiva konsekvenser dr en berdaknad
minskning av trafiken genom virldsarvet
Drottningholm jimfort med Nollalternativet.

Inom utredningsomradet finns riksintresset
Mdilaren med oar och strdnder som &r utpe-
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kat i miljobalken kap 4. Alternativ Forbifart
Stockholm paverkar riksintresset Mélaren
med Oar och strander genom ytldge pa norra
Lovdn, bro over Lambarfjarden samt vigan-
slutningar till Ekerévédgen pa Sodra Lovon.

Aven Natura 2000-omradet Edeby ekhage pa
Sodra Lovon ér ett intresse som skyddas en-
ligt miljobalken kap 4. Edeby ekhage berors
inte direkt av fysiskt intrdng. Indirekt skulle
omradet kunna paverkas av 6kat kvivened-
fall fran bilavgaser. Berdkningar har gjorts
som visar att kvivenedfallet med Forbifart
Stockholm minskar med ca 5-10 % jamfort
med nuldget men &r ndgot hogre, ca 1-2 %,
an 1 Nollalternativet. Kvavenedfallet over-
skrider redan idag kritisk belastningsgrad
enligt lansstyrelsens mal och dverskridandet
bestér i bade Nollalternativet och Alternativ
Forbifart Stockholm. Nar omrédet klassades
som Natura 2000-omrade bor kviavenedfal-
let ha varit annu hogre &dn nuldget. Utred-
ningen drar den slutsatsen att en utbyggnad
av Forbifart Stockholm i sig inte forsamrar
de skyddsvirda arternas bevarandeforutsatt-
ningar.

Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer for luftkvalitet (EU-
direktiv och miljobalken kap 5) ska ocksa
uppfyllas. Miljokvalitetsnormer for utomhus-
luft finns for kvivedioxid och kviveoxider,
svaveldioxid, kolmonoxid, bly, bensen och
partiklar (PM10).

I vagutredningen har berdkningar gjorts av
halter av kviavedioxid, partiklar (PM10) och
bensen. Miljokvalitetsnormen for kvave-
dioxid som ska vara uppnéadd ar 2006 och
bensen som ska vara uppnadd ar 2010 klaras
ar 2015. Miljokvalitetsnormen for partiklar
(PM10) beréknas dverstiga gillande norm
som ska vara uppnadd ar 2005 om inga ge-
nerella dtgirder genomfors. Sddana generella
atgirder som behdvs oavsett val av alternativ
bedoms vara utprovade ar 2015.
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Stads- och landskapskaraktar

Beskrivning av konsekvenser for stads- och
landskapskaraktdren handlar om de visuella
konsekvenser de olika alternativen medfor.

Nollalternativ

Nollalternativet bedoms medfora obetydliga
fordndringar av stads- och landskapskarakta-
ren jamfort med idag.

Forbifart Stockholm

Alternativ Forbifart Stockholm medfor kon-
sekvenser for stads- och landskapskaraktiren
vid ytldgen och trafikplatsernas mynningar
ovan jord. Det gestaltningsmissigt sviraste
partierna i alternativet dr passagen dver norra
Lovon med bro over till Grimstaskogen,
trafikplatsmynningar vid Bergslagsplan samt
ytldgen pa Jarvafaltet.

Bron ¢ver Lambarfjérden och anslutningarna
pa norra Lovon och 1 Grimstaskogen medfor
en drastisk fordndring av landskapskarakté-
ren. De negativa konsekvenserna av passagen
over norra Lovon och bron 6ver Lambarfjér-
den bedoms for stads- och landskapskarakté-
ren bli stora.

Trafikplatsanslutningarna vid Bergslagsplan
berdr titt bebyggda omraden som redan idag
ar paverkade av stora trafikleder. De negativa
konsekvenserna bedoms som mattliga.

Ytlagen kring trafikplats Hjulsta berdr ett
smaskaligt landskap som redan idag dr stort
av stora och trafikerade végar. De negativa
konsekvenserna bedoms bli stora. Ytterligare
en stor vig medfor en visuell forsdmring 1
omradet. De negativa konsekvenserna av
ytldget vid Akalla och den djupa skédrningen
soder ddrom bedoms som mattliga.
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Diagonal Ulvsunda

Alternativ Diagonal Ulvsunda medfor kon-
sekvenser for stads- och landskapskaraktédren
vid ytlagen och trafikplatsernas mynningar
ovan jord. De svaraste partierna 1 detta alter-
nativ dr anslutningen vid Ulvsundaplan och
ytlage 1 Ulvsunda.

Anslutningarna vid Ulvsundaplan berér ett
visuellt kdnsligt rum och de negativa konse-
kvenserna bedoms bli méttliga. Trad langs
Drottningholmsvégen kan komma att behova
féllas.

Ytldget genom Ulvsunda industriomrade
stiller hoga krav pé arkitektonisk utform-
ning. Utformning och ldge paverkar omradets
utvecklingsmojligheter.
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Naturmiljo

I detta avsnitt beskrivs konsekvenserna for
nationella, regionala och kommunala natur-
varden 1 korridorerna.

Nollalternativ

Nollalternativet medfor inga nya stora in-
trang 1 naturmiljoer med hoga virden. Vig-
breddningar kan komma att ta mindre natur-
marksomrédden i ansprak.

Forbifart Stockholm

De direkta konsekvenserna av alternativet
uppstar vid ytldgen, trag eller betongtun-
nel. Den storsta betydelsen for korridorens
sammantagna paverkan pa naturmiljé och
biologiska méngfald giller riksintresset Méa-
laren med 6ar och strander samt de regionala
virdena kring Jarva friomréde.

Péverkan pa riksintresset och Natura 2000-
omrddet Edeby ekhage behandlas i avsnitt
foregdende avsnitt om riksintressen.

Anslutning till Ekerdvagen paverkar inga
hoga naturvirden. Ytlaget pa norra Lovon
medfor mattliga negativa konsekvenser pa
grund av 6kade barridreffekter for de som
ror sig langs Lovons norra strandzon samt att
smé men vardefulla miljoer forsvinner.

Ytlage soder om trafikplats Hjulsta paverkar
inga hoga naturvérden. Ytldgen pa strickan
Hjulsta-Haggvik samt dér vigen gar 1 trdg
eller betongtunnel medfor skada pa regio-
nala naturvirden vid Jarva friomrade samt
Hansta-Héagerstalund. De negativa konse-
kvenserna bedoms som stora da vardekédrnor
for den biologiska méingfalden berors. Berg-
tunneln under Igelbdckens dalgdng innebér
positiva konsekvenser da Akallavigens bar-
ridreffekt minskar.

Vattenmiljon kan komma att paverkas tillfal-
ligt av provisoriska hamnar samt vid grund-
laggning av bron dver Lambarfjérden.
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Diagonal Ulvsunda

Diagonal Ulvsundas ytldge 1 Ulvsunda beror

inga naturvédrden. Betongtunnel kan bli aktu-

ell vid Ulvsunda slottspark och péverkar i s

fall kommunala véarden. Konsekvenserna blir
sma till méttliga beroende pa vilket alternativ
som viljs for betongtunneln.
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Friluftsliv och rekreation

I detta avsnitt beskrivs de olika alternativens
effekter och konsekvenser for rekreation och
friluftsliv.

Nollalternativ

Vid forbittring av befintligt vignét berors
endast smé gronomrdden. Rekreationsomré-
den ndrmast huvudviagar far okat buller p.g.a.
okad trafik.

Forbifart Stockholm

Riksintresset Mélaren med Oar och stran-

der paverkas direkt av alternativet. Pa norra
Lovon och 1 Grimsta dr de negativa konse-
kvenserna for omradeskvaliteterna stora. Ett
stort antal ménniskor far forsdmrad tillgdng
till gronomraden med orord karaktir. Kraftigt
hojda bullernivaer vid ytlagen och tunnel-
mynningar uppstar till f6ljd av den nytill-
komna trafiken. En gang- och cykelvég langs
bron 6ver Lambarfjarden medfor att norra
Lovons rekreationsomraden blir lattillgéng-
liga for boende 1 Visterort vilket mildrar de
negativa konsekvenserna nagot.

Soder om trafikplats Hjulsta far gronomriden
av kommunalt intresse hdjda bullernivaer vil-
ket innebér en mattligt negativ konsekvens.
Tunneln under Jérva friomrade bidrar till
minskade bullerstdrningar och barridreffekter
i ndromradet. Akallavigens omvandling till
lokalvédg som eventuellt genomfors av beror-
da kommuner stédrker det rekreativa straket.
Ytlaget mellan trafikplats Hjulsta och Hésta
klack medfor en 6kad barridreffekt och kat
buller i ndiromradet.

Diagonal Ulvsunda

Hégerstensbadet forsvinner da anslutnings-
ramper kommer att anldggas dar. Vid ytlaget
genom Ulvsunda far sma, men betydelsefulla
gronomraden 0kade bullernivaer. Avlastning
av Kymlingeldnken ger smé positiva konse-
kvenser.
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Kulturmiljo

I detta avsnitt sammanfattas konsekvenserna
for kulturmiljon av de olika alternativen.

Nollalternativ

Nollalternativet medfor inga intréng 1 varde-
fulla kulturmiljder. Problemet med att 16sa
Ekerd kommuns trafikforsorjning, utan att
Drottningholms kvalitet som kulturmiljo
forsamras, kvarstar.

Forbifart Stockholm

Alternativ Forbifart Stockholm paverkar
riksintresset for kulturmiljovarden Lovon.
Anslutningsvégarna till Ekeréviagen och
breddning av Ekerovéigen medfor intrang 1
det historiska landskapsrummet kring Edeby
gard. Fasta fornldmningar kan komma att
berdras. Lasbarheten av den dldre markan-
vandningen minskar och forstaelsen for de
historiska sambanden péverkas negativt. Av
de tvé varianterna ger den mer sydliga ramp-
anslutningen mindre negativa konsekvenser.
Anslutningen norrut vid Finnbo ger inte
samma intrang i riksintresset.

En positiv konsekvens av alternativet ir att
det 6ppnar mdjligheter for begransningar av
biltrafiken forbi Drottningholm.

Ytlaget pa norra Lovon ligger utanfor riks-
intresseavgriansningen. Korridoren korsar en
dalgang i Hogsta bys utmarker och innebar
en fysisk och mental barriér 1 ett tidigare
sammanhaéllet historiskt och funktionellt
landskapsrum.

Vid Lambarfjarden mats tvd méktiga och
opaverkade utmarksstrander. En bro 1 detta
lage innebdr att ett nytt storskaligt element
fors in och ddrmed forsvinner virdet som
opaverkade strinder.

UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Sammantaget bedoms konsekvenserna av
ytldgen och anslutningar pa Lovon och 1
Grimsta medfora mattliga eller stora negativa
konsekvenser for kulturmiljon.

Ytldaget mellan Hjulsta och Hésta klack gar
genom en av Stockholmsomradets mest
virdefulla fornldimningsmiljoer. Konse-
kvenserna beddéms som stora. Ytlidget frin
Akalla till Higgvik passerar 1 gransen till
Hanstaomradet, ett omrade som hyser Stock-
holms i sérklass fridmsta jarndlderslandskap.
Fornldmningar kan komma att paverkas. De
negativa konsekvenserna beddms som sma
till mattliga.

Diagonal Ulvsunda

Korridoren for Diagonal Ulvsunda berér till
storsta delen stadsbygd som till stora de-
lar bestar av kulturhistoriskt vardefull och
tidstypisk bebyggelse. Eftersom vigen till
overviagande del gar i1 tunnel piverkas inte
bebyggelsen. Endast vid anslutningen vid
Ulvsundaplan paverkas den kulturhistoriskt
vardefulla bebyggelsen kring Drottning-
holmsvigen och Ulvsundavigen.
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Vattenmiljo

I detta avsnitt beskrivs de olika alternativens
konsekvenser for vattenintresset, dvs. vat-
tenforsorjning, vattenfororeningar och grund-
vattenpaverkan.

Nollalternativ

Nollalternativet innebér successiva forbatt-
ringar av végndtet. Det dr oklart 1 vilken om-
fattning dtgirder for rening av vigdagvatten
kommer att vidtas nédr trafiken pa vignétet
okar. Konsekvenserna for vattenintresset
beddms bli positiva.

Forbifart Stockholm

Alternativet gar till storre delen 1 bergtunnel
och tatningsatgirder ska tillse att grundvatt-
net inte paverkas. Pa Lovon och Kungshatt
forekommer enskild vattenforsérjning och
dar finns en risk for sma eller méttligt ne-
gativa konsekvenser for enstaka fastigheter
inom tunnelns influensomrade. Atgirder som
vidtas dr titning av berget ndrmast tunneln
for att begrénsa lackage och 1 enskilda fall
kompensationsatgarder.

Milarens ytvatten paverkas av bron dver
Lambarfjiarden. Bron och de foreslagna
provisoriska hamnarna ligger inom foreslaget
vattenskyddsomrdde f6r Mélaren. En olycka
med farligt gods pé leden utgor det storsta
potentiella hotet mot Malaren.

Vigdagvatten frn de ytforlagda delarna och
bron leds efter rening till 1dmpliga recipien-
ter. Tvitt- och spolvatten fran tunnlarna renas
1 en VA-station och leds sedan till ldmplig
recipient. Oavsett recipient bedoms konse-
kvenserna bli sma.
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Diagonal Ulvsunda

Végen ligger till storre delen i tunnel som
titas for att undvika grundvattensankningar.
Det finns risk att energibrunnar i villabebyg-
gelse frimst i Higersten och Appelviken
paverkas. Med skadeforebyggande atgéirder
beddms konsekvenserna bli sma.

Betongtunnel under Lillsjons utlopp eller i
Lillsjons kant beroende pd vilket alternativ
som véljs kan under byggtiden tillfélligt pa-
verka bdde yt- och grundvatten. Konsekven-
serna kan med forebyggande atgérder mini-
meras. Det Ostliga alternativet krdver endast
en kort tunnel.

Vigdagvatten fran de ytforlagda delarna leds
efter rening till [amplig recipient. Tvétt- och

spolvatten fran tunnlarna leds till en VA-sta-

tion dir det renas och gar darefter vidare till

lamplig recipient.
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Luftkvalitet

I detta avsnitt beskrivs luftkvalitet for utom-
husluft for de olika alternativen.

Nollalternativ

I Nollalternativet beréknas inte halterna av
kvavedioxid och bensen dverskrida miljokva-
litetsnormen. For partiklar (PM10) beréknas
overskridande pa alla ytgaende vigar med
mer @n 55 000 fordon/dygn.

Forbifart Stockholm

Berdkningarna av luftkvaliteten ar 2015 visar
att miljokvalitetsnormer for kvavedioxid och
bensen klaras forutsatt att nivaerna i dagens
miljokvalitetsnormer géller. Mojligen kan
halterna av kvédvedioxid tangera den Ovre ut-
varderingstroskeln vid ett litet ndiromrade vid
tunnelmynningarna. Det kan i sa fall atgirdas
genom en optimering av ventilationen. Dére-
mot ar det svart att klara normen for partiklar
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(PM10) om inga generella atgarder genom-
fors. Med foriandrat dubbdiacksanvindande,
stadning etc. kan situationen fordndras.

Negativ paverkan pa luftkvaliteten utomhus
begrinsas till de platser dér leden ansluter till
ytvédgnitet. Lings leden planeras sju avlufts-
torn, i anslutning till mynningarna samt pa
Kungshatt. Tunneln under Jarvafiltet dr s
kort att avluftstorn inte behovs.

Alternativ Forbifart Stockholm innebar att
miljokvalitetsnormen for partiklar (PM 10)
overskrids langs alla ytgdende vigavsnitt
med mer 4n 55 000 fordon/dygn. Overskri-
danden géller sévil ytldgen pa Forbifart
Stockholm som alla storre infarts- och ge-
nomfartsleder i regionen. Bergslagsvigen
mellan Bergslagsplan och Hjulsta avlastas av
trafik vilket innebar att luftkvaliteten for-
battras och miljokvalitetsnormerna for luft
klaras.

Boda mael g = e Ao
datdinnden iy m bk ks

mwmrrna f FRilE

Bk maelry g & e
dart kit dr mw b

mamrrm Vi BRI

-

Nollalternativ 2015, PM 10 dygn

Forbifart Stockholm 2015, PM 10 dygn
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Sammanfattningsvis kan podngteras att
miljokvalitetsnormen for partiklar (PM10)
overskrids 1 alternativet men inte sd mycket
som i Nollalternativet.

Diagonal Ulvsunda

Liksom 1 alternativ Forbifart Stockholm

ar det miljokvalitetsnormen for partiklar

(PM 10) som é&r svdr att klara. Den nega-

tiva paverkan pa luftkvaliteten uppstir dér
leden ansluter till ytvignatet. Ventilationstorn
planeras i samma omfattning som 1 alternativ
Forbifart Stockholm, d.v.s. vid tunnelmyn-
ningarna samt vid Borgberget och norr om
Enkopingsvégen.

Miljokvalitetsnormen for kvivedioxid kla-
ras 1 stort sett Overallt utom i ndromradet till
mynningen vid Ulvsunda.

Sammanfattningsvis kan poédngteras att
miljokvalitetsnormen for partiklar (PM10)
overskrids 1 alternativet men inte s& mycket
som 1 Nollalternativet.

Boda mael g = e e
dat bt iy o bk dwne

mwmrrna f FRILE

Diagonal Ulvsunda 2015, PM 10 dygn
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Klimat

Det totala trafikarbetet i Stockholms ldn

Okar med ca 39 % mellan ar 2000 och 2015
(Nollalternativet). Forbifart Stockholm och
Diagonal Ulvsunda medfor ytterligare 5 %
trafikokning. Med anledning av trafiktillvax-
ten okar koldioxidutsldppen i Nollalternativet
och 1 viagutbyggnadsalternativen jamfort med
ar 2000 vilket beror pd att trafikbkningen tar
ut effekten av prognostiserat brianslesnélare
bilar till &r 2015. Jamfort med Nollalterna-
tivet innebér Forbifart Stockholm och Dia-
gonal Ulvsunda 130 000-140 000 ton storre
koldioxidutsldpp ar 2015.

Vigutbyggnadsalternativens dkade trafik-
arbete motverkar malen om konstanta eller
minskade utsldpp av koldioxid. 130-140 000
ton koldioxid utgor ca 2,5 promille av Sve-
riges nuvarande utsldpp. Skall méalen kunna
nds méiste dtgarder 1 Vigverkets andra roller
som myndighet och sektorsansvarig leda till
utsldppsminskning av en storlek som kom-
penserar 6kningen.
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Buller och vibrationer

I detta avsnitt beskrivs de olika alternativens
konsekvenser vad géller buller fran végtrafiken.

Nollalternativ

Ett ofordndrat vignit med okad trafik ar
2015 ger ett fital decibel hogre bullernivéer.
Huvudvégarna kommer fortsatt vara hart
belastade och ménga bostdder kommer ha
bullernivder 6ver riktvédrdena.

Forbifart Stockholm

Jamfort med Nollalternativet innebér al-
ternativ Forbifart Stockholm att trafiken

och ddrmed buller fran trafiken, minskar pa
Ekeréviagen genom Drottningholm, pé Berg-
slagsviagen mellan Bergslagsplan och Hjulsta
samt pa Akallaviagen.

Ytlaget pd norra Lovon, bron dver Lambar-
fjdrden och ytpartiet i Grimstaskogen medfor
buller i ett tidigare tyst omrade. Buller-
skyddsatgarder skall utforas dir det krivs vid
trafikplatser och langs vigar i ytldge.

Diagonal Ulvsunda

Bullerskyddsatgiarder kommer att krdvas vid
nytillkomna trafikplatser och langs végar 1 yt-
lage som far okad trafik for att inte ge hogre
bullernivéer vid bostdder. Diagonal Ulvsunda
ger en marginell 6kning av bullret.

Exempel pa ljudnivder vid olika aktiviteter
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Halsa

I detta avsnitt beskrivs hur berérda méan-
niskors hilsa kan komma att paverkas av de
olika alternativen. Halsokonsekvenser kan

ta sig uttryck 1 besvérs-, oldgenhets- eller
otrygghetskénsla, sjukdom och 6kad dodlig-
het. Modellberékningarna baseras pa befolk-
ningsdata fran SCB och avser boende vid
arskiftet 2000/2001. Som exponeringsindika-
tor har halten av kvivedioxid och halten av
partiklar (PM 10) anvints.

Enligt modellberdkningar innebar bada
vagutbyggnadsalternativen farre antal doda
och besvirade. Enligt berdkningarna kan
minskade luftféroreningar resultera i 10 - 20
farre dodsfall per ar i1 lanet. Forbifart Stock-
holm ger storre positiv effekt pa hdlsan men
denna skillnad ar dock obetydlig och ligger
inom felmarginalen. Nollalternativet dr minst
fordelaktigt for hélsan.

Mainniskors hélsa paverkas ocksa negativt av
héga bullernivaer. Aven trafikleders barrir-
effekter, inverkan pa boendemiljon i form av
forfulning, forlorade utblickar pa grund av
bullerskydd etc. kan leda till hdlsokonsekven-
ser 1 form av forsdmrad livskvalitet.

Péverkan pa ménniskors hélsa som uppkom-
mer pad grund av trafikens luftféroreningar 1
tunnlar kan ske bdde efter kort och ldng ex-
poneringstid. Vissa komponenter kan snabbt
och efter en kort exponering fororsaka akuta
effekter 1 andningsorganen hos kénsliga in-
divider. Andra &mnen 4r cancerframkallande
och kan pé lang sikt bidra till uppkomst av
framst lungcancer och dodsfall.

Berdkningar av langtidsexponering i tunnlar-
na visar att Forbifart Stockholm och Diago-
nal Ulvsunda medfor en 6kning av antalet
dodsfall per dr. Detta ska dock jimforas med
den minskning av exponering och de positiva
hédlsokonsekvenserna som tunnelalternativen
medfor i omgivningsmiljon vilket sammanta-
get medfor farre antal doda och besvirade pa
grund av trafikféroreningar.
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Byggtiden

Under byggtiden kommer stérningar av olika
slag att uppsté av byggnadsarbeten pa ytan,
sprangningsarbeten i tunnlar, transporter etc.
Provisoriska hamnar, végar och etableringsy-
tor innebdr tillfdlliga intrdng och miljostor-
ningar. Byggtidens stdrningar ar tillfélliga,
men i ett sa stort och komplext bygge som en
ny motorvag dr byggtiden flera ar.

For en allmén redovisning av byggskedet och
dess konsekvenser hénvisas till bilagan ”En
trafikled byggs” med exempel pa arbetsmo-
ment som paverkar ndrmiljon.

Nollalternativ

Nollalternativet innebér inga atgérder pa vag-
nitet annat én drift- och underhallsétgarder.

Forbifart Stockholm

Framkomligheten pa E 4/E 20 kommer tidvis
att storas pa grund av trafikomldggningar.
Tunnelanslutningarna vid Kungens Kurva
och Bergslagsplan kan ta hand om knappt
200 lastbilsrorelser/dygn. Pa Lovon kan ar-
betet under en tid bedrivas fran tva hall, fran
tunnelanslutningen vid Ekerdvédgen och frén
tunnelmynningen pd norra Lovon. Byggtiden
kan d4 kortas.

Pé striackan norra Lovon-Grimstaskogen
kommer byggarbeten och masstransporter
tillfalligt att skapa buller- och barridreftekter
som forsdmrar rekreationsvirdena i bygg-
arbetsplatsens nérhet. Forutséttningarna for
sjofart och skridskodkning kommer tillfalligt
att forsdmras. Tillfdlliga hamnar och byg-
gande i vatten innebdr risk for paverkan pé
Milarens vattenkvalitet.

Vid Bergslagsplan och Hjulsta finns manga
bostéder néra tunnelpaslagen. Dessa kom-
mer att storas under byggtiden. Pa strackan
Akalla-Héaggvik stors frimst boende i1 Akalla
under byggtiden.

KONSEKVENSER AV VAGFORSLAGEN

Diagonal Ulvsunda

Bergmassor frén tunnelarbetena tas ut via tra-
fikplatserna Nyboda, Ulvsundaplan, Brom-
ma, Solvalla, Enkdpingsviagen och Kista. Ca
200 lastbilsrorelser/dygn berdknas trafikera
trafikplatserna. Vid Bromma och Ulvsunda-
plan kan tunnelarbetena tidvis bedrivas fran
tva hall och byggtiden dirmed forkortas.

Trafiken pa E 4/E 20 kommer tidvis att
storas av trafikomldggningar. Vid trafikplats
Vistertorp maste en tillfdllig arbetsvig och
etablering anldggas vid Héigerstensbadet som
forsvinner for att ge plats for ramper.

Ombyggnaden av Ulvsundaplan dr komplex
och innebir begrinsad framkomlighet pa
Drottningholmsvagen och Ulvsundavégen.
Trddallén langs Drottningholmsvégen kan
komma att behova kortas med ca 400 m. Till-
géngen till mark for etableringar &r begran-
sad.

Tunnelarbetena vid Enkdpingsvigen kommer
att stora boende 1 Hallonbergen genom buller
och att narstrovomraden tas i ansprak under
byggtiden.

Vid trafikplats Kista kommer mark dster om
E 4 tillfélligt behova tas i ansprak for att leda
trafiken forbi arbetsplatsen. Trafikomlagg-
ningarna medfor storningar i trafiken.

Generellt innebdr Diagonal Ulvsunda bygg-
arbeten i och under mer tittbebyggda om-
raden én de Ovriga alternativen och medfor
darfor mer stérningar for boende.
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Sakerhet och risker

I detta avsnitt beskrivs risk for liv och hilsa
med fokus pa transporter med farligt gods,
miljorisker med fokus pa risk for skada pa
Mailaren som vattenresurs och arbetsmiljoris-
ker.

Transporter med farligt gods

Viktiga farligt gods-transporter ér brandfar-
liga vitskor (bensin, flygbrénsle, eldningsolja
och diesel) och brandfarliga och giftiga kon-
denserade gaser som gasol, klor och ammoni-
ak m.fl. Kunskapen om vad som transporteras
inom regionen dr mycket ofullstdndig. Den
dominerande transporten med farligt gods

ar bransletransporter fran Bergs oljehamn 1
Nacka till olika regiondelar och Arlanda.

Sannolikheten for en olycka med farligt gods
beddms vara lika for alternativen Forbifart
Stockholm och Diagonal Ulvsunda. San-
nolikheten for en olycka i tunnel bedéms
vara mindre dn for en olycka i1 ytvignitet.
En olycka i tunnel drabbar farre ménniskor
(skadeomradet dr mindre) men skadenivan
ar genomsnittligt hogre &n for en olycka i yt-
vagnitet. Undantag &r brand och explosion i
en tunnel dér skadeomradet ar storre i tunnel
an for motsvarande olycka i det fria.

Den samlade bedomningen ér att bade al-
ternativ Forbifart Stockholm och alternativ
Diagonal Ulvsunda bidrar till att 6ka si-
kerheten for transporter med farligt gods 1
regionen. For de inomregionala transporterna
ar det fraimst Diagonal Ulvsunda som kan
oka sdkerheten. Forbifart Stockholm ligger
for perifert for att fanga upp dessa.

Insats- och utrymningsvigar

Sakerhetskonceptet for tunnlarna inkluderar
sdkra utrymningsvigar. Dessa ska kunna
anvédndas nér tunneln behdver evakueras i
samband med t.ex. en tunnelbrand. De kan
dven anvindas av rdddningspersonal som be-
hover ta sig fram till en olycksplats 1 tunneln.
I huvudtunnlarna 16ses detta genom att det
var 150 meter finns forbindelser mellan de
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bada tunnelrdren. Principerna for hur dessa
nddutgingar utformas finns dokumenterade
for t.ex. Sodra Lanken och for planerad
ombyggnad av Soderledstunneln. De utveck-
las ocksé i samband med projekteringen av
Norra Léanken.

I trafikplatserna blir 16sningarna mer kompli-
cerade och anpassas frin fall till fall. Svarig-
heten ligger 1 att de ramper som gér 1 tunnel
inte alltid l16per parallellt bredvid ett annat
tunnelrdr. Utrymningsvagar maste darfor
utformas i form av rdddningstunnlar. For att
uppfylla kraven pa tillgénglighet for funk-
tionshindrade kan dessa rdddningstunnlar bli
orimligt 1anga. For att undvika langa tunnlar
och dnda klara tillgédnglighetskraven kan
utrumningsvigarna undantagsvis forses med
uppehéllsrum som &r tillgdngliga och dér per-
soner med funktionhinder tillfalligt kan uppe-
halla sig till dess rdddningspersonal finns pa
plats (rdddningsrum). Andra mer kostsamma
16sningar &r 1anga tunnlar (serpentiner) eller
hiss. Den sammanlagda ldngden av radd-
ningstunnlar varierar mellan trafikplatserna
men dr mellan 300 — 500 meter per trafik-
plats. Avstdndet mellan utrymningsvégarna i
trafikplatser overstiger inte 150 m.

Utformningsprinciper

I viagutredningen har darfor trafikplatserna
sarskilt studerats och ett antal olika 16sning-
ar kan tilldmpas. Principerna for dessa visas
nedan.

Utrymning till huvudtunnel eller annan
ramptunnel

I de flesta fall 4r det mojligt att 1ata utrym-
ningstunneln frdn rampen leda till ett nirbe-
laget tunnelror eller till en annan ramptunnel.
Hojdskillnaderna ir i flertalet fall under fem
meter men det finns ocksa exempel pa utrym-
ningsvégar dér hojdskillnaden kan vara dver
15 meter. Det senare ar fallet i komplicerade
trafikplatser med direktramper, t.ex. Kungens
Kurva. I den fortsatta projekteringen &r det
ocksa viktigt att inte 14gga nérbeldgna ramper
for ndra varandra sa att det blir svart att fa
plats med utrymningstunnlar mellan dessa.
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Utrymningstunnel till markytan

Undantagsvis kan det vara mest ekonomiskt
att leda utrymningstunneln till markplanet.
Det kraver da en mindre byggnad alternativt
att den inpassas 1 befintlig byggnad.

Utrymningstunnel parallell med ramptunnel

Ett alternativ till utrymningsvagar mellan
tunnelror dr att det parallellt med rampen
byggs en rdddningstunnel. Denna kan vara en
del av en storre tunnel som brandskyddas el-
ler ett separat sprangt tunnelrdr. Forbindelser
ordnas var 150:e meter mellan ramptunneln
och utrymningsstunneln. Losningen &r béttre
for funktionshindrade och medger ocksa att
installationer och kablage kan installeras 1 en
mindre aggressiv miljo och blir littare at-
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Jamforelse mellan vigalternativen

Trafikplatserna har studerats och forslag

till I6sningar har skisserats. Dessa studeras
vidare i ett senare skede. Data har tagits fram
for langder, hojdskillnader och lutningar for
varje utrymningstunnel.

Forbifart Stockholm

I tabellen nedan sammanfattas behovet av
utrymningstunnlar.

Diagonal Ulvsunda

I tabellen nedan sammanfattas behovet av
utrymningstunnlar.

Aven om tabellerna inte &r kompletta ger det
dnda en bild av att alternativen &r tdimligen

komligt for underhall. likvardiga. For trafikplats Véstertorp kan en
parallell rdddningstunnel vara motiverad for
att fa ner antalet l&nga utrymningsvigar.
Trafikplats Antal utrym- Antal utrym- Antal ramper Kommentar
ningstunnlar ningstunnlar med hojdskillnad
langre an 50 > 5 meter
meter
Kungens Kurva 11 2 7
Lovon alt dst 29 6 0 Norra anslutnin-
garna besvarligare
Lovdn alt vast 33 7 3
Bergslagsplan 16 2 3
Lunda 9 2 4
Hjulsta 1 0 0 Parallelltunnel till
direktramp
Utrymningstunnlar, Forbifart Stockholm
Trafikplats Antal utrym- Antal utrym- Antal ramper Kommentar
ningstunnlar ningstunnlar med hdjdskillnad
langre an 50 > 5 meter
meter
Vastertorp 39 19 22 Parallelltunnel ar
ett alternativ
Ulvsundaplan 20 3 7 Parallelltunnel ar
ett alternativ
Enkdpingsvagen |26 6 11
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Miljorisker for Miilaren

Den storsta risken for vattenforsorjningen ér
kopplad till byggandet av Forbifart Stock-
holm da arbeten gors direkt i vattnet. For att
minimera riskerna vid en olycka pé bron 6ver
Lambarfjarden bor denna utformas med en
tit barridr vid brokanten. Ledningen dimensi-
oneras fOr att kunna leda bort ett stort tillfal-
ligt utslapp. Dagvattensystem och renings-
anldggningen utformas med nagon form av
magasin for uppsamling av utsléppet.

Ett utslépp vid bron 6ver Lambarfjarden kan
na Gorvilns vattenverk vid sydostlig vind
och Lovo vattenverk vid sydostlig vind som
sedan vrider mot nord. Féroreningarna kan
nd vattenverken inom nagra timmar.

Gorvilns och Lovo vattenverk har bade
ytliga och djupa vattenintag. For att vaxla
mellan intagsdjupen krdvs en omvéxlingstid.
Vid Gorviln skiljer sig ocksa vattenkvaliteten
mellan ytvatten och djupare vatten vésentligt.

For att minimera konsekvenserna av en
olycka bor en beredskapsplan upprittas av
Vigverket och vattentdkternas huvudmaén.

Diagonal Ulvsunda bedoms inte ge nigra
risker for Milaren.

Grundvattenpdverkan

En sdrskild studie har, med stod av tillgénglig
dokumentation, mycket dversiktligt kartlagt
de viktigaste forutsédttningarna for att in-
lackage av vatten 1 aktuella bergtunnlar skall
kunna paverka olika grundvattenférekomster
och didrmed kunna orsaka séttningsskador i
byggnader och ledningar eller 1 grundvatten-
beroende naturmark. For miljobedomningar
ar dd grundvattentdkter, kulturhistoriskt
vérdefulla byggnader samt vatmarker och
skyddsvérd naturmark som Natura 2000-om-
raden viktiga.

Kartan pa nista sida sammanfattar de
egenskaper som har kartlagts och som har
betydelse for bedomning av grundvattenpé-
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verkan. Kartliggningen ar gjord inom ett sa
stort omrdde kring mgjliga tunnelldgen inom
korridoren att tinkbara padverkansomrdden
rimligen innefattas.

Utredningen om grundvattenpaverkan och
kartan visar 1 korthet foljande:

Bebyggelse med grundldggning pa sittnings-
kénslig mark forekommer

e lings Forbifart Stockholm i omradena
Vinsta och Lunda.

e ldngs Diagonal Ulvsunda vid Korpmosse-
vigen, i Appelviken, i omrédena norr om
Ulvsundaplan samt

e sdder om Lillsjon, i Lilla Alby, i Duvbo
och Lilla Ursvik.

Av kulturhistoriskt vardefull bebyggelse ar
delar av Duvbo villaomrade som kan vara
kansligt for grundvattenfordndringar pa
grund av nérliggande bergtunnlar.

Inga Natura 2000-omraden, véirdefulla vét-
marker eller naturomraden i 6vrigt bedoms
kunna bli paverkade av bergtunnlar eller
djupa schakter med negativ miljokonsekven-
ser som foljd.

Den samlade bedomningen av denna studie
ar att bergtunnlarnas tankbara grundvatten-
paverkan och konsekvenser for byggnaders
grundlaggning inte dr alternativskiljande nar
det géller Forbifart Stockholm och Diago-
nal Ulvsunda. Detsamma giller frdgan om
konsekvenser for naturmiljon, dir inget av
alternativen kan forvéntas orsaka nigra nega-
tiva konsekvenser.

Risken for att grundvattenrorelser orsakade
av inldckage 1 bergtunnlar skulle medfora
spridning av ytligt beligna markfororeningar
med negativa miljokonsekvenser som f6ljd
beddms som obetydlig och ej alternativskil-
jande.
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Férutsdttning for bedémning av grundvattenpdverkan fran vigtunnlar i berg
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Byggskedet

Vigverket stiller i olika dokument miljokrav
och trafiksékerhetskrav vid upphandling av
projekteringsuppdrag och entreprenader. Mil-
jokraven ror bl.a. hantering av olika kemiska
produkter. Vilka objektsspecifika krav som
stélls redovisas 1 Miljokrav for entreprena-
dens genomforande. Entreprendren ska ocksa
utarbeta en egen miljoplan med tillhérande
kontrollplan miljé.

Vigverket har bestimmelser for hur arbete
pa vig ska bedrivas sa att vigarbeten inte
orsakar olyckor.

Arbetsmiljorisker

Under byggtiden finns risk for olyckor av oli-
ka slag som 1 virsta fall kan leda till dodsfall.
Arbetsmiljoriskerna har berdknats genom att
klassa olika skadehdndelser i allvarlighet (1-5
dér 1 &r minst allvarlig) och sannolikhet (1-5
dér 1 &r minst sannolik, dvs. 1 stort sett aldrig
och 5 mest sannolik, dvs. minst dagligen).
For att fa fram en risk multipliceras allvarlig-
het med sannolikhet.

De typer av arbete som har hogst risk ar
arbete med provisoriska elledningar (risk for
brand p.g.a. kortslutning), utrustning och for-
don (risk for brand p.g.a. forslitning), schakt-
arbeten (risk for ras som orsakar kldmskador)
och spriangningsarbeten (risk for brand eller
bomsalvor med ras eller bergutfall).

Resursanvandning

I detta avsnitt jamfors de olika alternativens
forbrukning av massor och energi.

Masshantering och byggmaterial

Bade Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda, genererar ungefar lika stora
mangder krossat berg utover det som behdvs
for att genomfora nollalternativet. En del av
massorna kan anvéndas i1 vigbyggandet, men
totalt sett produceras ett Gverskott. Dessa
massor kan vara ett tillskott i andra bygg-
projekt och innebéra att nya bergtikter inte
behover ppnas.
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Vad giller dtgang pa byggmaterial dr utbygg-
nadsalternativen likvérdiga.

Anviindning av energi

Under byggtiden atgér energi for drift av
maskiner och for transporter. Vigutbygg-
nadsalternativen bedoms som likvirdiga vad
giller energiatgang under byggtiden. I bada
vagutbyggnadsalternativen okar trafikarbetet
mer dn i Nollalternativet. Energiatgangen ar
alltsa hogre 1 vagutbyggnadsalternativen.

Tunnlar stéller hdgre krav pé drift- och un-
derhallsinsatser jamfort med vagar i ytldgen.
Ventilationen av tunnlarna i vigutbygg-
nadsalternativen beréknas forbruka energi
motsvarande eluppvarmningen av 800 villor.
Hoga krav stélls pa renhallning i tunnlarna.

Miljoeffekter av avgiftssystem och
kollektivtrafiksatsningar

Av vigutredningens studerade alternativ ér
Kombinationsalternativet det som fokuserar
pa mojligheterna att 16sa transportproblemen
1 Stockholmsregionen i huvudsak genom
andra dtgdrder 4n vigutbyggnad. Det frim-
sta skilet att studera andra atgérder dr den
minskade miljépaverkan som uppnas nér
biltrafiken minskar till forman for kollektiv-
trafikresandet. Framfor allt har effekten av
bilavgifter och utdkad kollektivtrafik stude-
rats.

Forutom dessa kan méinniskors resemdnster
ocksé paverkas av sinkta priser pa kollektiv-
trafik, hojda priser pd parkering i innerstaden,
striktare tillimpning av formansbeskattning
av fria parkeringsplatser, 6kad komfort inom
kollektivtrafiken och andra atgérder som le-
der till minskad biltrafikalstring, s.k. mobility
management.

Detta kapitel behandlar kortfattat och prin-
cipiellt effekter av sadana I6sningar samt

mojligheten att kombinera dessa med ny
forbifartsled.
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Bilavgifter

Avgifter kan anvidndas for att bdde ddmpa
och styra trafiken beroende pé vilken typ av
avgiftssystem som infors. Avgiftssystem kan
besta av;

e avgifter enbart i innerstaden

e avgifter 1 innerstaden och ytterstaden
e tull pa ny forbindelse

e avgift pa nya och befintliga vigar

Avgifter i innerstaden paverkar trafiken i in-
nerstaden mycket (10-20 % minskning) men
den totala paverkan pa trafikarbetet i ldnet
bedoms som forhallandevis liten, 1 storleks-
ordningen 2-3 %. Med avgifter i innerstaden
och ytterstaden blir effekten pa det totala
trafikarbetet i ldnet storre, 5-10 % minskning
kan uppnaés. Tull péd en ny forbindelse kan
vara ett sétt att finansiera den nya vigen men
nyttan av den nya védgen begrinsas eftersom
trafikarbetet pd végen blir mindre. Finansie-
rande tull kan kombineras med avgifter pd
befintliga végar for att pressa ut mer trafik till
den nya forbindelsen och pa sé sétt minska
trangseln pé befintliga védgar. Effekten torde
bli en ddmpning av totala trafikarbetet.

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

Utokad kollektivtrafik samt forbiittrad kva-
litet

Redan i Nollalternativet ligger en stor kol-
lektivtrafiksatsning. Modellstudier visar

att sparutbyggnad utdver dessa visserligen
medfor ytterligare 6kning av kollektivtrafik-
resandet men att inverkan pa biltrafiken ar
marginell. Fordndringar i kollektivtrafiksys-
temet far sdledes 1 forsta hand konsekvenser
for dem som redan dker kollektivt.

Forutom att 6ka utbudet av kollektivtrafik gar
det att fa ett 6kat resande genom att forbéttra
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kvaliteten 1 kollektivtrafiksystemet. I en mo-
dellstudie visade sig 6kad komfort i form av
nyare vagnar och bittre stationer och hall-
platser ge ett okat resande (Naturvardsverket,
2001).

Synergieffekter

Tidigare studier pekar saledes pa att biltrafik-
systemet och kollektivtrafiksystemet ar tva
separata sfarer och att fordandringar i den ena
har liten effekt pa den andra. For att under-
s0ka om det finns atgdrder som kombinerat
ger storre forandringar genomfordes 2003 en
studie varigenom tidigare studerade komfort-
satsningar kompletterades med ny kollektiv-
trafiktaxa, vigavgiftssystem och ytterligare
en pendeltagslinje under Mélaren. Resultaten
indikerar att det dr mer kostnadseffektivt att
hoja kvaliteten an att 6ka utbudet om syftet ar
att 0ka det totala resandet. Synergiprojektet
pekar dven pa att satsningar pa kollektivtra-
fik ger battre utbyte om de kombineras med
vagavgifter. Studien visar att med bilavgifter
1 innerstad och ytterstad (max 2 kr/km) samt
anpassade och lagre biljettpriser, modernare
vagnar och bittre cykelbanor gar det att
minska biltrafiken over Saltsjo -Mélarsnit-
tet under dygnet med 2 % jamfort med ett
system med enbart avgifter. Atgirderna far
storre effekter pa resandet med kollektivtrafik
som Okar med 21 %.

Kombination av vigutbyggnad och andra
dtgdrder

Bilavgifters paverkan pa trafiken

Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda
presenteras i1 vigutredningen som vigut-
byggnadsalternativ. I utredningen har dven
effekten av om de kombineras med véigavgif-
ter och utdkade satsningar pa kollektivtrafik
studerats. De tvé vigutbyggnadsalternativen
har olika forutsdttningar for att kombineras
med atgirder som syftar till att minska milj6-
belastningen. Forbifart Stockholm ligger mer
perifert i regionen medan Diagonal Ulvsunda
tangerar regionens kdrna. Olika strategier for
trafikstyrning behover darfor sannolikt till-
lampas 1 kombination med dem.
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Hur behovet av och dimensioneringen av

en ny forbindelse paverkas av avgifter dr en
komplex frdga. Avgifter enbart i innerstaden
pressar ut trafik till den nya forbindelsen, det
vill sdga fordonsantalet pa trafikleden okar.
Ju ndrmare innerstaden trafikleden ligger
desto mer Okar trafikflodet. Bedomningen

ar att trafiken kan 6ka med 10 % pé den nya
forbindelsen. Om dessutom Essingeleden
avgiftsbeldggs blir effekten dnnu storre.

Avgifter 1 innerstaden och ytterstaden, som
da dven beror vagar som leder fram till den
nya forbindelsen, minskar trafiken totalt over
Saltsjo-Milarsnittet. Aven om avgifter i in-
nerstaden pressar ut trafik blir troligtvis den
kombinerade effekten att trafiken pa den nya
forbindelsen blir mindre dn utan avgifter. Ett
system med avgifter 1 innerstaden och ev.

1 ytterstaden 1 kombination med ny forbin-
delse erfordrar troligtvis lagre avgifter for att
uppna samma minskning av trafiken 1 inner-
staden som Kombinationsalternativet medfor.

En tull pa den nya trafikleden minskar trafi-
ken pa denna. Effekten beror pd avgiftsnivan
och avstandet till innerstaden. Ju ndrmare
centrum och Essingeleden (utan avgifter)
végen ligger desto mindre trafik pa leden.
Finansierande tull skulle kunna kombineras
med avgifter pa befintliga vigar for att und-
vika trangsel pé befintliga védgar. Det sker dd
till priset av minskad tillgénglighet.

En viktig frdga dr om végavgifter, utokade-
kollektivtrafiksatsningar m.m. kan paverka
dimensioneringen av en ny nord-sydlig
forbindelse, exempelvis begrinsa utbyggna-
den till fyra korfalt. De avgiftssystem som
bedoms kunna kombineras med reducerad
vagutbyggnad dr en tull pd den nya forbindel-
sen eller ett avgiftssystem i innerstaden och
ytterstaden.

Forbifart Stockholm

Med Forbifart Stockholm stdds en strategi
som innebdr att Stockholms centrala delar
belastas med vigavgifter. Forbifart Stock-
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holm forutsitts vara avgiftsfri, vilket ger om-
fordelningar som innebdr att infartslederna
avlastas mer 4n i ett alternativ utan avgifter.
Hur mycket trafik som kan tdnkas forflyttas
beror pa avgiftsnivaer och hur stor tringseln
ar 1 de centrala delarna. En rimlig bedomning
ar att trafiken pé Forbifart Stockholm kan 6ka
cirka 10 %. Avgiften méste ocksa anpassas
till trafikutvecklingen.

Diagonal Ulvunda

For Diagonal Ulvsunda har det visat sig att
det inte fordras hoga avgifter pa ytvédgnitet
for att trafiken ska stimuleras att anvdnda
tunneln. I och med att den ligger centralt
kommer den att effektivt avlasta trafiksyste-
met 1 de centrala och halvcentrala stadsde-
larna. Kapaciteten fylls ocksa upp snabbare
an med Forbifart Stockholm. Det kan dérfor
vara motiverat att dven avgiftsbeldgga Dia-
gonal Ulvsunda for att fa en optimal balans
mellan trafik pa det gamla och det nya vég-
nétet. Trafikanalyserna visar att framforallt
tunnlarna som ansluter mot E 4 sdderut blir
hért belastade.

Effekter pad projektmdalen

Analyserna for Kombinationsalternativet
visar att vagavgifter bidrar till framkomlig-
hetsmalen men bidrar inte till att binda sam-
man regionen. Fragan dr ifall samma reso-
nemang géller ndr inférandet av vigavgifter
kombineras med nagon av de foreslagna
vagutbyggnaderna. En skillnad &r att avgifts-
nivaerna inte behover vara lika hoga for att
astadkomma den ddmpning av trafiken som
ar mest effektiv. Det innebaér att tillgénglig-
hetsforlusterna inte blir lika kdnnbara som 1
Kombinationsalternativet. Den sammantagna
nyttan blir dirmed hégre dn 1 Kombinations-
alternativet.

Hur avgiftssystemet utformas beror pa hur de
olika projektmalen virderas sinsemellan samt
hur projektmalen stdlls mot miljomaélen. Det
ar ocksa tydligt att avgiftssystemet bor for-
andras med tiden allteftersom trafiken vixer
och virderingar fordndras. For att vagavgifter
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ska bidra till storre samhéllsnytta fordras att
avgifterna bidrar till att minska trangsel.

Miljoeffekter

Vigavgifter och satsning pa kollektivtrafik-
systemen minskar biltrafiken och ddrmed
transportsektorns miljopaverkan. Fran hél-
sosynpunkt dr det sirskilt viktigt att minska
trafiken ddr manga manniskor vistas. Avgif-
ter dr ett verkningsfullt medel for att uppna
detta. Eftersom efterfragan pa vigutrymme
ddmpas, kan dven véginvesteringar begransas
och/eller senareldggas.

De miljoaspekter som framst pdverkas av en
kombination av en ny vigforbindelse, vigav-
gifter, utokad kollektivtrafik m.m. &r luftkva-
litet, buller, resursanvéndning och klimat.
Konsekvenserna for natur, kultur, friluftsliv
och rekreation, vatten samt risk och siker-
het paverkas 1 mindre grad om trafikleden
byggs med fyra eller sex korfilt och/eller om
utbyggnaden kombineras med andra dtgérder.

En ny forbindelse kombinerad med vég-
avgifter och utokad kollektivtrafik medfor
positiva konsekvenserna for luftkvaliteten.
For viagutbyggnadsalternativen uppstar den
positiva konsekvensen som en f6ljd av att
trafiken flyttas ut samt forldggs i tunnel vilket
minskar den lokala exponeringen i de cen-
trala tatbebyggda delarna. Om man genom
avgifter flyttar ut ytterligare trafik till den nya
forbindelsen minskar den lokala exponering-
en av luftféroreningar i titbebyggda omraden
ytterligare vilket ger positiva konsekvenser
for hilsan. Uppnas dessutom en viss damp-
ning av det totala trafikarbetet i regionen kan
de positiva konsekvenserna for hdlsa komma
att blir storre dn 1 Kombinationsalternativet.

Av samma anledning kan éven bullerstor-
ningarna minska ldngs ménga trafikleder.
Ju mer trafik som kan forflyttas till den nya
forbindelsen desto béttre blir bullersituatio-
nen eftersom de nya forbindelserna till stor
del gar i tunnel.

En kombination med atgirder skulle kunna
leda till att utbyggnaden av en ny nord-sydlig
forbindelse kan begrénsas till fyra korfilt.
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Dé& minskar resursanvdndningen i och med
att tunnelarbetet blir mindre omfattande.Tun-
neldrivningen kan genomforas pa kortare tid
och storningarna for boende blir mindre.

En forbindelse med fyra korfalt medfor min-
dre markansprak pé de strackor dar vigen gar
1 ytldge. Vigen som fysisk barridr kommer
emellertid att vara 1 stort sett lika stor. De ne-
gativa konsekvenserna for natur-, kultur och
rekreationsvérden kan antas bli av samma
omfattning som en forbifart med sex korfalt.

I driftskedet blir resursanvéndning och kli-
matpaverkan frimst beroende pa det totala
trafikarbetet. Kan en kombination av dtgirder
leda till en dimpning av trafiken minskar for-
brukningen av fossila branslen och utslappen
av koldioxid. Det dr emellertid rimligt att om
man bygger en resursstark trafikled sa kom-
mer trafikarbetet att 6ka mer dn utan denna.
En ny forbifart, &ven kombinerat med andra
atgarder, kommer troligtvis att innebéra att
det totala trafikarbetet och ddrmed koldioxid-
utsldppen blir storre.

Sammantaget innebdr mdjliga atgérder att
aven Forbifart Stockholm och Diagonal
Ulvsunda kan tillgodordkna sig miljovinster
for luftkvalitet, hdlsa och klimat ifall de kom-
bineras med ett vél avvigt system for avgifter
och atgédrder som paverkar trafikefterfragan
samtidigt som kvaliteten i kollektivtrafiksys-
temet hojs. Det sker dock till priset av att
tillgdnglighetsmalet uppfylls sémre.

Markanvandning

Hushdllning med naturresurser

Foljande avsnitt beskriver de olika alterna-
tivens konsekvenser for olika naturresurser.
De naturresurser som behandlas dr regionala
gronstrukturen, sjéfartsintresset och jord-
bruksintresset.

Nollalternativ

I Nollalternativet kan man forutse att atgirder
for rening av vigdagvatten genomfors i sam-
band med ombyggnader av befintligt vignit.
Sjofartsintressen eller jordbruksintressen
berdrs inte. Om Akallavidgen breddas i ytlage
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inom Jarvakilen tillkommer en 6kad barridr-
effekt i en redan svag gron zon. Funktionen
som regional gronkil bedoms inte forsdmras.

Forbifart Stockholm

Ekerokilen, Gorvélnkilen och Jarvakilen be-
rors av ytlagen. Ekerdkilen berdrs av trafik-
platsen pd Lovon och ytldget pa norra Lovon.
Vid trafikplatsen blir det fysiska intranget
litet. P4 norra Lovon pdverkas gronkilens
randzon, utanfor viardekdrnan. Konsekven-
serna beddms som sma. Landféstet i Grimsta-
skogen innebér att Gorvilnkilen forsvagas i
den strandnéra delen. Tunnel under Igelback-
ens dalgang medfor att Jarvakilen starks i ett
svagt snitt vilket &r mycket positivt.

Bron 6ver Lambarfjiarden dr den enda plats
dar blastrukturen och sjéfartsintresset pa-
verkas. For att klara sjofartens krav kravs
en seglingsfri hojd pa 26 m. En lidgre bro
kraver att en ny farled skapas norrut med de
konsekvenser som muddring innebér. Med
den hogre bron bedoms konsekvenserna for
sj0farten som sma.

Jordbruksintresset berdrs av ytligen vid en
trafikplats pa LovOn samt av ytldge pa norra
Lovon.

Diagonal Ulvsunda

Diagonal Ulvsunda foreslés gé 1 tunnel under
Milaren och Jarvakilen, Varken gron- eller
bldstrukturen paverkas ddrmed. Diagonal
Ulvsunda paverkar inte sjofarts- eller jord-
bruksintressen.

Ovanjordsanliggningar

Tunnelanldggningar ar tekniskt komplicerade
system med installationer for ventilation,
brandskydd, elforsorjning, vattenrening och
trafikstyrning. De tekniska stodsystemen kra-
ver utrymmen som delvis 14ggs under mark
men som ocksa kan ta 1 ansprak utrymme 1
markytan.

I viagutredningen har inte lagts fast exakt var
dessa utrymmen kommer att behovas och i
vilka fall det stéller krav pa markansprak.
Auvsnitt 8.3, ovanjordsanlidggningar, beskriver
mer principiellt vilka behov som kan komma
att uppsta.
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Kommunala planer

Foljande avsnitt beskriver konflikter med och
mojligheter till framtida stadsplanering for de
olika alternativen.

Nollalternativ

Nollalternativet stodjer inte gena forbindel-
ser mellan de yttre regionala kdrnorna och
didrmed inte utvecklingen till en flerkdrnig re-
gion. Nollalternativet kommer inte 1 konflikt
med kommunal eller regional planering men
stodjer inte heller planeringen och forsvarar
utbyggnad av bostéder och arbetsplatser.

Forbifart Stockholm

Alternativet stoder en flerkdrnig region enligt
regionplanen. En forbindelse skapas mellan
tre yttre kdrnor: Kungens Kurva-Skédrholmen,
Kista-Sollentuna-Haggvik och Barkarby-Ja-
kobsberg. Forbifart Stockholm finns forank-
rad 1 Stockholms stads oversiktsplan. Ekerd
kommun har tidigare avstyrkt en forbifart
under Lovon 1 6versiktsplanen. I pdgaende
oversiktsplanearbete kommer kommunen att
ta stillning till vagutredningens forslag.

Nya bostédder och verksamheter planeras i
Kungens Kurva, Hésselby, Vinsta, Lunda,
Barkarbyfiltet och Akalla.

En ny trafikled attraherar ofta exploaterings-
intressen, sérskilt vid knutpunkterna. Pa vissa
stdllen dr en exploatering dnskvérd, men inte
pé andra stéllen. Risken for oonskad exploa-
tering pd Lovon bedoms som ytterst liten.
Markanvéndningen pa Lovon dr hért reglerad
och det ar hogst osannolikt att Ekerd kom-
mun skulle tilldta en foljdexploateing dar.

Vid Bergslagsplan finns betydande kultur-
varden néra trafikplatsen och mer mark an
vad som dr nddvéndigt for viganslutningar
kan inte exploateras. Trafikplatsen innebér
okad tillgénglighet till en hogklassig vag for
verksamheterna 1 Vinsta och andra verksam-
hetsomraden.

Vid trafikplats Hjulsta kan det finnas intresse
for etablering i anslutning till trafiklederna. I
Stockholms dversiktsplan och forslag till in-
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riktningsbeslut for Jarva friomrdde har staden
uteslutit tillkommande bebyggelse inom den
grona kilen. Inte heller Jarfélla dversiktsplan
stoder en exploatering inom Jarvakilen.

Anslutningen till E 4 vid Haggvik ar ett
attraktivt kommunikationsldge. Ytterligare
exploateringar hér dr mojliga och dnskvérda.

Diagonal Ulvsunda

Diagonal Ulvsunda anknyter till tva yttre
regionala kdrnor, Kungens Kurva-Skarhol-
men och Kista-Sollentuna-Haggvik. Alter-
nativet stoder inte gena forbindelser och
utvecklingen av en flerkérnig region pa sam-
man sitt som alternativ Forbifart Stockholm.
Diagonal Ulvsunda har inte tidigare funnits
med i kommunal eller regional planering.
Svarigheter vid anslutningar i ytlége uppstar
darfor.

Planerade bostads- och verksamhetsomra-
den finns bl.a. 1 Midsommarkransen, Stora
Mossen, Bromma flygplats/Ulvsunda (hela
omradet d4r markerat som utvecklingsomrade
1 Stockholms 6versiktsplan), Stora Ursvik-
Visterjarva och Kista. De transportintensiva
verksamheterna i Vistberga fir med Diago-
nal Ulvsunda vésentligt forbattrade forbin-
delser till regionens norra delar.

Om Bromma flygplats kommer att vara kvar
som flygplats eller bebyggas med bostider
ar annu en Oppen fraga vilket komplicerar
situationen med ytldge och anslutningar i
Ulvsunda.

Langs Enkopingsvégen finns planer pa
utbyggnad av bostdder och verksamhetsom-
raden som forutsétter att viagen avlastas fran
trafik. Detta mojliggdrs av den nya E 18/
Kymlingeldnken. Nér den nya strackningen
av E 18 tagits 1 bruk kommer Enkopingsva-
gen att byggas om till en stadsgata med

50 km/tim. Diagonal Ulvsundas anslutningar
ska anpassas till en sddan gata.

Barridreffekter

De olika alternativen paverkar regionens bar-
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ridrforhdllanden pa olika sitt. Stora delar av
de bdda viagutbyggnadsalternativen gar i tun-
nel vilket inte leder till ndgra nya barridrer.
P& vissa strackor kommer dock végen att g i
ytldge och anslutningar kommer att anldggas
pa ytterligare ndgra platser. Vid dessa stéllen
kommer barridrforhillandena att forédndras
jamfort med dagens situation.

Nollalternativ

Trafiken pa befintligt vignit kommer att

oka 1 framtiden. Detta bedoms ge en mindre
betydande 6kning av barridreffekten eftersom
végarna redan utgor stora barridrer i dagens
situation.

Forbifart Stockholm

Ytldget pa norra Lovon innebér en stor 6k-
ning av barridreffekten dé végen bryter av

ett sammanhéngande friluftsomréade. Tra-
fikplats Bergslagsplan innebir dven den en
betydande 6kning av barridreffekten eftersom
den medfor en storre utbyggnad av befintligt
trafiksystem. De nya véglidnkarna gor intrang
pa gronytorna 1 omradet och kommer pé sé
sdtt ndrmare befintlig bebyggelse.

Ovriga trafikplatser medfor ett tillskott av
trafik och pa vissa stillen om-/utbyggnad av
viagomradet. Dock bedoms dessa tillskott
inte vara av betydande karaktdr eftersom det
redan finns stora vigar pa platserna.

Diagonal Ulvsunda

For Diagonal Ulvsunda dr det vdgarna vid
trafikplats Ulvsunda Industriomrdde som
innebér det storsta barridrtillskottet och det
ar framforallt sett mot framtida alternativ
anvindning av omradet. Oavsett om flyg-
platsomrédet bebyggs av bostéder i en fram-
tid eller om det planeras for bostader vid
industriomradets strand innebdr en ny vag i
omrédet ett hinder for boende i omradet.

Ovriga trafikplatser medfor ett tillskott av
trafik och pa vissa stillen om-/utbyggnad av
vigomradet. Dock bedoms dessa tillskott
inte vara av betydande karaktér eftersom det
redan finns stora vigar pa platserna.
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9.5 Tekniska och
ekonomiska
konsekvenser

Vaghallningskostnader

Anliggningskostnader

Forutsiattningar och oséikerheter

Priserna avser fullt fardigt utférande i pris- .
niva 2003 inkl. byggherrekostnader. Kost-
nadsbeddmningen har skett med normala
kalkylpriser. Ingen hdnsyn har tagits till

marknadssituationen.

Priserna har daremot kunnat anpassas till den
prisbild som ar kidnd fran ett antal projekt 1

Stockholmsregionen. For att kvalitetssakra

kalkylen gjordes en jamforande kalkyl pa
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Bergkvaliteten langs de studerade
strickningarna &r inte kénd

Bergnivan for betongtunnlar och
skérningar &r inte heller kdnd

Profiler och uppgifter om grund-
forhallanden for ramptunnlar har saknats

Foljande delar ingér inte i kalkylen:

Sodra lianken. *  Markforvarv
De storsta killorna till osdkerhet i bedom- * Vigtrafikcentral
ningen av den tota}la kostnaden for de tva e Mervirdesskatt
studerade alternativen:
* Reserv
Forbifart Stockholm | Diagonal Ulvsunda Enhet
Tunnlar huvudstrackning 16,0 13,6 km
Broar huvudstrackning 1,3 0,0 km
Ytdelar huvudstrackning 0,9 0,4 km
Trafikplatser huvudstrackning 2,6 2,6 km
Breddning E 4 0,0 6,0 km
Total ldngd huvudstrdckning 20,7 22,6 km
Ramper 11,3 15,0 km
Trafikplatser 7 7 st
Bro 6ver Lambarfjarden 670 m 1 0 st
Broar i berg 15 13 st
Broar i Hjulsta 3600 korfaltsmeter
Ventilationstorn 7 7 st
Mdngder
Forbifart Stockholm Diagonal Ulvsunda
Med trag Med stédmurar | Med trag Med stodmurar
Tunnlar 15,4 15,4 15,1 15,1
Ovriga 2,1 2,1 1,7 1,7
anlaggningskostnader
Trag 2,0 - 2,3 -
Stédmurar - 04 - 0,4
Summa 19,5 17,9 19,1 17,2

Bedomning av investeringskostnader for Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda (miljarder kronor)

206




UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

Diagonal Ulvsunda och Forbifart Stockholm

Den enskilt storsta kostnaden avser de langa
tunnlar som ingar i projektet. Den osékerhet
som paverkar kalkylen mest dr de geotek-
niska forhallandena och grundvattenytans
lage 1 Overgangen fran bergtunnel till ytlage.
I det gynnsammaste fallet racker stodmurar.
Ligger grundvattenytan hogt fordras kost-
sammare trdglosningar.

Kostnaden for Diagonal Ulvsunda bedoms
ligga pa ca 17-19 miljarder kronor.

Kostnaden for Forbifart Stockholm bedoms
ligga pa ca 18-20 miljarder kronor. Utformas
trafikplats Lové med ldngre ramper 6kar
kostnaderna med 200 miljoner. En stalbro
over Lambarfjarden okar kostnaden med 400
miljoner.

Drift- och underhdllskostnader

Forutsittningar och oséikerheter

Kostnadsberdkningen omfattar en tidsperiod
av 25 ar och redovisas som ett arsmedelpris
for Forbifart Stockholm respektive Diagonal
Ulvsunda.

Mingderna for de foreslagna strackningarna
har framtagits genom uppmaétning pa over-
siktsritning. Vissa mingder dr viktade och
beddmda i jimforelse med Sodra ldnken. I
vissa fall nér inte méngder gatt att fa fram
pa annat sitt har kraven 1 Tunnel 99 anvints.
For broar har endast méngder for bro mellan
Lovo och Hésselby i Forbifart Stockholm
tagits med, d& uppgifter om Ovriga broar i
trafikplatser m m ej finns.

A-priserna, i 2003 érs prisniva, grundar sig
pa erfarenhetsvérden fran Vigverket Produk-
tion, uppgifter fran olika leverantorer, en-
treprendrer, jimforelser med tidigare upp-
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riattad drift- och underhallskalkyl avseende
Oresundsforbindelsen och framst for Sédra
lanken 1 Stockholm samt diskussioner med
olika konsulter.

Kostnader for VigAssistans, som &r en del av
sdkerhetskonceptet, samt kostnader for Trafik
Stockholms driftovervakning antas lika som
for Sodra lanken.

Styr- och reglerutrustning, har stor paverkan
pa totalkostnaden samtidigt som osékerheten
ar stor avseende periodisering och priser.

Energiforbrukning har stor osékerhet betraf-
fande totala energiforbrukningen. Den redo-
visade forbrukningen bestdr av energiatgang
for flaktar och belysning. Dimensioneringen
av flaktsystemet utgar ifran en maxgréins pé
400 pg kvéavedioxid i tunnlarna.

Diagonal Ulvsunda och Forbifart Stockholm

For badde Diagonal Ulvsunda och Forbifart
Stockholm é&r drift och underhall i tunnlarna
den ojdmforbart storsta kostnaden. I Diagonal
Ulvsunda utgdr tunnelunderhéllet 78 % av
den totala underhéllskostnaden som &r cirka
190 miljoner kronor per ér.

Léangre tunnlar i Forbifart Stockholm, gor att
kostnaden for underhallet i tunnlarna ér 81 %
av den totala underhallskostnaden pé cirka
200 miljoner kronor per ar.

Forbifart |Diagonal
Stock- Ulvsunda
holm
Tunnel 160 150
Belagd vag 10 13
Hinderfri vag 12 12
Vagtrafikcentral (VTC) | 8,5 8,5
Ovrigt 6,5 7,3
Summa 200 (197) | 190 (191)

Bedomning av drift- och underhdllskostnader for
Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda (miljoner
kronor per dar)
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Trafikekonomisk bedomning

Trafikekonomiska berékningar kan anviandas
for att vdlja mellan olika alternativ, t ex vid
val av trafikteknisk standard. De anvinds
ocksa for att prioritera mellan olika projekt i
Vigverkets atgiardsplanering.

De metoder som tagits fram av Vigverket
bygger pa samband mellan atgirder och ef-
fekter. De effekter som 1 forsta hand berdknas
ar restider, fordonskostnader, luftféroreningar
och trafiksékerhet. Vérderingarna av effekter
gors gemensamt av trafikverken under over-
inseende av Statens institut for kommunika-
tionsanalys (SIKA).

Analysinstrumenten dr framforallt framtagna
for att vérdera projekt av mindre omfattning,
t ex ombyggnad av korsningar, forstarknings-
atgérder, forbifarter utanfor mindre tatorter m
fl. Storre projekt far mer omfattande ater-
verkningar, de paverkar méinniskors val av
resvig, paverkar exploateringsmdojligheter,
ger dterverkningar pé néringslivets konkur-
renskraft m m. Metoderna blir dd mindre till-
forlitliga nér det géiller att jimfora med andra
projekt men kan &nd4 vara intressanta for att
spegla konsekvenser och for att vilja mellan
alternativa utformningar.

Metodproblemet blir som allra storst 1 en
storstadsregion didr sambanden dr mycket
komplexa. I Stockholmsregionen finns ett
undertryckt resbehov som begrdnsas av
tillgdngen pa vigkapacitet och resmojlighe-
ter med kollektivtrafik. Varje utbyggnad av
transportsystemet leder darfor till ett totalt
okat resande.

Hur denna 6kning av resandet vérderas blir
avgorande for hur man ser pa projektets
l6nsamhet. Det 6kande resandet ger 6kad
trangsel som &r en kostnad som belastar
projektet eftersom det ger totalt mer restid
och resursforbrukning. Ur ett samhillsekono-
miskt perspektiv dr det 6kade resandet ocksé
en tillgdng, de som anvénder systemet far ju
en nytta som uppgér till minst den summa
som de betalar for att utnyttja systemet. I en
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storstadsregion med belastade védgnit dr det
valdigt kédnsligt hur modellerna specificeras
for att avgdra om det blir en positiv netto-
nytta.

En annan svérighet som upptréder i trafiksys-
tem som dr hart belastade &r att tidskostna-
derna i ett Nollalternativ kan bli orealistiskt
hoga ifall berdkningarna gors for en framtida
trafiksituation med trafikfldden som innebér
att trafiksystemet kollapsar.

Ovan angivna svarigheter gor att resultaten
maste tolkas mycket forsiktigt. Inom Viagver-
ket pagar ett fortlopande utvecklingsarbete
for att ta fram béttre analysmetoder och i
vagutredningen har sévil gingse metoder
som nyare metoder anvints for att berdkna
effekterna. Syftet med att anvénda flera me-
toder dr att se ifall resultaten ar robusta, dvs
om man fér liknande resultat oavsett vilken
modell eller angreppssitt som anvands.

Slutsatsen av arbetet dr att resultaten inte dr
tillrackligt robusta for att kunna berékna net-
tonuvérdeskvoter. Vagutredningen har darfor
valt att inte redovisa de gjorda berdkningar-
na. Istéllet har ett utvecklingsarbete initierats
med syfte att forbittra metoderna.

Aven om det inte foreligger ndgon fullstin-
dig samhéllsekonomisk kalkyl gér det anda
att dra vissa slutsatser frdn underlaget.

Restidsvinsterna ar den enskilt storsta posten
1 kalkylen. Hur stora de blir beror framforallt
pa hur Nollalternativet formuleras och hur
hart man belastar det framtida trafiksystemet.
Aven om resonemangen ovan visar att det
finns en osdkerhet om nivan pa tidsvinsterna
visar analyserna att det inte d4r ndgon avgo-
rande skillnad mellan de tva vigutbyggnads-
alternativen.

Kollektivtrafikresendrerna far i alternativet
Forbifart Stockholm en restidsvinst som
beror pd nya busslinjer som trafikerar leden.
Alternativet Diagonal Ulvsunda forutsitter

208



UTSTALLELSEVERSION JUNI 2005

att kollektivtrafikresenérerna utnyttjar Tvér-
sparvigen som redan finns 1 Nollalternativet.
Tvarbanan kommer att pd sikt binda samman
Skédrholmen med Barkarby.

Fordonskostnader ar den nést efter restider
storsta posten for bada alternativen och slar
igenom som 6kade kostnader. Okningen #r i
princip ett resultat av det 6kade totala trafik-
arbetet som finns 1 bada alternativen.

For trafiksdkerheten innebdr bada alternati-
ven en forbéttring for befintlig trafik 1 hela
végnitet. Eftersom bada vagutbyggnadsal-
ternativen genererar mer trafik d4n Nollal-
ternativet reduceras dock nyttan. Diagonal
Ulvsunda ger trafikdkningar pé ett ur trafiksé-
kerhetssynpunkt sdmre vignét och ger dérfor
nagot lagre trafiksékerhetsvinster &n Forbifart
Stockholm.

For bada alternativen berdknas emissionerna
Oka. Liksom for fordonskostnaderna ar det i
forsta hand ett resultat av det 6kade trafikarbetet.

Okade kostnader erhalls dven for drift och
underhall 1 vagnitet. Diagonal Ulvsunda
genererar mer trafik i1 centrala ldgen dér vig-
underhallet dr dyrare. Tunnelunderhallet &r
dock nagot dyrare med Forbifart Stockholm.

For kollektivtrafiken innebdr det minskade
resandet i alternativ Diagonal Ulvsunda en
svag minskning av kostnaderna for drift och
underhéll, medan de nya busslinjerna i alter-
nativ Forbifart Stockholm medfor en svag
Okning av dessa kostnader.

Busstrafiken drar nytta av den béttre fram-
komligheten samtidigt som nya busslinjer ska
finansieras. Sammantaget blir det en pluspost
1 bdda alternativen.

Det minskade kollektivtrafikresandet innebar
for bada alternativen ocksa minskade bil-
Jjettintdkter, vilka 1 den samhéllsekonomiska
kalkylen ingér som en minskning av nyttan.
Forbifart Stockholm med kompletterande
busslinjer medfor en ndgot lagre minskning
av nyttan dn alternativ Diagonal Ulvsunda.
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En komplett kalkyl enligt Samkalk omfattar
ocksa posterna skatteeffekt samt gods (d.v.s.
kostnadsbesparingar som tillfaller godsédga-

ren genom kortare transporttider). Forbifart

Stockholm ger en storre vagforkortning for

den ldngviga trafiken vilket sldr igenom po-
sitivt 1 kalkylen.

En berdkning av forstadrsavkastningen har
gjorts och visar att det samlade vérdet av de
berdknade effekterna ér 1,2 miljarder kro-
nor for Forbifart Stockholm och 1,4 miljar-
der kronor for Diagonal Ulvsunda. Pa kort
sikt bedoms det ocksa troligt att Diagonal
Ulvsunda ger en bittre utdelning eftersom
den har lattare att attrahera trafik. Pa lingre
sikt okar lonsamheten for Forbifart Stock-
holm eftersom den bittre kan tillgodose
behoven av tillkommande bebyggelse.

Det som talar for Forbifart Stockholm &r i
forsta hand kollektivtrafik och trafiksékerhet.
Resultaten péverkas dér av att det i Diagonal
Ulvsunda inte tillkommer ndgra nya busslin-
jer eftersom Tvérspérvédgen fyller den funk-
tionen. Hade inte Tvérsparvigen varit byggd
hade det gett en pluspost dven for Diagonal
Ulvsunda. En svaghet i samhéllsekonomiska
kalkyler &r just att ordningen for investe-
ringarna har betydelse. Resultaten paverkas
ocksa av ifall man rdknar med ytterligare
kapacitetsforstarkningar under kalkyltiden, t
ex en utbyggd Osterled.

Ovriga samhiillsekonomiska effekter

De samhillsekonomiska kalkyler som gors
med modeller som EVA och Samkalk, om-
fattar inte alla effekter som uppstar av vig-
investeringar. I forsta hand avser kalkylerna
effekter som kan kvantifieras och vérderas.
Nagra av de faktorer som inte har hanterats

1 de genomforda kalkylerna, men som kan
paverka resultatet positivt och negativt kom-
menteras 1 det foljande.

+ Tillgdnglighet. De analyser som gjorts
av tillgénglighetsforandringar i de olika
alternativen pekar pd vikten av att virdera
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det 6kade resandet som mojliggors av
investeringarna. Denna post ér 1 storleks-
ordningen en miljard kronor per ar och
undervérderas 1 kalkylen.

I de omraden som fér okad tillgénglig-
het stiger markvérdena. Tunnellsningar
gor ocksa att ytvdgnitet inte blir lika hért
belastat. Det skapar mojligheter till fler
exploateringar som annars inte skulle
komma till stand. Ifall dessa varden reali-
seras beror pd vilken policy kommunerna
har for ny exploatering.

Regional utveckling: vigutbyggnadsal-
ternativen innebdr béttre forutsittningar
for att hela regionen ska fungera som en
marknad vilket dr en av ménga faktorer
som har betydelse for regionens tillvéxt.

Virdering av tid i framtiden — enligt vissa
studier kan tidsvardet antas fordndras
med fordandrad inkomst. I de genomforda
prognoserna antas en inkomstutveckling

fran ar 2000 till ar 2015 pa ca 35 %. Fram  °

till &r 2030 forvéntas 6kningen bli drygt
80 %. Om hénsyn tas till detta innebér
det i foreliggande kalkyler en 6kad nytta
av de tidsvinster som uppkommer. Aven
varderingen av miljo fordndras med tiden.
Hittills har trenden varit att miljokon-
sekvenser har tillmétts 6kad betydelse.

Virdering av tid 1 kdsituation — mycket
tyder pa att tiden i en ko upplevs som
vérre dn Ovrig restid. Hénsyn till detta
skulle innebdra att investeringar som
leder till minskad trédngsel kan tillgodo-
rdkna sig en hogre tidsvinst 4n vad som
framgér av kalkylerna som anvander sig
av genomsnittliga tidsvérden.

Risk for 6kad restid till foljd av tillfalliga
storningar — en utbyggd kapacitet inne-
bér ofta att konsekvenserna vid tillfalliga
storningar minskar. Redan idag &r syste-
met mycket storningskénsligt eftersom
Essingeledens végrenar redan utnyttjas
for trafik. Vidare kréver underhallsarbete
tillfalliga avstdngningar. En utbyggd
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kapacitet innebdr att systemet inte &r lika
sarbart. Effekten innebér en 6kad nytta.

Nya trafikleder ger forutom det fysiska
utrymme som krivs dven intrdngskost-
nader beroende pa att lederna skér av
samband, dndrar stads- och landskaps-
bilden, ger buller och avgaser och ska-
par markimpediment som &r svara att
utnyttja. Genom att mycket av den fore-
slagna utbyggnaden sker i tunnel minskar
intrdngen men beskrivs dndd nedan.

Barridreffekter — en ny trafikled kan
manga ginger innebéra problem att rora
sig mellan omrédden som hamnar pé res-
pektive sida. Mgjligheterna till olika
former av kontakt forsvaras. Effekten
innebdr en minskad nytta av investering-
en. Eftersom den nya leden i huvudsak
laggs 1 tunnel uppkommer endast sma
barridreffekter 1 anslutning till trafikplat-
ser.

Landskapsbild — en ny trafikled paverkar
naturligtvis landskapsbilden. Effekten
upplevs olika beroende pad omgivning,
men innebar oftast en minskad nytta. Ef-
tersom leden i huvudsak gar i tunnel blir
effekterna ringa.

Framkomlighetsproblem under byggti-
den — leder till en minskad framkomlig-
het och ddrmed till minskad nytta. Alla
anslutningar till befintliga vigar kommer
att kréva trafikanordningar som leder om
trafiken.

Tunnelanslutningar ger 6kad belastning
pa det kommunala viagnitet. Kalkylerna
kan antingen under eller Gverskatta dessa
problem beroende pé hur noggrannt det
analyseras och vilka antaganden som gors
om kommunernas foljdinvesteringar.
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Framkomlighetsproblem under byggtiden
leder till en minskad framkomlighet och dér-
med till minskad nytta. Alla anslutningar till
befintliga vigar kommer att krdva trafikan-
ordningar som leder om trafiken.

Alla dessa faktorer paverkar den samhaills-
ekonomiska berdkningen. De flesta dr dock
knappast alternativskiljande. Daremot pekar
de pa att vigutbyggnadsalternativen troligt-
vis dr mer I6nsamma 4n vad som framgér av
gingse kalkyler.

Slutsats

Det finns en stor osékerhet i hur man i de
samhéllsekonomiska kalkylerna ska virdera
tillginglighetsforandringar och framtida
trangsel. Till det kommer viktiga parametrar
som inte later sig virderas i en samhéllseko-
nomisk modell. Vigutredningen har darfor
hos Vigverket initierat ett arbete att utveckla
metoderna for samhéllsekonomiska berik-
ningar av végprojekt i storstadsregioner. I det
fortsatta arbetet kommer sddan kunskap och
metodutveckling att tillvaratas.

Forandrade antaganden om varderingar eller
om utvecklingen av scenarierna — och da inte
minst basscenariot — under kalkylperioden
kan fordndra resultatet.

Sammantaget har flera olika metoder provats
som ger olika resultat avseende den sam-
hillsekonomiska 16nsamheten. Genomgéaende
visar analyserna dock att det &r sma skillna-
der mellan vigutbyggnadsalternativen men
att det dr sannolikt att Forbifart Stockholm
ger en nagot battre trafikekonomi pé lang sikt
med antagen markanvéndning. Pa kort sikt
bedéms Diagonal Ulvsunda dock vara nagot
lonsammare. Vigutredningens sammantagna
beddmning &r att vigutbyggnadsalternativen
ger ett samhéllsekonomiskt overskott.
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