TRAFIKTEKNISKA FORENINGEN

Anteckningar fran Goken-motet den 24 april 2003, hos Vagverket Konsult i
Solna.

Historien bakom nord-sydliga forbindelser
Johan Séderman, Vdgverket Region Stockholm

Stockholm ar en stad som véaxer med okad trafik som foljd. Vagnatsstrukturen
ar stjarnformig med avsaknad av tvarforbindelser. En yttre tvarled ar paborjad i
Sodertdérn samt en del pa Norrortsleden. Saltsjo-Malarsnittet delar regionen i tva
delar med fa broférbindelser dver vattnet. Essingeleden ar den senaste bron
som byggts.

1996 fanns en arbetsplan for vasterleden. Ny lagstiftning 1999 med den nya
miljébalken innebar att processen behévde gbéras om och nu befinner sig
projektet i vAgutredningsskedet.

De utpekade malen med en ny férbindelse som kan mdta morgondagens
problem ar:

e Jamna ut tillgangligheten och fa en gemensam arbets- och bostadsmarknad
for regionen

Mojliggora en flerkarnig region

Ge forutsattningar for utveckling i en region med stark tillvaxt

Knyta samman de norra och sodra regiondelarna

Battre framkomlighet pa infartslederna

Forbattring for langdistanstrafiken

Ursprungsuppdraget var att utreda tre korridorer av hdog standard; Kungens
kurva-Haggvik (Kungshattsleden), Alstensleden och Brommagrenen.
Vagstandarden for den nya leden ska vara av forbifartstyp med glest mellan
trafikplatserna. Vastligare alternativ kommer inte att utredas narmare da dessa
tappar for mycket trafik.

For det forsta alternativet kan tunnel eller ytlage bli aktuellt. Vad galler val av
lage, tunnel eller ytlage bér man inte byta mellan tunnellage och ytlage for
manga ganger. Det ar battre sakerhetsmassigt att ha en lang tunnel om ytlage
inte fungerar, vilket aven féresprakas. En bedémd kostnad for ett
tunnelalternativ ar 13-15 miljarder.

For Alstensleden utreds tunnel hela vagen utom i mittendelen. For sista delen
finns olika alternativ med tunnel eller ytlage.

Brommagrenen ar bortselekterad och istallet har ett nytt alternativ féreslagits;
diagonal Ulvsunda.

Fyrstegsprincipen tillampas aven fér uppdraget och utbéver alternativen ovan
utreds aven forstarkt kollektivtrafik och inférande av vagavgifter som fullvardiga
alternativ.



. Pagaende utredning
Ingemar Nyberg och Catarina Holdar, Tyréns AB och Hans Ek, Vagverket
Konsult

Hans Ek inledde med att redovisa fléden och prognoser for de olika alternativen
enligt nedan. Trafiken baserades pa forutsattningarna i RUFS och pa
genomférda prognoser. Prognosaret var 2015.

O-alternativ  Forbattringsalternativ , forstarkt befintligt vagnat

Alt. 1 Forbifart Stockholm
Alt. 2 Slagstaalternativet
Alt. 3 Alstensleden

Alt. 4 Brommagrenen

Alt. 5 Diagonal Ulvsunda

Prognoserna visade bl a pa foljande: 0-alternativet skulle innebara att 200 000
fordon skulle trafikera Grondalsbron per dygn ar 2015. For forbifartsalternativet
skulle 100 000 fordon trafikera hela strackan per dygn och i denna prognos
skulle Grondalsbrons trafikflode minskas till 150 000 fd/dygn.

For Alstensleden uppgar flddet till 140 000 fd/dygn med néstan lika manga pa
Essingeleden. For diagonal Ulvsunda var motsvarande siffror 160 000
respektive 130 000 fd/dygn.

Om forbifartsalternativet jamfors med 0-alternativet syns en tydlig minskning av
trafikvolymen péa évrigt vagnat. Jamférelser mellan Alstensleden och 0-
alternativet visar pa samma monster. Diagonal Ulvsunda visar stor avlastning
pa centrala lankar i Stockholm.

Ingemar Nyberg gick sedan in mer i detalj hur de olika alternativen kan l6sas.
For varje trafikplats i varje alternativ har det tagits fram férslag pa utformning.
For Hjulsta tpl exempelvis, i korridoren Férbifart Stockholm, ar forslaget en
trafikplats ovan mark, med en éverliggande cirkulationsplats med sex ben. Foér
trafik s6derifran som ska vidare pa E 18 mot Enkdping kommer en egen
vanstersvangsramp att anlaggas, pa grund av de tidvis stora flédena.

Ingemar fortsatte med en historisk tillbakablick dver just Hjulsta trafikplats och
de planer och forslag som funnits for trafikplatsen genom aren. Det var en
kavalkad med manga Iésningar, vissa med valdiga rampsystem dar begreppet
"god orienterbarhet” kanske inte var det forsta som slog férsamlingen.

Han avslutade med att visa kartor 6ver kommande framkomlighet i de olika
alternativen, och konstaterade ocksa att det finns en stor efterfraga pa trafik; att
sex nya korfalt fylls valdigt snabbt. Fér Brommagrenen blir det mycket rétt, det
vill séga lag framkomlighet, och manga anslutningar blir mycket hart belastade.
Bade Alstensleden och Diagonal Ulvsunda far s& mycket trafik att de blir tréga i

sig.

Catarina Holdar redovisade darefter alternativens miljokonsekvenser. Catarina
inledde med att redogdra for ett vagprojekts faktorer som har betydelse for
miljon; lokalisering, bredd, trafikmangder med mera. Darefter flyttades fokus
mot de foreliggande korridorerna, och mot de miljdaspekter som kommer att
paverkas av en framtida forbindelse. Det finns vardefulla omraden vid samtliga
korridorer, och kulturhistoriska, rekreativa och natur- och vattenvarden
redovisades pa kartor. Alla forslag gar mer eller mindre i tunnel. Detta minskar
naturligtvis miljdpaverkan, men aven den langsta tunnel kommer nagonstans



upp i dagen igen, och vid dessa platser blir paverkan hogst pataglig, inte minst
ur bullersynpunkt.

. Vagtullar och nord-sydliga forbindelser
Mattias Lundberg, Transek

Foredraget inleddes med tre fragor;
1) Paverkas behovet av nord-sydliga férbindelser om avgifter infors?
2) Paverkas dimensioneringen av forbindelsen om avgifter inférs?
3) Hur paverkas de olika alternativen om avgifter infors?

Mattias Lundberg redogjorde for tre olika typer av avgiftssystem; Innerstad, dar
syftet kan vara att skydda kansliga miljéer och nagon differentiering éver dygnet
inte ar aktuellt; Inner- och Ytterstad, som tvartom med férdel har en
tidsdifferentierad avgift for att pa basta sett undvika trangsel, samt Tull, det vill
saga en avgift for att aka pa en ny vag.

Dessa paverkar trafiken i olika grad och pa olika satt. Med avgifter enligt
Innerstad skulle trafiken i innerstaden minska med 10-20 % och i lanet med 2-3
%, och det skulle vara ungefar samma minskning over hela dagen. Trafiken pa
en ny nord-sydig forbindelse skulle bli mer omfattande, det vill sédga i jamforelse
med en ny forbindelse utan avgifter i innerstaden.

Det andra avgiftssystemet, Inner- och Ytterstad, skulle ocksa den minska
trafiken i innerstaden med 10-20 %, men minskningen i lanet skulle bli stérre, 5-
10 %. Till skillnad mot Innerstad, ar minskningen koncentrerade till hogtrafiken.
En nord-sydlig forbindelse skulle fa nagot mindre trafik jamfort med ett system
utan avgifter.

Det tredje avgiftssystemet avslutningsvis, skulle férstas fa inverkningar framst
pa den nya vagen, som skulle fa kraftigt minskade trafikmangder om det
infordes avgifter pa vagen.

Sa svaren pa fragorna, jo bade behovet och dimensioneringen paverkas
naturligtvis om trafikférutsattningarna férandras, och de paverkas genom de
minskningar eller 6kningar i trafik som blir féliden av de tre avgiftssystemen.
Men det ar komplicerade fragor, inte minst nar den totala samhallsekonomin
ska forsOka beréaknas, och generella svar ar inte alltid mojligt.

. Kommande steg
Johan Séderman

Samraden med allmanheten har agt rum och blev fardiga under april. Den
forsta juni ska lansstyrelsen f& en MKB och gar allt sedan som det ska kan
vagutredningen vara fardig i december i ar. Darefter gar den via Huvudkontoret
till regeringen, och da ar vi framme vid sommaren 2004. Regeringen ska
tillatlighetsprova projektet och om de ger ett ok, och om finansieringen ordnas,
kan en byggstart ske 2007. Ett 6ppnande av vagen skulle i sa fall kunna aga
rum under 2014.
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