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Figur 8.4 Exempel pa lésningar med rampanslut-
ningar vid Skeppargatan och Grevgatan. Bla marker-
ing anger uppskattat schaktbehov fér betongtunnel.

En bedémning har gjorts av de ingrepp som for-
dras for att astadkomma tunnelmynningar i in-
nerstaden. Tva principlésningar &r mojliga.
Tunnelmynningen kan integreras med bebyggel-
sen sa att tunnel6ppningen ligger i liv med omgi-
vande fasad. Exempel finns idag vid Klaratunnelns
mynningar. Nackdelen ar att befintliga byggnader
maste rivas varfor det endast ar praktiskt genom-
férbartisamband med omfattande bebyggelseom-
daningar av flera kvarter. En annan 16sning &r att
anldgga tunnelmynningar i gata eller i parkmark.
Exempel &dr Klaratunnelns mynning i Sveavigen
och Norra Lankens blivande tunnelmynning vid
Roslagstull. For att undvika besvérliga byggnads-
tekniska konstruktioner ar det da viktigt att finna
lagen dar berget ligger ytligt.

Figur 8.5 Exempel pa 16sning med rampanslutningar
vid Engelbrektsgatan. Bla markering anger upp-
skattat schaktbehov f6r betongtunnel.

Forutsattningarna for att lagga tunnelmynningar
i féreslagna ldgen har dversiktligt studerats. En
bedémning har gjorts av hur langa betongtunnlar
som behovs i 6vergangen till bergtunnel.

Anslutningen mot Strandvédgen astadkoms genom
att Skeppargatan anvands for trafik ut fran tun-
neln och Grevgatan for trafik in i tunneln.

Forutsittningarna dr nagot béttre i Engelbrekts-
gatan eftersom det dar bara finns hus pa ena si-
dan. Trottoaren mot Humlegarden kan behdova tas
i anspréak och en maéjlighet &r att ersédtta den med
forbattringar av gangstraken i parken. Alternativ
C kopplas i norr till Norra lanken och den tota-
la langden ar knappt 8 km i tunnel varav 1 km i
sanktunnel.

ALTERNATIV D

Alternativ D har studerats i tva varianter. Bada
foljer i huvudsak den tidigare arbetsplanen for
Osterleden med kopplingar till Sédra Lanken i
stder och till Norra Linken i norr. I Osterleden
ingar en trafikplats i ytldge inom Frihamnen.
Den andra varianten, D2, gar i tunnel dven vid
Frihamnen. I bada alternativen fordras en cirka

400 m lang sédnktunnel i Saltsjon.
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Figur 8.6 Alternativ D.

Variant Osterleden
Denna variant av alternativ D innebér en tra-
Frihamnen med

fikplats i kopplingar mot

Lindarangsvéagen och Tegeluddsvéagen.

Betalstation ar inte ldngre aktuellt varfor trafik-
platsen kan goras mindre ytkrdvande. Leden an-
sluts i norr mot Norra lanken. Trafik fran Liding6
ges mojlighet att nd Osterleden soéderut via
ramper som mynnar i Lidingévigen. Arbetena
fordrar breddning av Lidingdvdgen norrut vid



Stordngsbotten. I séder ansluter Osterleden till
Sédra Lanken och Vdrmdoéleden. Vaglangden é&r
cirka 7,0 km.
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Figur 8.7 Exempel p& l16sning med rampanslutningar
vid Lidingévégen, alternativ D2 och Osterleden.

Bla markering anger uppskattat schaktbehov for
betongtunnel.

Variant D2

Nar Osterleden projekterades fanns krav frén
Stockholms brandférsvar att inte bygga trafik-
tunnlarna fér langa. Med den syn som idag prag-
lar bedémningarna dr det mojligt att ocksa diskut-
era langre tunnlar med rampanslutningar under
mark. Leden kan da dras genare.

Tva olika lésningar for trafikplatsens ramp-
anslutningar har prévats. En 16sning ar att ramp-
En
annan 16sning dr en koppling mot Valhallavdgen

anslutningarna mynnar i hamnomradet.

vid cirkulationsplatsen vid Radiohuset.

Den senare l6sningen ger nagot mindre trafik pa
Lindarangsvéagen. I bagge 16sningarna finns moj-
ligheten att sdnka och ddcka 6ver Lindardangsvagen
for att minska storningarna fran biltrafiken i
parkomradet. Variant D2 &r cirka 6,5 km.

Figur 8.8 Exempel pa l16sning med rampanslutning
vid Valhallavagen, alternativ D2. Bla markering
anger uppskattat schaktbehov fér betongtunnel.
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Figur 8.9 Tankbar lokalisering av tunnelm
frihamnen fran alternativ D
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Alternativ F, via Lidingo

Trafikplats Skvaltan vid Saltsjobadsledens anslut-
ning till Virmdoéleden byggs om till en fullstdndig
trafikplats med leden i en nédra 10 km 1ldng tunnel
norrut. Tunneln 16per i 5 % lutning for att na till-
rackligt djup i Halvkakssundet mellan Nacka och
Liding6, som passeras med en 600 m lang sank-
tunnel.
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Figu'r 8.10 Alternativ F. )

Leden mynnar i S6dra Kungsvdgen sdder om
Liding6 centrum och en trafikplats dar medger
att trafik fran Lidingd kan ledas ner i tunneln.
Fran Liding6 centrum utnyttjar leden den befint-
liga Liding6bron och kopplas till Norra ldnken
via en cirka 1,5 km lang tunnel under Hjorthagen.
Strdckan mellan bron och Lidingd centrum é&r
mdjlig att utféra som en Overddckning enligt
figur 8.10.

Tunneln ges en sadan strackning att den kan byg-
gas utan ingrepp i Nyckelvikens och Langédngens
naturreservat.
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Utformningsaspekter

Forstudien har inte till uppgift att i detalj redo-
visa utformning av vagforslagen. Sddana beslut
tas i senare skeden. Det finns dock anledning att
redan i forstudieskedet peka pa viktiga férutsatt-
ningar och aspekter som kan vara styrande for
utformning och viktiga vid val av alternativ som
ska utredas.

Vagutformning

Trafikanalyserna visaratt en 6stlig forbindelse bor
dimensioneras for cirka 100 000 fordon per dygn i

Trafikplatser

Iférstudien har méjliga trafikplatseri de olika alt-
ernativen studerats 6versiktligt. Rampmynningar
i innerstaden férutsétter att trafiken pa de be-
rérda gatorna minskar jadmfért med idag. Det
kan uppnas genom att Norra ldnken avlastar
Liding6vagen — Valhallavdgen och att trafiken till
och fran tunnlarna férdelas pa flera rampmyn-
ningar fér att minska belastningen pé innerstads-
nétet samt att trafikregleringar vid tunnlarna
genomfors.

Ovriga anlidggningar

Figur 8.11 Sédra Kungsvéagen, Lidingd. Bla
markering anger uppskattat schaktbehov f6r
betongtunnel (6verdackning).

korridorerna C och D och cirka 50 000 fordon per

For att atthall d luftmiljo vid drift och
dygn i alternativ F. Trafiken pa Lidingdbron be- or ait uppraithatid god [ItmIYo VIE drrt oc

vid eventuell brand beh6ver tunnlarna ventileras.

Figur 8.12 Trafikplats Skvaltan.
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réknas bli cirka 70 000 fordon per dygn vilket kra-
ver att de sex befintliga korfalten bibehalls.

For alternativen C och D foreslas sex korfalt. For
alternativen ldngre Osterut via Lidingd kan det
riacka med fyra korfalt. Med en tunnellésning
uppkommer langa och branta lutningar vilket
sannolikt innebar att en utformning med sex kor-
falt sannolikt dnda kan bli nédvandig. Kraftiga
langslutningar boér undvikas eftersom kapacite-
ten minskar, risken for olyckor dkar och utsléap-
pen 6kar. T huvudtunnlarna bér dérfor en flackare
lutning dn 5 % efterstrdvas. Ddremot kan det i en-
staka anslutningsramper visa sig nédvéandigt att
ha nagot kraftigare lutningar fér att kunna fa en
acceptabel utformning.

Vagtunnlar i berg, betongtunnlari jord, sénktunn-
lar i vatten och ytvdgnétet utformas och dimens-
ioneras enligt gdllande normer och riktlinjer.

Ventilationsanlédggningar anldggs med inbérdes
avstand av ca fyra kilometer sa att halterna av
luftféroreningar inte blir fér hoga.

Tunnlarna tdtas sa att grundvattennivan inte
sjunker. Det dranvatten som eventuellt &nda lack-
er in aterinfiltreras i marken, sa att grundvatten-
nivan halls uppe.

For omhéndertagande av dagvatten fran delar
av trafikplatserna och tvéatt- och spolvatten fran
vagtunnlarna krévs sarskilda reningsanldggning-
ar som anldggs i VA-stationer i berget. Darutéver
tillkommer anldggningar f6r mottagning och mat-
ning av elkraft, belysningar, utrymningssystem,
brandskyddssystem, informations- och 6vervak-
ningssystem for trafikanter mm.



Tunnelsidkerhet

Végtrafiktunnlarna i Stockholm 6vervakas av en
standigt bemannad ledningscentral vilket utgor
grunden for tunnelsdkerheten. Det sdkerhetskon-
cept som anvands i bland annat S6dra Lénken
bygger pa att alla trafikanter i tunneln ska
hinna utrymma inom en relativt kort tidsperiod
(<10 min) innan kritiska forhallanden uppstar.
Det stéller bland annat krav pa utrymningssvégar
och insatstid for rdddningstjdnsten. Fér de olika
végalternativen betyder det att avstandet mel-
lan brandstation och tunnelmynning inte far vara
fér langt. Aktuella brandstationer &r Johannes,
Ostermalm, Lidingé och Katarina fér Stockholms
Brandférsvar samt Jdrla brandstation i Nacka.
Foreslagna tunnelmynningar kan néas inom en ra-
die av tva kilometer.

Réddningstjansten ska ha mdjlighet att bekdmpa
brand och begrédnsa skadorna av denna. System
for detektering syftar till att informera trafikled-
ningscentral och rdddningstjanst etc. att en olycka
har intraffat i tunneln och att insats bor paborjas.
ISédra Lanken anvdnds 6vervakningskameror for
att bl.a. detektera en olycka samt for att félja det
fortsatta hdndelseférloppet under utrymning och
rdddningsinsats. Aven hjilptelefoner i tunnelut-
rymmet samt automatiskt brandlarm kan nyttjas
for att identifiera en olycka i ett tidigt skede.

Raddningsinsatsen och effekten av denna paver-
kas ocksa av radande framkomlighet pa tillfarts-
védgarna till tunnelmynningarna och avstandet
till dessa.

Bortvalda vagalternativ

Andra végkorridorer har forkastats under arbe-
tets gang. Skalen till att de har forkastats har va-
rit att:

e de inte uppfyller projektmélen
¢ de &r tekniskt och ekonomiskt orealistiska

¢ de innebéar konflikter med miljointressen

ALTERNATIV GEN FORBINDELSE (D1)

Syftet var att minska kostnaderna genom att lag-
ga vagstrackningen i tunnel i en rat linje mellan
Norra och S6dra ldnken utan mellanliggande an-
slutningar till innerstadens gatunat. Det far dock
vasentligt mycket mindre trafik &n andra alterna-
tiv med anslutningar och ddrmed mindre nytta.
Detta arbetades sedan om till alternativ D. som &r
kortare &n Osterledsalternativet

ALTERNATIV FORBINDELSE
OSTER OM DJURGARDEN (E)

Alternativet Férbindelse 6ster om Djurgarden togs
fram for att presentera ett férslag som lag cent-
ralt men som inte skulle medf6éra nagra ingrepp i
miljén inom Nationalstadsparken eller de centra-
la delarna av Stockholm. Foér att minimera ingrep-
pen pa naturmiljén sa inbegrep detta alternativ
en tunnellésning som utgick fran Vdrmdoéleden
via en tunnel som lépte ldngs botten fran Nacka
genom Vartan och upp under Hjorthagen och vid-
are till Norra lanken. Alternativet far i likhet med
D1 mindre trafik 4n de alternativ som har anslut-
ningariinnerstaden och ar dértill dyrt genom den
langa sédnktunneln.

ALTERNATIV OSTRA LIDINGO (F2)

Alternativ F2 ligger ldngre Osterut &n alterna-
tiv F och utgdr frdn en ny trafikplats oster
om Skurusundet.

Leden passerar i vytlage

langs den o6stra kanten av Kummelbergets
passerar

Hasseluddens konferensanldggning och fortsét-

industriomrade. Den vister om
ter pa hogbro over till Kdppala pa Lidingd.
Mojligheterna till ytldge pa Lidingd bedéms som
mycket sméa dels pa grund av topografin och dels
pa grund av bebyggelsens lokalisering och de in-
grepp som en led skulle gora i naturlandskapet.
Striackningen har darfor forutsatts gé i tunnel,
men ytldge kan inte uteslutas. Alternativ F2 an-
sluts vid Liding6é centrum pé samma sétt som i
alternativ F. Strdckningen inom Lidingd beddms
komma att medféra minskad trafikmidngd pa
Sodra Kungsvédgen. Leden kan byggas med god
linjeféring och 2+2 korfalt.

Bronslutningen pa Liding6sidan kan inte géras
utan omfattande ingrepp som far stor paverkan
péa den befintliga bebyggelsen. Det ar ocksa kom-
plicerat att fa en véagstrdackning och en brolésning
som uppfyller tekniska och estetiska krav. Det har
darfor inte beddmts realistiskt att genomfora.

ALTERNATIV VARMDO-BOGESUND (G)

Alternativet Varmdo-Bogesund kopplar samman
Varmdoviagen med E 18/Norrtdljevdgen via en
trafikled som skulle dras i en vid bage 6ster om
Stockholm. Dess strackning planerades till att
l6pa fran en anslutning till Varmddéleden vidare
i tunnel under Saltsjon till Bogesundslandet for
att sedan kopplas till E 18/Norrtéljevagen i hojd
med Arninge. Lésningen framtogs for att se om en
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trafikled placerad sa langt 6sterut pa ett bra séatt
skulle kunna lésa trafikproblemen i Stockholm.
Leden far lite trafik och bidrar inte till projekt-
malen.

KOPPLING AV ALTERNATIV FTILL E 18
OCH E 4 NORR OM STOCKHOLM (F1)

Mojligheterna att pa lang sikt utveckla alternativ
F till en 6stlig forbifart har 6versiktligt studerats.
Tunneln skulle da férlangas forbi Lidingé cen-
trum, ledas i tunnel under sundet mot Danderyd.
Sundet har hir djupa bottensediment och en sénk-
tunnel kan bli aktuell. Leden 16per vidare i tunnel
med kopplingar till E 18 vid Danderyds kyrka och
till E 4 séder om Silverdal.

Stridckan mellan Lidingd och E 4 blir tekniskt
mycket komplicerad. Bland svarigheterna &r
sédnktunnel mellan Liding6é och Danderyd, djupa
lerlager samt brist pa utrymme mellan E4:an och
jarnvagen samt intrang i Nationalstadsparken.
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9. MALUPPFYLLELSE OCH EFFEKTER -
Steg 4 - Ny vag

Osdkerheterna i bedémningarna av alternativen
har prévats med hjalp av kénslighetsanalys dar
man proévar vad resultatet blir om négra av de
grundldaggande forutsdttningarna férandras.

Forstudien har valt att forsoka svara pa om vag-
investeringar gor nytta dven i det fall kollektiv-
trafikinvesteringar utéver planen har genomforts
och tréangselavgifter inforts. Finner forstudien
att sa ar fallet bor det vara tillrackligt skal for
att motivera en utredning av vdgalternativ forut-
satt att vagalternativen i 6vrigt uppfyller malen.

De inledande trafikanalyserna resulterade i att
tre olika korridoralternativ studerades vidare, tva
centrala alternativ (C och D) och ett via Lidingo
(F). De fordjupade trafikanalyserna har sedan
gjorts med det modellsystem (SAMPERS) som ta-
gits fram gemensamt av trafikverken. Ddrmed nas
samstdmmighet med de 6vriga utredningar som
genomfors av Vagverket och Banverket i regionen.
Slutligen har trafikmodellerna anvéants for att
prova hur robusta 16sningarna ar ifall grundlag-
gande forutsdttningar dndras.

Inledande trafikanalyser

Analyserna visar att centrala alternativ (C och D)
med tunnel under Djurgarden eller under inner-
staden far mest trafik och ger de storsta tillgéng-
lighetsforbattringarna. Ett centralt alternativ (E)
Oster om Djurgarden i sdnktunnel hela vigen fran
Sodra Lanken till Norra ldnken visar sig ge min-

dre uppfyllelse av projektmalen. Alternativet sak-
nar kopplingar till innerstaden vilket minskar
nyttan. Analyserna visar att ju ldngre 6sterut de-
sto mindre trafik far en ny férbindelse. En slutsats
av analysen &r att ett alternativ 6ster om Lidingo
mellan Varmdo och Bogesundslandet inte ar ak-
tuellt eftersom inte tillrdckligt manga trafikanter
kan dra nytta av en sadan vagforbindelse.

Ovriga o6stliga alternativ passerar Lidingd. I
analysen provades alternativ (F) som kopplade
Lidingd norrut till E 18 och E4. Sadana alterna-
tiv ger tillgdnglighetsférbéttringar i niva med de
centrala vigalternativen. Samtidigt konstaterades
att en stor del av nyttan hénfér sig till koppling-
en mellan E 18 och E 4 som fysiskt 4r mycket svar
att astadkomma.

For fortsatta férdjupade trafikanalyser har de cen-
trala vdgalternativen samt alternativ via Lidingo
studerats.

Behovet av vytterligare végutbyggnad paver-
kas férutom av ekonomisk utveckling och be-
folkningsdkning ocksé av de beslut som tas om
utbyggnad av infrastrukturen i Ovrigt i lénet.
Kanslighetsanalyser som speglar vad som hénder
om man dndrar de grundldggande forutsattning-
arna ingar darfor i de fordjupade analyserna.

Fordjupade trafikanalyser

UPPFYLLELSE AV PROJEKTMALEN

Nedan f6ljer en sammanfattning av konsekvens-
erna pa trafiksystemet for alternativen C, D och
F. Tillgdnglighetskartor aterfinns som figur 9.1 -
9.2 samt 9.4. Om inte annat anges relateras effekt-
erna till jaAmfoérelsealternativet.

En fullstdndigare beskrivning aterfinns i under-
lagsrapport Trafikanalyser.

Alternativ C
Tillgdnglighet

Alternativ C medfér nyttor foér trafikanterna
som &r storre an i alternativ F men mindre &n i
alternativ D. Tillgdnglighetsvinsterna som ska-
pas med alternativ C sprids over ett relativt stort
omrade: Ostra innerstaden (inklusive Véartan och
Frihamnen), Liding0, samt 6sterut 6ver Sickla till
Nacka och vastra Varmdo. Alternativet skapar sa-
ledes tillgdnglighetsvinster savél i redan tatbe-
folkade omraden som i exploaterbara omraden.

Framkomlighet

Alternativ C ar den l6sning som bdst avlastar
innerstadens gator. Alternativ C forbattrar ock-
sa férutsattningarna fér att med kompletterande
atgarder ytterligare minska innerstadstrafiken.
Framkomligheten i innerstaden kan darfér for-
vantas paverkas positivt.

Trafiken under maxtimmen pa Essingeleden

o
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Figur 9.1 Férandring av tillgangligheten per tur och returresa efter startomrade
ar 2030 med alternativ C.

och innerstadsbroarna berdknas minska 10 respektive 15 procent, medan
trafiken pa Varmdoleden dkar med ca 10 procent i férhallande till jAmfor-
elsealternativet.

Miljs

Alternativ C ar det alternativ som bést avlastar innerstadens ytgatunét.
Alternativ C forbéttrar ocksa férutsattningarna for att med kompletterande
atgarder ytterligare minska innerstadstrafiken. Boendemiljon och i viss man
trafiksédkerheten i innerstaden kan darfér forviantas paverkas positivt.
Alternativ C 6kar lanets trafikarbete med drygt 1 procent i férhallande till
om ingen 6stlig férbindelse kommer till stand.

Trafiksdkerhet
Effekterna péa trafiksékerheten berdknas lokalt vara stora déar trafiken kan
minskas pa gator med oskyddade trafikanter.

Alternativ D
Tillgdnglighet

Alternativ D dr det alternativ som sammantaget medfoér stérst nyttor
for trafikanterna. Tillgdnglighetsvinsterna sprids Over ungefdr samma
omrade som i C. Utanfér centrala innerstaden medfér D nagot storre
vinster pa Liding6. For ovriga delar ger alternativen C och D ungefar
lika stora tillgdnglighetsvinster. Alternativ D ger battre st6d férbostadsbygg-
andet i regionens Ostra delar.

Framkomlighet

Alternativ D avlastar innerstadens védgar, men inte lika mycket som alterna-
tiv C. Alternativ D férbattrar forutsdttningarna for att med kompletterande
atgérder ytterligare minska innerstadstrafiken.

Trafiken under maxtimmen pa Essingeleden och innerstadsbroarna berék-
nas minska 13 respektive 14 procent, medan trafiken pa Varmdoleden 6kar
med 11 procent. .

Fdrbattrad tillganglighet | kmmnr\gr tur
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Figur 9.2 Féréndring av tillgangligheten per tur och returresa efter
startomrade ar 2030 med alternativ D.



Miljé

Alternativ D avlastar innerstadens végar i viss
utstrackning, och boendemiljén i innerstaden kan
darfor férvantas paverkas positivt i viss man.

Alternativ D Okar lénets trafikarbete med drygt
1 procent.

Trafiksdkerhet

Effekterna pa trafiksékerheten berdknas lokalt
vara stora dar trafiken kan minskas pa gator med
oskyddade trafikanter.

Alternativ F
Tillgéinglighet

AlternativF medférmindrenytta fortrafikanterna
an alternativen C och D. Tillgidnglighetsvinsterna
ar geografiskt begrédnsade till Lidingd och
Nacka.

miljoner kr per ar
700 -

600
500 -
400
300 -
200 -

100 -

0 -

Alt.C Alt. D Alt. F

Figur 9.3 Vardet av 6kad tillganglighet i Stockholms
lan for olika alternativ.

Idag 4r dessa omraden relativt glest befolkade,
men, i férsta hand Nacka, har antagits fa en stor
befolkningsékning fram till 2030.

Alternativ F gynnar en mer spridd bebyggelse
i regionen med potentiella svarigheter for kol-
lektivtrafiken att vara konkurrenskraftig. I fi-
gur 9.3 nedan visas tillgdnglighetsforbéattring-
ar som uppnés om nagon av de foreslagna vég-
strackningarna C, D eller F byggs. En stor del av
tillgdnglighetsvinsterna med F-alternativet be-
réknas tillfalla invanare i bostdder som antas
bli byggda fréan och med nu och fram till ar 2030.
Detta innebér att beddmningen av F ar starkt av-
héngig av vad man tror och 6nskar om regionens
utveckling. Medan C och D gynnar omraden som

antingen redan ar tatbefolkade eller ligger jaAmf{or-
elsevis centralt, gynnar F-alternativen omraden
med exploateringspotential.

Framkomlighet

Alternativ F oOkar trafiken pé infarterna norr-
ifrén, E 4, E 18, dock inte lika mycket som i
alternativen C och D. En liten minskning blir
det ocksa av infartstrafiken pa Varmddéleden.
Trafiken pa Liding6bron 6kar med cirka 1000
fordon i den mest belastade riktningen under
morgonens maxtimme. I innerstaden blir avlast-
ningen inte lika stor som med tunnellésningar-
na C och D. Trafiken pa Essingeleden och in-
nerstadsbroarna berdknas ocksd minska nagot
dock inte lika mycket som i C och D.

.

Férbattrad tilganglighet i krono%ﬁr tur

&
1 p¥s 3 g

Figur 9.4 Férandring av tillgangligheten per tur- och returresa efter startomrade ar 2030 med alternativ F.
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Miljé

Trafikarbetet i innerstaden minskar inte annat
dn marginellt. Lanets trafikarbete (och dérmed
utslappen av klimatgaser), 6kar liksom i de bada
andra alternativen med drygt 1 procent.

Trafiksdkerhet

Effekterna pa trafiksdkerheten berdknas lokalt
vara stora dér trafiken kan minskas pa gator med
oskyddade trafikanter.

Framtida forldngning till E 18 och E 4

Pa mycket lang sikt &r en férldngning av alter-
nativ F fran Lidingé till E 18 och E 4 mdjlig.
En sadan végstriackning okar tillgédngligheten i
regionen patagligt. Vidare avlastas norra infart-
erna och framkomligheten férbéattras till och
fran innerstaden.

INVERKAN PA KOLLEKTIVTRAFIKEN

For kollektivtrafikresandet har det liten betydel-
se vilket av alternativen som véljs. Av bil- och
kollektivresor inom en §stlig férbindelses upp-
tagningsomrade berdknas andelen kollektivre-
sor minska marginellt med en halv procenten-
het. Av Stockholmsregionens hela bil- och kollekt-
ivresande berdknas andelen kollektivtrafikresor
minska som mest med 0,4 procentenheter om en
Ostlig vagforbindelse byggs.

Aven om andelen kollektivtrafik sjunker s& okar
den i absoluta tal jamfort med idag. Till det bidrar
att de nya vagforbindelserna forutsatts trafikeras
av en ny stomlinje for busstrafik.

KANSLIGHETSANALYSER

Differentierad vagavgift

Hur kénslig ar tillgdnglighetsvinsten i alternativ
D for differentierade vagavgifter? Det system for
vagavgifter som har analyserats &dr ett som en-
bart bygger pa trangsel och déir avgifterna ar sat-
ta for att ndrma sig en samhéllsekonomisk opti-
mering. Vagavgifterna satts dynamiskt sa att de
motsvarar kostnaderna for tidsforluster beroen-
de pa trangsel. Ett sddant system &r inte mojligt
idag men har foérutsatts vara tekniskt och juri-
diskt méjligt ar 2030.

Den arliga totala tillgdnglighetsvinsten med en
Ostlig forbindelse dr 580 Mkr i ett trafiksystem
med optimerande differentierade végavgifter.
Vinsten &r storre dn i fallet utan avgifter da den
berdknades till 550 Mkr. Det betyder att en 0stlig
forbindelse ger en dnnu storre nytta i form av till-
ganglighetsvinster om trafiksystemet byggs upp
med differentierade vigavgifter.

De optimerande avgifterna blir pa en &stlig for-

bindelse 5 - 15 kr beroende pd om man fardas i
den mest belastade riktningen eller inte.

WAIt. JA mAIt. D

16000 7 mAIt JA med diff. végavg. DAIt D med diff. vagavg.

14000 -

12000 - —

10 000 - |

8000 1

6000

4000 -

2000

Forbifart il oar Ostlig forbindelse

Figur 9.5 Antal fordon pa leder 6ver Saltsjo-
Malarsnittet kl. 07-08 ar 2030.

En utbyggnad av en 0stlig férbindelse avlas-
tar Essingeleden och innerstadsbroarna négot
mer dn differentierade vdgavgifter. En kombina-
tion av trangselskatter och 6stlig forbindelse ger
den storsta avlastningen. Detsamma géller om
man ser pa hela innerstadens ytvagnét. Av figur
9.6 framgar att en Ostlig forbindelse ger en mer
begrédnsad minskning av innerstadstrafiken om de
differentierade vigavgifterna inférs &n om dessa
inte infors.



véagavg.
végavg.

0 25000 50000 75000 100000 125000 150000 175000

Figur 9.6 Fordonskilometer p& innerstadens
ytvagnat.

Andelen kollektivtrafikresor sjunker mer av en ny
Ostlig vagforbindelse om de differentierade vag-
avgifterna infors. Skillnaden ar dock liten, nagra
tiondels procent och beror pa att den diffrentiera-
de vagavgiften totalt sett sdtts lagre nar den nya
végen minskar trangseln.

Utan vastlig forbifart

Sannolikt kommer en ny férbifart viaster om sta-
den att byggas ut innan det blir aktuellt med en
ostlig vagforbindelse. Forstudien har dven pro-
vat vad som hénder ifall utbyggnadsordningen
andras.

Analysen visar att antalet kollektivresor 6ver
Saltsjo-Maélarsnittet dr i stort sett detsamma i
alternativen, men nagot mindre da det inte finns
nagon Forbifart. Antalet bilresor liksom antalet
resor totalt blir stérre med en Foérbifart 4n med
en Ostlig forbindelse.

000 000

900 000 -
800 000 -
700 000 -
600 000 -

500 000 lBlIreso_r
@ Kollektivresor

400 000

300 000 -
200 000 -

100 000

0

Forbifart,  Forbifart och Varken forbi-
ingen o6stlig  &stlig forbin-  fart eller 6stlig
forbindelse delse forbindelse

Figur 9.7 Antal resor med bil och kollektivt éver Salt-
sjo-Malarsnittet ar 2030.

Alternativa anslutningar i D-alterna-
tivet

D-alternativet till Ostlig forbindelse har testats
med en anslutning till Valhallavdgen (alternativ
D2) i stéllet for vid Lindardngsvagen. Det ger an-
drabelastningar pa anslutningarna. Sammantaget
paverkar det dock trafikarbetet i innerstaden mar-
ginellt &ven om det gar att peka pa en liten minsk-
ning av trafiken pa innerstadsbroarna.

14 000

12000
10 000

8000
BAIt.D
6000 BAlt. D2

4000

2000

0 -
Forbifart Essinge- Innerstads-  Ostlig for-
Stockholm  leden broar bindelse

Figur 9.8 Antal fordon pa leder 6ver Saltsjo-Malar-
shittet i olika varianter av anslutningar.
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Miljbeffekter

Grundldggande for utformningen av végalterna-
tiven i Ostlig férbindelse ar att de ar tunnelfér-
lagda for att skapa en battre miljé dar ménniskor
vistas. Vid anslutningarna till befintligt vdgnat
kan dock den lokala miljén komma att paverkas,
vilket beskrivs nedan. Féljande miljéaspekter har
darvid bedémts vara véasentliga:

¢ Naturmiljé

e Mark och grundvatten

e Vattenstrémning och férorening

e Luftkvalitet

e Buller och vibrationer

e Kulturmiljo

¢ Stads- och landskapskaraktér

e Friluftsliv och rekreation

¢ Bebyggelseutveckling

e Sakerhet och risker

Dessamiljoaspekter behandlas for de olika vagalt-
ernativen. For jamforelsealternativet behandlas
framst de negativa effekterna av att en 6stlig for-
bindelse inte byggs. Detta for att fa en referens att

utgd ifran dé& utvarderingen goérs av de ovriga alt-
ernativens miljépaverkan.

NATURMILJO

Bevarandet av naturmiljoer ar en forutsatt-
ning for att den biologiska mangfalden ska kun-
na bibehallas. Vagalternativen passerar pa vissa
strackor under omraden med héga naturvarden.

Ett flertal riksintressen f6r naturmiljon passeras.
Den lokala paverkan pa naturmiljén blir liten i
férhallande till storleken pa projektet genom att
isamtliga alternativ féreslés att en 6stlig féorbind-
else tunnelforlaggs. Paverkan kan besta i direk-
ta lokala ingrepp i miljon dér hela, eller delar av
naturmiljon berérs. Paverkan kan dven besta i
hydrogeologiska férdndringar eller barridreffek-
ter som gor att férutsadttningarna for flora och
fauna férédndras.

Jamforelsealternativet innebar sannolikt inga ytt-
erligare intrang i naturmiljéerna inom férstudie-
Paverkan pa Dbefintlig naturmiljo
genom paverkan av trafik6kningar genom centrala

omradet.

delarna i Stockholm kan férvantas.

Vagkorridoren i alternativ C ligger i huvud-
sak vaster om Nationalstadsparken men passe-
rar i dess nordligaste del under parken. I altern-
ativ D ar huvuddelen av tunnelstrdckningen norr
om Saltsjon beldgen inom Nationalstadsparkens
grans. Anslutningen till Norra ldnken sker under
jord och ramperna till Lidingévagen placeras sa
att de inte paverkar naturmiljon.

De av Stockholms stad utpekade ekologiskt kéns-
liga omradena pa Norra och Sédra Djurgarden be-
doéms ej beroras av alternativen C och D.

Korridorerna i bade alternativ C och D berdr
Svindersviken i samband med anslutningen till
Varmdoleden med bron 6ver Svindersviken.

Denna paverkan &r beskriven i miljokonsekvens-
beskrivningen till de faststédllda detaljplaner som
reglerar den framtida utformningen av den tidig-
are planerade Osterleden.
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Figur 9.9 Skyddade naturomraden i anslutning till
alternativ C.

TECKENFORKLARING

|__ __I Foéreslagna korridoralternativ

D Nationalstadspark Lst

:] Riksintresse kulturmiljé Lst

E____I Naturreservat Lst

~ Foreslaget naturreservat Lst

I Nyckelbiotop SVO

[I 111 Ekologiskt kansliga omraden Lidingé stad
Stockholms OP 1999

Ekologsikt kdnsliga omraden

:] Stérre mark- och vattenomrade

[* < < ] Adellsvskogsbestand

m Vatmarker och sma vattendrag

m Vattenomrade av betydelse for fiskars vandring och lek
== Naturstrand

= = = Strand, paverkad och/eller intensivt skott

* Omréde som utgdr livsmiljé for hotade arter

Figur 9.10 Teckenforklaring till figurerna 9.9-9.14.



I variant Osterleden i korridor D ligger trafik-
platsen i Frihamnen med kopplingar till
Lindaradngsvidgen och Tegeluddsvdgen utanfor
Nationalstadsparken. Trafikleden péverkar dock
trafikmoénstret i omradet. En eventuell sénk-
ning av Lindardngsvagen skulle kunna innebéra
att det grona sambandet mellan norra och sod-
ra Djurgarden forbattras. Dagens barridreffekt av

Lindarangsvéagen skul

le pa detta sdtt reduceras.

F 4

L |' 2km OSc’idra lanken ¢
|F i

Figur 9.10 Skyddade naturomraden i anslutning till
alternativ D.

Variant D2 i korridor D tangerar nationalstads-
parken. I anslutningen till Valhallavigen med-
for alternativet en viss paverkan vid grénsen till
Nationalstadsparken. Naturmiljén i omradet vid
Biskopsudden och Nedre Manilla kan péaverkas
under byggskedet i samband med schakt pa sjo-
botten for sanktunnlar.

Vagkorridor F passerar under Nyckelvikens
naturreservat och dess planerade utdkning, vil-
ka innehaller ett antal utpekade nyckelbiotoper.

Trafikplatsen vid Skvaltan ligger i direkt anslut-
ning till Nyckelvikens naturreservat.

Alternativet 16per under Langédngens naturvards-
omrade pa Liding6. Vidare gar strackningen un-
der Kottlasjons naturreservat och dess forlang-
ning som &dven &r klassat som en nyckelbio-
top. Kottlasjon utgdér &ven reservvattentdkt for
Lidingo.
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Figur 9.11 Skyddade naturomraden i anslutning till
alternativ F.

MARK OCH GRUNDVATTEN

Enligt SGUs hydrogeologiska ldnskartering é&r
vattenféringen i berggrunden hogre i Stockholms
centrala delar &n i 6vriga Stockholm. Detta inne-
bar storre risk i dessa omraden for grundvatten-
paverkan fran tunnlarna. P4 Djurgarden, Gardet
och Liding6 ar riskerna mindre for inldckage av
grundvatten fran omgivande berg till tunnlar och
andra berganldggningar. Nackas berggrund har
lag vattenfoéring i berget, vilket talar for mindre

risk for paverkan av grundvattennivan fran berg-
anldggningar i detta omrade.

Grundvattenavsadnkningar i jord och berg sker
idag till stor del genom att nederbdrd och dag-
vatten avleds fran hardgjorda ytor i bebyggda
omraden istédllet for att aterinfiltreras i marken.
Aven befintliga undermarksanldggningar, t ex tun-
nelbanan och avloppstunnlar/kulvertar, paverkar
grundvattenférhallandena i delar av Stockholm.

Jamforelsealternativet innebdr att pagaende
grundvattenavsdnkningar fortsédtter i nuvarande

omfattning.

Végalternativ C gar i berg langs hela sin stréck-
ning, fransett ett avsnitt didr den passerar
Saltsjoinloppets forkastningszon i en sanktunnel.

Anlaggning av vdgtunnlar genom de centrala de-
larna i Stockholm innebdar risk fér sattningar for
befintliga fastigheter om grundvattenytan sénks.
Tidigare tunnelprojekt i omradet har visat pa sva-
righeter att undvika grundvattensdnkningar. Det
kan darfor bli aktuellt att infiltrera vatten i mar-
ken under byggtiden. C-alternativets dragning
innebéar dven risk for korsningar med befintliga
ledningstunnlar och tunnelbana. Det kan inneba-
ra att berget behover forstarkas i dessa partier.
Krav pa tdtning kommer att stillas pa tunnlar-
na sa att pagdende grundvattenavsdnkning inte
okar.

Alternativ D loper i berg fransett ett avsnitt
dar den forlaggs i sdnktunnel vid passage un-
der Saltsjon. Nagra hydrogeologiska problem vid
Saltsjopassagen forvéntas ej.
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Alternativ D innebéar saledes mindre risk for pa-
verkan pa byggnader eftersom strackningen till
storsta delen passerar under obebyggda natur-
marksomraden.

Berggrunden pa strdckan for alternativ F utgors
av urberg dar huvudbergarternas vattenforing i
tunnelstrackningen ar férhallandesvis laga.

Sattningskansliga jordarter sasom lera saknas
langs tunnelstrackningen férutom i ndgra mind-
re lokala sénkor i bergterrdngen. Stérre sprick-
zoner i berg kan av topografin att déoma finnas
under Kottlasjon pa Liding6 och vid passagen un-
der S6dra Kungsvagen.

Véagtunneln i alternativ F passerar dven Képpala-
tunneln som &r den avloppstunnel som samman-
binderledningsnatet i Stockholms norra kommun-
er med Kdppala reningsverk. En dagvattentunnel
fran Liding6 centrum till Vartan passeras. Ett om-
rade kénsligt fér grundvattensédnkning ar Brevik,
dér risk for sattningsskador pa mark och bygg-
nader kan uppsta om inte grundvattennivan héalls
stabil. Kottlasjon och naturreservatet i norr far
inte paverkas och h6éga krav pa tdtheten pa tunn-
larna kan férvantas.

VATTENSTROMNING OCH
FORORENING

Inverkan pa stromforhallanden av de olika fore-
slagna sdnktunnlarna dr foér samtliga alternativ
liten eller obefintlig eftersom de planeras med
overdelen i samma niva som befintlig sjobotten.

Anldggandet av sdnktunnlarna kommer i samtli-
ga fall att omfatta arbeten i féororenade sediment
och hanteringen av dessa bor utredas. Vad géller
alternativ F och arbeten i sediment bedéms féro-

reningshalterna vara lagre i denna del &n i den
inre delen av Saltsjon.

Alternativ C passerar Saltsjon strax Oster om
Slussen/Gamla Stan och &r tankt att anldggas
som en sdnktunnel vars 6verdel &r i niva med den
befintliga bottnen. I anldggningsskedet kan even-
tuellt en viss paverkan pa strémbilden férekom-
ma, hur stor paverkan och pa vilket satt, avgors
av anldggningsmetoden.

LUFTKVALITET

For luftkvaliteten finns en rad bestdmmelser och
malsdttningar. Riksdagen har faststéllt nationel-
la miljokvalitetsmal fér kvavedioxid, marknéra
ozon och flyktiga organiska &mnen (VOC).

I de regionala luftkvalitetsmalen finns malséatt-
ningar for maximal halt av bensen och gransvar-
den for svaveldioxid och kvavedioxid kopplade till
kulturmiljén. Lansstyrelsens mal f6r VOC och kva-
veoxider dr att transportsektorns utslapp av VOC
i Stockholm ska minska med 70 % fran ar 1997 till
2010 och att transportsektorns utslapp av NOx
ska minska med 70 % fran ar 1995 till 2010.

Miljokvalitetsnormerna (MKN) anger den légsta
kvaliteten som kan accepteras och en atgéard, som
exempelvis byggandet av en vig, far inte medf6-
ra att en miljokvalitetsnorm &6verskrids. For vég-
trafik ar MKN for kvéavedioxid, partiklar och ben-
sen speciellt relevanta.

Luftfororeningar som genereras i véagtunnlar
sldpps ut genom tunnelmynningar och ventila-
tionstorn. I dagslaget finns inget gréansvérde for
halterna av partiklar (PM10) i tunnlar.

For ar 2020 har bakgrundshalterna uppskattats
utifran forvdntad utveckling avseende utslap-
pen. Utsldppen via avgaser fran fordon kan an-
tas sjunka i framtiden inom EU, tack vare renare
branslen och foérnyad fordonspark. Den stérsta
delen av PM10-halterna beror dock pa slitagepar-
tiklar som virvlar upp fran vigarna. Det ar darfor
viktigt att reducera dubbdédcksanvdndningen, an-
vénda stoftbindande medel samt frekvent renhal-
la kérbanorna.

Scenarier géllande bakgrundshalter pa léngre
sikt saknas for PM10. I denna analys har 2003 ars
medelvarde 11 pg/m3 ar 2020 antagits. Det langa
tidsperspektivet leder till att bedémningarna blir
osékra. Kvéavedioxidhalterna bor sjunka tack vare
minskade utslapp fran vagtrafiken. En minskning
av bakgrundshalterna av NO, har antagits, fran
dagens 3 pg/m? till 2 pg/m? ar 2020.

Utslappen fran eventuella rampmynningar pa
Skeppargatan och Grevgatan pa Ostermalm i
alternativ C sker delvis i slutet gaturum vil-
ket innebar att utvddringen av fororeningarna
kan bli otillracklig. Mynningsutslappet kan med-
féra att miljokvalitetsnormens dygnsmedelvarde
for PM10 sannolikt 6verskrids. Berdkningar av
dygnsmedelvardet for kvédvedioxidhalten visar
att normen klaras.

Utslappen fran mynningen pa Engelbrektsgatan
sker i ett enkelsidigt gaturum (byggnader pa ena
sidan av gatan), vilket innebar att utvadringen av
féroreningarna dédr ar battre. Mynningsutsldppet
medfor dock att dygnsmedelvéardet fér PM10 kan
komma att overskridas. Kvdvedioxidnormen be-
doéms klaras med knapp marginal.



Utslappen fran mynningen i alternativ D2 sker in-
till Gdrdet med O6ppen yta pa ena sidan men med
en liten paverkan av enkelsidig bebyggelse séder
om mynningen. Mynningsutslappet medfér att
dygnsmedelvardet f6r PM10 sannolikt 6verskrids.
Kvévedioxidnormen klaras.

Mynningen vid Liding6végen i variant Osterleden
ligger relativt opaverkad av intilliggande bebygg-
else. Den befintliga bebyggelsen saknar langa
slutna fasader vilket &r gynnsamt ur spridnings-
synpunkt. Mynningsutsldppet medfér dock att
dygnsmedelvardet fér PM10 kan komma att 6ver-
skridas. Kvavedioxidnormen klaras.

Sodra Kungsvdgen vid Lidingdbron i alterna-
tiv F 4r den enda av de berdknade mynningar-
na som inte &r en mynning fran en avfartsramp.
Mynningen ar slutet pa den huvudtunnel som
startar vid trafikplats Skvaltan. Utsldppet dr dar-
med storre dn for ovriga berdknade mynningar.
Overskridande berdknas ske av dygnsmedelnor-
men bade fér PM10 och for kvavedioxid. Olika
tekniska 16sningar finns som att flytta mynningen
ndrmar Lidingdbron eller att ventilera ut mer via
avluftningstornen.

Mojliga atgarder for att klara miljokva-
litetsnormerna ar 2030

Berdkningar av PM10-halterna ar 2020 utan myn-
ningsbidrag visar att det inte finns nagot stort
utrymme for haltokningar innan miljokvalitets-
normen 6verskrids i omradet runt planerade tun-
nelmynningar. Fér att klara PM10-normen vid
mynningarna kravs att en stérre andel av utslap-
pen ventileras bort &n vad som har antagits i be-

rédkningarna. Precis vid rampmynningarna lig-
ger dygnsmedelhalterna av PM10 ca 25-30 pg/m?
over normvardet och vid Lidingébron &nnu hog-
re. Grovt rdknat behéver mynningsutsldppen vid
Skeppargatan och Engelbrektsgatan mer dn halv-
eras. Detta géller dven f6r mynningsutslappen vid
Liding6évagen och Gardesgatan.

Aven andra atgdrder dn utdékad ventilation kan
vidtas. For partiklar kan halterna reduceras inne
i tunnlarna genom dammbindning och frekvent
tvattning, speciellt under dubbdéickssdsongen.
Detta minskar halterna dven i utslappen fran myn-
ningarna. Foérsoksverksamhet i Sodra Lénkens
tunnlar kommer att ge erfarenheter av denna typ
av atgarder.

EU lagger inom kort fast en ny strategi dar ut-
slappen av partiklar skall regleras. Forslaget ar
att till ar 2020 skall medlemslédnderna ha minskat
sina utsldpp med 60 % rdknat fran &r 2000. Aven
utslappen av kvéveoxider regleras. Detta betyder
sénkta haltbidrag bade lokalt och regionalt.

Ostlig férbindelse innebdr en kraftig omfér-
delning av trafiken och didrmed av utsldppen
och paverkan pa de lokala fororeningshalter-
na. Den totala befolkningens exponering fér féro-
reningar i form av PM10 och kvéavedioxid beror
av hur de totala trafikutslappen och halterna i
Storstockholmsregionen fordndras. Till stor del
sker en omférdelning av utsldppen fran ytvignat-
et till tunnlar vilket bidrar till minskade halter i
omgivningen och ddrmed minskad befolkningsex-
ponering generellt.

BULLER OCH VIBRATIONER

Végalternativens tunnellésningar medfér att bul-
lernivaerna pa ytvdgnéitet minskar. Dar det ska-
pas mojlighet att helt féra bort trafikstrommarna
blir givetvis minskningen mycket pataglig med-
an effekterna pa gator med fortsattningsvis stort
trafikflode blir mer begransade.

Med ett oférdndrat viagnat i ett jamfoérelsealter-
nativ kommer den 6kade trafikméngden att result-
era i nagot hojda bullernivaer pa det befintliga
vagnatet.

Alternativ C ger lokala bullerékningar kring av-
och pafarterna till tunneln. Férandringar i trafik-
flédet gor att bullernivan pa ett flertal vdgar i
Stockholmsomradet minskar medan andra far
okat trafikbuller.

En 6kad bullerniva fran trafiken kan i alternativ D
uppkomma fran anslutningen till Sédra lanken i
Nacka och av- och pafarternatillVarmdoéleden med
bron 6ver Svindersviken. Vidare kommer av- och
pafarterna vid Valhallavdgen och Lidingévagen
att oka bullernivaerna lokalt. Anslutningen till
Norra ldnken ligger under markniva och kommer
darmed inte att generera nagot buller, fransett det
som uppkommer vid av- och pafartsramperna.

Det véagtrafikbuller som kommer att generer-
as av alternativ D kommer inte att péaverka
Nationalstadsparken da trafiken gar i tunnel.
Téankbara kéallor till buller 4r de av- och pafarter
som kommer att anldggas i Nationalstadsparkens
narhet. Lindardngsvdgen genererar idag hoga
bullernivaer. Om trafiken mellan Valhallavédgen
och Frihamnen istéllet dras via en betongtunnel
i Lindarédngsvdgen kommer bullernivaerna att
sjunka pa Ladugardsgérde.

o
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Alternativ F innebar att det endast kommer att
uppsta lokala bullerékningar kring tunnlarnas
mynningar. De platser ldngs tunnelns strack-
ning som léper risk for forhoéjda bullerniva-
er ar anslutningarna till Vdrmdoéleden och vid
Liding6bron. Dessa platser har redan idag héga
bullernivaer. Kring Liding6 centrum sjunker bul-
lernivaerna om S6dra Kungsvédgen déckas over.

For samtliga alternativ innebédr vagutbyggna-
den att mojligheter skapas till trafikatgdrder
som minskar bullernivaer patagligt pa gator dar
manniskor vistas.

Stor del av anldggningsarbetet kommer att ut-
gOras av sprangningar. Detta kommer att ge upp-
hov till vibrationer och stomljud i de ndrbeldgna
omradena. Vibrationer kan ocksa upptriada vid
palningsarbeten vid anldggning av eventuella
betongtunnlar.

Stomljud uppstar nér vibrationer fortplantas
via berg till byggnadsstomme och dérifran till
luften och méanniskor som vistas i byggnaden.
Sprickfritt berg leder stomljud effektivt, speci-
ellt till hus som star grundlagda direkt pa berg.
Stomljudsnivan beror saledes pé& bergets egen-
skaper, men ocksa pa djupet till tunneln, byggna-
dens grundldggning och stomkonstruktionen.

Jamforelselalternativet innebdr inga storre an-
laggningsarbeten med spriangningar. Okade vi-
brationer fran trafiken kan dock uppkomma
langs befintligt vagnat.

Alternativ C l6per under eller néra tattbebyggda
omraden, vilket innebar krav pa minimering av
vibrationerna under byggskedet. Gransvédrden
kommer att séttas som férhindrar att skador
uppkommer pa byggnader och som &r grundlag-

da péa berg. Alternativ C ar den 16sning som kom-
mer att paverka det stérsta antalet boende da den
l6per under centrala Stockholm.

Alternativ D kommer att paverka ett mindre an-
tal boende da leden mestadels l6per under oex-
ploaterade omraden samt Saltsjon. Risken att det
uppkommer vibrationer som &r stérande i na-
turmiljén &r mycket liten. Under byggskedet kan
storningar uppkomma i de fastigheter som ligger
langs tunnelns striackning.

AlternativF byggerpaentunnellésning sommesta-
dels kommer att 16pa under naturomraden varfér
fa fastigheter kommer att berdras av eventuella
vibrationer.

Kulturmiljo

Vid exploateringar kan kulturmiljoer paverkas di-
rekt genom t ex intrang, rivningar av objekt eller
mer indirekt genom att den skyddsvéarda miljon
paverkas visuellt eller av till exempel buller och
luftféroreningar.

Figur 9.12 Svindersviken och Nacka med
Djurgarden i bakgrunden.

En 6stlig forbindelse har bland annat till uppgift
att stdrka kommunikationerna mellan regionens
norra och sodra del. I vagforslagen sker detta ge-
nom tunnel under Saltsjon. Det stora samman-
hangande riksintresseomradet som Stockholms
inlopp utg6ér paverkas ddrmed inte.

Ett jamforelsealternativ innebar 6kat trafikarbete
och kommer att belasta kdnsliga kulturmiljéer i
innerstaden, frimst Gamla Stan.

Pafartsramperna fran Varmdoleden i alternativ C
och D passerar 6ver Svindersvikens inre del via
en bro. For alternativ D finns lagakraftvunna de-
taljplaner fér denna.

Syftet med alternativ C &r bl.a. att avlasta inner-
stadens kulturmiljoer fran stérande biltrafik. Dock
kan tunnelmynningar, ramper och ventilationsan-
laggningari alternativ C bli aktuella inom "stads-
delar och omraden dér séirskild uppmérksamhet
behover dgnas at kulturhistoriska varden” enligt
géllande 6versiktsplan. Humlegarden ingar i sar-
skilt utpekat riksintresse for kulturminnesvarden
och miljén bedéms kénslig fér férandringar.

I anslutning till alternativ F finns pa Nackasidan
s.k. sarskilt vardefulla kulturminnen i form av
byggnaderna Kungshamn samt ett omrade med
semesterhem. Pa Lidingdsidan ansluts tunneln
till S6dra Kungsvagen i bostadsomradet Hersby.
Torsvik och Hersby dr omraden som &ar klassade
som vardefulla kulturmiljéer i 6versiktsplanen,
vilket ska beaktas vid férdndringar.



STADS- OCH LANDSKAPSKARAKTAR

Landskapsbilden har stor betydelse for kultur-
miljéns riksintresse. Skargardskaraktdren som
nar 4dnda in till Gamla Stan och centrala delar
av Stockholm &r unik. Vixlingarna och kontras-
ten mellan naturliga och kraftfulla element som
branta bergssidor pa farledens s6dra sida, vat-
tenspegeln och bebyggelse i de mer laglénta par-
tierna pa norra sidan ar karakteristisk och varde-
full. Genom att vagférbindelsen ldggs i tunnel be-
varas landskapsbilden.

Aven riksintresset Stockholms innerstad med
Djurgarden bestar av nagot som sammantaget
kan beskrivas som "Stadskaraktdr”, dar uttryck-
et for funktion som huvudstad sedan medeltiden
gor Stockholm unikt. Djurgdrdsmarken med sin
i stora omraden lantliga karaktar utgor en kont-
rast till storstadskaraktéren.

En viktig konsekvens av alternativ C ar anléag-
gande av ramper, tunnelmynningar och ventila-
tionstorn i innerstadsmiljon. Samtliga férslag be-
ror stadsmiljoer som ar kédnsliga for forandringar.
Placering och utformning ska anpassas till befint-
liga vdrden och miljo.

Ramper for anslutning till Lidingovéagen i alter-
nativ C och D kompletterar vidgrummet och inne-
bédr dédrmed ingen storre fordndring i omradet.
Ett eventuellt intrang i Stordngsbottens handels-
omrade beddms inte strida mot riksintresset
Nationalstadsparken.

Lindardngsvagen kan i alternativ D sdnkas pa
strdckan genom Nationalstadsparken och delvis
overdackas. Gardet, som utgor ett stort samman-
héngande omrade for rekreation, sport och strov-

omrade mm, kan ddrigenom fa en tydligare karak-
tar och helhet.

Anslutningen till Valhallavdgen/Géardesgatan i
alternativ D2 &r ett avsnitt dar ett mote sker mel-
lan stad och land. En tunnelmynning i detta lage
innebér att omsorg kravs vid gestaltning och pla-
cering i stadsbilden.

Tunnelmynning med ventilationstorn och tra-
fikplats i variant Osterleden har tidigare skisse-
rats att placeras norr om Lindardngsvégen, inom
hamnomradet i ett for storskaliga byggnader re-
dan ianspraktaget omrade.

Utbyggnad av trafikplats Skvaltan i alternativ F
kan utféras yteffektivt utan stérre konflikt med
landskapsbilden.Tunnelmynning och ventilations-
torn kan bli tydliga markérer for ny férbindelse
norrut.

Anslutning till S6dra Kungsvégen pa Liding6 sker
i ett omrade dar stadsbilden maste beaktas.

FRILUFTSLIV OCH REKREATION

Paverkan pa friluftslivet kan ske genom fysiskt in-
trang med markforlust, fragmentering och barri-
4r samt miljostorningar fran trafiken. Effekterna
kan vara bade negativa savil som positiva och
uppstéa som en direkt f6ljd av exploateringarna el-
ler indirekt i anslutning till t.ex. de vdgar som kan
komma att avlastas.

I de transportpolitiska malen framhalls: "Kravet
pa en langsiktig héllbarhet inneb&r ocksa att
transportsystemets utformning inte skall paverka
manniskors livsmiljo och méjligheter till ett ror-
ligt friluftsliv. Transportsystemet skall utformas
sa att det begransar ytterligare uppsplittring av
bebyggelse och rekreationsomraden”.

Jamforelsealternativet betyder att det befintli-
ga végnétet far bara den 6kande trafikmédngden.
Detta medfor att nuvarande barridrer for det ror-
liga friluftslivet forstarks. En 6kad barridreffekt
férvantas pa de idag redan tungt belastade traf-
iklederna Centralbron, Munkbron, Skeppsbron
och Strandvégen, vilka idag fungerar som genom-
fartsleder.

En viss lokal 6kning av barridreffekten kan upp-
komma i anslutning till rampmynningar i inner-
staden i alternativ C. Avlastningen pa befintliga
trafikleder kan i sig leda till minskade barridrer
i andra delar av Stockholm och i vissa fall att de
helt kan tas bort.

Alternativ D passerar under Nationalstadsparken
och berdér darmed inte ett av Stockholms viktig-
aste omraden for rekreation.

Alternativ F innebdr, i likhet med 6vriga alterna-
tiv att lokala barridreffekter kan uppkomma vid
nya tunnelmynningar.

Figur 9.13 Friluftsliv pa Djurgarden.
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Bebyggelseutveckling

Det finns ett samspel mellan transportsystem och
bebyggelseutveckling. En utbyggnad av trans-
portsystemet forédndrar den relativa tillgédng-
ligheten vilket paverkar exploateringstrycket.
Pa motsvarande sitt innebar ny bebyggelse att
transportsystemet belastas hardare, vilket ska-
par efterfragan pa utbyggnad av transportsyste-
met. Ett otillrdckligt transportsystem begransar
pa motsvarande sétt intresse och majligheter for
exploateringar.

Ett vdgalternativ som innebar att tillgdnglighe-
ten och ddrmed exploateringstrycket dkar i sdda-
na ldgen som ar ur allmén synpunkt ldmpliga for
bebyggelse ar att foredra. En analys har darfor
gjorts av hur olika végalternativ samverkar med
bebyggelseplanerna.

Tillgdngligheten forbéttras med en ny vag i en
central strdckning (alternativ C) under centra-
la staden jamfért med jamforelsealternativet.
Forbattringen anges i kronor per tur- och retur-
resa och ar ett medeltal for allt resande inklusive
kollektivtrafikresor.

Tillgdngligheten 6kar mest i védstra Nacka och
Varmdo. Speciellt viktigt dr att utvecklingsomrad-
et Danvikslésen — Kvarnholmen far forbattrad till-
génglighet eftersom planerna for utbyggnad déar
ar langt framskridna. Inom Stockholms stad &r
tillgdnglighets6kningarna sarskilt hoga i de 6stli-
ga delarna med tonvikt pa Hjorthagen, Frihamnen
och Vértan som &r exploateringsomréaden fér nya
bostéder. Stora delar av den centrala delen inbe-
gripet Liding6 far okad tillgdnglighet.

Alternativ D uppvisar samma monster som alter-

nativ C, men med storre tillgdnglighets6kningar i
Vartan/Frihamnen och pa Liding6. I 6vriga omra-
den dr vinsten ungefdr densamma.

For markanvdndningen innebar det ingen storre
skillnad mellan varianterna i alternativ D. Variant
Osterleden med en koppling till Frihamnen ger
mojligen nagot battre forutsdttningar for even-
tuell framtida exploatering av hamnomradet.
Alternativ D2 med en ndrmare koppling till in-
nerstaden gynnar i nagot hégre grad de redan ut-
byggda centrala delarna.

Alternativet F skiljer sig fran ovriga alternativ
genom att det Okar tillgdngligheten framst pa
Liding6 och déarefter i de 6stra delarna av Nacka
och Varmdo. Tillgdnglighetsvinsterna dr mindre
for de centrala delarna av Stockholm och tillgédng-
lighetsokningar saknas néastan helt fér 6vriga de-
lar av lanet.

Pa mycket lang sikt skulle alternativ F kunna
kompletteras med en forbindelse norrut mot
E 18 och E 4. Effekten blir att framforallt Lidingd
erhaller en mycket hog tillgdnglighet. Aven i de
Ostra delarna av Nacka Okar tillgdngligheten yt-
terligare. I Sickla blir tillgdngligheten hogre, dock
inte pa samma niva som med de mer centrala al-
ternativen C och D.

Risker och sakerhet

Trafikolyckor ar forknippade med alla typer av
trafik. Exempel pa riskobjekt &r vidgavsnitt med
hég trafikbelastning, mdétande trafik, plankors-
ningar, skymd sikt, végbroar, vaderférhallan-
den samt konflikter med oskyddade trafikanter. I
tunnlar ar risken vésentligt lagre 4n i gatuvag-
néatet. Kritiska stréckor &r i anslutning till tun-
nelns mynningar ,dér risken for t ex foérédndrade
ljus- och vaderférhallanden ar hégre. Vidare kan
trafikflédena péa anslutande vigar férandras, vil-
ket kan leda till kébildning.

Vid trafikolyckor &r trafikanterna de framsta
skyddsobjekten samt vid olyckor med ett storre
antal fordon dven framkomligheten pa végen.

For att ytterligare begrénsa riskerna i trafiktunn-
lar anvéinds informationssystem for att kontrol-
lera, varna och styra trafiken. Langa tunnlar re-
ducerar antalet tunnelmynningar. Anslutande va-
gar som kan fa 6kad trafik ses 6ver avseende tra-
fiksdkerhet.

En brand kan i vignétet uppsta i t ex fordon el-
ler installationer. En fordonsbrand kan intraf-
fa pga tekniska fel eller till f6ljd av trafikolycka.
Riskobjekt avseende brand ar tunnlar, olycksdrab-
bade vagstrackor, vigar med kobildning, kraftig
vaglutning samt elektriska installationer.



Vid brander &r de framsta skyddsobjekten tra-
fikanterna, tunnelkonstruktioner och framkom-
ligheten pa végen. Vid omfattande brander ut-
gor omkringliggande bebyggelse skyddsobjekt
samt vatten och luft som kan paverkas av sto-
ra méangder giftig rok och férorenat slackvatten.
Végalternativen for en ostlig férnbindelse gar i
huvudsak i tunnel vilket gér att bebyggelse en-
dast vid tunnelmynningar och ldngs anslutande
vagnat utsatts for risker. Att alla vagalternati-
ven till stérsta del 16per igenom tunnlar medfér
en minskad generell risk for innerstadsomradets
skyddsobjekt.

Riskerna i trafiktunnlar begrédnsas genom att ut-
forma tunneln sa att brandrisken blir liten. Darvid
ska den sdkerhetstekniska utrustningen anpassas
efter utvecklingen inom det brandtekniska omra-
det. Uppstar brand ska trafikanter snabbt kunna
utrymma tunneln och branden bekdmpas. Darfor
skapas insats- och utrymningsvégar i tillracklig
omfattning. Det finns dven mojlighet att med olika
tekniska system begrénsa brandutvecklingen och
styra brandgaserna bort fran skyddsobjekten. For
att forhindra utslapp av skadliga &mnen till mark
och vatten kan tunnelns avloppssystem dimens-
ioneras for rening av férorenat slackvatten.

Lackage vid en olycka med farligt gods innebér
utsldpp av &mnen som kan skada mdanniskor,
egendom och miljé. Riskobjekt &r transportleder
for farligt gods, transporter samt start- och mal-
punkter for farligt godstransporter, t ex hamnar,
oljedepaer, bensinstationer och industrier. I de
centrala delarna av Stockholm finns ca tio ben-
sinstationer. Pa Liding6 finns motsvarande drygt
fem bensinstationer. Ett flertal restauranger an-

vander gasol. 1998 var ca tjugo féretag i de Ost-
ra delarna av centrala Stockholm mottagare av
mer &n 50 transporter av farligt gods per ar och
pa Liding6 fanns ett tjugotal mottagare av farligt
gods. Transporter av farligt gods (framst petro-
leum) sker huvudsakligen fran Bergs oljehamn i
Nacka eller fran Loudden och Vértahamnen.

Vid olyckor med farligt gods &r skyddsobjekten
primért trafikanter, omkringliggande bebyggelse,
framkomlighet, bro- och tunnelkonstruktion och
milj6. Miljopaverkan av utsldpp bedéms vara som
mest kritisk vid t ex vattendrag och vattentédkter,
dven gasutslapp kan ge skador pa stora avstand.

Mojligheten att begrédnsa utslapp av farligt gods
till den omgivande miljon &r storre i tunnlar &n pa
ytvagnét. De tekniska systemen for dagvatten och
ventilation utformas sa att de klarar ett dimensi-
onerande riskscenario.

En inventering av farligt godstransporters kor-
vagar och transportfloden i Stockholmsregionen
(framst i centrala Stockholm, Nacka och pa
Lidingd) har utférts. Denna inventering syftar till
att bedéma vilken inverkan en &stlig forbindelse
kan fa pa riskbilden om transporter av farligt gods
overfors till tunnel fran de befintliga ytvagnétet.
Pa grund av tunnelstrédckning, trafikplatsers pla-
cering samt avsdndare och malpunkter for farligt
gods beddms alternativen C och D, i jAmfoért med
alternativ F, avlasta ytvignétet mest effektivt.

Alternativ D far stor betydelse for farligt gods-
transporter fran Loudden som svarar for cirka en
sjattedel av farligt godstransporter i det berérda
omradet. Det bor da innebéra storre sdkerhet mot
skador férenade med transporter av farligt gods.

Extern olycka innebdr en olycksrisk som inte pri-
mart sker i eller pga det aktuella vagobjektet och
dess verksamhet, som t ex skred/ras till f6ljd av
rivning eller kollaps av intilliggande byggnader/
anldggningar, flygplans- eller fartygsolyckor, terr-
oristangrepp etc.

Skyddsobjekt inom byggarbetsplatser &r bland
annat sanktunnlar och broar.

Riskerna minskas genom att anldggningarna di-
mensioneras for mdéjliga scenario via noggranna

riskanalyser. For byggarbetsplatser géller sar-
skilda arbetsmiljokrav.

Figur 9.14 Transporter av farligt gods i Stockholms
innerstad.
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Teknik och ekonomi

TUNNELVENTILATION

Trafiken i tunnlar kraver ventilation, dels for att
luften inte skall bli ohé&lsosamt fororenad, dels
for att kunna vadra ut rék vid eventuell brand.
Med den standard som tilldmpas for hogtrafike-
rade végtrafiktunnlar idag erfordras nagon typ av
ventilationsanldggningar cirka var fjarde kilome-
ter. Dessa anldggningar ska ocksa dimensioneras
sa att uteluften vid tunnelmynningar inte éversti-
ger miljokvalitetsnormernas gransvérden.

I alternativ C kan ventilationstorn integreras
med bebyggelsen pa samma sétt som gjorts for
Soderleden.
alternativ D ventilationstorn enbart bli aktuellt

Inom Nationalstadsparken kan i

inom redan tidigare exploaterade ytor. I alterna-
tiv F ar sannolikt mdjligheterna till lokalisering
av ventilationstorn betydligt storre.

BYGGTID OCH MASSHANTERING

Den totala byggtiden for ett vagprojekt av denna
omfattning kan med erfarenhet fran S6dra lanken
uppskattas till cirka 7 ar.

I forstudien har forutsatts att bergtunnlarna ut-
férs med traditionell spréangningsteknik. Tiden
for hur fort tunneldrivningsfasen kan genom-
féras beror till stor del pa hur manga arbets-
tunnlar som kan anldggas for att fran dessa
spranga ut trafiktunnlarna. Stréackningen for al-
ternativen C och D léper under omraden, inner-
staden och Nationalstadsparken, dar det kan
bli komplicerat att astadkomma arbetstunnlar.

Det foreligger inte samma problem vad det géller
tunnlarna i alternativ F da dessa passerar under
omraden med glesare bebyggelse.

Bergmassor transporteras ut ur tunnlarna med
lastbilar under ca 3 ar. Under ytterligare nagra
ar anvdnds tunnlarna for intransport av installa-
tionsmaterial, betong mm. Transporter av bergs-
massor kommer huvudsakligen att ske pa gator
och trafikleder med hoga trafikfloden, 15 000-
150 000 fordon per dygn. Masstransporterna bi-
drar med hégst 200-400 fordonsrdérelser per dygn
ndrmast tunnelmynningarna.

Nar det gédller trafikbuller ar tillskottet av tunga
transporter sé litet att ekvivalentnivan utmed tra-
fiklederna inte paverkas ndmnvért. Ddremot kan
transporterna komma att upplevas som storande
for vissa bostadsfastigheter som ligger néra ar-
betstunnlarnas mynningar.

Nar det galler luftkvaliteten &r tillskottet fran
transporterna vésentligt med hénsyn till géllan-
de miljokvalitetsnormer for luftburna partiklar.
Beddmningen &r att byggtrafikens férhallande-
vis begrdnsade trafiktillskott endast kommer att
medfora en obetydlig 6kning av partikelhalterna,
sdrskilt med hédnsyn till framtida krav pa effektiv
partikelrening hos dieseldrivna fordon.

ANLAGGNINGSKOSTNAD

Byggkostnaden for en trafikled av en 0Ostlig for-
bindelses omfattning beror pa vigens standard
och utformning samt de geotekniska forutséatt-
ningarna. For att fa en uppfattning om storleks-
ordningen pa anldggningskostnaderna for de oli-
ka vagalternativen har en mycket dversiktlig kal-
kyl utforts.

Anlaggningskostnaderna riknas utifran trafikle-
dernas tunnelldngd, typ av tunnel, antalet ramp-
anslutningar mm. Kostnadsberdakningarna har
genomforts med hjdlp av erfarenhetsvarden fran
liknande projekt sasom S6dra lanken, Goétaleden,
Norra ldanken och de tidigare utférda kalkylerna
for Osterleden.

Den totala byggkostnaden bestar av entreprenad-
kostnader och tillkommande kostnader fér pro-
jektering, bestéllarorganisation, marklésen mm.

Osdkerheten i berdkningarna ar relativt stor ef-
tersom de grundas pa schablonvéirden. Det ak-
tuella konjunkturldget vid byggnationstiden har
ocksa betydande effekt pa de faktiska kostnader-
na. Det ar forst i vdgutredningsskedet som nog-
grannare kostnadsbedémningar kan goras.

Byggkostnaderna beddms vara av storlek-
sordningen 10 - 15 miljarder kronor. Dyrast ar al-
ternativ C med 12 — 15 miljarder och billigast ar
alternativet D med 9 — 12 miljarder. Alternativet
med tunnel till Liding6 kostnadsberédknas till 10 —
15 miljarder. Det forutséatter att Lidingébron kan

utnyttjas med befintlig bredd.

De olika alternativens samhaéllsekonomiska kon-
sekvenser berdknas normalt forst i vagutred-
ningsskedet. En utveckling pagar for att gora



modellerna for samhé&llsekonomiska kalkyler till-
lampliga ockséa i storstadsforhallanden med be-
lastade vagnat.

Jamstalldhet

Det transportpolitiska malet om jamstalldhet har
inte kunnat utvirderas med de tillgdngliga trafik-
modellerna. Befintliga modeller gér det inte méoj-
ligt att enkelt analysera méns och kvinnors re-
sande.

I det fortsatta arbetet ar det speciellt viktigt att
kvinnor far samma maojligheter att paverka utred-
ningen som maéan. Sarskild vikt bér darfér laggas
vid att utforma samradsprocessen sa att kvinnor
aktivt deltar.

Samlad bedomning

Itabellen pa denna sida sammanfattas skillnaden
mellan de olika vagstridckningarna. I férstudien
ar dock inte syftet att virdera olika vagkorrido-
rer, det gors forst i utredningsskedet.

I denna férstudie har arbetet dock drivits sa langt
att det ska vara mdojligt att bedéma ifall féreslag-
na vagstriackningar dr mojliga att genomfdra.
Slutsatsen &r att det ar tekniskt mojligt att ge-
nomféra trafiklederna inom viagkorridorerna men
att 16sningarna kan vara mer eller mindre kom-
plicerade.

Vidare ar det viktigt att vikta de olika projektma-
len. I vagutredningsskedet ar det ocksa nédvén-
digt att studera olika végstrackningars tillatlig-
het enligt miljébalken.

Vagkorridor C

Véagkorridor D

Véagkorridor F

Tillganglighet

Nast storst nytta.

Storst nytta.

Okad tillganglighet i de
Ostra delarna.

Framkomlighet

Bést avlastning i
innerstaden.

Nast bast avlastning i
innerstaden.

Avlastar endast marginellt
innerstaden och
infartslederna.

Essingeleden. Kénsligt
for stérningar pa Norra
l&anken.

Essingeleden. Kansligt for
stérningar pa Norra lanken.

Miljé Ingen paverkan pa Da tunnelns strackningen i Ingen paverkan pa
nationalstadsparken sin helhet passerar under nationalstadsparken da
da tunnelstrackningen nationalstadsparken &r det tunnelstrackningen inte
passerar under langs en osékert om det kommer att passerar darunder.
begransad stracka. uppsta nagon paverkan. )

Alternativet kommer att
Alternativet kommer Alternativet kommer inte att passera flera naturreservat
inte att paverka nagot paverka nagot naturreservat | och ekologiskt kénsliga
naturreservat eller nagon men passerar under omraden. Graden av
nyckelbiotop. flera ekologiskt kansliga paverkan kommer att vara
. . . omraden. liten d& dessa oraden
Liten paverkan pa . passeras i bergtunnel.
naturmiljén och ingen Viss paverkan
inverkan pa hamninloppet av naturmiljon i Liten paverkan pa
o strandomradena i direkt naturmiljén och
Lokala bullerstérningar anslutning till séanktunneln. hamninloppet.
vid pa- och avfarter
i innerstaden och Lokala bullerstérningar vid Lokala bullerstérningar vid
Svindersviken. av- och pafarter vid mynningarna vid Skvaltans
L . . Svindersviken,Frihamnen trafikplats och Sédra
Férsamrad luftkvalitet vid alternativt Valhallavagen. Kungsvagen.
mynningar och eventuella
avluftningstorn. Foérséamrad luftkvalitet vid Foérséamrad luftkvalitet vid
mynningar och eventuella mynningar och eventuella
avluftningstorn. avluftningstorn.
Trafiksdkerhet Lokala férbattringar. Lokala férbattringar. Minst nytta.
Sarbarhet Bra alternativ till Bra alternativ till Minskar sarbarheten

men inte lika mycket som
alternativ C och D.

Teknik/kostnad

Tekniskt komplicerat/
12-15 miljarder.

Tekniskt genomarbetat i
tidigare utredningar/
9-12 miljarder.

Langre och darmed dyrare/.

10 -15 miljarder.

Tabell 9.1 Sammanfattade effekter av alternativ till ny vag

o

9. MALUPPFYLLELSE OCH EFFEKTER- Ny vag

Ostlig forbindelse
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10. VISIONER

Ostlig forbindelse stodjer
stadsbyggnadsvisioner

Det ar viktigt att en 0stlig vagférbindelse fors in
i ett stadsbyggnadssammanhang och inte ses en-
bart som ett vigprojekt. En Ostlig vagforbindel-
se ar ndra sammankopplat med mdojligheterna
att skapa en dynamisk och levande innerstad dar
Stockholms unika sdrart pa béasta séatt tillvara-
tas.

STOCKHOLM AR EN ATTRAKTIV STAD

Stockholms stadsbyggnadskontor har i "Vision
Stockholm 2030" utarbetat ett diskussionsun-
derlag. Dar visar man pa de utmaningar som
Stockholm star infor nér staden ska fortsatta att
utvecklas som huvudstad och ekonomisk motor i
Sverige samt stdrka sin position i norra Europa.
Stockholm &r en attraktiv storstad inte bara
for Sveriges befolkning men ocksa i ett internatio-
nellt perspektiv. Stora internationella kongresser
laggs i 6kad utstrackning i Stockholm. Inom vissa
omraden t ex inom IT, medicin och bioteknik finns
hér dynamiska forskningskluster.

ATTRAKTIVITETEN MASTE STANDIGT
HAVDAS

I ovan ndmnda rapport podngteras att Stockholm
standigt mdaste arbeta pa att stidrka sin posit-
ion om staden vill hdvda sig internationellt. En
svarighet dr att Stockholm ligger i utkanten av

Europa och att Sverige ar ett befolkningsmaéssigt
litet land som l4att marginaliseras. Ska Stockholm
vara framgangsrikt maste man kunna erbjuda

- En mangfacetterad och stimulerande
kultur

- Attraktiva bostdder
- Ett vél fungerande transportsystem

- Anlaggningar for att kunna ta emot
stora kongresser

- Utvecklingsméjligheter for ndringslivet

Projektmalen foér férstudien Ostlig férbindelse
banar vag for genomférande av delar i den av
Stockholm framtagna visionen. Vagverket kan bi-
dra genom att utveckla transportsystemet sa att
det mojliggér bostadsbyggande och ger utveck-
lingsmoéjligheter for naringslivet. Ett av projekt-
malen behandlar ocksa innerstaden och dess
milj6. I detta avsnitt utvecklas dessa tankar.

Figur 10.1 Kajen nedanfér Grand Hotel

INNERSTADEN - NYCKELN TILL
FRAMGANG

Mycket talar for att det dr den tédta staden som
skapar framtidens valstand. I staden moéts nya
tankar och idéer, ddar skapas en dynamik genom
att ménniskor med olika bakgrund ges tillfal-
le att motas. Specialintressen kan utvecklas, det
finns utrymme for experimentlusta. Samhallet ar
som minst sektoriserat i den sméltdegel som kan
uppsta i stadens innersta. Manga av framtidens
produkter och tjanster som ska férsérja morgon-
dagens Stockholmare finns inte idag utan kom-
mer att uppsta ur dessa méten.

Innerstaden blir darfér pa manga satt en symbol
for var lust att anamma det nya och att se mgjlig-
heterna i den allt snabbare férédndring som sker
i varlden. Det blir mer och mer tydligt att de stéa-
der, precis som féretag som har en klar vision om
vad de vill vara har battre mdojligheter att hdvda
sig i den globala konkurrensen.

Stockholms stad har gett den danska arki-
tektfirman Gehl Architects i uppgift att stude-
ra vad som kravs for att vitalisera stadslivet i
Stockholm. Rapporten konstaterar inledningsvis
att "Stockholm dr en unik stad av stor skénhet
men det dr ocksd en stad med mdjligheter som
inte tas tillvara.”

VARIERAT OCH VITALT STADSLIV

Arkitekternas recept for en 6kad kvalitet i stads-
miljén i City och Stockholm é&r till stora delar



kopplat till trafiken och aterfinns inom sex &ver-
gripande kategorier; att utnyttja stadens unika
kvaliteter, skapa en battre trafikbalans, skapa en
battre stad att ga i, skapa en béattre stad att vara
i, skapa en vackrare stad samt en mer varierad,
trygg och levande stad. En 6stlig férbindele skul-
le kunna vara en injektion for att konkret borja
arbeta med dessa fragor.

TA TILL VARA DET UNIKA

Antalet storstdder i virlden védxer explosionsart-
at. Bara i Kina finns idag 170 miljonstdder jaAmfort
med 70-talet i Europa. Storstdderna blir ocksa
alltmer lika varandra, med kommersiella centra
stopta i samma arkitekturslev. De internationella
affars- och hotellkedjorna etablerar sig i centrala
lagen for att locka en alltmer global kundkrets.

I denna omvarld kan en vinnande strategi vara
att lyfta fram det som séarskiljer. I Stockholm finns
unika kvaliteter, genom att stora delar av den hist-

«,
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fina gang- och cykelstrak vid vattnet

Il planerade gang- och cykelstrak langs vattnet

-

Figur 10.2 Gang och cykelstrak.

oriska staden bevarats och for att naturen slapps
inpa knuten. Skargarden finns i Stockholms inner-
stad och de grona lungorna nar néstan énda in till
city. Man kan fiska i strémmande vatten nedanfor
slottet och bada utanfér stadshuset.

KVALITETERNA MASTE STARKAS

Lika viktigt som att varda gronomradena &r
det att varda vattenomradena och stadens kon-
takt mot vattnet. Fantastiska omraden finns, t ex
Langholmen och Skeppsholmen. Men i de mest
centrala delarna hardnar kampen om de 6ppna
ytorna och en pafallande stor del av de strand-
ndra omradena ockuperas av korytor och upp-
stallningsplatser fér bilar. Det géller inte minst
den nuvarande "Osterleden”, dvs Stadsgéarden
— Skeppsbron - Blaiseholmen - Nybroplan -
Strandvéagen.

Tegelbacken och Gustav Adolfs Torg &r andra
platser som stadens arkitekter gdrna skulle vilja
ge annat innehall vilket underlattas ifall trafik-
trycket kan balanseras.

A

<
per:

B hart trafikerade strandzoner

Figur 10.3 Trafikerade strandzoner.

TRAFIKEN STYRS OVER MOT TRAFIK-
TALIGA LEDER

Nar Vagverket planerar for en 6stlig forbindelse
ar det bland annat fér att ge staden instrument
for att forverkliga sina visioner och forbattra mil-
jobn i innerstaden. I framtiden kommer det att fin-
nas sofistikerade system for trafikstyrning som
gor det mdjligt for planerarna att anpassa trafi-
ken till stadens forutsattningar istallet for tvart-
om. For att kunna styra bort trafik dr det dock
nodvandigt att det finns vigar att styra dem till.
Har fyller en 6stlig férbindelse en viktig uppgift.

PARKERINGSYTOR GOMS UNDAN

I centrala l4gen finns det anledning att ifraga-
satta ifall vardefulla ytor ska avséattas till park-
ering. Parkeringsgarage i berg finns idag pa ett
fatal platser i staden men blir mer vanligt i ny

-strandzoner dar Ostlig férbindelse mojliggor
trafikminskning

L]

I} -strandzoner dér Ostlig forbindelse tillsammans
med andra atgarder mojliggdr trafikminskning

u

-Fortsatt hart trafikerade strandzoner
Figur 10.4 Trafikminskning langs strandzoner.
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planering, t ex i Liljeholmen. Att direkt fran en
underjordisk led ansluta till parkering finns idag
endast vid pafartsramper (Medborgarplatsen)
eller avfartsramper (Globengaraget). En under-
jordisk anldggning med kopplingar till en tun-
nel och mdjlighet att fran parkeringen smidigt ta
sig till tunnelbanan vore en intressant 16sning for
att avlasta citygatorna. Under morgon och for-
middag finns ett nettoinfléde Gver citysnittet pa
cirka 8 000 fordon av ett totalt in- och utfléde pa
350 000 fordon. Dvs det behovs 8 000 fler platser
dagtid dn nattetid. En del av dessa skulle kunna
ligga i 1attillgdngliga underjordsgarage.

Med en 6stlig férbindelse under Sédra Djurgarden
finns mojlighet att anldgga ett parkeringsgarage i
berget under Skansen med rampanslutningar di-
rekt till trafikleden.

S
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skyttelbatar.

PROMENERA LANGS KAJERNA

Nar biltrafiken minskar kan attraktiva promen-
adstrak ordnas ldngs Soder Méalarstrand, Stads-
garden, Skeppsbron och Strandvigen. Pa sa sitt
kan innerstadens gang- och cykelstrak léngs
stranderna kopplas samman. Kajerna bearbetas
och gors attraktiva for gaende/cyklande stads-
bor och turister. Straken lédngs vattnet 6ppnas
upp och ger mojlighet till aktiviteter. Fiskare och
bokstand syns pa sommaren, fagelskadare pa
vintern. Belysning och formgivning utformas sa
att straken ska kdnnas trygga dven pa kvéllen.
Tegelbacken byggs om for att ge platsbildning
och vattenkontakt.

KULTURRUM KRING VATTNET

Med Skeppsholmen och dess kulturinstitution-
er i mitten utgdér Saltsjon ett fantastiskt rum
med Stadsmuseet, Gamla Stan, Slottet, National-
museum, Dramaten, Nordiska museet och Vasa-
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museet samt 6vriga institutioner pa Djurgarden.

Expansionsméjligheter finns pa sédra sidan av
rummet mot Katarinaberget. Sjéfartsmuseet, Tek-
niska museet och Folkens museum kan ges ett
mer tillgdngligt l4ge och valkomna turister som
anldnder sjovigen. Att utforma nya byggnader i
forkastningsbranten utgér en stor utmaning for
internationella arkitekter.

MOJLIGHETER OPPNAR SIG

En 6stlig férbindelse kan ses bade som ett hot och
en mojlighet. Leder den trafik in i staden eller le-
der den trafik ut ur staden? Stockholmsférscket
visar att det gar att utnyttja mdjligheterna som
skapas av den nya tekniken for att styra trafiken
ut mot yttre leder. En genomténkt strategi for
trafikbalansering kombinerat med visioner for
stadsbyggandet ger de bésta férutsadttningarna
for att Stockholm ska stdrka sin position i norra
Europa.

)l

D Rulltrappa mellan Stadsgarden
och Fjéllgatan
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9"‘ Hogbersgatan
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11. FORSLAG

Avsnittet fardigstdlls nédr Lénsstyrelsens be-
slut om betydande miljépaverkan och Vagverkets
stallningstagande erhallits.

Fortsatt arbete

I ett fortsatt arbete foreslas nagra av alternativen
studeras vidare i en vdgutredning. Beslut om vil-
ka korridorer som ska inkluderas fattas efter kon-
takt med berérda kommuner.

I en vagutredning kommer effekterna - saval po-
sitiva som negativa - att analyseras noggranna-
re. Miljé6fragorna ska redovisas i en miljokon-
sekvensbeskrivning. Inom ramen fér en vagutred-
ning ordnas anyo samrad med allménheten och
Ovriga intressenter.

Viktiga konsekvenser att belysa dr paverkan pa
Nationalstadsparken, miljokvalitetsnormer, kopp-
lingar till bebyggelseomraden, trafikplatsernas
utformning, risk och sidkerhetsfragor, ventilation,
paverkan av sadnktunnel, paverkan under bygg-
skedet, mojligheter till underjordsparkering i an-
slutning till ett eller flera alternativ och inverkan
av olika véigavgifts- eller vigskattesystem.

Arbetet bor bedrivas i ndra samarbete med be-
rorda kommuner, regionplane- och trafikkonto-
ret och lansstyrelsen. Planeringen bor samordnas
med regionplaneringen och séarskilt SLs planering
for bland annat tunnelbana till Nacka samt maj-
ligheterna att trafikera en ny vagforbindelse med
stombussar.

I samband med arbetet pa en ny regionplan bor
atgarder pa medellang sikt tas fram. For atgarder
pa kort sikt svarar i huvudsak andra aktorer.

I en fortsatt planering och projektering kommer
ett stort antal verksamheter att bli foremal for
provning enligt miljébalken, plan- och bygglagen
och kulturminneslagen. Det géller bland annat
tillstand till vattenverksamhet kopplat till tunnel-
byggens paverkan pa grundvatten och pa Saltsjon.
Tillfallig hamnverksamhet kan ocksé bli aktu-
ell for transport av bergmassor. Annat som kan
bli aktuellt ar strandskyddsdispens, begdran om
upphédvande av naturreservat, tillstand fér upp-
laggning av massor samt bygg- och marklov.

I ett fortsatt arbete kommer vidgutredningen att
bedrivas och foérankras i enlighet med Véaglagen.
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