BULLER

Enligt Naturvardsverkets uppskattning utsdtts ungefdar 30 %
av befolkningen i Sveriges storre stider for bullernivaer
som Overskrider riktviardet utomhus vid bostédder, 55 dB(A). I
Stockholm &r den andelen betydligt storre. Trafiken dr den klart
dominerande bullerkdllan. Cirka 80 procent av trafikbullret
kommer fran vagtrafiken. Det finns stora osédkerheter betraffande
antalet ménniskor som utsédtts fér hogre bullervdrden &n rikt-
vardena. Ca 300 000 personer i lanet bedéms i dag vara utsatta
for buller fran vagar med nivaer éver 55 dB(A) utomhus.
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Figur 4.17 Bullerkarta dver s6dra Djurgarden. Kalla: Stockholms stad (modifierad).
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Pa Sodermalm, med Langholmen och Reimersholme, alstras
buller fran storre trafikleder som Hornsgatan, Stadsgardsleden,
Ringvéagen och jarnvédgen soderut. P4 Norra Djurgarden utgor
trafiken pa Lidingdvéagen, Roslagsvidgen och Valhallavédgen
dominerande bullerkéllor.

Bullernivaerna fran biltrafiken &verstiger 70 dB(A) bland
annat langs gatorna genom Gamla Stan, Stadsgarden och ldngs

Valhallavagen.
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Figur 4.20 Bullerkarta éver centrala Stockholm,
Kalla: Stockholms stad (modifierad).

Figur 4.19 Bullerkarta éver Sédermalm, Kélla: Stockholms stad (modifierad).



LUFTKVALITET

Den huvudsakliga utslappskallan i Stockholm &r vagtrafiken. I nérhet-
en av infartsleder och ldngs vissa innerstadsgator forekommer ibland
hoga halter av bl a kviavedioxid och sma partiklar.

Hoga halter av luftféroreningar kan ge ¢kade besvir hos personer
med astma och andra luftvdgssjukdomar. Féroreningarna kan ocksa
paverka hjart- och karlsystemet samt ha betydelse fér uppkomst av
lungcancer.

Halterna av partiklar och kvévedioxid pa flera av gatorna i Stockholms
innerstad overskrider for ndrvarande gransvdrdena angivna i milj6-
kvalitetsnormerna géllande luftkvalitet.

Den tekniska utvecklingen véantas leda till vdsentligt minskade utslapp
av kvaveoxider inom nagra ar. Utsldppen av partiklar kan minskas med
partikelfilter. De partikelutsldpp, som hérror fran slitage av vigbanan
orsakat av bilarnas dubbdéck, kan reduceras genom att dubbdécksan-
vidndningen minskas.

for inandningsbara
partiklar, PM10 (<10 pm)

Fran 2001 giller nya svenska miljo-
kvalitetsnormer for inandningsbara
partiklar, PM10. Normerna omfattar
dygnsmedelvirden och rsmedel-
viirde och skall klaras fran och

med 2005.

For PM10 blir dygnsvirdet svarast
att klara. Medelvérdet under det 36:¢
virsta dygnet far inte vara hogre
4n 50 pg/m3.

Kartan visar beriknad PM10-halt
for 36:¢ virsta dygnet 2002 enligt
foljande firgskala:

==== Tunnel (100-500 pg/m3)
- >50 pg/m3
[ 39-50 pg/m3

27 -39 ug/m3

Bl <27 pgms

Halterna har beriknats tva meter dver
markniva. Om markerad gatustriicka
har slutet gaturum har halterna be-
riiknats tvd meter ver gangbana
(innerstadsbebyggelse). Vid dvrig
bebyggelse avser firgmarkeringen
beriknade halter 10 till 20 meter
fran vigen.

Uppmiitta PM10-halter for 2002
har markerats med siffervirden.

4 Kilometer

ki 1 L TS S, e k + t + 1l

Kartan senast uppdaterad 2003-01-24

! EVrmHC A [H el 0 1 2 3

Miljokvalitetsnormer ‘ FSTOCKHOIMS OCH UPPSALA 1 2 3 4
LANS

MILJOKVALITETSNORMER FOR
KVAVEDIOXID

Fran 1999 galler nya svenska
miljokvalitetsnormer, bland annat
for kvéavedioxid. Det finns normer for
arsmedelvarde, dygnsmedelvérde,
och timmedelvérde. Dessa normer
maéste klaras efter 2005.

For kvévedioxid blir dygnsvardet
svarast att klara. Medelvardet

under det attonde vérsta dygnet
far inte vara hégre én 60 pg/m3.

Kartan visar berdknad kvéve-
dioxidhalt for attonde varsta dygnet
1999 enligt féljande fargskala:

Tunnel (100-200 pg/m3 )
>60 pg/m3

48-60 pg/m3

36 - 48 pg/m3

24-36 pg/m3

12-24 ug/m3

10-12 pg/m3
<10 pg/m3

e

Halterna har beréknats tva meter
over markniva. Om markerad ga-
tustracka har slutet gaturum har
halterna beréknats tva meter 6ver
gangbana (innerstadsbebyggelse).
Vid 6vrig bebyggelse avser fargmar-
keringen beréknade halter 10 till

20 meter fran vagen.

Uppmétta kvavedioxidhalter under

1998 och 1999 har markerats med
siffervérde.

5 Kilometers

LUFTVARDSFORBUND

Figur 4.22 Kvaveoxidkarta fér Stockholms innerstad 1999.
Kalla: Stockholms och Uppsala lans luftvardsférbund.

Miljokvalitetsnormer &r bindande nationella féreskrifter som grundas pa
EU-direktiv.

Normvéardena ska spegla den lagsta godtagbara luftkvaliteten till skydd
for ménniskors halsa. Miljokvalitetsnormer fér utomhusluft finns for
kvavedioxid och kvaveoxider, svaveldioxid, kolmonoxid, bly, bensen och
partiklar (PM10).

Figur 4.21 PM10-karta fér Stockholms innerstad 2002. Kélla Stockholms och Uppsala lans luftvardsférbund
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RISK OCH SAKERHET

Transporter av farligt gods och konsekvenserna
av en olycka vid en sadan transport kan bli all-
varliga och omfattande, oberoende om den intraf-
far pé ytvdgnét eller i en tunnel och kan ge upp-
hov till skada pa medtrafikanter, bostdder, miljo
eller pa samhallsviktig infrastruktur. Amnen som
innebar storst risk for skada ar explosiva d&mnen,
giftiga och brannbara gaser, brandfarliga vatskor
och fasta @&mnen samt oxiderande &mnen. Férbud
mot transporter av farligt gods géller innanfér
tullarna i Stockholm.

Brand ar en tdnkbar konsekvens av olycka och kan
uppstaitex fordon eller installationer. Orsakerna
till branden kan variera. Fordonsbrénder
ar ej forknippade med négon speciell vagtyp
men risken paverkas av lutningar och késitua-
tioner genom o6verhettade motorer och bromsar.
Storre brander (t ex brand i tunga fordon) i tunn-
lar kan paverka trafikanterna i stor omfattning.
Utrymnings- och rdddningsinsatser kan i vég-
tunnlar vara mer komplicerade jamfort med brén-

der som uppkommer pa ytvdgnétet.

Oo6nskade handelser som skred/ras pa grund av
rivning eller kollaps av intilliggande byggnader,
flygplans- eller fartygsolyckor etc kan upptrada.
Olyckor och utsldapp med omfattande konsekven-
ser kan intraffa under byggskedet.

Vad galler risker for trafikolyckor i tunnlar be-
déms olyckskvoten (antal olyckor per fordons-

kilometer) vara signifikant ldgre i tunnlar &n i yt-
véagnétet, bl.a. pa grund av gynnsammare véder-
faktorer.

I férstudien fokuseras arbetet pa dversiktliga in-
venteringar av identifierade riskobjekt (verksam-
heter), viktiga skyddsobjekt samt en problem-
beskrivning som behandlar konflikter mellan
skyddsobjekt och riskobjekt som grund for beslut
om projektets miljopaverkan.

Begrepp som anvéands i riskbedémningar
Odnskad héndelse

Olyckor och andra typer av plétsliga och
ovantade handelser som kan medféra negativa
konsekvenser fér manniskor, miljoé, egendom eller
infrastruktur.

Risk

Sammanvéagning av sannolikhet och konsekvens
fér en odnskad handelse

Riskobjekt

En verksamhet eller ett objekt som kan innebéra
negativ paverkan pa miljd, ménniskor, egendom
eller infrastruktur.

Skyddsobjekt

Ett objekt som innehdller skyddsvarda fore-
teelser som exempelvis ménniskor, egendom
eller samhéllsviktiga funktioner bendmns skydds-
objekt.



5. TIDIGT SAMRAD

Bakgrund

Enligt Vaglagen och Miljobalken ska ett tidigt
samrad genomforas i férstudieskedet. Samradet
ar en dialog mellan Vagverket och berérd allmén-
het, intresseorganisationer, berérda kommuner
samt ldnsstyrelsen. Samradet syftar till att infor-
mera om projektet samt att samla in kunskaper
och synpunkter. Genom samradet far alla tillfalle
att paverka det fortsatta arbetet. Samraden ska
kannetecknas av ett 6msesidigt utbyte av kun-
skap och idéer.

Végverket har under samradsprocessen haft
moten med allmdnhet och organisationer, samt
representanter for ldnsstyrelse, landsting och
berérda kommuner.

Moten och skriftviaxling

Moten med allménheten har hallits vid tva till-
fallen under hosten 2004 (den 27 oktober i Diesel-
verkstaden, Nacka och den 28 oktober pa Norra
Latin, Stockholm). Motet den 27 oktober samlade
totalt 85 personer. Vid det andra métet den 28 ok-
tober deltog 109 personer.

Vid moétena tillhandaholls ett samradsunderlag i
form av en broschyr. Samradsunderlag och min-
nesanteckningar fran samradsmétena har pre-
senterats pa projektets sédrskilda webbplats.

Samradsmotena anordnades tidigt i férstudiear-
betet. Vid den aktuella tidpunkten pagick arbetet

med att studera olika principlésningar. Vid mo-
tena klargjordes motets syfte, planeringsproces-
sen, projektets forutsittningar samt projektmal.
Vidare presenterades kortfattat en situationsbe-
skrivning av trafiksystemets nuvarande situation,
tdnkbara l6sningar, fyrstegsprincipen, exempel
pa véagalternativ samt milj6effekter.

Inom ramen for samradet har Vagverket lépan-
de traffat lansstyrelsen, berérda kommuner och
myndigheter. Ett gemensamt mdte med kommuner
och lansstyrelsen holls den 4 oktober 2004. Under
forstudieprocessen har sedan ytterligare fyra mo-
tenhallits.Vidare har samradsbroschyren skickats
till statliga myndigheter, kommuner och organi-
sationer med flera, som beretts méjlighet att ytt-
ra sig skriftligt. Privatpersoner och organisatio-
ner har ldmnat synpunkter via telefon, e-post och
brev. Totalt har ett 80-tal skrivelser inkommit.

Samradsynpunkter

Synpunkterna fran samradsmoétena och skrivelser
fran enskilda, organisationer, kommuner och myn-
digheterharsammanfattatsiSamrddsredogdrelse,
tidigt samrdd, objektnummer 27 000 samt pa
Véagverkets hemsida: www.vv.se/ostlig.

Bland samradssynpunkterna har ett antal teman
kunna urskiljas:

Samradets genomférande
Projektmalen
Behovet av nya vagforbindelser

Om en 0Ostlig forbindelse 6kar
bilberoendet/trafiken eller ej

Alternativa strackningar/
principlésningar
Fyrstegsprincipen
Miljoaspekter

Tidplanen fér férstudien
Kostnader/finansiering

Initiativtagare till férstudien

Samradsprocessen har initierat bl. a. flera vagal-
ternativ Oster om Nationalstadsparken. Vidare
har valet av vilka kéanslighetsanalyser som bor
genomfras paverkats av samradsmadtena.

Kopplingen mellan olika vdgalternativ och majlig-
heten att bygga bostdder i regionens 6stliga delar
har ocksé ansetts vara viktigt att belysa.
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6. TANKBARA ATGARDER - Steg 1-3

Atgiarder utan ny vig

En av de viktiga fragorna att besvara i denna for-
studie ar ifall det finns andra alternativ 4n vagut-
byggnad som uppfyller malen, dvs mdjligheter
enligt steg 1 — 3 i fyrstegsprincipen.

Fragan ar omdjlig att besvara ifall inte tidshori-
sonten specificeras och vilka kvaliteter man wvill
uppné preciseras. Exempelvis kan Vagafgifter bi-
dra till att trafiken flyter battre men antalet resor
blir d& farre och kortare. Den regionala utveck-
lingen kan da hdmmas av att inte hela den regio-
nala marknaden utnyttjas. Vagavgifter kan pa sa
sétt vara en 1osning med ett kort tidsperspektiv
men knappast den enda atgérden pa lang sikt.

Ytterligare medel fér sparburen kollektivtrafik bi-
drartillregionens utveckling men vagtrafiken fort-
sétter troligen att brottas med framkomlighets-
problem. Kollektivtrafikutbyggnad som enda moj-
liga 16sning for att tillgodose reseefterfragan be-
ror pa vilken kvalitetsniva som efterstrévas i vag-
systemet.

Eftersom det finns sa manga olika séatt att kom-
binera kollektivtrafik och avgiftssystem &ar det
inte mojligt att dra slutsatser fran en eller ett fa-
tal analyser. Det fordras ett mer omfattande arbe-
te som bast 16ses i samarbete med andra aktorer
inom ramen for regionplanearbetet. Arbetet ut-
fordes i den forra regionplaneomgéangen och fick
bl a till resultat att behovet av en 6stlig férbindel-
se bedémdes uppsta i perioden 2015 — 2030.

En ny regionplaneomgang berdknas starta 2006
med sikte pa att vara klar 2008. Denna férstudie
har inte méjlighet att invanta resultat fran en ny
regionplan. For att istéllet fa fram ett underlag
som svarar pa fragan om foérstudien bor f6ljas av
en utredning av végalternativ har ett annat an-
greppssatt valts. Forstudien har valt att férséka
svara pa om vaginvesteringar gor nytta dven i det
fall kollektivtrafikinvesteringar utéver regionpla-
nen har genomforts och vagavgifter inforts.

Fyrstegsprincipen kan ge intryck av att olika
transporter ar utbytbara dvs. att bilresor kan by-
tas ut mot kollektivtrafikresor och vice versa samt
att en lang resa kan bytas mot en kortare resa.
Detta ar endast delvis sant. Stora befolknings-
grupper (barn, dldre, de utan bil) saknar valmdj-
lighet. Samtidigt finns det bilresenérer, tydligast
ndringslivets transporter, dar kollektivtrafik inte
ar ett alternativ.

Samband som bygger pa statistiska analyser av
hur olika grupper viljer att resa finns inlagda i
de trafikmodeller for Stockholmsregionen som
anvands i analyserna. En viktig uppgift i for-
studien ar att visa i vilken man resor verkligen
ar utbytbara. Innebdr utékade satsningar pa kol-
lektivtrafik att biltrafiken minskar eller ger det
enbart ¢kat kollektivtrafikresande? Omvént inne-
bar utbyggnad av en 6stlig forbindelse att kol-
lektivtrafikresandet minskar? Maluppfyllelsen
av olika tdnkbara atgdrder enligt fyrstegs-
steg 1-3 kapitel 7.

principens redovisas i

Eftersom fokus i denna forstudie ar pa langsik-
tiga losningar behandlas dessa atgarder relativt
kortfattat.

Fyrstegsprincipen

Steg 1. Atgarder som paverkar transportefter
fragan och val av transportsatt

Steg 2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande
av befintligt vagnat

Steg 3. Vagforbattringsatgarder

Steg 4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnads
atgarder

Atgérder enligt steg 1 och 2 syftar till att minska
biltrafiken och att utnyttja systemet effektivare.
Atgirderna ger ddrmed i manga fall positiva ef-
fekter pa miljén men kan ge negativa effekter pa
andra malvariabler, t ex framkomlighet och till-
ganglighet.

Analyserna av steg 1 och 2 har delvis utférts med
den trafikmodell som tilldmpas i den regionala
planeringen. De avser framforallt effekter av vag-
skatter och utdkad utbyggnad av kollektivtrafik.
Effekten av andra mdéjliga atgérder har analyse-
rats med hjalp av litteraturstudier och bed6ém-
ningar har gjorts av vilka effekter som skulle kun-
na uppnas.

Forbindelserna over Saltsjo-Maélarsnittet, dar
de 0stliga foérbindelserna idag ar en del, har se-



dan flera ar kapacitetsbrist och flera atgéarder har
satts in och provats for att forbattra framkomlig-
heten pa dessa hart belastade férbindelser.

For att fa en forbéttrad framkomlighet for de 6st-
liga forbindelserna i Stockholmsregionen kravs
ett kontinuerligt arbete med att finna atgérder
som paverkar manniskors resbeteende och fard-
medelsval, steg 1, och atgirder som kan ge ett ef-
fektivare utnyttjande av védgarna, steg 2. Dessa
atgarder kraver normalt samverkan mellan flera
parter. Det &r svart att visa exakt hur de paver-
kar framkomligheten, men sammantaget beddéms
de kunna ha och har haft en pataglig men begrén-
sad effekt.

ATGARDER SOM PAVERKAR TRANS-
PORTEFTERFRAGAN OCH TRANS-
PORTSATT

Differentierade védgavgifter kan anvidndas for att
foérdandra valet av transportsatt. Differentierade
véagavgifter skiljer sig fran férséket med trédngsel-
skatter genom att inte bara féresla avgifter runt
innerstaden utan avgifter for alla attraktiva vag-
lankar i hela ldnet. De differentierade avgifterna
innebér att en del resor inte blir av, att tidpunk-
ten for resa forskjuts och att man byter fardme-
del.

I trafikanalyserna provades ett scenario med
differentierade végavgifter anpassade sa att av-
gifterna optimerar anvdndandet av trafiksys-
temet. Optimeringen innebdr att avgifterna
beror av trangseln, ju ndrmare kapacitetsgransen
desto hogre avgift. Enligt den ekonomiska teorin
kommer en sadan modell fér betalning néra den

samhaéllsekonomiskt optimala.

I scenariot belastades t ex Centralbron med 18 kr
per km i den mest belastade riktningen. I figur 6.2
nedan visas hur trafiken i innerstaden minskar
ifall differentierade véagavgifter infors. Med av-
gifter nas ndra nog samma avlastning av inner-
staden som ifall man bygger en ny 6stlig forbin-
delse. Med en ny 6stlig férbindelse blir differen-
tierade vdgavgifterna lagre eftersom tréangseln ar
mindre.

Ostlig forbindelse
och differentierade
vagavg.

Endast
differentierade
vagavgifter

Endast Ostlig
forbindelse

Varken Ostlig
forbindelse eller
differentierade
véagavgifter.

0 25000 50000 75000 100000 125000 150 000 175 000

Figur 6.1 Trafikarbete (fordonskilometer i maxtimme)
i innerstaden med och utan avgiftssystem.

I figur 6.2 visas hur avgifter paverkar trafiken
mellan regionhalvorna. Biltrafiken minskar med
5 - 10 % under rusningstid. Minskningen blir na-
got storre ifall det inte finns nédgon ny 6stlig vag-
forbindelse vilket beror pa att avgiften da sétts
hogre. Minskningen i bilresande kompenseras
inte av Okat resande med kollektiva fardmedel.
Kollektivtrafikandelen i lédnet 6kar fran 42% till
43% ifall scenariot 2030 enligt regionplanen kom-
pletteras med differentierade vagavgifter. For re-
gionens Ostra delar, som har en lagre kollektivtra-
fikandel, blir 6kningen marginellt lagre.

WAIt. JA mAIt. D
D AIt. JA med diff. vagavg. OAIt. D med diff. vagavg.

16 000 4
14 000
12000 + -
10 000 [
8000 -
6000 -

4000 -

2000 +

Forbifart Stockhol

Ostlig forbindelse

Figur 6.2 Antal fordon pa leder 6ver Saltsjo-
Malarsnittet kl. 07-08 ar 2030. Stapel JA avser utan
Ostlig forbindelse, stapel D med 8stlig vagférbindelse

En forbattrad kollektivtrafik enligt regionplanen
okar kollektivtrafikandelen och minskar ddrmed
biltrafikandelen. De kraftfulla férstdrkningar som
ingér i den regionala utvecklingsplanen 6kar kol-
lektivtrafikandelen i utbytet mellan lanets 6stliga
sektor och centrala Stockholm frén 40 % till 52 %.
Det ar en storre andel &n i ldnet som helhet dér
kollektivtrafikandelen i stéllet sjunker fran 44 %
till 42 %. I utbyggnaderna som planeras fram till
2030 ingar bland annat en tunnelbaneférbindelse
till Nacka vilket kan férklara skillnaden.

For att undersodka effekten av ytterligare kollek-
tivtrafiksatsningar har prdévats om en utbyggd
tunnelbaneringiinnerstaden skulle kunna vara ett
alternativ till vigutbyggnad (denna atgérd kall-
lades Alternativ B - Inre kolletivtrafikring under
samradet). Att ytterligare bygga ut kollektivtrafi-
ken visar sig dock inte ge négra dramatiska for-
adndringar i resandet. Analyserna visar att en ut-
byggd tunnelbanering, 6kar resandet med kollek-
tiva fardmedel 6ver Saltsjo-Malarsnittet med 1700
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resande under morgonens maxtimme. Bilresorna
minskar med 400 vilket ger en total 6kning av re-
sandet med 1300 resande av totalt cirka 100 000.
I figuren nedan redovisas effekten pa biltrafikflo-
dena av en tunnelbanering i ett framtida trafik-
system utan ny Ostlig vdgférbindelse. Effekten
pé biltrafiken blir férsumbar. Framkomligheten
pa vdgarna paverkas darfor inte i ndgon markbar
omfattning av tunnelbaneringen.

Strandvagen

Lidingabron

Esszingeleden

“asterbron

——

Centralbron

Skep psb+hunkbron

Danvikstull

“armdaleden

Lindargngsvigen -
i}

2000 4000 6000 & 000 10000 12000

Figur 6.3 Antal fordon pa nagra trafikleder i
Stockholms lan under férmiddagens maxtimme ar
2030 med (svart stapel) och utan tunnelbanering (vit
stapel).

For kollektivtrafiken kan tunnelbaneringen inne-
béra att hart belastade delar av tunnelbanenétet
avlastas enligt figur 6.4 och att det blir kortare
restider. Behovet av nya vagforbindelser paverkas
dock inte i ndmnvird omfattning. Atgarden &r en-
dast mojlig pa mycket lang sikt.

Farjeforbindelser Nacka-Lidingd som alternativ
till en ny 6stlig vaglank har utretts. Mellan 1,5 %
till 4 % av trafiken pa Skeppsbron/Munkbron/
Centralbron under maxtimmen kan ténkas an-
vanda farja istédllet for Skeppsbron/Munkbron/
Centralbron. Farjeférbindelsen forlaggs sa att

den knyter samman Nacka och Liding6.

Modellberdkningar visar att trafikering med tva
farjor ar ekonomiskt rimligt och skulle kunna ge
en avlastning av innerstadens broar med cirka en
procent. I ett kortare perspektiv kan farjeférbin-
delser vara en mojlighet for en begrédnsad grupp
av resenarer.

Ny typ av kollektivtrafik har dven diskuterats —
spartaxi eller balkbana. Principen &ar att auto-
matiska system ska kunna forflytta passagerare
med samma bekvamlighet som den egna bilen.
Inférande av nya system for kollektivtrafik 6kar
antalet bytespunkter och ger mindre rationella
resor. Ny teknik innebér ocksa storre osdkerheter
om kostnader, inte minst pa drift och underhalls-
sidan. Forslagen saknar darfér stéd av huvud-
mannen for kollektivtrafiken. Atgérden ar endast
mojlig pa mycket lang sikt dar ett teknikskifte ge-
nomfo6rs for kollektivtrafiksystemet som helhet. .

Parkeringspolicy kan vara ett kraftfullt styrme-
del. Paverkan kan ske pa manga sitt; genom att
6ka parkeringskostnaden, langden pa parkerings-
tiden, differentiera parkeringskostnaden for att
styra de parkerade bilarnas placering, minska
antalet parkeringsplatser, féordndra boendeparke-
ringen, 6ka antalet attraktiva infartsparkeringar
eller forbattra kontrollen av beskattningen av fri
arbetsplatsparkering mm.

Det saknas detaljerad kunskap om hur parke-
ringspolicy paverkar trafikflodena. Den utdkade
kontrollen av formansbeskattningen av fri arbets-
platsparkering som nu tratt i kraft harien rapport
fran Regionplane- och trafikkontoret uppskat-
tats till att minska trafiken 6ver innerstadssnit-
tet med 13-17 %. Siffrorna ar dock mycket osdkra

och kan paverkas av hur avtal mellan arbetsgiva-
re och anstédllda fordndras. Stadens erfarenheter
av att minska bilanvdndningen med parkerings-
policy ar blandade. Nar Sédra Stationsomradet,
med ett av Stockholms absolut bésta ldgen i kol-
lektivtrafiknédtet, planerades ho6ll man avsiktligt
ner antalet parkeringsplatser till 0,28 bilplatser
per lagenhet. En undersdkning som gatukontoret
gjorde 1992 visade dock att bilinnehavet var 0,7
personbilar per lagenhet.

I samband med forsoket med trangselskatt har
Stockholms stad anslagit drygt 30 Mkr for att ut-
0ka infartsparkeringarna med 1000 platser. Det
kan dock stéllas i relation till 800 000 fordon som
dagligen passerar regioncentrumsnittet (gransen
omfattar Stockholm, Sundbyberg och Solna). Viss
paverkan pa bilresandet genom parkeringspolicy

kan genomf6ras pa kort sikt.

Cimyl
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Figur 6.4 Flodesbild for tunnelbanering ar 2030.
Okning (rétt) av kollektiva resor pa olika linjer samt
minskning (groént).

Beskattning av biltrafik och subventioner for
kollektivtrafik paverkar fardmedelsférdelning-
en. Som styrmedel finns det begradnsningar ef-



tersom alltfér extrem paverkan pa marknadspri-
ser ger totala valfardsfoérluster. En genomgang
av ekonomiska styrmedel i nagra europeiska lan-
der visar att dessa till stor del redan anvands i
Stockholmsregionen och har paverkan pa bilan-
véandningen.

En genomgang av olika medel mot trangsel som
Vagverket genomfort, Publikation 2003:140, vi-
sar exempel pa att nolltaxa i kollektivtrafiken le-
der till att gdng- och cykeltrafik minskar kraftigt
medan bilresandet minskar i mindre grad.

Det finns ocksa mdjligheter att &ndra i taxestruk-
turen om det Overgripande malet dr att mins-
ka biltrafiken. Risken &r samtidigt att atgérder-
na sker pa bekostnad av atgdrder som idag riktas
mot de som inte har mdgjlighet till andra fardsatt
an kollektivtrafik. Prisdndringar ger effekt pa kort
sikt.

Forandringar i den relativa hastighetsskillnaden
mellan trafikslag paverkar fardmedelsférdelning-
en. Exempel pa atgédrder dr utbyggnad av kollek-
tivkorfalt och inférande av hastighetsgranser pa
30 km/tim. Forbattringar for cyklister med sepa-
rerade cykelvdgar, battre cykelparkeringar mm
okar andelen cyklister. Sddana férandringar i re-
gionen genomférs succesivt. Atgédrderna ar lamp-
liga pa kort och medellang sikt.

Mobility Managementatgérder, som t ex aktiv tra-
fikantinformation, férbéttrad resplanering via in-
ternet, bilpooler mm kan paverka fardmedels-
val. Stockholms stad, Vagverket och angréansande
kommuner har anslagit medel for att aktivt arbe-
ta med sadana atgarder. Stockholms stad deltar i
ett europeiskt samarbetsprojekt, PIMMS, som syf-
tar till att 6ka anvdndningen av mobility manage-

ment inom EU.

I Storbritannien har Department of Transport for-
sOokt uppskatta mojliga effekter av att systema-
tiskt verka for att paverka resebeteende till &ndrat
fardmedelsval, saméakning och uppkoppling till
arbetsplatsen av dator i hemmet. Arbetsresorna
utgor dock en minskande andel av det totala re-
sandet. Man beddmer att det 4r mdjligt att mins-
ka arbetsresandet med 8-25 %. Bedémningarna &r
baserade pa fallstudier i ndgra stéder.

Sodertélje kommun &r en av flera kommuner som
aktivt forsokt stimulera saméakning. Pa de foretag
i Sverige dar projekt provats dr det bara nagon
procent som visat intresse och farre som utnyttjat
systemet. Erfarenheterna visar att beteendepa-
verkan tar lang tid att fa genomslag. Ett parallellt
exempel dr kampanjer mot rékning som bedrevs
under lang tid innan nagra férédndringar kunde
markas. Kombinerat med lagstiftning ar beteen-
depaverkan pa lang sikt ett méjligt instrument.

En aktiv fysisk planering ddr man enbart bygger
i goda kollektivtrafiklagen ger pa sikt effekt pa
fardmedelsvalet.

I trafikanalyser for regionplanen 2001 gjordes be-
réakningar av hur olika faktorer paverkar valet av
fardmedel. Den enskilt storsta faktorn ar den eko-
nomiska utvecklingen som gor att bilinnehavet
okar. (fig 6.5)

Andelen som anvédnder kollektivtrafik berdknas
kunna ¢ka med cirka fem procentenheter om ut-
glesning forhindras. Prismekanismer som gor det
dyrt att bygga i saddana geografiska lagen, rikt-
linjer for buller och andra faktorer kan motverka
en sadan utveckling. Paverkan genom styrning av
markanvandning far effekt forst pa lang sikt.

Kollektivreseandel

% . .
Kollektivtrafik-
55 utbyggnad
Befolkningsokning; ‘
okad trangsel
Vagutbyggnad
N
Ekonomisk
50 utveckling;
ingen 6kad
bildisposition
Lokalisering
bostader/
10 proc.enh. arbetsplatser;
utglesning

45
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Ekonomisk
utveckling;
okad
20 bildisposition

Figur 6.5 Faktorer som paverkar andelen som reser
med kollektivtrafik. Kélla RUFS

UTNYTTJA BEFINTLIGT VAGSYSTEM
MER EFFEKTIVT

I ett scenario med véagavgifter i en tullring (un-
gefdr som forsoket med tréngselskatterna utfor-
mas) runt innerstaden har i tidigare utredning-
ar bedémts mojligt att fa en reduktion av anta-
let fordonskilometer i innerstaden pa cirka 15 %.
For hela lanet blir det bara en minskning med
1 %, dvs. trafikanter d&ndrar malpunkter snarare
an fardmedelsval.

I London har man inom avgiftszonen i city tagit
bort parkering ldngs vissa huvudgator och prio-
riterat den roérliga trafikens framkomlighet. Aven
bussars framkomlighet har prioriterats. Det har
blivit en 20 % 6kning av framkomligheten, farre
olyckor och en extrem minskning av andelen olag-
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ligt uppstéllda bilar. Det har samtidigt medfort
att en del av malpunkterna inom avgiftszonen far
farre besok.

Det pagaende forsoket tréangselskat-
ter for att passera in och ut ur Stockholms in-

med

nerstad visar liknande resultat som i London.
Trafikminskningarna har méatts upp till 20-25 %
(februari 2006).

Att forbattra for kollektivtrafiken kan vara ett
satt att effektivisera anvdndningen av befintligt
gatunét sett till hur manga ménniskor som trans-
porteras. Aven en forbattring fér cyklister kan ge
en sadan effektivitetshéjning.

Att byta gamla trafiksignaler till nya effektivare
signaler skulle 6ka framkomligheten pa innersta-
dens gator. I Stockholms stad pagar forsék med
adaptiv styrning av trafiksignaler. Uppskattningar
har gjorts som pekar péa att restider skulle kunna
reduceras med 5-10 % om ett nytt system inférdes
fullt ut. Nadgon motsvarande hdjning av kapacite-
ten ar dock inte given.

Ett annat sdtt att hoja effektiviteten i anvand-
ningen av gatunitet dr samlastning av godstran-
sporter. I Hammarby Sjéstad och i Gamla Stan pa-
gar sadana projekt. I dessa projekt har det blivit
ca sex bilar in till omlastningsterminalen och en
distributionsbil ut fran terminalen.

Att ytterligare samordna alla gravarbeten i ga-
torna dr komplicerat, men om det genomf6rs 6kar
framkomligheten genom att farre omledningar av
trafik blir nédvédndiga. Att utvidga Védgassistans
innebédr snabbare utryckning och borttagande
av hinder pa viktiga gator och vagar och ddrmed
o6kad framkomlighet.

Att mala fler korfalt pa befintliga vagar, som
Vagverket gjort pa Essingeleden, dkar framkom-
ligheten. Dar har viagrenarna tagits i ansprak for
att 0ka framkomligheten. For att atgédrden inte
ska férsédmra trafiksédkerheten kan den kombine-
ras med Overvakning och meddelandeskyltar for
véagtrafikanterna. Atgarden innebar att leden &r
mer sarbar for stérningar.

Antalet resande i varje bil dr oftast bara en fora-
re under de belastade timmarna. De fors6k som
gjorts for att 6ka samakning, t ex fran Ekerd, vi-
sar pa svarigheter att dndra resvanorna. Bilar
med fler 4n tre personer fick anvdnda busskorfal-
tet. Andelen trafikanter som samakte dkade fran
tva till fyra procent.

Sammantaget finns det ett flertal exempel pa at-
garder som kan begrinsa trafikbelastningen. Flera
av dessa ar dock redan tillimpade. Atgirderna
gar att genomfora pa kort sikt.

PUNKTVISA VAGFORBATTRINGAR

Dagens 0stliga férbindelse utgérs avVarmddéleden
— Stadsgardsleden — Skeppsbron — Strandvéagen.
Punktvisa forbattringar har utretts av Stockholms
stad i olika omgéangar. Gamla trafikplaner har
innehallit avlastande centrala leder som i dag be-
déms vara omdjliga att genomfora.

Detkapacitetsvagaste partiet &rmellan Nybroplan
och Skeppsbron dédr gatuutrymmet ocksa behovs
fér omfattande buss- och gangtrafik. En 16sning
som innebar att Klaratunneln nds genom en tun-
neldppning i Birger Jarlsgatan har tidigare stude-
rats. Den gar dock inte att astadkomma utan om-

fattande ingrepp i den befintliga bebyggelsen.
Skeppsbron och

Strandvégen ar tekniskt mdjlig. En svarighet &ar

Bro eller tunnel mellan
dock att tunneln inte mynnar i ndgon kapacitets-
stark punkt. Det gor att det &r svart att astad-
komma nagon kapacitetsférstarkning utan resul-
tatet blir mera en omférdelning av befintlig tra-
fik. Vardet av att kunna avlasta omraden kring
Nybroplan och Norrmalmstorg ska da stédllas mot
de ingrepp som ett projekt med sdnktunnel inne-
bar under byggtiden samt paverkan pa stadsbil-

den. Atgarderna dr mojliga pd medellang sikt.
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Detta avsnitt beskriver hur olika 16sningar ana-
lyserats med hjalp av de trafikmodeller som an-
vands i region- och vagplaneringen. Vidare sam-
manfattas mdjligheten att uppfylla projektmalen
med atgérder enligt steg 1-3.

Trafikanalyser och

utvarderingsmatt

Tva olika trafikanalysomgangar har genomforts
i forstudien. I de inledande analyserna (skiss-
analyserna) gjordes en beskrivning av de oli-
ka alternativen och dess effekter pa trafiksyst-
emet. Analyserna visar vad som hé&nder med
framkomlighet, trafiksdkerhet och miljoeffek-
ter samt resandet Over Saltsjo-Maélarsnittet.
Skissanalyserna genomférdes med modellsystem
(T/RIM) som anvédnds i den regionala planering-
en. Som utvarderingsmatt anvédndes f6ljande:

e Genom att studera vardet av kortare restider
och okat resande — vilket kan sammanfattas
med begreppet tillgdnglighetsvinster — méttes
uppfyllelsen av projektmalen for reseefterfra-
gan i de 6stra delarna, tillgdnglighet och regio-
nal utveckling.

e Genom studier av trdngseln i vignéatet stude-
rades uppfyllelsen av projektméal om framkom-
ligheten.

e Miljoeffekter avser dels forbattrad miljo i in-
nerstaden dels "global” miljépaverkan (koldi-

oxidutslapp osv.).

e Trafiksdkerhet méattes som berdknad forand-
ring av antalet déda och svart skadade i trafi-
ken.

e Minskad sarbarhet méttes genom att studera
konsekvenser av stérningar pa nagra viktiga
vaglankar, Essingeleden, Norra och Sédra lan-
ken i Skissanalysen.

Berakning av nytta

Eftersom enskilda trafikeffekter inte ger en hel-
tackande bild av betydelsen av en vag redovisades
den sammanvégda nyttan av alternativen. Skélet
ar att nyttan av en ny férbindelse inte med
nddvéndighet &r proportionell mot hur mycket
trafik det gar pa vagen.

Nyttan beror pa vad alla resenéarer gjorde innan
férbindelsen fanns. Om de t ex bara bytt resvéag
till den nya vagen fran en annan vag med
marginellt Iangre restid &r vinsten bara denna
restidsférkortning, vilket inte behdver vara en
sarskilt stor vinst.

Om vagen daremot t ex gor det mojligt for manga
manniskor att na battre arbeten kan detta motsvara
mycket stora nyttor. Storleken pa denna totala
nytta ar alltsa helt avgérande for hur alternativen
rankas.

Som grund for analyserna har funnits ett jamforel-
sealternativ (JA) dar inga forbédttringar av de st-
liga forbindelserna ingar. Jamforelsealternativet
beskrivs i det foljande kapitlet.

Alternativet med en kollektivtrafikring (B) ger po-

sitiva och relativt stora effekter pa tillgdnglighe-
ten, om &n geografiskt begrdnsade och framfor
allt lokaliserade till redan attraktiva lagen, inner-
staden och Lidingd. Tillgdnglighetseffekterna ar
i niva med 06stliga végalternativ som passerar
Liding6. Alternativet ger liten avlastning av vag-
systemet och har sammantaget sdmre malupp-
fyllnad &n de bédsta véigalternativen.

Det ar inte Vagverket som har ansvar for beslut
om huruvida en kollektivtrafikring bér byggas.
Ur Vagverkets perspektiv dr den relevanta fragan
hur behovet av vdgférbindelser minskar om kol-
lektivtrafiken forbéttras.

16 000

14 000 +—

12000

10 000 +— —

8000 +

6000 — —

4000

2000 +— —

0 4

Innerstadsbroar Essingeleden Ostliga férbindelser

Figur 7.1 Resultat av den inledande trafikanalysen
— antal tusen fordon pa nagra leder i Stockholms Ian
under férmiddagens maxtimme.

Den preliminédra analysen tyder pa att en uttkad
satsning pa kollektivtrafik utéver vad som redovi-
sas i den regionala utvecklingsplanen inte patag-
ligt paverkar behovet av en 6stlig vagférbindelse.

Sammanfattningsvis kan konstateras att en kol-
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lektivtrafikférbindelse av modell ring runt inner-
staden mycket val kan bidra till att uppfylla pro-
jektméalen, men i vasentligt mindre grad 4n de bés-
ta viagalternativen. En sadan forbindelse minskar
knappast heller nyttan av en vagférbindelse.

SAMMANTAGEN BEDOMNING

Analyserna visar att det finns instrument som pé-
verkar bilanvdndande och fardmedelsférdelning.
Flertalet av dessa mdjligheter tillvaratas redan.

Atgarder som kan genomfdras pa kort sikt &r att
ytterligare trimma det befintliga systemet med
atgéarder i korsningar, bussprioriteringar och for-
béattring av cykellederna. Det bedéms dock inte ha
nagon avgbrande inverkan pa trafiktillvaxten.

Pa kort och medelldng sikt &r det olika varian-
ter av ekonomisk styrning som ger storst effekt.
Trangselskatter kan anvidndas som ett verktyg att
astadkomma miljéforbattringar och framkom-
lighetsvinster. Forsoksverksamhet med trangsel-
skatt genomfdrs i Stockholms innerstad varen
2006.

Négra radikala férdndringar i taxornas prissétt-
ning eller inférande av nya system foér kollektiv-
trafik bedéms inte vara politiskt eller ekonomiskt
genomforbart.

Utbyggnad av kollektivtrafik utéver vad som plan-
eras i den regionala utvecklingsplanen ger effek-
ter framforallt i ett dkat kollektivt resande men
paverkar endast marginellt bilresandet.

Parkeringspolitik har tilldimpats som ett
medel fér att paverka bilresandet men utan pa-
taglig framgéang. En alltfor restriktiv parkerings-
politik kan ocksa ge odonskade effekter for bland

annat besdksnéringen.

* Férbattrad tillganglighet i kronor
6 8 10

) %) 4 S

Figur 7.2 Férandring av tillgangligheten per resa ar 2030 med kollektivtrafikring.

Pa medellang sikt skulle det kunna vara mojligt
att bygga om delar av vagsystemet dar problemen
ar som mest akuta. Punktvisa forbattringar i ett
hart belastat trafiksystem &r dock svart att astad-
komma utan att nya flaskhalsar uppkommer. Inte
heller uppnas de tillgdnglighetsforbéttringar i
den Ostliga sektorn som efterstrévas vilket gor
att det statliga engagemanget i sddana atgérds-
férslag kan ifragaséttas.

Forstudien utesluter inte mdjligheterna att atti-
tydpaverkan med framhallande av hilsoeffekter,
ekonomiska argument, miljéintresse samt aktiv
samhaéllsplanering pa lang sikt ska kunna astad-
komma ett trendbrott som innebér att biltrafik-
tillvixten avstannar. Det ligger inom Vagverkets
sektorsuppgifter att arbeta med dessa fragor och

Vagverket fyller har en viktig roll.

Bland atgédrder pa lang sikt finns ocksa vagut-
byggnad. Atgirderna pa kort och medelldng sikt
kommer att behovas de ndrmaste aren for att
mota trafikutvecklingen medan planeringen fort-
skrider for forbattringar i vagnétet.

En ny nord-sydlig vagforbindelse vaster om in-
nerstaden utreds och har positiv inverkan pa fle-
ra av projektmalen men uppfyller inte &ndamalet
med en Ostlig férbindelse eftersom den inte pa-
verkar tillgdngligheten i regionens &stra delar.

Eftersom en ny 6stlig forbindelse redan idag fyl-
ler ett behov finns det tydliga motiv for att ga vi-
dare och studera mdojliga vagkorridorer fér en 6st-
lig vagférbindelse.
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Detta avsnitt beskriver exempel pa tdnkbara vag-
férbindelser som har bedémts kunna pa bésta satt
uppfylla projektmalen. Allmént beskrivs majliga
l6sningar for vagforbindelsernas utformning.

Aven f6r 16sningen ny vég finns det mdojlighet att
skapa ett stort antal alternativ och det &r svart
att bevisa att det inte finns ett battre alternativ
som inte provats. Angreppsséttet har darfér varit
att bedriva planeringen med stor 6ppenhet och i
dialog med lansstyrelse, kommuner, organisatio-
ner, experter och allmanhet s6ka tdnkbara alter-
nativ. Speciellt ar att det finns ett tidigare véal ut-
rett vigalternativ, Osterleden. Eftersom det kan
ge intrang i Nationalstadsparken s6ks alternativ
saval véster som 6ster om Nationalstadsparken.

Beskrivning av

vagalternativen

Under forstudieprocessen har ett antal vag-
korridorer studerats. Inom ramen fér fyrstegs-
principen gjordes trafikprognoser fér alternativ
som omfattade avgifter och utbyggd kollektivtra-
fik men utan utbyggnad av en 6stlig férbindelse.
Preliminédra trafikprognoser analyserades sedan
for alternativ som omfattade Osterleden samt al-
ternativ védster och éster om Osterleden.

Baserat pa analyserna har dessa alternativ utveck-
lats och sammanlagt beskrivs nedan ett jamforel-
sealternativ samt tre vdglésningar C, D och F en-

ligt figur 8.3. Beskrivningen gar delvis djupare &n
vad som normalt gors i en forstudie. Anledningen
ar att forstudien i grovt vill kartldgga genomfor-
barheten av de féreslagna vaglésningarna.

JAMFORELESEALTERNATIV

Med ett kortsiktigt eller ett langsiktigt syn-
satt blir problembeskrivningen olika. I det
kortsiktiga perspektivet dr det logiskt att beskri-
va dagens problembild med en utblick framat i
tiden. Diskuterar man atgdrder pa lang sikt blir
det inte lika relevant att utga fran dagens situa-
tion. For att beskriva effekterna av en ny 0Ostlig
forbindelse dr det darfor mer fruktbart att gora
det utifran ett framtidsscenario.

I férstudien har vi valt att gora problembeskriv-
ningen utgdende fran dagens situation med ut-
blickar framat i tiden. Effekterna av olika alter-
nativ har analyserats utgaende fran den regiona-
la utvecklingsplanens (RUFS 2001) scenario 2030.

Tillvigagangssattet ar inte problemfritt. Dagens
problem kan delvis losas utan vigutbyggnad
genom att t ex bygga ut kollektivtrafiken enligt
RUFS 2001 och med ekonomiska styrmedel ddmpa
trafiktopparna. En 0stlig forbindelse ska dock inte
baralosa dagens problem utan dven de brister som
finns i en framtida situation nér kollektivtrafiken
ar utbyggd sé langt det d4r ekonomiskt rimligt och
kanske dven trdngselskatter permanentats.

I analyserna gors saledes jamforelserna av olika
atgarder i ett framtida scenario dir Stockholms

lédn vuxit med 600 000 medborgare och invester-
ingar pa 50 miljarder tillférts ldnets transport-
system. Varje individ har i genomsnitt 50 % mer
pengar att roéra sig med genom den ekonomiska
utvecklingen under 25 ar. Det ar detta jdmf6relse-
alternativ (JA) som ligger till grund for Vagverkets
stdllningstaganden om det finns anledning att
vidare utreda en 6stlig forbindelse, inte bara de
problem som finns idag. P4 vdgen fram mot detta
scenario som ligger 20 - 40 ar framat i tiden kom-
mer det ocksé att finnas viss mdjlighet att ompro-
va behovet av en 6stlig férbindelse allt eftersom
kunskapen om framtiden 6kar.

Jamforelsealternativet (JA) baseras pa ett fram-
tida scenario och utgdr en referens mot vilket
andra alternativ ska kunna védrderas. Jaimforelse-
alternativet innehaller sadana forédndringar av
det befintliga trafiksystemet som bedéms komma
till stdnd fram till valt horisontar, 2030. I denna
forstudie har ett jamforelsealternativ valts som
utgar ifran RUFS 2001, scenario 2030 hog tillvaxt.
Dock ingar ej en utbyggnad av Osterleden, jAmfor
figur 1.1.

Alternativ JA innebar att det fram till ar 2015
gOrs stora investeringar i en utbyggnad av kol-
lektivtrafiken. En pendeltagstunnel byggs med
nya stationer vid Centralen och Odenplan, liksom
fortsatt utbyggnad av Tvédrbanan fran Alvik med
férgreningar mot Universitetet respektive mot
Kista och Haggvik samt fran Hammarby sjéstad
mot Slussen och Sickla, dar Saltsjobanan integre-
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ras i systemet. Darutdver sker pa jarnvagssidan

ALTERNATIV C, UNDER INNERSTADEN

successiva kapacitetsférstarkningar pa stréckor- Ny vig enligt alternativ. C kopplas till 'Solf s '3 T

. . . . % i B idingo
na Tomteboda-Kallhéll respektive Vésterhaninge-  yarmdsleden och Sédra Linken. Kopplingen till \ - Rosiagelull. # £.%, -.\.
Nynéshamn. Varmdoéleden innebér bland annat ramper pa bro ‘d':::\%n\‘i" “h :v@@t'& "~ =
De storsta investeringarna utgdrs da annars av : 5 eny

over Svindersviken. Bron férenklas jamfért med
den tidigare Osterleden eftersom det inte behdvs == ==/
ramper i riktning in mot Stadsgardsleden.

U Vérfaqh_

()
CVZ
< Humle-s "5,
gardem &

Q.

St‘r.andv.

(]

:‘ : Djurgarden

sparutbyggnader mot nordostsektorn respektive
Nacka. Totalt berdknas antalet sittplatskilometer
férdubblas.

P4 végsidan innebdr regionplanen att Yttre

Tunneln ldggs utanfor Henriksdals renings-
verk, béjer av mot véaster samt passerar under

¥ 891S - OVA AN ‘S

tvarleden byggs ut, det vill sdga Norrortsleden

och striackan Haggvik-Hjulsta i norr samt
Sodertornsleden inklusive Masmoldnken i s6der,
tillsammans med Norra respektive Sédra lén-
ken. I JA har man dven utgatt ifran att trafikplats
Barkarby-Kista byggs om samt Huvudstaleden
anldggs i tunnel genom Solna samt att Tritonbron
byggs 6ver Ulvsundasjon. Vidare byggs en forbi-
fart vdster om innerstaden ut mellan 2015 och
2030. Fram till ar 2015 véxer vidgsystemet, matt
i korfaltskilometer med fem procent och fram till

ar 2030 med atta procent.

Danvikskanalen.Vid Danvikskanalenmastestrack-
ningen anpassas till planer pa sparvéag och fram-
tida tunnelbana. I profilen ligger tunnelbotten pa
drygt minus 30 meter for vidgtunneln medan spar-
vagen ligger i en sdnktunnel med botten vid mi-
nus 12 meter. Sparvégen i tunnel passerar norr om
vagtunneln. Vaster om Danvikskanalen forutséatts
en ombyggnad av korsningen nedanfér Fafangan
for att medge rampanslutningar fran korsning-
en till vdgtunneln i riktning vésterut. En méjlig
16sning ar en stor cirkulationsplats som dock in-
kraktar pa nuvarande parkanldggningar.

a1pn3s1Q4 - as[apuIqI0} SI[ISQ

'
=

Pa strdckan fran Henriksdal till Saltsjon &r lut-
ningen mindre &n 1 %. Saltsjon passeras i sank-
tunnel med en ldgsta punkt pa minus 50 meter.

vid

I innerstaden forutsdtts anslutningar

Strandvdgen och vid Humlegarden samt

Liding6vagen. Anslutningar till Valhallavdgen och
Sturegatan har ocksa prévats.

Figur 8.2 Rampanslutningar under Fafangan.
Nuvarande jarnvag flyttas norr om Varmddévéagen/
Folkungagatan.
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Figur 8.3 Karta med de olika vagkorridorerna: C, D och F
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