mooO o>

Hdsselby-Villingby stadsdelsforvalining Tjénsteutlatande 1(12)

Avdelningen for stadsdelsmiljé och teknik 10 augusti 2005
Bjorn Larsson
tfn 508 04 052

Dnr - -2005

Sammantrade 30 augusti 2005

Till
Hésselby-Villingby stadsdelsndmnd

Effektivare nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet
Remiss frdn Vigverket med beteckning PP20A 2002:1395
Forslag till beslut

Stadsdelsndmnden godkénner detta tjdnsteutlatande som svar pd remissen.

Anders Meuller
Stadsdelsdirektor

Sven-Goran Sédergren

Bilagor:

1. Karta — Vagutbyggnadsalternativen och Kombinationsalternativet.

2. Karta — Bro 6ver Lambarfjarden samt tunnelmynning i Grimsta naturreservat.
3. Trafikflodesprognos — nuldge.

4. Trafikflodesprognos — Forbifart Stockholm 2015.



Avdelningschef stadsdelsmiljo och teknik.

Sammanfattning

Forvaltningen forordar Forbifart Stockholm som det alternativ som bést lever upp
till de syften och mal som Végverket och riksdagen formulerat infor anldggandet
av en nord-sydlig forbindelse genom Stockholmsregionen. Alternativet ger bast
forutséttningar for mojligheten att kunna férdas genom ldnet utan att belasta cen-
trala Stockholms vidgar, att skapa en forbifart for langdistant trafik, att forbéttra
framkomligheten pa infartslederna, att skapa en flerkdrnig region och att skapa en
gemensam arbets- och bostadsmarknad for hela regionen. Végstrickningen tros
vara positiv for den lokala arbetsmarknaden i Hasselby-Villingby, d4 Vinsta fore-
tagsomrade ligger 1 anslutning till trafikplats Bergslagsplan samt dé tillgdnglighe-
ten till och fran stadsdelsomradet 6kar markant. Omstidndigheten att Grimsta na-
turreservat kommer att inskrinkas utgor inget hinder for byggnation, eftersom
reservatsforeskrifterna innehaller ett forbehall som prioriterar byggandet av Forbi-
fart Stockholm. I Oversiktsplan 1999 kallas reservatet for viigstrickningen Vister-
leden, och gar genom Grimstaskogen.




ARENDETS BEREDNING

Detta tjansteutldtande har utarbetats inom avdelningen for stadsdelsmiljoé och tek-
nik.

Forvaltningen har tillstéllts vigutredningen med syfte att limna synpunkter pa de
alternativa végstrackningar som redovisas i utredningen. Darvid vill Vagverket ha
svar pa bland annat foljande fragor:

e Vilket vigstrackningsalternativ forordas?
e Vilka omraden och fakta &r sérskilt viktiga for val av alternativ?
e Vilka fordelar respektive nackdelar &r sarskilt viktiga att beakta?

Tjansteutlatandet skall sedan skickas till Vagverket Region Stockholm, som sam-
manstéller och kommenterar synpunkterna i ett eget utldtande vilket sedan Léns-
styrelsen har att yttra sig 6ver. Darefter kommer Vigverket Region Stockholm att
ta stdllning till vilket alternativ som bor foras vidare 1 provningsprocessen. Reger-
ingen provar slutligen enligt miljobalken om det valda alternativet kan tilldtas och
komma till utférande.

Senast den 16 september vill Vigverket ta del av synpunkterna.
REDOVISNING AV ARENDET
Bakgrund och motiv for vigutredningen

Brister och problem med dagens situation

Stockholmsregionens utveckling har stor betydelse for hela landets tillvaxt. Regi-
onen svarar for 24 % av bruttonationalprodukten och néstan hélften av den statli-
ga inkomstskatten. Dessutom beréknas befolkningen i regionen 6ka med 200 000-
300 000 invanare fram till 2015, och med 400 000-600 000 invanare fram till ar
2030. Denna kraftiga expansion forvintas leda till en motsvarande 0kning av ar-
betsmarknaden. En logisk f6ljd av befolkningsokningen och arbetsmarknadstill-
véxten dr att biltrafikresandet kommer att 6ka. Utredningen hénvisar till prognoser
som séger att bilresandet under hogtrafiktid 6kar med 35 % fram till &r 2015. Re-
sandet Over hela dygnet véntas bli 4nnu hogre — hela 40 % Okning.

Trafiksystemet 1 regionen byggdes huvudsakligen upp under 1950- och 1960-
talet. Det dr radiellt uppbyggt, innebédrande att alla storre végar och jarnvagar stra-
lar ut fran en mittpunkt, "Mailardrottningens getingmidja”. Medan antalet bilar per
invénare sedan 1970-talet har 6kat med 50 % fram till 1 dag, och végtrafiken métt
1 antal passagerare till och frin regioncentrum har 6kat med hela 80 % fram till 1
dag, har vagutrymmet 6kat endast 10-20 % under samma tid. Tridngseln har folj-
aktligen blivit virre och virre, och man berdknar att kostnaderna for den tidsfor-
lust som kobildning och forseningar orsakar kostar samhéllet mellan tre och atta
miljarder kronor per ar.

En av de storre bristerna i vagsystemet dr att infartsvigarna och kollektivtrafiken
belastas av en stor méngd trafik som inte ska till Stockholms centrala delar.
Transportsystemet dr dessutom sdrbart for storningar, dd det saknas alternativa
fardvagar vid olyckor eller broavstingningar.
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Det finns dven stora sociala skillnader inom och mellan regionens olika delar.
Sodra regionens arbetskraft kan inte utnyttjas i den norra ldnshalvan nir resorna
over Saltsjo-Maélarsnittet blir avskrackande 1dnga. Utvecklingen for foretag i soder
bromsas ocksa av att restiderna med bil till Arlanda ar sa langa.

Nord-sydlig forbindelses funktion — 6vergripande mal och projektmal
En effektivare nord-sydlig vigforbindelse genom Stockholmsomradet skall bidra
till foljande nationella och regionala mal:

e Riksdagens Overgripande mil for transportpolitiken; att sédkerstdlla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportforsdrjning
for medborgarna och néringslivet i landet.

e Ge Stockholmsregionen internationell konkurrenskraft, goda och jimlika
levnadsvillkor samt skapa en ldngsiktigt hallbar livsmiljo.

e Sikerstélla att Stockholms- och Milarregionen far en samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och
ndringslivet samt att transportsystemet skall vara miljomaissigt,
ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart.

Med utgdngspunkt fran de dvergripande mdlen har Véigverket formulerat projekt-
mél enligt foljande:

”Syftet med vigutredningen dr att finna den 16sning som sammantaget svarar mot
de overgripande mélen och att finna den vigkorridor som bast loser uppgiften att:

e knyta samman de norra och sddra ldnsdelarna och gora det mojligt att
fardas mellan dessa utan att belasta Stockholms centrala delar

e skapa en forbifart for 1dngdistant trafik
forbéttra framkomligheten pa infartslederna

o forbattra mojligheterna att genom utjdmnad tillgénglighet f4 en gemensam
arbets- och bostadsmarknad for hela regionen

e mojliggora en flerkdrning region

e ge forutsittningar for utveckling 1 en region med stark tillvaxt”

Viglagen (1971:948) foreskriver dessutom att uppgiften skall 16sas med
“.. minsta intrdng och oldgenhet utan oskdlig kostnad och att héinsyn tas till
stads- och landskapsbilden och till natur- och kulturvirden.”
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Utvirderade alternativ

Vigverket har utrett mojligheten att astadkomma en nord-sydlig vigforbindelse,
och genom tidigare studier och utvirdering av ett stort antal vagstrackningar
kommit fram till att tre alternativ bor granskas 1 fordjupade studier:

e Forbifart Stockholm — vigutbyggnad, 1 tunnel
e Diagonal Ulvsunda — vigutbyggnad, i tunnel
e Kombinationsalternativet — kombinationsldsning, ej tunnel

Forbifart Stockholm och Diagonal Ulvsunda innehaller en sexfélts motorvag, hu-
vudsakligen tunnelforlagd, som forbinder E4 vid Kungens kurva med Haggvik.

Kombinationsalternativet ér ett alternativ dir en mattlig utbyggnad av befintligt
vagnit kombineras med bilavgifter och en kraftfull satsning pa kollektivtrafiksy-
stem (ny pendeltigstunnel mellan Alvsjé och Higgvik). Dirigenom prévas mdj-
ligheten att tillgodose projektmélen genom att aktivt dimpa vagtrafiken och kraf-
tigt utoka kollektivtrafiksystemet.

De tre alternativen jimfors sinsemellan och med ett Nollalternativ, d.v.s. ingen ny
nord-sydlig forbindelse.

Vigutredningen finns tillgdnglig 1 sin helhet pd Vigverkets webbplats,
http://www.vv.se/nordsydlig

Stockholmsregionen om 30 ar

I Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen (RUFS), som antogs av
landstingsfullméktige 1 maj 2002, beskrivs vad som behdver goras for att mota
den tillvdxt som véntas ske inom olika omraden under de kommande 30 aren.

Bland annat betonas att regionala bebyggelsekédrnor maste fa forutsittningar for
att utvecklas utanfor det halvcentrala bandet av fororter. Dessutom maéste de olika
trafikslagen samverka for att effektivisera trafiksystemet. RUFS innehdller dven
en plan for utbyggnad av kollektivtrafiksystemet.

RUFS sdger t.ex. om kollektivtrafiken och végtrafiken: ”Det finns idag ett stort
uppdédmt behov av att komplettera transportsystemet och 6ka dess kapacitet. Dér-
till kommer att resandet forvédntas oka kraftigt under planperioden. Bara att behal-
la dagens framkomlighet kriaver atgarder inom alla omraden: nya spar och végar,
utokad kollektivtrafik samt &tgdrder som omfordelar resandet 1 rum och tid eller
mellan fardsétt.

De viktigaste strategiska kollektivtrafikitgarderna i planen dr en pendeltdgstunnel
med tva spar under centrala Stockholm, en fortsatt utbyggnad av Tvirbanan 0s-
terut och norrut samt fler jarnvagsspar pd Visterdsbanan mellan Kallhdll och
Tomteboda. De viktigaste vigtrafikdtgdrderna dr en yttre tvdrled som knyter
samman regionens norra och sodra delar, en komplett ringled runt innerstaden,
samt storre infartskapacitet.”
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VAGUTREDNINGENS SLUTSATSER

De slutsatser som utredningen kommit fram till avseende framkomlighet, region-
struktur och ekonomisk tillvéxt redovisas i foljande avsnitt.

Framkomlighet

Sammanfattningsvis ger Forbifart Stockholm den bista framkomligheten, margi-
nellt béttre dn Diagonal Ulvsunda. Bada tunnelalternativen dr avsevirt béttre dn
Kombinationsalternativet. Nollalternativet forbattrar inte framkomligheten.

Tillgcéinglighet

Nollalternativet medfor 6kad tillgédnglighet genom regionens tillvixt samt inve-
steringar 1 befintlig infrastruktur och kollektivtrafik. Kombinationsalternativet
medfor minskad tillgdnglighet pa grund av végavgifternas himmande effekt pa
biltrafiken, i synnerhet inom delar av regionen som saknar sparforbindelser. For-
bifart Stockholm ger forbattrad tillgédnglighet 1 hela regionen, framforallt véster
om E4 dir Milarbarna genomgar den storsta fordndringen.

Resande over Saltsjo-Mdlarsnittet

Resandet i detta omrdde visar hur vél integrerad regionen &r. Nollalternativet ger
en O0kning av bade kollektiv- och bilresande jamfort med nuldget. Kombinations-
alternativet ger knappt ndgon okning jamfort med nollalternativet, det minskade
bilresandet kompenseras av ett 6kat resande med kollektivtrafik. Tunnelalternati-
ven ger bada ett likartat resande som é&r storre 4n i kombinations-alternativet, men
Forbifart Stockholm ger mer bussresande &n Diagonal Ulvsunda.

Trafikbelastning i centrala delar

Nollalternativet ger okad tringsel jamfort med dagens niva. Hastighetsnedsitt-
ningen till 30 km/h pa innerstadsgatorna bidrar till detta. Kombinationsalternati-
vets végavgifter dimpar trafikméngden, och en ny pendeltags-linje avlastar kol-
lektivtrafiksystemets centrala delar. Forbifart Stockholm bidrar till att flytta trafi-
ken visterut, vilket avlastar de centrala delarna av Stockholm. Dessutom avlastas
ytteromrddena. Diagonal Ulvsunda l6ser inte flaskhalsarna i innerstaden lika ef-
fektivt som Forbifart Stockholm — detta p.g.a. att trafikmatningen av innerstaden
okar visterifran, vilket bildar nya flaskhalsar. Diagonal Ulvsunda ger dock bést
forutséttningar for att avlasta ytteromradena.

Férbifart for langdistant trafik

Nollalternativet och Kombinationsalternativet dr sju kilometer ldngre &n Diagonal
Ulvsunda, som i sin tur dr tva kilometer ldngre dn Forbifart Stockholm. Tunnelal-
ternativen har dessutom en hogre hastighetsstandard dn de andra alternativen.
Tidsmaissigt framstar darfor tunnelalternativen som avsevért snabbare, trots att
den tunga trafiken kommer att besviras av langa uppforslut 1 tunnlarna.

Forbdttrad framkomlighet pa infartslederna

Nollalternativet innebdr att hastigheterna sjunker allteftersom trafiken och tring-
seln okar. Restiderna blir ldngre, frimst visterifrdn och soderifrdn. Kombinations-
alternativet leder till minskad biltrafik, vilket 6kar hastigheten. Essingeleden far
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dock fortsatt hog trafikméngd, men den totala framkomligheten blir ndgot béttre
an Nollalternativet. De bdda tunnelalternativen avlastar trafikndtet dster om den
nya leden, men ger en 0kning véster om leden jamfort med Nollalternativet. For-
bifart Stockholm avlastar infarterna i sin helhet, medan Diagonal Ulvsunda bara
avlastar infarternas inre delar; infartstrafiken far genom Diagonal Ulvsunda storst
avlastning ldngs Sodra Lanken-Essingeleden-Norra Lanken.

Regionstruktur

Forbifart Stockholm &r det alternativ som ger bést tillgdnglighet for de regionala
kdrnorna, och som uppfyller projektmalen bést 1 det avseendet. Diagonal Ulvsun-
da skapar inte lika manga regionala kdrnor, och ger en si 6kad resmingd att resti-
derna gar upp p.g.a. tringseln. Kombinationsalternativet ger sammantaget negati-
va konsekvenser for resandet och tillgdngligheten inom hela regionen.

Gemensam arbets- och bostadsmarknad i hela regionen

Nollalternativet ger i jamforelse med nuldget en forbittrad tillgédnglighet. Kombi-
nationsalternativet minskar tillgédngligheten i hela regionen beroende pa att vig-
avgifterna undertrycker resandet pa ett sitt som inte kan kompenseras genom ut-
byggnaden av pendeltags- och ovrig kollektivtrafik. Forbifart Stockholm ger en
okad tillganglighet i de sydvéstra regiondelarna. Diagonal Ulvsunda tros med sin
koppling till Sodra Lanken ge en battre tillgénglighet for de syddstra och Ostra
kommunerna, t.ex. Tyres0, Haninge, Nacka och Varmdo. Betraffande tillgdnglig-
heten till arbetsplatser fran olika kommuncentra, visar utredningen att Forbifart
Stockholm ger bist tillgdnglighet for bildkande och kollektivtrafikresande.

Mojliggorandet av en flerkdrnig region

For att en region skall kunna utvecklas pa flera hall samtidigt krévs en vilutbyggd
infrastruktur. Hypotetiskt antas att sparsystemet har storst betydelse for var ar-
betsplatser lokaliseras, medan végnétets utbyggnad avgor var handeln lokaliseras.
Nollalternativet innebér i sig ett visst stod till de regionala kdrnorna genom for-
battringar i sparsystemen och investeringar i Norrortsleden och Sodertdrnsleden.
Kombinationsalternativet ger Kista-Sollentuna-Haggvik ett utvidgat omland med
en ny pendeltagsforbindelse. Flemingsberg och Haninge fir dven béttre kontakt
med de nordvéstra stadsdelarna genom det utbyggda spdrnitet. Végavgifterna
innebér dock att tillgédngligheten blir sémre i alla kommuner jamfort med nollal-
ternativet, i synnerhet 1 de kommuner som saknar sparforbindelser. Dessa kommer
att drabbas negativt av Kombinationsalternativet. Forbifart Stockholm ger tillgéng
till ytterligare 100 000 arbetsplatser med samma restid for boende i innerstaden
samt det halvcentrala bandet av fororter. Okningen blir innu mer markant for bo-
ende utefter Forbifart Stockholm, frimst Eker6 men dven Kungens Kurva och
Barkarby. Solna far ocksé kraftigt 6kad tillgdnglighet. Diagonal Ulvsunda ger inte
en lika kraftig 6kning av tillgédngligheten, p.g.a. att Barkarby och Ekerd inte nas
av vagstrackningen.
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Ekonomisk tillvaxt

Forutsdttmingar for utveckling

Samhéllsekonomiska analyser visar att vigutbyggnaderna bidrar till en 6kning av
den ekonomiska tillvixten genom att arbetsplatser far tillgdng till en storre ar-
betsmarknad. Bada tunnelalternativen kan tinkas ge ett betydande tillskott till den
regionala tillvixten, da ett utdkat upptagningsomrade for ekonomisk verksamhet
har betydelse for den ekonomiska tillvaxten. Det finns avgdérande skillnader mel-
lan tunnelalternativen, bl.a. skapar Forbifart Stockholm fler regionala kérnor,
fraimst Barkarby och Ekerd. Kombinationsalternativet minskar tillgdngligheten,
vilket dven paverkar ekonomin i motsvarande grad.

MILJOKONSEKVENSER FOR HASSELBY-VALLINGBY

En uttdmmande redogorelse skulle hir bli alltfor omfattande, varfor fokus ligger
pa miljopaverkan inom Hisselby-Villingby stadsdelsomréde. En viss jamforelse
sker med de andra vagutbyggnadsalternativen.

Stads- och landskapskaraktir

Bropassagen Norra Lovon-Grimsta och trafikplatsen vid Bergslagsplan kraver
stor omsorg vid gestaltningen for att undvika negativa konsekvenser. Bron tillfor
ett stort byggnadsverk 1 ett tidigare oexploaterat landskaps- och vattenrum, vilket
stiller synnerligen hoga krav pd utformningen. Den negativa konsekvensen for
landskapskaraktéren blir stor.

Trafikplatsen vid Bergslagsplan innebdr ocksa en omfattande fordndring av stads-
bilden, men forutsatt att hinsyn tas vid utformningen av trafikanldggningar och
bullerskydd bedoms de negativa konsekvenserna bli mattliga.

Kulturmiljo

Forbifart Stockholm &r vid en jamforelse det alternativ som har stdrst negativ in-
verkan pa kulturmiljdintressen, historiska och kulturhistoriska viarden. Bron mel-
lan norra Lovon och Grimsta skulle helt spoliera virdet av de opaverkade ut-
marksstranderna. Det blir dock fortfarande mgjligt att passera pa gangstrak under
bron i strandomradet pa bada sidorna. Vid Bergslagsplan kan trafikplatsen utfor-
mas sd att Hisselby Slott inte pdverkas.

Naturmiljo

Forbifart Stockholm &r det alternativ som berdr flest naturmiljoer med hoga vir-
den. Brofastet i Grimstaskogen medfor att Gorvélnkilen forsvagas i den strandna-
ra delen. Sammantaget medfor Forbifart Stockholm béde negativa och positiva
konsekvenser for naturmiljon och den biologiska méngfalden. Forbifart Stock-
holm beddms samtidigt inte vara ett hinder for naturreservatet i Grimstaskogen
och Jarva Friomrade samt pd sikt d&ven for Lovon. Diagonal Ulvsunda ger sma till
maéttliga konsekvenser beroende pa utformningen.

Milaren med Oar och strandomréden &r ett riksintresse enligt Miljobalken kap. 4.
Det innebir att exploateringsforetag och andra ingrepp i miljon darfor endast far
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komma till stdnd om det kan ske pa ett sitt som inte patagligt skadar omradenas
natur- och kulturvdrden. Bestimmelsen utgdr inget hinder for utvecklingen av
befintliga tdtorter eller det lokala niringslivet m.m. Forarbetena till Miljobalken
anger att med begreppet befintliga titorter avses bl.a. behovet av trafikleder (prop.
1997/98:45 del 2 s. 36).

Friluftsliv och rekreation

Med Forbifart Stockholm bedoms konsekvenserna for rekreation och friluftsliv
som storre och allvarligare &n med Ovriga utbyggnadsalternativ. Bedomningen
grundas pa det faktum att med Forbifart Stockholm blir riksintresset Mélaren med
Oar och strandomrdden direkt berort pa Lovon och vid Grimsta. Likasd uppstér
direkt paverkan pa tre regionala gronkilar (Ekerdkilen, Gorvélnkilen och Jéarvaki-
len) samt flera omraden av kommunalt och lokalt viarde. Positivt dr dock att tun-
nelforldggningen genom Jirva Friomrdde skapar goda forutséttningar for det ror-
liga friluftslivet genom att Akallavigens och Norrviksvéigens barridreffekter be-
gransas.

Diagonal Ulvsunda péverkar endast ett mindre antal omrdden, som mest av kom-
munalt virde, medan Kombinationsalternativet inte péverkar ndgra rekreativa
vérden.

Forbifart Stockholm paverkar framst Norra Lovon men ocksa i1 viss man Grimsta.
Konsekvenserna bedoms bli stora och negativa. Ett stort antal manniskor fér,
p.g.a. storre barridreffekter och en ny bullerkélla, forsdmrad tillgéng till relativt
ostorda gronomraden.

Bron 6ver Lambarfjarden och dess brofasten motverkar det regionala malet att
sakerstdlla rekreationsviardena hos kvarvarande fria strinder. Bron kommer att
helt dominera landskapet, vilket kan upplevas negativt.

En eventuell lagre brohdjd (18 m i stéllet for 26 m) skulle dven stélla krav pa en
ny farled norrifran med atféljande behov av isbrytning pa ldnga strackor som idag
inte bryts regelbundet. Detta skulle forsvara och ibland forhindra 1&ngféardskrid-
skodkning pa Hovgardsfjirden, sodra delen av Norra Bjorkfjarden, norra delen av
Langtarmen, Skeppsbackasundet, del av Brofjirden samt hela Néisfjdrden och
Lovstafjarden och Lambarfjarden.

Genom bron mdjliggors emellertid en gang- och cykelvég dver fjdrden som skulle
gora Lovons rekreativa vérden létt tillgdngliga for boende i Visterort. En sddan
forbindelse, 1 kombination med andra insatser for att frimja friluftslivet, &r enligt
miljokonsekvensbeskrivningen rimliga kompensationsatgéirder.
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Buller

Trafikbuller fors in i tidigare ostorda omraden, varfor extra hoga krav pé bullerav-
skdrmning maste stéllas. I bropassagen vid Grimstaskogen kan riktvirdet om 40
dB(A) for rekreationsomraden inte hallas p.g.a. hoga befintliga bakgrundsnivaer
eller orimligt omfattande bullerskydd. Detta innebir negativa konsekvenser efter-
som det dr brist pa rekreationsomrdden med 14ga ljudnivier i1 Storstockholm. Sam-
tidigt anger végutredningen att bakgrundsljudnivén tidigare uppmidtts, infor ar-
betsplan Visterleden 1996, pa Norra Lovon till 40-45 dB(A), i Grimstareservatet
till 40-50 dB(A) och vid Kanaanbadet till 45-50 dB(A).

Med kraftfulla bullerskyddsatgirder tros en zon 400-500 meter fran vdagmitt ha en
bullerniva 6ver 45 dB(A), och vid Kanaanbadet tros bullernivan ligga pa 45-50
dB(A).

Bergslagsvigen kommer att avlastas fran trafik pa en knappt 3 km lang stricka,
vilket dr positivt for ndrboende ur bullersynpunkt.

Kommunal och regional planering

I RUFS ér Forbifart Stockholm det enda alternativet som ingér. Detta motiveras
av att den bést stodjer utvecklingen av en flerkdrnig struktur 1 ett langre perspek-
tiv. Kungens Kurva-Skidrholmen, Kista-Sollentuna-Héggvik och Barkarby-
Jakobsberg blir ddrmed direkt sammanlidnkade med varandra.

Vid en jimforelse av alla alternativ framgar att biagge tunnelalternativen stodjer en
flerkdrnig struktur, men att Diagonal Ulvsunda inte nar regionkdrnan Barkarby.
Diagonal Ulvsunda stoder dérfor inte i samma utstrackning en nord-sydlig region-
forbindelse och inte heller utvecklingen av en flerkérnig region. Kombinationsal-
ternativet stodjer flerkdrnestrukturen samst, trots pendeltagstunneln. Forklaringen
ar vagavgifternas himmande effekt pé biltrafiken.

Inget av alternativen sigs utgora hinder for befintliga eller planerade kommunala
naturreservat. Beddmningen inkluderar Grimstaskogens naturreservat, och i Over-
siktsplan 1999 anges del av Grimstaskogen som ett reservat for utbyggnad av hu-
vudvégniétet.

Vid Bergslagsplan finns betydande kulturmiljovérden i anslutning till trafikplat-
sen (Hésselby Slott), och exploateringen maste dérfor ske med stor varsamhet. For
verksamhetsomraden lings Bergslagsvdgen (Vinsta och Lunda foretagsomraden)
skulle trafikleden innebdra en vidsentlig och angeldagen forbittring av tillginglig-
heten, framforallt f6r Lundaomradet som har transportintensiva men svartillgdng-
liga verksamheter. Trafikleden skulle sannolikt &ven innebéra en 6kad efterfragan
pa de bdda omridenas tomma lokaler och obebyggda tomter.
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FORVALTNINGENS SYNPUNKTER

Forvaltningen kommer att koncentrera sitt remissvar pa de konsekvenser som en
eventuell utbyggnad av Forbifart Stockholm kommer att fa pé stadsdelens omra-
de. Kérnfrigan dr huruvida en eventuell tunnelmynning i Grimstaskogen samt en
trafikplats vid Bergslagsplan i lingden kommer att gagna befolkningen och det
lokala néringslivet i Hisselby-Villingby stadsdelsomrade. Klart dr att en flerkér-
nig region dr onskvird, frimst av arbetsmarknadsskdl. Att dven en nord-sydlig
vigforbindelse genom Stockholm dr nddvéndig ér helt ostridigt — trafiken 1 Stock-
holm berédknas 6ka med 1-2 % per &r under den kommande tiodrsperioden.

Inledningsvis konstateras att de trafikproblem som praglar Stockholmsomradet
inte kan byggas bort. Aven om alla statliga viig- och jarnviigsinvesteringar i Sve-
rige de ndrmaste tio aren gick till Stockholm, skulle trafiksituationen vara fortsatt
problematisk eftersom trafikokningen “ater upp” de forbattringar som gors (Killa:
SIKA, Statens institut for kommunikationsanalys). Detta framgar ocksa 1 de tra-
fikflodesprognoser som gjorts av vigutredningen (se bilaga 3 och 4), vilka visar
att innerstadstrafiken kommer att vara lika hog som i dag — bitvis t.o.m. hogre —
trots att vigtunnlarna byggs.

Det kriavs darfor ytterligare dtgdrder dn bara byggandet av en nord-sydlig forbi-
fart. I ett ldngre perspektiv anser forvaltningen att kollektivtrafiken bor byggas ut
i linje med RUFS utbyggnadsplan for 2015, och befolkningen maste ges incita-
ment att resa kollektivt, 1 syfte att minska den trdngsel som tunnelalternativen inte
klarar av att reducera. Det stundande vigavgiftsforsoket kommer dérvid att utgdéra
ett viktigt instrument i styrningen av befolkningens val av fardmedel.

Forvaltningen anser att Kombinationsalternativet ensamt inte kan tillgodose de
behov och krav som ir utgingspunkten for vigutredningen. Aven om vigavgifter
kombinerat med en utbyggd kollektivtrafik kan bidra till att minska fordonstrafi-
ken, trdngseln och miljoutsldppen, sd uppfyller enbart sddana atgérder inte fram-
komlighetskraven och mgjliggorandet av en flerkdrnig region — vilka ar de av
riksdagen faststdllda nationella och regionala mélen med végbygget. Tvirtom
motverkar sddana atgérder riksdagens mal, om de infrs utan helhetslosning av
bade den externa och den interna trafikproblematiken. Av den orsaken anser for-
valtningen att Kombinationsalternativet inte dr en bra 16sning i detta skede, utan
endast de tva tunnelalternativen kan vara foremél for 6vervéigande.

Darmed stir fragan vilket alternativ som forordas av forvaltningen kvar. De tva
tunnelalternativen har bada sina for- och nackdelar. Diagonal Ulvsunda bidrar inte
1 samma utstrackning till utvecklandet av flera regionala kédrnor, men innebér lind-
rigare ingrepp 1 natur- och kulturmiljon. Samtidigt har Forbifart Stockholm storre
potential att 0ka tillgdngligheten, och bredda arbetsmarknaden, i synnerhet for
befolkningen i1 Visterort. Den sammantagna beddmningen maste darfor bli att
Forbifart Stockholm &r det végalternativ som bést tillgodoser bidde de nationella
och regionala mélen, men innebér dven i ett lokalt perspektiv storst utvecklings-
potential for stadsdelsomradet.
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Grimsta naturreservat

Kommunfullméktige beslot den 18 oktober 2004, i enlighet med kommunstyrel-
sens forslag, att Grimstaskogen forklaras som naturreservat enligt miljobalkens
7 kap. 4 §, med den avgrinsning, det syfte och de foreskrifter som framgick 1 be-
slutsdokumentet. (utlatande 2004:142 RII, Dnr 331-662/2001 - Forslag for inrat-
tande av Grimsta naturreservat)

I foreskrifterna for naturreservatet stir att de ”’ej utgoér hinder mot de ingrepp som
ar nodvéindiga om det vid en samlad bedomning av olika intressen visar sig att
vagprojektet Forbifart Stockholm bor gé igenom naturreservatet.” Naturreservats-
bildningen forutsitts dirmed inte forsvara ett genomférande av viagprojektet, och
om trafikleden byggs undantas vigomradet fran naturreservatet.

Riksintresset Forbifart Stockholm

En nord-sydlig forbifart vdster om Stockholm har av Vagverket klassats som riks-
intresse for kommunikationsanldggningar enligt Miljobalken 3 kap. 8 §, och skall
didrmed skyddas mot atgérder som kan patagligt forsvara tillkomsten eller utnytt-
jandet av sddana anldggningar. Skyddet har tillkommit i syfte att sdkerstélla vé-
gens framtida funktion i det internationella vignatet Transeuropean Network.

Den lokala arbetsmarknaden

Vinsta foretagsomrade har potential for utveckling. Dir finns 1 dag ca 200 foretag
med sammanlagt ca 2 500 arbetstillfdllen pa en lokalyta om 240 000 kvadratme-
ter. KF ska under hosten 2006 etablera en stormarknad i omradet, vilket tros vixa
ytterligare om vagforbindelsen ldggs 1 anslutning Bergslagsplan. Mojligheten till
pendling — bade med kollektivtrafik och med bil — 6kar Visterortsbefolkningens
mdjlighet att na ett mycket stort antal arbetsplatser.



