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1. Sammanfattning 

Projektet är en del av E4/E20 Kapacitetsförstärkning infartsleder till följd av Förbifart Stockholm. 

Motorvägsbroarna över Södertälje kanal är en trång del av E4/E20 efter utbyggnaden till sex körfält 

mellan trafikplatserna Hallunda och Moraberg. Broarna har flera gånger skadats av påkörningar och 

har dessutom uppnått en ålder som medför att kontinuerliga underhållsinsatser behövs. För att kunna 

öka antalet körfält och kapaciteten på sträckan behöver broarna byggas om. Trafikmängden gör att 

köer kan uppstå med risk för olyckor. Sträckan som berörs av vägplanen är cirka 4,3 km lång.   

Denna planbeskrivning sammanfattar bland annat förutsättningar, lokalisering och utformning, 

åtgärder samt effekter och konsekvenser för projektet. Länsstyrelsen har tagit beslut om att projektet 

inte kan antas medföra betydande miljöpåverkan eftersom föreslagen utökning av utredningsområdet 

avses rymmas inom befintligt vägområde.  

Planerad byggstart är 2024 och färdig anläggning bedöms vara klarställd 2028.  

2. Inledning 

2.1. Bakgrund 

E4/E20 utgör en viktig länk i det svenska vägnätet. Vägen är utpekad som riksintresse för 

kommunikation och ingår i det funktionellt prioriterade vägnätet med nationellt och internationellt 

viktiga vägar. Utredningsområdet omfattar befintligt vägområde för E4/E20 mellan trafikplats 

Moraberg och trafikplats Saltskog samt anslutande områden vid av- och påfarter. Åtgärden avser en 

utökning av antal körfält i respektive riktning på sträckan, från 2 till 3 genomgående körfält i 

respektive riktning. Projektet innebär utredning och åtgärder för kapacitetsökning av E4/E20 med 

breddning av väg på vissa vägavsnitt, åtgärder för av- och påfartsramper vid Saltskog samt ombyggnad 

av befintlig lyftbro över Södertälje kanal.  Sträckan som berörs av vägplanen är cirka 4,3 km lång. 

2.2. Syfte och projektmål 

Syftet med projektet är att öka kapaciteten på E4/E20 mellan sträckan trafikplats Moraberg och 

trafikplats Saltskog, vilket inkluderar vägbroar över Södertälje kanal. 

2.3.1. Projektmål 

1. Projektets effektmål 

 Kapacitetsförstärkning av E4/E20 över Södertäljebroarna 

 Förbättrad framkomlighet på E4/E20 mellan Stockholm och Södertälje 

2. Övergripande projektmål 

 Medverka till nollvisionen genom god trafiksäkerhet för samtliga trafikanter  

 Förbättra framkomligheten för trafiken på E4/E20 genom att utöka kapaciteten för sträckan 

och på så sätt korta restiden 
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 Skapa en funktionell lösning för att öka vägsträckans och broarnas kapacitet  

 Medverka till en god vägmiljö och landskapsanpassning   

 Undvika ökad negativ påverkan på boendemiljön inom influensområdet, till exempel 

avseende buller  

 Vägområdet avvattnas till växtbeklädda öppna diken/slänter för infiltration  

 Byggnadsverken ska utformas enligt god ingenjörsmässig praxis samtidigt som de 

arkitektoniska kvaliteterna bibehålls eller förstärks 

2.3.1. Miljömål 

Nationella Miljökvalitetsmål: 

Det svenska miljömålssystemet består av ett övergripande mål, generationsmålet samt 16 

miljökvalitetsmål. Generationsmålet innebär att vi ska lösa stora delar av våra miljöproblem nu och 

inte lämna över dem till kommande generationer. 

För att nå en hållbar samhällsutveckling som leder till ovanstående har 16 miljökvalitetsmål antagits 

av riksdagen. Målen är kopplade till Trafikverkets arbete med hänsynsmålet och ska uppnås genom 

Trafikverkets verksamhet och planering. De 16 miljökvalitetsmålen listas nedan. 

1. Begränsad klimatpåverkan 

2. Skyddande ozonskikt 

3. Grundvatten av god kvalitet 

4. Ett rikt odlingslandskap 

5. Frisk luft 

6. Säker strålmiljö 

7. Hav i balans samt levande kust och skärgård 

8. Storslagen fjällmiljö 

9. Bara naturlig försurning 

10. Ingen övergödning 

11. Myllrande våtmarker 

12. God bebyggd miljö 

13. Giftfri miljö 

14. Levande sjöar och vattendrag 

15. Levande skogar 

16. Ett rikt växt- och djurliv 

 

Inom projektet bedöms följande miljömål potentiellt bli berörda av projektet: Begränsad 

klimatpåverkan, Grundvatten av god kvalitet, Frisk luft, Levande sjöar och vattendrag, God bebyggd 

miljö och Giftfri miljö. 
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2.3.1. Målbild 2030 

Trafikverket har identifierat tio prioriterade hållbarhetsaspekter utifrån Agenda 2030. Syftet med 

dessa är att arbeta mer proaktivt för att skynda på arbetet mot ett hållbart samhälle. De prioriterade 

aspekterna har 14 tillhörande mål. Dessa är kvantifierade där det är relevant och är vidare uttryckta 

både i termer om vad som behöver vara uppfyllt till år 2030 och med visionär utblick till år 2050. 

Utgångspunkten för de tio aspekterna har varit Sveriges miljömål, FN:s mål för hållbar utveckling 

Agenda 2030, EU:s vitbok samt betydande trender och utmaningar som samhället står inför. De tio 

prioriterade hållbarhetsaspekterna illustreras i Figur 1. Inom projektet bedöms att samtliga 

hållbarhetsaspekter från Målbild 2030 berörs i någon mån. 

 
 

Figur 1. Prioriterade hållbarhetsaspekter. Källa: Trafikverket (2019) Tillgänglighet i ett hållbart samhälle- Målbild 2030. 

2.3.  Projektet 

Projektet är en del av E4/E20 Kapacitetsförstärkning infartsleder till följd av Förbifart Stockholm. 

Åtgärden innebär en breddning från två till tre genomgående körfält i respektive riktning mellan 

trafikplats Saltskog och trafikplats Moraberg.  

Sträckan passerar över Södertälje kanal via befintliga lyftbroar som ska breddas. Motorvägsbroarna 

över Södertälje kanal är med nuvarande utformning en trång del av E4/E20 efter utbyggnaden till sex 

körfält mellan trafikplatserna Hallunda och Moraberg i samband med projektet Förbifart Stockholm. 

För att få full effekt av utökningen av körfält mellan Stockholm och Södertälje bör den kompletteras 

till där väg E4 och E20 delar sig söder om Södertäljebron. Broarna har flera gånger skadats av 

påkörningar och har dessutom uppnått en ålder som medför att kontinuerliga underhållsinsatser 

behövs.  

För att möjliggöra tre genomgående körfält ska även anpassning av avfarter och påfarter vid trafikplats 

Moraberg genomföras.  Breddningar av på- och avfartsramper vid trafikplats Saltskog ska även 

genomföras för att öka kapaciteten. 

2.3.1. Tidigare utredningar 

En förstudie har tagits fram (Trafikverket 2012-08-21, dokument ID 2-735-1 o 2) med syfte att 

klargöra förutsättningar för den fortsatta planeringsprocessen samt att klargöra behov och 

förutsättningar för ombyggnad av befintliga broar.  



   
 

SAMRÅDSHANDLING  Sida 9 av 84 

Innan planläggningsarbete inleds genomförs ofta åtgärdsvalsstudier (ÅVS) vilket blir utgångspunkt för 

det fortsatta arbetet. En åtgärdsvalsstudie har utförts för E4/E20 Södertäljebron, 

kapacitetsförstärkning infartsleder till följd av Förbifarten, daterad 2017-05-26. Diarienummer: TRV 

2016/59617, VST001c. I åtgärdsvalsstudien föreslogs följande längs aktuell sträcka: 

Förslaget är att bredda bron samt utsträckningen av den från 2+2 körfält till 3+3 körfält. 

Detta ökar kapaciteten på bron med omkring 30%. I Trafikverkets nya nationella plan 

finns detta med i form av ett objekt med som heter E4/E20 Kapacitetsförstärkning 

infartsleder till följd av Förbifart Stockholm. För att få full effekt av breddningen av 

broarna i form av minskad trafikstörning bör även större trafikpåverkande 

underhållsarbeten utföras i samband med ombyggnaden. Broarna bedöms i samband 

med ombyggnaden kunna repareras så att inga långvariga trafikstörande arbeten 

behöver utföras inom de kommande 25–30 åren. 

2.3.2. Planprocessen 

Ett väg- eller järnvägsprojekt ska planeras enligt en särskild planläggningsprocess som styrs av lagar 

och som slutligen leder fram till en vägplan eller järnvägsplan. 

I planläggningsprocessen utreds var och hur vägen eller järnvägen ska byggas. Hur lång tid det tar att 

få fram svaren beror på projektets storlek, hur många undersökningar som krävs, om det finns 

alternativa sträckningar, vilken budget som finns och vad berörda aktörer/intressenter tycker. 

I början av planläggningen tar Trafikverket fram ett underlag som beskriver hur projektet kan påverka 

miljön. Länsstyrelsen beslutar sedan om projektet kan antas medföra en betydande miljöpåverkan. I 

så fall ska en miljökonsekvensbeskrivning, MKB, tas fram till väg- eller järnvägsplanen, där 

Trafikverket beskriver projektets miljöpåverkan och föreslår försiktighets- och skyddsåtgärder. I annat 

fall ska en miljöbeskrivning tas fram. Planen hålls tillgänglig för granskning så att de som berörs kan 

lämna synpunkter innan Trafikverket gör den färdig. När planen är fastställd följer en överklagandetid 

innan planen vinner laga kraft. Först efter detta kan Trafikverket sätta spaden i jorden. Den formella 

hanteringen åskådliggörs i Figur 2.  

Samråd är viktigt under hela planläggningen. Det innebär att Trafikverket tar kontakt och för dialoger 

med andra myndigheter, organisationer och berörd allmänhet för att Trafikverket ska få deras 

synpunkter och kunskap. Synpunkterna som kommer in under samråd sammanställs i en 

samrådsredogörelse. 

 
 

Figur 2. Trafikverkets planprocess för projekt E4/E20 Södertäljebron kapacitetsförstärkning. 
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Denna plan- och miljöbeskrivning är del av det andra skedet i planläggningsprocessen – 

samrådshandling.  

2.3.3. Beslut  

Länsstyrelsen har beslutat att projektet inte kommer att innebära en betydande miljöpåverkan. 

Eftersom föreslagen utökning av utredningsområdet i huvudsak avses rymmas inom befintligt 
vägområde bedömer Länsstyrelsen att projektet inte bedöms ge upphov till någon ytterligare 
betydande effekt som ej redan hanterats.  
Projektet bedöms sammantaget inte vara av den storlek och omfattning som innebär några stora 
miljöeffekter som följer av kriterierna 11–13 § miljöbedömningsförordningen.  

2.3.4. Tidplan 

Planerad byggstart för projektet är 2024 och färdig anläggning bedöms till 2028. Horisontår för 

projektet är 2045, vilket är det framtida året som exempelvis trafikprognoser och effekter baseras på.  

Arbetet med framtagande av vägplan startade under hösten 2020 och vägplanen bedöms som tidigast 

kunna fastställas 2022.   

Omledning av trafiken kommer att ske i etapper. Den östra motorvägsbron (för norrgående trafik) 

byggs först om, den norrgående trafiken leds då om på den västra motorvägsbron. 

Södergående trafikleds om via Saltsjöbron och sedan tillbaka till E4/E20 via en ny överledningsbro.   

När den östra motorvägsbron är klar byggs den västra motorvägsbron om (för södergående trafik).  

Då påverkas inte den norrgående trafiken som kör som vanligt med tre körfält öppna. 

Södergående trafikleds om via Saltsjöbron och sedan tillbaka till E4/E20 via en ny överledningsbro.  

Produktionen kommer att ske mellan 2024 och 2028. 

3. Miljöbeskrivning 

3.1. Syfte 

Syftet med miljöbeskrivningen är att beskriva de huvudsakliga effekterna och konsekvenserna för 

människor, hälsa och miljö, samt att beskriva vilka skyddsåtgärder som ska vidtas för att begränsa 

projektets negativa effekter på miljön.  

Denna miljöbeskrivning har huvudsakligen författats av konsulter på Ramboll. I arbetet har även flera 

expertkompetenser inom Ramboll medverkat inom bland annat följande områden: geoteknik, 

förorenad mark, landskap/gestaltning, plan, klimat- och riskutredning, vatten, buller samt 

trafikanalys. 

3.2. Läsanvisning  

I kapitel 4 beskrivs förutsättningar och de befintliga förhållanden som bedömts relevanta för detta 

projekt. Respektive miljöaspekt beskrivs under avsnitt 4.5 Miljö och hälsa. I kapitel 5 beskrivs den 

planerade vägens lokalisering och utformning och i kapitel 6 beskrivs effekter och konsekvenser av 

projektet. Under avsnitt 6.4 redovisas påverkan under byggnadstiden 
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En samlad bedömning över projektets effekter och konsekvenser för miljön görs i kapitel 7. I kapitel 8 

beskrivs projektets överensstämmelse med miljökvalitetsmål, Miljöbalkens allmänna hänsynsregler, 

miljökvalitetsnormer och bestämmelser om hushållning med mark och vattenområden. I kapitel 9 

redovisas markanspråk och pågående markanvändning.  

I kapitel 10, Fortsatt arbete, redovisas behov av anmälan, tillstånd och dispenser samt kontroll, 

uppföljning och viktiga frågor som ska hanteras eller utredas i det fortsatta arbetet. Genomförande och 

finansiering beskrivs i kapitel 11 och sist i kapitel 12 finns källor och underlag. 

3.3. Avgränsning av miljöbedömning 

Bedömningen av åtgärdernas miljöeffekter och konsekvenser har gjorts för vägområdet och 

närliggande områden som på ett eller annat sätt kan påverkas av föreslagna åtgärder 

(influensområde).  

Utredningsområdet omfattar befintligt vägområde för E4/E20 mellan Saltskog och Moraberg samt 

anslutande områden vid av- och påfarter. För att bedöma konsekvenser av vissa aspekter som finns i 

nära anslutning till aktuellt vägområde har en zon med 100 meter runt vägområdet samt trafikplats 

Saltskog inräknats i utredningsområdet enligt Figur 3. 

Influensområdet omfattar områden där miljöeffekter som exempelvis buller och hydrologisk påverkan 

kan uppstå och är starkt beroende av vilken miljöaspekt som analyseras. Det förväntade 

influensområdet för en miljöeffekt är således inte alltid vägplanens utredningsområde, utan behandlas 

i detta dokument under respektive miljöaspekt. Störningar som uppkommer i samband med 

byggnation av väg samt de områden som berörs av de fysiska förändringar som projektet för med sig 

inkluderas i influensområdet.  

Länsstyrelsen har tagit beslut enligt 15 § väglagen att redovisat projekt inte kan antas medföra en 

betydande miljöpåverkan. Länsstyrelse skriver i sitt beslut att natur- och kulturmiljöns tålighet är god 

i det område som kan antas bli påverkat. Länsstyrelsen bedömer även att buller är den miljöaspekt 

som är mest aktuell i projektet varför särskild vikt har lagts på att bedöma bullerpåverkan. 

Södertälje kommun har utryckt en oro över hur omledning av trafik under byggtiden kan påverka 

luftkvalitén i Södertäljes centrala delar. En särskild utredning av luftkvaliteten under byggtiden har 

därför tagits fram. 

Utöver buller och luftkvalitet har följande miljöaspekter ingått i miljöbedömningen. 

 Landskap 

 Kulturmiljö 

 Naturmiljö 

 Vatten 

 Rekreation och friluftsliv 

 Förorenad mark 

 Klimat 

 Risk och säkerhet 

 Vibrationer 
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Figur 3. Projektets ungefärliga utredningsområde. Streckade linjen är utredningsområdet, solid linje är 
vägplanens sträckning. 

4. Förutsättningar 

4.1.   Vägens funktion och standard 

Den aktuella sträckan är en motorväg med två körfält i vardera riktningen. Sträckan norr om 

Södertälje kanal byggdes om i ett trimningsprojekt 2011–2012 och är till största del förberedd för tre 

körfält i respektive riktning. Mittsepareringen på den ombyggda sträckan utgörs av en betongbarriär. 

Vid ombyggnaden skedde utbyte av vägbelysning monterad på barriärelementen och nya portaler. 

Sträckan norr om Södertälje kanal utrustades med trafiksystem såsom motorvägskontrollssystem, 
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trafikövervakningskameror samt radardetektorer för detektering av stillastående fordon. 

Motorvägkontrollssystemet är förberett för 3 körfält i sydlig riktning fram till broarna. Dessutom finns 

nödvändig avstängningsutrustning för de öppningsbara broarna. Årsmedeldygntrafiken (ÅDT) på 

motorvägsbroarna är drygt 35 000 fordon/dygn i vardera riktningen. ÅDT är framtagen genom data 

från år 2019 från Motorway Control System och är uppräknad till år 2020 med Trafikverkets trafik- 

och transportprognoser för att motsvara år 2020 utan eventuella effekter av Covid-19.  

Över Södertälje kanal passerar motorvägen idag på två lyftbroar. För att möjliggöra 3 körfält i 

respektive riktning måste lyftspannen bytas till bredare lyftspann där 3 körfält och vägräcken inryms.  

Parallellt med västra motorvägsbron finns också en bro för väg 502 (Saltsjöbron) som är en 

dubbelklaffbro. Saltsjöbron har en årsmedeldygntrafik (ÅDT) på ungefär 7 100 fordon/dygn 

dubbelriktat enligt Vägtrafikflödeskartan. Saltsjöbron avses användas som väg för att leda om trafiken 

vid ombyggnaden av lyftbroarna. 

Den sammantagna bilden av undersökningar och utvärdering av befintlig väg och dess vägrenar 

generellt sett håller en mycket god standard. De avsnitten där bärigheten kan ifrågasättas är främst 

genom trafikplats Moraberg och söder om broarna. Utöver dessa två partier bedöms inte befintlig väg 

eller vägren ha ett förstärkningsbehov större än vad som kan åstadkommas genom en 

beläggningsåtgärd. 

4.2.   Riksintressen och regionala intressen 

E4/E20 är av riksintresse för transporter med särskild internationell betydelse och vägsträckan ingår i 
TEN-T vägnätet, se Figur 4. 

 

Figur 4. E4/E20 är en del av TEN-T vägnätet. Källa: Nationella Vägdatabasen (NVDB), Trafikverket 2020. 

Farleden Södertälje Kanal är av riksintresse. Farleden, Södertälje kanal under Södertäljebroarna, utgör 

förbindelse mellan Östersjön och Mälaren. Farleden trafikeras av fartyg med en höjd på upp till 42 m 

som angör hamnar i Mälaren. 
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Västra stambanan, sträckan Järna – Flemingsberg, passerar Södertäljekanal parallellt med E4/E20 på 

en järnvägsbro. Västra stambanan för Järnvägen Södertälje Hamn – Södertälje Centrum passerar 

under E4/E20 söder om kanalen, sträckan är av regionalt intresse.  

4.3.    Trafik och användargrupper 

I Sverige sträcker sig E4 mellan Haparanda i norr och Helsingborg i söder. Strax söder om 

Södertäljebroarna ansluter E20 till E4 via trafikplats Saltskog, där E4/E20 gemensamt fortsätter 

norrut. E4/E20 ingår i det nationella stamvägnätet och är en viktig del i kopplingen mellan Södertälje 

och flertalet orter längs dessa europavägar både för biltrafik och den tunga trafiken. Vägen är även av 

stor vikt för kommunikationen inom orten. 

På sträckan över Södertälje kanal är årsdygnstrafiken cirka 71 300 fordon (år 2020) dubbelriktat och 

cirka 12 % utgörs av tung trafik. E4/E20 håller generellt en hög motorvägsstandard, men en av de 

flaskhalsar med låg framkomlighet och trafiksäkerhet som är kvar att åtgärda på sträckan över 

Södertälje kanal som ingår i vägplaneprojektet. Parallellt med västra motorvägsbron finns också en 

bro för väg 502, Saltsjöbron, som är en dubbel klaffbro. På väg 502 är ÅDT cirka 7 100 fordon 

dubbelriktat och med 4 % tung trafik. Saltsjöbron avses användas som väg för att leda om trafiken vid 

ombyggnaden av lyftbroarna. Denna mätning är hämtat från Vägtrafikflödeskartan och är en bedömd 

trafikmängd från år 2019. 

På E4/E20-sträckan trafikeras inte av lokal kollektivtrafik. Lokal busstrafik trafikerar på den parallella 

vägen 502. Däremot passerar fjärrbusstrafik på E4/E20-sträckan. 

Gång- och cykeltrafik förekommer på omkringliggande vägnät och kan passera Södertälje kanal på väg 

502 eller någon av de andra broar som ligger ett par kilometer väster om E4/E20. De oskyddade 

trafikanterna rör sig huvudsakligen inne i omgivande tätbebyggda områden, men kan passera E4/E20 

vid sju platser mellan trafikplats Moraberg och Saltskog. Passage görs då över vägen på bro eller i 

tunnel. 

4.4.   Kommunala planer 

4.4.1. Översiktsplan 

Utredningsområdet ligger i Södertälje kommun och omfattas av kommunens översiktsplan Framtid 

Södertälje. Översiktsplanen antogs av kommunfullmäktige 28 oktober 2013. Översiktsplanen 

aktualitetsprövades 2018, då man konstaterade att det behöver tas fram en ny. Kommunen har 

påbörjat ett arbete med en ny översiktsplan som ska visa inriktningen för kommunens mark- och 

vattenanvändning fram till år 2050. Den ska också visa på de övergripande strategierna för att nå en 

långsiktigt hållbar utveckling. Ett första förslag till ny översiktsplan planeras skickas ut på samråd 

hösten 2021. Kommunens målsättning är att den nya översiktsplanen ska antas av 

kommunfullmäktige 2023. 

Projektet stämmer överens med avsikterna i översiktsplanen där behovet för en breddning av E4/E20 

genom Södertälje inklusive ny bro över Södertälje kanal har identifierats. 

4.4.2. Detaljplaner  

Området omfattas till största del av stads- eller detaljplaner. Vägplanen berör områden som är 

planlagda som område för motorvägtrafiksändamål, trafik, huvud- eller lokalgata samt allmän plats 
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(t.ex. park, natur, trafikplats/motorväg) i gällande stads- och detaljplaner. På enstaka platser berörs 

kvartersmark.  

För åtgärder som kräver bygglov enligt PBL eller tillstånd enligt Väglagen ska sådana sökas.  

Mer information om påverkan på gällande detaljplaner se Kapitel 9 Markanspråk och pågående 

markanvändning. 

4.4.3. Pågående detaljplanarbete 

I närhet till vägområdet pågår planarbete med ”Kvarteret Sporren 1 – den före detta ”Ridhustomten” – 

samt delar av Rosenlund 1:27 och Rosenlund 1:2 vid Södertälje kanal” med syftet att möjliggöra för 

cirka 450 bostäder (Figur 5) Planens syfte är att möjliggöra ett bostadsområde med 8-vånings 

punkthus mot kanalen och två bulleravskärmande lamellhus i 10 våningar längs Viksängsleden. Ett 

stadsdelstorg med mindre verksamhetslokaler, till exempelvis för café och mindre matvarubutik, 

planeras i bottenvåningarna närmast torget. Parkområde med allmän lekplats och småskalig 

odlingsmöjlighet är tänkt mellan bebyggelsen och kanalen. Det ska finnas möjligheter till rekreation 

samt goda kopplingar till gång- och cykelvägen som löper längs kanalen. Planen har varit ute på 

samråd.  

Det pågår även kommunalt arbete med detaljplan för Floretten 1 och del av Östertälje 61:2. Planen kan 

uppskattningsvis innefatta runt 200 lägenheter i flerbostadshus och är ett förtätningsprojekt som 

stämmer överens med översiktsplanens riktlinjer samt programmet för Östertälje. Gällande stadsplan 

är från 1966 och anger område för småindustriändamål och park. Området ligger i Östertälje, längs 

Viksängsvägen. Kring planområdet finns småindustrier, villabebyggelse från 1925–1987, butiker 

och kvarteret Minan från 2006 med cirka 90 bostäder i flerbostadshus. Samråd beräknas ske andra 

kvartalet 2021.  
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Figur 5. Sporren 1 med flera. markerat i blått i väst och Floretten 1 med flera markerat i blått i öst. 

4.4.4. Strukturplan för Södertälje Södra 

Södertälje Södra pekas i kommunens översiktsplan ut som ett område med potential att utvecklas till 

sjöstad, med en gynnsam kombination av vattennära läge och närhet till spårbunden kollektivtrafik se 

Figur 6. 

Strukturplanen ska ligga till grund för stadsutvecklingsprojekt med omvandling av industrimark till 

område för bostäder med handel, service, verksamheter med mera. En plan för den övergripande 

strukturen för området, med avseende på utveckling på lång sikt, ska därför tas fram. Strukturplanen 

ska bland annat ligga till grund för detaljplanearbete i området. 
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Figur 6. Område för Strukturplan Södertälje Södra beläget öster om trafikplats Saltskog. 

4.5.   Förutsättningar miljö och hälsa 

4.5.1. Landskap 

Landskapet utmed vägsträckan karakteriseras av kanalen och broarna över denna, infrastruktur för 

diverse trafikslag och industrier, bebyggelse som främst utgörs av flerbostadshus och villor samt ett 

skogsområde i norr. Det omgivande området längs vägsträckan är kuperat och vägen ligger 

huvudsakligen i skärning mellan omgivande bebyggelse och har få utblickar, med undantag från fina 

siktlinjer vid passage över Södertälje kanal. 

Landskapsbild, landskapstyper och karaktärsområden 

I detta avsnitt presenteras för landskapsbilden fem delsträckor uppdelat på rummens olika karaktär. 

Delsträckorna beskrivs från söder till norr se Figur 7.  
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Figur 7. Landskapsanalys E4/E20 Södertäljebron 

Delsträcka 1 - trafikplats Saltskog  

Trafikplatsen är idag starkt präglad av infrastruktur och industriområden se Figur 8. Trafiken rör sig 

på olika nivåer genom ett lätt kuperat landskap och ramas in av träddungar, vallar och Scanias 

storskaliga industriområde i väster. Motorvägslandskapet med E4/E20 breder ut sig med alla av- och 

påfartsramper och utgör en betydande barriär mellan den västra och östra sidan om motorvägen.  
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Öster om motorvägen, dold bakom vallar och träddungar, löper järnvägen parallellt. Södertälje Hamn 

station återfinns utmed järnvägsspåren och här finns även Södertäljedepån, en serviceanläggning för 

tågen som trafikerar sträckan. I nivå med denna, intill påfarten till E20, står ett äldre vattentorn i tegel 

klassat som Statligt byggnadsminne. 

Påfartsramp E20 mot E4 norrut kommer västerifrån under E4 för att sedan koppla an på denna. 

 

Figur 8. Trafikplats Saltskog. Ovan: Vy västerut mot E20. Nedan: Vy österut mot påfart till E4. Bilder hämtade från Google 
maps. 

Delsträcka 2 - från trafikplats Saltskog fram till kanalen 

Vägrummet präglas av trafikens rörelse genom ett lätt kuperat landskap och ramas in av träddungar, 

vallar och Scanias storskaliga industriområde. Här sticker Scanias höga kontorsbyggnad ut ur 

mängden och utgör en typ av landmärke se Figur 9. Vägen lyfter sig för att passera Södertälje kanal 

och här kan man blicka ut över staden som vandrar längs kanalen på vägens västra sida.  
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Figur 9. Vy mot Scanias kontorsbyggnad sett från bro över Södertälje kanal 

Delsträcka 3 – broarna 

Väl ute på Södertäljebron omges denna av ytterligare två broar, Saltsjöbron och järnvägsbron. 

Passagen erbjuder unik utblick över staden. Järnvägsbron, den östra av broarna över kanalen, utgör 

ett tydligt landmärke längs sträckan med höga, roströda pyloner och blått fackverk. Fackverken hos 

motorvägsbroarna är även de utmärkande element längs sträckan, framförallt för de trafikanter som 

rör sig över broarna se Figur 10.  

Järnvägsbron är 230m lång med en rörlig brodel på 50m. Bron invigdes 2010 efter att ha ersatt den 

tidigare fackverksbron som stått där sedan 1921. Den gamla bron ersattes då denna inte längre kunde 

uppfylla de krav som ställs för järnväg och sjöfart och underhållningsbehovet hade blivit för stort vilket 

i sin tur innebar trafikstörningar.  

 

Figur 10. Vy över de tre broarna sett från gång-och cykelbana samt landmärke i form av den roströda 
järnvägsbron. 
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Den nya järnvägsbron, likväl som vägbroarna, har med sina fackverk många likheter med den tidigare 

järnvägsbron och samspelet mellan dagens broar är tydligt (Figur 11). Detta innebär att broarna 

tillsammans utgör en tydlig historisk koppling likväl som stark karaktär. Se den gamla järnvägsbron 

från 1921 i Figur 17.  

Motorvägsbroarna har visuellt en mer underordnad roll i förhållande till järnvägsbron med sina 

nedtonade grå fackverk. Trots att de tre fackverksbroarna i sin konstruktion är öppna upplevs de som 

relativt kompakta och från bron längst till väster är sikten österut genom dessa begränsad.  

 

 

Figur 11. Vy åt sydost över de tre broarna. 

Delsträcka 4 - efter kanalen fram till och med bebyggelse 

Efter bron smalnar vägrummet av något när vägen sänker sig ner mellan branta slänter, vallar, 

bullerplank och verksamheter. I höjd med Grödingevägen och den bro som går över vägen smalnar 

rummet ytterligare. Rummets väggar karaktäriseras av branta slänter som är ömsom skogbeklädda 

ömsom försedda med bullerplank se Figur 12.  
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Figur 12. Vy över vägrummet i delsträcka fyra 

Delsträcka 5 - efter bebyggelse fram till och med trafikplats Moraberg 

Utmärkande för denna del av vägsträckan är den omgivande kuperade terrängen och den 

barrskogsdominerande blandskogen som omfamnar vägen se Figur 13. Under delar av sträckan ligger 

skogen lägre belägen än vägen vilket gör att trädkronorna hamnar nära trafikanten.  

Strax innan trafikplats Moraberg utgörs vägrummets östra sida av berg samt berg i dagen och 

skogsklädda slänter. Intill vägens västra sida ligger en mindre sedimenterings-/fördröjningsdamm. 

Strax efter dammen står det öster om vägen, mellan E4/E20 och den norrgående avfartsvägen, ett 

antal tallar som ger karaktär samt vertikal grön volym åt vägavsnittet. Berget här är ett utmärkande 

element för vägsträckan och utgör en typ av landmärke att orientera sig efter (Figur 15 , Figur 16). På 

vägens västra sida utmärker sig även en samling björkar som med sina vita stammar och låga, mjuka 

undervegetation också bidrar med karaktär och variation i vegetation och omgivning.  

Väl framme vid trafikplatsen öppnar sig rummet återigen och möbleras med några större 

sammanhållna trädgrupper utan betydande undervegetation samt några ensamma träd. På väg ut ur 

trafikplatsen passerar trafikanten det externa handels-/verksamhetsområdet. Strax därefter ligger på 

västra sidan en bergtäkt och på östra sidan har trafikanten återigen skog. Skogen fortsätter sedan på 

båda sidor om vägen. 



   
 

SAMRÅDSHANDLING  Sida 23 av 84 

 

Figur 13. Vy över vägrummet i delsträcka fem. 

 

 

Figur 14. Vy från avfart på östra sidan vid Trafikplats Moraberg. Tallar i förgrunden och utsikt mot grupp med björkar nedanför. 
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Figur 15. Berg öster om vägen intill Trafikplats Moraberg 

 

 

Figur 16. Berg öster om vägen intill Trafikplats Moraberg. 
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4.5.2. Kulturmiljö 

Den bebyggelse som omger det aktuella vägområdet sträcker sig tillbaka till 1800-talet. Fram till 1860 

var Södertälje en liten stad präglad av handel och hantverk, men i takt med att innovationer och 

rationaliseringar inom jordbruket ändrades stadens karaktär efter 1860-talet till en expansiv 

industristad som växte på tidigare landsbygd i stadens närområden. Sjöfarten längs kanalen har varit 

av stor vikt för staden och den innebar även koppling till andra kustnära socknar.  

Under den senare delen av 1800-talet tillkom en järnvägsbro över Södertälje kanal som en del av 

stambanan mellan Stockholm och Göteborg. Denna ersattes 1921 av en modernare stålklaffbro, (se 

Figur 17 ) med en utformning som tydligt känns igen i dagens järnvägsbro från 2010. Under 1920-talet 

byggdes även kanalen om vilket påverkade stadsbilden i Södertälje då hela kvarter på östra sidan fick 

ge vika för den rakare och bredare kanalen. Fackverket på bron från 1921 var från början omålad, men 

har sedan haft olika färger, bl.a. ljust grön och ljust blå. Under 2000-talet var fackverket ljust blått 

vilket plockats upp i den nuvarande järnvägsbron vars starka blå fackverk står i kontrast till de 

roströda betongpylonerna. Den intilliggande motorvägsbron, byggd 1964, med sina två lyftspann har 

en mer lågmäld grå färg som ger dessa en underordnad roll i förhållande till järnvägsbron. 

 

Figur 17. Järnvägsbron invigd 1921 

Järnvägsbron har sedan sin tillkomst utgjort ett tydligt landmärke längs sträckan med sina höga 

roströda pyloner och blåa fackverk. Bron utgör ett extra tydligt landmärke för de trafikanter som rör 

sig över broarna, på kanalen eller längs de leder som följer längs denna. Även motorvägsbron är ett 

starkt element längs sträckan och bidrar till igenkänning för trafikanterna. I Nationell plan för 

bevarandevärda broar pekas denna ut som bevaransvärd ur ett nationellt kulturhistoriskt perspektiv. 

Arkitektoniskt är fackverken en av de starkast karakteristiskt gemensamma dragen för broarna. Utöver 

det är själva brolandskapet i sig utmärkande.  

Intill påfartsramp E20 mot E4 norrut ligger ett vattentorn klassat som Statligt byggnadsminne, se 

Figur 18. Tornet, med sin strama och enkla utformning stod färdigt 1920 och teglet som används är 
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detsamma som användes till det intilliggande stationshuset. Bortsett från vattentornet får man leta sig 

utanför det direkt påverkade området för att hitta andra kulturhistoriska lämningar eller 

kulturhistoriskt värdefulla byggnader och områden. Värdet står bland annat att finna i välbevarade 

stadsplaner och i bostadsbebyggelse som tydligt representerar arkitekturen från specifika tider. Det 

finns gott om tidstypiska och välbevarade byggnader i områdena runtomkring och dessa utgörs av 

flerbostadshus likväl som pampiga villor. 

 

 

Figur 18. Historisk bild på Södertälje Hamns vattentorn till vänster och från idag till höger. 

Under tidigt 1900-tal uppfördes en del offentliga byggnader nära kanalen på stadens östra sida. och 

därefter har områdena fortsatt utvecklats. Under 1910-talet anlades Rosenborgs villastad och därefter 

har flertalet områden följt. Mycket bebyggelse tillkom under en expansiv fas under 1930–40-tal. 

Under 1950–70-tal tillkom även en del områden med flerbostadshus. Fornhöjden är ett exempel på ett 

sådant område från 70-talet.  

Området för Scanias verksamhet har ett högt kulturhistoriskt värde i form av kontinuitet på platsen 

sedan 1890-talet. Det finns även ett arkitekturhistoriskt värde i industribyggnaderna och dessa speglar 

även företagets utveckling. Området har utöver detta ett högt samhällshistoriskt värde för staden. 

Fornlämningar och kulturvärden 

I närheten av utredningsområdet finns ett fåtal kända lämningar (Figur 19). Inom utredningsområdet 

återfinns två lämningar; RAÄ Södertälje 108:1 (L 2015:3280) samt RAÄ Östertälje 262:1 (L2014:8514).  

Södertälje 108:1 ligger inom trafikplats Saltskog, väster om E4/E20, lämningen utgörs av en hög och 

har klassats som en möjlig fornlämning.  

Östertälje 262:2 ligger drygt 50 m nordväst om befintlig väg och inom ett industriområde, är en övrig 

kulturhistorisk lämning och enligt beskrivningen ska det på platsen finnas en platå med 

stensamlingar.  
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Breddningen av vägen påverkar inte lämningarna. I övrigt finns ingen utpekad skyddad eller 

skyddsvärd kulturmiljö inom utredningsområdet. Södertälje kanal bedöms inte påverkas av bytet av 

luftspann. 

 

 
Figur 19. Fornlämningar i närområdet markerade med röd cirkel. Källa: Länsstyrelsen i Stockholm. 

Södertälje kanal är klassad som värdefullt vatten med kulturvärden. Kanalen är från 1819 och 

förbinder Mälaren och Saltsjön och är nästan oförändrad sedan ombyggnad och breddning 1924. Flera 

generationer av kanaler och slussanordningar finns bevarade och utgör i sin helhet ett bra exempel på 

hur en kanalanläggning utvecklats.  

4.5.3. Naturmiljö 

Kring trafikplats Saltskog samt närmast kanalen på både södra och norra sidan återfinns barrskog 

samt barrskogsdominerad blandskog med underliggande buskvegetation i kuperad miljö. Längs norra 

strandkanten passerar Sörmlandsleden under broarna. Vandringsleden är av stort värde för rekreation 

och friluftsliv.  

Fortsatt omges vägen av gräsklädda slänter där släntkrönen är beväxta med lövträd och 

buskvegetation. Längs delar av sträckan står bullerplank på krönen (Figur 20). Bakom dessa återfinns 

i huvudsak villabebyggelse med tillhörande trädgårdsmiljö. 
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Längs delsträcka 5 (Figur 7) som leder till Trafikplats Moraberg löper ett skogsparti som utgörs av 

Klastorpshöjden, klassad som en skoglig nyckelbiotop samt objekt med naturvärde, på västra sidan 

och grönstruktur i området Fornhöjden på östra sidan, även detta kuperat med barrdominerad 

blandskog. Områdena är relativt svårtillgängliga på grund av den branta terrängen vilket minskar 

rekreationsvärdet, men naturvärdet förblir högt.  

Utanför planområdet finns ett fåtal registrerade nyckelbiotoper. De utgörs av hällmarkskog, 

blandsumpskog och bergbrant men kommer ej beröras i detta projekt. Södertäljeåsen (sand- och 

grusförekomst) är en identifierad kontaktsträcka med avseende på grundvattenförekomst.  

Enligt Artportalen finns vissa rödlistade arter i närområdet. Dessa utgörs av observationer på ett antal 

olika fågelarter. Inga relevanta riksintressen finns inom åtgärdens område.  

 
Figur 20. Vägen med gräsklädda slänter samt bullerskärm på krönet. 

Skyddade områden 

Inga skyddade områden finns inom planområdet.  

Angränsande planområdets norra kant finns naturreservatet Bornsjön som även utgör 

vattenskyddsområde samt riksintresse för friluftsliv. Bornsjöområdet kan karakteriseras som ett 

sprickdalslandskap och ett kulturlandskap av omisskännlig sörmländsk prägel. Modernt skött 

åkermark, vackra före detta hagmarker med mycket ek och hassel, lummiga skogspartier och ett flertal 

historiska herrgårdar präglar kulturlandskapet. I området finns också barrskogar med höga 

naturvärden. Bornsjön har stort limnologiskt värde och är av betydelse som häckningslokal för 

fiskgjuse och storlom. 
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4.5.4. Vatten 

Grundvattenförekomster 

Väg E4/E20 passerar Södertäljeåsen som är uppdelad i flertalet mindre grundvattenmagasin (Figur 

21)( (VISS, Södertäljeåsen, 2020). Det största av dem (Södertäljeåsen-Södertälje) passerar under 

aktuellt vägavsnitt, och uppges ha delvis mycket goda eller utmärkta uttagsmöjligheter. Såväl den 

kemiska som den kvantitativa grundvattenstatusen är bedömd som god (Tabell 1). En anmärkning om 

höga kloridhalter i berggrunden under åsen har gjorts i samband med en provtagning under 2011.  

 
 

Figur 21. Grundvattenförekomster inom eller i närheten av utredningsområdet (VISS, Södertäljeåsen, 2020). Samtliga 
grundvattenförekomster är delar av Södertäljeåsen, som i VISS har avgränsats i enskilda objekt. Utredningssträckan är 
markerad i blått. 

De mindre grundvattenförekomsterna i närheten av utredningsområdet är även dessa delar av 

Södertäljeåsen (Östertälje, Igelsta och Björkudden). Alla tre uppges ha goda eller mycket goda uttags-

möjligheter. Både kemisk och kvantitativ status är för samtliga förekomster bedömd som god, utan 

anmärkningar.  

Ingen av grundvattenförekomsterna används för kommunal/regional dricksvattenförsörjning. Vatten 

från grundvattenförekomsten med höga halter av klorid används dock i anläggningsdelen i bad-

anläggningen Sydpoolen. 
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Tabell 1. Miljökvalitetsnormer för grundvattenförekomster i närheten av utredningsområdet (VISS, Södertäljeåsen, 2020) 

 

Ytvatten 

 

Figur 22. Ytvatten och vattenskyddsområde i utredningsområdets närområde. 

Brunnar 

Endast en dricksvattenbrunn har identifierats i området. Den är belägen på grundvattenförekomsten, 

nära Södertälje kanal. Djupet på brunnen (170 m) visar att den antingen används för uttag av 

Grundvattenförekomst Kvantitativ status Kvalitativ status 

Södertäljeåsen-Södertälje 

(SE656464-160473) 

God kvantitativ status God kemisk grundvattenstatus 

Södertäljeåsen-Östertälje 

(SE656410-160585) 

God kvantitativ status God kemisk grundvattenstatus 

Södertäljeåsen-Igelsta 

(SE656285-160660) 

God kvantitativ status God kemisk grundvattenstatus 

Södertäljeåsen-Björkudden 

(SE656229-160600) 

God kvantitativ status God kemisk grundvattenstatus 

Utredningsområdets skilda delar 

avvattnas till olika recipienter. Norr om 

trafikplats Moraberg (väg 225) avvattnas 

området österut till Glasbergasjön. 

Glasbergasjön rinner sedan vidare, via 

Tumbaån, till sjön Uttran. Sträckan 

mellan Trafikplats Moraberg och 

Trafikplats Saltskog avvattnas till 

Södertälje kanal och Saltskogsfjärden, 

vilka sedan rinner vidare till Igelstaviken. 

Uttran och Igelstaviken omfattas av 

miljökvalitetsnormer för ytvatten. 

Ingen avrinning från utredningsområdet 

sker direkt till sjö eller vattendrag utan 

föregående rening. Dagvatten från 

utredningsområdet renas och fördröjs i 

gräsbeklädda diken och slänter längs med 

vägen. Längs utredningsområdet finns 

dessutom ytterligare dagvattenåtgärder i 

form av dammar och magasin där vidare 

rening och fördröjning sker innan vattnet 

når recipient. Se Figur 22 för ytvatten och 

vattenskyddsområde.  
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dricksvatten från berggrunden, eller är felaktigt markerad som dricksvattenbrunn i Sveriges 

Geologiska Undersöknings (SGU:s) register. 

Övriga brunnar i området är energibrunnar, samt ett fåtal brunnar med okänd användning. Samtliga 

sistnämnda brunnar är mycket gamla (50–80 år) och belägna i de industrier som finns på den södra 

sidan av kanalen. Uppgifterna om dessa är begränsade, men det antas att inte heller dessa används för 

uttag av dricksvatten från jordlagren. 

Vattentäkter 

I dagsläget finns det ingen vattentäkt inom eller i närheten av utredningsområdet. Enligt det 

kommunala bolaget Telge Nät (VA-huvudman), används åsen inte för dricksvattenproduktion (Telge 

Nät AB, 2021). Dricksvattenförsörjningen i området sker istället med vatten från vattentäkten vid 

Källtorp, cirka 4 km nordväst om Södertälje kanal. Vattnet i vattentäkten Källtorp - Djupdal bildas till 

viss del genom konstgjord infiltration med vatten från Mälaren. 

Vattenskyddsområde 

Det finns inget fastställt vattenskyddsområde för någon del av Södertäljeåsen. Strax norr om den 

bergtäkt som ligger norr om trafikplats Moraberg finns vattenskyddsområdet Bornsjön, reserv-

vattentäkt för Stockholm. Ingen del av utredningsområdet avvattnas dock i den riktningen. 

Översvämningsrisk 

På E4/E20 i höjd med Grödingevägen finns en lågpunkt. Denna lågpunkt påverkas inte av planerad 

breddning och det bedöms därmed inte bli någon skillnad i översvämningsrisk jämfört med befintlig 

situation.  

Strax söder om trafikplats Moraberg finns instängda områden mellan påfart söderut och E4/E20. 

Vatten från dessa områden leds bort via diken och ledningar till Igelsta sedimenteringsdamm.  

Ytterligare en lågpunkt är belägen i höjd med Morabergsvägen. Vatten från vägen och diken leds i 

ledningar till Glasberga sedimenteringsdamm. 

Inga nya instängda områden eller lågpunkter skapas i och med breddningen. Någon ökad 

översvämningsrisk bedöms därför inte föreligga.  

4.5.5. Rekreation och friluftsliv 

Längs norra strandkanten passerar Sörmlandsleden under broarna. Områdena kring Klastorpshöjden 

och Fornhöjden är relativt svårtillgängliga på grund av den branta terrängen vilket minskar 

rekreationsvärdet. Kanalen nyttjas för rekreativ båttrafik. 

4.5.6. Förorenad mark 

Förekommande jordarter inom den norra delen av planområdet utgörs av urberg, lera, sandig morän 

och postglacial sand. Vid Södertälje kanal förekommer isälvssediment samt fyllning på postglacial 

sand och isälvssediment. Vid Trafikplats Saltskog utgörs jordarterna av fyllning på urberg och 

postglacial sand (SGU, 2021). 
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Tidigare undersökningar 

Tidigare undersökningar har genomförts på angränsande fastigheter till planområdet. En miljöteknisk 

markundersökning har utförts av WSP 2014 med provtagning av sediment från Södertälje kanal samt i 

Mälaren. Provtagen sediment har uppmätta halter PAH mellan 801–2500 µg/kg TS, TBT mellan 0–10 

µg/kg TS, kvicksilver mellan 0,41–1,00 mg/kg TS och koppar mellan 31–50 mg/kg TS  (WSP, 2015). 

Provtagen sediment har en stor utbredning och kan ligga bland annat under E4/E20-broarna. 

Muddringsarbeten kommer troligen företas i samband med Mälarprojektet som drivs av 

Sjöfartsverket. 

Miljöteknisk markundersökning  

En miljöteknisk markundersökning av jord har utförts vid områden där överskottsmassor bedöms 

uppkomma inom arbetsområdet för vägplanen. Inom projektet används olika riktvärden för att få 

vetskap om hur massorna ska hanteras vid eventuell uppschaktning och/eller borttransport samt för 

att få vetskap om vilka massor som kan ligga kvar eller återanvändas inom projektet. Eftersom marken 

utgör vägområde bör Naturvårdsverkets riktvärden för mindre känslig markanvändning (MKM) 

tillämpas som åtgärdsmål inom projektet. 

För att klassa massorna användes följande riktvärden: 

 Naturvårdsverkets generella riktvärden för förorenad mark (Naturvårdsverket, 2009, rev 

2016). De generella riktvärdena finns i två klasser: 

o Känslig markanvändning (KM) 

o Mindre känslig markanvändning (MKM) 

 Naturvårdsverkets riktvärden för mindre än ringa risk (MRR) (Naturvårdsverket, 2010). 

 Avfall Sveriges rekommenderade haltgränser för klassificering av förorenade massor som 

farligt avfall, FA. 

Den miljötekniska undersökningen omfattade provtagning av jord i totalt 22 punkter med skruvborr 

samt tio samlingsprov från vägdikesprovtagning. Varje samlingsprov bestod av fem delprov. Totalt 

analyserades 38 samlingsprover på laboratorium (28 samlingsprov från provtagning med 

borrbandvagn och 10 samlingsprov från vägdikesprovtagning). 

Analysresultaten från vägdikesprovtagningen visar på att föroreningshalter i området understiger 

Naturvårdsverkets generella riktvärde för MKM och massor från vägdiken kan återanvändas fritt inom 

vägområdet och planerat vägområde. Om massor från vägdiken ska transporteras bort från området 

ska klassning enligt Tabell 2 följas. 

Tabell 2. Klassning av massor från vägdikesprovtagning. 

Delsträcka Körriktning Prov Analyserad halt 
Klassning av massor    

för transport 

E4/E20 

24/800 – 25/800 S RS1 >MRR KM 

24/800 – 25/800 N RN1 >KM MKM 

25/900 – 26/900 S RS2 >MRR KM 

25/900 – 26/900 N RN2 >MRR KM 
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27/000 – 27/950 S RS3 >KM MKM 

27/000 – 27/950 N RN3 >KM MKM 

På- och avfartsramper Trafikplats Saltskog 

Påfartsramp  

0/150 – 0/450 
N RS/N1 >MRR KM 

Påfartsramp  

0/450 – 0/800 
N RS/N2 >MRR KM 

Påfartsramp 

0/800–24/400 
N RS/N3 >MRR KM 

Avfartsramp  

0/050 – 0/300 samt 

Ramp Västergård 

S RS/S4 >MRR KM 

Analysresultaten från provtagningen med borrbandvagn visar generellt på höga halter av polycykliska 

kolväten (PAH), över riktvärdet för MKM, men även över nivån för farligt avfall i vissa fall. Massorna 

vid planerade schakt och vägramper har en varierande föroreningssituation och olika klassning. 

Därmed kan massorna återanvändas i varierad grad inom projektet. Vilka massor som kan 

återanvändas samt vilka massor som är i behov av avhjälpandeåtgärd sammanställs i Tabell 3 nedan. 

Tabell 3. Klassning av massor vid schaktarbete samt om massorna kan återanvändas inom projektet eller om det finns 
behov av åtgärd. 

Borrpunkt 
Analyserad 

halt 
Avgränsningar Åtgärd 

Klassning av massor för 

transport 

20RA015 >MRR   
Massor kan återanvändas inom 

projektet 
KM 

20RA019 >MKM 
Avgränsning i 

sidled 
Avhjälpandeåtgärd IFA 

20RA021 >MRR   
Massor kan återanvändas inom 

projektet 
KM 

20RA108 >FA 
Inga 

avgränsningar 
Avhjälpandeåtgärd FA 

20RA113 >MRR   
Massor kan återanvändas inom 

projektet 
KM 

20RA116 >MKM 
Delvis avgränsad i 

sida 
Avhjälpandeåtgärd IFA 

20RA120 >FA Avgränsad i djup Avhjälpandeåtgärd FA 

20RA4134 >MRR   
Massor kan återanvändas inom 

projektet 
KM 

20RA141 >MRR   
Massor kan återanvändas inom 

projektet 
KM 

20RA142 >MRR   
Massor kan återanvändas inom 

projektet 
KM 

20RA151 >MKM 
Inga 

avgränsningar 
Avhjälpandeåtgärd IFA 

20RA155 >FA 
Inga 

avgränsningar 
Avhjälpandeåtgärd FA 

21RA001 >MKM 
Inga 

avgränsningar 
Avhjälpandeåtgärd IFA 

21RA003 >MKM 
Delvis avgränsad i 

sida 
Avhjälpandeåtgärd IFA 

21RA005 >MKM 
Delvis avgränsad i 

sida 
Avhjälpandeåtgärd IFA 

21RA007 >FA 
Delvis avgränsad i 

sida 
Avhjälpandeåtgärd FA 

21RA009 >KM   
Massor kan återanvändas inom 

projektet 
MKM 

21RA012 >KM   
Massor kan återanvändas inom 

projektet 
MKM 

21RA026 >KM   
Massor kan återanvändas inom 

projektet 
MKM 
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Då utförd undersökning består av ett fåtal provpunkter går det inte att utesluta att ytterligare 

förorenade massor kan finnas inom området. Vid markarbeten inom området bör man därför vara 

uppmärksam på föroreningsindikationer, exempelvis petroleumlukt eller avvikande färg och vid 

misstanke om förorening tillkalla miljökontrollant för provtagning. 

Asfalt 

Vid breddningen av E4 och tillhörande trafikplatser kommer befintlig asfaltsbeläggning på delar av 

sträckan att behöva rivas upp. I asfalten har det bekräftats förekomma stenkolstjära med höga halter 

av PAH på vissa platser inom projektet. Asfalten kräver där speciell hantering vid rivning och därefter 

deponering av de förorenade massorna. 

Totalt 19 asfaltsprover analyserades med avseende på PAH, se resultatet av analyserna i Tabell 4 

nedan. De sex punkter med halter över 1500 mg/kg är samtliga belägna i vägrenarna, dock i båda 

körriktningarna samt på ramp i Saltskog. De flesta prover med förhöjda PAH-halter är belägna på den 

norra halvan av vägsträckan och här har det i vissa provtagningspunkter även förekommit indränkt 

makadam i beläggningens nedersta skikt. 

Tabell 4. Resultat PAH-analyser av asfalt. 

Hål Sida, dist. Djup PAH-indikation (cm) PAH-halt från 
laboratorieanalys (mg/kg) 

1 HVR, 24/600 Nej 1,6 

5 VVR, 25/125 Nej 10 

7 VVR, 25/580 Nej 8,4 

9 VVR, 26/300 Ja (5–8 cm) 2 200 

10 HVR, 26/300 Nej 52  

11 VVR, 26/600 Ja (12–16 cm) 3 100 

13 HVR, 26/600 Ja (5–8 cm) 1 500 

15 HVR, 26/880 Ja (16–21 cm) 1 800 

16 HVR, 26/975 Ja (13–17 cm) 640 

17 VVR, 27/200 Ja (21–30 cm) 860 

18 VK1, 27/200 Ja (20–30 cm) 430 

19 HVR, 27/200 Ja (15–18 cm) 1 900 

20 HK1, 27/200 Ja (20–35 cm) 610 

21 HK2, 27/200 Ja (16–29 cm) 410  

26 Mora.b.Ramp Ja (12–20 cm) 450 

27 Mora.b.Ramp Ja (14–30 cm) 240 

1 (fas 2) VR Ramp Saltskog Ja (10-14cm) 580 

3 (fas 2) VR Ramp Saltskog Ja (6-11cm) 2000 

5 (fas 2) VR Ramp Saltskog Ja (12-15cm) 1200 

4.5.7. Buller 

Buller är enkelt uttryckt oönskat ljud, ljud som vi känner oss störda av och helst vill slippa. Buller 

påverkar hälsa och välbefinnande och hamnar högt på listan över allvarligare störningar i samhället.  



   
 

SAMRÅDSHANDLING  Sida 35 av 84 

I Sverige används två störningsmått för trafikbuller; ekvivalent respektive maximal ljudnivå. Med 

ekvivalent ljudnivå avses en form av medelljudnivå under en given tidsperiod. För trafikbuller är 

tidsperioden i de flesta fall ett dygn. Den maximala ljudnivån är den högsta förekommande ljudnivån 

under exempelvis en fordonspassage.  

I infrastrukturproposition 1996/97:53 har riksdagen beslutat om riktvärden för trafikbuller. 

Riktvärdena har sedan dess varit vägledande vid bebyggelse- och infrastrukturplanering. Vid 

tillämpning av riktvärden anger propositionen att hänsyn ska tas till vad som är ekonomisk och 

tekniskt rimligt. I fall där utomhusnivåerna inte kan reduceras till riktvärdesnivån bör inriktningen 

vara att inomhusvärdena inte överskrids. 

Trafikverket har i sin riktlinje TDOK 2014:1021 konkretiserat riktvärdena ovan för tillämpning i 

projekt där statlig infrastruktur byggs om eller byggs ny. Riktvärdet för buller vid bostäder vid 

nybyggnation och väsentlig ombyggnad av infrastruktur ligger på 55 dB(A) (ekvivalent ljudnivå 

utomhus vid fasad), se Tabell 5. 

Tabell 5. Riktvärden för buller vid nybyggnad och väsentlig ombyggnad av infrastruktur (TDOK 2014:1021). 

                                                           
1 Riktvärden inomhus omfattar bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad  

2 Avser ljudnivå vid fasad från vägtrafik samt från spårtrafik i hastighet högre än 250 km/h  

3 Avser ljudnivå vid fasad från spårtrafik vid hastighet lägre än eller lika med 250 km/h 

4 Avser trafikårsmedeldag/kväll (06–22). Riktvärdet innebär att ljudnivån 70 dBA får överskridas högst fem gånger per timme. 

Ljudnivån 80 dBA får dock inte överskridas regelbundet dag- eller kvällstid. 

5 Avser trafikårsmedelnatt (22–06). Riktvärdet innebär att ljudnivån 45 dBA får överskridas högst fem gånger per natt. Ljudnivån 

50 dBA får dock inte överskridas regelbundet nattetid.  

6 Avser trafikårsmedelnatt (22–06) för de spår/ vägbanor som berörs av markarbeten. Riktvärdet innebär att vibrationsnivån 0,4 

mm/s får överskridas högst fem gånger per natt. 

7 Avser utrymme för sömn och vila, eller utrymme med krav på tystnad 

8 Riktvärden inomhus omfattar undervisningsrum samt rum för sömn och vila 

9 Avser trafikårsmedeldag (06–18). Riktvärdet innebär att ljudnivån 70 dBA får överskridas högst fem gånger per timme. 

Ljudnivån 80 dBA får dock inte överskridas regelbundet dagtid.  

10 Avser trafikårsmedeldag (06–18). Riktvärdet innebär att ljudnivån 70 dBA får överskridas högst fem gånger per timme. 

Ljudnivån 50 dBA får dock inte överstigas regelbundet dagtid. 

11 Beaktas endast vid nybyggnad av infrastruktur. 

Lokaltyp eller 
områdestyp 

Ekvivalent 
ljudnivå, 
Leq24h, 
utomhus  

Ekvivalent 
ljudnivå, Leq24h 
utomhus på 
uteplats/ 

skolgård 

Maximal 
ljudnivå, LmaxF 
utomhus på 
uteplats/ 
skolgård 

Ekvivalent 
ljudnivå, 
Leq24h 
inomhus 

Maximal 
ljudnivå, 
LmaxF 
inomhus  

Maximal 
vibrations-
nivå, mm/s 
vägd RMS 
inomhus 

Bostäder1, 2 

 

55 dBA2 

60 dBA3 

55 dBA 70 dBA 4 30 dBA 45 dBA 5 0,4 mm/s6 

Vårdlokaler7    30 dBA  45 dBA6 0,4 mm/s7 

Skolor och 
undervisningslokaler8  

55 dBA3 

60 dBA4 

55 dBA 70 dBA9  30 dBA 45 dBA10  

Bostäder i områden 
med låg 
bakgrundsnivå11 

45 dBA       
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Utmed båda sidorna av E4/E20 finns det ett flertal bostäder och bostadsområden som idag påverkas 

av höga ljudnivåer från trafiken på E4/E20. En bullerutredning har gjorts för att redovisa 

bullerpåverkan från E4/E20 samt övrig statlig infrastruktur i närområdet. Utöver E4/E20 berör 

järnvägsbanan Västra Stambanan samt vägarna Grödingevägen, väg 225, väg 502, Järnvägen samt 

vikängsleden området.  

Utredningsområdet har utökats under projektets gång till att även innefatta påfart från E20 och avfart 

mot E20 i trafikplats Saltskog. Där planeras dessa att breddas till två filer från idag en fil. Påfarten 

kommer således vara någon meter närmre bullerberörda bostäder i projektet. Idag finns vid påfarten 

en vall av jordmassor vilket skärmar av bullret till viss del från vägen till bostäderna i området Södra 

(Figur 23). Inga stora ingrepp på vallens höjd planeras. Dess avskärmande funktion kommer vara i 

stort sett oförändrad när vägplanen är klar. Bullerpåverkan från påfarten beräknas vara samma även 

efter breddning i plan. Breddning utav avfarten beräknas inte heller att resultera i högre ljudnivåer vid 

närmaste bostäder. 

 

Figur 23. Breddning av avfarten vid Saltskog. Grön linje i figuren visar vägplanens ändring i plan. Befintlig vall 
mellan påfart och bullerberörda är markerad med blått. Bullerberörda bostäder är markerade med rött. 

Parker och andra 
rekreationsytor i 
tätorter 

45–55 dBA       

Friluftsområden 40 dBA      

Betydelsefulla 
fågelområden  

50 dBA      

Hotell och annat 
tillfälligt boende12 

   30 dBA 45 dBA  

Kontor12    35 dBA  50 dBA  
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Utredningen omfattar följande scenarier:  

Dagens situation år 2020 

Dagens trafikmängder baseras på data från Motorway Control System (MCS) 

Nollalternativ år 2045 

Nollalternativet är den situation som förväntas uppkomma år 2045 om planförslaget inte genomförs. 

E4 ligger kvar där den gör idag, men trafiken på både vägar och järnvägen bedöms öka. 

Nollalternativet är jämförelsealternativet som planförslagets konsekvenser jämförs mot. 

Planförslag utan bullerskyddsåtgärder år 2045 

Visar situationen om planförslaget skulle genomföras utan att några bullerskyddsåtgärder genomförs.  

Planförslag med bullerskyddsåtgärder år 2045 

Visar situationen med de bullerskyddsåtgärder som föreslås inarbetas i vägplanen och därmed 

kommer genomföras när vägen byggs. Beskriver hur den faktiska situationen kommer att bli med 

genomfört planförslag. 
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Bullerberörda objekt och byggnader 

 

Figur 24. Bullerberörda byggnader för vilka bullerdämpande åtgärder har utretts. 

Dagens situation år 2020 

Då bebyggelse finns nära vägen är många av bostäderna i området utsatta för buller med nivåer som 

överskrider riktvärdet utomhus. Idag exponeras 137 byggnader, varav 48 är flerfamiljsbostäder, för 

ljudnivåer över 55 dBA ekvivalent ljudnivå. 22 uteplatser har nivåer över 55 dBA och 40 uteplatser har 

maximala ljudnivåer som överskrider 70 dBA. Av de 40 uteplatserna orsakas 39 av fallen av buller från 

järnväg medan ett av fallen beror av buller från väg.  

Vidare har 56 byggnader, varav 23 är flerfamiljshus, nivåer över 30 dBA inomhus. 72 byggnader, varav 

32 är flerfamiljshus, har maximala ljudnivåer utomhus över 45 dBA. Även här orsakas majoriteten av 

fallen där den maximala ljudnivån överskrids av buller från järnväg. Endast två av dessa 

överskridanden beror på vägtrafik. 

Dessa bullernivåer uppkommer trots bullerreducerande åtgärder som bullerskärmar, se Figur 25. 

Befintliga bullerskärmar består antingen av trä eller av polykarbonat. Åtgärder i form av 

fönsteråtgärder har inte vidtagits i dagsläget.  

Bullerberörda objekt är 

bostadsfastigheter som har 

eller beräknas få ljudnivåer 

utomhus som överskrider 

riktvärdet i 

utbyggnadsalternativet, utan 

bullerskyddsåtgärder. Detta 

gäller även bullerberörda 

skolor, vilket är skolor och 

skolgårdar som beräknas få 

ljudnivåer utomhus som 

överskrider riktvärdet i 

utbyggnadsalternativet. För 

de bullerberörda objekten 

utreds bullerdämpande 

åtgärder.  
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Figur 25. Befintliga bullerskärmar längs E4/E20 samt dess höjd. 

Nollalternativ år 2045 

För nollalternativet, det vill säga E4/E20 utan breddning men med det trafikflöde som bedöms 

uppkomma till 2045, beräknas 211 byggnader, varav 61 flerfamiljshus samt en skola, beröras av 

ljudnivåer över 55 dBA ekvivalent ljudnivå. 41 uteplatser beräknas få ljudnivåer över 55 dBA och 40 

uteplatser får maximala ljudnivåer som överskrider 70 dBA. Liksom för dagens situation orsakas dock 

39 av dessa fall av buller från järnväg medan ett av fallen beror av buller från väg.  

Vidare beräknas 79 byggnader, varav 30 flerfamiljshus, få ekvivalenta ljudnivåer över 30 dBA inomhus 

samt 70 byggnader, varav 31 flerfamiljshus, maximala ljudnivåer över 45 dBA. Även här orsakas 

majoriteten av överskridanden av maximala ljudnivåer från järnväg, endast två av dessa 

överskridanden beror av vägtrafik. 

Se Tabell 6 för en översikt över områdets förutsättningar.  

2 meter 

2 meter 

1,9 meter 

3,7 meter 

2 meter 

2,9 meter 

3,2 meter 
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Tabell 6. Antal bostäder som bedöms vara bullerberörda för scenarierna Dagens situation år 2020 samt Nollalternativ år. 
2045. 

 Ljudnivå motsvarande riktvärde 
enligt TDOK 2014:1021gt TDOK 2014 

Antal fastigheter där respektive riktvärde överskrids [st.] 

Dagens situation 2020 Nollalternativ 2045 

55 dBA ekvivalent vid fasad 137 212 

55 dBA ekvivalent uteplats 22 41 

70 dBA maximal vid uteplats 40 (1 från väg) 40 (1 från väg) 

30 dBA ekvivalent inomhus 56 79 

45 dBA maximal inomhus 72 (2 från väg) 70 (2 från väg) 

Vibrationer 

Inom ramen för uppdraget har en utredning om risken för komfortstörningar i bostäder på grund av 
det ökade trafikflödet år 2045 utförts.  
Ett inventeringsområde med avseende på risk för komfortstörningar identifierades. Inom detta 
område kontrollerades alla byggnader avseende undergrund och grundläggning. Detta resulterade i en 
lista med totalt 26 byggnader som bedöms ha risk för komfortstörningar. Av dessa valdes sedan 7 
byggnader, med kortast avstånd och jämnt fördelade längs vägsträckan, ut för vibrationsmätning. 
 
Trafikverkets riktvärden (TDOK 2014:1021) för maximal vibrationsnivå inomhus från väg- och 
spårtrafik är 0,4 mm/s (vägd RMS). Riktvärdet avser trafikårsmedelnatt (22–06) och får överskridas 
högst fem gånger per natt. 
Vibrationsmätningar utfördes med tri-axiella vibrationsgivare och pågick i 7 dagar under perioden 11e 
mars 2021 – 17e mars 2021. 

4.5.8. Luft 

Luftkvalitetsförordningen innehåller miljökvalitetsnormer (MKN) för en rad olika ämnen, bland annat 

kvävedioxid och partiklar vilka anger gränsvärden för den lägsta godtagbara luftkvaliteten som 

människor och miljö tål, enligt befintligt vetenskapligt underlag. Miljökvalitetsnormerna gäller 

generellt för luften utomhus, med undantag för (Naturvårdsverket, 2019): 

 Vägars körbana och mittremsa utom om fotgängare har normalt tillträde till mittremsan 

 Varje plats inom områden dit allmänheten inte har tillträde och det inte finns någon fast 

befolkning 

 Fabriker eller industrianläggningar där samtliga relevanta bestämmelser om hälsa och 

säkerhet på arbetsplatser tillämpas. 

Föroreningar från vägtrafik består framförallt av partiklar och NOX (kväveoxider). Hur höga halter av 

luftföroreningar från vägtrafiken som uppstår på en plats beror på en rad faktorer som fordonstyp, 

bränsletyp, dubbdäcksanvändning, trafikmängd, körmönster, avstånd till vägen, meteorologiska 

förhållanden (såsom vind och temperatur), topografi, gaturummets utformning, vegetation intill väg 

med mera. Därtill kommer bidrag från andra källor som tillsammans bildar en bakgrundsnivå som är 

karaktäristisk för området i stort. 

SLB-analys (Stockholms Luft- och Bulleranalys, miljöförvaltningen Stockholm stad) gör fortlöpande 

modellberäkningar på uppdrag av Östra Sveriges Luftförbund där haltkartor redovisas för kvävedioxid 

och partiklar (PM10). Dessa haltkartor visar på att miljökvalitetsnormerna klaras med liten marginal för 

både PM10 och Kvävedioxid men att preciseringar i miljökvalitetsmålet Frisk luft riskerar att överskridas 

inom utredningsområdet, se Tabell 7.  
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Tabell 7. Miljökvalitetsnormer och miljömål för kvävedioxid, NO2, samt partiklar, PM10, för luft. Källa: (Naturvårdsverket, 
2019) 

Förorening Medelvärdes-
period 

MKN-värde Miljömål Antal tillåtna 

överskridanden per 
kalenderår 

Modellberäknad halt 2020 

NO2 Timme 

Dygn 

År 

90 µg/m3 

60 µg/m3 

40 µg/m3 

60 µg/m3 

- 

20 µg/m3 

175 h 

7 dygn 

- 

72–90 µg/m3 (176:e högsta timmen) 

40–60 µg/m3 (8:e högsta dygnet) 

26–32 µg/m3 (årsmedelvärde) 

Partiklar 
(PM10) 

Dygn 

År 

50 µg/m3 

40 µg/m3 

30 µg/m3 

15 µg/m3 

35 dygn 

- 

30–35 µg/m3 (36:e högsta dygnet) 

20–28 µg/m3 (årsmedelvärde) 

 

Haltberäkningarna från SLB-analys är från 2020 och ger en översiktlig bild av luftkvaliteten längs 

vägen i nuläget, för en mer precis bedömning krävs förfinade beräkningar.  

En utredning av luftkvaliteten i byggskedet har tagits fram. I utredningen har modellberäkningar av 

luftkvalitet i Södertälje centrala delar genomförts.  

I centrala Södertälje, som kan komma att beröras av omledningstrafik under byggskede, mäts 

luftkvaliteten kontinuerligt på Turingegatan och vid Birkakorset. År 2017 klarades inte 

miljökvalitetsnormen för kvävedioxid som dygnsmedelvärde. Efterföljande år har normerna klarats.  

Halten för kvävedioxid som årsmedelvärde vid Turingegatan har de senaste åren varit mellan cirka 

19–28 µg/m3.  

För PM10 har miljökvalitetsnormerna klarats de senaste åren. Årsmedelvärdet för PM 10 har de 

senaste åren varit mellan cirka 16–22 µg/m3.  

Preciseringar i Miljökvalitetsmålet Frisk luft överskrids vid Turingegatan för både kvävedioxid och 

PM10 bortsett från 2020 målet klarades för kvävedioxid. 

4.5.9. Klimat 

Enligt klimatlagen, som trädde i kraft 1 januari 2018, ska Sverige inte ha några nettoutsläpp av 

växthusgaser senast år 2045. Som etappmål på vägen dit ska växthusgasutsläppen från inrikes 

transporter, exklusive flyg som ingår i EU:s handelssystem med utsläppsrätter, minska med 70 

procent senast år 2030 jämfört med utsläppsnivån år 2010. Omställningen för att nå klimatmålen 

behöver bygga på tre åtgärdsområden; ett mer transporteffektivt samhälle, energieffektivisering och 

ökad andel förnybar energi. Alla dessa delar behövs för att nå klimatmålet på ett hållbart sätt. 

Trafikverket har också beslutat om ett långsiktigt mål att bygga infrastruktur som bidrar till eller 

passar in i ett transporteffektivt samhälle.  

Alla typer av byggande orsakar utsläpp av växthusgaser. Byggande av väg bidrar till klimatpåverkan 

bland annat genom användning av material, särskilt vägbeläggning, stål och betong eftersom de ger 

stora växthusgasutsläpp. För infrastrukturen ställer Trafikverket upphandlingskrav på leverantörer i 

investerings- och underhållsprojekt om att minska anläggningens klimatpåverkan. Kraven gäller 

klimatpåverkan vid byggnation, de material som används och framtida underhåll. 

I projektet beräknas den klimatpåverkan och energianvändning som anläggningen ger upphov till, ur 

ett livscykelperspektiv. Resultatet används som beslutsunderlag i projektet samt till grund för arbetet 

med att ta fram och hantera åtgärdsförslag för minskad klimatpåverkan. 
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4.6. Byggnadstekniska förutsättningar 

4.6.1. Geoteknik 

Enligt SGU:s jordartskarta består aktuell sträcka av olika typer av jordlager. Det varierar mellan 

postglacial sand och grus, fyllning av isälvssediment, isälvssediment med djupa mäktigheter, sand och 

grus, sandig morän, lera med omkringliggande berg i dagen, fyllning med underliggande lager av torv 

samt berg och bergschakt (Figur 26). 

 
 

Figur 26. SGU:s jordartskarta, linje inom aktuellt vägområde 

För den planerade breddningen av vägen ska vegetationsskikt samt förekommande mullhaltig, siltig 

och lerig fyllningsjord schaktas bort innan grundläggning av ny väg. Fyllningsjord och naturlig jord är 

tjälfarlig varför utskiftning ska göras ned till tjälfritt djup. 

 

Södertälje kanal - Trafikplats Moraberg 

67 olika undersökningspunkter har genomförts i fält och inkluderar följande metoder: 

  Viktsondering (Vim)  

  Jord- och bergsondering (Jb-tot) 

  CPTu-sondering  

  Hejarsondering (Hfa) 

  Slagsondering (varav en del förborrning) 

  Störd provtagning (Skr)  

  Kolvprovtagning (Kv)  

 

Laboratorieanalyser har genomförts och CPT (Cone Penetration Testing) sonderingar har utvärderats. 

Miljöprovtagning har utförts i samband med den geotekniska och redovisats i gällande handling. 
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Arkivhandlingar för utredningsområdet mellan trafikplats Moraberg och trafikplats Saltskog har 

inarbetats och 197 stycken tidigare utförda sonderingar har digitaliserats. Dessa undersökningar har 

utförts av olika konsulter inom olika tidsperioder och består av 231 metoder. 

Breddningen utförs huvudsakligen i naturlig fyllning. Den underliggande sanden underlagras på några 

platser av någon meter lerigt material på morän. Sådana skikt med kohesionsjord bedöms vara 

konsoliderade under länge påförd bank- och trafiklast. Inga stabilitets- eller sättningsproblem bedöms 

därav föreligga.  Norr om trafikplats Moraberg görs breddning i berg på både sidor av E4/E20 samt 

längs av- och påfartsramper. 

 

Trafikplats Saltskog 

Arkivhandlingar för av- och påfartsramper vid trafikplats Saltskog har inventerats och inarbetats för 

att komplettera och stödja data från fältarbete. 27 undersökningspunkter har även genomförts och 

inkluderar 39 metoder.  

Hfa samt CPT sonderingar har utvärderats. Miljöprovtagning har också utförts och redovisats i 

gällande handling.  

93 stycken tidigare utförda undersökningar i området för trafikplats Saltskog har digitaliserats. Dessa 

undersökningar är för det mesta ytgeosonderingar längs motorvägen samt på- och avfartsramperna 

som huvudsakligen går på bank. De tidigare inventerade undersökningarna består av 117 tillhörande 

metoder.  

 

Undersökningarna visar att den underliggande marken består av sand och morän på berg.  Bergytans 

läge hade bestämts med seismisk undersökning där sondering inte kunde utföras i den hårda och 

blockrika moränen. Ramperna går delvis i skärning i morän och berg. Arkivhandlingar med lämpliga 

ytgeotekniska undersökningar och berglinjer tyder på att stabilitets- eller sättningsproblem ej ska 

kunna uppträda vid schaktning och/eller fyllning längs ramperna. Norrgående påfartsramp E20/E4 

vid trafikplats Saltskog passerar ett vattentorn delvis grundlagd på berg. Slänterna för rampen skär 

blockig jord under tornet. Breddningen kräver flyttning av befintlig mur cirka 3 meter mot tornet. Den 

nya stödmuren uppförs stegvis neråt genom att schakta max 1 meter i taget för successiva 

arbetsbäddar i slänten. Spikning av jordmassa och betongstödväggen utförs konsekvent från varje 

plattform. Vibrationer blir betydligt färre jämfört med traditionella metoder som till exempel spont.  

Resten av den planerade breddningen av E4/E20, för norrgående påfartsramp från E20 till E4 och 

södergående avfartsramp mot E20 till E4 i gällande sträcka för trafikplats Saltskog omfattar fyllning 

och schaktning i både friktionsjord och berg. 

4.6.2. Vägteknik 

Den sammantagna bilden av undersökningarna och utvärderingen av befintlig väg är att E4 och dess 

vägrenar generellt sett håller en mycket god standard. Fallviktsmätningen i kombination med att 

provtagning och georadarmätning har konfirmerat en stark konstruktion som i regel varit homogen 

hela vägen ut i vägrenarna. De avsnitten där bärigheten kan ifrågasättas är främst genom Tpl 

Moraberg och söder om broarna. Utöver dessa två partier anses inte befintlig E4 eller vägren ha ett 

förstärkningsbehov större än vad som kan åstadkommas genom en enkel beläggningsåtgärd. 
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4.6.3. Hydrologi 

Fem grundvattenrör har installerats inom området. I dagsläget har endast en avläsning av 

grundnivåerna genomförts men mätningar kommer ske över tid och redovisas i kommande skeden. 

Två av de installerade rören var torra vid mätningstillfället (2021-01-14). I de övriga tre 

grundvattenrören låg grundvattendjupet som ytligast på 2,8 meter under markytan och som djupast 

5,9 meter under markytan. Samtliga inmätta grundvattennivåer ligger under planerad schaktbotten 

vilket innebär att grundvattnet inte kommer att påverkas i de schakter som är planerade.  

4.6.4. Byggnadsverk 

Kapacitetsförstärkningen på broarna omfattar de som går över Södertälje kanal. Det inkluderar två 

principiellt lika och parallella broar som går i vardera körriktningen över Södertälje kanal. Varje bro är 

uppbyggd enligt följande:  

 Stöd 1–4 (på norra sidan av kanalen): Kontinuerliga betongbalkbroar i 3 spann 

 Stöd 4–5 (lyftspann över kanalen): Öppningsbara brospann. Fri spännvidd cirka 65 m 

 Stöd 5–24 (på södra sidan av kanalen): Kontinuerliga balkbroar av armerad betong i 19 

spann  

För att möjliggöra ytterligare ett körfält i vardera riktningen är det beslutat att lyftspannen mellan stöd 

4 och 5 ska bytas ut mot nya, bredare lyftspann och att tillfartsbroarna av betong ska breddas.  

Det har konstaterats att det snarare är funktionskrav än gestaltningskrav som styr utformningen av 

lyftspannen även om närheten till intilliggande broar - framförallt järnvägsbron - är en 

gestaltningsaspekt som bör beaktas vid utformningen.  

Några funktionskrav är bland annat:  

 Bärverk med låg vikt i kombination med krav på god bärförmåga och robusthet. Låg vikt 

krävs för att skona befintliga stöd och lyftmaskineri så mycket som möjligt  

 Skydd mot olyckslaster. Funktionskravet försvåras av faktumet att de nya lyftspannen 

ansluter mot befintliga stödkonstruktioner och ett relativt geometriskt begränsat utrymme 

 God beständighet i aggressiv vägmiljö och detaljutformningar som kräver ett minimum av 

framtida underhållsåtgärder  

 God driftsäkerhet vid broöppningar. 

Beaktat funktionskraven i kombination med stora spännvidder, brobredder och laster anses stål vara 

det enda rimliga materialvalet. Åtminstone gäller detta de nya lyftspannens primära bärverk.  

För de primära bärverken har en möjlig utformning och två möjliga material studerats i tidigt skede:  

 Fackverkskonstruktion, det vill säga till sin princip relativt snarlika befintliga lyftspann. 

Material målat konstruktionsstål  

 Fackverkskonstruktion i stort identisk med alternativ 1 men tillverkad av rostfritt stål  

Lyftspannen kan utformas annorlunda. Exempelvis är bågformade bärverk ett i många avseenden 

likvärdigt alternativ och kan utredas vidare i nästa fas av projektet.  

För sekundära bärverk, det vill säga lyftspannens farbanor, kan alternativa material bli aktuella av 

viktbesparingsskäl. Exempel på alternativa material är aluminium och kompositmaterial. Nyttjandet 
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av alternativa material för farbanan är dock inget som förordas förutsatt att tillkommande tyngd av 

nya lyftspann visar sig vara hanterbar.  

Två möjliga tekniska alternativ för de nya lyftspannen är:  

 Alternativ 1: Fackverkskonstruktion av konstruktionsstål. Farbana utförd som ståldäck 

understöttat av tvärbalkar. Korrosionsskydd genom målning i korrosionsklass C5  

 Alternativ 2: Konstruktion helt och hållet utfört av rostfritt stål. I övrigt identiskt utförande 

med alternativ 1  

Tillverkningskostnader för de två alternativen har utvärderats och ingår som en parameter i den LCC-

analys som har utförts. Slutsatsen av LCC-analysen är att man bör vidta sådana åtgärder som 

minimerar framtida trafikstörningar i största möjliga utsträckning. Ur detta perspektiv är det rostfria 

alternativet att föredra.  

Bortsett från underhållsåtgärder finns andra omständigheter som kan orsaka trafikstörningar. Ett 

exempel på en sådan omständighet är påkörning av bärverken. På grund av geometriska 

begränsningar i anslutning till betongstöd och lyftmaskineri kan de nya lyftspannen inte utformas så 

pass breda och med ett så pass stort säkerhetsavstånd till broräcken att risken för påkörningar kan 

elimineras. För att skydda bärverket i möjligaste mån föreslås därför följande åtgärder:  

 Bärverket föreslås att utföras med en minsta höjd 6,0 m vilket minimerar risken för 

påkörning av tvärbalkar vid ändportaler  

 Utvalda, för stabilitet känsliga stänger, dimensioneras för att klara påkörningslast i enlighet 

med normenliga krav så att stabiliteten för bärverken är säkerställd  

 Högkapacitetsräcken H4b föreslås på lyftspannen. Detta är en räckestyp dimensionerat för 

att klara större krafter i högre hastigheter än vad som kan uppstå på Södertäljebron.  

Ett par förslag för hur tillfartsbroarna ska breddas har utarbetats: 

 Det första alternativet förutsätter att farbanekonsoler inte är i behov av förstärkning, det vill 

säga att armeringsmängden i befintlig konstruktion är tillräcklig för den ökning av spännvidd 

som breddningen medför  

 Det andra alternativet förutsätter att befintlig armeringsmängd är otillräcklig och att 

konsoler således är i behov av förstärkning  

För påfart E20 söder om lyftspannet, där breddningen motsvarar ett nytt körfält, har ett förslag tagits 

fram där tillfartsbron breddats med ny längsgående balk. Breddningens utformning har valts för att 

efterlikna befintlig konstruktion, i såväl uttryck som funktion. Nya stöd föreslås, där möjligt, placeras i 

samma stödlinjer som för befintlig tillfartsbro. 

Utöver erforderliga breddningar föreslås en rejäl uppgradering av tillfartsbroarna genom bland annat 

tätskiktsbyte inklusive nytt avvattningssystem, kantbalksbyte inklusive nya räcken samt byte av 

övergångsanordningar.  

Vidare bör reparationer av pelare, balkar, lagerpallar och grusskift utföras. Om reparationsarbetena 

samordnas med breddningen, vilket rekommenderas, borde inga större trafikstörande arbeten bli 

nödvändiga inom åtminstone de närmsta 25 – 30 åren.  

De arbeten som ska utföras på tillfartsbroarna bör ske samtidigt och i takt med utbyte av lyftspannen. 

Således föreslås det att tillfartsbron i norrgående riktning uppgraderas sommaren 2025 och att 

tillfartsbron i södergående riktning uppgraderas sommaren 2026. En förutsättning är att broarna 
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(både tillfartsbron och lyftspann) i aktuell riktning stängs av helt och hållet och att trafiken leds om via 

intilliggande Saltsjöbron.  

För att skapa möjlighet att leda om trafiken i de fall lyftspannen behöver stängas av, skapas även en 

överledningsbro. Denna förbinder E4/E20 med intilliggande Saltsjöbron. Bron placeras strax söder 

om lyftspannet, där höjdskillnaden mellan E4/E20 och Saltsjöbron är som minst. Området där bron 

placeras är tomt, bortsett från en korsande GC-väg. Möjligheterna att anlägga nya brostöd inom detta 

område anses därför som goda. 

Det bedöms att det är arbetsinsatsen på tillfartsbroarna som styr varaktigheten på avstängningen, inte 

utbytet av lyftspannet. För att minimera avstängningstiden av E4/E20 så mycket som möjligt bör 

arbetsinsatsen därför planeras noggrant.  

Utöver arbeten på lyftspann, överledningsbroar och tillfartsbroar kommer två nya stödmurar att 

byggas, en mur vid trafikplats Moraberg samt en mur vid vattentornet utmed påfart E20.  

Stödmur Moraberg blir ca 70 m lång, med en höjd som varierar mellan 1-7 m. Muren har bedömts 

kunna utföras antingen som en platsbyggd betongmur eller som en jordarmerad gabionmur. 

Stödmur vid vattentornet utmed påfart E20 får en höjd som varierar mellan 1-4 m. Stödmuren föreslås 

utföras med jordspikning samt en täckande betongvägg. 

4.6.5. Ledningar 

Inom utredningsområdet berörs ett antal befintliga ledningar och kablar med tillhörande 

anläggningar. I Tabell 8 nedan beskrivs de ledningsägare som identifierats inom utredningsområdet. 

Tabell 8. Berörda ledningsägare och ledningsslag 

Ledningsägare Ledningsslag  
Skanova Tele  
Trafikverket Vägdagvatten  
Telge Nät AB VA, fjärrvärme, el, stadsnät, belysning  

Principer och krav 

Inom vägområdet får endast i undantagsfall andra ledningar placeras än sådana som tillhör 

väganläggningen. 

Inom detaljplanerat område kan Väghållningsmyndigheten tillåta förläggning i vägren, om speciella 

förutsättningar råder. 

Ledningar ska placeras så att de inte skadas vid framtida drift- och underhållsarbete av vägen, som 

uppsättning av kantstolpar inklusive erforderligt skyddsavstånd till ledning. 

Korsande ledning ska placeras så att antalet korsningar med väg begränsas. Korsande ledning ska 

placeras vinkelrätt, eller i det närmaste vinkelrätt, mot vägens längdriktning. 
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Befintliga ledningar externa ledningsägare 

 Tele 

Skanovas teleledningar i Hertig Carls väg kan komma i konflikt med nya brostöd för norrgående 

tillfartsbro. 

Skanova har även ett ledningspaket som korsar under vägkroppen norr om trafikplats Moraberg. 

Paketet består av kablar och ledningar av betydande karaktär.  

 Fjärrvärme 

Fjärrvärmeledningar finns i gc-tunneln söder om trafikplats Moraberg. Ledningarna är hängda på 

vägg och går ner i mark vid respektive tunnelände. 

Fjärrvärmeledningarna är mycket viktiga för fjärrvärmenätet och Telge Nät kan inte hantera avbrott 

på dessa annat än under kortare tid på sommaren, vilket bör beaktas i planering av byggnation.  

 Elnät 

Luftledning över E4/E20 vid bergtäkten kan plockas ned under 2023. I mindre mån finns ledningar 

som korsar körbanan längs hela sträckan.  

 Stadsnät 

Stadsnät har ledningar bland annat i Morabergsvägen. Liten risk att ledningarna påverkas av 

vägbreddningen. 

 VA 

Utmed sträckan korsar va-ledningar på två ställen, dessa kan bli berörda av breddningen. Dels i Hertig 

Carls väg, dels i Morabergsvägen. Delar av ledningarna kan behöva flyttas. 

Genomförande och kostnadsfördelning 

Generellt gäller att korsande ledningar som berörs av planerade arbeten och behöver åtgärdas eller 

flyttas, bekostas av Trafikverket. För längsgående ledningar står ledningsägaren för kostnader i 

samband med omläggningar. 

Befintliga förhållanden och anläggningar, Trafikverkets anläggningar 

Trafikverkets el- och teleanläggning längs med vägsträckan innehåller följande system: 

Kraftsystem 

Kraftsystem innebär elförsörjning till bland annat belysning, teletekniska system, pumpar och 

trafiksignalsystem. Installationer för kraftsystem bedöms vara i gott skick. Trafikverket äger hela 

anläggningen efter matande servis. Nätägare för matande servis är Telge energi, vilket är nätleverantör 

för servisledningar som kraftförsörjer elsystem utmed vägsträckan. 

Anläggningen kraftmatas från tre elskåp: 

 E4S-RA Hertig Carls väg  

 E4S-P Solvägen  
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 E4S-O Jakobsdal 

 Kanalisationssystem 

Installationer för kanalisationssystem bedöms vara i gott skick. Möjligheten för drift och underhåll 

bedöms vara mycket god. 

 Belysningssystem 

Vägbelysning finns för hela vägsträckan. Belysningscentraler matas från kraftcentraler placerade 

utmed vägsträckan. Installationer för kraftsystem bedöms vara i gott skick. Armaturerna kräver en hög 

frekvens av drift- och underhållsarbete. 

 Trafikövervakningssystem 

System för trafikövervakning återfinns längs hela vägsträckan. Ingående system är ITV-kameror, 

körfältssignal, mikrovågsdetektorer i vägyta, radarsystem, digitala lokaliseringsmärken med mera. 

Systemet bedöms vara i gott skick. Möjligheten för drift och underhåll bedöms vara mycket god. 

System för trafikledning och övriga infrasystem 

Kamera för automatisk trafiksäkerhetskontroll (ATK) 

Kameror för trafiksäkerhetskontroll finns inte på sträckan i nuläget. Behovsutredning pågår internt 

hos Trafikverket och resultat av utredning kommer att redovisas i senare skede av projektet. 

 Kameraövervakning av vägnätet 

Kameror för trafikövervakning finns i dagsläget över hela vägsträckan. Kameror sitter monterade på 

portal. Typen av kameror är ITV-kameror. Kameror finns i både norr- och södergående körriktning. 

Apparatskåp för kameror och övrig bevakningsutrustning är i placerade i vägrenen i södergående 

körfält parallellt med portal. Kopplingsbrunn för installationer samt kanalisation mellan 

lokaliseringsmärken är förlagd i mark i mittremsa innanför barriär. Behovsutredning för utökning av 

system pågår internt hos Trafikverket och resultat av utredning kommer att redovisas i senare skede av 

projektet. 

 Väderinformationssystem (VViS) 

Relationsunderlag för VViS saknas och utreds i senare skede av projektet. 

 Belysning 

Befintlig vägbelysning finns idag längs hela sträckan från trafikplats Moraberg i norr till trafikplats 

Saltskog i söder. Systemet består av vägbelysning på stolpe i mittremsa, stolpe i vägkant samt stolpe på 

brofäste. 

Belysningssystem matas från belysningscentraler placerade längs med vägsträckan mellan Moraberg 

och Saltskog. Dessa belysningscentraler är kompletterade med mindre markskåp utplacerad längs med 

vägsträckning. 
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 Behov av komplettering med ny vägbelysning 

Vägbelysning skall kompletteras i anslutning till ny vägutbredning. Utbredning redovisas i vägplan. 

Matande kablage (inkl. styrning) till ny vägbelysning matas från närliggande stolpe och kopplas in på 

befintlig matning. 

 Teleteknik 

Befintligt system för teleteknik bedöms vara tillräckliga även där vägen breddas. 

 Behov av flytt och demontering 

Elcentraler och apparatskåp för teleteknik ska demonteras och återmonteras med hänsyn till ny 

vägbreddning. Sex skåp är i behov av demontering och återmontering. 

4.6.6. Avvattning 

Principen vid utformningen av avvattningssystemet är att vägdagvattnet i första hand ska tas omhand 

lokalt genom översilning på gräsklädda vägslänter eller i öppna diken där det fördröjs.  

Principen tar hänsyn till infiltration i slänter och diken vilket leder till att en mindre volym avleds till 

recipient, detta leder också till att föroreningar till större del fastläggs i vägens närområde och för-

oreningsspridning till recipienter undviks. Det befintliga dagvattensystemet behålls i så stor 

utsträckning som möjligt och endast enskilda åtgärder utförs. Inga ytterligare skyddsåtgärder vad 

gäller vägdagvatten planeras att utföras. 

Naturmarksavrinningen avleds som tidigare till befintliga vattendrag inom respektive avrinnings-

område utan att påverka dess vattendelare. 

På de platser där vägen breddas kommer omkringliggande mark, som idag är naturmark, att påverkas 

direkt eller indirekt, exempelvis genom att byggas om till väg eller få en ökad dagvattentillrinning.  

Höjdsättning vid breddning vid på- och avfarter kan eventuellt ändras vilket kan påverka av-

vattningen. Avledning via omkringliggande mark, avskärande diken eller andra arrangemang kan 

behöva justeras.  

Avvattning på bro 

Omhändertagande av vägdagvatten på Södertäljebron kommer att förbättras med ny broutformning. 

Delar av broarna har idag nedsänkta kantbalkar och vägdagvatten rinner därmed direkt ner i kanalen. 

Ny planerad bro över kanalen kommer att få förhöjda kantbalkar och vägdagvatten kommer att samlas 

upp i brunnar och ledas med ledning till befintligt ledningsnät i marknivå.  

  



   
 

SAMRÅDSHANDLING  Sida 50 av 84 

5. Den planerade vägens lokalisering och utformning 

5.1. Bakgrund 

Sträckan berör E4/E20 från trafikplats Saltskog till trafikplats Moraberg i norr. E4/E20 består idag av 

två körfält och de anslutande ramperna vid Saltskog och Moraberg består av ett körfält. Sträckan 

passerar över Södertälje kanal via befintliga lyftbroar. E4/E20 ligger på betongbroar vid passage över 

Järnväg och kommunala vägar.  

 

Hastighetsgränsen för sträckan är satt till 100 km/h på E4/E20 och Årsdygnstrafiken (ÅDT) på 

motorvägsbron är cirka 35 000 fordon/dygn i vardera riktningen (mätår 2019). Vägsträckan ingår i 

TEN-T vägnätet. Ramperna har en varierande hastighetsgräns på 60–80 km/h. 

Sträckan som berörs av vägplanen är cirka 4,3 km lång och illustreras i Figur 27. 

Längs sträckan finns ett flertal broar av olika typer och karaktärer.  

 

Sträckan norr om Södertälje kanal byggdes om i ett trimningsprojekt 2011–2012 och är till största del 

förberedd för tre körfält i respektive riktning. Mittsepareringen på den ombyggda sträckan utgörs av 

en betongbarriär. Vid ombyggnaden skedde utbyte av vägbelysning monterad på barriärelementen och 

nya portaler. Sträckan norr om Södertälje kanal är utrustad med trafiksystem såsom 

motorvägskontrollsystem (MCS), trafikövervakningskameror samt radardetektorer för detektering av 

stillastående fordon. Motorvägkontrollssystemet är förberett för 3 körfält i sydlig riktning fram till 

broarna. Dessutom finns nödvändig avstängningsutrustning för de öppningsbara broarna. 

5.2. Val av lokalisering 

Planeringen för kapacitetsförstärkning E4/E20 Södertäljebron påbörjades 2012 med en förstudie 

enligt väglagen (1971:948). Förstudien omfattar området inom vilket broarna kommer att byggas om 

samt området som används för trafikprovisorier under byggtiden. Stora delar av området ligger inom 

befintligt vägområde. 

I och med att Trafikverket har rådighet över berört område har förstudien genomförts som en 

förenklad förstudie. Syftet med förstudien var: 

 Att åskådliggöra ett alternativ för förbättrad framkomlighet på väg E4/E20 över Södertälje 

kanal. 

 Att redovisa behov och åtgärder för att säkerställa befintliga broars funktion de kommande 

25 – 30 åren. 

I förstudien framkommer det att efter att körfältsutökningen till tre körfält i vardera körriktningen 

mellan trafikplats Moraberg och trafikplats Hallunda färdigställts har broarnas begränsade kapacitet 

aktualiserats då vägsektionen över broarna inte medger en utökning till tre körfält i vardera 

körriktningen. 

För att få full effekt av körfältsutökningen mellan Stockholm och Södertälje bör den utsträckas till där 

väg E4 och E20 delar sig vid trafikplats Saltskog. Sträckan längs väg E4/E20 är cirka 4,3 km lång och 

avgränsas i längsled mellan trafikplats Saltskog och Moraberg och i sidled är avgränsningen befintligt 

vägområde. 
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I och med att åtgärden till huvuddel sker inom befintligt vägområde har inga andra lokaliseringar 

prövats. 

5.3. Val av utformning 

Omfattningen innebär breddning av antal körfält i E4 som utökas från 2 till 3 genomgående körfält i 

respektive riktning. Anpassning av avfarter och påfarter vid trafikplats Moraberg ska genomföras för 

att möjliggöra tre genomgående körfält på E4/E20. Påfartsrampen E20 mot E4 norrut och 

avfartsramp E4 mot E20 söderut utökas i antal körfält från 1 till 2 se Figur 27.  

 

Figur 27. Översikt omfattning 

Var vägen behöver breddas är en viktig förutsättning även för befintlig väg i och med att 

uppbyggnaden av ett körfält kräver viss bredd för att återbyggnaden skall bli bra, med läggning och 

packning av vägmaterial. Det behöver också säkerställas att skarven mellan ny och befintlig 
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vägkonstruktion inte hamnar i samma linje som framtida hjulspår. Breddningen bör utföras med 

trappning enligt Figur 28. 

 
Figur 28. Breddningsutförande enligt Trafikverkets rapport Breddning av väg – Handbok 

Efter en process av att bestämma körfältsbredder och olika lösningar för att inrymma 3+3 körfält på 

sträckan har avsnitt där vägen behöver breddas tagits fram. Detta behövs enbart omkring trafikplats 

Moraberg samt ett kortare avsnitt i direkt anslutning till Södertäljebroarna.  

Eftersom vägen breddas ligger fokus i gestaltningen på principlösningar för breddning av motorväg 

samt utformning av anslutningar mot befintlig mark. Den största förändringen på befintlig utformning 

väntas bli anpassningen av avfarter och påfarter där ingrepp i befintliga vägslänter sannolikt blir 

aktuella. 

 Moraberg 

Denna trafikplats kompletteras med en ny så kallad dropprefug vid Väg 225/ Nynäsvägen. Den 

befintliga påfartsrampen tas bort och ersätts med en ny, se Figur 29. 

 

Figur 29. Utsnitt illustrationsplan, del av ritning 0 00 T 05 04. Bilden redovisar förslag på utformning för Morabergs trafikplats. 
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För vidare läsning hänvisas till projektets plan- och illustrationskartor. 

 Påfartsramp E20 mot E4 norrut  

Utformningsförslaget innebär att påfartsrampen utformas så att två körfält har möjlighet att köra på 

rampen. Vänstra körfältet fortsätter som ett nytt/ tredje körfält på E4 och höger körfältet väver ihop 

med intilliggande körfält före lyftbron. 

 

 Avfartsramp E4 mot E20 söderut 

Utformningsförslaget innebär att avfarten från E4 utformas så att två körfält har möjlighet att köra av 

från E4. Dessa vävs sedan ihop till ett körfält innan anslutningen till E20 söderut.  

 

 Omledningsvägar  

Viksängsleden blir avstängd under byggtid och trafiken leds om till övriga kommunala vägar. 

 Broar 

Nya lyftspann utformas för att ge en funktionell lösning för att utöka broarnas kapacitet. Hänsyn tas 

också till hur bron förhåller sig gestaltningsmässigt till närliggande broar, framför allt järnvägsbron. 

Lyftspannen är idag utformade som fackverk av stål, och nya lyftspann föreslås utformas enligt samma 

principer. De nya lyftspannen kommer ha en utformning som är både högre och bredare än 

nuvarande, men kommer behålla samma intryck som nuvarande lösning. De nya lyftspannen utförs i 

rostfritt- eller målat stål, där det rostfria alternativet förordas på grund av dess fördelar ur ett 

livscykelperspektiv. 

Breddningar av befintliga broar utformas för att efterlikna ursprunglig konstruktion. Detta gäller såväl 

breddningarna av tillfartsbroarna, som breddningarna av de mindre broarna på sträckan. Genom att 

efterlikna de befintliga broarna fås en teknisk samstämmighet såväl som ett bevarat 

gestaltningsmässigt uttryck. 

Överledningsbron mellan E4/E20 och Saltsjöbron, som placeras strax söder om lyftspannen, föreslås 

utformas som en plattbro av betong. Bron görs helt fristående från de befintliga broarna, för att 

undvika att föra in laster i befintliga broar som föranleder ytterligare förstärkningsbehov. 

Betongplattan vilar på pelarna av betong, som grundläggs på marken. Vi val av stödplacering tas 

hänsyn till befintlig GC-väg.        

 Vägslänter 

Ingrepp i befintliga vägslänter ska utformas så att vägområdet på ett naturligt sätt smälter in i 

omgivningen och det omgivande landskapet. För en mjuk övergång mot omgivande mark ska slänter 

generellt utföras med rundat släntkrön. Släntlutningar ska följa krav i Vägar och gators utformning 

(VGU) och vara anpassade till arbetsmiljökrav i samband med drift.  

Genom användning av avbaningsmassor från närliggande terräng kan vägkroppen och dess slänter på 

ett snabbt, naturligt och kostnadseffektivt sätt läkas ihop med befintlig omgivning. 

Ansatsen är att om möjligt undvika ytterligare bergskärningar utmed vägsträckan. Skulle bergskärning 

bli aktuellt väljs företrädelsevis ett sprängutförande som naturligt följer bergets slag och skiftningar. 
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Därmed skapas en naturligare bergskärning och mjukare anslutning vid bergsfot. Genom bevarande av 

löst material vid bergskärningen bildas en grogrund för etablering av naturlig vegetation i fickor och 

avsatser. 

 Stödmur 

För att undvika intrång på befintliga anläggningar och fastighetsmark anläggs en stödkonstruktion vid 

dropprefugen vid Trafikplats Moraberg med en maximal höjd om 6 meter. 

Befintlig stödmur intill påfartsramp E20 mot E4 norrut flyttas närmare vattentornet för att skapa rum 

för 2 körfält. 

 Vilt- och faunastängsel 

 Vad gäller utformning av vilt- och faunastängsel så har vägsträckan ett befintligt viltstängsel som 

kommer att påverkas av nya vägbreddningen på vissa delar av sträckan. I princip kommer 

stängselsystemet att vara tätt. Vid öppningar i vilt-och faunastängsel ska flyktvägar för djuren, till 

exempel uthopp, anläggas. Vilt- och faunastängsel ska placeras utanför den aktuella vägens 

säkerhetszon. I övrigt kommer befintlig vilttunnel breddas i följd av vägbreddningen. För lokalisering 

av stängsel hänvisar samrådshandlingen till ritningarna plankartorna. 

 Suicidskydd 

Nya lyftspann förses med suicidskydd med en höjd på 2 m över gångyta. Suicidskydden placeras på 

inspektionsbryggorna på fackverkens utsida.  

På tillfartsbroar placeras suicidskydd med en höjd på 2 m över räckets ovankant. 

 Vägräcken 

Samtliga befintliga vägräcken kommer bytas ut och anpassas efter nya vägsektioner. Nya vägsträckor 

kompletteras med nytt vägräcke. Vägräcken övergår till broräcken vid anslutning till broar. 

 

 Skyltar och portaler 

Portalerna kommer att anpassas i läge och kompletteras med nya skyltar. Befintliga skyltar flyttas, byts 

ut och kompletteras med anpassning till nya utformningen.  

 

 Bullerskydd 

Eventuella ytterligare bullerskyddsåtgärder ska utformas så att de bidrar till ett harmoniskt vägrum 

med god platsanpassning. Utformning av bullerskyddsåtgärder kommer att studeras vidare och 

beskrivas i gestaltningsprogrammet. Placering av skyddsåtgärder och försiktighetsmått redovisas på 

plankarta.  
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6. Effekter och konsekvenser av projektet 

6.1. Trafik och användargrupper 

Sträckan som berörs av vägplanen är cirka 4,3 km lång.  Ett av projektens effektmål är förbättrad 

framkomlighet på E4/E20 mellan Stockholm och Södertälje. Vad gäller dimensionerade hastigheter 

efter ombyggnation är avsikten att behålla referenshastighet på 100 km/tim på E4/E20, varpå den 

dimensionerade hastigheten om 80 km/tim på ramperna.  

6.1.1 Trafikprognos 

Trafiken beräknas att mellan 2040–2045 ha samma årliga procentuella ökning som mellan 2017 - 

2040. Skillnad har gjorts mellan personbil och lastbil, se Tabell 9. 

Tabell 9. Trafikverkets uppräkningstal för manuella beräkningar 

 Personbil Lastbil 

Prognos 2017–2040 alla vägar,  
Stockholms region 

1,43 (årlig utveckling 
1,57%) 

1,52 (årlig utveckling 
1,84%) 

 

Trafikmängder baseras på data från MCS (Motorway Control System) och från Trafikverkets 

Vägtrafikflödeskarta. MCS är ett system som med hjälp av radardetektorer registrerar hastigheter och 

som biprodukt även ger flödesmätningar, och som används av Trafikverket på högtrafikerade 

vägavsnitt där annan mätmetod inte är trafiksäker. Mätdata från år 2020 riskerar att vara påverkad av 

pandemin Covid-19. På grund av detta har data från MCS hämtats för år 2019 och räknas upp till år 

2020 med hjälp av Trafikverkets trafik- och transportprognoser (TRV 2017/111007). Trafikprognosen 

för år 2020 ska därför betraktas som ett trafikscenario utan Covid-19. 

Trafikmängderna för 2020 har räknats upp enligt Trafikverkets uppräkningstal för Stockholms län till 

år 2045. Den resulterande årsdygnstrafiken visar ett högt dubbelriktat flöde på cirka 123 000 fordon 

norr om trafikplats Moraberg och cirka 106 000 fordon söder om trafikplatsen.  

Belastningsgrad 

Baserat på trafikmängderna från Contrams trafikanalysmodell för 2040, samt en uppräkning av 

maxtimmesflödena till år 2045, beräknas belastningsgraden under dimensionerande timme till över 

1,0 både på sträcka och vid påfarternas anslutning i trafikplats Moraberg. Den önskvärda servicenivån 

är en belastningsgrad på 0,8. Däremot kan en belastningsgrad över 1,0 godtas om det finns särskilda 

skäl.  

Något som bör tas i beaktning är att prognoser och uppräkningstal alltid innebär en viss osäkerhet i 

resultatet. Det kan tänkas att en omfördelning av andelen trafik under dygnets timmar sker till följd av 

den låga framkomligheten under maxtimmen. I beräkningarna av belastningsgraden under 

maxtimmen utgör trafiken runt 9–10 % av årsdygnstrafiken. Den andelen kan tänkas sjunka till en 

lägre andel som en effekt av lägre framkomlighet, vilket skulle leda till en belastningsgrad likt i nuläget 

eller något högre.  

Trafikplats Moraberg 

Trafiksimuleringar av rampernas korsning med väg 225 vid trafikplats Moraberg med prognosticerade 

trafikmängder för år 2045 visar på kapacitetsbrist under både förmiddag och eftermiddag maxtimme. 
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Även beräkningar av belastningsgraden i Capcal visar på kapacitetsbrist för prognosåret. Problemet 

uppstår i vänstersvängkörfältet till påfartsrampen. Mängden trafik som ska svänga vänster är så pass 

stor och framkomligheten låg, så att kö växer mot korsningen med avfartsrampen. Effekten blir att kö 

på avfartsrampen växer mot den genomgående trafiken på E4/E20.  

Som åtgärd föreslås en dropprefug i korsningen med påfartsrampen, vilket innebär att 

vänstersvängande till påfartsrampen har företräde. Detta eliminerar risken att kö bildas och blockerar 

för flödet från avfartsrampen. Även en fri högersväng mot påfartsrampen föreslås för att minska risken 

att kö bildas bakom väjningsplikten och växer ut i föregående cirkulationsplats. Resultat från 

trafiksimuleringen visar acceptabla kölängder på avfartsrampen. Kö bildas vid väjningsplikten som vid 

några fåtal gånger växer ut i föregående cirkulationsplats.  

I trafiksimuleringen observerades kapacitetsbrister på några platser längre ut i vägnätet utanför 

planområdet, framförallt vid cirkulationsplatsen i höjd med bensinstationen på Klastorpsvägen, där 

långa köer bildades i tillfarten från E4/E20. Som fortsatt arbete rekommenderas att ta fram och 

studera åtgärdsförslag i denna cirkulationsplats för att inte riskera att kö växer ut på avfartsrampen. 

Rekommendation är även att studera åtgärdsförslag vid den större cirkulationsplatsen belägen strax 

väster om södergående påfartsramp. 

Trafikplats Saltskog 

Projektet omfattar även en kapacitetsförstärkning på av- och påfartsramperna mellan E4 och E20 i 

trafikplats Saltskog.  Som grund till trafikprognosen vid trafikplats Saltskog användes en årlig 

procentuell ökning på 0,45 % (enligt Trafikverkets trafiktillväxt för väganalys i Samkalk) mellan år 

2040 och 2045. Det innebär en lägre ökning mellan år 2040 och 2045 än vad som använts i tidigare 

beräkningar på E4/E20 och vid trafikplats Moraberg. Denna beräkningarna resulterar i drygt 100 000 

ÅDT, vilket är cirka 6000 fordon färre fordon än vad tidigare beräknat.  

Den nya prognosen för 2045 innebär en belastningsgrad under 1,0, men över den önskvärda nivån 0,8 

på E4/E20 vägsträcka mellan trafikplats Saltskog och Moraberg.  

Norrgående ramp kapacitetsförstärks genom en utökning från ett till två körfält, där körfältet till höger 

fortsätter i eget körfält på E4/E20 och körfältet till vänster väjer för trafikflödet på E4. 

Belastningsgraden efter den norrgående påfartsrampen är strax över önskvärd nivå, 0,81, enligt 

beräkningsmetoden för kapacitet och belastningsgrad efter påfartsramp. Beräkningsmetoden tar dock 

inte hänsyn till körfältsfördelning 40%/60% på E4:n, utan förutsätter att fler ligger i körfältet till 

vänster för att ge utrymme för påfartstrafiken. Kapaciteten när två körfält vävs ihop till ett körfält är 

cirka 1 600 f/timme, varför en del trafik på E4 måste växla till körfältet till vänster för att 

vävningspunkten inte ska bli för högt belastad.  

 

Enligt utformningsförslaget för södergående ramp från E4 mot E20 breddas avfarten till två körfält 

som sedan väver ihop till ett körfält innan anslutning till E20. Detta förslag innebär en belastningsgrad 

på drygt 1,6 med prognosticerad maxtimmestrafik år 2045 vilket innebär växande köer på E4/E20 och 

stor risk för störningar för genomgående körfält. Det finns risk för att kapaciteten överskrids redan 

under öppningsåret. Då trafikflödet överstiger en viss nivå (nära kapacitetsgränsen) kan trafikanterna 

behöva varnas för köbildning för att bli mer uppmärksamma och sänka hastigheten. Utbyggnaden av 

södergående ramp från E4 till E20 bedöms behöva utökas så att det är genomgående två körfält till 

E20, men innebär flera utmaningar och utreds inte vidare inom ramen för denna vägplan. En 

förlängning av breddningen till två körfält fram till anslutning till E20 underlättar framkomligheten 

men innebär att ett större grepp behöver tas som involverar områden utanför vägplanens avgränsade 
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utredningsområde. För att undvika den begränsande kapaciteten i vävningspunkten kan avfarten 

skyltas och målas som ett körfält innan en eventuell förlängning av två körfält är genomfört. 

Ombyggnation av avfarten kan då ses som ett förberedande arbete inför en förlängning av 

kapacitetsförstärkningen. 

Sjötrafik 

Trafiken på Södertälje kanal kommer att påverkas under byggtiden. Målsättningen är att minimera 

påverkan på sjötrafiken. På grund av säkerhet och arbetsmiljöskäl kommer kanalen och ytor under 

broarna stängas av under kortare perioder. Vid avstängning ska ansökan ske till Sjöfartsverket. Tider 

för arbeten med nya lyftbroar planeras under 2026 samt 2027. 

6.2. Miljö och hälsa 

6.2.1. Landskap -bedömning av känslighet och potential 

Området i sin helhet bedöms som mindre känsligt och breddningen av vägen kommer att innebära 

relativt små ingrepp i den omgivande miljön då det längs stora delar av sträckan är möjligt att använda 

sig av den befintliga vägen och dess befintliga breda vägrenar för breddningen.  

Området kring Morabergs trafikplats bedöms som den något mer känsliga delen längs sträckan och 

det är även den del som kommer påverkas mest då naturen kommer nära inpå vägen och ingrepp i 

naturmarken är nödvändiga för att bredda vägen.  

Björkplanteringen samt tallarna i och omkring trafikplatsen som tidigare nämnts är av vikt för platsen 

och bör i största möjliga utsträckning behållas. Dess känslighet ligger främst i att vegetationens uttryck 

skiljer från den omgivande och att den är viktig när det kommer till att skapa ett grönare och mjukare 

vägrum.  

I höjd med trafikplatsen Moraberg utgör berg i dagen ett utmärkande element samt en form av 

landmärke längs sträckan. Eftersom sträckan är kort minskar vikten av landmärken att orientera sig 

efter, men ur ett gestaltningsperspektiv finns det likväl potential i att även fortsatt behålla berg i 

dagen.  

Det finns värdefulla kvaliteter i utblickarna över Södertälje kanal och det unika i de parallella broarna i 

samband med passage över vattnet. Deras nuvarande utformning och uttryck är det viktigt att ta i 

beaktning vid utformning av de nya broarna. Framförallt fackverken med sin tydliga historiska 

koppling blir viktiga i att bevara den arkitektoniska helheten och upplevelsen i området. Även 

utblicken över staden när vägen lyfter för att övergå i bro är viktig att ta vara på.  

Sammantaget bedöms vägplanens konsekvenser för landskapet bli liten.  

6.2.2. Kulturmiljö 

Breddningen av vägen påverkar inga fornlämningar. Södertälje kanal bedöms inte påverkas av bytet av 

lyftspann. Vattentornet intill påfartsramp E20 mot E4 norrut är klassat som statligt byggnadsminne 

och utgör ett utmärkande element längs sträckan. Vattentornet är känsligt för ytterligare intrång och 

kan riskera att skadas i byggskedet om inte tillräckliga försiktighetsåtgärder vidtas. Potential finns att 

förstärka de visuella värdena genom en vackrare och bättre anpassad stödmur än dagens.  

Konsekvenserna för kulturmiljö bedöms bli försumbara.  
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6.2.3. Naturmiljö 

Inom utredningsområdet har inga betydande naturvärden identifierats. Eftersom befintlig väg breddas 

kommer åtgärderna inte innebära någon ytterligare fragmentering om området. De planerade 

åtgärderna bedöms främst ta gräsmark och enstaka buskar och träd i anspråk.  

Vid trafikplats Moraberg kan anpassning av på- och avfarter kan medföra att befintlig vegetation 

måste fällas/röjas. Vid återetablering av vegetation i påverkade vägslänter och anslutningar till 

befintlig mark är ambitionen att använda sig av avbaningsmassor vilka innehåller rötter och fröbank 

från lokala arter. På så sätt etablerar sig önskvärda arter i vägområdet, samtidigt som användning av 

avbaningsmassor även ger en snabbare återetablering. För att påskynda återetablering av vegetation i 

form av träd och buskar efter ingreppet kan även nyplantering av större kvaliteter vara aktuellt.  

Sammantaget bedöms påverkan på naturmiljön bli liten eftersom det inte är några högre naturvärden 

som berörs. De negativa konsekvenserna för naturmiljön bedöms därför bli försumbara. 

6.2.4. Vatten 

Vägplanen bedöms inte innebära någon påverkan på vattentäkter, vattenskyddsområden eller 

brunnar. Inga djupare schakter eller annan verksamhet som kan komma i kontakt med grundvatten 

och påverka grundvattenförekomsten på ett negativt sätt planeras. 

Principen för hantering av tillkommande vägdagvatten är att vattnet i första hand ska tas omhand 

lokalt genom översilning på gräsklädda vägslänter eller i öppna diken där det fördröjs. Principen tar 

hänsyn till infiltration i slänter och diken vilket leder till att en mindre volym avleds till recipient, detta 

leder också till att föroreningar till större del fastläggs i vägens närområde och föroreningsspridning 

till recipienter undviks. Inom utredningsområdet finns dessutom ytterligare renings- och 

fördröjningsåtgärder i form av sedimentationsdammar och avsättningsmagasin. Större delen av de 

breddade ytorna avvattnas mot diken eller slänt som sedan leds till något av dessa ytterligare renings- 

och fördröjningssteg. 

Detta innebär att vägplanen inte bedöms medföra någon negativ påverkan på ytvattenrecipienterna. 

Den sammantagna bedömningen är att projektets konsekvenser för vatten bedöms bli försumbar.  

6.2.5. Rekreation och friluftsliv 

Längs norra strandkanten av Södertälje kanal passerar Sörmlandsleden under broarna. 

Vandringsleden är av stort värde för rekreation och friluftsliv. Leden kommer sannolikt att påverkas 

under byggskedet med begränsad framkomlighet. Leden bedöms inte påverkas av slutfört projekt. 

Båttrafik för rekreation kan påverkas under byggtiden för broarna. Kanalen och dess möjligheter för 

båttrafik bedöms inte påverkas av slutfört projekt. 

Övriga värden för rekreation och friluftsliv bedöms inte påverkas av projektet. 

6.2.6. Förorenad mark 

Vägplanen bedöms sammantaget ha en positiv inverkan på miljön med avseende på förorenad mark 

då massor som inte kan återanvändas i projektet kommer tas om hand och efterbehandlas enligt 

Naturvårdsverkets riktlinjer.  
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Hantering av massor 

Massor från vägdiken kan återanvändas fritt inom vägområdet och planerat vägområde då 

analysresultaten visar på föroreningshalter understigande Naturvårdsverkets generella riktvärden för 

MKM. Om massor från vägdiken ska transporteras bort från området ska klassning enligt Tabell 2 

följas.  

Massorna vid planerade schakt och vägramper har en varierande föroreningssituation och olika 

klassning. Därmed kan massorna återanvändas i varierad grad inom projektet. En sammanställning av 

vilka massor som kan återanvändas samt vilka massor som är i behov av avhjälpandeåtgärd finns i 

Tabell 3. I god tid innan arbeten i förorenad mark påbörjas ska en skriftlig anmälan lämnas in till 

miljöförvaltningen i Södertälje kommun, enligt 28§ Förordningen om miljöfarlig verksamhet och 

hälsoskydd.   

Utförd undersökning består av ett fåtal provpunkter och det går därmed inte att utesluta att ytterligare 

förorenade massor kan finnas inom området. Vid markarbeten inom området bör man därför vara 

uppmärksam på föroreningsindikationer, exempelvis petroleumlukt eller avvikande färg och vid 

misstanke om förorening tillkalla miljökontrollant för provtagning. 

Då undersökning av grundvatten ej bedömdes relevant för att svara på syftet hur eventuellt 

länshållningsvatten ska hanteras bör provtagning av eventuellt länshållningsvatten genomföras för att 

säkerställa korrekt hantering. 

Hantering av asfalt 

Provtagningspunkterna söder om trafikplats Moraberg påvisar PAH-halter under 70 mg/kg. Från 

trafikplats Moraberg och norrut varierar föroreningsinnehållet i asfalten och för dessa finns särskilda 

restriktioner.  

Vid halter <70 mg/kg 16-PAH betraktas massorna som fria från stenkolstjära och kan återanvändas 

fritt, det vill säga både som slitlager och bärlager. Massor med halter> 70 mg/kg 16-PAH klassas som 

massor innehållande stenkolstjära och för dessa gäller: 

 Massorna återanvänds i första hand inom objektet 

 Massorna används som bundet eller obundet bärlager  

 Kall eller halvvarm återvinningsmetod används  

 Bärlagret täcks med tätt slitlager  

 Massorna kan nyttjas i exempelvis bullervallar förutsatt att de täcks av plastduk eller annat 

vattenavledande skyddslager  

 Massorna ska läggas ovan grundvattenytan  

 Personal som hanterar massorna ska informeras 

Vid halter mellan 300–1000 mg/kg 16-PAH gäller vidare: 

 Mellanlagring görs endast om massorna inte kan användas direkt 

 Lagringen ska vara tidsbegränsad  

 Lagrade massor ska täckas för att undvika lakvattenbildning  

 Lagring av otäckta massor ska ske på tätt underlag och kombineras med anordning för att 

omhänderta eventuellt lakvatten  
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 Lagring får inte göras på känsliga markområden, t ex vattenskyddsområde  

 Återanvändning görs inte inom känsliga markområden 

Vid halter> 1000 mg/kg 16-PAH ska en särskild bedömning görs av hur massorna ska hanteras. 

PAH-förorenad asfalt längs vägsträckan kan inte bedömas avgränsad utifrån den genomförda 

provtagningen, varför man vid arbeten inom området bör vara uppmärksam på 

föroreningsindikationer, exempelvis petroleumlukt, och vid misstanke om förorening tillkalla 

miljökontrollant för provtagning. 

Vid planerad återanvändning av tjärhaltiga massor, det vill säga massor innehållande > 70 mg/kg av 

16 PAH, ska kontakt tas med berörd tillsynsmyndighet angående hur massorna ska hanteras. Vid 

kontakten redovisas halter, mängder, hur eventuell mellanlagring ska göras samt var och hur 

återanvändningen planeras att genomföras. Kontakten med tillsynsmyndigheten utvisar om en 

anmälan eller ett tillstånd krävs för den aktuella åtgärden.  

6.2.7. Buller   

Kapacitetsförstärkningen av vägsträckan förväntas generera ökat trafikflöde vilket i sin tur kommer 

medföra ökande bullernivåer. Dessa ökade bullernivåer kommer att kräva ytterligare åtgärder för 

bullerskydd längs vägsträckan.  

Planförslag utan bullerskyddsåtgärder år 2045 

Enligt beräkningarna för utbyggnadsalternativet med trafikflöden för år 2045 exponeras 210 

byggnader, varav 61 flerfamiljshus samt en skola för ljudnivåer över 55 dBA ekvivalent ljudnivå. 76 

uteplatser får ljudnivåer över 55 dBA och 68 uteplatser får maximala ljudnivåer som överskrider 70 

dBA, dock är endast fyra utav dessa 70 överskridanden från väg, de andra orsakas av järnväg. 

Vidare beräknas 77 byggnader, varav 29 flerfamiljshus, få ekvivalenta ljudnivåer över 30 dBA inomhus 

samt 70 byggnader, varav 31 flerfamiljshus, få maximala ljudnivåer över 45 dBA. Majoriteten av fallen 

där den maximala ljudnivån överskrids orsakas av buller från järnväg, då endast två av dessa 

överskridanden beror av vägtrafik.  

Planförslag med bullerskyddsåtgärder år 2045 

Enligt beräkningarna för utbyggnadsalternativet med vägnära åtgärder såsom bullerplank samt med 

trafikflöden för år 2045 exponeras 193 byggnader, vara 60 flerfamiljshus samt en skola, för ljudnivåer 

över 55 dBA ekvivalent ljudnivå. 72 uteplatser får ljudnivåer över 55 dBA och 65 uteplatser får 

maximala ljudnivåer som överskrider 70 dBA. 61 av dessa fall orsakas dock av buller från järnväg 

medan endast ett av fallen beror av buller från väg (Tabell 10). 

Vidare beräknas 65 byggnader, varav 28 flerfamiljshus, få ekvivalenta ljudnivåer över 30 dBA inomhus 

samt 70 byggnader, varav 30 flerfamiljshus, få maximala ljudnivåer över 45 dBA. Även här orsakas 

majoriteten av fallen där den maximala ljudnivån överskrids av buller från järnväg, då endast två av 

dessa överskridanden beror av vägtrafik. 

Efter fastighetsnära åtgärder (fönsteråtgärder och/eller ventilåtgärder) beräknas inga byggnader få 

ljudnivåer överskridande 30 dBA inomhus. 15 byggnader, varav 6 flerfamiljshus, får maximala 

ljudnivåer över 45 dBA. Samtliga av dessa orsakas av järnväg.  
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Trots vägnära bullerplank bedöms 36 uteplatser få ekvivalenta ljudnivåer överskridande riktvärdet på 

55 dBA. Om fastighetsnära åtgärder som lokala bullerskärmar vidtas vid dessa uteplatser beräknas 

endast en av de 36 uteplatserna få ljudnivåer överskridande riktvärdet. Fem uteplatser överskrider 

maximala ljudnivån 70 dBA, trots lokal avskärmning. 

Tabell 10. Antal bostäder som bedöms vara bullerberörda för scenarierna Planförslag utan bullerskyddsåtgärder år 
2045 samt Planförslag med bullerskyddsåtgärder år 2045. 

Ljudnivå motsvarande riktvärde enligt 
TDOK 2014:1021gt TDOK 2014: 

Antal fastigheter där respektive riktvärde överskrids [st.] 

Planförslag utan bullerskyddsåtgärder 
år 2045 

Planförslag med bullerskyddsåtgärder 
år 2045 

55 dBA ekvivalent vid fasad 210 193 

55 dBA ekvivalent uteplats 76 3 

70 dBA maximal vid uteplats 68 (4 från väg) 23 (0 från väg) 

30 dBA ekvivalent inomhus 77 - 

45 dBA maximal inomhus 70 (2 från väg) 15 (0 från väg) 

 

För att erbjuda ett fullgott skydd för bostäderna behöver det befintliga skyddet förbättras och de 

vägnära bullerskärmarna behöver vara högre än de är idag. De befintliga bullerskärmarna är över 20 

år gamla och grundläggningen för dessa är anpassad efter nuvarande höjd vilket innebär att det inte är 

möjligt att bygga på dessa. Nedan i Figur 30 visas föreslagna vägnära skärmar. Två skärmar kommer 

bytas ut till högre skärmar med en höjd på fyra meter. En ny skärmplacering norr om Höglandsvägen 

föreslås med en höjd på fyra meter. Vid rondellen där Erik Dahlbergs väg möter Grödingevägen 

föreslås en skärm på fyra meter.  

Det är viktigt att de nya bullerskärmarna får en genomtänkt och tilltalande utformning så de inte 

endast upplevs som avskärmning utan som ett positivt inslag i vägmiljön. Skärmarna bör variera i 

utseende och växlande materialval längs skärmen kan bidra till att bryta upp en lång och monoton 

bullerskärm. 

 
Figur 30. Föreslagna bullerskärmar med en höjd på fyra och tre meter. 

3 meter 

4 meter 

4 meter 
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Bedömning 

Med de väg- och fastighetsnära åtgärder som föreslås fastställas i vägplanen minskar antalet 

bullerberörda bostäder jämfört med Nollalternativet, se Tabell 11 för en sammanfattning. Med 

bakgrund av detta bedöms vägplanen innebära en positiv påverkan på bullersituationen för de boende 

i närområdet.  

Tabell 11. Jämförelse mellan nollalternativet samt planförslaget med föreslagna bullerskyddsåtgärder. 

Vibrationer 

Vibrationsmätning som utfördes gav uppmätta nivåer nattetid som är mycket lägre än riktvärdet 0.4 
mm/s RMS. Vibrationsnivåerna visade på låga nivåer även dagtid.  
 
Eftersom resultatet från mätningarna av inkommande vibrationer i husgrunden visade på mycket låga 
nivåer behövdes utökad komfortmätning inomhus ej utföras. 
 
I utförd analys har förstärkningsfaktorn 10 använts samt uppmätta vibrationsnivåer dagtid och 
resultatet visar att det, med god marginal, inte i något fall överskrider riktvärdet 0.4 mm/s RMS. 
 
Sannolikheten för vibrationsnivåer över Trafikverkets riktvärde enligt TDOK 2014:1021 bedöms vara 
mycket låg. 

6.2.8. Luft  

Den nya vägplanen innebär en bredare väg med bättre framkomlighet, vilket underlättar för 

trafikanterna att hålla en jämnare hastighet. Detta kan bidra till minskade utsläppluftutsläpp.  

Vägen går i samma sträckning som tidigare, varför inga miljöer som inte tidigare varit berörda av 

utsläpp från trafik bedöms påverkas. 

En luftkvalitetsutredning har genomförts med modellberäkning av förväntad luftkvalitetssituation i 

Södertäljes centrala delar under byggtiden. Två scenarios har beräknats, dels ett jämförelsealternativ 

utan omledningstrafik, dels ett alternativ med omledningstrafik. Båda scenarios är beräknad för 

samma årtal, 2026. Utredningen visar på små skillnader mellan beräknade scenarios inom hela det 

modellberäknade området. Modellberäkningarna visar på att miljökvalitetsnormerna innehålls längs 

Turingegatan för båda scenarios men att miljökvalitetsnormerna för kvävedioxid som timmedelvärde 

riskerar att överskridas vid Birkakorset, för båda scenarios.  

Ljudnivå motsvarande riktvärde enligt 
TDOK 2014: 

Antal fastigheter där respektive riktvärde överskrids [st.] 

Nollalternativ år 
2045 

Planförslag med bullerskyddsåtgärder år 
2045 

55 dBA ekvivalent vid fasad 212 193 

55 dBA ekvivalent uteplats 76 3 

70 dBA maximal vid uteplats 68 (4 från väg) 23 (0 från väg) 

30 dBA ekvivalent inomhus 79 - 

45 dBA maximal inomhus 70 (2 från väg) 15 (0 från väg) 
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6.2.9. Klimat 

Preliminära siffror visar att det som bidrar mest till projektets klimatpåverkan är ny asfaltsbeläggning 

vid breddning av väg, samt skogsavverkning där permanent avverkning orsakar stor påverkan främst 

genom att uttaget av timmer påverkar kolsänkan. Vidare bidrar även breddning av broarna med 

ingående stålarbeten till klimatpåverkan. 

Inför kommande skede kommer mer detaljerad information att användas. Även information och input 

från samråd kommer implementeras i fortsatt arbete med klimatkalkylen. Förslag till klimatkrav och 

klimatreducerande åtgärder kommer även att presenteras i senare skede i projektet. 

6.2.10. Risk och säkerhet 

Flertalet risker har identifierats och hanterats i projektet. I Tabell 12  sammanfattas och bedöms 

översiktligt vilka riskfaktorer som finns samt hur dessa kan leda till skada. 

Tabell 12. Identifierade risker 

Risk Skede Riskvärde Åtgärd 

Skador på tredje man Byggskede Mycket Hög 
Kostnadskalkylen har tagit höjd för behovet 

av skyddsåtgärder. 

Olycka med befintlig trafik Byggskede Mycket hög 
Kostnadskalkylen har tagit höjd för behovet 

av skyddsåtgärder. 

Större påverkan på trafikflöde 

vid trafikomledning 
Byggskede Hög 

Genomföra två veckors provavstängning av 

vägen. 

Haveri vid lyft och montering 

av nya broklaffar 
Byggskede Hög Befintliga lyftspann används. 

CE-märkning för maskineri ej 

godkänd 
Byggskede Hög 

Separat riskanalys för maskineriet planeras i 

nästa projektfas. 

Fall från bron Byggskede Måttlig 

Skyddsåtgärder i form av räcken, 

avspärrningar och andra lämpliga åtgärder 

hanteras i arbetsmiljöplan. 

Olycka med farligt gods 
Driftskede/ 

Byggskede 
Låg Välplanerade trafikomledningar 

Grundvattensänkning Byggskede Låg 
Projektering har visat att denna risk är låg 

och inga åtgärder vidtas i dagsläget. 

Avvattning efter vägbreddning Driftskede Låg 
Inga åtgärder planerade men risken belyses 

för eventuella beslut om åtgärder. 

6.3. Samhällsekonomisk bedömning 

Ingen samhällsekonomisk bedömning har genomförts inom projektet. 

6.4. Påverkan under byggnadstiden 

Principen för omledning av trafik vid arbeten med lyftbroar vid Södertälje kanal är att en körriktning i 

taget byggs om.  
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Trafiken hålls öppen genom att den östra motorvägsbron (för norrgående trafik) först byggs om, den 

norrgående trafiken leds då om till den västra motorvägsbron. Södergående trafikleds om via 

Saltsjöbron för att sedan ledas tillbaka till E4 och E20 via en ny överledningsbro. 

När arbeten med den östra motorvägsbron är färdiga planeras den västra motorvägsbron (för 

södergående trafik) att byggas om. Då påverkas inte den norrgående trafiken som kör som vanligt med 

tre körfält öppna. Södergående trafik leds fortsatt om via Saltsjöbron och sedan tillbaka till E4/E20 via 

en ny överledningsbro.  

Arbeten med breddning av E4/E20 kommer ske etappvis där körfält stängs av med barriärelement för 

att få en säker arbetsplats.  

Produktionen kommer att ske mellan 2024 och 2028. 

Det finns en risk för försämrad luftkvalitet i områden som inte tidigare har påverkats av utsläpp från 

trafik från E4/E20. En utredning om hur luftmiljön i Södertäljes centrala delar påverkas under 

byggtiden hart genomförts.  Utredningen visar på att luftmiljön enbart marginellt påverkas av 

omledningstrafiken i byggskedet 

Lokal kollektivtrafik som idag trafikerar sträckan kommer att påverkas under byggskedet i och med att 

trafiken leds om. De negativa effekterna av detta bedöms däremot inte som stora. Om gång- och 

cykelbanan på Saltsjöbron stängs innebär det långa omvägar för gång- och cykeltrafikanter. 

Konsekvenser av en sådan avstängning bör tas i beaktning vid fortsatt arbete. Under byggtiden krävs 

att järnvägsspåren som går mot Södertälje centrum under broarna skyddas för att kunna upprätthålla 

normal trafikering. Lösningar för detta studeras i kommande skede. 

7.  Samlad bedömning 

Sammantaget bedöms vägplanen inte medföra några stora negativa konsekvenser för de miljöaspekter 

som har behandlats. I många fall bedöms konsekvensen bli försumbar, vilket innebär att vägplanen 

inte bedöms medföra någon ytterligare påverkan jämfört med dagens situation.  

För förorenad mark och buller medför de planerade åtgärderna att situationen kommer förbättras i 

och med vägplanens genomförande.    

Vägplanen bedöms uppfylla de övergripande projektmålen: 

 Medverka till nollvisionen genom god trafiksäkerhet för samtliga trafikanter  

 Förbättra framkomligheten för trafiken på E4/E20 genom att utöka kapaciteten för sträckan 

och på så sätt korta restiden 

 Skapa en funktionell lösning för att öka vägsträckans och broarnas kapacitet  

 Medverka till en god vägmiljö och landskapsanpassning   

 Undvika ökad negativ påverkan på boendemiljön inom influensområdet, till exempel 

avseende buller  

 Vägområdet avvattnas till växtbeklädda öppna diken/slänter för infiltration  

 Byggnadsverken ska utformas enligt god ingenjörsmässig praxis samtidigt som de 

arkitektoniska kvaliteterna bibehålls eller förstärks 
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De miljömål som bedömts beröras av projektet är  

 Begränsad klimatpåverkan  

 Grundvatten av god kvalitet 

 Frisk luft  

 Levande sjöar och vattendrag  

 God bebyggd miljö  

 Giftfri miljö 

Projektet bedöms bidra till att uppfylla de berörda miljömålen. Detta dels genom att ingen negativ 

påverkan uppkommer till följd av vägplanen, dels genom att förorenade massor efterbehandlas samt 

att planerade bullerskyddsåtgärder bedöms innebära en förbättring för boendemiljön i närområdet.  

8. Överensstämmelse med miljöbalkens allmänna 
hänsynsregler, miljökvalitetsnormer och 
bestämmelser om hushållning med mark och 
vattenområden  

8.1. Allmänna hänsynsregler  

Hänsynsbestämmelserna i miljöbalkens 2 kap. utgör centrala bestämmelser om den hänsyn som ska 

tas till människors hälsa och miljön. Nedan följer Trafikverkets bedömning av hur hänsynsreglerna 

tillämpas i projektet.  

Bevisbörderegeln 

 Miljöbeskrivningen är en del av uppfyllandet av bevisbörderegeln, miljöbalken 2 kapitlet 1§, som har 

till uppgift att visa att verksamhetsutövaren i det föreslagna projektet följer de lagar och regler som 

finns på miljöområdet.  

Kunskapskravet 

 Under arbetet med miljöbeskrivning och tillhörande utredningar har kunskap inhämtats genom 

inventeringar, utredningar, kontakter med myndigheter, organisationer, berörda samt sakkunniga, i 

enlighet med miljöbalken 2 kapitlet 2§. Miljöbeskrivningen har sammanställts av konsultföretaget 

Ramboll Sweden AB. Inom Ramboll finns lång erfarenhet och bred kompetens från framtagande av 

konsekvensbedömningar av likvärdig art. Sammantaget bedöms detta göra att kravet på sakkunskap är 

uppfyllt.  

Försiktighetsprincipen 

Den som bedriver eller avser bedriva verksamhet eller åtgärd ska utföra de skyddsåtgärder, iaktta de 

begränsningar och vidta de försiktighetsmått som behövs för att förebygga och hindra skada eller 

olägenhet för människors hälsa eller miljön. I samma syfte ska yrkesmässig verksamhet använda bästa 

möjliga teknik. I projektet identifieras risker och möjliga miljöskador löpande, och åtgärder för att 
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motverka dessa har tagits fram. I den fortsatta projekteringen kommer lämpliga skyddsåtgärder att 

föreslås, om det anses nödvändigt, och arbetet med miljösäkring följer hela vägplaneprocessen från 

vägplan till driftskede. 

Hushållnings- och kretsloppsprinciperna 

 Råvaror och energi ska användas så effektivt som möjligt. Det som utvinns ur naturen ska 

återanvändas, återvinnas eller bortskaffas på ett miljöriktigt sätt. Massbalans ska eftersträvas vid 

utformning av projektet i enlighet med miljöbalken 2 kapitlet 5§.  

Produktvalsprincipen 

 Trafikverket har interna arbetssätt som innebär att krav ställs på de material och kemikalier som 

används under byggnationen eller byggs in i anläggningen. I korthet innebär det att material och 

kemikalier bedöms utifrån innehåll och giftighet samt ska uppfylla vissa kriterier för att få användas, i 

enlighet med miljöbalken 2 kap. 4§.  

Skadeansvaret 

 Den som orsakar en skada är ansvarig för att avhjälpa den. I plan- och miljöbeskrivningen redovisas 

förslag för att avhjälpa och motverka att skada och/eller olägenhet uppkommer.  

Lokaliseringsprincipen 

 Verksamheten ska lokaliseras så att den kan bedrivas med minsta möjliga intrång och olägenhet för 

människors hälsa och miljö. I och med att projektet till störst del lokaliseras inom befintligt 

vägområde har inga andra lokaliseringar studerats.  

8.2. Miljökvalitetsnormer  

De grundvattenförekomster som finns i närheten av utbredningsområdet omfattas av 

miljökvalitetsnormer och bedöms samtliga ha god kemisk och kvantitativ status. Ingen av 

grundvattenförekomsterna används för kommunal/regional dricksvattenförsörjning och projektet 

bedöms inte påverka förekomsterna.  

Även ytvattenförekomsten Igelstaviken omfattas av miljökvalitetsnormer. Då inget arbete i vatten 

kommer ske i Igelstaviken och då föroreningsbelastningen till följd av vägdagvattens ej ökar i och med 

åtgärder i denna plan bedöms miljökvalitetsnormer för ytvatten inte påverkas. 

I dagsläget överskrids inte miljökvalitetsnormerna för partiklar (PM10) och kvävedioxid (NO2) längs 

vägsträckan.  

9. Markanspråk och pågående markanvändning 

9.1. Vägrätt ger Trafikverket tillgång till mark för vägar 

När Trafikverket bygger en väg tas marken i anspråk med så kallad vägrätt. Det innebär att 

Trafikverket har rätt att använda marken inom vägområdet. Vägrätten innebär dessutom att 
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Trafikverket till exempel får avverka skog och ta ut jord- och bergmassor inom vägområdet. 

Trafikverket får också ge någon annan rätt att till exempel lägga ned ledningar inom vägområdet. 

Vägrätten uppkommer när Trafikverket märker ut vägens sträckning över fastigheten och påbörjar 

vägarbetet. Trafikverket har rätt att börja bygga även om det vid start inte finns en överenskommelse 

med markägaren om ersättningen. 

Vägrätten innebär inte att fastighetsgränserna ändras. Om vägen inte längre behövs som allmän väg 

kan Trafikverket besluta att dra in vägen från allmänt underhåll. Då upphör också vägrätten och 

fastighetsägaren får disponera marken.  

Till vägområdet hör inte bara vägbanan utan också diken, slänter, bullerskydd, räcken, vägmärken, 

belysning med mera som har direkt koppling till vägen. Trafikverket kan också få vägrätt för en upp till 

två meter bred kantremsa utanför diken och slänter eller för en så kallad säkerhetszon som kan vara 

upp till 14 meter bred. Om det behövs kantremsor eller säkerhetszoner ska det motiveras särskilt i 

vägplanen.  

Se illustration för vägområde och vägrätt i Figur 31. 

 
Figur 31. Schematisk redovisning över vägområde och vägrätt 

9.2. Vägområde för allmän väg med vägrätt 

Vägrätt uppkommer genom att väghållaren tar mark i anspråk eller annat utrymme för väg med stöd 

av en upprättad och fastställd vägplan se Tabell 13. Vägrätten ger väghållaren rätt att nyttja mark eller 

annat utrymme som behövs för vägen. Väghållaren får rätt att i fastighetsägarens ställe bestämma över 

marken eller utrymmets användning under den tid vägrätten består. Vidare får myndigheten 

tillgodogöra sig jord- och bergmassor och andra tillgångar som kan utvinnas ur marken eller 

utrymmet. Vägrätten upphör när vägen dras in från allmänt underhåll.   

På plankartorna 000T0201. o00T0202, 000T0204, 000T0205, 000T0206 och 000T0211 redovisas 

följande områden med vägrätt:  

 V1 avser nytt vägområde med vägrätt och nytt vägområde 1m bakom viltstängsel. 
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Totalt område som berörs med vägrätt är ca 0,63 ha som i huvudsak fördelar sig på skogsmark vid 

Glasberga och broarna.  

Tabell 13. Områden med vägrättsanspråk 

Områden med vägrätts anspråk (V1) 

Vägsektion Syfte/anmärkning. 

H 23/750 – 23/835 V1 avser fyllning för breddning av påfartsrampen från E20 till E4 i syfte att 

skydda vattentornet, som är ett statligt byggnadsminne. 

H 24/140 – 23/320 V1 avser utrymme för nya bropelare. 

V 24/330 – 24/430 

V 24/580 – 24/595 

V 24 630 – 24/655 

V1 avser område för ny överledningsbro.  

V1 avser område för justering av omledningsväg.  

V1 avser område för justering av omledningsväg. 

V 25/070 – 25/085 V1 avser byggande av nytt bullerplank. 

V26/320 – 26/415 V1 avser byggande av stödmur. 

V 25/950 V1 / anmärkning, reklamskylt finns inom området. 

V 26/810 – 26/950 V1 avser breddning av bro och avfartsvägen söderut. 

H 27/140 – 27/820 V1 avser byggande av nytt viltstängsel pga breddning av vägen norrut. Det 

gamla viltstängslet rivs. 

 

9.3. Vägområde för allmän väg med inskränkt vägrätt 

Inskränkt vägrätt är en rättighet för väghållaren, Trafikverket, att nyttja området för de ändamål som 

anges i vägplanen. Markägaren har fortsättningsvis rätt att använda området för ändamål som inte 

motverkar, stör eller hindrar väghållarens användning av marken. 

Vägrätten är inskränkt även på det sättet att väghållaren inte har rätt att använda material och andra 

tillgångar som kan utvinnas ur marken. 

För markägaren innebär den inskränkta vägrätten att man fortfarande får använda ytan för 

transporter som inte påverkar markytan negativt eller försvårar väghållarens användning av marken. 

Exempel på användning som inte är tillåtet utan tillstånd från Trafikverket kan vara transport med för 

tunga fordon som kan orsaka djupa spår, skogsbruk som markberedning och plantering av träd eller 

jordbruk så som plöjning, harvning och sådd. 

Inskränkt vägrätt gäller även ledningar för bortledning av vatten. Vid inskränkt vägrätt för 

bortledande av vatten kan markanvändning tillåtas ner till ett visst djup vilket bestäms i 

bygghandlingen. Det innebär att exempelvis åkermark kan fortsätta brukas som odlingsmark.  

I denna vägplan är den inskränkta vägrätten endast till för byggande och skötsel av broarna över 

Södertälje kanal se Tabell 14.  
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På plankarta 000T0201, 000T0204, 000T0205 och 000T0211 och redovisas följande områden med 

inskränkt vägrätt:  

 Vi1 avser nytt vägområde med inskränkt vägrätt. 

Totalt område som berörs med inskränkt vägrätt är ca 0,22 ha och fördelar sig i huvudsak över vatten 

och vägar under broarna vid Södertälje kanal.  

Tabell 14. Områden med inskränkt vägrättsanspråk 

Områden med inskränkt vägrätts anspråk (Vi1) 

Vägsektion Syfte/anmärkning 

V 24/400 – 24/545 Vi1 avser breddning av bron över Södertälje kanal söderut samt ny 

överledningsbro. 

H 24/115 – 24/540 Vi1 avser breddning av bron över Södertälje kanal norrut.  

V 26/395 – 26/400 Vi1 avser breddning av GC-bro. 

VH 26/950 – 26/980 Vi1 avser breddning av bro. 

9.4. Vägområde för allmän väg med tillfällig nyttjanderätt 

Områden med tillfällig nyttjanderätt behövs för att entreprenören ska kunna bygga de planerade 

vägåtgärderna och byggande av bullerplank. Det kan vara uppställning av byggmaterial, etablering, 

upplag och tillfälliga förbifarter. Se Figur 32. 

 

Figur 32. Schematisk redovisning över vägområde och tillfällig nyttjanderätt 
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Denna nyttjanderätt ska gälla under byggnadstiden dock längs t.o.m. tre månader efter godkänd 

slutbesiktning. Markytorna skall återställas innan de återlämnas.  

Avstängningar kommer ske i samband med produktionstiden. Se tidplan i avsnitt 2.3.4. 

På plankartorna 000T0201, 000T0202, 000T0203, 000T0204, 000T0205, 000T0206 och 000T0211 

redovisas följande områden med inskränkt vägrätt:  

 T1 avser tillfälligt nyttjande av vatten/arbetsområde för transportbåt. 

 T2 avser tillfälligt nyttjande/arbetsområde för byggtrafik. 

 T3 avser tillfälligt nyttjade/ arbetsområde för etableringar/upplag. 

 T4 avser tillfälligt nyttjande/arbetsområde för byggande av bullerskärm. 

 T5 avser tillfälligt nyttjande/arbetsområde för byggande av stödmur och spont. 

 T6 avser tillfällig nyttjanderätt/arbetsområde för byggande av viltstängsel/ bergschakt. 

 T7 avser tillfällig nyttjanderätt/arbetsområde för byggande av bro. 

 

Totalt område som berörs med tillfällig nyttjanderätt är ca 3,2 ha som i huvudsak fördelar sig på öppen 

mark och skog. 

Tabell 15. Områden med tillfälligt vägrättsanspråk 

Områden med tillfälligt vägrättsanspråk (T1-T7) 

Vägsektion Syfte/anmärkning 

H 23/750 – 23/885 T2 och T5 avser vägarbeten samt byggnation av stödmur på norrgående 

påfartsramp till E4 från E20 vid område vid det gamla vattentornet.  

V 24/140 – 24/545 T1 avser vattnet i kanalen för byggande av bro. T2, T3 och T7 avser 

områden med fastmark. T2 avser område för byggtrafik, T3 avser 

etablering/upplag och T7 avser arbetsområde för byggande av bro. 

V 24/640 – 24/655 T2 avser breddning av område för omledningsväg. 

H 24/115 – 24/560 T1 avser vattnet i kanalen för byggande av bro. T2, T3 och T7 avser 

områden med fastmark. T2 avser område för byggtrafik,  T3 avser 

etablering/upplag och T7 avser arbetsområde för byggande av bro.  

Yta T3 intill bostadsområdet söder om Södertälje kanal, utgörs idag delvis 

av en skogsdunge med en del större träd och skir undervegetation. 

Skogsdungen utgör en viktig buffert, delvis ljudmässigt, men framförallt 

visuellt, mot järnväg och motorväg för de boende i flerbostadshusen strax 

innanför. Träden måste bevaras i största möjliga mån då de har stor 

betydelse för boende i direkt anslutning. Upplag bör placeras utanför 

vegetationszonen. 

V 25/070 – 25/530 T4 avser mark för byggande av bullerskärm. 

H 25/080 – 25/685 T4 avser mark för byggande av bullerskärm. 
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V 25/880 – 25/910 T2 avser mark för att förlänga befintlig dagvattentrumma.  

V 26/290 – 26/400 T5 avser mark för byggande av stödmur. T7 avser mark för breddning av 

bro. 

V 26/800 – 26/948 T2 och T6 avser mark för arbetsområde för byggtrafik förbyggande av bro 

och avfartsvägen söderut samt byggande av viltstängsel. 

V 26/950 T2 / anmärkning, reklamskylt finns inom området 

H 26/875 – 26/970 T2 och T6 avser mark för arbetsområde för byggtrafik samt byggande av 

viltstängsel och bergschakt. 

H 26/875 – 26/970 T3 avser mark för etablering och upplag. 

VH 26/950 – 26/980 T7 avser mark för breddning av bro. 

H 26/985 – 27/825 T2 och T6 avser byggande av nytt viltstängsel och bergschakt under 

byggtiden pga. breddning av vägen norrut. Det gamla stängslet rivs. / 

anmärkning, den relativt breda korridoren (ca 4,5m) behövs för arbetet 

med maskiner för att förankra stängslet i berget.  

9.5. Vägområde för allmän väg som rivs 

På plankartan 000T0204 redovisas 410 m2 som rivs av befintlig väg. 

Det blir en annan trafiklösning inom befintligt vägområde vid Trafikplats Moraberg. 

Se PM 0T140020 Vägutformning. 

 Inget vägområde tas ur allmänt underhåll 

9.6. Detaljplaner som berörs av vägplanen 

Stora delar av området omfattas av detaljplan. Vägplanen berör olika användningar i detaljplaner. Vid 

ett tillfälle är åtgärd planstridig vilket innebär att ny detaljplan eller ändring av detaljplan krävs. Vid 

ett annat tillfälle föreslås breddning av bro som är inom befintligt vägområde men utanför tillåtande 

bestämmelse, detta bedöms av Trafikverket som en mindre avvikelse från detaljplan. Nedan följer 

några kartutsnitt över berörda detaljplaner och en sammanställning i tabellform hur de olika 

detaljplanerna påverkas av vägplanen. 
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Figur 33. Detaljplaner i anslutning till trafikplats Saltskog, åtgärderna bedöms vara delvis planstridig men ringa 
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Figur 34. Utsnitt Detaljplaner vy över broarna med omnejd 
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Figur 35. Utsnitt detaljplaner vy över Grödingevägen – Solvägen med omnejd, åtgärderna bedöms som planenliga 
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Figur 36. Utsnitt detaljplaner vy över trafikplats Moraberg med omnejd där åtgärd bedöms vara planstridig 
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Figur 37. Utsnitt detaljplaner vy över Morabergsvägen med omnejd, åtgärderna bedöms som planenliga 
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Tabell 16. Berörda detaljplaner och dessbedömda påverkan 

Detaljplan Markanspråk i vägplan Användningsbestämmelse 
enligt detaljplan 

Bedömd påverkan på detaljplan 

Detaljplan för  
Morabergs arbetsområde  
0181K-P1268C.  

Tillfällig nyttjanderätt  
och vägrätt  
inom detaljplan. 
 

T – Trafikplats/motorväg 
H1 – Handel  
J – Industri  
K – Kontor 
n1 – mark får ej bebyggas 
(prickmark). 

En stödmur uppförs inom 
vägområde. Mark tas i anspråk 
tillfälligt för byggnation av stödmur. 
Stödmur går delvis över prickmark. 
 
Detaljplanens användning stämmer 
överens med vägplanen med 
undantag för stödmur över 
prickmark. 

Ändring av detaljplan 
för Morabergs  
Södra Arbetsområde  
0181K-P1640B.  

Tillfällig nyttjanderätt 
inom detaljplan med  
allmänt huvudmannaskap. 

P – Park  
H1– Handel 
J – Industri  
K –  Kontor 

Område för etablering/upplag 
under byggtiden. 
 
Detaljplanens användning stämmer 
överens med vägplanen.  
Åtgärden bedöms som planenlig 
enligt detaljplan.  

Ändring och utvidgning av 
stadsplanen för områdena 
för och invid  
MOTORVÄGEN nr. 1  
(del 1 Sofiehill)  
0181K-P272C.  

Tillfällig nyttjanderätt  
inom detaljplan med 
allmänt huvudmannaskap. 

Trp – Område för 
motorvägstrafikändamål, 
avsett att planteras.  

Breddning av E4/E20 samt 
uppförande av bullerplank. 
 
Detaljplanens användning stämmer 
överens med vägplanen.  
Åtgärden bedöms som planenlig 
enligt detaljplan.  

Detaljplan för 
Viksängsleden/Saltsjöbron 
mm, 0181K-P1219C.  

Tillfällig nyttjanderätt, 
inskränkt vägrätt  
och vägrätt inom 
detaljplan med  
allmänt huvudmannaskap. 

W - Område för kanaltrafik 
som får överbyggas med 
bro.  
Z – Marken skall vara 
tillgänglig för allmän 
körtrafik. 
T1 – Motorvägstrafik 
T2 – Järnvägstrafik 

Uppförande av bullerplank.  
Ny överledningsbro, breddning av 
befintliga motorvägsbroar. 
 
Detaljplanens användning stämmer 
överens med vägplanen.  
Åtgärden bedöms som planenlig 
enligt detaljplan.  

Detaljplan för 
Gjuteriporten  
0181K-1419C  

Tillfällig nyttjanderätt 
inom detaljplan med  
allmänt huvudmannaskap. 
  

W – Vattenområde, 
kanaltrafik  
 

Område upplag/etablering. 
Detaljplanens användning stämmer 
överens med vägplanen.  
Åtgärden bedöms som planenlig 
enligt detaljplan.  

Detaljplan för  
Ny Järnvägsbro  
0181K-P1415A.  
  

Tillfällig nyttjanderätt och 
inskränkt vägrätt 
inom detaljplan med  
allmänt huvudmannaskap. 

TW1 – Kanaltrafik, 
området får inte användas 
på sätt som hindrar att 
järnvägsbro anläggs och 
trafikeras  
  

Breddning av bro. 
Detaljplanens användning stämmer 
överens med vägplanen.  
Åtgärden bedöms som planenlig 
enligt detaljplan.  

Ändrad stadsplan för 
kvarteret Barkassen m.fl.  
0181K-P418B.  
  

Tillfällig nyttjanderätt 
inom detaljplan med  
allmänt huvudmannaskap. 

Park eller plantering  

  

Område upplag/etablering. 
Detaljplanens användning stämmer 
överens med vägplanen.  
Åtgärden bedöms som planenlig 
enligt detaljplan.  
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Ändrad stadsplan för 
Motorvägen nr.1  
(Del 2 motorvägsbron)  
0181K-P278C.  
  
 

Tillfällig nyttjanderätt, 
vägrätt och inskränkt 
vägrätt inom detaljplan 
med  
allmänt huvudmannaskap. 
 

 

Tw – Kanaltrafiksändamål  

  

Z – Mark tillgänglig för 
allmän gatu- eller 
motorvägstrafik  

Breddning av motorvägsbro, 
område för upplag. 
 
Detaljplanens användning stämmer 
överens med vägplanen till viss 
del. Vägplanens inskränkta vägrätt 
går över befintlig plan som saknar 
bestämmelsen Z.   
 
Trafikverket bedömer detta som en 
mindre avvikelse. 

Ändrad stadsplan för 
Näset och Värdsholmen  
0181K-P31C.  

Tillfällig nyttjanderätt 
inom detaljplan med  
allmänt huvudmannaskap. 

Område som endast får 
bebyggas för Södertälje 
Kanalverks behov.  
  
Prickmark - marken får ej 
bebyggas.  

Område för etablering/upplag. 
Detaljplanens användning stämmer 
överens med vägplanen. Åtgärden 
bedöms som planenlig enligt 
detaljplan.  

Förslag till ändring och 
upphävande av 
stadsplanen för områdena 
för och invid Motorvägen 
nr 1 (Del Kolpenäs)  
SPL 0181K-P2881C. 

Åtgärden ligger inom 
befintligt vägområde. 
 
 
 
 
 
 

Område för 
motorvägtrafikändamål. 
Område för 
motorvägtrafikändamål, 
avsett att planteras. 

Breddning av på- och avfart av 
E4/E20. Uppförande av stödmur vid 
vattentorn.  
 
Detaljplanens användning 
huvuddrag stämmer överens med 
vägplanen. Vägplanen kommer ta 
en mindre del av område för 
motorvägtrafikändamål avsett att 
planeras i anspråk.  Med hänsyn till 
den ringa omfattningen bedöms 
detta som en mindre avvikelse. 

Detaljplan för 
pendeltågsdepå vid 
Södertälje  
DP 0181K-P1532B. 

Tillfällig nyttjanderätt  
och vägrätt  
inom detaljplan  
inom kvartersmark. 
 

J1 – Industri, 
depåverksamhet 
Prickmark – marken får 
inte bebyggas 
Q1 Användning anpassad 
till byggnadens 
kulturvärden. 
 

Arbetsyta för breddning av påfart 
E20.  
Vägplanen strider mot 
detaljplanens bestämmelser. 
Omfattningen på anspråket är dock 
ringa.  
Inom Q1 är nyttjanderätten endast 
tillfällig.  

0181K-P93C ändring  
0181K-P190. 

Tillfällig nyttjanderätt. B –  Bostäder Område för etablering/upplag.  
Åtgärden bedöms som planenlig 
enligt detaljplan.  
 

0181K-P93C ändring  
0181K-1639A. 
 

Inskränkt vägrätt och 
tillfällig nyttjanderätt. 

T1 –  Järnvägstrafik Breddning av motorvägsbro.  
Åtgärden bedöms som planenlig 
enligt detaljplan.  

0181K-P1578C 
Dubbelspår Södertälje 
centrum. 

Inkränkt vägrätt,  
vägrätt och  
tillfällig nyttjanderätt. 

T1 – Järnvägstrafik 
Z2 – Marken får byggas 
över med bro för allmän 
genomfartstrafik på en fri 
höjd ovan mark av minst 
6,5 meter.  

Breddning av bro.  
Åtgärden bedöms som planenlig 
enligt detaljplan.  
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10. Fortsatt arbete 

Dialog med kommunen fortsätter inför fortsatta skeden i planarbetet för att ytterligare identifiera 

möjlig påverkan på markanvändning samt samordning med eventuella kommunala projekt.  

Under byggtiden kan störningar uppstå i perioder som uppfattas som omfattande. Störningarna kan 

bestå av buller, vibrationer och dammande arbeten från arbetsfordon. Störningarna är övergående och 

upphör under driftskedet. Fortsatt arbete med riskidentifiering och riskminimering i projektet ska ske 

löpande. 

Trafik under byggtiden utreds för att hitta den lösningen med minst påverkan på trafiken. 

Målet är att trafikpåverkan ska vara minimerad så att det naturliga vägvalet ska innebära att trafikant 

fortsätter att välja E4/E20 och inte använda sig av lokalvägar.  

Saltsjöbron är byggd för att avlasta motorvägsbroarna och planeras att nyttjas vid omledning av 

trafiken. Försämrad och/eller begränsad framkomlighet och tillgänglighet kan periodvis råda i 

området.  

I samband med trafikomledningar samt tillfälliga avstängningar under byggskedet kan vägnät utanför 

området komma att påverkas. Detta är fortfarande under utredning.  

För att säkerställa pendeltågstrafikering till Södertälje måste förutsättningarna för spåren under 

broarna beaktas.  

10.1.    Uppföljning och kontroll 

De åtgärder som redovisas i vägplanen följs fortlöpande upp under kommande projekterings- och 

byggskede. Det sker bland annat enligt ”Miljösäkring Plan och Bygg”. Dessa kommer sedan att arbetas 

in i förfrågningsunderlaget vid upphandling av entreprenör och senare in i bygghandlingen. 

Uppföljning av att dessa krav efterlevs i byggskedet kommer att ske inom ramen för upphandlad 

entreprenörs egenkontroll och vid besiktningar.  

10.2. Tillstånd och dispenser 

Enligt Miljöbalken 10 kap 11§ ska den som äger eller brukar en fastighet oavsett om området tidigare 

ansetts förorenat genast underrätta tillsynsmyndigheten om det upptäcks en förorening på fastigheten 

och föroreningen kan medföra skada eller olägenhet för människors hälsa eller för miljön.  

Enligt 28§ Förordningen om miljöfarlig verksamhet och hälsoskydd är det förbjudet att utan anmälan 

till tillsynsmyndigheten vidta en åtgärd som kan medföra ökad risk för spridning eller exponering av 

förorening om denna risk bedöms som ringa. Med ledning av utförd undersökning är bedömningen att 

en skriftlig anmälan måste lämnas in till miljöförvaltningen i Södertälje kommun i god tid innan 

efterbehandlingsåtgärder/schaktarbeten påbörjas. 

Tillstånd för vattenverksamhet kan krävas om åtgärder såsom uppförande, ändring, lagning eller 

utrivning av anläggningen skall ske inom vattenområdet. Även andra åtgärder såsom fyllning, pålning, 

spontning eller grävning inom vattenområdet kan kräva tillstånd. Vattenområde definieras som ett 

område som täcks av vatten vid högsta förutsebara vattenstånd. 
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Södertälje kanal omfattas av generellt strandskydd 100 m. Förbuden i miljöbalken 7 kap. 15§ gäller 

enligt miljöbalken 7 kap. 16§ punk 3 inte för byggande av allmän väg eller järnväg enligt en fastställd 

vägplan enligt väglagen (1971:948).     

10.3. Masshantering 

Bredningen av E4/E20 mellan trafikplats Moraberg och trafikplats Saltskog kommer att generera 

överskottsmassor, både berg- och jordmassor samt asfaltmassor, varav vissa massor kommer vara 

förorenade.  

Ansvaret för hantering av massorna ligger vanligtvis på blivande entreprenör. Normalt blir 

entreprenören ägare av massorna och har ansvar att ta hand om överskottsmassorna. Beställaren, 

Trafikverket, har dock möjlighet att styra entreprenören i större eller mindre omfattning, även om 

projektet utförs som en totalentreprenad. Relevanta krav kommer att ställas i förfrågningsunderlaget 

och vid upphandlingen. 

Målsättningen är att en stor andel av massorna ska kunna återanvändas inom eller utom projektet och 

endast begränsade delar ska behöva transporteras längre sträckor för deponering, behandling eller 

destruktion. 

10.3.1 Schakt 

I projekt Södertäljebroarna har den totala schaktvolymen uppskattats till cirka 25 700 m3 varav 19 600 

m3 utgörs av jordschakt, 2 500 m3 utgörs av bergschakt och ca 3 700 m3 utgörs av rivning av 

bitumenbundna lager. Uppskattning har gjorts utifrån planerade områden inom vilka schaktarbeten 

ska utföras samt schaktdjup. 

I Tabell 17 redovisas volymer som bedöms uppkomma i projektet. Volymerna redovisas uppdelade i 

olika föroreningsklasser. Bedömningen har baserats på resultat från, i projektet utförda 

undersökningar. Inga undersökningar avseende föroreningar har utförts på bergmassor. Bedömningen 

har utförts på mängd uppskattade massor samt resultat från utförd miljöteknisk undersökning. 

 

 

Tabell 17.  Redovisning av schaktmassor per matris samt per föroreningsklass. För bergmassor har inga undersökningar 
avseende föroreningar utförts. Samtliga mängder anges i m3. 

Matris Volym Klassning jord 

Jordschakt  <MRR MRR-KM KM-MKM MKM-FA >FA 

(E4/E20) 

15 500 

3 375 6 125 2 520 1 875 1 875 

(Påfartsramp) 

3 375 

0 0 1 350 1 350 675 

(Avfartsramp) 

705 

0 0 0 705 0 
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  Klassning bitumenbundna lager – PAH-nivå (mg/kg) 

  0–70 70–300 300–1000 >1000  

Bitumenbundna 

lager 

(E4/E20) 

3 000 

750 190 1 125 940  

(På- och 

avfartsramp) 

651 

434 0 0 217  

 

Bergschakt 2 500      

Total volym 25 731      

 

För massor från jordschakt uppskattas 13 400 m3 kunna återanvändas inom projektet och 6 500 m3 

behöva transporteras bort. Av de massor som behöver transporteras bort bedöms samtliga massor 

behöva transporteras till deponi på grund av förekomst av föroreningar. Även massor som skulle 

kunna användas inom projektet kan komma behöva transporteras bort då ett massöverskott råder i 

projektet. Borttransport kan även bli aktuell för massor som ej uppfyller tekniska krav. De tekniska 

kraven kommer att redas ut i kommande projektering. 

För massor från rivning av bitumenbundna lager bedöms 1 400 m3 kunna återanvändas inom 

projektet och 2 300 m3 behöva transporteras bort. Bedömningen är gjord utifrån analysresultat 

avseende förekomst av polycykliska aromatiska kolväten (PAH) i befintlig asfalt. 

För massor från bergschakt bedöms samtliga massor (2 500 m3) kunna återanvändas inom projektet. 

Bedömningen grundar sig på att bergmassorna kan krossas på plats och att de ej innehåller sulfid. 

Redovisade volymer är översiktligt uppskattade och innefattar en viss osäkerhet. Bedömda volymer 

bör ses som preliminära och kan komma att förändras under projekteringsfasen samt i och med att 

kompletterande undersökningar utförs i senare skede. 

10.3.2 Fyll 

För uppbyggnad av breddning av vägkropp samt ramper uppskattas ca 14 200 m3 fyllnadsmassor 

behövas. Massor från jord- och bergschakt i projektet täcker teoretiskt behovet av fyllnadsmassor. Vid 

uppbyggnad av vägkroppar krävs särskilda tekniska förutsättningar vilket medför att externa 

fyllnadsmassor kan komma att bli aktuella i projektet. 

11. Genomförande och finansiering 

11.1.  Formell hantering 

Denna vägplan, kommer att kungöras för granskning och sedan genomgå fastställelseprövning. Under 

tiden som underlaget hålls tillgängligt för granskning kan berörda sakägare och övriga lämna 
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synpunkter på planen. De synpunkter som kommer in sammanställs och kommenteras i ett 

granskningsutlåtande som upprättas när granskningstiden är slut. 

De inkomna synpunkterna kan föranleda att Trafikverket ändrar vägplanen. De sakägare som berörs 

kommer då att kontaktas och får möjlighet att lämna synpunkter på ändringen. Är ändringen 

omfattande kan underlaget återigen behöva göras tillgängligt för granskning. 

Vägplanen och granskningsutlåtande översänds till Länsstyrelsen som yttrar sig över planen. Därefter 

begärs fastställelse av planen hos Trafikverket. De som har lämnat synpunkter på vägplanen ges 

möjlighet att ta del av de handlingar som har tillkommit efter granskningstiden, bland annat 

granskningsutlåtandet. 

Efter denna så kallade kommunikation kan beslut tas att fastställa vägplanen, om den kan godtas och 

uppfyller de krav som finns i lagstiftningen. Om beslutet överklagas prövas överklagandet av 

regeringen. 

Hur järnvägsplaner och vägplaner ska kungöras för granskning och fastställas regleras i 2 kap 12–15 §§ 

lag (1995:1649) om byggande av järnväg respektive 17–18 §§ väglagen (1971:948). 

Fastställelsebeslutet omfattar det som redovisas på planens plankartor, profilritningar om det behövs, 

eventuella bilagor till plankartorna. Beslutet kan innehålla villkor som måste följas när vägen byggs. 

Denna planbeskrivning utgör ett underlag till planens plankartor. 

11.2. Markförhandling 

När vägplanen har vunnit laga kraft blir beslutet om fastställande juridiskt bindande. Detta innebär 

bland annat att vägbyggaren, det vill säga Trafikverket i detta projekt, har rätt, men också skyldighet, 

att lösa in mark som behövs permanent för vägen. Mark som behövs permanent framgår av 

fastighetsförteckningen och plankartan. I fastighetsförteckningen framgår också markens storlek 

(areal) och vilka som är fastighetsägare eller rättighetsinnehavare. 

Fastställelsebeslut som vinner laga kraft ger följande rättsverkningar: 

 Väghållaren får tillstånd att bygga allmän väg i enlighet med fastställelsebeslutet och de 

villkor som anges i beslutet. 

 Väghållaren får rätt att ta mark eller annat utrymme i anspråk med vägrätt. För den mark 

eller utrymme som tas i anspråk erhåller berörda fastighetsägare ersättning. 

Vad som utgör allmän väg och väganordning fastläggs.  

Vägplanen ger också rätt att tillfälligt använda mark som behövs för bygget av anläggningen. På 

plankartan och i fastighetsförteckningen framgår vilken mark som berörs, vad den ska användas till, 

under hur lång tid den ska användas, hur stora arealer som berörs samt vilka som är fastighetsägare 

eller rättighetsinnehavare. Trafikverket har rätt att börja använda mark tillfälligt så fort vägplanen har 

vunnit laga kraft, men ska meddela fastighetsägare/rättighetsinnehavare när tillträde är beräknat att 

ske. Fastighetsägare/rättighetsinnehavare får inte utan tillstånd från Trafikverket uppföra byggnader 

eller på annat sätt försvåra för Trafikverket att använda den mark som behövs för anläggningen. 

Reglerna om ersättning finns i väglagen (1971:948). Lagen hänvisar till expropriationslagens 

ersättningsregler. Samma regler tillämpas vid frivilliga överenskommelser. 
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Fastighetsägaren har rätt till ersättning för mark som Trafikverket tar i anspråk vid ett väg- eller 

järnvägsbygge och för de flesta skador som uppstår i samband med byggandet. Även den som har 

nyttjanderätt eller någon annan särskild rätt till en fastighet kan ha rätt till ersättning 

Byggandet av vägen kan starta när väghållaren har fått vägrätt, även om det inte har träffats någon 

ekonomisk uppgörelse för intrång och annan skada. Värdetidpunkten för intrånget är den dag då 

marken tas i anspråk.  

Den statliga ersättningen räknas upp från dagen för ianspråktagandet med ränta enligt 5§ Räntelagen 

(1975:635) tills ersättningen betalas. Eventuella tvister om ersättningen avgörs i domstol. Ersättningen 

för den mark som tas i anspråk med vägrätt ska motivera minskningen av fastighetens marknadsvärde 

vid värdetidpunkten. 

Vid inlösen av en fastighet ska ersättningen motsvara fastighetens marknadsvärde plus 25 procent. 

Om det gäller en del av en fastighet får du ersättning för minskningen av marknadsvärdet plus 25 

procent. Du kan också få ersättning för vissa andra ekonomiska skador, till exempel flyttkostnader 

eller vissa ökade kostnader i din verksamhet. 

 Ingen inlösning av fastighet är aktuellt i denna vägplan. 

Trafikverket har rätt att bygga den anläggning som redovisas i vägplanen.  

11.3. Genomförande 

Den formella handläggningen av vägplanen planeras vara avslutad under 2022. Detaljprojektering 

påbörjas under hösten 2021 och kommer att fortgå fram till 2023. Under förutsättning att vägplanen 

har vunnit laga kraft sker upphandling och sedan produktion som kan påbörjas 2024. 

Produktionstiden förväntas fortgå till 2028. 

11.4. Finansiering 

Totalkostnaden för projektet beräknas till cirka 622 miljoner kronor i 2020 års penningvärde. 

Projektet finns med i "Nationell plan för transportsystemet 2018 - 2029", fastställd av regeringen 31 

maj 2018. 

Projektet finansieras av Trafikverket. 
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