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1 En Ostlig forbindelse

Inledning

Denna rapport om forutsattningarna for en 6stlig vagforbindelse i Stockholm har tagits
fram av Trafikverket pa uppdrag av Sverigeforhandlingen. Uppdraget formulerades till
2013 ars forhandling om tunnelbana i Stockholm, vars uppdrag har tagits 6ver av
Sverigeforhandlingen som darutéver har ett bredare uppdrag om bl.a. nya stambanor for
hoghastighetstig och forhandling med kommunerna om 6kat bostadsbyggande.

I direktiven till 2013 ars férhandling, angav regeringen att forhandlingen ska underscka
forutsattningarna att genomfora en ostlig forbindelse forlagd helt i berg samt att
kombinera denna med forandringar i trangselskatten. Trafikverket har regeringens
uppdrag att bista forhandlarna i Sverigeforhandlingen med underlag. Av direktivet
framgar att utgdngspunkten for underlag om forandrad trangselskatt ska vara att
“trangselskatten ar en styrande skatt med huvudsyftet att 6ka framkomligheten for
vagtrafiken”.

I den Nationella transportplanen 2014 — 2025, har medel avsatts sa att Trafikverket kan
genomfora ett utredningsarbete och planliggningsprocess av Ostlig forbindelse.
Inriktningen &r att mojliggora byggstart i senare hélften av planperioden, mellan 2020
och 2025, forutsatt att beslut om ett genomférande tas senare. Forutom att denna
rapport har tagits fram som ett av forhandlingen efterfragat underlag kommer den att
anvindas i Trafikverkets fortsatta utredningsarbete.

Samrad har i denna fas inte skett med vare sig berérda kommuner eller landstingets
trafikforvaltning. Dessa parter kan forvintas ha viasentliga synpunkter framforallt
avseende trafikplatsers lokalisering och utformning och férutsittningar att bedriva
kollektivtrafik. Nar Trafikverket har startat den formella planprocessen kommer samrad
att ske och parternas synpunkter att tillforas arbetet innan de olika alternativen studeras
vidare.

Historik

Fran Generalplan 1928 till Dennisdverenskommelsen

En trafikled runt innerstaden har funnits med i planeringsdiskussionerna dnda sedan
1928 ars Generalplan for innerstaden. I Generalplan 1952 ndmns en ringgata runt
innerstaden, som en 6nskvard l6sning for den framtida trafiken i Stockholm. Dess
priméra uppgift var “att utanfor stenstadens trangre gatunit forbinda de olika radiella
lederna med varandra och ddrmed mojliggora trafikens utjamning och anpassning till
kapacitet och framkomlighet pa trafiklederna utanf6r ringvigen”. Denna
ringgata/ringvag var lite mer centralt placerad dn dagens "Ringen”. Vid den hir tiden
talar man om en hiangbro mellan Fafingan och Skansenberget. Dessa tankar fortsitter
sedan under 50- och 60-talen. Under 70-talet var fokus mer inriktat pé trafiksiakerhet
och miljo6, dn pa framkomlighet. Resultatet av det var att det i Trafikplan 1975 inte fanns
med nigon Osterled. I trafikplan 1987 — diskussionsunderlag, togs aterigen Osterleden
upp. Kort direfter bildades Osterledskonsortiet, som erbjéd sig att finansiera och bygga
ut Osterleden som en del av Ringen. I Denniséverenskommelsen ingick hela Ringen
inklusive Osterleden. Nista ging Osterleden blev aktuell var i Vigverkets forstudie av en
ostlig forbindelse 2004.



Forstudien 2006
Stockholmsdverenskommelsen 2007, RUFS 2010 och 6versiktsplaner

I Stockholmsoverenskommelsen fran 2007 vilken senare stadfistes i avtal mellan staten
och de regionala parterna 2009 namns 6stlig forbindelse som mojlig atgéard i perioden
efter 2019 men utan stillningstagande eller forslag till finansiering.

I regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS 2010) omnimns Ostlig
forbindelse/Osterleden med foreslaget genomforande fore 2030. I RUFS anges ”"Under
planperioden behdver en 6stlig forbindelse 6ver Saltsjo-Malarsnittet komma till.
Darigenom skapas en inre ring runt regioncentrum som kan avlasta Stockholms centrala
delar och 6ka framkomligheten for kollektiv- och nyttotrafiken.”.

Ostlig forbindelse redovisas med strickning enligt forstudiens alternativ D i savl
Stockholms stads som Nacka kommuns 6versiktsplaner liksom i fordjupad oversiktsplan
for Nationalstadsparken inom Stockholms stad.

Atgardsvalsstudie — Tillganglighet fér Stockholm, Nacka, Varmdé och Lidingd, 2013

Bakgrunden till atgardsvalsstudien ar den bristande tillgingligheten i regioncentrums
ostra del. "Tillgdngligheten for resande i med start- eller malpunkter i regionens ostra
del (Stockholm, Nacka, Viarmdo och Liding6) dr idag inte tillrdcklig vare sig i
kollektivtrafiksystemet eller i vagtrafiksystemet, d. v. s. mojligheten dr samre dn i
madnga andra kommuner i ldnet att na viktiga malpunkter i regionen. Den bristande
tillgdngligheten dr ett resultat av ett 6verbelastat trafiksystem, brist pa
direktforbindelser till viktiga mdalpunkter i regionen och avsaknad av alternativa
fardvdgar. Sammantaget innebdr bristerna att trafiksystemet dr sarbart, dar enskilda
olyckor och incidenter far stora konsekvenser. Den studerade regiondelen uppfattas
idag som avskuren till foljd av bristande tillgdnglighet.” (ur Atgirdsvalsstudiens
sammanfattning). I atgardsvalsstudien pekar man pé 10 itgirdsomréden inom ramen
for fyrstegsprincipen. Foreslagna atgardsomréden i steg 4 ar: Forlingning av tvarbanan,
Tunnelbana till Nacka med avgreningar samt Ostlig forbindelse.

Enligt atgirdsvalsstudien s bedéms Ostlig forbindelse & foljande effekter.

Ostlig forbindelse binder samman regionen 6ver Saltsjo- Milarsnittet for bil- och
kollektivtrafik. Ostlig férbindelse skapar en gen forbindelse mellan regionens olika delar,
okar kapaciteten i trafiksystemet och minskar sarbarheten i befintligt system. Med en
alternativ viag 6ver Saltsjo-Méalarsnittet kommer Stockholms innerstad att avlastas pa
biltrafik.

Enligt trafikprognoser som genomforts bedoms Ostlig forbindelse 6ka biltrafiken i
regionen med cirka 1 procent jaimfort med om atgarden inte genomfors.

I 4tgirdsvalsstudien konstateras att Ostlig forbindelse innebér att bilens
konkurrenskraft gentemot 6vriga transportslag starks. Forbindelsen bidrar inte till
héllbarhetsméalen om 6kad kollektivtrafik- och cykelandel. Den 6kade biltrafiken som
leden for med sig far genomslag i samtliga miljomal. Inget av malen om minskad
klimatpéaverkan, forbattrad luftmiljo, forbattrad boendemiljo nas.

Ostlig forbindelse innebir att nya resmdjligheter skapas i regionen, med forbittrade

restider for manga manniskor. Méluppfyllelsen avseende forbattrad tillganglighet
bed6ms som mycket god.



Sverigebygget

Inom ramen for Alliansregeringens forslag till Sverigebygget, pekar man pa
framgingarna for Stockholmsforhandlingen och foreslar att fven Ostlig forbindelse blir
foremal for motsvarande forhandling om medfinansiering frain kommuner och
exploatorer. Se nedanstdende citat, som ar hamtat fran regeringens direktiv 2014:106.

“I regeringens nationella trafikslagsévergripande plan for utveckling av
transportsystemet for perioden 2014—2025 har tvd miljarder kronor avsatts for
utredning och projektering av en 6stlig forbindelse som skulle knyta samman
trafikledsringen runt Stockholms innerstad och kraftigt forbdttra tillgdngligheten i
regionens ostra delar. Aven belastningen pa befintliga trafikleder 6ver det s.k. Saltsjo—
Mialarsnittet skulle minska.

En ostlig forbindelse forutsditts inte inkrdkta pd Nationalstadsparken.

Parkens vdrden och de eventuella negativa konsekvenser for naturmiljon som en 6stlig
forbindelse medfor mdste sdrskilt beaktas. Olika finansieringslosningar for en ostlig
forbindelse behover analyseras och prévas.

Bdde atgdrder i tunnelbanan och en ostlig forbindelse, liksom eventuella andra
dtgdrder, behéver bedomas samlat och tillsammans med en analys av och dialog om
trdngselskattens framtida utformning. Investeringar 1 infrastrukturen och nya
bostdder paverkar resandet pa bade spar och vdg, dven om Gatgdrder genomfors som
okar kollektivtrafikens kapacitet.

Trdngselskattens utformning pdverkar savdl trafikstrommarna som trafiksystemets
effektivitet och ddrfor ocksa vilka investeringar som dr lampliga.”

Kommande fysisk planeringsprocess inklusive tillatlighet

For niarvarande befinner sig projektet tidsmassigt i ett skede innan den formella
planeringsprocessen. Foljande milstolpar kommer att behova passeras innan projektet
vunnit laga kraft.

Intern bestallning (Trv Planering)

En intern bestillning inom Trafikverket forbereds. Projektet definieras, andamaélet
beskrivs, forutsdttningar preciseras, ramar stélls upp, projektorganisation tillsétts, etc.

Beslut om betydande miljopaverkan (Lansstyrelsen)

Pa basis av en forberedande utredning tar lansstyrelsen stéllning till om projektet kan
antas medfora betydande miljopaverkan eller inte, vilket far konsekvenser for den
fortsatta planeringsprocessen. (I det har fallet kan man nog utga frén att projektet
medfor betydande miljopaverkan.)

Det utredningsarbete som gjorts i denna studie kan vara tillrackligt som underlag for
stillningstagandet.

Tillatlighet (Regeringen)

Som underlag till Trafikverkets begédran om tilldtlighet, studeras och beskrivs ett antal
tankbara korridorer och alternativ. Miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) upprittas for
alla studerade alternativ. Trafikverket forordar ett av alternativen, for vilket tillatlighet
begars.



Vagplan (Trv Planprévning)

Nar tillatlighet meddelats kan projekteringen fortsidtta mot uppriattande av en vagplan.
For det projekterade alternativet uppréttas en mer detaljerad
miljokonsekvensbeskrivning. Efter att lansstyrelsen godkant MKB:n, viagplanen
genomgatt allminhetens granskning och Lansstyrelsen tillstyrkt, lamnas planen till
Planprovning med begédran om faststillelse.

Parallellt med upprittande av viagplan genomfors eventuella dndringar av berérda
kommunala detaljplaner.

Miljddom (Mark- och miljddomstolen)

Efter att vagplanen faststallts och vunnit laga kraft s6ks miljodom.

Ansatt andamal och givna forutsattningar
Samhallsplaneringen i allménhet, och infrastrukturplaneringen i synnerhet, har ett
flertal mal pa nationell, regional och lokal niv4, att forhélla sig till.

I bade forstudien och atgiardsvalsstudien har 6vergripande mal pa nationell, regional och
kommunal nivé analyserats. Sammantaget kan konstateras att det finns en samsyn om
att framja en positiv utveckling i Stockholmsregionen samt att detta inte kan
astadkommas utan investeringar i infrastruktur.

Andamal
I forstudien formulerades foljande pa basis av de 6vergripande mélen:
“Andamdlet med en Ostlig forbindelse dr att:

e Tillfredsstdlla den 6kande befolkningens reseefterfragan i den éstra delen av
regionen.

En Ostlig forbindelse kan bidra till detta genom att uppfylla ndgra priméira
projektmal:
e Skapa forutsdttningar for regional utveckling, samt att fler bostdder och
arbetsplatser kan tillskapas i relativt centrala ldgen.

e Forbdttra mojligheterna att genom bdttre tillgdanglighet skapa en storre
arbetsmarknad.

e Knyta samman stadsdelar och omrdden norr och séder om Saltsjon.”

I atgirdsvalsstudien har en vision formulerats pa basis av de 6vergripande malen. Den
har sedan anvints som underlag for fem inriktningsmaél, uppdelade pa funktionsmal och
hiansynsmal. Dessa har sedan brutits ner till matbara projektmal.



Vision
Visionen ar att understodja en fortsatt regional utveckling genom att mojl
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Figur 2. Vision och inriktningsmal for atgardsvalsstudien.

I utviirderingen av de olika &tgirderna konstateras att Ostlig forbindelse bidrar pa ett
positivt sitt till de olika funktionsmaélen, men bara delvis bidrar till hansynsmélen.

I ett inledande skede av den fortsatta planeringsprocessen behover en diskussion foras
om projektets andamal. Vidare behéver funktionsmal och hansynsmal formuleras och
brytas ner till projektmal.

Alternativa strackningar for fortsatt utredning

Fran Forstudien finns tre korridorer redovisade som bor studeras vidare i fortsatt
planeringsprocess — Alt C under innerstaden, Alt D under Saltsjon och Djurgarden
(Osterledens strickning) eller Alt F via Nacka och Lidingé.

De hallbara

nsportslagens

jel av resandet
ska oka



Figur 3. Korridorerna C, D och F fran Forstudien.

I Atgirdsvalsstudien — Tillgéinglighet for Stockholm, Nacka, Virmdé och Liding, har
alternativa strackningar samlokaliserade med tunnelbana studerats 6versiktligt. Négra
av dessa bor ges en fordjupad studie i den fortsatta processen dven om tunnelbanans
strackning redan bestamts.

Fortsatt planeringsarbete bor dven omfatta ett alternativ med Ostlig forbindelse helt
forlagd i bergtunnel.

Med bergtunnelalternativet har inga direkta synergieffekter med tunnelbanan
identifierats.
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2 Ostlig forbindelse i bergtunnel

Tidigare studier av 6stlig forbindelse, Osterleden, baserades pa att Saltsjon passerades
med hjélp av en sdnktunnel, som innebar intrang i Nationalstadsparken under
byggnadstiden.

Utgangspunkten for det hir studerade alternativet #r i princip den tidigare Osterledens
strackning. Angivna forutsattningar avseende intrang i nationalstadsparken, dven under
byggtiden, kraver dock att hela tunneln forlaggs i berg.

Styrande forutsattningar for studie av strackning for 6stlig forbindelse i
bergtunnel:

Sluta Ringen/Sammanbinda 6éver saltsjon/Effektiv Kollektivtrafik

Med en Ostlig forbindelse sluts ringen och férutséttningarna for ett utbyte mellan sédra
och norra delarna av regionen 6ster om innerstaden 6kar. Dessutom skapas
forutsittningar for att erbjuda en effektiv kollektivtrafik i Ringen samt avlasta
innerstaden fran genomfartstrafik.

Nationalstadsparken ska inte paverkas

En forutsittning for alternativet med Ostlig forbindelse i bergtunnel &r att
Nationalstadsparken inte ska paverkas, vare sig permanent eller under byggtiden.
Denna forutsittning blir inte bara styrande for tunnelns utformning utan ocksa for
utformning av mojliga trafikplatser med anslutningar till forbindelsen.

For tunnelns del innebér forutsattningen att de delar som ligger inom
Nationalstadsparken inte kan utforas frén ytan. Vare sig i form av sanktunnel i
vattenpassagen eller i form av s.k. “cut and cover” i ytliga delar. Hela tunneln inom
Nationalstadsparken maste darfor utformas som bergtunnel, vilket innebér betydligt
djupare dragning an tidigare, sarskilt vid passagen av Saltsjon. Det i sin tur leder till att
tunneln méste goras ldngre for att inte lutningarna ska bli oacceptabelt branta.

Anslutningspunkter

Alternativet ansluter i norr mot Norra ldnken och Roslagsvigen. I séder ansluter den
mot Sodra lanken och viag 222, Vairmdéleden.

P& strackan har, i denna studie, trafikplatser planerats for anslutning mot Lidingo och
Norra Djurgérdsstaden, Vartan och Lindarangsvigen samt mot Sickla.

Stadsbyggande, bl. a. Djurgardsstaden och Sickla

I det aktuella omradet padgar omfattande exploatering. I Sickla pagar en utveckling av
handelsomréadet samt planering for en fértatning av bebyggelsen. Kvarnholmen bebyggs
av framforallt bostdder men ocksé kontor. I Frihamnen och Vartan pagar planering for
omfattande utbyggnad av bostdader och kontor pé tidigare industrimark samtidigt som
hamnen utvecklas. I Hjorthagen pagar utbyggnad av Norra Djurgardsstaden med
omfattande bostadsbebyggelse.

Detta stadsbyggande innebar begransningar i méjliga utformningar av trafikplatser och
tunnelpaslag, men de innebar ocksé en 6kad trafikalstring i omradet, som medfor krav
pa kompletterande investeringar i infrastrukturen.
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Trafikanalys som grund for utformningen

Oversiktlig prognos

Den 6vergripande trafikefterfrigan har studerats med hjalp av analysprogrammen
Sampers och Contram tillsammans med dess modell av Stockholmsomridets viagnat.
Darefter har en mer detaljerad studie genomforts pa mikroniva.

Prognosmodellen baseras pd markanvandning enligt RUFS 2010 alternativ "2030 Hog
+5%”. Fordelningen av befolkningsdata har anpassats till utfallet av Stockholms-
forhandlingen 2013.

I modellen ingér trafikfloden for ar 2030 och de trafikobjekt som finns med i "Léansplan
for regional transportinfrastruktur i Stockholms Lan 2010 — 2021” och Nationell plan.
Vidare ingar trangselskatt enligt beslut om forandrade trangselskatter 2016.

Med dessa forutsattningar visar analysen att huvudtunneln bor utformas med tre korfalt
ivardera riktningen.

Redan i den Oversiktliga analysen konstaterades att kapaciteten i anslutningen mot
Norra lanken inte skulle riacka till. Darfor baseras utformningen pa att det byggs en
separat avfartsramp fran Ostlig forbindelse mot trafikplats Frescati och vidare mot
Roslagsvagen.

En djupt liggande tunnel

Styrande for huvudstrackningen har varit att passera Saltsjon pa tillrackligt djup, for att
fa erforderlig bergtackning. I avsaknad av borrningar i det aktuella l4get har nivan pa
berget bedomts till c:a -80 m, baserat pa kunskaper om bergets ldge langre visterut och
allménna kunskaper om forkastningens utbredning. Med erforderlig bergtiackning och
sikerhetsmarginal gor det att vigbanan preliminirt hamnar pa nivan c:a -130 m.
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Figur 4. Studerad Ostlig férbindelse i bergtunnel, profil.
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Huvudstrackning och dimensionering

-

Figur 5. Studerad Ostlig férbindelse i bergtunnel.

Ostlig forbindelse stricker sig frin Sédra linken vid Sickla till Norra linken, strax vister
om tpl Vartan. Fran péslaget vid Sodra lanken gar forbindelsen i brant lutning osterut,
under Kvarnholmen. Vid Kvarnholmens Ostra spets viker den studerade linjen av norrut
for att passera under Saltsjon och fortsdtta mot Loudden, och vidare i nordvastlig
strackning under Girdet, i vastra kanten av bebyggelsen i Frihamnen. Under Lill-
Jansskogen ansluter Ostlig forbindelse till de i Norra linken forberedda paslagen.

Vid Sickla kan en underjordisk trafikplats byggas med anslutning mot Vig 222,
Viarmdovagen osterut och vasterut. Vid Vartan anldggs ocksa en underjordisk trafikplats
med anslutning mot Liding6 och Hjorthagen, samt en lank mot Frescati. P4 strackan
mellan trafikplatserna vid Sickla och Vartan planeras leden for tre korfalt i vardera
riktningen. Tva av dessa fortsdtter mot Sodra lanken resp. Norra linken, medan ett
korfalt tillkommer respektive avgar vid trafikplatserna.
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Trafikplatser

Anslutning Norra lanken

Figur 6. Anslutning mellan Ostlig férbindelse och Norra lanken

Huvudtunnlarna fran Ostlig férbindelse ansluter med tva korfilt i vardera riktningen
mot Norra lanken.

En direktkoppling frin Ostlig forbindelse mot Roslagsvigen, leds i ny tunnel med ett
korfalt och ansluter till ramp mot Frescati.

Befintligt vistgdende tunnelror i Norra lanken behover byggas om, frén tre till fyra
korfilt, frin dir Ostlig forbindelse ansluter till avfart mot Roslagstull. Norra linken #r
forberedd for detta pa den aktuella strackan, men det innebar att den kanalisation, som
idag gér i en servicetunnel, behéver laggas om.
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Trafikplats Ropsten

Figur 7. Skiss pa trafikplats Ropsten

I tidigare planer har ramper frin Osterleden anslutits till Lidingévigen. En sddan
anslutning utesluts i detta alternativ, di den hamnar inom Nationalstadsparkens
grinser. Anslutning av Ostlig forbindelse mot Lidingd och Hjorthagen foreslas dirfor via
en ny trafikplats Ropsten, vilken nds med hjilp av ramptunnlar under Hjorthagsberget.

Avfartsrampen fran Ostlig forbindelse delas i tva delar. Den ena gér vidare mot
trafikplats Ropsten och den andra leds vidare mot trafikplats Frescati.
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Trafikplats Lindarangsvagen

Figur 8. Skiss pa trafikplats Lindarangen

Sydg&ende ramper till och fran Ostlig forbindelse ansluter mot Lindaringsvigen fran
norr. Ramperna maste till stor del byggas i betong frén ytan, vilket kommer att beréra
pagédende detaljplanering av Frihamnsomradet.

Genom studerad utformning undviks intréng i Nationalstadsparken, till skillnad frén
tidigare forslag som ansluter mot Lindarangsvigen fran soder. Detta sker pa bekostnad
av intréng i det exploaterbara omradet norr om Lindardangsvagen.

En trafikplats med anslutning &ven mot norr dr majlig att utféra med en koppling till det
lokala gatunétet. Det skulle dock innebéra dnnu storre intréng i Frihamnsomradet och
medfora dnnu ldngre betongtunnlar. Kostnaderna och konsekvenserna av detta gor att
en sddan anslutning inte ingér i grundkalkylen, enligt nedan.
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Trafikplats Sickla

Figur 9. Skiss pa trafikplats Sickla och anslutning till Sédra lanken

I trafikplats Sickla skapas anslutningar mellan Ostlig férbindelse och Virmdosleden
Osterut och viasterut, samt mot S6dra lanken.

Ramperna mot Varmdoleden 6sterut blir ldnga for att ta upp nivaskillnaden. De leds i en
bage soderut for att sedan vinda mot nordost. Fran dessa ramper avlankas kopplingen
mot Stockholm via Virmdosleden. Aven dessa ramper blir 1dnga och bestar av
betongtunnlar och trag.

Anslutningen mot Sodra lanken behover breddas for att rymma de befintliga ramperna
fran Varmdoleden.

En samordning kravs med tunnelbanan mot Nacka. Tunnelbanan och Ramptunnlarna
kommer att ligga mycket néra varandra i héjdled.

Anslutning mot Sddra lanken

Sodra lanken behover breddas fran tva till tre korfalt soder om tunnelmynningen fram
till Sickla sluss.

Ramptunnlarna under Nobelberget, till och frin Varmdoéleden, behover byggas om och
anpassas till ny tunnelstandard.

Befintliga ramptunnlar mot Virmdoleden behover breddas i de delar dar ramper mot
Ostlig forbindelse ansluts.
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Sakerhet och ventilation

Den totala tunnellingden i Ostlig férbindelse och Norra linken, fran Sickla till
Hagastaden, blir c:a 12,5 km. (Detta kan jamfoéras med Forbifart Stockholms ldngsta
tunneldel som blir 16,5 km.)

Tunneln behover forses med nodutgangar mellan tunnelréren. Troligen med ett c/c
avstind pd 100 m. (I Norra lanken ir det 150 m och i Foérbifart Stockholm 100 m.)
Eventuellt kommer det att behovas dnnu titare i de brantaste partierna, da lutningen
medfor problem for rérelsehindrade.

Minst en luftutbytesstation kommer att behovas pa strackan.

Avluftstorn, for att sprida partiklar och luftféroreningar fran tunneln pa en hogre niva,
kommer sannolikt att behovas vid ndgra tunnelmynningar.

I anslutning till den branta lutningen under Kvarnholmen, kommer ett system for att
omhinderta brandgaser att behovas. Detta kan besta av en sirskild brandgastunnel eller
av en sarskild ventilationskanal i huvudtunnelns tak.

Tunneln forutsatts utrustas med sprinkler.

Produktion

Da tunneldrivning ar en tidskravande process, behéver man kunna arbeta pa flera
fronter samtidigt. For att klara det pa ett rationellt sitt kravs ett antal arbetstunnlar med
tillhorande etableringsomraden.

Fyra, eller majligen fem, tdnkbara arbetstunnlar har identifierats.

I Ropsten forutsitts att en etablering kan anordnas i anslutning till ramptunnlarnas
mynning vid Hjorthagsberget. Eventuellt kan arbetstunneln starta i ndgot av befintliga,
nedlagda, bergrum.

P& Loudden forutsitts en arbetstunnel kunna anldggas ner till huvadtunnlarna. Ett
etableringsomrade bor kunna anlidggas i det tidigare hamnomréadet.

P& Kvarnholmen finns ett nedlagt bergrum, som boér kunna anviandas som utgingspunkt
for en arbetstunnel. Etableringsomraden kan anldggas pa markytor pad Kvarnholmen
eller pd pramar.

I Sickla finns en arbetstunnel kvar sedan bygget av Sodra lanken. Denna planeras att
anvandas for tunnelbanans utbyggnad, men bor 4ven kunna anviandas for utbyggnaden
av Ostlig forbindelse.

Eventuellt behovs ytterligare en arbetstunnel med tillhérande etableringsomrade i
Vartan. Exakt lage for denna har inte identifierats.

Kapacitetsanalys

Analysen utgar fran den berdknade trafikefterfragan, som blir resultatet av en Gstlig
forbindelse utan hiansyn tagen till eventuell utokad trangselskatt.

Huvudtunneln

I simuleringarna Kklaras trafikflodena for tunneln i huvudsak utan problem med ett par
undantag.

Under formiddagen viker en relativt stor trafikstrom i norrgaende riktning av mot
Lindarangsvigen. Denna kan ev. ge mindre storningar i huvudtunneln p.g.a. vavningar i
anslutning till avfartsrampen.
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Under eftermiddagen kan en hastighetsreduktion observeras i avfartsrampen mot
Varmdoleden. Denna orsakas av en kombination av stor trafikstrom som viker av
samtidigt som huvudtunneln har en kraftig lutning (5%).

I det fortsatta arbetet behover ev. behov av kompletterande korfilt i sydgdende riktning
studeras.

Anslutning mot Norra lénken

Som namnts ovan byggs en separat ramp mot Frescati. Trots detta behover Norra lanken
utokas fran 3 till 4 korfalt mellan Ostlig forbindelses anslutning och avfart mot
Roslagstull. Da uppstar inga problem i norr-/vistgiende rikining i Norra lanken.
Déremot uppstér viss trangsel dar direktrampen ansluter mot norrgdende ramp innan
Frescati.

I sddergaende riktning finns risk for kobildning dér trafik fran Frescati och trafik i Norra
linken viver ihop och viixlar mot Virtan resp. Ostlig forbindelse.

Trafikplats Ropsten

Inga kapacitetsproblem har noterats i ramperna. Rampernas anslutning till ytvignatet
behover studeras ytterligare.

Trafikplats Lindarangsvagen

Lindaringsvigen utgor en viktig anslutningspunkt for Ostlig forbindelse. Kopplingen till
det lokala vagnatet gor platsen komplex da ramperna ansluter till ett lokalvignat med
spartrafik. Platsen kréaver vidare detaljerade studier.

Viss kobildning pé lokalviignitet kan forvintas, bade av trafik till och fran Ostlig
forbindelse. Det ar viktigt att korsningarna pa ytan utformas sé att inte kéerna sprider
sig ner i ramptunnlarna.

Trafikplats Sickla

Trafikplats Sickla blir en komplicerad knutpunkt med ramper mellan Ostlig férbindelse
och Varmdoleden osterut mot Nacka och vasterut mot Stockholm innerstad, samt
befintlig koppling mellan Sodra lanken och Varmdoéleden.

Viss kobildning kan uppsta under formiddagens maxtimma pa Varmdéleden i riktning
mot trafikplats Sickla. Inga atgirder bedoms nodvandiga.

Anslutning mot Sédra lanken

Kopplingen mellan Sédra linken och Ostlig forbindelse binder samman tv4 stora
trafikfloden och kopplingen ar viktig for hela niromradet och sédra delarna av tunneln.
Med studerad utformning skapas inga storre kobildningar under vare sig formiddagens
eller eftermiddagens maxtimmar. Inga dtgiarder anses vara nodvéandiga.

Kollektivtrafik
Vid anldggande av en ny stor kommunikationsled 6ster om Stockholms innerstad ar det
nodvandigt att planera for kollektivtrafik redan fran borjan.

Med aktuella forutsittningar i form av geometrier, lutningar, hastigheter, etc. torde
endast busstrafik vara aktuell. For att inte busstrafiken ska hindras av kéande fordon
maste nagon form av prioritering av bussar i linjetrafik forberedas. Detta kan t.ex. goras
i form av korfaltssignaler i tunneln, dar det hogra korfaltet kan reserveras for busstrafik
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om kobildning uppstar. Det ar ocksa viktigt att forutsdttningarna pa ytan och i ramperna
mojliggor for bussarna att komma fram.

Folidinvesteringar

Forutom de ovan beskrivna breddningarna av Sédra lanken och Norra lanken, bedéms
inga ytterligare foljdinvesteringar vara nédvandiga i befintligt vignat.

Beddmda kostnader, basalternativ

En successivkalkyl baserad pé nyckeltal fran Norra lanken har genomforts. En
forutsattning var att allt som har stérre sannolikhet 4n 50% att intréffa, ska vara med i
grundkalkylen. Darutéver har ett antal osdkerheter identifierats och kostnadsbedomts.

Den troliga kostnaden ar 17 miljarder kronor i 2014 ars prisniva. Med 85% sannolikhet
kommer kostnaden inte att 6verstiga 18 miljarder.

Project O40F: Ostlig Forbindelse
Version 04 Grov kostnadsuppeloattrung (kalkylmdte 4 sep samt revadermgar penoden 10-24 sep 2014)
Company Trafikverket
Probability Bell-Curve
] =
Ref Value Grov kostnadsbeddmning (reviderad 140924)
— ]
No curve

; // o

@ /&qr@t dtt underskrida MSEK 18064] : 85

13850 14400 14950 15500 16050 16600 17150 17700 18250 18800 19350

M~ 16795 MSEK S ~ 1189 MSEK Curve 2 M S

Figur 10. Trolig kostnad

De storsta osdkerheterna dr marknadssituationen vid byggstart och projektets
omfattning.

20



Top 10 Risks
0 10 20 30 40 50

Marknadssituation vid upphandling
Projektomfattning, funktionskra
Tunnel 3 korfalt a-pris (kr/m
Other risks:
Projekteringens/FU:s kvalitet, inventeringar

Optimism-pessimism i kalkylen

Risks

Tillagg korsning Saltsjozon
Trafikplats Sickla inkl ombyggnad tpl Lugnet
Trafikplats Lindarangsvagen

Anslutning Sodra Lanken huvudtunnel, Sickla slus
Tunnel 1 korfalt a-pris (kr/m)

M = 16795 MSEK S -~ 1189 MSEK

Figur 11. Osékerheter

Déarutéver har kostnader bedomts for eventuella tillkommande utbyggnader av
trafikplats Lindardngsvigens anslutning norrut och trafikplats Sicklas anslutning mot
Sickla handelsomréde.

Tidsperspektiv
En 6versiktlig tidplan pekar pa att det tar c:a 15 ar fran beslut om projektstart till att
anldggningen dr fardig att 6ppna for trafik.

Den forsta delen, som bestar av den formella handlaggningen av erforderliga tillstind
och projektering, tar 5-6 ar.

Vagplan/Jarnvagsplan

Samradsunderlag Samradshandling i Granskningshandling | Faststallelsehandling
: L
:  Framtagningavunderlag Ev. framtagning Ev. tillatlighets- Framtagning  *
. for lansstyrelsens beslutom  av alternativa ’ “.jmig av planférslag E Kungéirande och granskning Faststillelse
betydande miljépaverkan lokaliseringar P ng samtev MKB -

t y i f

: Lansstyrelsens beslut om Ev regeringens val Lansstyrelsens | Lansstyrelsens yttrande
. betydande miljépaverkan av alternativ.  godkannande (tillstyrkande)

s avev MKB :
: SAMRAD :

R R R R R RIS IR RS R RS R R

Figur 12. Den formella planeringsprocessen.

Den andra delen, som bestar av viag och tunnelbyggande, installationer och
idrifttagande, tar 9-10 ar.
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3 Nyttor/effekter och geografisk férdelning

Effekterna i detta avsnitt ir analyserade med alternativ Ostlig forbindelse i bergtunnel
som forutsittning. De huvudsakliga slutsatserna bor vara giltiga ocksa for 6vriga
alternativ. I fortsatt utredningsarbete bor analyserna kompletteras ocksé for 6vriga
alternativ

Trafikutveckling och tréangsel i trafiksystemet

Befolkningen i Stockholms ldn har vuxit snabbt de senaste dren och forvintas fortsatta
oka i en hog takt. Trots befolkningstillvixten har biltrafiken Gver centrala snitt varit
relativt oférandrad de senaste &ren och i centrala Stockholm under langre tid. Troligen
ar det en kombination av orsaker som forklarar den avstannade trafikutvecklingen. Klart
ir att ett ekonomiska faktorer som utveckling av BNP, arbetsmarknad och branslepriser
ar viasentliga faktorer. Dessa faktorer ar ocksa i hog grad osékra varfor
trafikutvecklingen ocksa framover ar osiker. P4 grund av detta och for att trygga att de
slutsatser som dras ar rimligt robusta har analyserna i denna utredning genomforts i tva
olika scenarier med hog respektive l1ag trafiktillvaxt.

De genomforda analyserna visar att kosituationen kommer att forvirras i regionen, trots
den hojning och utokning av trangselskatterna fran januari 2016 som beslutades av
riksdagen i mars 2014. Fler vigar kommer att drabbas av koer och pa de vigar som
redan idag har koer kommer de att bli langre. Detta giller framfor allt for det hoga
scenariot men i viss utstrackning dven for det laga.

Vagavgift eller trangselskatt?

Bade triangselskatt och vagavgift verkar styrande pa trafiken och leder till intdkter. En
trangselskatt infor framst for att styra trafiken for att 6ka framkomligheten, medan en
vagavgift framfor allt har en finansierande funktion.

De regleras av olika lagar och har darmed aven olika férutsattningar. T.ex. ar det osikert
om en vagavgift kan differentieras 6ver dygnet sa som triangselskatt kan.

P4 Ostlig forbindelse finns majlighet att 6verviga bada alternativen. En fordel med
trangselskatt ar att den ar enklare att planera och administrera, eftersom den da ingéar i
ett gemensamt system och baseras pa en lagstiftning.

Utformning av trangselskatt tillsammans med Ostlig forbindelse.

Med Ostlig férbindelse och tringselskattesystemet som infors 2016 finns flaskhalsar
kvar péa infarterna, i innerstaden och pa vissa platser pa ringleden runt innerstaden. Det
ar trafiken pa dessa platser som en utokad trangselskatt bor paverka. Hur mycket
trangsel som kommer att finnas kvar, vilken niva skatten ska ha och vilka nyttor den ger,
ar beroende av vilken trafiktillvixt det blir.

Effekten av nya trangselskattesnitt pd innerstadsbroarna 6ver Salsjo-Malarsnittet,
Vasterbron, Centralbron och slussen, samt pa ringleden, Sédra lanken, Norra ldnken och
Ostlig forbindelse har studerats. P4 innerstadsbroarna, Sédra och Norra ldnken, finns
tydliga flaskhalsar, som gor triangselskattesnitt dar lampliga. Men analyserna visar dven
att en 1ag tringselskatt pa Ostlig forbindelse kan ge en forbattrad trafikstyrning, inte for
att Ostlig forbindelse blir en flaskhals utan for att en skatt pa den ger minskande trafik
pa anslutande vagar med triangsel, t.ex. Varmdoleden.
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De studerade tillkommande trangselskattesnitten forbattrar trangselsituationen pé
ringleder och i innerstaden. Med hog trafiktillvaxt blir effekten betydande, men dven
med l&g trafiktillvixt uppnas en positiv effekt.

Hog trafiktillvaxt

20 kr pa
10 kr pa Norra innerstadsbroarna,
lanken och Sodra Norra lanken och
lanken (5 kr i OF Sédra lanken samt
mojligt) 10-20 kr pa Ostlig
forbindelse

Med trangselskatt

Utan trangselskatt
pa innerstadsbroarna

pa innerstadsbroarna

Resultat nedan

Ingen mojlig 10 kr pa
utokning av antal innerstadsbroarna,
snitt med Norra lanken,
trangselskatt har Sédra lanken och

hittats Ostlig forbindelse

Lag trafiktillvaxt -

Figur 13. Méjligheten att uttka tréangselskatt | scenarier med olika trafiktillvéxt och olika restriktioner

avseende utformning.

Analyserna visar att en trangselskatt pa innerstadsbroarna ar en férutsittning for rimlig
utformning av ett trangselskattesystem som ar samhallsekonomiskt 16nsamt.
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Utformning och nivaer
Kartan nedan visar tillkommande trangselskattesnitt pa innerstadsbroarna 6ver Saltsjo-
Milarsnittet, pa Norra linken, pa Sodra linken och pa Ostlig forbindelse.

Figur 14. Zon for trangselskatt tilsammans med tillkommande snitt.

I resultaten nedan har trangselskatten i tillkommande snitt forutsatts vara 20 kr under
hégtrafikperioderna och 10 kr under mellanperioden. P4 Ostlig forbindelse har analysen
visat att en lagre niva runt 10 kr ar lampligare.
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Effekter pa trangsel

Analysen visar, férutom att Ostlig forbindelse drar till sig en stor del av trafiken, att
trafikforandringarna ar storst dar trangselskatten infors. Effekten avtar dock snabbt en
bit bort fran snitten, vilket ger sma forandringar i 6vriga nitet.

%
oL
08
%\

Figur 15. Beraknad forandring av trafiken under morgonens maxtimma ar 2030 vid hog trafiktillvaxt, med

trangselskatt pa innerstadsbroarna och ringen enligt figur 14.
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Ostlig forbindelse i kombination med tringselskatt ger stora forindringar av
kosituationen. Storst 4r minskningen pé Essingeleden, Sodra lanken och Varmdoleden.
Négra strackor i norrort far nagot 6kande koer.

e A

e AT L
) N Pl .......
B s
i“’"/-“ """"
"

Figur 16. Effekt p& koer av Ostlig forbindelse vid hag trafiktillvaxt i kombination med utékad trangselskatt.

Grona streck visar koer som forsvinner, réda streck visar koer som tillkommer och blé streck visar kber som
bestar,

Avlastning av innerstaden

Analyserna visar att innerstaden kommer att avlastas. Trafiken berdknas minska pa
viktiga leder, som t.ex. Centralbron och Slussen. Férandringen ar dock inte s stor att
hela korfilt kan tas bort.

Balansering av trafik pa ringen

Ostlig forbindelse med triingselskatt enligt studerat alternativ ger dven en bittre
balansering av trafiken genom mindre koer pé sodra delen av ringen samt pd infarter
fran soder.

Effekter pa miljon

Med Ostlig forbindelse och utékade tringselskatter, beriknas trafikarbetet i linet 6ka
med knappt en procent. Koldioxidutslappen bedéms 6ka ungefar lika mycket. For
innerstaden, inklusive Essingeleden, ar trafikminskningen pétaglig. Trafikarbetet
minskar med drygt 7 procent, vilket indikerar en forbéttrad luftkvalité.
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Férdandring av trafikarbete till féljd av Ostlig férbindelse
och forandrad trangselskatt

miljoner fkm
per dygn
0,80

0,60

0,40

0,6% till 0,7%  Scenario med hog

trafiktillvaxt

0,20
B Scenario med lag

0,00 - trafiktillvaxt

-0,20
-7,2% till -7,9%

-0,40

-0,60
Innerstaden (inklusive Totalt Stockholms lén
Essingeleden)

Figur 17. Forandrat trafikarbete for innerstaden och fér Stockholms 1an med Ostlig forbindelse och
trangselskatt enligt figur 14.

Intékter

Intdkterna fran trangselskattesystemet berdknas minska med 2 miljarder kronor om
Ostlig forbindelse 6ppnas med de tringselskatter som giller frin och med 2016. Om
trangselskattesystemet utvecklas enligt beskrivning inklusive skatt pa ringen och pa
innerstadsbroarna s& berdknas intdkterna att 6ka med 5 miljarder kr +/- 2 miljarder kr,
beroende pa framtida trafikutveckling. Berdkningen bygger pa en nuviardesberikning
over 20 ars kalkylperiod med 0,5 procents arlig trafiktillvaxt efter 2030 samt 3,5
procents diskonteringsrinta.

Samhallsekonomi

Den samhillsekonomiska nyttan av utokad trangselskatt pa innerstadsbroarna, Norra
linken, Sddra linken och Ostlig forbindelse #r positiv. Trafiktillviixten Ar direkt
avgorande for hur stor nyttan blir. Med hog tillvaxt blir nyttan 7 gdnger hogre dn med
l1ag tillvaxt.

Ostlig forbindelse ger tillginglighetsnyttor i 6stra och sédra delarna av linet. Trafikanter
som startar i samma omréden far negativa effekter av utokad trangselskatt. De positiva
effekterna ar dock i regel storre, vilket ger en sammantagen positiv effekt.

Nigra omréden norr om innerstaden fir negativa effekter av Ostlig forbindelse, p.g.a.
okande trangsel pd vissa lankar. Dessa trafikanter gynnas dock av den 6kade
trangselskatten, si att den sammantagna effekten blir néra noll.

Ostlig forbindelse tillsammans med den utdkade tringselskatten dr darfor positiv eller
neutral for nistan alla trafikanter.
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Yrkestrafiken far hilften av nyttorna, trots att den bara utgor en fjardedel av trafiken.
Det beror pé dess hogre tidsvirde, d.v.s. de varderar kortare restid hogre.

Stockholm och Nacka dr de omraden som far storst andel av den samhéllsekonomiska
nyttan.

Fordelning av nyttor (restid+avstand+trangselskatt)
25%

20%

15%
W privat

m yrke
10%

5%

STOCKHOLM NACKA VARMDO OVRIGA

Figur 18. Fordelning av trafikantnyttor med Ostlig férbindelse och trangselskatt enligt figur 14,

Andra styrmedel

Parallellt med trangselskatter diskuteras andra former av styrmedel. Exempel pé sédana
ar parkeringsavgifter, fordonsskatter, bransleskatter, etc. Gemensamt for dessa ar att de
paverkar bilanvindningen totalt, alltsa inte bara dar stérningar i form av trangsel
upptrader.

Om ett eller flera av dessa styrmedel ocksa infors, far det viss paverkan pa effekterna av
trangselskatt genom farre fordon som beskattas. Effekten bedoms dock inte bli sa stor
att den paverkar slutsatserna av denna studie.
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Ej bifogat underlagsmaterial.

Tekniska forutsattningar en idéstudie (tekniska ritningar)
e  Underlagsrapport, Ostlig férbindelse, Rapport, Kunskapsunderlag, Trafikverket
oktober 2014.

¢ Ritningar

Underlagsrapport, Tringselskatt med Ostlig forbindelse, Underlag till 2013 4rs
Stockholmsforhandling, WSP oktober 2014.
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