STADSLEDNINGSKONTORET KONTORSYTTRANDE
EXPLQA_TERINGSKONTORET DNR SLK 314.1209/2011
MILJOFORVALTNINGEN DNR E201151000907.1
STADSBYGGNADSKONTORET DNR SBK 2011-10457-30
TRAFIKKONTORET DN S85F 5061187700
STORSTOCKHOLMS BRANDFORSVAR

Kontaktpersoner: Till kommunstyrelsen

Lena Lien, stadsledningskontoret
Telefon: 08-508 293 52

Niklas Karlsson, exploateringskontoret
Telefon: 08-508 260 86

Christina Wikberger, miljsférvaltningen
Telefon: 08-508 281 40

Eric Tedesj®, stadsbyggnadskontoret
Telefon: 08-508 275 69

Rolf Gafvert, trafikkontoret
Telefon: 08-508 263 27

Robin Haglund, Storstockholms brandférsvar
Telefon: 08-454 89 00

Utstillelse av arbetsplan fér E4 Forbifart
Stockholm. Svar pa remiss frén Trafikverket.

Stadsledningskontorets férslag till beslut

Kommunstyrelsen beslutar foljande.

1. Som svar pa Trafikverkets remiss om arbetsplan for Forbifart Stockholm
hinvisas till vad som sagts i stadsledningskontorets, exploateringskontorets,
miljoforvaltningens, stadsbyggnadskontorets, trafikkontorets och
Storstockholms brandférsvars gemensamma tjénsteutlatande.

Staffan Ingvarsson Krister Schultz Gunnar Soderholm
Tf stadsdirektor Forvaltningschef Forvaltningschef

Susanne Lindh Magdalena Bosson Jan Wisén




2011-06-14

2(14)

Forvaltningschef Forvaltningschef Brandchef
Sammanfattning

Arbetsplanen for Forbifart Stockholm stills 1 enlighet med viglagen ut for
granskning. Granskningsperioden ir satt till 2011-05-30 —2011-08-12.
Stockholms stad ges mdjlighet att yttra sig dver det utstidllda materialet senast
2011-09-16.

Stadens yttrande har med anledning av den korta remisstiden utformats som ett
kontorsyttrande, gemensamt for stadsledningskontoret, exploateringskontoret,
miljoforvaltningen, stadsbyggnadskontoret, trafikkontoret och Storstockholms
brandforsvar.

Staden har i flera tidigare sammanhang generellt stillt sig bakom strackning och
utformning av Forbifart Stockholm. Kontoren finner inte att det nu liggande
utformningsforslaget ger anledning att modifiera denna stdndpunkt.

Det ar angelédget att beslutet att Forbifart Stockholm ska finansieras genom
statliga anslag och overskott fran tringselskatten fullfoljs i sin helhet. Det dr ocksé
angelédget att de foljdatgarder pa kringliggande infrastruktur som foranleds av
byggandet av forbifarten i sin helhet bekostas av projektet, detta géller bade de
atgirder som ar av tillféllig karaktér och de som kommer att vara bestaende.

For bade bergtunnlar och betongtunnlar redovisas en 20 meter bred skyddszon.
Sérskilt vad géller betongtunnlarna, som ligger ytligt vid mynningarna, anser
kontoren att en s& bred skyddszon dr orimligt stor. De foreslagna zonerna
forsvérar en planerad stadsutveckling kring ndgra av de mest intressanta
knutpunkterna som berdrs av forbifarten.

Forbifart Stockholm kommer att medfora olycksrisker for trafikanter och for
omgivningen ldngs hela sin strickning. Det dr centralt att ett heltickande och
tydligt beslutsunderlag finns sé att de beslut som tas om dessa risker belyses.
Sammantaget anser kontoren att det i nuldget inte gar att avgdra om de
skyddsatgéarder som ska genomforas ar tillrdckliga for att uppné den riskniva for
ménniska och miljo som fastlagts i regeringens tillatlighet. Det gér inte heller att
utesluta att ytterligare atgérder, utdover de som projektet avser genomfora, ar att
betrakta som skéliga att vidta ur ett kostnads-nyttoperspektiv. Utifrdn nuvarande
riskhanteringsunderlag kan vidare utredningar komma att krévas 1 kommande
detaljplaneprocesser, for att mojliggdra riskmedvetna beslut och avgdra huruvida
fler skyddsatgirder ar skéliga att vidta.
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Vad giller luften i tunnlarna anser kontoren att forbifarten ska utformas och
driften bedrivas si att riktvirden for luftféroreningar klaras.

Kontoren foreslar att kommunstyrelsen beslutar att som svar pa Trafikverkets
remiss hénvisa till vad som ségs i detta utlatande.

Remissen

Arbetsplanen for Forbifart Stockholm stills 1 enlighet med viglagen ut for
granskning. Granskningsperioden ir satt till 2011-05-30 —2011-08-12.
Stockholms stad ges mdjlighet att yttra sig over det utstidllda materialet senast
2011-09-16.

Forutom sjdlva arbetsplanen ingar ocksa en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) 1
det utstéllda materialet.

Stadens yttrande har med anledning av den korta remisstiden utformats som ett
kontorsyttrande, gemensamt for stadsledningskontoret, exploateringskontoret,

miljoforvaltningen, stadsbyggnadskontoret, trafikkontoret och Storstockholms
brandforsvar.

Efter utstillelsen sammanstélls och kommenteras inkomna synpunkter och
dérefter yttrar sig ldnsstyrelsen dver arbetsplanen. Efter eventuella justeringar
skickas arbetsplanen till Trafikverket for faststdllelse. Faststillelsebeslutet
omfattar det som redovisas 1 planens beskrivning samt pa plan- och
profilritningarna samt villkor m.m. som tas upp 1 beslutet.

Forslaget till arbetsplan

Lénsstyrelsen godkénde den 17 maj 2011 MKB:n {or arbetsplanen. Beslutet
innebér att dokumentet for ldnsstyrelsen del uppfyller de krav pa innehall och
kvalitet som stills i miljobalken. MKB:n kan ddrmed ligga till grund for beslut om
bl.a. vigens utformning och val av skyddsétgérder. Beslutet innebér ddremot inget
stallningstagande till huruvida beskrivna effekter och/eller miljokonsekvenser kan
eller bor accepteras.

MKB:n kan med detta ingé 1 utstéllningen av arbetsplanen.

Uppgiften for en arbetsplan dr att visa hur ett valt vdgalternativ kan byggas, det
vill séga att finna den lampligaste strickningen inom den korridor som valts i
samband med vigutredningen och beskriva hur projektet ska genomforas.
Arbetsplanen innehéller planritningar 6ver vagens strickning, vilka markytor som
kommer att behovas och vilka fastigheter som berérs, bdde under byggtiden och
nér vigen Oppnats for trafik. Formerna for framtagande av arbetsplan regleras i
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viglagen. En faststélld arbetsplan ger normalt vdghdallaren ritt att bygga vdg inom
angivet vigomrade. Strackningen genom Stockholms kommun kommer dock att
omfattas av nya detaljplaner. Dessa blir da avgdrande for projektets utformning.
Detaljplanerna planeras till kommunfullméktige f6r antagande kring sommaren
2012.

Arbetsplanen omfattar endast atgérder som genomfors pé det statliga vignétet. Pa
illustrationer som ingar 1 arbetsplanen visas dock 16sningar som stracker sig
utanfor arbetsplanens avgransning och som regleras via kommunernas
detaljplanearbete. Avgriansningen mellan statens och kommunens ataganden
regleras i genomforandeavtal.

Kontorens synpunkter

Projektet

Staden har i flera tidigare sammanhang generellt stéllt sig bakom strickning och
utformning av Forbifart Stockholm. Kontoren finner inte att det nu liggande
utformningsforslaget ger anledning att modifiera denna stdndpunkt. Forbifarten
framstar tillsammans med Citybanan som nddvéndig for att klara kommunika-
tionerna dver Saltsjon — Mélaren med héinsyn till forvantad tillvaxt av befolkning
och ekonomisk aktivitet.

Finansiering

I december 2007 triaffades en 6verenskommelse mellan staten och foretradare fran
Stockholmsregionen om en samlad trafiklosning for Stockholmsregionen, vilken
kommit att bendmnas Stockholmsforhandlingen. Staden konstaterar att det av
overenskommelsen framgar att inriktningen &r att projektet ska finansieras med
overskottsmedel frin trangselskatten, statlig finansiering samt kommunal
medfinansiering. Stockholms stad hade 1 en viljeyttring forklarat sig beredda att
medfinansiera 1,25 mdkr. Staden konstaterar ocksa att Stockholms stad
medfinansierat 50 mnkr till projektet for att bekosta en del av framtagandet av
arbetsplanen.

Under 2008 och 2009 skedde samrad mellan intressenterna i Stockholmsregionen
samt regeringen om finansiering och planering av trafik- och
infrastruktursatsningarna i regionen. Detta resulterade bl.a. i ett avtal om
medfinansiering av vag-, spar- m.fl. satsningar 1 Stockholmsregionen. Stockholms
stad beslutade godkénna detta avtal den 14 december 2009. Av detta avtal mellan
Vigverket, Banverket, Lansstyrelsen Stockholms 14n, Stockholms léns landsting,
Kommunfoérbundet Stockholms 14n samt Stockholms stad framgér att
genomforandet av Forbifart Stockholm kréaver en finansiering om cirka 27,6 mdkr,
12009: ars penningvérde, vilket ska finansieras genom statliga anslag samt
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overskott frin trangselskatten. Det bidrag som Stockholms stad tidigare aviserat
till Forbifart Stockholm beslutades istéllet nyttjas for sparprojekt i regionen.

Staden vill framhalla att det 4r angelédget att beslutet om att Forbifart Stockholm
ska finansieras genom statliga anslag samt dverskott fran tringselskatten fullfoljs i
sin helhet. Det dr ocksa angelédget att de foljdatgarder pa kringliggande
infrastruktur som foranleds av byggandet av Forbifart Stockholm i sin helhet
bekostas av projektet, detta géller bade de atgirder som éar av tillfallig karaktér
och de som kommer att vara bestaende.

Klimat
Forbifarten och det s.k. nollalternativet medfor badda en minskning av

vixthusgaser fran trafiken i ldnet med 16 procent jamfort med &r 1990, enligt
MKB:n.

Anvindningen av fliktar for att klara luftkvaliteten 1 tunneln medfor en hog
elforbrukning. Detta kommer leda till 6kade utsldpp av vaxthusgaser da viss el
produceras av fossila brianslen. I MKB:n redovisas forslag till mindre
energikrdvande atgédrder for att minska koldioxidbelastningen. Kontoren stéller sig
generellt positiva till dessa.

Skyddszoner

Arbetsplanen redovisar vigomradet med en skyddszon kring tunnlarna om 20
meter 1 alla riktningar, i syfte att sdkra tunnelns héllfasthet och téthet.
Skyddszonens utbredning ar pa nagra omraden oklart redovisad. I text anges att
skyddszonen runt bussramper i Skdrholmen ska vara 15 m, men plan- och
profilritningar visar 20 meter skyddszon dven for dessa. I text anges vidare “for att
inte stora pdgaende eller planerad markanviandning har skyddszonen minskats
under vissa fastigheter.”. Omfattningen och vilka fastigheter som berors av detta
har dock ej redovisats. I ytliga lagen anges gransen for skyddszon till dverkant
bergyta, med 1 vissa delar oklar redovisning om vilken nivé detta faktiskt avser.
Det innebér en osdkerhet for berdrda fastigheter dven vad géller eventuella
begrinsningar 1 pagdende markanvéndning. I Skidrholmen ligger tunnelbanan
inom den foreslagna skyddszonen. Aven i Vinsta star forbifartens skyddszon i
konflikt med tunnelbanans skyddszon.

Huvuddelen av ramptunnlarna avslutas vid tunnelmynning som betongtunnlar,
dvs en betongkonstruktion som byggs ovanifrén i 6ppen schakt ner till ett djup
med tillricklig bergtickning. Aven for betongtunnlar redovisas en 20 meter bred
skyddszon pa var sida. Arbetsplanen redovisar inga motiv till denna stora zon.
Den kan enligt kontorens mening inte motiveras av skydd for tunnelns héllfasthet
eller tithet. En viss skyddszon ar nddvandig for att underhélla och vid behov
fornya konstruktionen, men en generell skyddszon pa 20 meter uppfattar kontoren
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som orimligt stor for betongkonstruktionerna. De foreslagna skyddszonerna, 1
ytlagen intill trafikplatserna, omojliggor pagdende markanviandning pa redan
bebyggd mark och forsvérar en planerad stadsutveckling kring ndgra av de mest
intressanta knutpunkterna som berdrs av forbifarten, framforallt 1 Skdrholmen och
Vinsta/Villingby. Ett av flera motiv for att tunnelforldgga forbifarten ar att kunna
bygga en sammanhallen stad och inte i onddan ta mark i ansprak for stora
viganldggningar. Det dr darfor angeldget att mycket noga véiga Trafikverkets
ansprak pa skyddszoner mot andra samhéllsintressen i en padgdende och planerad
stadsutveckling.

Inom Stockholms stad tas mark i ansprak for Forbifart Stockholm med stod av
detaljplan och inte med végritt genom arbetsplanen. Det faktiska behovet av
skyddszon varierar med de lokala forutséttningarna i olika delar av projektet.
Skyddszonernas omfattning kommer att provas i det paborjade detaljplanearbetet
dér Trafikverkets ansprak ska viigas mot andra intressen. Slutlig omfattning
faststélls 1 detaljplaner och senare i kommande lantméteriforréttningar.

Riskbedémningar

Kontoren anser att det finns en otydlighet i vilka ambitioner man har for
sakerheten inom projektet och vilka acceptanskriterier man ser gélla. Kontoren
anser, pa samma sétt som Lansstyrelsen i sitt beslut om godkdnnande av
miljokonsekvensbeskrivningen, att avsaknaden av tydliga mal och kriterier for
sdkerheten 1 Forbifart Stockholm gor det otydligt for en beslutsfattare och for
allménheten att forsta vilken sidkerhetsniva som dels efterstrivas, dels bedoms
kunna uppnés utifrdn foreslagna atgirder. Vidare har regeringen, i tillatlighets-
provningens overviagande om villkor enligt kap. 17 miljobalken, tydligt
poéngterat att det dr av synnerlig vikt med en hog sdkerhetsniva. For att detta ska
kunna realiseras i fortsatt sdkerhetsarbete anser kontoren att tydliga mal och
kriterier f6r vad som anses vara en hog sékerhetsnivd maste bestimmas utifran
samtliga lagstiftningar som paverkar projektet.

Kontoren anser att de risknivaer som utredningarna visar pé i nagra fall dr pd en
niva dar det dr skéligt att atgarder overviags. Kontoren anser dock att det inte &r
mojligt att avgora huruvida de sdkerhetsatgérder man planerar genomfora ar
tillrackliga for att nd en acceptabel riskniva. Detta grundar sig i att det saknas
onskvird tydlighet i vilka foreslagna atgérder som ska genomforas respektive inte
genomforas och varfor, att man inte har utrett olycksriskerna forknippade med
projektet i den utstrackning som fordras, samt att det finns osdkerheter som inte
hanterats pa ett tillfredsstédllande sétt. Kontoren anser att detta ger ett otydligt
underlag att ta beslut pa, speciellt d& de risknivéer som presenteras forutsétter
genomforda och fungerande skyddsatgérder. Detta géller exempelvis risknivan i
tunnlarna, dér enbart ett fatal av de atgirder som réknats in i beddomningen av



sdkerhetskonceptets effekt pa densamma explicit faststélls 1 arbetsplanen.
Kontoren anser att de skyddsédtgédrder som krévs och deras forvantade effekt
tydligt ska redovisas och regleras i arbetsplanen; krav kan formuleras som
funktionskrav for att inte forhindra mdjligheten till att utveckla
sakerhetskonceptet och att utnyttja ny teknik. Detta belystes av Storstockholms
brandforsvar 1 ett tidigare yttrande 1 oktober 2010.

Trafikarbete och kosituationer har genom analys pavisats vara faktorer som har
stor inverkan pé den berdknade risknivan i huvudtunneln, men osékerheterna
kring dessa har inte behandlats pa tillfredsstillande sdtt. Erfarenheter fran Sodra
lanken tyder pa att dessa faktorer starkt hinger samman och att ko eller
langsamtgaende trafik &r forekommande vid hogt trafikarbete. Genom de
utredningar som gjorts efter brinderna i S6dra ldnken i juni 2008 samt januari
2011 har Storstockholms brandforsvar dven erfarit att sdkerhetskonceptet for
Sddra ldnken, som forbifartens motsvarande koncept baseras pd, har brister.
Risknivan i forbifartens huvudtunnel ar berdknad med forutséttning att
sakerhetskonceptets olika delar fungerar tillsammans, men konceptets olika delar
har sa vitt ként inte verifierats som en helhet. Kontoren anser att
sdkerhetskonceptets funktion som helhet med eventuella konflikter mellan olika
system bor utredas ytterligare och sdkerhetslosningens funktion sikerstillas,
sarskilt med hinsyn till de problem som visat sig 1 Sodra ldnkens
sdkerhetskoncept.

Kontoren vill poéngtera att det dr Trafikverkets ansvar att visa att ytterligare
riskminskande dtgirder ar orimligt dyra i forhallande till den miljonytta (ex. féarre
antal doda och skadade eller féarre antal avbrott 1 samhallsviktiga funktioner) som
kan vinnas med dessa, om detta dr motivet till att ytterligare dtgirder inte &mnar
utforas. I kostnads-nyttobeddmningen bor miljonyttan som de riskminskande
atgirderna kan ge under hela Forbifart Stockholms livsldngd beaktas. I dagslaget
ser kontoren ingen tydlig motivering till varfor inte ytterligare riskminskande
atgirder avser genomfOras pa vissa platser.

Eventuellt 6kat antal transporter av farligt gods pa kringliggande vignit och
framforallt pa det utpekade omledningsvignitet, dr en direkt f6ljd av Forbifart
Stockholm. Underlagsutredning till MKB:n beskriver att kosituationer forvéntas
uppsté i tunnlarna ungefar tva timmar per dag. I denna tidsuppskattning av behov
av omledning av trafik har hdnsyn enbart tagits till stopp som uppkommer pé
grund av incidenter och olyckor, inte stopp och omledningar av andra orsaker som
t.ex. luftkvalitet i tunnlarna, vilket skulle kunna férekomma enligt MKB:n.
Transporter av farligt gods kan komma att 6ka i viss omfattning pa viagar som det
normalt inte forekommer sadana transporter, d&ven under byggtid. Det kommer
aven att forekomma uppstillning av farliga &mnen inom nagra arbetsomraden.
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Ovanstaende foljdverkningar av projektet kan medfora 6kad riskexponering mot
befintlig bebyggelse pa vissa platser, men har inte utretts alls eller 1 tillrdcklig
utstrickning for att avgora om skyddsétgérder av olika slag krivs. Utdver de
Okade risker detta kan medfora kan det dven leda till begransningar for framtida
exploateringar exempelvis utefter det utpekade omledningsvignitet.

Négra samhillsviktiga funktioner som fir en 6kad riskexponering i och med
Forbifart Stockholm har identifierats i arbetet med projektet. For dessa har
risknivder uppskattas grovt, avseende att samhallsviktiga funktioner skadas eller
eventuellt slas ut. Det redovisas inte pa vilket sitt eller med vilka metoder som
dessa risker har berdknats. Det framgér ocksd att inga acceptanskriterier for
samhaéllsviktiga funktioner har bestdmts varfor Trafikverket inte heller avser att
genomfora ndgra riskreducerande atgérder for att skydda dessa samhéllsviktiga
funktioner.

Tunnelluft

I MKB:n foreslés att 400 pg/m’ for PM10 i avsaknad av miljokvalitetsnormer
anvands som riktvédrde for tunnelluft. Kontoren anser att bedomningen av vid
vilka halter negativa hélsoeffekter uppstér baseras pa de vetenskapliga underlag
som finns tillgéngliga idag och att 400 pg/m’ kan godtas som riktvérde.
Riktvérdet och dtgérder for tunnelluft behover ses dver och justeras kontinuerligt
eftersom kunskapen fortlopande 6kar om hur hélsofarliga olika luftféroreningar
ar, samt att tunnelluften kommer att forandras med tiden pé grund av fordndrad
fordonspark, dubbdicksandel och teknik.

Partikelfilter 4r en mycket kostsamma. Elektrostatfilter har provats i tunnlar 1 Oslo
och har bedomts som mycket dyra och dartill ineffektiva. Kontoren anser att de
atgirder som inbegrips i1 berdkningarna av partikelhalten i tunneln ska vara
ekonomiskt och tekniskt genomforbara. Darfor bor realismen i att infora
partikelfilter utredas noggrannare. Kontoren bedémer att det dr viktigt att fortsétta
utreda alternativa atgérder for att na till 400 pg/m’. Forslagen bor
kostnadsberédknas for att det ska gé att bedoma om en atgéird ar ekonomiskt rimlig.
Som ett alternativ till att sékerstélla tillrdckligt laga luftfororeningshalter i
tunneln, tar MKB upp mojligheten att informera kénsliga personer om nir det ér
hoga halter av luftfororeningar, sa att de kan undvika att kora in 1 tunneln.
Kontoren anser att ett riktvirde for PM10 ska faststillas som dr anpassat sa att
kénsliga personer ska kunna &ka i tunneln. Kontoren anser att forbifarten ska
utformas och driften bedrivas sé att riktvarden for luftféroreningar klaras.
Kontoren anser att trafiken inte bor styras om till ytvagnitet vid hoga halter i
tunnlarna med héinsyn till de negativa effekter som d& uppstar pa andra platser.



Kollektivtrafik

Inom projektet Forbifart Stockholm har ett omfattande arbete utforts for att
forbattra forutsittningarna for kollektivtrafiken, vilket bidrar till att minska
koldioxidutsldppen. Kontoren anser att satsningar for 6kad kollektivtrafikering
ska ges en fortsatt hog prioritet. Atgirderna méiste vara rimliga i ett kostnads- och
systemperspektiv.

Kontoren anser att det bor sdkerstéllas om det ar tekniskt och ekonomiskt
genomforbart att de bussar som ska trafikera Forbifarten kan uppfylla krav om
luftkvalitet 1 bussarna (tdta bussar forsedda med partikelfilter). Det bor ocksa
klargdras vem som ansvarar for att bussarna uppfyller kraven samt vem som stér
for eventuella merkostnader.

Kontoren stéller sig bakom trafikverkets forslag att bygga ut busskorfilt pa
Bergslagsvigens del mellan de nordriktade och sydriktade ramperna i Vinsta
trafikplats.

Dagvatten

Kontoren dr tveksamma till om Récksta Trisk ar lamplig som recipient och anser
att ett alternativ bor tas fram. Racksta trésk har god ekologisk status och en hog
belastning av fosfor, kvdve, klorofyll och bakterier. Bedomningen av tillforsel av
fororeningar fran trafikdagvatten bor séttas 1 relation till pagaende
vattenvardsarbete.

Dagvattendammar bor inte ligga i Igelbdckens naturreservat. Trafikdagvatten kan
ledas till dagvattentunnlar eller dammar 1 andra lagen. Dagvattendammar &r 1
forsta hand till for att hantera trafikdagvatten. Reningsanldggningar for sadant
vatten kraver betongbotten och tillfartsvag for att kunna skotas effektivt. Dammar
1 landskapet drar till sig vatmarkslevande arter. Dérfor kan en damm innehallande
fororeningar fran trafikdagvatten bli till mer skada &n nytta 1 ett reservat.

Det ar positivt att behovet av kompletterande reningssteg identifierats och
beskrivits for utslépp till Ballstadn. Fragan behdver utredas vidare for att man ska
kunna se vilka atgdrder som dr mojliga och rimliga att vidta.

Natur och rekreation

Konsekvenserna for natur- och rekreationsviarden redovisas som betydligt
allvarligare i de omrddesvisa beskrivningarna &n vad som framfors i den
overgipande bedomningen. Det giller frdmst for Satraskogen och Jarvafiltet. Det
finns fortfarande oriktiga uppgifter som paverkar bedomningen av de ekologiska
effekterna. I nuldgesbeskrivningar bor det framgé att omradena ar skyddade som
reservat.
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Kontoren ser med gillande pd att arbetsomriden ska séttas ut under antikvarisk
och ekologisk medverkan. Stockholms stads egna kompetenser pa detta omrade
bor involveras.

Projektet berdr i Stockholm fyra reservatsomréden, for vilka denna typ av intrang
generellt kraver kompensationsatgérder for naturvirden enligt miljobalken. Under
ar 2011 har inledande diskussioner hallits mellan Trafikverket och foretriddare for
Stockholms stad angdende sddana atgirder. Samarbetet kring att ta fram lampliga
kompensationsatgirder kommer att fortsitta under aret. Exempel pa dtgédrder som
hittills diskuterats é&r:

e Restaurering av Séitraan och dterférande av dranvatten till denna, nya
stigar och skyltning samt restaureringsatgérder i ekmiljoer i Sétraskogens
naturreservat.

e Hoja upplevelsevirdena lings strandpromenaden samt gallring och
plantering av nya trdad pa ldmpliga platser i Grimsta naturreservat.

e Aterstillningsplan for torrbackar m.m., nya rastplatser, stigar och
infoskyltar, aterplantera skyddsvird flora i Igelbackens kulturreservat.
Aterfora rent vatten till Igelbicken.

e Aterstillning av marken p4 motocrossbanan och etablering av dammar for
storre vattensalamander 1 Hansta naturreservat.

Skarholmen - Sétra

Detaljerade utredningar om bullerskydd bor goras 1 samrad med kommunen och
fastighetsdgare i Skdrholmen (Lindholmsvégen). Riktvirdet om max 55 dBA for
buller kommer inte att kunna uppfyllas for alla bostider trots skyddséatgarder med
lokala skidrmar. Orsaken ar bland annat topografin samt att nadgra hus &r sa hoga
att skdrmar inte ger tillrdcklig verkan.

Arbetsplanen beskriver hur en arbetstunnel ska mynna vid en tillfallig hamn 1
Sétra varv dér krossat berg ska kunna transporteras vidare med pram. Kontoren
vill peka pé en diskrepans mellan faststillelsehandling och illustrationshandling
vad géller omrade med tillféllig nyttjanderitt, som behdvs for hamnverksamheten.
Staden anser det angeldget att hamnen byggs sa snart som mojligt. Darigenom kan
vigtransporter genom Sétraskogen undvikas, vilket ar betydelsefullt for savél
naturvdrdena som det rika fritidslivet pa platsen.

Beskrivningen och virderingen av ekomradena har brister. Utifran befintliga
underlag i staden dr ekomradena en viktig del av en kommunal ekinfrastruktur,
eventuellt ocksa av regionalt virde. Ett ingrepp och saledes paverkan pa ett sddant
omréade kan inte bedomas som litet.



Bussramperna mellan huvudtunneln och Skédrholmens centrum gér 6ver 6ppen
mark pé en stricka av ca 90 meter som en bussgata. Den har p4 marknivan
redovisats med samma totalbredd som i tunnlarna. Den aktuella markytan &r
samtidigt av stort intresse for utbyggnad av bostidder. Kontoren anser darfor att
bussgatan bor goras sa smal som det dr mojligt utan att bussarnas framkomlighet
paverkas negativt.

Etableringsyta 100 2 &r 1 text oriktigt angiven som allmén platsmark, del av ytan
(kv Polygonen 2, Huddinge) dr kvartersmark for industri och kontor.

Vinsta - Villingby

Ett stort verksamhetsomrade i kv Forradet i Vinsta nds normalt via Forradsgrand.
Under forbifartens byggtid bryts denna forbindelse och en provisorisk infart frdn
Bergslagsvigen redovisas pa arbetsplanens illustrationskarta. Denna infart ska
dven betjina ett stort etableringsomrade for utbyggnaden. Kontoren accepterar att
en provisorisk infart ordnas fran Bergslagsvédgen, dock bor infartens liage
bestimmas i samarbete med staden. Det redovisade laget dr inte lampligt.

Laget for en bullerskdrm langs Skattegardsvéigen i Villingby bor studeras vidare.

Etableringsyta 400 10 (kv Forradet 2) ar i text oriktigt angiven som allmén
platsmark, hela ytan ar kvartersmark for industri.

Hjulsta

Arbetsplanen belyser den kapacitetsbrist som Hjulsta trafikplats kan komma att
sta infor &r 2035 om trafikutvecklingen blir som prognostiserat. Berdrda kontor
har, som framgar av arbetsplanen, arbetat tillsammans med Trafikverket och
Jarfalla kommun f0r att studera framtidscenarier med kompletteringar i sdvil det
lokala védgnétet som nya ramper till och fran Forbifarten och E18. Kontoren delar
dock inte arbetsplanens problembeskrivning om att trafikplatsens huvudsakliga
funktion &r att koppla de tvad motorvéigarna, och att det kommunala véignitet utgor
grunden till kapacitetsbristen. Sjédlvklart finns en interaktion i trafikarbetet mellan
lokalt- och regionalt vignit, sa maste det vara for att erhalla onskvird nytta. Det
lokala vignétet ar en forutséttning for Forbifart Stockholm, och Forbifart
Stockholm paverkar diarigenom trafikalstringen 1 det lokala vignétet. Hjulsta
trafikplats kommer att fungera vl nér vigen dppnar, och 1dngsiktiga prognoser
som denna har en stor osdkerhet. Kontoren menar att parterna har ett gemensamt
ansvar att folja den trafikutveckling som sker framdver. Med tanke pa prognosens
langsiktighet om ca 25 &r, finns det mycket som talar for att atgérderna inte enbart
handlar om att komplettera med mera vég, ITS, kollektivtrafikuppldgg, mobility
management etc. dr sannolikt ocksé en del av 16sningen.
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Buller

Intensiva diskussioner har under véren forts angdende bullerskydd vid Hjulsta
trafikplats. Detaljstudier har gjorts for respektive fastighet som ska bullerskyddas
med avseende pa hdjdnivaer, lagenhetslosningar och hur gardarna disponeras.
Riktvirdet om max 55 dBA for buller kommer inte att kunna uppfyllas for alla
bostider trots bullerskyddsatgirder med lokala skdrmar. Orsaken ar bland annat
topografin samt att nagra hus &r sa hoga att skdrmar inte ger ndgon verkan.
Kontoren anser att de forslag till bullerskydd som redovisas i MKB ir den 16sning
som ger bést skydd. Kontoren anser dven att en dialog maste foras mellan
Trafikverket och fastighetsdgare om bullerskydd.

Den planerade begravningsplatsen far delvis bullernivaer 6ver 60 dBA. Vad detta
innebdr for kvaliteten pa vistelseytorna pd begravningsplatsen kan behdva
diskuteras vidare. Akallalankens framtida l&dge och trafikflode dr en osdkerhet som
inte annu ar klarlagd och som péverkar bullernivéerna.

Stockholmsporten

En internationell tivling har genomforts av staden och Trafikverket for en
landskapsmassig utformning av trafikplatsen och dess ndromrade. Arkitekt-
foretaget BIG 1 samarbete med konsultforetaget Grontmij utsdgs i februari 2011
som vinnare med forslaget ’Stockholmssfaren”. Det forslaget ligger till grund for
en pagaende bearbetning dir dven forslag till nya lokala vigar och bostéder i
Stockholm och Jérfilla ingar. Arbetet bedrivs under namnet ’Stockholmsporten”.

Landskapsbro norr om Hjulsta trafikplats

I forslaget till arbetsplan ingar en ny landskapsbro norr om Hjulsta trafikplats.
Den utformas sa att det gér att dra en ny lokal vig mellan Barkarby och
Akallaldnken pa marken under bron. Brons 1dngd har under en langre tid varit
foremal for diskussion. Forslaget 1 arbetsplanen innebir att den dalgang som bron
Overtvarar smalnas av betydligt da en viagbank foreslds for en del av strackan.
Dalgéngen &r en viktig link i1 Jarvakilen och blir dn viktigare som en gron link nér
omradet vid trafikplatsen tas i anspréak for vigar. Aven om den lokala vigen inte
byggs anser kontoren det viktigt att langden pa bron studeras vidare med
inriktning pa att den om mgjligt forlangs.

Akallaléinken

Akallaldnken l6per idag som en betydelsefull trafikled dver Jarvafiltet mellan det
s.k. Hjulstakorset och anslutningen till Hanstavigen vid Akalla. I samband med
utbyggnaden av E 18 ersitts Hjulstakorset av en planskild trafikplats och
Akallalanken ansluts till denna. Detta berdknas ske 1 slutet av ar 2012 eller under
véaren 2013. I samband med utbyggnaden av Forbifart Stockholm maste
Akallaldnkens anslutning till trafikplatsen utga av utrymmesskal. Detta bedoms
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ske 1 ett sent skede av forbifartens utbyggnad. I forslaget till arbetsplan anvisas
ingen ny anslutning for Akallaldnken 1 och med att dess trafikledsfunktion
forutsitts tas over av forbifarten. Lanken kommer dock att ha kvar en viktig lokal
funktion med bl.a. busstrafik.

I beskrivningen till arbetsplanen anfors att Stockholms stad planerar att ansluta
Akallaldnken till Hjulstavdgen via en ny bro over E 18. Det hdvdas ocksi att
denna forbindelse inte ingér 1 projektet och att den ligger utanfor arbetsplanens
granser. Kontoren konstaterar att det &r forbifartens utbyggnad som gor att
Akallalanken forlorar sin koppling sdderut, eftersom anslutningen till Hjulsta
trafikplats maste utga. Kontoren anser ddrmed att en ny koppling séderut ska inga
i projektet och finansieras inom detta. Kontoren anser att fragan om vad som ska
inga 1 projektet eller inte ska regleras i genomforandeavtalet. Formuleringar som
foregriper genomforandeavtalet bor tas bort frin arbetsplanens beskrivning.

Jarvafaltet

Kommunfullméktige 1 Stockholms stad beslutade 2009-04-20 att godkdnna Vision
Jarva 2030 och uppdrog at berérda ndimnder och bolagsstyrelser att verka for ett
uppfyllande av visionen. I Vision Jirva presenteras nio sa kallade
utvecklingsteman. Tre av dessa ”Aktivera Jarva friomrade och stirk kopplingen
till stadsdelarna”, “Lénka samman stadsdelarna” och "Koppla ihop gatunitet —
dér det gor nytta” har enligt kontorens uppfattning relevans for fragan om den
nuvarande Akallalédnkens framtid da Forbifart Stockholm finns pa plats.

Mot bakgrund av ovanstdende och det faktum att &ven nya E 18 dver Jarvafiltet
blir motorvég ser kontoren det som angeldget att en vagforbindelse som inte ar
motorvig bibehalls dver Jarvafiltet. Det enda naturliga alternativet for en sddan
forbindelse dr enligt kontorens mening Akallaldnken.

Under byggtiden for forbifarten kommer Akallalédnken att provisoriskt behdva
laggas om pa striackan over friomradet. Den provisoriska vigen avses forldggas
nagot dster om den nuvarande. Enligt kontorens mening kan vigen efter
forbifartens utbyggnad sannolikt ligga kvar i detta ldge. Den nya strackning som
illustreras 1 arbetsplanen skulle kridva att Akallalinken flyttas en gang till, ndgot
som kontoren inte bedomer som realistiskt. Den illustrerade strackningen kan for
kontorens vidkommande utga som illustration 1 arbetsplanen.

I MKB:n framfors att om trafiken pa Akallalinken minskar kraftigt bedoms
barridreffekten vad géller spridningsvégar i1 Ost-vistlig riktning pa Jarvafiltet
sammantaget komma att minska. Kontoren delar inte denna uppfattning utan
bedomer att forbifarten medfor en forsdmring 1 detta avseende genom att forlusten

2011-06-14

13(14)



2011-06-14

14(14)

av spridningsvagar over ytldgena inte kompenserar for forbattringen dér
forbifarten gar i tunnel.

I MKB:n bor omrade 7a beskrivas som barrblandskog snarare én igenvuxen
hagmark.

Redovisning av naturvidrden behdver kompletteras med fynd av skyddsvirda arter
inom Hansta naturreservat (kompletterar omrade 8a).

Péverkan pa Hanstareservatet borde beddmas som stor under byggtiden dé denna
del utgor den enda entrén till omradet fran Stockholmssidan.

En ndrmare berdkning av hur mycket rent vatten (inte vigdagvatten) som kan
behova tillforas Igelbdacken som kompensation for det vatten som avleds till f61jd
av vigen bor goras.

Akalla

Under byggtiden méaste Akallaldnkens anslutning till Hanstaviagen i Akalla dndras.
I arbetsplanens beskrivning for delen Hésta gird - Hansta sdgs att Akallalinken
under byggskedet kommer att vara kopplad till Hanstavdgen via en ldnk diagonalt
Over det obebyggda omradet mellan Finlandsgatan och Hanstavigen. |
beskrivningen uttalas ocksa att det inte kommer att goras nagra atgarder for att
efter byggtiden lagga tillbaka trafiken till sitt ursprungliga ldge. Detta uttalande
framstar som nagot svarforstaeligt; det kommer savitt kontoren kan bedéma att bli
nddviandigt av trafikeringsméssiga skil att ta bort den provisoriska anslutningen
till Hanstavigen. Kontoren anser att fordelningen av ansvar i denna fréga ska
regleras i genomforandeavtalet.
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