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1. Inledning

 Syfte
I landskapsanalysen undersöks landskapets förutsättningar, känslighet, tålighet, utvecklingstendenser
och potential. Landskapsanalysens viktigaste uppgift är att bidra till lokalisering och utformning av
infrastruktur med hänsyn till landskapet.

Där gestaltningsavsikterna svarar på frågan vad det är som ska uppnås i projektet ur
gestaltningssynpunkt, så svarar gestaltningsprogrammet på hur detta ska genomföras på en
övergripande nivå.

Gestaltningsprogrammet sammanfattar därmed det gestaltningsarbete som bedrivits under projektets
gång i samarbete och dialog med övriga teknikkompetenser. I samverkan mellan teknikområdena
skapas en samsyn kring gestaltning vilken ligger till grund för det fortsatta arbetet. Målet med
gestaltningsprogrammet är att säkerställa hög arkitektonisk kvalitet och ge riktlinjer för en
sammanhållen gestaltning längs vägsträckan.

 Kortfattad projektbeskrivning
Projektet omfattar en utökning av antal körfält i respektive riktning sträckan E4/E20 från trafikplats
Saltskog till drygt 1km norr om trafikplats Moraberg. Åtgärden innebär en breddning från två till tre
genomgående körfält i respektive riktning. Sträckan passerar över Södertälje kanal via befintliga
lyftbroar som ska bytas ut och breddas. Anpassning av avfarter och påfarter vid trafikplats Moraberg
ska genomföras för att möjliggöra tre genomgående körfält.

Trafikplats Saltskog ansluter europavägarna E4 och E20 via ramper som planeras att
kapacitetsförstärkas för att klara prognosticerade framtida trafikmängder. Kapacitetsförstärkningen
innebär en breddning av på- och avfartsramper mellan E4 och E20 från ett till två körfält. Ramboll har
fått i uppdrag av Trafikverket att ta fram en vägplan för kapacitetsförstärkningen av E4/E20.

 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 Moraberg och
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 samt ombyggnad av befintlig lyftbro över Södertälje kanal. Sträckan som berörs av är cirka
4,3 km lång och illustreras i Figur 1 nedan. Trafiken under byggtiden i området vid Södertälje kanal
kommer hanteras genom omledning av trafiken via Saltsjöbron.
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Figur 1. Översiktsbild. Streckad linje visar utredningsområde och solid linje vägplanens sträckning.

Över Södertälje kanal passerar motorvägen idag på två lyftbroar. För att möjliggöra tre körfält i
respektive riktning måste lyftspannen bytas till bredare lyftspann med fackverkskonstruktioner där tre
körfält och vägräcken inryms. Farleden i Södertälje Kanal är av riksintresse.

Parallellt med västra motorvägsbron finns även en bro för väg 502, Saltsjöbron, som är en dubbel
klaffbro, se Figur 2. Saltsjöbron avses användas som väg för att leda om trafiken vid ombyggnaden av
lyftbroarna.
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Jämsides den östra motorvägsbron finns en järnvägsbro för Västra Stambanan. Även denna bro är en
lyftbro och något av ett landmärke med sina roströda pyloner. Under E4/E20 söder om kanalen
passerar järnvägen mellan Södertälje Hamn och Södertälje Central, sträckan är av regionalt intresse.
För att minska framtida trafikstörningar kommer större underhållsåtgärder utföras i samband med
ombyggnaden.

Figur 2. Flygbild över Södertäljebroarna.

 Projektmål
För projektet är följande övergripande projektmål formulerade:

· 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, tex 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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2. Förutsättningar och landskapsanalys
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.

 Kommunikationer
Vägsträckan är en fortsättning på E4 som går i nord-sydlig riktning samt E20 som går i öst-västlig
riktning. Därmed är vägsträckan en viktig del i kopplingen mellan Södertälje och flertalet orter längs
dessa europavägar. Vägen är även av stor vikt för kommunikationen inom orten.

Längs den aktuella vägsträckan finns flertalet målpunkter. Några av de större målpunkterna utgörs av
Scanias fabrik, Södertälje Hamn station, bensinstationer och det externa handels- och
verksamhetsområde som ligger i anslutning till trafikplats Moraberg.

Intill den södra delen av sträckan kring trafikplats Saltskog återfinns ett större distributionscentrum
och en kombiterminal. Parallellt med vägen löper järnväg för persontrafik samt godstransporter.
Flertalet busslinjer trafikerar den aktuella vägsträckan.

Oskyddade trafikanter kan passera Södertälje kanal på en av de broar som ligger parallell med den för
uppdraget aktuella vägen, se Figur 3. I övrigt rör sig de oskyddade trafikanterna huvudsakligen inne i
omgivande tätbebyggda områden, men kan passera E4/E20 vid en handfull platser längs sträckan.
Passage över vägen görs då på gång- och cykelvägar som går på bro eller i tunnel.

Riksintressen:

· E4 - Riksintresse för transporter med särskild internationell betydelse

· E20 - Riksintresse för transporter med särskild nationell betydelse

· Farleden Södertälje Kanal är av riksintresse.

Regionala intressen:

· 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.
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Figur 3. Cykelväg parallell med E4/E20 över Södertälje kanal.

 Bebyggelse
Sydväst om de befintliga broarna över Södertälje kanal och trafikplats Saltskog ligger Scanias fabrik
och ett storskaligt industriområde med i huvudsak lägre byggnader. Scanias flervåningsbyggnad
utmärker sig dock och kan även ses från bron. Öster om trafikplats Saltskog ligger Södertälje Hamn
station och samt Södertäljedepån, en serviceanläggning för tågen som trafikerar sträckan. Innanför
stationen med sina många spår ligger ett område med lägre flerbostadshus samt fristående villor med
tillhörande trädgårdar som följer längs kanalen. Södertälje hamn utgörs av ett industriområde. Norr
om broarna fortsätter bebyggelse av samma typ av blandad bebyggelse och vägen passerar även ett
mindre verksamhetsområde. Se avsnitt 2.5 för mer information om bebyggelsens utveckling och
omgivande områdens kulturhistoria. Längs sträckan minskas bullernivåerna från vägen med hjälp av
bullervallar och bullerskärmar.

Figur 4. Utblick söderut från Grödingevägen. Industribyggnader till vänster i bild och flerbostadshus till höger.
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Pågående detaljplanearbete
I närhet till vägområdet pågår planarbete med två detaljplaner, se läge för dessa i Figur 5. Planernas
syfte är att möjliggöra bostadsområden med flerbostadshus. Bl.a. planeras punkthus och lamellhus.
Det ska finnas möjligheter till rekreation samt goda kopplingar till gång- och cykelvägen som löper
längs kanalen.
Södertälje södra, området öster om järnväg och söder om kanalen i bilden nedan, pekas i översiktsplan
ut som område med potential att utvecklas till sjöstad. Den strukturplan som ska tas fram för området
ska bland annat ligga till grund för detaljplanearbete i området.

Figur 5. Områden i blått utgör detaljplaner med pågående planarbete.
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Figur 6. Intressekarta över aktuellt område.
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 Buller
Längs vägsträckan återfinns flera närliggande bostadsområden. Vägen har i dessa partier försetts med
bullervallar och bullerskärmar för att åstadkomma minskade bullernivåer för de närboende.

En bullerkartering har utförts år 2012 och illustreras i Figur 7. Karteringen visar att många av
bostäderna längs sträckan är utsatta och har en bullersituation som överskrider riktvärdet utomhus
vid fasad för ekvivalent buller (55 dBa).

Figur 7. Bullerkartering järnväg 2007 och statlig väg 2012. Källa Uppdragsbeskrivning Trafikverket.

Befintliga bullerskärmar varierar i höjd mellan 2–3,7 m och utgörs av spontad panel med lockläkt i trä
och längs delar av sträckan har polykarbonat fällts in för att erbjuda ljusinsläpp. Av praktiska skäl är
skärmhöjden oftast begränsad till 3–4 meter. Figur 8 visar var skärmarna är placerade idag samt de
områden som troligtvis behöver åtgärdas framöver.
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Figur 8. Placering av befintliga bullerplank och områden i behov av avskärmning.

Figur 9. Exempel ett på bullerskärm längs sträckan.
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Figur 10. Exempel två på bullerskärm längs sträckan.

 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. Bullerplank står längs stora delar av sträckan på krönen. Bakom dessa återfinns i
huvudsak villabebyggelse med tillhörande trädgårdsmiljö.

Längs delsträcka 5 (se Figur 16) 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 utredningsområdet 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.
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Figur 11. Vägen med gräsklädda slänter samt bullerskärm på krönet.

Skyddade områden
Inga skyddade områden finns inom utredningsområdet.

Angränsande utredningsområdets 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.

 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. Genom innovation 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 var viktig för staden och den innebar
även koppling till andra kustnära socknar.

Under den senare delen av 1800-talet tillkom en järnvägsbro över Södertälje kanal, en del av
stambanan mellan Stockholm och Göteborg. Denna ersattes 1921 av en modernare stålklaffbro, se
Figur 12, med en utformning som tydligt känns igen i dagens järnvägsbro som invigdes 2010. Under
1920-talet byggdes även kanalen om vilket påverkade stadsbilden då hela kvarter på östra sidan fick ge
vika för den rakare och bredare kanalen. Fackverket på bron från 1921 var från början omålat, 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 pigga blå fackverk står i kontrast till de roströda
betongpylonerna. Den intilliggande vägbron, byggd 1964, med sina två lyftspann har en mer lågmäld
grå färg som ger dessa en underordnad roll i förhållande till järnvägsbron.
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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 vägbron 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.

Figur 12. Järnvägsbron invigd 1921.

Intill påfartsramp E20 mot E4 norrut ligger ett vattentorn klassat som Statligt byggnadsminne, se
Figur 13. Tornet, med sin strama och enkla utformning stod färdigt 1920 och teglet som används är
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 bl.a. 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.

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 sin 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.
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Figur 13. Historisk bild på Södertälje hamns vattentorn till vänster och en bild från idag till höger.

Fornlämningar och kulturvärden
I närheten av utredningsområdet finns ett fåtal kända lämningar, se
Figur 14. Inom utrednings-området 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.

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.
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Figur 14. Fornlämningar i närområdet. 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 under
1920-tal. Flera generationer av kanaler och slussanordningar finns bevarade och utgör i sin helhet ett
bra exempel på hur en kanalanläggning utvecklats.

 Miljö
Inga övriga relevanta riksintressen för miljö finns inom åtgärdens område.

 Vatten
Inom projektet finns det ett flertal olika delområden för grundvattenmagasin, separerade bland annat
av Södertälje kanal. Södertälje kanal är även klassat som Riksintresse farled. I övrigt återfinns inga
intressen inom området som påverkas av kapacitetsförstärkningen på vägsträckan.

Norr om trafikplats Moraberg avvattnas utredningsområdet österut till Glasbergasjön. Sträckan
mellan trafikplats Moraberg och trafikplats Saltskog avvattnas till Södertälje kanal och
Saltskogsfjärden (ligger strax väster om trafikplats Saltskog). Ingen avrinning från utredningsområdet
sker direkt till sjö eller vattendrag utan föregående rening. Dagvatten från utredningsområdet renas
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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.

Längs några delar av sträckan finns det risk för översvämning vid skyfall. Dessa sammanfaller oftast
med de lägen där E4/E20 och lokalgator har planskild korsning och därmed ligger lägre. För mer
detaljer se Projekterings PM Avvattning.

Figur 15. 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.
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Figur 16. Landskapsanalys E4/E20 Södertäljebron.
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 Landskapsbild, landskapstyper och karaktärsområden
I detta avsnitt presenteras fem delsträckor uppdelat på rummens olika karaktärer. För indelning samt
kartläggning se Figur 16.

Delsträcka 1 – trafikplats Saltskog
Trafikplatsen är idag starkt präglad av infrastruktur och industriområden. 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 och E20 breder ut sig med alla av- och
påfartsramper och utgör en betydande barriär mellan den västra och östra sidan om motorvägen.

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 påfartsramp E20 mot E4 norrut, 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 17. Trafikplats Saltskog. Ovan: Vy västerut mot E20. Nedan: Vy österut mot påfart till E4. Bilder hämtade
från Google maps.
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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. Vägen lyfter sig för att passera Södertälje kanal och här kan
man blicka ut över staden som vandrar längs kanalen på vägens västra sida.

Figur 18. Vy mot Scanias kontorsbyggnad sett från bro över Södertälje kanal.

Delsträcka 3 – broarna
Väl ute på Södertäljebron omges denna av ytterligare två broar, Saltsjöbron på västra sidan och
järnvägsbron på östra sidan. Passagen erbjuder unik utblick över staden och kan ses som höjdpunkten
på sträckan. Järnvägsbron, den östra av broarna över kanalen, utgör ett tydligt landmärke längs
sträckan med sina höga roströda pyloner och blåa fackverk. Fackverken hos vägbron är även de
utmärkande element längs sträckan, framförallt för de trafikanter som rör sig över broarna.

Järnvägsbron är 230 m lång med en rörlig brodel på 50 m. Bron invigdes 2010 efter att ha ersatt den
tidigare fackverksbron som stått där sedan 1921. Den gamla klaffbron 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.
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Figur 19. Vy över de tre broarna sett från gång-och cykelbana samt landmärke i form av den roströda bron.

Den nya järnvägsbron, likväl som vägbron, har med sina fackverk många likheter med den tidigare
järnvägsbron och samspelet mellan dagens broar är tydligt. Detta innebär att broarna tillsammans
utgör en tydlig historisk koppling likväl som stark karaktär. Se den gamla järnvägsbron från 1921 i
Figur 12.

Som nämns i avsnitt 2.5 har vägbron 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 20. Vy åt sydöst över de tre broarna.
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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.

Figur 21. Vy över vägrummet i delsträcka 4.

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. 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 sedimenteringsdamm. 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. 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.
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Figur 22. Vy över vägrummet i delsträcka 5.

Figur 23. Vy från avfart på östra sidan vid trafikplats Moraberg. Tallar i förgrunden och utsikt mot grupp med
björkar nedanför.
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Figur 24. Berg öster om vägen intill trafikplats Moraberg.

Figur 25. Berg öster om vägen intill trafikplats Moraberg.
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 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 trafikplats Morabergs 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 nämns i avsnitt 2.8.5 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 trafikplats 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.

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.

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.
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3. Gestaltningsprogram
Eftersom E4/E20 breddas till tre genomgående körfält i respektive riktning ligger fokus i gestaltningen
på principlösningar för breddning av motorväg samt utformning av anslutningar mot befintlig mark.
De största förändringarna på befintlig utformning blir anpassning av avfarter och påfarter vid
trafikplats Moraberg med ingrepp i befintliga vägslänter.

Breddningen av lyftbroarna samt anslutningsbroar av betong syftar främst till att skapa en funktionell
lösning för att utöka broarnas kapacitet. Avsikten är att broarna ska utformas enligt god
ingenjörsmässig praxis samtidigt som de arkitektoniska kvaliteterna bibehålls och/eller förstärks.

För att möjliggöra omledning av trafik via Saltsjöbron byggs en ny anslutning mellan väg 502 och
E4/E20. Anslutningen byggs mellan befintliga vägar på en plats starkt präglad av infrastruktur. Tack
vare platsens karaktär kan omledningsvägen adderas utan att upplevelsen av platsen förändras i någon
större utsträckning.

Trafikplats Saltskog flätar samman europavägarna E4 och E20 via ramper som planeras att
kapacitetsförstärkas för att klara prognosticerade framtida trafikmängder. Kapacitetsförstärkningen
innebär en breddning av på- och avfartsramper mellan E4 och E20 från ett till två körfält.
Detaljutformning för dessa lösningar är ännu inte fastslagna och kommer därför beskrivas mer
utvecklat i senare skede efter att detta utretts vidare i det fortsatta arbetet.

 Vägutformning
Ombyggnationen av vägsträckan syftar till att skapa förbättrad framkomlighet genom utökning av
antalet körfält från två till tre. Med breddning till tre genomgående körfält i respektive riktning kan
trafikmängden öka med ca 30 % och genom utökad kapacitet förkortas även restiden.

Trafiksäkerheten står i alltid fokus och avsikten är att ombyggnationen ytterligare ska förbättra
säkerheten längs sträckan genom att bibehålla mittseparering med betongbarriär och räcke på sidorna.
Utökningen av antalet körfält bedöms även minska risken för köbildning och upphinnandeolyckor
samt minska antal vävningar mellan körfält. Avsikten är att bibehålla både nuvarande
referenshastighet för E4/E20 om 100 km/h samt dimensionerad hastighet i ramperna på 80 km/h.

Vägsträckan norr om Södertälje kanal och hela vägen upp till strax norr om trafikplats Moraberg
består idag av fem körfält, tre i norrgående och två i södergående. Genom en kombination av att ta en
del utav vägrenen i anspråk samt måla om vägbanorna skapas utrymme för att utöka antalet körfält till
tre även i södergående riktning.

Trafiksimuleringar vid trafikplats Moraberg visar på kapacitetsproblem vid rampernas korsning med
väg 225, se Figur 26. Problem uppstår på grund av det höga fordonsflödet på väg 225 som ska svänga
vänster till påfartsrampen söderut. Stor mängd trafik i kombination med låg framkomlighet leder till
att kön växer mot korsningen med avfartsrampen i norrgående. Effekten blir att kön på avfartsrampen
växer mot den genomgående trafiken på E4/E20.

De trimningsåtgärder som föreslås för att komma till rätta med kapacitetsproblemen vid
påfartsrampen är en utformning med droppcirkulation samt ett förlängt vänstersvängkörfält vid
påfartsrampen till södergående E4.
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Figur 26. Bilden visar kapacitetssimulering vid trafikplats Moraberg.

Figur 27. Exempel på dropprefug vid trafikplats Moraberg och justerad påfartsramp.
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Som kompletterande åtgärd föreslås att avfartsrampen i norrgående riktning till trafikplats Moraberg
förlängs och breddas. Förlängning av rampen möjliggör ytterligare magasinering av avfartstrafik i två
filer, genom denna magasinering minimeras risken för köbildning och framkomligheten främjas i
korsningspunkten med väg 225.

Figur 28. Exempel från Kista med avfartsramp i två filer.

Även den södergående avfartsrampen till trafikplats Moraberg anpassas för att ge utrymme för
breddningen till tre genomgående körfält i södergående riktning. Anpassningen av vägrenen och
vägslänter påbörjas norr om Morabergsvägen som passerar under E4/E20 och fortsätter fram till
avfartsrampen.

De föreslagna anpassningarna av ramperna vid trafikplats Moraberg förorsakar främst ingrepp i
befintliga vägslänter, sannolikt dock utan några betydande ingrepp i intilliggande naturmark. För att
inte inkräkta på fastighetsmark kommer dropprefugen vid trafikplats Moraberg med sin påfartsramp
medföra en stödmur i platsgjuten betong som följer rampen och terrängen på sydvästra sidan. Som
högst blir muren ca 6 m. Muren innebär ett ingrepp i den befintliga miljön och förslagsvis återskapas
denna naturlika miljö genom plantering av buskage och träd på insidan av muren. På så sätt blir
muren mindre dominant och utsikten för den intilliggande verksamheten blir mer intressant.

Trafikplats Saltskog
Nuvarande utformningsförslag innebär en breddning av befintlig påfart från E20 till E4 med ett extra
körfält. Väggeometrin och rampen med dess breddning löper parallellt med befintlig tillfartsbro på en
sträcka om ca 200 m. Principiellt kan rampen på denna sträcka beskrivas som en ny brodel, utförs
sannolikt som en betongöverbyggnad. Överbyggnaden understödjs av i storleksordningen 16–17 nya
pelare.

Avfarten från E4 breddas till två körfält så att även mittkörfältet kan köra av mot E20.

De föreslagna anpassningarna av ramperna vid trafikplats Saltskog förorsakar främst ingrepp i
befintliga vägslänter. Sannolikt kommer en förändrad vägslänt innebära att en del träd kommer att
fällas intill påfarten från E20. För att hantera intrånget i slänten vid vattentornet längs påfartsrampen
för E20 mot E4 norrut anläggs en ny, något högre stödmur.

Stödmuren kommer att bli en del av upplevelsen av vattentornet och utformningen av denna anpassas
till vattentornet och den omgivande miljön. För att stödmuren ska gå väl ihop med tornet föreslås att
denna utformas som en beklädnadsmur i granit. Även fallskyddsräcke väljs för att passa ihop med torn
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likväl som mur. För att förstärka upplevelsen av tornet och uppmärksamma detta som ett utmärkande
element längs sträckan föreslås effektbelysning av tornet.

När trafikanterna strax därefter ska ansluta till E4 kommer slänten även där att justeras för att
förbättra sikten och därmed öka trafiksäkerheten.

Gestaltningsprincip för dropprefugen vid Moraberg.
Gestaltningen tar fasta på den omgivande karaktären. I mitten av dropprefugen i Moraberg föreslås
anläggning av en naturlik vegetationsyta med stenblock, ljung som marktäckare och tallar som hjälper
till att skapa rumslighet, se Figur 29. Den intilliggande refugen får en likartad gestaltning.

Utrymmet mellan vegetationsytan och körbanan utgörs av en remsa som tillgodoser svängradier för
långa fordon. Denna yta kan utföras i smågatsten som i exemplet nedan, se Figur 30. En
smågatstensyta är ett lämpligt inslag på trafikplatser eftersom det utgör en tålig yta som klarar
svängande rörelser från fordon utan att deformeras. Den något ojämna ytan visar även trafikanten att
denne är utanför ordinarie körbana på ett förtjänstfullt sätt.

Figur 29. Skiss på gestaltning av dropprefug.
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Figur 30. Exempel på yta av smågatsten intill vägbana i rondell, källa https://stenbolaget.se/.

Figur 31. Exempel på refug vid Tyresta Nationalpark.
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Vägutrustning och belysning
På vägsträckan förkommer idag två typer av räcken, balkräcken och betongräcken, se Figur 32 och
Figur 33. Sträckan söder om kanalen och passagen över broarna innehåller uteslutande balkräcken.
Sträckan norr om Södertälje kanal byggdes om i ett trimningsprojekt 2011–2012, mittsepareringen på
den ombyggda sträckan är typen betongbarriär.

I tabellen nedan som är hämtad från PM väg och trafik framgår de val som gjorts gällande räcken.

Tabell 1. Val av räcken.

Placering Typ Kapacitets
-klass

Skaderisk
klass

Motiv

Mitträcke Balkräcke N2 A Befintlig
Mitträcke Betongräcke H4 C Befintlig/ ej deformerbara

betongräcken
Sidoräcke Balkräcke N2 A/B Befintlig/ny
Broräcke/sidoräcke Balkräcke H2-H4 A/B Befintlig/ny
Broräcke/sidoräcke Balkräcke H4 B/C Mycket högt kapaciteträcke vid

lyftbroar

Figur 32. Exempel på balkräcke utmed motorväg, källa ATA.

Figur 33. Bild från Google maps på mittseparering i betong från den aktuella vägsträckan.

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. Ny installation för
belysningssystem genomfördes 2014. Armaturer har ljuskällor av typ högtrycksnatrium.
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Vägbelysning kommer att kompletteras i anslutning till ny vägutbredning, framförallt där väg breddas
vid på och avfarter. Utbredning redovisas i vägplan. För belysning monterad på kantbalk på bro samt
på ny omledningsbro installeras ny armatur med nya stolpar. Armatur och stolpe blir densamma som
för befintlig belysning (armaturen Philips Iridium på 8m stolpe).

Figur 34. Bild från Google maps på belysningslösning i mittremsa samt belysning på fackverksstolpe vi avfart.

 Omledning av trafik under byggtiden
Eftersom motorvägsbroarna över Södertälje kanal består av två fackverksbroar där respektive bro
hanterar trafiken i vardera riktningen kan den ena bron användas för trafik medan den andra bron
byts ut.

Inför rivning och anläggning av ny lyftbro kommer trafiken att ledas om för att frigöra bron från trafik.
När utbyggnaden av norrgående bron utförs leds södergående trafik om via Saltsjöbron för att
sedan ledas tillbaka till E4 och E20 via en ny överledningsbro, se Figur 35. Den norrgående trafiken på
E4/E20 kommer under byggtiden alterneras mellan broarna beroende på vilken bro som byts ut och
byggs om.

Omledning av trafiken kommer att ske i etapper. Den östra motorvägsbron (för norrgående trafik)
byggs om först, vilket är planerat till sommaren 2026. Denna nya anslutning som möjliggör påfart till
E4/E20 från väg 502 under ombyggnationen kan även i framtiden användas för att leda om
motorvägstrafik vid underhåll och reparationer av lyftbroarna.

Figur 35. Planvy överledning av trafik i området intill kanalen. Ny överledningsbro söder om kanalen.
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 Lyftbroarna över Södertälje kanal
Befintliga motorvägsbroar över Södertälje kanal är utformade som öppningsbara lyftspann av
fackverkstyp i målat stål. För att möjliggöra en ökad kapacitet, från två till tre körfält i vardera
riktningen, måste de befintliga lyftspannen bytas ut mot nya, bredare lyftspann.

Byggnadsverken ska utformas enligt god ingenjörsmässig praxis samtidigt som de arkitektoniska
kvaliteterna bibehålls och/eller förstärks.

Förutsättningarna i form av befintliga landfästen och lyftmaskineri har inverkan på lyftbroarnas
gestaltning och skapar begränsningar gällande spännvidd och vikt. Inför ombyggnaden utförs
inledningsvis därför en studie gällande möjliga brotyper.  De två brotyper som i dagsläget anses mest
lämpliga är:

1. Lyftspann av fackverkstyp

2. Lyftspann av bågbrotyp

Båda alternativen ger konstruktören en god möjlighet att utforma robusta och beständiga
konstruktioner som samtidigt upplevs lätta och smäckra. Ur denna aspekt kan möjligen lyftspann av
bågbrotyp upplevas som estetiskt mer tilltalande och arkitektoniskt starkare, medan en bro av
fackverkstyp upplevs som en mer teknisk konstruktion. Huvudalternativet i denna fas är lyftspann av
fackverkstyp.

Hur bron gestaltningsmässigt förhåller sig till övriga broar, framförallt järnvägsbron, är också en viktig
aspekt som bör beaktas. Avsikten och huvudalternativet är att ersätta befintliga fackverksbroar med
nya fackverk av liknande typ, om än bredare. Hänsynstagande till platsens historik genom fortsatt
användning av samma brotyp möjliggör bevarande av den arkitektoniska helheten för området och
därmed förändras inte heller upplevelsen av broarna från kanalens omgivning i någon större
utsträckning.

Figur 36. Exempel på lyftspann av fackverkstyp.

Nya bredare lyftspann som rymmer ytterligare ett körfält i vardera riktning föranleder även
anpassning och motsvarande breddning av tillfartsbroarna som återfinns på ömse sida av
lyftspannen.  För att möjliggöra detta är det beslutat att lyftspannen mellan stöd 4 och 5 ska bytas ut
mot nya, bredare lyftspann och att tillfartsbroarna av betong ska breddas. Åtgärderna bedöms vara av
den arten att broarnas gestaltning inte påverkas nämnvärt.
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Val av material
Valet av material är en gestaltningsaspekt som påverkar upplevelsen av lyftspannen. Befintliga broar
är tillverkade i målat stål. De material som står till buds för de nya lyftspannen är rostfritt- alternativt
målat stål. Ett utförande i rostfritt stål ger en bro med en metallisk lyster eller glans, denna glans
kommer dock att mattas av med tiden. En ny bro som utförs i rostfritt stål kommer att ta för sig något
mer jämfört med dagens utförande vilket även kommer skapa en tydligare kontrast till järnvägsbron
bredvid. När aspekter gällande de skilda materialens miljömässiga- och livscykelekonomiska
konsekvenser samt löpande underhållsåtgärder vägs samman är sannolikt rostfritt stål det mest
lämpliga materialvalet för de nya lyftspannen.

Ljussättning av de nya broarna
En annan gestaltningsaspekt som både påverkar säkerhet och hur broarna upplevs kvälls- och nattetid
är ljussättningen. Att broarna är utformade som öppningsbara lyftspann komplicerar hur ljussättning
kan utformas och ställer ytterligare krav på armaturer och kablage.

Idag belyses vägsträckan på broarna av belysningsmaster placerade på broarnas sidor.
Belysningslösning för de nya broarna kommer att efterlikna den befintliga i så stor utsträckning som
möjligt.

Avsikten är att även ljussätta fackverken genom indirekt belysning placerad i facken på bron vilket
framhäver det arkitektoniska uttrycket även kvälls- och nattetid. Matande kablage till belysning
kommer likt bron vara flexibelt vid höjt och sänkt läge.

Figur 37. Bild från Google maps på belysningslösning för vägsträcka på broar. Master monterade på sidor av
broarna.
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Övriga byggnadsverk
Utöver broarna över Södertälje kanal kommer ytterligare fyra befintliga byggnadsverk att beröras av
kapacitetsförstärkningen. De fyra broarna består av två mindre plattramsbroar, en ändskärmsbro och
en elliptisk rörbro där mindre vägar/gångvägar passerar under E4an. Dessa broar breddas med
samma brotyp som befintlig utformning. Upplevelsen av dessa broar förändras därmed ej i någon
större utsträckning.

Befintlig bro över Morabergsvägen breddas (82-607-1) vilket innebär att befintlig stödmur med
granitstenar flyttas med när vägen byggs på. Grässlänt här justeras mot nytt läge för stödmur.

 Trafikantupplevelse och omgivningen utanför vägrummet
En väg med god trafikantupplevelse bjuder på variation. Stimulans, i form av varierat landskap,
utblickar, landmärken, bebyggelse och belysning skapar spänning och håller trafikantens
koncentration uppe. Resan längs vägen bör följa en rytm som växlar mellan karaktärsfulla sträckor och
lugnare partier.

Sträckan mellan Saltskog och Moraberg erbjuder spännande omväxling. Den upphöjda passagen över
Södertälje kanal via lyftbroarna med sina utblickar över kanalen och Scanias industrier är förmodligen
sträckans upplevelsemässiga höjdpunkt. I höjd med lyftbroarna öster om E4/E20 passeras dessutom
järnvägsbron som tornar upp sig med sina roströda pyloner till ett verkligt landmärke.

Passagen över broarna vid Södertälje kanal med sina fyra körfält har länge utgjort en flaskhals på
sträckan. När flaskhalsen byggs bort innebär det positiva effekter vad gäller utökad kapacitet,
förbättrad framkomlighet och därmed även minskad risk för köer och trafikstockning. Förändringen
vad gäller trafikantupplevelse blir främst breddning till tre genomgående körfält i båda riktningar
vilket kommer att bidra till ett jämnare trafikflöde på sträckan.

Förutom förändringen gällande breddning av körfälten kommer vägsträckan inte förändras nämnvärt
sett till vägrummets utformning förutom anpassningar av ramperna vid trafikplatserna Moraberg och
Saltskog. Ramperna anpassas till breddningen av E4/E20 samt för att kunna hantera ett framtida ökat
trafikflöde, ombyggnaden möjliggör därmed ett förbättrat flöde för trafiken genom trafikplatsen.

Åtgärder för att minska buller har en relativt stor påverkan vad gäller möjligheten för trafikanten att se
och uppleva omgivningarna. Längs delar av vägsträckan mellan Saltskog och Moraberg återfinns idag
både bullervallar och bullerskärmar. Ingrepp för att skapa en dräglig ljudnivå för närboende och
bilisternas önskan om varierad upplevelse är ofta svår att tillgodose och i de flesta fall drar bilisterna
de kortaste stråt, så även i detta fall. De befintliga bullerskärmarna kommer att bytas ut och
kompletteras med högre skärmar för att möta dagen krav på bullerskydd.

 Vägens sidoområden
Slänter

Vägkroppen breddas på ett antal platser längs med sträckan vilket innebär att dagens slänter då
kommer att flyttas ut något i förhållande till befintligt läge. På ett fåtal platser kommer naturmark tas i
anspråk i något större utsträckning.

Norr om broarna kommer slänterna vid tillfartsbroarna att justeras efter breddningen. Utöver det sker
den största förändringen vid trafikplats Moraberg. Där får avfarten i norrgående riktning ytterligare
ett körfält, avfarten i södergående riktning förflyttas västerut för att göra plats för en tredje fil och
påfartsrampen söderut på E4/E20 får en ny dropprefug.
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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 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. Ytor under broar
samt slänter med lutning som kräver erosionsskydd kommer att anpassas för att enhetligt smälta ihop
med befintlig situation. Samtliga slänter skall vara vegetationstäckta med undantag för kortare avsnitt
under broarna där växtlighet är svåretablerad. Dessa avsnitt anläggs därför förslagsvis med grus.

Som nämns i avsnitt ovan kommer omledningen av trafiken under ombyggnationen av lyftbroarna att
innebära att det byggs en ny omledningsbro mellan väg 502 och E4/E20 söder om kanalen. Den nya
omledningsbron uppförs mellan befintliga anslutningsbroar på en plats som idag är starkt präglad av
infrastruktur. Omledningsbron kan adderas utan att upplevelsen av platsen förändras i någon större
utsträckning.

Bergskärningar
Ansatsen är att om möjligt undvika ytterligare bergskärningar utmed vägsträckan. Breddning av
vägsträckan och anpassning av avfart/påfart bedöms kunna ske utan ytterligare åverkan på berg i
dagen.

På östra sidan om E4/E20 vid trafikplats Moraberg finns en avfart där bergskärning tidigare utförts
när trafikplatsen anlades. Vägen kommer här att breddas till två filer, vilket kan innebära att berg i
dagen kan komma att påverkas. Beroende på hur breddningen förhåller sig till berget kan det ev. även
bli aktuellt med sprängning.

Skulle bergskärning bli aktuellt väljs företrädelsevis ett sprängutförande som naturligt följer bergets
slag och skiftningar. 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.

Vegetation
Den vegetation som kan komma att påverkas av breddningen återfinns främst vid trafikplatserna
Moraberg och Saltskog. 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 ”rätt” 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.

I höjd med trafikplats 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 skulle det likväl vara intressant att fortsatt behålla berg i
dagen. Björkplanteringen samt tallarna i och omkring trafikplatsen är av vikt för platsen och bör i
största möjliga utsträckning behållas. Dagens utformning av björk- samt tallplanteringar ses som ett
möjligt gestaltningsuttryck att ta fasta på i det fortsatta arbetet.
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 Upplagsytor
Under byggtiden finns det behov av att göra en del markanspråk längs med den aktuella vägsträckan.
Detta innebär en tillfällig nyttjanderätt på ett flertal platser och ytorna kommer bl.a. utnyttjas för
byggtrafik, etablering, byggande av stödmurar och upplag etc.

Intill trafikplats Moraberg föreslås yta T3 som upplagsyta under byggtiden, se Figur 38. Området
består idag av en mindre vegetationsyta. Ytan mjukar upp en annars hårdgjord och grå vägmiljö och
bör förslagsvis återplanteras när arbetet genomförts.

Figur 38. Upplagsområden intill trafikplats Moraberg.

Strax söder om Södertälje kanal föreslås ännu en upplagsyta (T3), se Figur 39. Området utgörs idag
delvis av en skogsdunge med en del större träd och skir undervegetation. Skogsdungen utgör en viktig
buffer, 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.

Övriga ytor som tas i anspråk genom tillfällig nyttjanderätt återställs precis som övriga ytor som
påverkas under byggtiden. Läs mer under avsnitt 3.5.3.

Figur 39. Upplagsområden intill Södertälje kanal.
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Avvattning
Avsikten är att avvattning av vägbanorna likt idag sker inom vägområdet. Vägdagvatten leds med
självfall till växtbeklädd slänt eller öppna diken för infiltration. Befintliga brunnar och trummor
justeras för att anpassas till den planerade vägbreddningen. Dränering av väg säkerställs i första hand
med öppna diken.

Vid breddning av bron ändras kantbalkarna från nedsänkta till förhöjda. Detta medför att
vägdagvatten kommer att samlas upp i brunnar och ledningar och ledas bort från bron. Det
uppsamlade vägdagvattnet kommer att omhändertas på lämpligt sätt på marknivå.
Avvattningslösningen hanteras vidare i kommande skede.

Bullerskydd
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.

För att erbjuda ett fullgott skydd för bostäderna behöver det befintliga skyddet förbättras, dvs. att
skärmarna 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. De gamla bullerskärmarna kommer därför istället rivas och ersättas med nya skärmar
som är högre än de befintliga.

Det är viktigt att de nya bullerskärmarna får en genomtänkt och tilltalande utformning så att de inte
endast upplevs som avskärmning utan som ett positivt inslag i vägmiljön. Skärmarna bör matcha
befintliga bullerskärmar vad gäller typ, färg och material. Likt de befintliga bullerskärmarna bör
avsnitt med fönster inkluderas för att släppa igenom ljus och för att bryta upp en lång och monoton
sträcka med bullerskärm. Fönstrens ljusinsläpp och genomsikt blir även relevant som
trygghetsskapande åtgärd längs de sträckor där det är möjligt att röra sig längs de höga
bullerskärmarnas insida. Växtlighet i form av klätterväxter adderas utmed bullerskärmarna för att
skapa variation längs sträckan.

Figur 40. Bullerskärmar med intilliggande väg innanför.
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4. Fortsatt arbete
Landskapsanalysen tillsammans med gestaltningsprogrammet ska vägleda det fortsatta arbetet och
avsikterna ska integreras i projektet så att en god landskapsanpassning och gestaltning genomsyrar
projektet och skapar en väl avvägd helhet.

I bygghandlingsskedet används landskapsanalysen och gestaltningsprogrammet som stöd i kommande
detaljprojektering och framtagande av förfrågningsunderlag för utförandeentreprenad.
Gestaltningsprinciperna preciseras och konkretiseras för att kunna arbetas in i förfrågningsunderlaget.

I det fortsatta arbetet blir det viktigt att ta vara på den grönska som finns samt och komplettera denna
där det är möjligt för att på så sätt förbättra trafikantupplevelsen likväl som för att mildra den
klimatpåverkan som vägarbetet kommer att innebära.



Landskapsanalys & Gestaltningsprogram Sida 41 av 42



Trafikverket, 172 90 Sundbyberg. Besöksadress: Solna Strandväg 98, Solna.

Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 010-123 50 00

www.trafikverket.se


