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Figur 1. Kartan visar stréckningen fér vdg 73, med trafikplatser, fran Nyndshamn i séder till
anslutningen till Sédra lénken (vég 75) i norr.
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Sammanfattning

Vig 73 ér ett av huvudstraken i Stockholmsregionens transportsystem och har flera viktiga funktioner.
Det dr idag bristande framkomlighet péd i huvudsak pé véigens norra delar, vilket medfor kder samt
kapacitetsproblem. Kommunerna lédngs végstraket planerar for en omfattande bostads- och
verksamhetsexploatering som véntas leda till en 6kad efterfragan pa viagkapacitet. Detta bekraftas i de
prognoser for ar 2040 som har genomforts. Dessa visar att dagens situation, utan atgirder, kommer att
forvérras med lédngre kder och forlangda restider som f6ljd. En sddan utveckling kan i sin tur komma
att himma regionens utveckling. Atgirdsvalsstudien visar att det inte gér att bygga bort kapacitets-
och trangselproblemen pa végen. Tillkommande resande behdver saledes tillgodoses genom
kollektivtrafik samt goda géng- och cykelforbindelser. For att detta ska bli verklighet har parterna i
studien konstaterat att det behovs ett storre fokus pé steg 1- och 2-atgérder. Utover det kommer det
exempelvis krivas en effektivare anvindning av vigsystemet, dér sddant som en hogre fyllnadsgrad i
bade person- och godstransporter har betydelse.

Till f6ljd av trafikintensiteten péa védg 73 finns ett flertal miljorelaterade problem sdsom barriérer,
buller- och luftkvalitetsproblem langs stréket. Det finns vidare brister i gdng- och cykelkopplingar
sévil langs med som tvars vigen.

Trafikverket beslutade varen 2017 att genomfora en atgirdsvalsstudie for vag 73 mellan Nyndshamns
hamn i séder till anslutning mot Sodra lanken (vdg 75) i norr. Studien har genomforts i samverkan
med Region Stockholm Trafikfoérvaltningen samt kommunerna Huddinge, Haninge, Stockholm,
Tyreso, Nacka och Nynidshamn. Syftet med studien &r att parterna ska komma 6verens om vilken/vilka
funktioner striket for vig 73 ska ha idag och i framtiden. Med utgdngspunkt i de transportpolitiska
mélen, RUFS 2050 och Trafikverkets framkomlighetsprogram har projektmal samt tillhdrande delmaél
for atgirdsvalsstudien tagits fram. Dessa r:

e Vig 73 ska stodja en sammanhéllen region samt utgora en strategisk vaglénk till Nyndshamns
hamn och Norvik

Andelen héllbara resor i stréket ska 6ka

Klimat-, miljé- och hilsopéverkan fran vigtrafiken ska minimeras

Barridreffekterna for djur, natur och ménniskor ska minska

Straket ska ha en god trafiksdkerhet

Stréket ska stddja en socialt hillbar utveckling

Parterna genererade tillsammans 6ver 100 atgirdsforslag inom de olika malomradena, som efter
hantering och bearbetning ledde fram till cirka 40 &tgidrder som rekommenderas for genomférande.
For att upprétthalla tillgingligheten och dven begrinsa véigens klimatpaverkan foreslas ett vidare
spann av atgirder som inkluderar samhallsplanering, utveckling av det samlade kollektivtrafikutbudet,
forbattrade forutsattningar att cykla, anvindning av ny teknik men sannolikt ocksa utvecklade
styrmedel. Utmaningen blir att finna balans i de atgirder som genomfors med insikt om att bristerna i
kapacitet jimfort med den stora och dkande efterfragan inte dr mojlig att bygga bort.

De étgérder och utredningar som atgirdsvalsstudien rekommenderar &r (dessa beskrivs utforligt i
kapitel 6):
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Atgiirder

Samverkan
e Samverkansforum for vig 73

Gang och cykel
e Paket: Stirka samband for gang och cykel. Kopplingar ldngs och tvars viag 73 (3 paket som
tillsammans avser hela vig 73)
e Realisera det regionala cykelstréket, Vasterhaningestriket, fullt ut
e Trygghetsvandringar
e Forbattra gdng- och cykelvégar till stationer och kollektivtrafiknoder
e Bygga sikra och trygga parkeringar for cykel
e Inventera och mérk ut cykelvigvisningen lings och tvirs vig 73

Kollektivtrafik
o Forbittra passagen for kollektivtrafik, gang och cykel under vag 73 vid Nordenskidlds vig

Stadsutveckling
e Ombyggnad av trafikplats Larsboda

Gods
e Dialog om 6verflyttning av gods frin land till sjo
e Samverkan mellan Stockholms Hamnar, aktorer inom transportsektorn och Trafikverket
avseende mojligheterna att forbattra framkomligheten till/fran Stockholm Norvik Hamn

ITS
e ITS-atgirder for att hoja servicenivan liangs vig 73 (se s. 8 for definition)

Miljo
e Passageplan for viag 73
o Vattenskyddsatgérder langs hela vag 73
o  Stinkskydd vid Lissmaan

Utredningar

Samverkan
De tvé utredningarna nedan bor vara de forsta utredningarna som genomfors inom ramen for
samverkansforum for viag 73
e Fordjupad resevaneundersokning inkl. firdmedelsfordelning och malpunktsanalys for
forbattrade kollektiva kopplingar mellan mélpunkterna
e Samordning av padgéende och planerade MM-aktiviteter hos deltagande aktorer

Kollektivtrafik
o Utreda kapacitetsstark kollektivtrafikforsorjning i syddstra sydsektorn
o Utreda kollektivtrafikkorfélt pa vig 73 i norrgéende riktning mellan trafikplats Lanna och
trafikplats Skogéas som sedan vivs samman med kollektivtrafikkorfiltet vid trafikplats
Trangsund
e Utreda mojligheterna och effekterna av att utdka kollektivtrafiken med pendeltdg pa
Nynésbanan i forsta hand inom befintlig infrastruktur och i andra hand med utokad
infrastruktur
Utreda majligheten till sirskild vagn pa pendeln for cykel
Utreda sparburen trafik i Tyreso
Utreda sparbunden trafik i Haninge
Utreda mgjligheten till flexibla kollektivtrafiklosningar s& som tidsreglerade busskorfalt
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Framkomlighet
e Utreda nyttotrafiken pa vig 73
e Utreda framkomligheten vid trafikplats Gubbdngen

Stadsutveckling
e Utreda ny vig, ” Perstorpslidnken, mellan Farsta-Skondal

Gods
e Utreda om fler industrier kan kopplas pé spérnétet i Jordbro industriomrade

Trafiksakerhet
e Utreda och konkretisera en framtida utformning av trafikplats Jordbro

Miljo
e Utreda bullerstorningar — natur, kultur och friluftsliv pa vag 73

Framtida behov (atgéirder aktuella efter &r 2040)
e Utreda mojligheten till framtida urbana strdk
Koppla samman stadsdelar i Stockholm 6ver vig 73
Ombyggnad av trafikplats Skogas
Utreda Orbyleden och Magelungsvigens regionala funktion
Overdickning av vig 73 for att koppla ihop stadsdelar i Huddinge kommun
Ny trafikplats vid Torvalla. Pa- och avfarter i riktning till och fran Stockholm
Overdickning av vig 73 mellan centrala Haninge och Brandbergen
Framtida utformning av trafikplats Trangsund

De rekommenderade atgérderna bedoms vare sig enskilt eller i kombination leda till att studiens
projektmal uppnés. For att astadkomma ett genomforande av samtliga rekommenderade atgarder kravs
fortsatt samverkan mellan arbetsgruppens parter. Inom ett sddant samverkansarbete kan ocksa
ytterligare dtgirder framkomma och bidra till att malen med denna studie slutligen nas.



Centrala begrepp’

Effektiv trafik: En situation dir
framkomligheten dr god, storningarna sma och
kapaciteten inte 6verskrids. I ett vidare
sammanhang bor dven funktionen 1 det
samlade trafiksystemet végas in.

Effektiva transporter: Effektiva resor och
transporter for manniskor och gods, dven
transportsétt och fyllnadsgrad vigs in.

Framkomlighet: Fordonens forflyttning
genom trafiksystemet. Vid god framkomlighet
ar forseningarna sma eller inga och
restidsvariationen begrinsad for olika tillfallen
och striackor.

Fyrstegsprincipen: Ett forhallningssétt for
planering inom transportsystemet, som innebar
att mojliga forbéttringar i transportsystemet
provas och konkretiseras utifrdn foljande steg:
Steg 1 Tiank om — Atgirder som paverkar
transportefterfrigan och val av transportsatt,
t.ex. planering och

informationskampanjer for att minska
transportefterfrdgan. Steg 2 Optimera —
Atgirder som ger effektivare utnyttjande av
befintligt vignat, t.ex. tringselskatt och
prioritering av kollektivtrafik. Steg 3 Bygg om
— Mindre végforbattringsatgérder, t.ex.
ombyggnader i befintlig strackning. Steg 4
Bygg nytt — Nyinvesteringar och storre
ombyggnadsatgirder, t.ex. nya
vagstrackningar.

ITS: Intelligenta transportsystem, innebér
16sningar for 6vervakning, styrning och
information inom trafikomradet, t.ex.
varierande hastighet, kovarning och
restidsinformation.

1 Framkomlighetsprogram: Trafikverkets inriktning for hur
Stockholms primara vagnat anvands pa basta satt, 2018,
Trafikverket.
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Kapacitet: Hur stor méngd trafikanter eller
fordon som kan passera genom ett system,
strék eller trafikplats p& en bestdmd tid.

Mobility Management (MM): Ett samlande
begrepp for atgirder som syftar till att paverka
efterfragan pé transporter och stotta individer
till att agera mer hallbart i sina val av bland
annat fardmedel.

Nyttotrafik: Yrkesmissig last- och
persontrafik. Tatheten och tillvaxten i
Stockholmsregionen medfor bland annat att
distributions- och byggtransporterna ar sérskilt
omfattande.

Priméra vignitet: Vigtrafikens huvudstrak
som binder samman de centrala delarna av
regionen samt vidare storregionalt och
nationellt. Det priméra vignétet har en sérskild
uppgift att sammanlédnka regionens olika delar
och skapa god tillgdnglighet mellan norr och
soder, till sirskilda mélpunkter for gods samt
till storre arbetsplatser och trafiknétens
knutpunkter.

Tillgiinglighet: Forutséttningarna att nd ett mal
eller att utfora ett drende. Tillgéngligheten i
transportsystemet beskriver med vilken
uppoffring i tid och kostnad som detta kan
uppnas.

Vigtrafik: Ett vitt begrepp som
definitionsméssigt inbegriper all trafik pé vig,
inklusive trafik pa eventuella spér i vig, gdng-
och cykeltrafik pa vigar, torg, gang- och
cykelbanor. I denna studie, som fokuserar pa
ett av de hogst utnyttjade huvudnéten i
storstadsregionen, avses i1 forsta hand
motordriven fordonstrafik, d.v.s. biltrafik,
motorcykel, lastbilstrafik och buss. I dem
delar, dér studien ber6r stadsbyggnadsfragor,
behov av utrymme for utveckling m.m.
breddas intresset till att ocksé inbegripa behov
av utrymme for gaende och cykeltrafik.
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1. Bakgrund

1.1 Behov av samsyn kring vagstrakets utveckling
Vig 73, Nynidsvégen, ar ett sammanbindande vagstrak for sydostra delen av Storstockholm-Sodertdrn.

Vigen har stor betydelse for tillgdngligheten for person- och godstransporter i straket frin Nyndshamn
genom Haninge och Huddinge till Stockholm dér den ansluter till S6dra ldnken och nordsydaxeln.
Tyresé kommun och delar av Nacka kommun ansluter ocksa till straket via viag 229 respektive vig
260. For tillgingligheten i stréket har dven sparforbindelserna och cykelstraken betydelse.

Tillgdngligheten pé vdgen begrinsas i de norra delarna av en betydande tringsel 1 hdgtrafik. Den hoga
trafikintensiteten medfor d&ven problem med buller och luftkvalitet.

Utvecklingsplanerna och bostadsbyggandet for kommunerna Stockholm, Nacka, Huddinge, Tyreso,
Haninge och Nynidshamn &r expansiva vilket framdver véntas innebéra en 6kad péfrestning pa
véagnatet. Detta framgar ocksa i prognosmodellerna avseende regionens planerade utveckling, dar
bedomningen 4r att tringselsituationen pa vig 73 dven i framtiden kommer att kvarstad som en
flaskhals for framkomlighet. Oavsett vilket scenario som har testats blir slutsatsen densamma, d.v.s.
trafikarbetet 6kar vilket medfor forlangda restider och restidsvariationer?.

Det finns omfattande problem att hantera i nértid och for framtiden ar kraven p& omstéllning till
klimatneutralitet och den planerade tillvdxten av bostdder i straket betydande utmaningar att mota.
Trafikverket har darfor sett ett behov av att tillsammans med berorda parter, Region Stockholm
Trafikforvaltningen, Stockholms stad, Nacka kommun, Huddinge kommun, Tyres6 kommun, Haninge
kommun och Nyndshamns kommun, initiera en atgérdsvalsstudie.

1.2 Syfte

Syftet med studien ar att parterna ska komma 6verens om vilken funktion/vilka funktioner straket for
vég 73 ska ha idag och i framtiden.

1.3 Forutsattningar och regional planering
Stockholms lén &r en av Europas snabbast vixande storstadsregioner med en befolkningstillvéxt pa

35 000 invanare per ar de senaste tio aren. Med en viaxande befolkning ar en vilintegrerad bebyggelse-
och transportplanering en forutsittning for att uppné en héllbar samhéllsutveckling. For att klara detta
krivs samverkan mellan kommuner, regioner, myndigheter, statliga bolag och andra aktérer®.

I den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS) 2050 anges regionala mal och
inriktningar som visar hur de langsiktiga utmaningarna ska kunna moétas. Bérande inriktningar i RUFS
ar att lokalisera ny bebyggelse i de bista kollektivtrafikligena, att bygga ut kollektivtrafikniten,
efterstrdva en effektiv anvindning av vignétet samt att 6ka andelen resor med gang och cykel. I syfte
att ge utrymme for regionens tillvaxt samtidigt som klimatmélen ska nas och tillgdngligheten ska vara
god dr inriktningen att 6ka andelen resande med kollektivtrafik.

2 Trafikverket, 2015, Tillstandsbeskrivning.
3 Trafikverket, 2018-12-03, Transportplanering 2.0 — en atgard initierad av Miljismalsradet.
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I Trafikverkets rapport om inriktningen for hur Storstockholms priméra végnat anvéands pa bésta sétt
”Framkomlighetsprogrammet” slas det fast att det dr vasentligt att uppratthalla en acceptabel
framkomlighet pa vignétet. Det innebér att viss kobildning kommer att finnas men &ven att restider
blir mer forutsdgbara vilket i sa fall skapar battre forutsittningar for ett anvindbart transportsystem. I
framkomlighetsprogrammet konstateras ocksé att det inte &r mojligt att bygga ut vaginfrastrukturen
som kan tillgodose efterfragan for resor med bil.

Vig 73 ér i hela sin strdckning utpekad som riksintresse och som funktionellt prioriterad vig av
regional betydelse. Den ingdr i det priméra végnitet* fran trafikplats Jordbro till Gullmarsplan samt dr
en primir rekommenderad vig for farligt gods. Vig 73 ingér vidare tillsammans med Nynédshamns
hamn i det av EU utpekade TEN-T?, det vill sdga vég av sirskild betydelse for det transeuropeiska
transportnitverket och dr dirmed av internationell betydelse. Végen fyller storregionala funktioner
som sammanlidnkande for yttre kommuner och regionkdrnor med E4/E20 och andra regionala strak via
vig 259 och Sodra ldnken. Végen har dven regionala och lokala funktioner genom att den
sammanliankar kommuner, kommuncentra och tétorter i straket samt &r en viktig lank till Gotland.

Idag dr vigen mycket hért belastad med Gverbelastning 1 hogtrafik vilket dven visas 1 Trafikverkets
prognoser for &r 2040. Detsamma géller andra sammanhallande lénkar i de centrala delarna av
vagsystemet.

4 )

Det primdra vagnatet ar vagtrafikens huvudstrak och binder samman regionens olika delar med
varandra. Det bestar av huvudstrak for biltrafik, stombusslinjer och direktbussar, som pendlingsstrak
samt som infarts-, utfarts- och genomfartsleder. Det primara vagnatet nyttjas av regional busstrafik,
gods- och annan nyttotrafik och har hog trafikintensitet. Natet bestar av de storre statliga vagarna i
regionen samt av ett antal kommunala huvudgator i Stockholm, Solna och Nacka. Framst bestar det
av stadsmotorvagar och fyrfiliga huvudleder.

4 Det primara vagnatet har identifierats i en gemensam 6verenskommelse om regional framkomlighet med Stockholms stad,
Solna stad, Nacka kommun och Region Stockholm Trafikférvaltningen.

3 Vag 73 omfattas darmed av Vagsakerhetslagen. Om atgardsvalsstudien leder till atgarder staller detta krav pa vaghallaren att
vidta olika atgarder for att a&stadkomma sakrare vagar.
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Figur 2. Karta 6ver flaskhalsar och belastade stréckor i hégtrafik
ca 2015-2020. Vagnéat som inte kan belastas yftterligare utan
effekt fér framkomligheten. Den svarta ovalen markerar védg 73 i
kartan. (Kélla: Trafikverket, 2014.)

Vig 73 bedoms tillsammans med Sodra lanken vara det vagstrak i regionen som har de mest
besvidrande trangselproblemen i Stockholmsregionen. Det finns en betydande undertryckt efterfragan
pa framkomlighet vilket bl.a. yttrar sig i att ménga anpassar sitt resande och startar resan mycket tidigt
for att komma fram innan morgontrangseln begriansar framkomligheten. Den undertryckta efterfrigan
pa framkomlighet for biltrafik aterspeglas dven med en hog kollektivtrafikandel frén sddra Stockholm,
Tyreso, Nacka, Haninge och Huddinge. Dessa kommuner har en hogre kollektivtrafikandel jamfort
med andra kommuner norr om innerstaden pa samma avstand fran Stockholms innerstad.

Brister som uppstar som en foljd av den hért trafikerade végen ar bland annat trafiksikerhetsrisker,
miljoproblem i form av trafikbuller, forsdmrad luftkvalitet och barridrer. Kollektivtrafiken, precis som
biltrafiken, i straket paverkas av framkomlighetsproblem, specifikt pa de strickor och i de trafikplatser
dar kollektivtrafiken delar utrymme med 6vrig fordonstrafik. Detta hAmmar ett snabbare skifte till mer
hallbara trafikslag. Strickan mellan trafikplats Gubbangen och Gullmarsplan har pekats ut som sarskilt
problematisk och tringseln paverkar kollektivtrafikens attraktivitet negativt for resor mot centrala
Stockholm samt till och frén Tyresd och Haninge. For det regionala cykelstriket finns det behov av
atgirder avseende framkomlighet och trafiksédkerhet. For fotgingare utgor vigen en kraftig barriér och
tvargaende lankar saknas pa manga stdllen. Naturomraden, vattenforekomster, betydelsefulla
livsmiljoer for vaxter och djur och friluftsliv paverkas alla av vigen som barridr samt av trafiken.

I Nynédshamn planerar kommunen f6r stora ytor avsedda Norvik logistik- och foretagspark samt
Stockholm Norvik Hamn. Hamnen beréknas att 6ppna 2020 och kommer bidra med 6kad belastning
av gods- och nyttotrafik pa straket.

Tvarforbindelse Sodertorn ar planerad att st 6ppen for trafik ca ar 2030 vilket kan avlasta vdag 73 fran
en stor del av vigens godsfloden men innan dess dr inga avlastande &tgérder planerade for vig 73.
Tvirforbindelsen kommer ocksé utgdra en viktig ldnk for persontrafiken och saledes fungera
avlastande for vag 73. Trafikverkets prognoser for ar 2040 visar att dagens trafiksystem inte kommer
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att klara den framtida efterfragan pé véigkapacitet, utan snarare att situationen kommer forvéirras med
utdkade kder och forlangda restider.

Inom de nirmsta ren finns planer pa att utveckla vig 73 som en pilot for elvdg. S6dra delen av vdg 73
ar en av tva kandidater for Trafikverkets pilotprojekt.

1.4 Arbetsprocessen och organisering av arbetet
Planering av en vég eller en jarnvig dr en foljd av att en brist eller ett behov i transportsystemet har

identifierats. For att ta reda pa hur bristen kan atgirdas initieras en atgiardsvalsstudie. Hér analyseras
atgdrder och kombinationer av atgirder for att pa det mest effektiva séttet kunna 16sa problemet. I en
atgirdsvalsstudie star det gemensamma planeringsarbetet mellan de inblandade aktorerna i omradet i
fokus.

I arbetet med atgirdsvalsstudien anvinds den s.k. fyrstegsprincipen, se figur 3. Det r ett

forhéllningssétt som beskriver hur ett transportsystem kan analyseras och utformas for att méta
efterfraigan med minsta mojliga omvarldspaverkan och resursforbrukning.

i\tgé rder som kan paverka behov av transporter och val av

transportsatt.
2 . i\tgérder som effektiviserar nyttjandet av befintlig infrastruktur och
fordon.
Optimera
3 » Begransade ombyggnadsatgarder av infrastrukturen
Bygg om
4- Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

Bygg nytt

Figur 3. Fyrstegsprincipen.

Trafikverkets metodbeskrivning for atgardsvalsstudier har tillimpats for denna studie. Arbetet delas
enligt denna in i fyra faser: 1) initiera, 2) forsta situationen, 3) prova tinkbara 16sningar samt 4) forma
inriktning och rekommendera atgirder. Metoden bygger pa genomgéende dialog mellan aktdrerna som
berors av studien. Resultatet av metoden blir forslag pa atgérder som dvergripande effektbedoms och
dér ansvarig part &r beredd att genomfora dem. Figur 4 nedan visar arbetsprocessen.
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Trafikverket beslutade under viren 2017 att genomfora en atgérdsvalsstudie for viag 73 mellan
Nyniishamns hamn i sder till anslutning Sédra linken (vig 75) i Stockholm i norr. Atgirdsvalsstudien
foranleddes av Trafikverkets funktionsbeskrivning for vig 73 samt av tvd mdten, som dgde rum under
forsta halvaret 2017, med de parter som sedan kunde vintas medverka i studiens arbetsgrupp.
Arbetsgruppen har triffats ungefar en gang i manaden under hela atgédrdsvalsstudieprocessen. Inom
atgirdsvalsstudieprocessen har tre ordinarie workshops dgt rum samt en sérskild workshop for att ta
fram atgérder inom miljoomradet. Dessutom har sirskilda méten héllits for att ta fram atgérder inom
Mobility Managament (MM) samt for social héllbarhet och sérskilda moten kopplat till tgérder
ombyggnad av trafikplats Larsboda. Vid workshoptillfdllena har en storre krets berdrda och indirekt
berdrda parter bjudits in att medverka.

Workshoptillfillena har haft i syfte att i en forsta fas identifiera brister, behov och malbild for malar
2040 och senare att ta fram och prova lampliga atgérder i projektet. Till stod for problembeskrivningen
har utredningsarbeten genomforts inom miljd, gods och social hallbarhet. I den sista fasen bearbetas
resultatet fran tidigare faser och presenteras slutligen i en rapport.

1.5 Intressenter
Atgiirdsvalsstudien initierades av Trafikverket och har sedan genomforts i samverkan med foljande

aktorer som ocksé utgjort arbetsgruppen: Stockholms stad, Region Stockholm Trafikforvaltningen,
Huddinge kommun, Tyres6 kommun och Haninge kommun. Nér studien paborjades tillfragades
Nynéshamns kommun om de ville medverka i arbets- respektive styrgrupp. De tackade da nej, men har
under processens gang underréttats om framdriften i studien samt aktivt deltagit pa workshops.
Detsamma giller Nacka kommun, men med skillnaden att de fran borjan medverkade bade arbets- och
styrgrupp, men halvvégs in i processen var de tvungna att prioritera andra pagaende projekt i
kommunen.

Nedan presenteras dels de organisationer som medverkat i arbets- respektive styrgrupp och dels de
organisationer som deltagit p4 workshops eller p& annat sétt varit involverade i processen.

1.5.1 Arbetsgrupp

Trafikverket
Trafikverket ar vaghallare for vdg 73 mellan Nyndshamns hamn i soder till trafikplats Gubbéngen i
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norr. Myndigheten ansvarar for den 1dngsiktiga planeringen samt for byggande, drift och underhéll av
strackan. Trafikverket har dven ett ansvar nar det giller framkomlighet, trafiksdkerhet, miljo och hélsa
kopplat till vigstrackan.

Region Stockholm trafikférvaltningen

Region Stockholm trafikférvaltningen ansvarar for att invanare och besokare kan resa med
kollektivtrafik i lénet. Detta inbegriper bade den allménna och den sérskilda kollektivtrafiken, allt fran
resor med bussar, tunnelbanor och bétar till sjukresor och férdtjanst. Vég 73 dr en viktig
kollektivtrafikkorridor for den lokala och regionala busstrafiken tillika den parallella tunnelbane- och
pendeltagstrafiken for straket. Inom de berérda kommunerna i denna atgérdsvalsstudie uppgér antalet
pastigande per dag till drygt 2,2 miljoner enligt 2016 ars uppgifter. Férvaltningen bereder och
genomfor dven beslut kring inriktning och omfattning av kollektivtrafiken.

Stockholms stad

Stockholms stad ar vaghallare for den nordligaste delen av vag 73, fran trafikplats Gubbangen i soder
till anslutning mot Sodra lanken (védg 75) i norr. Kommunen ansvarar for den ldngsiktiga planeringen
samt for byggande, drift och underhdll av strackan med ett ansvar for framkomlighet, trafiksdkerhet,
miljo och hélsa kopplat till vigstrackan. Stockholms stad ansvarar dven for bland annat
fastighetsskotseln och stadsplaneringen som &r kopplad till strackan.

Stockholmregionen dr en av de fem snabbast vixande regionerna i Europa. Idag bor ndrmare 970 000
invanare i staden och till 2020 prognosticeras staden passera en miljon invanare. Stockholms stad ar
indelad i 14 stadsdelsomraden dir Sodermalm, Enskede-Arsta-Vantér, Farsta och Skarpniick ér
berdrda i denna studie.

Huddinge kommun

Vig 73 passerar Huddinge kommun i dess 0stra del och dr av mycket stor vikt for Lanna, Skogas och

Trangsund. Kommunen har ca 110 000 invéanare vilket gor den till den nést storsta kommunen sett till
invanare i ldnet och #r indelad i fyra omraden: Ostra, Sydvistra, Nordvistra och Mellersta, varav stra
har knappt 25 000 invanare.

Haninge kommun

Vig 73 passerar i princip rakt genom Haninge med titorterna och industri-’handelsomradena sa som
Handen, Jordbro och Visterhaninge i vagens influensomrédde. Kommunen har drygt 90 000 invanare
som dr uppdelade i kommundelarna Handen, Visterhaninge, Brandbergen, Jordbro, Gudé och
Vendelso, Vendelsomalm, Tungelsta, Vega, Norrby, Dalard och dvriga kommunen som bestér av
skargard och glesbygd.

Tyresd kommun

Tyres6 kommun passeras inte av vidg 73 men ansluter till vig 73 via vig 229 samt genom vég 260 vid
trafikplats Handen. Dé det inte finns négon spérforbindelse till Tyreso dr kommunen helt beroende av
funktionen som vég 73 utgdr for busstrafiken och dédrmed kollektivtrafikforsorjningen. Kommunen har
ca 47 000 invénare.

Nacka kommun
Vig 73 passerar inte Nacka kommun men fér kommunen &r det viktigt att vdg 73 &r fungerande for
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kopplingar via viig 75 och vig 222 till Sickladn och vig 229 till Alta. Kommunen har ca 102 000
invanare och dr en av de kommuner som véxer snabbast i landet och ldnet. Kommunen &r indelad i
fyra kommundelar Sickladn, Boo, Fisksitra-Saltsjobaden och Alta.

1.5.2 Ovriga intressenter
Nedan presenteras de intressenter som deltagit pd workshops eller/och pa annat sétt bidragit i

atgdrdsvalsstudieprocessen.

Nynashamns kommun

Vig 73 har sin sydligaste punkt i Nyndshamn och godstrafiken och farjetrafiken dr beroende av en
vélfungerande véginfrastruktur till/fran Nyndshamns hamn. Kommunen har ca 28 000 invanare vilket
g0Or den till den minsta kommunen i studien sett till antalet invanare.

e Huddinge Naturskyddsfoérening (medverkade pa workshop 1)
e Keolis, bussoperatdr (inbjuda till workshop 1 men deltog ej)

o Kungliga tekniska hogskolan (foljeforskare, har deltagit pa arbetsgruppsmoten, workshops och
andra méten inom atgérdsvalsstudien)

e Nobina, bussoperatér (medverkade pa workshop 1)

e Regionala cykelkansliet, Region Stockholm (inbjuda till workshop 1 men deltog ej, men har
till studien bidragit med information och kunskap via telefonméote och mejl)

e ResSmart (Trafikverkets projektledning medverkade varen 2019 pa ResSmarts temamote)

e Stockholm hamnar AB (medverkade pa workshop 1 och 3)

e Stockholms handelskammare (medverkade pa workshop 1)

e Sveriges akeriforetag ABC-Akarna (medverkade p& workshop 1)

e Sodertornskommunerna (medverkade pa workshop 1)

e Trafik Stockholm (méte har genomforts for att inhdmta information och kunskap)

e Trafikverket, projekt Tvarforbindelse Sodertorn (medverkade pa workshop 1 och haft
avstimningar med &tgirdsvalsstudien under arbetets gang)

o Trafikverket, Region Vist, projekt Véstsvenska paketet (telefonmote har dgt rum for att

inhdmta information och kunskap)

1.6 Tidigare planeringsarbete
1.6.1 Nationella och regionala planer

Nationell plan for transportsystemet 2018-2029
I den trafikslagsovergripande nationella planen aterfinns Trafikverkets planerade infrastrukturatgarder.

Planen innehéller namngivna objekt och atgérdsomriden. Prioriteringen av atgérder ska i sa stor
utstrackning som mojligt bidra till de transportpolitiska
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RUFS 2050

I RUFS 2050, pekas
riktningen for regionen
ut med syfte att
sdkerstilla att rétt saker
initieras i nértid for att
langsiktiga mél och
storsta regionala nytta
ska uppnas till 2050.
Visionen &r att
Stockholmsregionen
ska vara Europas mest
attraktiva
storstadsregion 2050.

Figur 5. Framsidan p& RUFS 2050.
(Kélla: SLL, 2018.)

Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms 1an 2018-2029
Léansplanen listar ldnets planerade infrastrukturatgirder. Har aterfinns bade namngivna objekt och

atgdrdsomriden. De dtgidrdsomraden som é&r specifikt relaterade till denna studie &r bland annat cykel,
buss, miljo samt trafiksdkerhet.

Stomnétsplan for Stockholms 1an 2012-2030

Till ar 2030 berdknas 2,6 miljoner personer bo i Stockholms lédn, vilket medfor att allt storre krav stélls
pa att klara av persontransporterna. Stomnétsplanen for 14net har tagits fram for att identifiera
utvecklingsbehov for 6kad kapacitet och effektivitet i stomtrafiken. Planen &r uppdelad i tva etapper,
en for Stockholms innerstad och en for resandet utanfor innerstaden. Nya stomlinjer planeras i etapp 2:
I Tyres6 — Vaxholm foreslés trafikera vig 73, J Tyreso — Téby via Haninge och M Kungens Kurva —
Orminge via Gullmarsplan och Nacka C.

Region Stockholm har pébdrjat arbetet med att ta fram kollektivtrafikplan. Den é&r ténkt att ses som en
langsiktig plan for den regionala kollektivtrafikens utveckling i Stockholms 1dn och visa hur
kollektivtrafiken i ldnet bor planeras for att nd malen i RUFS och trafikforsorjningsprogrammet.
Tanken ér att kollektivtrafikplanen ska ersétta stomnatsplanen som strategisk plan for
kollektivtrafiksystemets utveckling i linet.

Regional cykelplan for Stockholms lan, Trafikverket 2014-2030

Ett flertal myndigheter och organisationer, diribland Trafikverket har tagit fram en gemensam regional
cykelplan i syfte att skapa sammanhallande nét av regionala cykelstrdk for arbetspendling. Malet &r att
till ar 2030 6ka cykelandelen fran 5 till 20 % av resorna. For att uppna detta ska bland annat 850 km
regionalt cykelstrédk byggas ut eller byggas om for arbetspendling l&ngs kommunala gator och statliga
végar. Den regionala cykelplanen revideras under 2019.
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Figur 6. Cykelbana. (Kélla: Trafikverket, 2019.)

Framtida utveckling av trangselskattesystemet
Trangselskatt har varit etablerad i Stockholm sedan 2006 och é&r ett viktigt styrmedel for att forbattra

framkomligheten i Stockholm. 2016 infordes trangselskatt &ven pd Essingeleden och 1 januari 2020
gors ytterligare anpassningar av systemet for att forbattra framkomligheten i den vdxande regionen.
Dagens trangselskattesystem dr koncentrerat till innerstadszonen och Essingeleden men en stor del av
trangseln i vigsystemet finns utanfor innerstaden och denna kommer enligt prognoserna att oka.

Trafikverket har pd uppdrag av Sverigeférhandlingen utrett hur tringselskattesystemet skulle kunna
anpassas pa langre sikt, som exempelvis trangselskatt pa Sodra Lanken eller i narfoérorterna.
Analyserna visar att &ven med ett utvidgat tringselskattesystem véntas kdbildningen pé véig 73
kvarstd.® Aven i arbetet med RUFS har en modell for tringselskatt i nirfororter provats. Se figur 7
nedan.

6 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-
SE/41416/Ineko.Product.RelatedFiles/2017_202_analys_av_ett_trangselskattesystem_som_aven_omfattar_narfororter.pdf//
(2019-10-11)


https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/41416/Ineko.Product.RelatedFiles/2017_202_analys_av_ett_trangselskattesystem_som_aven_omfattar_narfororter.pdf/
https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-SE/41416/Ineko.Product.RelatedFiles/2017_202_analys_av_ett_trangselskattesystem_som_aven_omfattar_narfororter.pdf/
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Figur 7. Utvecklat trdngselskattesystem.
(Kélla: RUFS 2050, 2018.)

Stockholmsforhandlingen 2013 och Sverigeférhandlingen 2017
Staten har slutit avtal med Region Stockholm och vissa kommuner i regionen kring utveckling av
kollektivtrafiken kopplat till ett kommunalt dtagande att bygga bostider.

Utvecklingen av straket ldngs vdg 73 péaverkas framst av Stockholmsforhandlingen fran 2013. Den bla
tunnelbanelinjen forléngs till Nacka samt ansluts till grona linjens Hagsdtragren som ddrmed blir en
gren av den bla linjen. P4 det sittet ges tunnelbanan dven en forstérkt kapacitet. Kopplat till detta har
Stockholms stad atagit sig att bygga 40 000 bostéder i sdderort och inom influensomridet for viag 73.
Nacka kommun har forbundit sig att bygga 13 500 bostdder med koncentration till Sicklaén. Byggstart
for den nya tunnelbanan ar 2020 och byggtiden ar ca 7-8 ar.

I Sverigeforhandlingens storstadspaket for Stockholm frdn 2017 har bl.a. dverenskommits att en ny
tunnelbanegren ska byggas mellan Fridhemsplan och Alvsjd samt att Sparvig syd ska byggas. I
overenskommelsen ingar dven vissa cykelforbindelser. Aven denna Sverenskommelse rymmer ett
omfattande bostadsdtagande i bl.a. Stockholms stad och Huddinge. Projekten paborjas under 2020.

1.7 Beslutade atgarder

Nedan listas utredningar och beslutade infrastruktursatsningar som har koppling till denna
atgirdsvalsstudie.

171 Vig

Tvarforbindelse Sodertdrn
Tvéarforbindelse Sodertdrn dr en 20 kilometer ny striackning av vig 259, fran
E4/E20 vid Skarholmen/Kungens kurva till vag 73 vid trafikplats Jordbro.
Tvérforbindelsen planeras for god framkomlighet for buss. Tillsammans med Forbifart Stockholm
kommer den att binda samman de sddra och norra delarna av linet. Tvarforbindelse Sodertorn beddoms
Oppna for trafik ca &r 2030.
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1.7.2 Spar

Ny tunnelbanestrackning
Tunnelbanan till Nacka och soderort - Bla linje ska forlangas fran Kungstradgérden via

S6dermalm till Nacka centrum. Den ska samtidigt forldngas fran en ny station kallad

Sofia i Stigbergsparken pa S6dermalm till Sockenplan dir den kopplas ihop med den
grona Hagsétragrenen. Darmed fér bla linje tva grenar sdder om city, en till Nacka och en till
Hagsétra. Detta medfor att Hagsétralinjen inte langre kommer att trafikera de befintliga stationerna
Globen och Enskede gérd nér den nya grenen till s6derort tas i drift. Sparstrackningen till soderort
kommer att fa en ny station i Slakthusomradet. Vid station Gullmarsplan kommer en ny plattform att
anldggas under den befintliga stationen. Byggstart for projektet dger rum under hosten 2019 och
byggtiden berdknas vara 7-8 ar.

Bytespunkt Gullmarsplan
Arbetet med utbyggd tunnelbana i enlighet med Stockholmsodverenskommelsen kommer att paverka

funktionen pa den nuvarande bytespunkten pa Gullmarsplan. Férberedelserna for en férbindelse
mellan den nya plattformen for tunnelbanans blé linje vid Gullmarsplan och bussterminalen pabdrjas
under 2019 och en yta motsvarande ca en fjardedel av dagens bussterminaldidck kommer att ge plats
for en ny hiss samt fungera som arbetsyta fram till dess att tunnelbanan ar fardig.

Den s6dra bussterminalen dr idag 6verbelastad under for- och eftermiddagens maxtimme. Utifran
trafikforvaltningens beddmningar och analyser har bussterminalens kapacitetstak uppnatts och den
klarar inte av att trafikeras av fler linjer utan att sdkerheten i terminalen riskeras. Framdver kommer
resandet till och fran sydostsektorn dessutom Oka kraftigt vilket stiller ytterligare krav pa den
tempordra 16sningen for busstrafiken. Sammantaget betyder detta att fysiska atgarder kommer att
behovas i bytespunkten.

Ett samverkansarbete pagar mellan trafikforvaltningen/Region Stockholm, Stockholms stad, Haninge,
Nynéshamn och Tyresé kommuner, med syfte att bland annat sékra och forankra en trafiklosning pé
Gullmarsplan. I samverkansarbetet utreds ocksa en ny bytespunkt for Gullmarsplan. Dialog sker med,
forutom kommunerna, berorda trafikoperatorer for att analysera mojliga alternativ och konsekvenser
av dessa.

1.7.3 Buss

Atgardsvalsstudie - Férbattrad framkomlighet i stomlinjenatet, strék 1 och 3
Inom arbetet for Gront ljus stombuss7 har en atgiardsvalsstudie genomforts. Syftet
var att studera forutsittningarna for stombusstrafiken i straket Norra
Skondal/Nacka centrum-Gullmarsplan-Solna centrum och foresl atgérder péa
identifierade brister. Tre strék har studerats, varav ett &r Norra Skondal — Gullmarsplan. Resandet pé
denna stracka ar ett av de mest belastade i regionen och forvéntas liksom 6vriga studerade striackor 6ka
till £6ljd av befolkningsdkningen. Dagens brister bestar av framkomlighetsproblem och strickan Norra

7 Gront ljus stombuss ar en gemensam satsning pa Stockholms stombussar som drivs av kommunerna i Stockholms I1an, SLL
trafikforvaltningen och Trafikverket. Satsningen innebar ett utvecklat stombussnat som tillsammans med kompletteringar i
sparsystemet skapar ett kollektivtrafiksystem som binder samman regionen och minskar restiderna vasentligt.
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Skondal — Gullmarsplan pa 5 km tar dubbelt sé lang tid (10 min) under rusningstid jamfort med utan
trangsel.

Handlingsplan stombuss

Den gemensamma handlingsplanen for stombuss 2017-2021 &r framtagen av Region Stockholm
Trafikforvaltningen och Stockholms stad. I denna presenteras atgarder som under 2019 har vidtagits
for busslinjerna 172 och 173 som gar i anslutning till vdg 73. Det handlar om béttre prioritering i
gaturummet, i trafiksignaler, att se 6ver héllplatsutformning och ldgen, béttre 6vervakning av
felparkerade fordon och forbittrat trafikantutbyte/kortare héllplatstider.

Norra Skdndal, bytespunkt

Norra Skdndal, som &r beldgen vid vig 229 Tyresdvégen, dr den bytespunkt i Stockholms lan dar flest
byter mellan buss och buss. Héllplatserna dr inte dimensionerade for det stora antalet bussar som angor
dessa. Syftet med ombyggnationen &r att 6ka trafiksdkerheten och tillganglighet for bussresenérer, 6ka
framkomlighet for busstrafiken och skapa en tryggare och trevligare miljé genom att bygga om
hallplatser och gang- och cykelpassage och forbattra anslutande gang- och cykelvégar till och fran
bytespunkten.

1.7.4 Cykel

Strakstudie Vasterhaningestraket

Stréket som studerats 16per frdn Vésterhaninge i soder till S6dermalm i norr

via Handen, Lénna och Skanstull och &r totalt 30 km langt. Syftet har varit

att inventera och foresla atgirder for att uppna standard for regionalt
cykelstrak. Atgirder for striket foreslogs for totalt 60,5 miljoner kr, fordelade pi Haninge och
Huddinge kommun. Strickningen genom Stockholms stad omfattas inte av nigra atgirder da det redan
finns planerade atgirder, pagaende och genomforda atgérder bland annat mellan Trangsund och Gamla
Enskede.

1.8 Anknytande planering

1.8.1 Atgirdsvalsstudie - Vig 73 trafikplats Algviken — Nyndshamns hamn
Trafikverket genomforde under 2017 tillsammans med Nynidshamns kommun och Stockholms

Hamnar en itgirdsvalsstudie for vig 73 mellan trafikplats Algviken och Nynishamns hamn. Syftet
med studien var att ta fram forslag pa atgiarder som sdkerstiller den framtida funktionen for vag 73
langs den aktuella striackan. Brister i dagens infrastruktur med framkomlighet har identifierats och
framtida etablering av hamnen i Norvik och exploatering av bostidder och dvriga verksamheter inom
utbredningsomradet kommer paverka flodena av privat trafik och godstrafik pa vag 73. Utover detta
kommer en utbyggnad av ett industrispar mellan Nyndsbanan och nya Norvik Hamn péaverka
forutsittningarna for eventuella framtida fordndringar da sparet passerar under végen.

Atgirdsvalsstudien rekommenderar atgirder for olika typer av framkomlighetsproblem orsakade av
trafik till och frén farjorna i Nyndshamns hamn och med avseende pa etableringen av Norviks hamn
med tillkommande trafik samt atgérder for till exempel nya gang- och cykelanslutningar och
kollektivtrafikatgard till viktiga arbetsplatser.

1.8.2 Atgardsvalsstudie for utveckling av pendeltagstrafiken i Stockholm
Atgirdsvalsstudien initierades av Trafikverket med anledning av att Citybanans 6ppnande skapar

mojligheter att utveckla det kollektiva resandet, pendeltagssystemet, i Stockholmsregionen. Syftet med
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atgardsvalsstudien ér att skapa samsyn mellan berdrda aktdrer och en gemensam plattform for
utvecklingen av pendeltagstrafiken i Stockholmsregionen. Kopplingen till den lokala kollektivtrafiken,
den interregionala tagtrafiken, flyg och farjeforbindelser och 6vriga trafikslag beaktas i studien i syfte
att ha ett hela resan-perspektiv”.

En nulédgesanalys genomfors som spanner dver de tre for jirnvagen fundamentala forutséttningarna,
tidtabell, infrastruktur och fordon. Dér ingar dven den operativa verksamhetens forutsittningar, sdsom
fordonsunderhall, trafikledning och underhall av infrastrukturen. Det grundldggande ir att skapa
robusthet i dagens pendeltdgssystem och i nésta steg forutsattningar for utvecklingen av hela
pendeltagssystemet. En gemensam plan for utvecklingen tas fram som utgér fran de givna
forutsittningarna i hela systemet.

1.8.3 Atgardsvalsstudie bostadsbyggande Hemfosa och Tungelsta
Haninge kommun, Trafikforvaltningen, Tillvéxt- och regionplaneforvaltningen och Trafikverket ska

genom en avsiktsforklaring med Nationell samordnare for storre samlade bostadsexploateringar utreda
forutsittningar for storre bostadsexploateringar i Hemfosa och Tungelsta i Haninge kommun.
Atgirdsvalsstudien ska utreda forutsittningar pa systemniva samt infrastrukturitgirder som krivs for
detta. Atgirdsvalsstudien paborjas under 2019 och beriknas vara klar 2020.

1.8.4 Ostlig forbindelse
Trafikverket har tidigare haft i uppdrag (nationell plan 2014-2025) att utreda utformning och

lokalisering for en Ostlig forbindelse- ny vig- och kollektivtrafikforbindelse dster om Slussen. Da
projektet inte fanns med i den senaste nationella planen har projektet avslutats. For att mojliggdra en
framtida 0Ostlig forbindelse tas nu en riksintresseprecisering fram i syfte att precisera de markansprak
som kan komma att behovas i framtiden.

Trafikverket har tagit fram en systemstudie som studerat hur en Ostlig forbindelse skulle paverka
framkomligheten i det 6vergripande vignétet. Resultatet av den genomforda analysen visar att ett
eventuellt genomfdrande av Ostlig forbindelse leder till minskade kder i vissa delar av linet medan
koerna okar i andra delar. Kdsituationen pa vissa infartsleder berdknas bli mer omfattande, storst
okning av koerna beréknas uppsta pd Nyndsvagen (vdg 73), Uppsalavigen (E4) och Norrtéljevigen
(E18).

1.8.5 Samverkan for testresendarskampanj
Trafikforvaltningen, Region Stockholm bedriver sedan ar 2018 s.k. testresenérskampanjer (dven

bendmnda prova-pa-kampanjer) som en aktivitet for att successivt 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel av de motoriserade resorna. Malgruppen ér vanebilister med fokus pa arbetspendling.
Kampanjerna dr fortfarande i ett etableringsskede men kommer att utvecklas vidare under 2019-2021.
Kampanjerna foljer ett koncept som i stora drag gér ut pé att Trafikforvaltningen bidrar med SL-kort
under provékarperioden och trafikentreprendrerna star for planeringen och det operativa
genomforandet. Viktiga framgangsfaktorer for att kampanjerna ska leda till varaktigt nya resenérer ar
att det finns en bra kollektivtrafik som kan konkurrera med bilen samt att urvalet av testresenérer
héller en hog kvalitet.
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1.9 Kommunala oversiktsplaner

Figur 8. Kommuner berérda av atgérdsvalsstudien.

1.9.1  Oversiktsplan for Stockholm
I Stockholms stads dversiktsplan framgér att kommunen ar 2040 véntas ha 1,3 miljoner invanare. For

att klara denna befolkningstillvaxt krévs att ett flertal utmaningar hanteras, dir en av de storsta géller
bostadsbyggandet. Stockholms stad har atagit sig att fram till ar 2030 bygga 140 000 nya bostdder och
byggnadstakten forvintas vara hog dven efter 2030. En annan utmaning ar transportinfrastrukturen,
dar oversiktsplanen pekar pa att framforallt gdng-, cykel- och kollektivtrafiken behdver stirkas. Hur
kommunen ska bibehélla och utveckla sin konkurrenskraft, minska stadens klimat- och miljépaverkan,
vara en talig stad som klarar kraven av ett fordndrat klimat och arbeta for en jamstélld stad &r
utmaningarna som ¢versiktsplanen tar upp.

Oversiktsplanen har pekat ut flera av stadens strre viigar som potentiella urbana strak. Aven vig 73 4r
utpekad som potentiellt urbant strék pé langre sikt. Urbant strék handlar om hur ett §verstort gaturum
som utgor barridr byggs om och bidrar till mal om en mer sammanhingande, attraktiv, levande stad
och byggande av bostidder. Det nya urbana straket kommer ha en fortsatt viktig funktion for person-
och néringslivstransporter med bil och lastbil, men kompletteras med gang- och cykelviagnat bade
langs med och tvérs gatan. Hogkvalitativ kollektivtrafik ses som en mycket viktig parameter och som
med fordel kan ldggas i mitten av végen.
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1.9.2 Huddinge kommun - Oversiktsplan 2030
Huddinge kommun vill genom funktionsblandning och fortdtning bygga i kollektivtrafiknéra lagen,

vilket gynnar korta resor med gang, cykel och kollektivtrafik. Storst potential for fortétning finns i de
regionala stadskédrnorna samt kring de lokala centrumen dér Trdngsund och Skogés ér av sérskilt
intresse for denna atgirdsvalsstudie. Oversiktsplanen efterstriivar ocksa en hdgre exploatering med fler
arbetsplatser lings med kollektivtrafikens stomnit.

1.9.3 Oversiktsplan 2030 — med utblick mot 2050, Haninge kommun
Kommunen har som inriktning att bygga ut samt fortdta i omradena runt pendeltigsstationerna Vega,

Handen, Jordbro, Visterhaninge, Krigslida och Tungelsta. Medan en utbyggnad for Hemfosa bedoms
komma ldngre fram i tiden. De tva forstndmnda, d.v.s. Vega och Handen som ligger i den regionala
stadskdrnan kommer se den storsta expansionen. Exploateringsgraden kommer vara hogre nérmast
stationerna och avta ldngre bort. Med 6versiktsplanens foreslagna utbyggnadsstrategi vintas dagens
jarnvig och vigar forbattras vilket frimjar att fler reser hallbart. Néra pendeltagsstationer ska det
finnas téita stadsmiljoer, framfor allt i den regionala stadskdrnan Haninge.

1.9.4 Tyreso 2035. Oversiktsplan fér Tyresé kommun
Vig 73 passerar inte Tyres6 kommun men végen dr avgorande for kommunens kommunikation till

och fran Stockholm. Tyreso har idag ingen sparbunden trafik och ar darfor starkt beroende av god
bussframkomlighet pa vig 73.1 dversiktsplanen presenteras ett antal utvecklingsstrategier for
kommunen. For bebyggelsestrukturen handlar det om att arbeta med strak for fortitning som aterfinns
i kollektivtrafiknéra l4gen. Tyresd centrum ska utvecklas till ett tydligt kommuncentrum med ett
varierat utbud av verksamheter och boende.

1.9.5 Hallbar framtid i Nacka. Oversiktsplan fér Nacka kommun
Vig 73 gér inte genom Nacka kommun, men kommunen paverkas av planer som ligger i nérheten av

eller ansluter till vag 73, som kopplingen till Stockholms stad med Varmddleden/vag 222 for Sickla
och huvudorten samt for viig 229 for orten Alta. Kommunen ir en av de mest expansiva i
Stockholmsregionen. Deras storsta utmaningar dr bostadsfoérsorjning och kommunal service som
innebir stora behov av infrastruktursatsningar. Oversiktsplanens mal ir att Vistra Sickladn ska fortitas
med ett komplett transportsystem med tunnelbana till Nacka.

1.9.6 Oversiktsplan for Nynishamns kommun )
Nyndshamns kommun planerar att véixa i de atta befintliga titorterna - Nyndshamns stad, Osmo,

Segersdng, Landfjarden, Sunnerby-Spangbro, Grodby, Stora Vika och Lidatorp - for att skapa en
barkraftig ortstruktur. Ny bebyggelse ska ges goda forutséttningar att anvianda befintlig infrastruktur
och service genom att lokaliseras i kollektivtrafiknéra lagen. Det ska vara attraktivt att firdas via gang,
cykel och kollektivtrafik.

Kommunala detaljplaner och planprogram som anknyter till studien &r sammanstéllda i bilaga 2.
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2. Avgransningar

2.1 Geografisk avgransning
Atgirdsvalsstudien fokuserar geografiskt primért pa striickningen for vig 73 frén Nynishamns hamn i

soder till anslutning mot Sédra ldnken (védg 75) i norr. Den geografiska avgransningen hdnger samman
med att vig 73 ar en av Trafikverket utpekad funktionellt prioriterad vig. Det innebér att dess funktion
ar viktig for bade den nationella och regionala tillgéngligheten for resor och transporter péd vég. I det
funktionellt prioriterade vignétet inkluderas forutom végsystemet dven de kopplingar som ar viktiga
for hela transportsystemet, som exempelvis hamnar och resecentrum. Bussterminalen vid
Gullmarsplan ar mélpunkten for en stor andel av busstrafiken pa vdg 73. Det pagaende arbetet med
utbyggd tunnelbana i enlighet med Stockholmsodverenskommelsen kommer att paverka funktionen pé
den nuvarande bytespunkten p&d Gullmarsplan och den ingéar dérfor inte i tgérdsvalsstudien.

I tgirdsvalsstudien anvénds begreppet strdk, med det avses hér att forutom sjdlva vigen inkluderas
dven relevanta gang- och cykelforbindelser lings och tvirs vigen samt kopplingar till viktiga
bytespunkter for kollektivtrafiken. Anslutningspunkterna, d.v.s. trafikplatserna, langs vigen ingar
ocksa i studien, ddremot inte ldnkarna som ansluter till viag 73.

Utover den geografiska avgransningen finns det ett stort influensomrade som indirekt paverkas av vad
som sker pa viag 73. Utstrackningen pa detta influensomrade skiljer sig beroende pé vad som avses,
om det handlar om till exempel kommunernas utbyggnadsplaner eller om influensomradet for buller. I
denna studie utgoér Tyres6 och Nacka kommun med anledning av deras beroende av framkomligheten
pa viag 73 en viktig del av influensomradet.

P4 striickan trafikplats Algviken — Nynidshamns hamn finns redan atgirder framtagna i
Atgirdsvalsstudien vig 73 Algviken-Nynishamn.

2.2 Avgransning av innehall och omfattning
Studien avgréinsas i Ovrigt utifrdn de méalformuleringar (se vidare i kapitel 3. Mal) som tagits fram

tillsammans med berérda parter under processens gang. Syftet med mélen é&r att hitta 16sningar for att
stodja regionen inom alla trafikslag, strakets funktion samt paverkan pa miljo och hélsa.

Pendeltéget r en av de viktigaste kollektivtrafikforbindelserna i strket frin Nyndshamn till
Stockholm. Trafikverket och Region Stockholm Trafikforvaltningen genomfor parallellt med denna
utredning en atgirdsvalsstudie som har ett helhetsgrepp pa pendeltagssystemet i Stockholms lén. En
viktig avgransning i denna atgirdsvalsstudie dr darfor att inte fokusera pa atgirder kopplade till
pendeltaget. En kontinuerlig dialog fors mellan dessa projekt.
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Figur 9. Kartan visar studiens avgrdnsning fran Nyndshamn hamn i s6der till anslutning mot Sédra
ldnken (vdg 75) i norr. Samtliga trafikplatser langs straket &r utmarkerade i kartan.
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2.3 Tidshorisont for atgarders genomforande
Atgirdsvalsstudien har tva tidshorisonter, kort sikt och 1dng sikt. Med atgérder pa kort sikt avses i

sammanhanget ett tidsperspektiv pa 1-8 ar. Ar 2040 ir artalet for atgirder pa lang sikt som
sammanfaller med de 14ngsiktiga prognoser som Trafikverket arbetar med och for vilka det finns
omfattande underlag och beddmningar. Under arbetets gdng har horisontar 2030 diskuterats i
arbetsgruppen, men valts bort pa grund av de stora fordndringar som sker vad géller trafikforingen i
Stockholms l4n i slutet av 2020-talet och borjan av 2030-talet, i och med 6ppnandet av Forbifart
Stockholm (ar 2030) och Tvérforbindelse Sodertorn (ca &r 2030) samt tunnelbaneutbyggnader till
Nacka och Soderort (ca ar 2027). Utfallet av dessa infrastrukturprojekt far fullt utslag férst under
2030-talet varfor ar 2030 &r svéar att prognosticera.

I &tgirdsvalsstudien uppmérksammas identifierade framtida behov som kan ténkas aktualiseras efter ar
2040.
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3. Mal

3.1 Agenda 2030
FNs mal for ett hdllbart samhélle med sikte pa &r 2030 &ven kallad Agenda 2030 kvantifierar och

skarper de tidigare globala s.k. Millenniemalen. Transportsektorn &r avgdrande for att vi ska na ett
héllbart samhélle och for forsta gangen ingér transportsektorn i FNs mal, inte som ett eget omrade utan
integrerad i flera delmal. Aspekter som é&r relevanta for det svenska transportsystemet relaterar bland
annat till hilsa, energieffektivitet och klimat, forlust av ekosystem och biologisk méngfald. Aven
aspekter som sikerhet, trygghet, jimstélldhet, god tillgdnglighet och anvéndbarhet for alla grupper i
samhdllet ingar. Agenda 2030 trycker ocksa pa att mal behover hanteras integrerat, vilket innebar att vi
behover bli bittre pa att hantera fler mal som berdr transportsystemet samtidigt®.

3.2 Klimatpolitiskt ramverk
Sveriges klimatpolitiska ramverk beslutades 2017 med syftet att skapa ordning och reda i

klimatpolitiken. Det klimatpolitiska ramverket bygger pé tre delar: klimatlag, klimatmal och ett
klimatpolitiskt rdd. Nedan beskrivs klimatlagen och klimatmalen.

3.21 Klimatlag
Klimatlagen lagféster att regeringen &r skyldiga att fora en klimatpolitik som utgér ifrén klimatmalen

som riksdagen antagit. Regeringen ska varje ar presentera en klimatredovisning i budgetpropositionen.
Regeringen ska vart fjarde ar ta fram en klimatpolitisk handlingsplan som bland annat ska redovisa hur
klimatmalen uppfylls. Den nya klimatlagen trddde i kraft den 1 januari 2018.

3.2.2 Klimatmal
e Senast 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren, for att

dérefter uppna negativa utslapp.

e Utsldppen inom de sektorer i Sverige som kommer att omfattas av EU:s
ansvarsfordelningsforordning, bor senast ar 2030 vara minst 63 procent lagre dr 1990, och
minst 75 procent lagre ar 2040. Utsldppen som omfattas dr framst fran transporter,
arbetsmaskiner, mindre industri — och energianldggningar, bostdder och jordbruk.

e Utsldppen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska minska med minst 70 procent senast
ar 2030 jamfort med 2010. Inrikes flyg ingér 1 EU:s system for handel med utslédppsrétter.

3.3 Sveriges miljokvalitetsmal
Sveriges miljokvalitetsmal dr det nationella genomforandet av den ekologiska dimensionen av de

globala hallbarhetsmalen. Miljomalssystemet &r baserat pa generationsmalet och 16 miljomal. Det
overgripande mélet for miljopolitiken &r att till ndsta generation ldmna Gver ett samhille dér de stora
miljoproblemen &r 16sta. De nationella miljokvalitetsmélen beskriver det tillstdnd i den svenska miljon
som miljoarbetet ska leda till. For atgdrdsvalsstudien har de inringade miljomélen bedomts vara
sérskilt viktiga.

8 Trafikverket, 2018, Tillganglighet i ett hallbart samhalle — malbild 2030.
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Figur 10. Sveriges miljékvalitetsmal. Inringade mal (hdr med fet stil) har bedémts sérskilt viktiga fér denna
atgérdsvalsstudie. Malen &r éverst f.v. Begransad klimatpaverkan, Frisk luft, Bara Naturlig férsurning,
Giftfri milj6, Grundvatten av god kvalitet, Hav i balans samt levande kust och skérgard, Myllrande
vatmarker, Séker stralmiljé, Skyddande ozonskikt, Levande skogar, Ingen éverg6dning, Rikt véxt- och
djurliv, Ett rikt odlingslandskap, Storslagen fjallmiljé, God bebyggd miljé och Ett rikt véxt- och djurliv.

3.4 De transportpolitiska malen
Transportpolitikens overgripande mal &r att ”sdkerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och

langsiktigt hallbar transportforsdrjning for medborgarna och niringslivet i hela landet™®. Under detta
overgripande mal finns tvé jambordiga mal, ett funktionsmél och ett hinsynsméal som sedan
konkretiseras genom fortydliganden inom ett antal omraden.

Figur 11. lllustration av de transportpolitiska malen.

Funktionsmalet ger uttryck for tillgédnglighet till transport dér transportsystemets utformning, funktion
och anvindning ska ge alla en grundldggande och likvirdig tillgédnglighet till resor och transporter. En
god tillgdnglighet ar nddvandig for att ett samhélle ska fungera. Det handlar om att utveckla
tillgéngligheten sa att den mojliggdr ekonomisk utveckling, jobbskapande och bostadsforsorjning.

9 Regeringens proposition 2008/09:93, Mal for framtidens resor och transporter.
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Héansynsmaélet ger uttryck for hélsa, miljo och sékerhet forknippat med transport dar
transportsystemets utformning, funktion och anvindande ska anpassas sé att ingen dodas eller skadas
allvarligt samt bidrar till 6kad hélsa och att miljokvalitetsmalen uppnas.

Nedan foljer precisering av funktionsmalet och hdansynsmaélet inom prioriterade omraden.

3.41 Funktionsmal
e Medborgarnas resor forbéttras genom okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet.

e Kyvaliteten for néringslivets transporter forbéttras och stérker den internationella
konkurrenskraften.

o Tillgéngligheten forbédttras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra lédnder.

e Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jémstéllt samhaélle.

e Transportsystemet utformas sa att det 4r anvéndbart for personer med funktionsnedséttning.

e Barns mdjligheter att sjilva pa ett sdkert sitt anvinda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljoer, Okar.

e Forutsdttningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbéttras.

3.4.2 Hansynsmal
e Antalet omkomna inom végtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade minskas

med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbétstrafiken minskar fortlopande och antalet
allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet och luftfartsomradet
minskar fortlopande.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméalet Begransad klimatpaverkan nas genom en
stegvis Okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila brénslen.
Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som dr oberoende av fossila brénslen.

e Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmaélet for milj6é och ovriga
miljokvalitetsmal nis samt till 6kad hilsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att nd uppsatta mal.

3.4.3 Social hallbarhet i ett inkluderande samhalle
Ett inkluderande samhélle 4r en central del av det som avses med langsiktig héllbarhet i det

overgripande transportpolitiska malet och flera aspekter pa social héllbarhet aterfinns som prioriterade
omréden i Agenda 2030 samt i preciseringarna av de transportpolitiska malen. Gemensamt for arbete
med social hallbarhet i transportsystemet &r att det sitter anvandarna och deras olika behov i fokus,
omfattar olika grupper samt analyserar fordelning i samhéllet.

Trafikverkets 6vergripande uppdrag ér att skapa tillgénglighet i infrastrukturen ur ett regionalt
perspektiv, for bdde ménniskor och gods. Infrastruktur linkar samman regioner men kan ocksé skapa
fordndrade forutséttningar utifran ett lokalt perspektiv. Tillgdnglighet till kollektivtrafik och cykel
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samt mojligheter att ta sig fram till fots lokalt, dr angeléget for att alla ska kunna anvénda
transportsystemet, oavsett till exempel kon, alder eller socioekonomisk status.

Figur 12. Ett héllbart samhélle.
(Kélla: Trafikverket, 2018.)

3.5 Viktiga regionala mal

3.5.1 RUFS 2050
I RUFS 2050 beskrivs den regionala utvecklings- och markanvéndningsplaneringen for Stockholm

lan. RUFS é&r regionens gemensamma plan for utveckling och de som ansvarar for att planen tas fram
ar Region Stockholm. I RUFS pekas riktningen for lanet ut med syfte att sékerstélla att rétt saker
initieras i nértid for att langsiktiga mal och storsta regionala nytta ska uppnas till 2050. Visionen 4r att
Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva storstadsregion med fyra huvudmal: - En
tillgénglig region med god livsmiljd, En 6ppen, jamstélld, jimlik och inkluderande region, En ledande
tillvaxt- och kunskapsregion samt En resurseffektiv och resilient region utan klimatpaverkande
utslapp. I RUFS anges dven sexton kvantifierade delmal som ska uppnés senast ar 2030 samt nio
prioriteringar att i samverkan arbeta med under planens giltighet 2018-2026.

3.3.1.1 Regionalt trafikfoérsérjningsprogram for Stockholms lan
I det regionala trafikférsorjningsprogrammet for Stockholms lidn beskrivs kollektivtrafikens tédnkta

utveckling. I programmet faststélls de langsiktiga malen for den regionala kollektivtrafiken. Mélen
pekar ut den strategiska inriktningen for berérda aktorer inom omradet och malen styr &ven mot malen
i RUFS 2050. Trafikforsorjningsprogrammets vision dr ”Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart
transportsystem bidrar till att Stockholm ar Europas mest attraktiva storstadsregion™ 10, se figur 6
nedan.

10 stockholms lans landsting, 2017, Regionalt trafikférs6rjningsprogram fér Stockholms Ian, 2017-10.
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Figur 13. Figuren visar Trafikforsérjiningsprogrammets mélmodell som bestar av
tre évergripande mal med fokusomraden. (Kélla: Region Stockholm, 2017.)

3.5.2 Framkomlighetsprogrammet
Framkomlighetsprogrammet visar pd Trafikverkets bild av hur Storstockholms priméra vignat ska

anvindas pé bésta sétt. Detta innefattar Trafikverkets forhallningssitt, inriktning pa fortsatt arbete,
pagéende arbete och redan fattade beslut. Programmet har fokus pé den tringseldrabbade trafiken och
ger en bild av hur Trafikverket ser pa vigtrafikens nuldge samt dess utmaningar och mdjligheter i
framtiden. Framkomlighetsprogrammet sammanfattar foljande punkter for en effektivare trafik och
okad framkomlighet i regionen.

Figur 14. Det priméra vdgnétet i Stockholms lan.
(Kélla: Trafikverket, 2014.)
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e Trafiken ska rulla - genom att en kombination av atgarder genomfors. Stillastdende kder ska
undvikas. Léagre hastighet i hogtrafik och viss kobildning accepteras, samtidigt som
forseningar ska vara nigorlunda forutsigbara.

o Effektiv anvindning - genom att prioritera framkomligheten for kapacitetsstarka
transportsétt, styra och reglera trafiken samt avvdga framkomligheten mellan det priméra
véignitet och de lokala néten.

e Sammanhallen region - genom att forbattra kontakten dels mellan den norra och sédra
regionhalvan, dels inom respektive regionhalva; begransa vigtrafiken och prioritera
kollektiv-, gang- och cykeltrafik samt god citylogistik i regionkdrnan; prioritera busstrafik pa
infarterna mot centrum; satsa pa kapacitetsstark spar- och busstrafik med attraktiva kopplingar
till gang- och cykeltrafik i inre fororter och regionala kdrnor.

e Anpassa kapaciteten - genom att acceptera att det inte gér att bygga ikapp efterfragan,
dimensionera infarterna efter de centrala delarna av viagsystemet och ge ny kapacitet i de yttre
delarna av vignétet samt i nord-sydlig riktning genom Forbifart Stockholm.

3.6 Mal for atgarder
For atgirdsvalsstudien har projektmal tagits fram utifrén de transportpolitiska malen, RUFS 2050 och

Trafikverkets framkomlighetsprogram. Projektmalen ar strukturerade med ett Gvergripande mal som i
sin tur dr nedbrutet i sex stycken delméal. Delmélen har formulerats utifrdn omraden kopplade till
regionens utveckling, hallbara resor, framkomlighet, miljo och hélsa samt trafiksidkerhet och social
hallbarhet. Omridena dr en paketering av de brister och behov som identifierats i processen.
Respektive delmal &dr sedan konkretiserat utifran vilka fordndringar som behdvs for att uppna det.

Figur 15. Figuren visar hur studiens projektmal &r sammankopplade med de nationella transportpolitiska
malen, RUFS 2050 och framkomlighetsprogrammet. Den réda férgen symboliserar Funktionsmalet och den
orangea fargen symboliserar Hdnsynsmalet.



DELMAL Avs

=
(7]
2
=
[0
_
+
[=)
(0
>
c
oo
i
Y
c
o
=
[
[
>
o0

o
o
5
0
<

K
[5]
]

1

He]

=
E

~

-+~
©
E

v

ska minimeras

KONKRETISERING AV DELMAL

Tillgéngligheten fér el och kollektivtrafik ska vara god mellan och
till de regionala stadskérnorna.

Det regionala cykelstréket ska hélla hég kvalitet.

Tillgangligheten till de regionala cykelstréken langs med strdket samt
for lokala resor med gang och cykel langs med och tvérs stréket ska
vara god.

Tillgénglié_;heten for lokala resor med kollektivtrafik I&ngs med och
tvars straket ska vara god.

Vid utformning och styrning av trafiken pa vég 73 ska hénsyn tas till
hur det pdverkar belastningen pa anslutande vagstrak.
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Barriareffekterna for

djur, natur och
manniskor ska minska

KONKRETISERING AV DELMAL

Minskade barridreffekter for de ménniskor som

vistas och ror sig langs eller tvars strket.

Minskade barridreffekter for natur och friluftsliv.
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4. Nulage, problembild och planerad utveckling

I kapitlet redovisas nuldge, problembild och utmaningar som striket for vig 73 star infér samt
planerad utveckling pa regional och kommunal nivd som piverkar den samlade bilden.

4.1 Delstrackor med olika funktion
Karaktéren och funktionen hos véig 73 forédndras utmed strickan. I den sddra delen ar det ett regionalt

betydelsefullt strak med kopplingar till och fran regioncentrum, E4/E20 samt mellan Nyndshamn och
Sodertélje. Vig 73 utgor ocksa en vigléink till Gotland. I kranskommunerna séder om Stockholm
lankar vdgen samman titbebyggda delar och lokala kommuncentra med varandra och med centrala
Stockholm. Stréket far hér dven betydelse for busstrafiken framforallt norr om Handen/Brandbergen i
Haninge kommun in mot Stockholm. I ett storre regionalt perspektiv dr strickan betydelsefull med
koppling till/fran S6dra ldnken och vidare till E4. Den norra delen priglas av tithet mellan
trafikplatser och anslutningar till bade lokalt och regionalt vagniit.

Vig 73 ar i den hér rapporten uppdelad pé tre delstrackor; Nyndshamn-Jordbro, Jordbro-Gubbangen
samt Gubbdngen-Soddra ldnken som far hir far representera vigens olika karaktérer.

411 Nynashamn - Jordbro
Langs den sodra delstrickan, mellan Nyndshamn och Jordbro i Haninge kommun, ar vig 73 till storsta

delen en forhallandevis ny motorvag (som byggdes mellan 2009-2011) med hog standard i gles
landsbygdsmiljo. Langst i soder fran Nyndshamns hamn har den dock en karaktir av huvudgata i
tatortsmiljo vilket Gvergér till en hogre vigstandard utanfor tétorten.

Figur 16. Strdckan Nyndshamn — Jordbro med trafikplatser, antal kérfélt, hastighetsbegrénsning
och trafikméngd.
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41.2 Jordbro — Gubbidngen
Vid trafikplats Jordbro éndras karaktdren till en tdtortsndra motorvag fram till trafikplats Gubbéangen i

Stockholms stad. Pa strickan sanks hastigheten successivt fran 110 km/h till 70 km/h nirmare
Stockholm och samtidigt titnar bebyggelsen i anslutning till vigen. I den s6dra delen genom Haninge
kommun, mellan trafikplatserna Jordbro och Linna, aterfinns framst industriverksamheter och handel
langs védgen. Vid trafikplats Lanna dvergar bebyggelsestrukturen till att bestd av en allt stérre andel
bostéder i nirheten av véigen.

Figur 17. Strdackan Jordbro — Gubbdngen med trafikplatser, antal kérfélt, hastighetsbegrdnsning och trafikmangd.

41.3 Gubbingen — Sédra lanken
Pé den norra delen av straket i Stockholms stad &r vdg 73 stadsnédra med tét bebyggelse pa bada sidor

om végen. Det dr fortfarande motorvagsstandard med 2+2 korfalt men hastigheten dr 70 km/h och
busskorfélt har lagts till i nordlig riktning samt pa-/avfartsramper till trafikplatserna.
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Figur 18. Strdckan Gubbadngen — Sédra ldnken med trafikplatser, antal kérfélt, hastighetsbegrénsning och
trafikméngd.

4.2 Framkomlighet och kapacitet
Vigen ar hért belastad och problem med framkomlighet uppstér pa grund av tringsel och paféljande

kobildning. P& norra delen av vidg 73 sjunker medelhastigheten under rusningsperioder.

Figur 19 nedan visar var kapacitetsgransen &r, eller annorlunda uttryckt var brytpunkten for nar
trafikflodet paverkar hastigheten, pa vag 73. Det &r pa de rdda, lila och bla delstrackorna i figuren
detta sker, fran Handen ddr vdgen ndrmar sig titortsmiljo och sammanfor de titbebyggda
kranskommunerna. Belastningen ar hdg pa den norra delen och kombinerat med hog tithet av
trafikplatser bidrar detta till en forsdmrad kapacitet med fler vavningsrorelser vilket innebar att
trafikflodet nar kapacitetsgriansen tidigare.
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Figur 19. Belastningsgrad i fordonsekvivalenter och brytpunkter under
maxtimmen for del av vdg 73 som ar motorvdgsklassad.

Framkomlighet och kapacitet &r centralt for denna atgérdsvalsstudie och detta tas upp pa flera stéllen i
rapporten. For ytterligare detaljerade beskrivningar av framkomlighetssituationen ldngs végen se
bilaga 3 PM Framkomlighet.

4.3 Cykel
Liangs storre delen av vag 73 fran Nyndshamn till Stockholm finns det cykelvdg. Cykelvagen bestar av
delstraken Visterhaningestraket och Nyndshamnsstréket.
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Figur 20. Nyndshamnsstrakets (t.v.) och Vésterhaningestrakets (t.h) strackning. (Kélla: Regional
cykelplan Stockholm, objektsbeskrivning, 2014.)

Nynédshamnsstraket i soder stracker sig sdderut fran Vasterhaninge till Nyndshamn. Avstandet mellan
orterna dr bedomt som for langt for arbetspendling, men straket &r viktigt for lokala resor och
fritidscykling. Detta strak har pa flera delar en begriansad standard nir det kommer till
utformningsprinciper for cykelvig och trafiksékerhet. Det finns planer pa att dtgérda de delar som
I6per genom Visterhaninge och Nynidshamn. Det har dock inte bedomts motiverat dér det stracker sig
genom natur- och jordbruksmark.

Visterhaningestraket dr en del av det regionala cykelvégnitet som pekas ut i den regionala
cykelplanen. I den norra delen har Visterhaningestraket en viktig funktion for arbetspendling mellan
kranskommunerna och Stockholms stad. Det ligger intill vdg 73 under néstan hela strickan med
undantag for tva delstriackor dér cykelstraket har en genare linjeforing &n bilvagen. Idag uppfylls inte
standarden for regionalt cykelstrak enligt den regionala cykelplanen.

Tvérs over vig 73 saknas det lankar for det regionala och lokala cykelvégnétet. Antalet
tvarforbindelser ar fa vilket forstirker vig 73 som barridr.

4.4 Miljo

I detta avsnitt beskrivs mycket kortfattat nuldget for de miljoaspekter som é&r sdrskilt relevanta for
atgirdsvalsstudien samt vilka utredningsinsatser som genomforts inom ramen for studien. For mer
information se bilaga 7 PM Miljé.

441 Landskap
En inledande landskapsanalys (bilaga 8 Landskapsanalys) har genomforts. Den sammanfattar

forutséttningar for aspekten landskap och ska betraktas som en forsta kunskapsoversikt.
Landskapsanalysen ir utford enligt Trafikverkets metodik!!. Vigen gir genom ett landskap med sju
olika karaktirsomrédden. Omradena har olika kédnslighet eller kvaliteter och brister. Vigen utgdr en

11 Trafikverket. 2016. Landskapsanalys for planlaggning av vagar och jarnvagar.
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barridr for ménniskor, véxter och djur och &r ocksa en storningskélla. Vid atgérder i straket bor
landskapets forutsattningar och kvaliteter beaktas och brister om mojligt atgérdas.

442 Vatten
Utdver naturomraden paverkas vattenforekomster, vilka kan vara ytvatten som sjoar och vattendrag

samt grundvatten och kustvatten, av viag 73. Vattenforekomster skyddas via miljokvalitetsnormer och
kan ocksa skyddas via bestimmelser om vattenskyddsomréden.

Trafikverket har inom ramen for AVSen genomfrt en riskanalys for yt- och grundvatten (bilaga 6)
langs hela viag 73 dir samtliga vatten med koppling till vigen har studerats och dir atgirder
identifierats i syfte att skydda vattenforekomsterna fran vigens paverkan.

4.4.3 Barriareffekter

Vig 73 och jarnvigen (Nynésbanan) utgér samverkande barridrer och storningskallor for friluftsliv
och arters spridning i 6st-vistlig riktning. Dér vigen ligger i anslutning till jirnvigen samt vid storre
lokalvégar dr den samlade barridrverkan av infrastrukturen mycket kraftig och forhindrar arters
spridning bade inom och mellan gronkilarna (Stockholms struktur med bebyggelse 1angs
kommunikationsstraken har bevarat ett system av s.k. grona kilar som dven kallas den regionala
gronstrukturen. Dessa grona kilar har natur- och kulturmiljévérden och &r viktiga for rekreation och
friluftsliv).

444 Buller

Omgivningarna langs vig 73 utsitts for stor bullerpadverkan. Dagens problem férkommer framst i den
norra delen dér trafikintensiteten och hastighetsdvertradelserna ér storst och bostadsbebyggelsen ligger
néra végen. | frimst Stockholms stad och Huddinge kommun visar analyser att ménga hus i
bostadsomréden i ndrheten av vig 73 exponeras for bullernivéer 6ver géllande riktvirden. Det ar inte
bara hus som blir bullerstérda ldngs vigen utan ocksa naturmiljoer och friluftsomraden.

4.4.5 Luftkvalitet

Pé ett flertal stdllen langs de norra delarna av vig 73, dir vigen gar genom tétorter, overskrids
miljokvalitetsnormen for bade partiklar (PM10) och kvivedioxid i luften. Det finns en klar koppling
mellan trafikméngd, hastigheter och den foéroreningshalt som slapps ut i luften. En annan mycket
viktig faktor for halterna av partiklar i luften ar vilken typ av diack fordonen har, dar dubbdick i
sammanhanget ar det absolut simsta. Hastighetsdvertradelser bidrar ocksa till att forsdmra
luftkvaliteten med mer utsldpp av bade partiklar och kvévedioxid. Det ambitidsare nationella
miljokvalitetsmalet Frisk luft 6verskrids langs med hela den norra strackan, fran Sodra lanken till
Jordbro. Séder om Jordbro avtar bade partikel- och kvdvedioxidhalterna, hir nds miljokvalitetsnormen
langs hela strackan och miljokvalitetsmalet langs storre delen av strackningen.

Det finns i dagsliget ett fatal atgdrder som forbattrar luftkvaliteten utan att stora delar av eller hela
anldggningen i friga méste byggas om. Dammbindning ar en atgdrd som Trafikverket arbetar med vid
akut hoga halter och detta utfors mellan trafikplatserna Tallkrogen och Farsta nér
miljokvalitetsnormerna Gverskrids. I 6vrigt dr hastighetsbegransningar viktiga for att minska partiklar.
Under 2019 justeras hastigheterna pé védg 73 pa ett antal strickor for att battre anpassas till vigens
standard i syfte att forbdttra milj6 och trafiksdkerhet. For att minska partikelhalterna &r en annan viktig
faktor, som ndmnts ovan, att minska anvindningen av dubbdéck. I denna fraga har dock Trafikverket
ingen radighet.
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4.4.6 Klimat

De absoluta utsldppen frén vigtransporter, vilket inkluderar koldioxidutslépp, har minskat f6r samtliga
kommuner. Utsldppsstatistik finns redovisad i bilaga 7, men géller for hela kommuner och det ar
dérfor svart att sdga ndgot om hur mycket av utsldppen som genereras av trafiken pa just vig 73
(statistiken redovisas enbart for de kommuner dér vigen passerar igenom kommunen).

I Klimatfardplan 2050 for Stockholmsregionen'? har tre omréden identifierats som avgorande for
omstillningen inom transportsektorn; effektivare och minskade transporter, effektivare och renare
fordon samt en utfasning av fossila drivmedel.

447 Kulturmiljo

Inom studiens utredningsomrade finns sammanlagt sju riksintresseomraden for kulturmiljévérd varav
Skogskyrkogarden dven utgor ett véarldsarv. Utdver dessa kulturobjekt finns spér av dldre méinsklig
verksamhet i form av 747 registrerade fasta fornldmningar som skyddas av Kulturmiljolagen. Det
finns dven ett stort antal 6vriga kulturhistoriska lamningar. I landskapsanalysen (bilaga 8) finns
utforligare beskrivning av landskapets karaktar och kvaliteter kopplat till kulturmiljon.

4.4.8 Farligt gods

Liangs vég 73 finns det fa verksamheter som genererar stérre méngder transporter av farligt gods.
Sannolikt utgors den storsta volymen av drivmedel till tankstillen i sydostra delen av linet.
Transporter fran Nynés Raffinaderi samt frin AGAs verksamhet i Nyndshamn, som férmedlar
gasformiga drivmedel (t.ex. LNG och CNG) och forsorjer stora delar av Stockholm med bl.a.
fordonsgas, trafikerar vag 73. Transporter av farligt gods sker ocksa tvérs Over vag 73 1 Ost-véstlig
riktning.

4.5 Gods

Vig 73 ar ett viktigt strak for godstransporter som forbinder tunga logistikomraden som Jordbro och
Lanna samt Nyndshamns hamn med det Gvriga lanet. Lika viktiga ar de strak som forbinder
logistikomradena med dvriga Sodertdrn, med Vistberga/Arsta och E4. Den nya hamnen i Norvik
kommer dppnas i etapper, varav den forsta som dppnar 4r containerhamnen ar 2020. Ar 2035 viintas
hamnen vara fullt utbyggd. Den omfattande bebyggelseutvecklingen kommer ocksa att generera ny
trafik, bade i byggskedet och vid drift och underhall av den byggda miljon.

Antalet tunga fordon pa vdg 73 uppgér idag till 10-14 % av all trafik. Eftersom lastbilar &r ldngre dn
personbilar kan kapacitetsutnyttjandet for den tunga trafiken vara upp till 3040 %. Antalet tunga
fordon minskar med avstand fran innerstaden. Vid Johanneshov passerar 10 750 tunga lastbilar medan
antalet dr 1 350 vid Nyndishamns infart. Figur 21 nedan visar antal tunga fordon (ADT'?) >3,5 ton'* pa
vig 73 samt storre verksamhetsomraden och handelscentra.

12 Tillvéxt- och regionplaneforvaltningen, 2019, Klimatfardplan 2050 for Stockholmsregionen, rapport 2019:02.
13 ADT = arsdygnstrafik.
14 Med tunga fordon avses fordon (vanligtvis lastbil och buss) som vager mer &n 3,5 ton.
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Figur 21. Stérre verksamhetsomraden och handelscentra samt hamnar
och belastning av tung trafik. (Kélla: NVDB i sydéstra Stockholms lén,
Trafikverket, 2019).

Nagra verksamhets- och logistikomréden ar lokaliserade 14ngs véig 73 och inte minst fran Jordbro
genereras mycket tung trafik. Aven Nyniishamns hamn och dess RORO-férbindelser till 8stra Europa
innebdr tung trafik pd vag 73. Stora infrastrukturprojekt och omfattande bostadsbyggande bidrar ocksé
till ett stort antal transporter av byggmaterial, som t.ex. schaktmassor och bergmaterial.

Forbindelsen mellan viag 73 och E4, vig 259, har pa en del av strickan en sérskilt hog andel tung trafik

(ca 17 %) vilket kan forklaras av bl.a. avfallstransporter till verksamhetsomradet i Glado kvarn. Andra
tvirforbindelser dr Orbyleden och Magelungsvigen, vilka frimst fungerar som alternativ till Sodra
lanken. Enskedevidgen dr sannolikt av betydelse for transporter till/fran Slakthusomradet. Vagarna 225
och 257 erbjuder kortare avstand mellan vag 73 och E4 soderut via Sodertélje. For mer detaljerad
beskrivning av gods ldngs védg 73, se bilaga 4 Godstransporter.
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4.6 Trafiksakerhet

Trafiksdkerhet dr en hallbarhetsaspekt som maste ldnkas ihop med andra héllbarhetsaspekter for att
skapa sdkra, trygga, tillgingliga och attraktiva miljéer. Hastighetsefterlevnaden ér 1ag i Sverige, och
det géller pd alla typer av végar, sérskilt 1ag 4r hastighetsefterlevnaden bland yrkesforare och tung
trafik. Okad hastighetsefterlevnad ir den enskilt viktigaste faktorn for att minska antalet omkomna och
allvarligt skadade. Hastighetsovertradelser har 4ven en betydande negativ effekt pd miljopaverkan pa
lokal niva utifrén buller och forsdmrad luftkvalitet samt negativ klimatpaverkan med 6kat
koldioxidutslapp.

Hastighetsefterlevnaden pa vig 73 ligger pa en mycket 1ag niva hos persontrafik och tung trafik. Ett
identifierat problem for lastbilarnas hastighetsefterlevnad ar att de i stor utstrackning foljer
trafikrytmen. Hastighetsefterlevnaden ar sdmre i riktning fran Stockholm och den ar sdmre pa
delstriackor ndrmare Stockholms stad dar hastighetsbegransningen &r lagre &n pa de strackor soder om
Jordbro dér hastighetsbegransningen ar hogre. I den norra delen av vag 73 overskrids
hastighetsgrinsen av ca 70 % av fordonen for resor sdderut och 40-50 % i norrgéende riktning. I alla
studerade punkter &r dock hastighetsdvertridelsen densamma med ca 10 km/h. Anledningen till den
déliga hastighetsefterlevnaden kan dels vara vigens utformning, som paminner om motorvégsstandard
i sin storlek. Dubbla korfalt 1 bada riktningar samt ett busskdrfélt in mot Stockholm vilket bjuder in till
hogre hastigheter samt att utformningen vid hastighetssinkning inte stods av vigens utformning.

Antalet olyckor och antalet skadade personer bedoms vara nagot hdgre pa viag 73 én vad som kan
forvintas pa vigen. Antalet svart och lindrigt skadade i STRADA'® ir tre gdnger mer én vad man
skulle forvénta sig frén TS-EVA!®. Det tyder pa att det finns brister i trafikséikerheten med dagens
trafiksituation och utformning. For ytterligare information se bilaga 5 PM Trafiksédkerhet.
Trafikverket beslutar under 2019 om nya hastighetsforeskrifter pa vidg 73. De nya hastighetsgrianserna
ska anpassas till vigens sdkerhetsstandard och genomfors for att forbattra miljo och trafiksdkerhet och
minska plottrighet i hastighetssystemet. Hastigheten sinks pa tre strickor langs viag 73:

e 1000 meter sdder om trafikplats Algviken —trafikplats Lidatorp fran 110km/h till 100 km/h
e Trafikplats Jordbro — 200 meter sdder om trafikplats Trangsund fran 110km/h till 100 km/h

e 200 meter sdder om trafikplats Tréngsund — vig 229 i trafikplats Gubbéngen fran 90 km/h till
80 km/h

4.7 Kollektivtrafik
Tillgingligheten till kollektivtrafiksystemet &r mycket god lings viig 73. Over 95 % av de boende

langs vigen har en busshallplats eller tagstation inom 700 meter fagelvagen. I straket finns
pendeltagstrafik, tunnelbana och en omfattande busstrafik. Det medfor att kollektivtrafiken framforallt
i de sddra fororterna, tillhdrande Stockholms stad som ligger néra innerstaden, har hogre
kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet, 41 % (Stockholms sdderort), jamfort med lanets
snitt pa 32 %. Langre ut fran Stockholm sjunker dock denna andel till 22 % (Nynédshamn).

15 Baserad pa bade Polis- och sjukhusrapporterade olyckor.
16 TS-EVA, effektmodell fér berakning av trafiksakerhetseffekter i vagtransportsystemet.
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Pendeltagstrafiken gir pa Nynisbanan mellan Nynéshamn via Alvsjo till centrala Stockholm och
binder samman manga av orterna parallellt med vag 73 i Haninge och Huddinge kommun. Pa
Nynésbanan dppnades en ny pendeltagsstation, Vega i Haninge, i april 2019.

Tunnelbanans grona linjer forsorjer Stockholms stads sddra delar ldngs och pa dmse sidor om vig 73
med dndstationer i Skarpnick och Farsta strand.

resendrer ar 2014 till 29 800 per dygn. P4 samma
stracka forvéntas 51 500 resenérer per dygn ar

Figur 22. T.V. Pendeltagstrafik mellan Stockholm och Nyndshamn. T.H. tunnelbanans gréna linje.

Bussarna pa viag 73 gar mellan Tyresd/Haninge och Gullmarsplan framst i nordlig riktning under
formiddagsrusning och i sydlig riktning under eftermiddagsrusning. Vissa bussar trafikerar hela vigen
in till city. Tyres6 kommun saknar sparbunden trafik for alla reserelationer mot centrala Stockholm
och &r beroende av vig 73 for kollektivtrafikforsdrjning med busstrafik och nérliggande
tunnelbanestationer.

Det ar framst i den nord-sydliga riktningen som kollektivtrafiken ar stark och konkurrenskraftig mot
bilen. Analyser gjorda av viktade restider visar att kollektivtrafiken i ménga fall 4r snabbare an bilen
frén olika orter till innerstaden. Detta giller dock endast i rusningstid nér bilen fastnar i kder, under
lagtrafik har kollektivtrafiken svérare att utgora ett attraktivt alternativ till bilen. For att utgora ett
attraktivt alternativ behdver kollektivtrafiken dven ha hela-resan-perspektivet som kan innebéra
infartsparkering, tilltalande avgiftssystem och betalning for infartsparkering samt goda cykel och
gangvigar till hallplatser och cykelparkering i anslutning till hallplatser.

4.8 Planerad utveckling

4.8.1 Stadsutveckling
Vig 73 passerar genom delar av Stockholms stad, Huddinge, Haninge samt Nynidshamns kommun.

Framkomlighet och tillgdnglighet p& védg 73 har dock stor betydelse dven for Nacka och Tyreso i och
med transportsambanden till bland annat Sédra ldnken, vig 229 och vdg 260. Den totala befolkningen
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i ovan ndmnda kommuner uppgick 2017 till ca 1 325 000 invéanare vilket motsvarar ungefar hilften av
befolkningen i Stockholm 14n'". I tabellen nedan listas kommunernas invénarantal for 2017. Samtliga
kommuner planerar de kommande 20 aren for en kraftig 6kning avseende invanare, bostadsbyggande
och verksamheter. Enligt basprognosen for Stockholms 1én &r 2040 okar befolkningen med 40 % till 3
132 000 invénare®. Fér kommunerna lings vig 73 innebir samma prognos en 6kning med mellan 25
och 47 %. Kommunerna kommer enligt sina bostadsbyggnadsplaner fram till ar 2030 bygga 174 000
bostader.

Figur 23. Befolkning idag och prognos &r 2040 fér kommunerna inom utredningsomradet. (En stor del av
kommunernas bostadsutbyggnad sker dock i kommundelar som inte ligger i anslutning till vag 73.)

Stockholms stad &r den kommun som enskilt planerar att vixa mest. Det planeras for 40 000 nya
bostiader kompletterade med skolor, butiker och kontor i Sdderort utmed tunnelbanelinjerna. Total sett
forvéantas dock det storsta tillskottet av boende ske i kranskommunerna som tillsammans planerar for
ca 90 000 nya bostidder. Utdver bostadsomréden planeras dven nya verksamhetsomrédden som véntas
generera arbetstillfillen. Kommunerna som planerar att vixa mest dr Nacka, Huddinge och Haninge
med vardera mellan 20 000-30 000 nya bostéder.

En stor del av fortitningen planeras i nira anslutning till vdg 73 sa som i stadsdelarna Trangsund och
Skogés 1 Huddinge kommun och utveckling av verksamhetsomraden i orterna Vega, Handen, Jordbro
och Visterhaninge i Haninge kommun.

Sammantaget innebdr kommunernas stadsutvecklingsplaner stor paverkan pé transportsystemen i
regionen och for vig 73.

4.8.2 Gods och logistik
Ar 2016 pabérjade Stockholms Hamnar byggandet av godshamnen Stockholm Norvik genom

utbyggnad av Norviksudden. Forutom att skapa fler arbetstillfdllen forvéntas Stockholm Norvik ta
over en stor del av de transporter som idag gar till Frihamnen i Stockholm. Hamnen ska anpassas bade
for container och rullande gods och kommer att ansluta till Nyndsbanan. Hamnen kommer att 6ppnas i

17 sLL, TRF, 2017, RUFS 2050.
18 5LL, TRF, 2017, Framskrivningar av befolkning och sysselsattning i 6stra Mellansverige.



Sida 47 av 76

etapper, containerhamnen ar forst ut och dr planerad att tas i drift ar 2020. Hamnen uppskattas fa ett
flode pa ca 160 000 lastbilar per ar eller 440 per dygn. Vid fullt utbyggd hamn ar 2035 véntas flodet
uppgé till totalt 350 000 lastbilar per &r eller knappt 1 000 lastbilar per dygn .

Figur 24. lllustration éver utbyggnaden av Stockholm Norvik hamn. (Kélla: Stockholm hamnar, 2019.)

I ndra anslutning till Norviksudden bygger NCC ett logistikcentrum med en exploaterbar yta om
410 000 kvm dér ca 200 000 kvm ar avsett at byggnader. Verksamheten pa omradet kommer att
innefatta service till hamnen, logistik och lager, kontor samt industri och slutmontering. Enligt NCC
forvantas logistikcentrumet skapa 1 000 arbetstillfallen.

En betydande del av Huddinge kommuns foretag och arbetsplatser finns i Lanna verksamhetsomrade.
Med anledning av omradets goda ldge invid vig 73 sa &r fortsatt expansion dnskvird och planerad, for
att 0ka antalet arbetstillféllen i kommunen och for att nédringslivet i kommunen som helhet ska vara
diversifierat. Kommunens ambition &r att Ldnna ska forstirkas med bade handel och léttare industri.
Utveckling av omradet sker bade genom effektiviserad markanvéndning inom befintligt omréde och
genom utvidgning norr om omradet.

Jordbro foretagsomrade i Haninge kommun é&r, liksom Lanna verksamhetsomréde, lokaliserat i ett
strategiskt lige invid vig 259 och vig 73 med forbindelse mot E4/E20. Oster om foretagsomradet
véxer den nya foretagsparken Albyberg fram. I Jordbro finns dominerande verksamheter inom lager,
distribution och tillverkning. Kommunen ser i framtiden att en 1amplig utveckling fér omradet ar
industri, lattare verksamhet, kontor och utbildning, skrymmande verksamhet samt transportintensiv
och storre logistik. Det finns planer pa att utvidga omrédet nordvést och nordost i syfte att lanka
samman det med bostadsomrédet i Jordbro.

19 M4Traffic, 2017, Provotidsredovisning Stockholm Norvik Hamn.
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4.8.3 Kollektivtrafik
Den radande trangselproblematiken, framst pa vigens norra delstracka, medfor

framkomlighetsproblem for busstrafiken dd den konkurrerar om vigutrymmet. Genom projektet Gront
ljus stombuss har Trafikverket och Landstinget tillsammans med ldnets kommuner kraftsamlat for att
stirka stombusstrafiken i ldnet. Lansplanen prioriterar atgérder langs de utpekade striken vilka ska
utvecklas med hjalp av fysiska atgérder som signalsystem, egna korfilt, forbattrade héllplatser, rakare
och mer direkta dragningar, béttre bytespunkter, planskildheter med mera.

Som en del av Stockholmsoverenskommelsen kommer en ny tunnelbana byggas i sdderort med
byggstart &r 2019 och med en byggtid pa 7-8 &r. Detta dr en forléngning av blé linje med tvé grenar
fran Sofia. Utbyggnaden av Bla linje borjar vid Kungstradgérden med en forsta ny station vid Sofia pa
Ostra Sodermalm. Frén station Sofia delar sig tunnelbanan at tva hall. Den ena forgreningen av Bla
linje gar Osterut till Nacka via de nya stationerna Hammarby kanal, Sickla, Jarla och Nacka. Den andra
forgreningen av Bla linje fran Sofia fortsétter 1 en gren till Gullmarsplan och vidare sdderut. En ny
underjordisk station i Slakthusomradet ersétter stationerna Globen och Enskede gérd. Tunnelbanan
ansluter sedan befintliga spar norr om station Sockenplan.?

Figur 25. Framtida utbyggnad av tunnelbanenétet i Stockholm?’.

20 SLL, 2018, https://www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/aktuella-projekt/Nya-tunnelbanan/Kungstradgarden-Nacka-och-
soderort/3 (Besokt 2018-12-10).

21 SLL, 2018, https://nyatunnelbanan.sll.se/sites/tunnelbanan/files/01_SL_FUT _full_180711_utandepa.pdf#overlay-context=
(Besokt 2019-05-20).


https://www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/aktuella-projekt/Nya-tunnelbanan/Kungstradgarden-Nacka-och-soderort/3
https://www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/aktuella-projekt/Nya-tunnelbanan/Kungstradgarden-Nacka-och-soderort/3
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4.8.4 Vagsystemet
Vigsystemet i sodra Stockholmsregionen saknar i dag en tvirforbindelse, som har tillrdcklig kapacitet

och végstandard i forhallande till trafikefterfragan, mellan de tvé viktiga transportkorridorerna E4/E20
och vég 73. De tva befintliga tvarforbindelserna vig 225 och vig 259 ar inte ldmpade for de stora
trafikflodena och den tunga trafiken. Med Tvérforbindelse Sodertorn kommer de regionala kdrnorna i
de sddra regiondelarna bindas samman samt forbinda dem via Forbifart Stockholm med de regionala
kérnorna pé norra sidan sé att forutséittningarna for regional utveckling forbéttras. Det dr ocksa ténkt
att Tvérforbindelse Sodertorn ska mojliggora effektiv och pélitlig kollektivtrafik med god
framkomlighet i alla trafiksituationer och vara ett primért strak for tung trafik och primérled for farligt
gods. En ny cykelvég ska dven byggas lings stora delar av stridckan for att ge nya mojligheter till
arbetspendling. Tvérforbindelse Sodertérn kommer g& mellan E4/E20 vid Kungens kurva till viag 73
vid trafikplats Jordbro. Tvarforbindelse Sddertérn bedoms 6ppna for trafik ar 2030.

Figur 26. Tvérférbindelse Sédertdrn. (Kélla: Trafikverket, 2019.)
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5. Overviganden och inriktningar

I tidigare avsnitt redogors for brister i trafiksystemet samt for beslut och ambitioner for utveckling av
infrastruktur, trafik, logistik och stadsbyggnad i straket for vdg 73. Befintliga brister kommer att
kvarsta och vintas dessutom att férvirras pa grund av den stora trafiktillvixten i stréket och planerad
bostads- och verksamhetsutveckling och detta trots beslutade atgirder. Det giller savil tillgdnglighet
och framkomlighet utmed den norra delen av vag 73 som for de transportpolitiska hinsynsmalen.

5.1 Tillgdanglighet for en sammanhallen region
Vig 73 ska stodja en sammanhallen region samt vara en strategisk véglank till Nyndshamns hamn och

Norvik. Vigstraket har viasentliga funktioner men har ocksd, sirskilt i den norra delen, i Stockholms
stad kapacitetsméssiga begransningar. I den hér studien och inom valt tidsperspektiv accepteras
forutsittningen att det inte 4r mojligt att bredda vdgen i den norra tringseldrabbade delen och pa det
séttet Oka kapaciteten. Den storre delen av det tillkommande resandet behover darfor tillgodoses
genom kollektivtrafik och bra gang- och cykelforbindelser vilket bor gora det enklare att leva med
begréinsad bilanvindning. Gang och cykel har stor betydelse for lokala resor och ar starkt kopplad till
kollektivtrafikresandet.

Pé langre sikt, efter ar 2040, kan det finnas anledning att ytterligare utreda vigens framtida kapacitet.
Med hénsyn till omgivande stad forutsétts troligen nya tunnelldsningar och dessa maste i sé fall ses i
ett storre sammanhang och anpassas till utformningen av Sodra linken, en eventuell kommande ostlig
forbindelse eller annan vagutformning till och genom Stockholms innerstad. En sadan eventuell
framtida kapacitetsokning reser vasentliga mélfragor bl.a. om vagtrafikens roll i staden. Trafiken,
transporteffektiviteten och utrymmesbehovet kan komma att foréndras till foljd av ny teknik, t.ex.
kommunikationslosningar som innebér uppkopplade fordon och infrastruktur. Frigor som ldmnas
utanfor den hér studien.

5.2 Effektiv anvandning av vagsystemet
Den egentliga efterfragan att fardas pa vag 73 ar stor, betydligt stdrre dn vigens kapacitet och den

faktiska nivan pa dagens trafik. Trangseln gor att flera viljer andra fardsétt &n bil, ddremot finns det en
stor uppdamd trafikefterfragan for resor med bil som inte kan tillgodoses av det utbud som finns av
vigkapacitet, det dr denna som skapar triangsel och allt simre framkomlighet. Detta 4r det egentliga
skélet till att alla analyser som hittills gjorts visar pa kdbildning pé védgens norra del. Tillrdckligt
ménga tolererar att sitta i ko, alternativt betalar vagavgifter vilket medfor att tringsel uppstar.

Nér trdngseln blir for stor minskar framkomligheten och det sker nér efterfragan dr som storst. Vigen
behover anvéndas pé ett mer effektivt sitt, det géller den norra delen men ocksa végen i sin helhet. Det
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ar darfor hogst angelédget att det blir betydligt enklare att firdas pa annat sétt 4n med bil, d.v.s. hela-
resan-perspektivet behdver beaktas och prioriteras i aktdrernas planeringsprocesser. For att uppna en
effektiv anviandning av vigsystemet behover fyllnadsgraden i fordon, bade for person- och
godstransporter 6ka. Det skulle vidare avlasta vig 73 om godstrafiken kunde styras mot tider nér
trangseln i vigsystemet inte dr sa stor. Alla parter behover fokusera pa den typ av atgirder som
handlar om att paverka transportbehovet och val av transportsétt (steg 1- och 2-atgérder) for att 6ka
overflyttningen till hallbara transportslag, tex genom testreseniarskampanjer i nya bostadsomraden,
cykelkampanjer kopplat till foretagsomraden, skolkampanjer, flexibla p-tal med mera.

5.3 Klimat, miljo, trafiksakerhet och social hallbarhet
De stora trafikméngderna péa vdg 73 och sérskilt i de norra delarna dér stadsbebyggelsen kommer nira

vagen paverkar miljon, trafiksdkerheten och forutsittningarna for stadsutveckling negativt.

Behovet av att begriinsa anvindningen av fossila briinslen #r en avgérande friga. Atgérder som
planeras for viag 73 ska stodja den nddviandiga omstédllningen men de mer styrande atgiarderna
paverkar hela vigsystemet och kan inte genomforas riktat specifikt mot vag 73. Dédremot kommer det
att ha stor betydelse vilka atgidrder som viljs pa nationell niva.

De hoga trafiknivéerna bidrar dven till negativ hélsopaverkan, luftkvalitets- och bullerproblem. I viss
mén kan ny fordonsteknik, sdsom elektrifiering och biobrénsle, bidra till minskad klimatpéverkan.
Dessa effekter kan dock forvéntas ligga ldngre fram i tiden varfor dtgérder for att begréinsa
hilsopéverkan fortsatt kommer att vara nddvéndiga. Trafikstyrning och ITS-16sningar kan dven
anvindas for att begriansa miljopaverkan. Sddana dtgirder kan ocksa ha effekt for trafiksdkerheten och
framkomligheten.

Vigstréket utgdr en barridr for ménniskor, véxter och djur och &r ocksa som ndmnts ovan en
storningskailla. Det &r av stor betydelse att genomfora atgérder som stérker och binder ihop de grona
sambanden som idag ir forsvagade mellan de grona kilarna i Stockholmsregionen. Dessutom &r det av
betydelse att bryta vigens barridrpaverkan i stadsbebyggelsen. Eftersom vigen ér flerfaltig och har
utformats som motorvég/stadsmotorvég dr det hér inte lampligt med végkorsningar i plan. Att utveckla
urbana strék med passage i plan innebir betydande konflikter med végens prioriterade funktioner. Det
ar ocksa av stor betydelse att noga dverviga under vilka forutséttningar och hur néra ny bebyggelse
kan komma vigen.
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5.4 Framtida behov av vagutrymme for att sakerstélla vagens funktion
Vig 73 har studerats och utifrdn dagens trafikmingder och prognoser for ar 2040 har principer tagits
fram for sektionsstandard, korsningsstandard, hastighetsstandard, standard for oskyddade trafikanter,

kollektivtrafikstandard och ITS-standard.
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Figur 27. Figuren visar hastigheter, antal kérfalt och trafikméngd léngs véag 73.

5.4.1 Strackan Nynashamn - Jordbro

5.1.1.1 Nynashamn - Algviken

Befintliga forhillanden

Vigen ér en landsvdg med 1+1 korfélt. Hastigheten varierar mellan 40-100 km/h dér 100km/h géller
den sista kilometern innan trafikplats Algviken som idag har tvé korfalt i varje riktning med smala
vagrenar .
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Framtida behov
Dagens standard bedoms vara tillrécklig dven i framtiden men moétesseparering av strackan kan bli
aktuell pa lingre sikt.??

5.1.1.2 Algviken-Fors
Befintliga forhallanden

Striickan Algviken-Fors utgdrs av motorvig med ndgot smalare korfilt och viigren som #r svar att
trimma. Hastigheten dr satt enligt motorvagsstandard, 110km/h.

Framtida behov
Dagens standard bedoms vara tillricklig. Ett av korfalten skulle dock med dagens trafikméngd kunna
goras om till kollektivkorfalt.

ITS, Mellan plusniva. Kameradvervakning och textinformation.

5.1.1.3 Fors-Jordbro
Befintliga forhillanden

Delen Fors-Jordbro utgors av motorvig med bredare sektion vilket skulle kunna mojliggdra en
framtida trimning. Hastigheten ar satt enligt motorvéagsstandard, 110km/h.

Framtida behov
Dagens standard bedoms vara tillricklig. Kollektivkorfalt kan ordnas genom trimning av mittremsa.
Ett av korfilten skulle dock med dagens trafikméngd kunna goras om till kollektivkorfalt.

ITS, Mellan plusnivi. Kameradvervakning och textinformation.

5.4.2 Strackan Jordbro - Gubbangen
Vid trafikplats Jordbro dndras karaktéren till en titortsnidra motorvig fram till trafikplats Gubbéngen i

Stockholms stad. P4 striackan sdnks hastigheten successivt fran 110 km/h till 70 km/h ndrmare
Stockholm och samtidigt titnar bebyggelsen i anslutning till véigen. I den s6dra delen genom Haninge
kommun, mellan trafikplatserna Jordbro och Lénna, aterfinns frimst industriverksamheter och handel
langs vdgen. Vid trafikplats Lanna 6vergar bebyggelsestrukturen till att bestd av en allt storre andel
bostéder i nirheten av végen.

54.2.1 Jordbro - Handen
Befintliga forhallanden

Strickan utgors av motorvidg med normal sektion men med en relativt smal mittremsa.

Framtida behov

Dagens standard bedoms vara tillridcklig. En framtida vigbreddning for kollektivtrafik kan vara mgjlig
men blir i sa fall utan vigren med tanke pa den begriansade mittremsan.

Den 6stra korsningen i trafikplats Jordbro behdver sannolikt byggas om i och med att Tvarforbindelse
Sodertorn 6ppnar for trafik.

2 Trafikverket, 2017, Atgardsvalsstudie fér vag 73 Algviken-Nynashamn.
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Eftersom hogsta serviceniva kommer att gélla for Tvarforbindelse Sodertérn bor hogsta serviceniva
for ITS gélla pa hela strickan vilket innefattar aktiv trafikinformation, systematisk trafikledning och
styrning.

5.4.2.2 Handen-Trangsund
Befintliga forhallanden

Strackan utgors av motorvag med 3+3 korfélt och normal sektion men med en relativt smal mittremsa.
Vid de sydriktade ramperna i Trangsund forsvinner ett korfalt, detta svinger av till vig 271. Pa
broarna vid trafikplats Trangsund finns idag 2 korfilt i varje riktning men sannolikt skulle brobredden
medge 3 korfalt.

Framtida behov

For kollektivtrafikens framkomlighet bor, i norrgdende riktning, trimning till 3 korfélt &ven genom
trafikplats Trangsund ske. Mojlighet finns att i framtiden géra om ett av de tre korfalten till
kollektivtrafikkorfalt &nda frén Handen.

Hogsta servicenivé for ITS ska gélla pa strickan vilket innefattar aktiv trafikinformation, systematisk
trafikledning och styrning.

5.4.2.3 Trangsund-Gubbangen
Befintliga forhallanden

Motorviag med tva korfalt med normal sektion och bred mittremsa. Ett busskorfélt dr intrimmat 1
ordinarie sektion i nordlig riktning vilket innebdr mycket smala vigrenar. Mellan Farsta och
Gubbéngen finns ett additionskorfalt i respektive riktning och ddrmed inget kollektivtrafikkorfalt i
norrgdende riktning pa den strackan.

Framtida behov

Mojligheter finns att genom trimning av mittremsan tillskapa bredare véigrenar. Eftersom det finns
bropelare som begréinsar bredden kan det bli aktuellt med smalare vigren. Detta paverkar
framkomlighetsstandarden marginellt. Med ITS-atgédrder behdver smala viagrenar dock inte utgora ett
problem da stillastaende snabbt kan upptickas och avlagsnas. Vid behov kan kollektivkorfalt ordnas
pa motsvarande sitt dven i sydlig riktning.

5.4.3 Striackan Gubbangen — Sodra lanken

Befintliga forhallanden

P& den norra delen av straket i Stockholms stad &r kommunen véghéllare for vig 73. Végen éar hér
stadsnédra med tét bebyggelse pa bada sidor om vigen. Det dr motorvigsstandard med 3 korfalt i
sodergdende riktning och en skyltad hastighet pa 70 km/h. I norrgédende riktning finns 2 korfalt samt
ett busskorfalt. Langs strickan finns flera av- och péfarter.

Framtida behov
En AVS som genomfordes for Gront ljus stombuss har pekat ut atgéirder som skulle kunna genomforas
pa denna stréicka.
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Precis som det stér i avsnitt 5.1 kan det bli aktuellt att pa langre sikt, efter ar 2040, fortsatt vidare
utreda den framtida kapaciteten pé vig 73. Med hénsyn till omgivande stad forutsétts troligen nya
tunnelldsningar och dessa maste i sé fall ses i ett storre sammanhang och anpassas till utformningen av
Sodra lanken, en eventuell kommande Ostlig forbindelse eller annan vagutformning till och genom
Stockholms innerstad. Detta innebér en utdkad kapacitet i framtiden som léngt ifrdn oproblematiska,
vad ska t.ex. végtrafikens roll i staden vara? Det 4r vanskligt att sia om framtiden, men sannolikt
kommer transportsystemet se ut som det gor idag. Till foljd av bl.a. ny teknik som
kommunikationsldsningar som innebér uppkopplade fordon och infrastruktur kommer trafiken,
transporteffektiviteten och utrymmesbehovet att foréndras.
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6. Rekommenderade atgarder

Atgirdsgenereringen baseras i huvudsak pa brist- och behovsbeskrivningen samt mélformuleringar i
kombination med att fyrstegsprincipen varit vigledande. Mélséttningen har varit att identifiera
atgirder inom fyrstegsprincipens samtliga steg, som dr genomforbara pa kort och lang sikt samt att
dérefter rekommendera atgédrder som bidrar till att uppfylla mélen.

6.1 Studerade atgarder

6.1.1 Atgirdsgenereringsprocessen
Merparten av de &tgirdsforslag som diskuterats inom ramen for atgardsvalsstudien genererades vid

workshop 2 som holls i september 2018. Vid workshopen hade deltagarna till uppgift att foresla
atgdrder som kan hantera de brister som identifierats vid workshop 1 eller som kommit till projektets
kidnnedom pé andra sétt. Workshop 2 resulterade i ett stort antal atgardsforslag. Antalet forslag till
atgdrder var inom vissa bristomraden manga men var inte alltid sarskilt konkreta.

Det genomfordes en separat workshop for att fa fram atgérdsforslag for miljo samt ett utdkat
arbetsgruppsmote for att diskutera och foresla Mobility Management-atgéarder.

Genererade dtgirdsforslag konkretiserades och fortydligades samt att det &ven valdes bort atgérder pa
nagra arbetsgruppsmoten. Efterhand har ocksa arbetsgruppen kompletterat listan med négra atgérder
och ytterligare bearbetning och arbete med beskrivningar av bade atgirder som ska rekommenderas
samt dtgirder som valts bort har genomforts av konsulten och projektledningen.

Atgirdsforslagen har hanterats pé olika sitt enligt nedanstiende principer.

e Atgiirden beddms bidra till att 16sa identifierade brister och behov p4 ett bra sitt och &r rimlig
ur andra aspekter som genomforande eller omfattning. Atgérden har framkommit i
atgirdsvalsstudieprocessen och planeras inte i andra processer, d.v.s. atgirden som foreslés &r
ny. Atgérder av denna typ rekommenderas och redovisas i avsnitt 6.2.

Ett flertal atgdrder som kommit fram i studien redovisas inte i denna rapport utan i bilaga 1. Foljande
principer motiverar detta.

e Atgiirden beddms inte i tillricklig omfattning 16sa nagon identifierad brist eller nigot behov.
e Atgirden har inte tillricklig maluppfyllelse.

e Det saknas radighet hos delaktiga aktorer att ga vidare med atgiarden. Vissa atgérder kraver till
exempel fordandrad lagstiftning.

e Olika typer av omvérldsfaktorer paverkar mojligheten att realisera atgirden eller gor det inte
meningsfyllt med utgdngspunkt fran denna studie.

o Atgirdsforslaget dr inte konkretiserat som ett forslag utan har karaktiren av en fraga eller
information.

Det ska tilldggas att det mycket vil kan finnas lampliga atgérder som av ndgon anledning inte kommit
med i arbetet med atgdrdsvalsstudien. Det star givetvis fritt for varje enskild aktor att genomfora
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atgdrder dven utanfor atgiardsvalsstudiens ram. I dessa fall dr det dock viktigt att atgidrden utifrén ett
systemperspektiv star i samklang med och inte forsvarar genomforandet av andra atgérder.

6.1.2 Maluppfyllelse
I det inledande arbetet med atgardsvalsstudien arbetades ett antal specifika mal fram, se avsnitt 3.7.

For varje atgird har bedomningar gjorts om huruvida atgirden bidrar till att uppfylla de uppsatta
mélen. I tabellerna i avsnitt 6.2 illustreras méluppfyllelsebedomningen i form av fargmarkeringar
enligt bedomningsskalan i figur 298 nedan. Ett antal av dtgérderna dr formulerade som fortsatta
utredningar. Dessa har inte bedomts utifrdn mélen men har av arbetsgruppen ansetts vara viktiga for
att ta fram mer konkreta atgirder inom de olika malomradena.

Inget bidrag till
maluppfyllelse

Figur 28. Bedémningsskala fér maluppfyllelse.

6.1.2.1 Malforklaring
Det dvergripande mélet for atgdrdsvalsstudien &r En god regional tillgénglighet i strket ska

sékerstillas och den negativa paverkan pa miljon ska minska. Detta har sedan brutits ned till 6 delmél
med tillhdrande konkretiseringar. Varje konkretisering har en siffra kopplad till sig. Siffran aterfinns i
malupptyllelsen och visar i vilken grad konkretiseringen i friga bidrar maluppfyllelsen.

7 N

Vag 73 ska stédja en sammanhallen region samt utgéra en strategisk vaglank till

DELMAL Avs
Nyndshamns hamn och Norvik

1 Tillgangligheten for cykel och kollektivtrafik ska vara god mellan och till de regionala stadskarnorna.

2 Det regionala cykelstraket ska hélla hog kvalitet.

3 Tillgangligheten till de regionala cykelstr@ken langs med stréket samt fér lokala resor med gang och cykel
ldngs med och tvérs straket ska vara god.

4 Tillgédngligheten fér resor med kollektivtrafik lings med och tvérs straket ska vara god.

5 Vid utformnirlg ocg styrning av trafiken pa8 vag 73 ska hansyn tas till hur det pverkar belastningen pa
anslutande vagstrak.

6 V&g 73 ska stédja samhallsutvecklingen langs stréket.

7 Tillgangligheten fér néaringslivets transporter ska vara god mellan de regionala stadskérnorna och de
utpekade hamnarna.

8 I det priméara vagnatet ska férutsagbara restider for resor med bil efterstréavas @ven i hogtrafik.

DELMALAVS  Andelen hallbara resor i straket ska 6ka

1 Andelen g8ng- och cykelresor ska tka.

2 Kollektivtrafiken ska utgéra en allt stérre andel av de motoriserade resorna i straket.

3 De korta bilresorna ska minska.
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DELMAL AvS  Klimat-, miljé- och h&lsopaverkan fran végtrafiken ska minimeras

1 Koldioxidutslapp, kvévedioxider och partiklar genererade av végtrafik ska minimeras.
2 Forbattrat skydd for berorda vattenforekomster.

3 Intrang pa natur- och kulturvérden ska minimeras.
4 Trafikbullrets paverkan pa omgivningen ska minska d&r manniskor vistas.

5 Luftkvaliteten ska férbattras dar ménniskor vistas.

DELMAL Avs Barridreffekterna fér djur, natur och manniskor ska minska

1 Minskade barridreffekter for de manniskor som vistas och rér sig langs eller tvars straket.

2 Minskade barridreffekter for natur och friluftsliv

DELMAL AvS  Straket ska ha god trafiksdkerhet

1 Inom straket &r utformningen trafikséker for alla, sdvél de som fardas ldngs med som tvérs vag 73.

2 Trafikmiljén inom straket upplevs trygg och séker.

3 Hastighetsefterlevnaden i stréket ska vara god.

DELMAL Avs  Straket ska stédja en socialt hallbar utveckling

1 Det ska vara/upplevas tryggt att réra sig langs och tvérs straket.

2 Barriareffekter ska minskas och relevanta samband stérkas fér de ménniskor som vistas och rér sig langs
eller tvars straket.

6.2 Rekommenderade atgarder
Atgirdsforslag som inte identifierats i andra planerade eller pdgdende processer och som #r relevanta

att driva vidare efter att atgirdsvalsstudien avslutats redovisas i detta avsnitt. Flera foreslagna atgirder
har till viss del bearbetats och utvecklats under arbetets gang. Vissa atgirdsforslag har slagits samman
och vissa har lyfts in i andra tgérder som delatgirder. Atgirderna har grupperats i en viss struktur
baserat framst utifran karaktir i syfte att ge en enklare 6verblick sa att liknande atgirder halls samman.
Det kan nédmnas att i princip alla atgdrder som redovisas nedan kan utforas enskilt &ven om vissa kan
kombineras for att ge ytterligare effekt eller for att det &r mera rationellt ur ett
genomforandeperspektiv.
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I dtgdrdsvalsstudien anvénds enligt tidigare nedanstaende tidsperspektiv for genomférande av atgérder.

o Kort sikt innebdr ett tidsperspektiv pa cirka 1-8 ar.

e Lang sikt, &r 2040.

Utover dessa tva tidsperspektiv anviands dven tidsperspektivet ”Framtida behov” for behov som
kommunerna har identifierat som viktiga att belysa, men som har dnnu léngre sikt dn &r 2040. I
dagsldget saknas det nagon pagaende planering for de utpekade framtida behoven. Arbetsgruppen har
anda velat dokumentera dessa i atgirdsvalsstudien, se avsnitt 6.2.3.

Atgirderna presenteras under rubrikerna Atgirder och Utredningar och har dérefter kategoriserats

under omradena Samverkan, Gang och cykel, Kollektivtrafik, Framkomlighet, Stadsutveckling, Gods,
ITS, Trafiksikerhet och Miljo. Atgirderna har bedémts utifrdn atgirdsvalsstudiens uppstillda mal. I
avsnitt 6.1.2 forklaras firgerna och siffrorna i tabellerna. Foreslagna utredningar har inte beddmts
utifrdn malen da resultatet av dessa dr svara att forutse.

Dérefter redovisas Framtida behov, atgirder som identifierats av kommunerna och som kan bli

aktuella efter ar 2040.
6.2.1 Atgarder
6.2.1.1 Samverkan

1. Samverkansforum for vag 73

Ansvarig

Region Stockholm,
Huddinge, Stockholms | Kort sikt
stad, Haninge, Tyreso,
Nynashamn

Trafikverket Samverkanspart

Beskrivning

Samverkanforum for vag 73 bygger vidare pa atgardsvalsstudieprocessen, d.v.s. det &r en gemensam
plattform for de parter som paverkas av och paverkar utvecklingen langs vag 73. Inom ramen for forumet
delar parterna med sig av information och utbyter erfarenheter om pagaende och kommande planering samt
avseende atgarder/aktiviteter sa att dessa om mojligt kan samordnas och effekterna darigenom maximeras.
Behovet av att genomféra en viss utredning eller motsvarande kan ocksa identifieras inom
samverkansforumet.

Syftet med samverkansforumet for vag 73 ar att det ska bidra till att uppratthalla vagens framtida funktion for
att sakerstélla den regionala tillgangligheten och framkomligheten och att skapa en plattform f6r samarbete
kring fragor som trafiksakerhet, klimat, miljo och halsa dar det finns mdjlighet att uppna synergieffekter.

Atgarden samverkansforum har véxt fram under arbetet med studien. Parterna har konstaterat att de
atgarder som foreslagits under arbetsprocessen inte forbattrar framkomligheten eller kommer minska
trangseln pa vagen i den utstrackning som anses nddvandig. Det som behdvs ar ett effektivare nyttjande av
den befintliga infrastrukturen och en snabbare omstallining till mer hallbara trafikslag an bil. Enskilda
atgarder kan bidra till férbattringar men det ar gemensamma anstrangningar fran samtliga parter som ger
bast utvaxling. Alla parter behdvs for att funktionen pa vag 73 ska kunna uppratthallas pa lang sikt.

Ett genomférande av de tva identifierade utredningarna Fordjupad resevaneundersokning (RVU) och
Samordning av pagaende och planerade MM-aktiviteter hos deltagande aktérer kommer ge ny kunskap om
bl.a. resvanorna langs vag 73. Avsikten ar omsatta detta till atgarder som innebéar ett steg ndrmare en
uppfyllelse av atgardsvalsstudiens mal.

Det finns ett stort mervarde att, med atgardsvalsstudien som utgangspunkt, fortsatta det gemensamma
arbetet i samma anda. Att dven fortsattningsvis arbeta med och tillsammans sakerstélla att det varje enskild
part arbetar med som rér vag 73 inte gar i motsatt riktning till det parterna enades kring i atgardsvalsstudien.
Med ett valorganiserat forum blir det en sjalvklar plattform for parterna att lyfta sma likval som stora fragor
som direkt eller indirekt beror straket for vag 73.

Formerna for forumet likval som dess leveranser kommer att specificeras i det fortsatta arbetet med
avsiktsforklaringen.
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Trafikverket foreslas vara sammankallande fér samverkansforumet och parterna féreslas delta aktivt utifran
sina respektive roller.

Mal

Social
hallbarhet

Bidra till en

. . Barridreffekter | Trafiksakerhet
sammanhallen region

Hallbara resor Miljé/Hallbarhet

Maluppfyllelse

112(3

7812312345

6.2.1.2

Gang och cykel

2. Paket: Stiarka samband for gang och cykel. Kopplingar ldngs och tvars vag 73, stracka
Sddra lanken — Gubbdngen

Ansvarig

Stockholms stad Samverkanspart | - Kort och lang sikt

Beskrivning

Forslag till paket for att starka kopplingar langs och tvars vag 73. Inventera och atgarda behov av befintliga
och nya kopplingar, bade for att starka sociala samband men ocksa for att forbattra kopplingarna for
friluftslivet. Nedan anges exempel pa aktiviteter som hittills har identifierats:

. Forbattra den planskilda korsningen vid Sockenvagen/vag 73 (Sandborgsplan)
Genomfora en inventering av strackan Sodra lanken-Farsta for att klargéra eventuellt behov av ytterligare
gang- och cykelkopplingar.

Mal

Social
hallbarhet

Bidra till en

. . Trafiksakerhet
sammanhallen region

Barriareffekter

Hallbara resor

Miljé/Hallbarhet

Maluppfyllelse

1 415 7(8 2 112]3]|4|5 1 2

3. Paket: Stiarka samband for gang och cykel. Kopplingar ldngs och tvars vag 73, stricka Gubbdngen —

Jordbro

Ansvarig f'taoﬁﬁgg’m;uztgﬂ ’ge Samverkanspart | Trafikverket Kort och lang sikt
Forslag till paket for att stérka kopplingar langs och tvars vag 73. Inventera och atgarda behov av befintliga
och nya kopplingar, bade for att starka sociala samband men ocksa for att forbattra kopplingarna for
friluftslivet. Nedan anges exempel pa aktiviteter som hittills har identifierats:

. Utreda hur befintlig gc-koppling mellan Skéndal och Hokarangen kan bli mer attraktiv och trygg.

. Inventera rekreationskopplingar, t.ex. Hékarangens koppling till vatten.

. Gang- och cykelkoppling éver/under vagen , norrut fran Trangsund och koppling mot regionalt
cykelstrak.

Beskrivning e Starkt koppling mellan Trangsund och naturreservatet. | Huddinge kommuns OP finns en utpekad
gc-koppling mellan Trangsund och rekreationsstraket vid Magelungen. Det kan innebéara att
befintlig planskildhet vid vag 73 behdver forbattras eller att nya planskildheter behdvs.

. Planskildhet skulle har kunna tillskapas genom en sociodukt.

. Starkt koppling mellan Fallan och Trangsund. Forbindelse 6ver jarnvagen och under vag 73
behover forbattras.

e Gang- och cykelkoppling mellan Vendels6 och Vega (Trofastleden). Befintlig bro éver vag 73
behover eventuellt breddas alternativt att en ny gc-bro 6ver vag 73 Norrbygarde-Kvarntorps
industriomrade byggs.

Mal Bldraetlll en Hallbara resor Miljé/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet OSOC'aI

sammanhéllen region hallbarhet

Maluppfyllelse

1 45.78 2 112 |3]4|5 1 12| 3

4. Paket: Stiarka samband for gang och cykel. Kopplingar langs och tvars vag 73, stracka Jordbro —

Nynashamn
Ansvarig Haninge, Nyndshamn Samverkanspart | Trafikverket Kort och lang sikt
Forslag till paket for att stérka kopplingar langs och tvars vag 73. Inventera och atgarda behov av befintliga
och nya kopplingar, bade for att starka sociala samband men ocksa for att forbattra kopplingarna for
Beskrivning friluftslivet. Nedan anges exempel pa aktiviteter som hittills har identifierats:

e  Gang.- och cykelkoppling i férlangningen av Tvarforbindelse Sédertérn vidare till Albyberg.
. Gang- och cykelkoppling mellan Jordbro och Albyberg.
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Mal

Social
hallbarhet

Maluppfyllelse

Bidrautill en Hallbara resor | Miljé/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet
sammanhallen region
1 . 415 l 718 2 12131415 1 2|3

5. Realisera det regionala cykelstraket, Vasterhaningestraket, fullt ut

Ansvarig Huddinge, Haninge | Samverkanspart | Trafikverket Kort och lang sikt
Vasterhaningestraket finns utpekat i den regionala cykelplanen som ett regionalt cykelstrak. For att uppna
full standard behdver ett antal atgarder genomforas.

Beskrivning En av de foreslagna atgarderna ar en ny strackning vid Skattetorpsvagen i norra Huddinge vid

kommungransen mot Stockholm, har i arbetet med strakstudier identifierats. Den féreslagna dragningen
innebar att Skattetorpsvagen undviks, vilket skapar ett genomgaende cykelstrak utan onédiga omvagar.
Den nya strackningen innebar ett mer gent och snabbt cykelstrak med battre framkomlighet och
trafiksdkerhet dar cyklister ar helt separerade fran biltrafiken.

o sammanhallen region Hallbara resor | Miljé/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet
Maluppfyllelse .I4 5.7 8 2 12314

Bidra till en

Social
hallbarhet

6. Trygghetsvandringar

Stockholms stad,

Ansvarig Huddinge, Haninge, Samverkanspart | - Kort sikt
Nynashamn
Beskrivning Trygghetsvandringar ska utféras tillsammans med lokalbefolkning i syfte att identifiera vilka platser langs
och tvars vag 73 som upplevs som otrygga samt identifiera atgarder for att hantera detta.
B|draot|II en Hallbara resor Miljé/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet OSOCIal
Mal sammanhallen region héllbarhet

Maluppfyllelse

1(213(4|5]6]|7

i B BN REE

7. Forbattra gang- och cykelvagar till stationer och kollektivtrafiknoder

Ansvarig Ansvarig vaghallare | Samverkanspart | - Kort och lang sikt
Forbattra gang- och cykelvagarna till stationer och kollektivtrafiknoder i syfte att 6ka antalet
Beskrivning kombinationsresor, t.ex. kollektivtrafik och cykel. For att det ska upplevas attraktivt att ta cykeln till
malpunkten/stationen ar det viktigt att cykelkopplingen ar gen.
Bidra till en . s Barriareffekte | Trafiksékerhe Social
Mal | sammanhallen region Hallbara resor | Miljé/Hallbarhet r i hallbarhet

Maluppfyllelse

718 2 112131415 1 2 2|3

8. Bygga sédkra och trygga parkeringar for cykel

Stockholms stad,

Ansvarig Huddinge, Haninge, Samverkanspart | - Kort sikt
Nynashamn, Tyresd
Beskrivning Att erbjuda sakra och trygga cykelparkeringar ar sarskilt aktuell for infarts- och pendlarparkeringar. Fragan

aktualiseras &n mer da man framdver raknar med att antalet el- och ladcyklar kar.
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6.2.1.3

Bidra till en . e s Trafiksékerhe Social

Mal sammanhallen region Hallbara resor | Miljé/Hallbarhet | Barriareffekter t hallbarhet
Maluppfyllelse 415|6|7|8 112|3]14|5 1 2 213
9. Inventera och mark ut cykelvagvisningen ldngs och tvars vag 73

Huddinge,

. Haninge, Tyreso, Trafikférvaltningen .

Ansvarig Nynéshamn, Samverkanspart och Trafikverket Kort sikt

Stockholms stad

Syftet med atgéarden ar bl.a. att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet genom att forbattra orienterbarheten, dar

det behdvs, for cyklister. Det behdver arbetas med utformningen for att tydliggora att en cyklist t.ex.
Beskrivning befinner sig pa ett regionalt cykelstrak.

Region Stockholm bistar med underlag for samordnad vagvisning pa och till det regionala cykelvagnatet.

Bidra till Social
Mal ensammanhallen Hallbara resor |  Miljé/Hallbarhet | Barridreffekter | Trafiksakerhet hallbarhet
region

Maluppfyllelse 415 7181 1 2| 3 |1]2]|3]4 5 1 2 1 2 3 1 2

Kollektivtrafik

10. Forbattra passagen for kollektivtrafik, gang och cykel under vag 73 vid Nordenskiolds vag

Ansvarig Haninge Samverkanspart | Trafikverket Kort och lang sikt
Behov av 6kad framkomlighet for busstrafik i kombination med géng och cykel. Nordenskidlds vag gar
Beskrivning under vag 73. ldag ar passagen smal och breddning behdvs for att forbattra framkomligheten for buss.
Haninge ar vaghallare men da vagen gar under vag 73 behdver Trafikverket vara delaktiga.

o B'drautlll en Hallbara resor | Miljé/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet QSOC'aI
Mal sammanhallen region héllbarhet
Maluppfyllelse | 1] 2 5(6|7|8 3 |1]2(3|4]5 1 2 1 2|3 1 2

6.2.1.4 Stadsutveckling
11. Ombyggnad av trafikplats Larsboda
Ansvarig Trafikverket Samverkanspart | Stockholms stad  |Kort sikt
Beskrivnin Ombyggnad av befintlig trafikplats Larsboda for att anpassa den till den framvaxande stadsstrukturen.
9 Trafikverket bestaller en vagplan internt som Stockholms stad finansierar.
Mal Bidra till sammanhallen | 1400 resor | Miljs/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet |, So¢ia!
region héllbarhet
Maluppfyllelse | 1]2 |34 5I7 81 2 3 1123|451 2 1 2 |13 |1 2




6.2.1.5

Sida 64 av 76

Gods

12. Dialog om overflyttning av gods fran land till sjo

Stockholms stad,
Ansvarig Trafikverket Samverkanspart atockholms T AL
amnar,
Sjofartsverket
Dialog mellan Stockholms stad, Stockholms Hamnar, Sjofartsverket och Trafikverket. En aktivitet som ska
Beskrivning genomforas ar en workshop som har till syfte att ovan namnda parter ska se 6ver hur potentialen att flytta
Over en del av godset som idag gar pa vag 73 till sjoss ser ut. Malsattningen ar att ta fram atgardsforslag.
5 Bidra till sammanhallen . s - Social
Mal region Hallbara resor | Miljé/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet hallbarhet
Maluppfyllelse | 1|2|3|4]5|6|7|8| 1 2 3 2(3(4]5 1 2 1 213 1 2

13. Samverkan mellan Stockholms Hamnar, aktorer inom transportsektorn och Trafikverket avseende
mojligheterna att forbattra framkomligheten till/fran Stockholm Norvik Hamn

Ansvarig Trafikverket Samverkanspart Stockholms Kort sikt
Hamnar
| syfte att forbattra framkomligheten for naringslivets transporter pa vag 73 foreslas samverkan ske mellan
Stockholms Hamnar, aktorer inom transportsektorn och Trafikverket. Detta for att utbyta information och
Beskrivning kunskap, tydliggora problem och diskutera méjliga I6sningar bade pa kort och pa lang sikt. Exempel pa
amnen att diskutera ar mojligheten att med informationsatgarder uppmuntra till trafik andra tider pa dygnet
an rusningstid, flytta godstrafik fran vag till jarnvag eller andra former av sjofart.
Mal Bidra till sammanhallen | 1y ara resor | Miljs/Hallbarhet | Barridreffekter | Trafiksikerhet |, SOCH!
region héllbarhet
Maluppfyllelse | 1|2|3|4|5|6|7|8]| 1 2 3 21314|5 1 2 1 213 1 2
6.2.1.6 ITS
14. ITS-atgarder for att hoja servicenivan langs vag
Ansvarig Trafikverket Samverkanspart | - Kort sikt
Vag 73 har stort behov av aktiv trafikstyrning, trafikledning och trafikinformation. Idag saknas indata pa
stor del av stréckan. Det behdvs fler trafikkameror sdderut. Méjlighet till trafikinformation och trafikstyrning
Ao vid stérningar och hanvisning till alternativa vagar via trafikinformationsskyltar (DRIP), realtidsinformation,
Beskrivning . ) - .
MCS system med kdvarningssystem, varierad hastighet etc.
ITS-atgarder vantas forbattra trafiksakerheten och framkomligheten.
o Bidra till en . s - Social
Mal sammanhallen region Hallbara resor Milj6/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet hallbarhet
Maluppfyllelse | 1] 2| 3 2 3 213|451 2 2 |3 1 2
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6.2.1.7 Miljo

15. Passageplan for vag 73

Ansvarig Trafikverket Samverkanspart | - Kort sikt
Passageplanen utgor en behovsinventering langs strackan med forslag till atgarder for att forbattra
befintliga passager och/eller nya passager for samtliga indikatorarter med utgangspunkt i Trafikverkets
Beskrivnin Riktlinje landskap. Detta galler vilt, mellanstora daggdjur, groddjur, fisk etc. Passagebehov for friluftsliv bor
9 aven ingé i passageplanen.
Vid framtagande av passageplanen bor aven jarnvagen och den barridr som den utgdr, beaktas.
Mal Bidra till sammanhallen | 1400 resor | Miljé/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet |, S0¢@!
region héllbarhet
Maluppfyllelse | 1|2|3|4|5(6|7 |8 1 2 3 |1 2I4 5 1 2 1 213 1 2

16. Vattenskyddsatgarder langs hela viag 73

Kort och lang sikt

Ansvarig Trafikverket Samverkanspart

Trafikverket har genomfort en riskanalys for yt-och grundvatten langs vag 73. | denna identifierades
atgardsforslag for strackor som har forhojd risk for férorening av vatten i anslutning till vagen. |
utredningsskedet genomférdes inga detaljstudier av atgardsforslag utan det togs fram ett antal
principlésningar. Enligt Trafikverkets arbete med riskanalys gors en nationell prioritering dar de

e eSRINg vattenférekomster med hdgst risk genomfors forst. Enligt denna ar konfliktstracka B Tyresan-Forsan och
konfliktstracka C Magelungen, Huddinge de strackor som har en forhéjd riskklass och déarmed bor
prioriteras hogst for atgarder. En utforlig beskrivning av strackor som utretts och atgardsforslag finns i
bilaga 6.
Mal Bidra till sammanhallen | - yaypara resor | Miljo/Hallbarhet | Barriareffekter | Trafiksakerhet | S0%@
region héllbarhet
Maluppfyllelse | 1|2|3]4|5|6|7]|8] 1 2 3 1I345 1 2 1 213 1 2

17. Stiankskydd vid Lissmaan

Ansvarig Trafikverket Samverkanspart | - |Kort sikt

Fran bron éver Lissmaan rinner dagvatten rakt ner i an som ar ett vardefullt vatten. Stankskydd satts upp

SR langs bron for att skydda vattnet.

Mal Bidra till sammanhallen o000 resor | Milj/Hallbarhet | Barridreffekter | Trafiksakerhet |, SO¢i@!
region hallbarhet

Maluppfyllelse | 1]|2|3|4|5]|6|7|8| 1 | 2 | 3 1I345 1 2 |1 l2]3f1]2

6.2.2 Utredningar

6.2.2.1 Samverkan

Utredningarna nedan (nr 19 och 20) bor vara de forsta som genomfors inom ramen for samverkansforum for
véag 73. Den fordjupade resvaneundersdkningen kommer ge samverkansforumet information och kunskap om var
nagonstans steg 1- och 2-atgirder bor ske. Aven samordningen av pagaende och planerade MM -aktiviteter
behover goras tidigt for att identifiera vilka aktiviteter som kan bidra till gemensamma nyttor mellan parterna.
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19. Fordjupad resvaneundersokning inkl. fairdmedelsfordelning och malpunktsanalys for forbattrade
kollektiva kopplingar mellan malpunkterna

Ansvarig

Samtliga parter i Samverkanspart -
samverkansforumet

Beskrivning

En resvaneundersokning (RVU) tas fram for att kunna planera for ett mer hallbart resande. Region
Stockholms RVU utgér har ett bra underlag, men for att kunna planera riktade insatser i straket for
vag 73 behdver en mer detaljerad RVU tas fram med fardmedelsfoérdelning pa bostadsomradesniva
i berérda kommuner/kommundelar. En malpunktsanalys ska genomféras som en del av RVU:n.
Resultatet fran denna ger underlag till vilka atgarder som behdver vidtas for att forbattra de
kollektiva kopplingarna mellan malpunkterna.

Syftet med den fordjupade RVU:n &r att kunna vélja de lampligaste atgarderna, som paverkar
transportbeteende och val av fardmedel mest, samt fa klarhet i vilken geografi behoven ar som
storst.

Den fordjupade RVU:n ska ge forslag pa atgarder som kan utforas i identifierade
arbetsplatsomraden, nybyggnadsomraden, kopplat till t.ex. skolor och kollektivtrafiknoder.

20. Samordning av pagaende och planerade MM-aktiviteter hos deltagande aktorer

Samtliga parter i

Ansvarig samverkansforumet Samverkanspart | -
Samordning av pagaende och planerade aktiviteter behéver géras sa att samordning av dessa kan
ske for att pa sa vis identifiera samlade nyttor och behov av kommunikationsinsatser.
Eesiaing For att atgarderna och samordningen ska bli realitet behdver fragor som organisation, finansiering
och atagande (tid och resurser) fran alla parter beslutas. | detta skede ar finansieringsfragan oklar.
Atgarderna genomférs av respektive part.
6.2.2.2 Kollektivtrafik

21. Utreda kapacitetsstark kollektivtrafikforsorjning av sydostra sydsektorn

Ansvarig Region Stockholm Samverkanspart Stockholms stad, Tyresd, Haninge
Utreda hur kapacitetsstark kollektivtrafikforsorjning ska sakerstallas i sydostra sydsektorn (t.ex. sa som i
Beskrivning omradena Skoéndal, Tyresé och Norddstra Haninge).

22. Utreda kollektivtrafikkorfalt pa vag 73 i norrgaende riktning mellan trafikplats Lanna och trafikplats
Skogas som sedan vavs samman med kollektivtrafikkorfaltet vid trafikplats Trangsund

Ansvarig

Trafikverket Samverkanspart -

Beskrivning

Kollektivtrafikkorfalt i norrgaende riktning mellan trafikplats Lanna och trafikplats Skogas, for att
undvika problem med av- och pafarter. Detta forvantas bli en lamplig atgard pa langre sikt.

23. Utreda maojligheterna och effekterna av att utéka kollektivtrafiken med pendeltag pa Nynasbanan i
forsta hand inom befintlig infrastruktur och i andra hand med utokad infrastruktur

Ansvarig Trafikverket Samverkanspart Region Stockholm
| forsta skedet skulle utredningen borja med att studera méjligheterna att utéka pendeltagstrafiken
pa Nynasbanan inom befintlig infrastruktur och dven dess effekter pa det totala transportarbetet.
Beskrivning Darefter skulle en utdkad infrastruktur, i form av en ytterligare utbyggnad av Nynasbanan ner till

Nynéshamn utredas. Utredningen har koppling till AVS utveckling av pendeltagssystemet i
Stockholm och méjligheterna till utveckling av hallbara godstransporter efter 6ppnandet av
Norviks hamn.




Sida 67 av 76

24. Utreda majligheten till sarskild vagn pa pendeln for cykel

Trafikverket, Region

Ansvarig Stockholm

Samverkanspart -

Ansvaret for att kunna tillata att cykel tas med pa pendeltdgen delas av Stockholm och
Region Stockholm. Ansvarsférdelningen parterna emellan beskrivs nedan.

| rusning: | dagslaget ar det under rusningstid inte tillatet att medta cykel p.g.a. att utrymmet
prioriteras for att rymma sa& manga resenarer som mojligt. For att mojliggéra ytterligare
kapacitet skulle fler fordon/vagnar per tag eller 6kad turtathet behdvas. Detta ar t.ex.
avhangigt ny infrastruktur sdsom att alla stationer har plattformar som medger langre tag
Beskrivning eller prioriteringar av trafik pa befintliga spar/spar som mojliggor hogre turtathet.
Trafikverket ansvarar for att utreda detta.
Utanfor rusning: ar det tillatet att medha cykel. Hur mycket mer kapacitet behévs? Vad
skulle en separat vagn ge for eventuella fordelar osv? Region Stockholm ansvarar for att
utreda detta.

(Pa strackan Vasterhaninge-Nynashamn ar det alltid tillatet att ta med cykeln pa
pendeltaget.)

25. Utreda sparburen trafik i Tyreso

Ansvarig Tyreso Samverkanspart Region Stockholm

Tyres6 kommun ska ta fram en trafik- och framkomlighetsplan som bl.a. ska behandla vilka méjligheter
som finns géllande sparburen trafik for att méta den 6kning av kollektivtrafik som kommunen ser fram till
Beskrivning ar 2035 men aven till ar 2050. Trafik- och framkomlighetsplanen ska utmynna i atgarder som hanterar
den 6kade belastningen pa trafikinfrastrukturen som kommer med en vaxande befolkning samt for att na
kommunens trafikmal. Trafikplanen planeras vara klar ar 2022.

26. Utreda sparbunden trafik i Haninge

Ansvarig Haninge Samverkanspart Region Stockholm

Haninge kommun har énskemal om att i framtiden utreda en foérlangning av spartrafik fran Huddinge till
Beskrivning Haninge och vidare till Tyresd. Den planerade stombuss J (Tyres6-Taby) skulle da i framtiden kunna
ersattas av spartrafik.

27. Utreda majligheten till flexibla kollektivtrafiklosningar sa som tidsreglerade busskorfalt

Ansvarig Trafikverket Samverkanspart -

Trafikverket ska utreda madjligheten till flexibla kollektividsningar sa som tidsreglerade busskorfalt.
Inom ramen for utredningen kan dven den samhallsekonomiska nyttan av tidsreglerade busskorfalt

S =S RIng (vilket innebar att ett korfalt for personbil férsvinner) studeras. En samhallsekonomisk bedémning tas da
fram for att visa pa effekten.
6.2.2.3 Framkomlighet

28. Utreda nyttotrafiken pa vag 73

Ansvarig Trafikverket Samverkanspart -

Trafikverket ska utreda nyttotrafiken pa vag 73, vilka typer av anvandare som finns, hur deras
trafikbehov ser ut och utifran kunskap om vagens anvandning foresla atgarder for att forbattra
framkomligheten pa vag 73, med utgangspunkt i prioriterade anvandargrupper.




Sida 68 av 76

29. Utreda framkomligheten vid trafikplats Gubbangen

Stockholms stad,
Trafikverket

Ansvarig Samverkanspart -

Trafikplats Gubbangen fungerar i dagslaget relativt bra, men utbyggnadsplanerna fér Skéndal och andra
Beskrivning kringliggande omraden kan pa sikt komma att paverka antalet fordonsrorelser och saledes
framkomligheten i trafikplatsen.

6.2.2.4 Stadsutveckling

30. Utreda ny vag, "Perstorpslanken”, mellan Farsta-Skondal

Ansvarig Stockholms stad Samverkanspart | -

Perstorpslanken kan bl.a. medféra att andra trafikplatser och gator avlastas samt att gang-

EesIng och cykelmdéjligheterna forbattras.

6.2.2.5 Gods

31. Utreda om fler industrier kan kopplas pa sparnatet i Jordbro industriomrade

Ansvarig Haninge Samverkanspart -

Genomfora en utredning som undersoker i vilken utstrackning befintliga jarnvagsspar inom
Beskrivning Jordbro industriomrade som anvands idag, om de kan nyttjas mer i framtiden och om de i
sa fall kan bidra till att avlasta vagsystemet. Haninge kommun ar sparagare.

6.2.2.6 Trafiksakerhet

32. Utreda och konkretisera en framtida utformning av trafikplats Jordbro

Ansvarig Trafikverket Samverkanspart -

Haninge kommun och aven Sddertdrns Brandforsvar har papekat att trafikplats Jordbro ar
olycksdrabbad (framforallt vid avfarten fran Nynashamn) och att utformningen behéver ses
over. | och med 6ppnandet av Norvik 2021 beraknas den tunga trafiken i denna del av
Beskrivning trafikplatsen 6ka i omfattning. Detsamma galler nar Tvarforbindelse Sodertérn 6ppnar for
trafik. Kommunen anser med anledning av detta att trafikplatsen p.g.a. trafiksdkerhetsskal
behdver byggas om och att det framst ar utformningen av trafikplatsen for trafik fran vag 73
och vidare mot vag 259 som behdver ses over.

6.2.2.7 Miljo

33. Utreda bullerstérningar — natur, kultur och friluftsliv pa vag 73

Ansvarig Trafikverket Samverkanspart -

Utredning tas fram for bullerstérningar kopplat till natur, kultur och friluftslivsvarden utefter vag
73 kopplat till Gronstrukturen i Stockholms Ian, inklusive pagaende inventering av vardefulla
fagelomraden. Tidigare genomford inventering kring 6verskottsmassor kan utgéra en del av
underlaget.

Beskrivning
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6.2.3 Framtida behov (atgarder aktuella efter ar 2040)

1. Utreda majligheten till framtida urbana strak

Ansvarig Stockholms stad Samverkanspart | -

Stockholms stad ser méjligheter med att pa sikt omvandla storre vagar till levande
stadsgator eller urbana strak. Ett av dessa strak ar vag 73 pa delen. Att utreda fragan om
urbana strék pa vag 73 ligger bortom 2040 som &r AVS:ens malar.

Beskrivning

2. Koppla ihop stadsdelar i Stockholm 6ver vdag 73

Ansvarig Stockholms stad Samverkanspart -

Utreda tunnel, éverdackning eller andra satt for att starka kopplingarna tvéars vag 73 fran

o Johanneshovsbron och ner mot Gubbangen for att utveckla stadsmassigheten.

3. Ombyggnad av trafikplats Skogas

Ansvarig Huddinge Samverkanspart -

Huddinge kommun genomfor detaljplan "Entré Skogas". Syftet ar att skapa en mer inbjudande entré till
Skogas och mgjliggora for ett mindre verksamhetsomrade och anlaggande av en stadspark. Detta kan
realiseras om befintlig bensinstation flyttas narmare trafikplatsen. Kommunen med anledning av detta
utreda hur trafikplatsen skulle kunna byggas om i syfte att géra den mer yteffektiv. Trafikplatsen ligger
L inom ett av kommunens i OP utpekade priméra fortatnings- och utbyggnadsomraden. Kommunen menar
Beskrivning att dagens utformning av trafikplatsen hindrar dem att fullflja Gversiktsplanens intentioner.

Huddinge kommun har for avsikt att fortata bade Trangsund och Skogas centrala delar, som ligger i nar
anslutning till trafikplats Skogas. Detta innebér en 6kad belastning pa trafikplatsen och det bor darfor inte
uteslutas att trafikplatsen kan komma att bli undermalig.

4. Utreda Orbyleden och Magelungsvigens regionala funktion

Ansvarig Stockholms stad Samverkanspart Trafikverket

Syftet med utredningen &r att studera den framtida regionala funktionen fér Orbyleden och
Beskrivning Magelungsvagen mellan Gubbangsmotet och vidare mot Alvsjo. | utredningen boér dven lokalisering av
farligt gods studeras.

5. Overdickning av vig 73 for att koppla ihop stadsdelar i Huddinge kommun

Ansvarig Huddinge Samverkanspart -

Vag 73 skar igenom kommunens primara fortatningsomrade och utgor en valdigt pataglig barriar i ett
Beskrivning mycket kollektivtrafiknara lage, framst Trangsund. P3 sikt skulle darfér en 6verdackning bitvis kunna
vara aktuell i syfte att forstarka den sociala hallbarheten.

6. Ny trafikplats vid Torvalla. Pa- och avfarter i riktning till och fran Stockholm

Ansvarig Haninge Samverkanspart -

| Haninge kommuns 6versiktsplan finns en ny trafikplats vid Torvalla utpekad och omnamnd. Behovet av
ny trafikplats omnamns aven i kommunens Stadsutvecklingsplan for Haninge stad. Kommunen planerar
att utveckla Torvallaomradet till en stadsdel med en tydlig idrotts-, kultur- och evenemangsprofil och har
inlett samarbetsprojekt fér hela omradet med sportprofilen Peter Forsberg.

Beskrivning
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7. Overdickning av vig 73 mellan centrala Haninge och Brandbergen

Ansvarig Haninge Samverkanspart -
For att dverbrygga barridreffekten av vag 73 och knyta ihop Brandbergen med Haninge Stad foreslas i
Beskrivning Stadsutvecklingsplanen Haninge Stad en 6verdackning i syfte att mojliggéra en sammanhallen

stadsbebyggelse i ett strak dver vag 73.

8. Framtida utformning av trafikplats Trangsund

Ansvarig Huddinge Samverkanspart Trafikverket
| framtiden kommer troligen Magelungsvagen ha mer en funktion av stadsgata, i synnerhet den del som
ligger inom Huddinge kommun. V&g 73 gar har ihop med Magelungsvagen och for att fa ner
Beskrivning hastigheterna och tydliggora funktionen av stadsgata sa kan det aven finnas behov av att se éver

ramperna till och fran vag 73. Kommunen avser studera detta vidare i den utvecklingsplan som startar i
slutet av aret.

9. Forlangning av Vallavagen under vag 73

Ansvarig Haninge Samverkanspart Trafikverket
Atgérden innebar en férlangning av Vallavagen genom en ny koppling under vég 73 som kopplas ihop
Beskrivning med en tankt férlangning av Soderbyleden sdderut. Soderbyleden foreslas, i Stadsutvecklingsplanen for

Haninge (FOP), ansluta till Dalardlanken fér att pa sa vis skapa ny kopplingar fér framférallt gang-,
cykel- och kollektivtrafik till Albyberg.
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7. Fortsatt arbete

Syftet med étgérdsvalsstudien har varit att parterna Region Stockholm trafikférvaltningen,
kommunerna Haninge, Tyreso, Stockholm, Huddinge, Nyndshamn samt Trafikverket ska komma
overens om vilken funktion/vilka funktioner striket for vdg 73 mellan Nyndshamns hamn 1 s6der till
anslutning mot Sodra lanken (vdg 75) i norr ska ha pa kort och lang sikt (med malar 2040). Vig 73
fyller idag flera viktiga funktioner bl.a. r det en funktionellt prioriterad vag av regional betydelse, en
primér rekommenderad vég for farligt gods, en tillsammans med Nyndshamns hamn av EU utpekad
TEN-T, d.v.s. av internationell betydelse och en viktig lank till Gotland.

Under atgardsvalsstudiens arbetsprocess har en gemensam problembild och i stor utstrickning ocksa
en forstéelse for de andra parternas beroende av och forhallningssétt till vig 73 vuxit fram hos
parterna. Vigen &r en av regionens viktigaste viglankar, men problemet dr att den dnskade efterfragan
pa végen dverskrider den faktiska kapaciteten. Det dr en ekvation som inte gir ithop och konsekvensen
blir tringsel- och framkomlighetsproblem samt buller- och luftkvalitetsproblem. Det &r pa vigens
norra delar konsekvenserna blir storst, men utvecklingen ldngre soderut paverkar ocksé hur allvarliga
dessa blir.

Att sdkerstélla en god funktion pé vig 73 i framtiden &r langt ifran en okomplicerad fraga.
Stockholmsregionen véxer och anspraken pa viagen likasa. Dels bidrar en vixande befolkning till ett
oOkat trafikarbete och dels lokaliseras bebyggelse nira vigen vilket leder till 6kad risk for luft- och
bullerproblematik. Ett stor antal nya bostdder behover tillkomma i regionen och att skapa goda
boendemiljéer och ett 6kat fokus pé héllbara transporter blir darfor &n viktigare.

Analyser av effekterna av nya vigforbindelser sd som Tviérforbindelse Sodertdrn (beslutad) och Ostlig
Forbindelse (ej beslutad) samt genomforande av alternativa trangselskatter (ej beslutat) har testats.
Resultaten visar att &ven med dessa atgirder kvarstar trangseln och dessutom forvérras den i
framtiden. Det 4r med andra ord inte mojligt att bygga om eller bygga nytt for att 16sa problemen ldngs
straket vig 73 for att ddrigenom sikerstélla vigens framtida funktion. Nagot som ocksa dterspeglar sig
i de atgérder och utredningar som rekommenderas fran atgirdsvalsstudien.

Det behovs olika typer av atgirder for att langsiktigt upprétthalla vigens funktion, géllande
framkomlighet men dven for att begrinsa vigens miljo- och klimatpaverkan. Parterna i
atgardsvalsstudien foreslar darfor en fortsatt samverkan som kan bidra till ett gemensamt langsiktigt
ansvarstagande for vdgens funktion. Inom ramen for denna samverkan delar parterna med sig av
information om pagéende och kommande atgérder och planering samt foljer upp de dtaganden som
gjorts inom studien. I atgdrdsvalsstudien har parterna pekat ut tva av de foreslagna utredningarna som
lampliga att genomfOra inom ramen for samverkansforumet. Det skulle &ven kunna bli aktuellt att
gemensamt planera och gora ytterligare utredningar inom forumet.

Aven om samtliga atgirder och utredningar som atgirdsvalsstudien rekommenderar genomfors
kommer effekten sammantaget sannolikt bli en brakdel av vad som skulle behdvas. Desto viktigare &r
det darfor att dtgirden samverkansforum ges en legitimitet och prioriteras av samtliga parter.

7.1 Maluppfyllelse

De 4tgirder som rekommenderas for viig 73 dr i huvudsak steg 1- eller 2. Atgéirderna innebér inga
fysiska ingrepp eller stora investeringskostnader men kréver istéllet ett 1dngsiktigt engagemang och ett
fortsatt arbete utifran de inriktningar som har formulerats i studien, vad géller; Tillgdnglighet for en
sammanhallen region, Effektiv anvindning av vigsystemet och Klimat, milj0, trafiksdkerhet och
Social hallbarhet.

Det forslés ungefér lika ménga utredningar som atgirder. Den viktigaste av dessa atgirder ar
samverkansforumet for vig 73. Atgirdens maluppfyllelse ér positiv och malsittningen frin parterna ir
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att den langsiktiga effekten av atgirden innebér framforallt en minskning av privatbilismens ansprak
pa vig 73.

Flest dtgirder aterfinns under kategorin Gang och cykel, deras syfte ar bl.a. reducera viagens
barridreffekt, att bygga ut det regionala cykelstraket, att stirka kopplingarna till och fran stationer och
bytespunkter samt att d&stadkomma cykelparkeringar. Ett realiserande av dessa atgirder kan bidra till
att det sker en viss Overflyttning fran bil till mer héllbara fairdmedel. Detta eftersom atgérderna innebar
att det blir betydligt mer attraktivt att g& och cykla langs och tvérs straket for vig 73.

Ovriga rekommenderade atgirder beddms bidra till maluppfyllelse i olika grad och omfattning. Att
fora dialog med berdrda parter géllande godstransporter och eventuell dverflyttning av gods fran vag
till sjoss &r viktigt. ITS kan vara ett bra verktyg for att pa olika sitt styra trafiken sévél for
trafiksékerhet som for miljo och bor dérfor prioriteras. Mindre dtgérder som syftar till att forbattra
tryggheten och attraktiviteten for oskyddade trafikanter ldngs och tvérs vigen kommer inte enskilt att
bidra till méluppfyllelsen men i kombination med andra atgérder kan de fa effekt.

En stor andel av atgirderna utgors av fortsatta utredningar. Det finns med sidkerhet flera forklaringar
till detta, bl.a. studiens geografiska utbredning, problemens omfattning och komplexitet samt
svarhanterliga mélkonflikter. Att I6sa problemen i anslutning till vig 73 kriver gemensamma
anstrdngningar inom manga olika omraden och all kunskap har inte funnits framme for att kunna
hantera detta. Det dr viktigt att notera att merparten merparten av utredningarna handlar om att
utveckla och forbéttra kollektivtrafiken.

Niér atgardsvalsstudien ar avslutad kommer en avsiktsforklaring mellan de parter som medverkat i
studien att tas fram for att tydliggora hur &tgirderna hanteras vidare.
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Atgardsvalsstudie
vag 73

Bilaga 1
Bortvalda atgarder

Arendenummer: TRV 2017/69446




1 Bortvalda atgarder

Denna bilaga till rapport ” Atgardsvalsstudie — vag 73 Nynésvagen” utgdr en sammanstallning éver
foreslagna atgarder som valts bort under atgardsvalsstudieprocessen.

1.1 Gang och cykel

1.1.1 Staten bor bekosta vissa cykelatgarder for att skapa attraktiva cykelstrak

Det har framkommit synpunkter pa att staten borde finansiera vissa cykelatgarder aven om de inte ar
fysiskt kopplade till vag 73. | den regionala cykelplanen framgér att staten bygger ut och finansierar
statliga cykelvagar och &ven har medel for viss medfinansiering av kommunala cykelvagar och for
trafiksikerhetshojande atgarder for cyklister, exempelvis korsningsatgéarder och sakra skolvagar.
Atgarder pad kommunalt vagnat svarar principiellt kommunen for. Det utpekade regionala
cykelvagnatet utgors bade av kommunala och statliga lankar.

1.1.2 Fokus pa gang och cykel vid utformning av trafikplatser

Det ar viktigt att ta hansyn till gang och cykel vid utformning av trafikplatser. Detta beaktas i
kommunal och statlig planering och lamnas utanfor denna atgardsvalsstudie.

1.1.3 Avviagningar mellan utrymme for gang och cykel och upplevd barriareffekt

Det behdvs mycket utrymme om behovet for gdng- och cykeltrafik ska uppfyllas. Detta riskerar att 6ka
den uppleva barriareffekten fran vagen, speciellt vid langsgdende gang- och cykelvagar. En avvagning
mellan dessa fragor kréavs och det ska beaktas i planeringsprocessen. Det formuleras darfor inte som
en atgard i atgardsvalsstudien.

1.14 Utreda placering av regionalt cykelstrak

Det har framkommit 6nskemal om att utreda placering av regionalt cykelstrak, sa att det inte hamnar i
direkt anslutning till vag 73. Det regionala cykelstraket &r redan framtaget mellan regionala och
kommunala parter i cykelplanen tillsammans med det Regionala cykelkansliet Region Stockholm och
darfor rekommenderas inte detta som en atgard. En revidering av den regionala cykelplanen ska
genomforas med start hdsten 2019. Synpunkter pé lokalisering kan hanteras i det projektet.

1.1.5 Regionalt cykelstrak/utbyggnad av gang- och cykelvagar liangs straket

Samordning av atgarder for det regionala cykelstraket langs vag 73 (Vasterhaningestraket) behovs for
att framja exempelvis arbetspendling med cykel. | strakstudie for Vasterhaningestraket finns atgarder
preciserade och ansvaret ligger pa varje vaghallare.

1.1.6 Regionalt cykelstrak langs gamla vag 73, Nyndsvagen

Atgarden &r bortvald d& Nynashamns kommun sjélva inte anser att det &r en prioriterad &tgard.

1.1.7 Gang- och cykelkopplingar tvars over vag 73

Synpunkter har inkommit att gang- och cykelkopplingar tvars 6ver vag 73 behover ses 6ver gallande
tillganglighet och trygghet. Ytterligare mojliga forbindelser dver vagen for olika malgrupper ska
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utredas, bade for befintlig och kommande bebyggelse. Atgarden ingdr i dtgardspaketen for att stirka
samband for gang och cykel for varje delstracka och stryks darfor har.

1.1.8 Gang- och cykelpassage i Haninge (vid grillen)

Atgarden ingér i paketet ”Stirka samband for gng och cykel” och stryks darfor som en enskild &tgérd.

1.2 Kollektivtrafik
1.2.1 Kollektivtrafikkorfalt Gudobroleden

Behov av kollektivtrafikkorfalt pa strackan maste utredas. Trafikforvaltningen ska starta en
strackningsstudie for linje J déar Guddbroleden, som en tankbar stréackning, troligen kommer att ses
over. Atgarden valjs bort, men dnskemalet om att det ska goras en atgardsvalsstudie for Guddbroleden
kvarstar. Tyres6 och Haninge kommun avser att aterkomma till Trafikverket om detta.

1.2.2 Battre kommunikation — lagt fortroende for pendeln

Trafikforvaltningens tjanstevarumarken SL, Waxholmsbolaget och Fardtjansten méter éver en miljon
resendrer varje dag. Genom tjanstevarumarken arbetar de aktivt med kommunikativa insatser for att
marknadsfora vardet och mojligheterna med kollektivtrafiken i hela regionen. Malet for alla
kommunikationsinsatser ar att 6ka fortroendet och fa fler att kunna, vilja och vaga aka mer kollektivt.
Detta tas inte med som en atgard i denna atgardsvalsstudie eftersom Trafikforvaltningen redan arbetar
kontinuerligt med att starka sitt varumaérke. Fragan ingar ocksa i atgarden Samverkansforum.

1.2.3 Prognosticera hur kollektivtrafikens kapacitet kommer att se ut i framtiden

For att erbjuda en palitlig och attraktiv kollektivtrafik ar det viktigt att géra en prognos for hur
kollektivtrafikens kapacitet kommer att se ut i framtiden. Det blir fel att planera for en éverflyttning
fran bil till kollektivtrafik om kollektivtrafiksystemet inte kommer ha tillrackligt med kapacitet.
Statistik fran Trafikforvaltningen och Trafikverket (pendeltagstrafik) skulle kunna anvandas for att ta
fram prognoser. Denna fraga tas med i atgarden om att utreda nyttotrafik och formuleras darfor inte
som en egen atgard.

1.2.4 Overflyttning fran bil till kollektivtrafik for forbattrad kollektivtrafik

Utred hur manga som faktiskt behdver forflyttas fran bil till kollektivtrafik for att se hur
kollektivtrafiken ska bli battre. Detta kommer att beaktas i nyttotrafikutredningen samt i atgarden
Samverkansforum.

1.2.5 Direktbusskampanj

En kampanj med direktbuss pa morgon och eftermiddag med wifi och kaffe pa bussen har foreslagits.
Detta maste konkretiseras av aktuella kommuner och specifika bostadsomraden maste pekas ut.
Denna atgard kan diskuteras forst nar den fordjupade resvaneundersokningen (tillndrande atgarden
“Samverkansforum”) ar framtagen.



4 (11)

1.2.6 Forbattra kollektivtrafikens mojlighet att korsa vag 73

Forbattra kopplingen tvars dver vagen for kollektivtrafik. Nya busslinjer till andra viktiga malpunkter
som t.ex. Alvsjo och Arstaberg eller nya malpunkter i regionen som kan trafikeras av kollektivtrafik
och kraver bra kopplingar. Den enda specifika korsande lanken som togs upp ar Nordenskiélds vag dar
den korsar vag 73, som ar for smal for buss och alltsa skulle behtva breddas.

Atgérden véljs bort som enskild atgird men informationen tas med in i arbetet med i
Trafikforvaltningens Kollektivtrafikplan.

1.2.7 Matarbuss

Ingen atgard. Det ingar i Trafikforvaltningens ordinarie verksamhet. Resvaneundersokningen kan
peka ut behov av matarbussar.

1.2.8 Flexibla bussar

Bussar som ér flexibla och kan &andra hallplatser for att exempelvis plocka upp folk om pendeln &r
installd. Atgéarden viljs bort. Det gér emot Trafikférvaltningens riktlinjer om robust och férutségbar
kollektivtrafik.

1.2.9 Anropsstyrd trafik Trafikforvaltningen

Det pagar en utredning om anropsstyrd kollektivtrafik. Den ska vara dynamiskt styrd och flexibel.
Atgarden valjs bort eftersom en s&dan utredning redan pagar hos Trafikforvaltningen.

1.2.10  Starka pendeltaget — inte ersitta med buss

Trafikverket genomfor atgardsvalsstudien behov for utveckling av pendeltégstrafiken. Atgardsforslaget
ingar som en del i atgarden "Utbyggnad av Nyndsbanan” och utgér som egen atgard.

1.2.11 Forbattrad kollektivtrafik i hogtrafik

Atgardsforslaget utgar p& grund av att det inte &r tillrackligt konkret. Trafikférvaltningens l6pande
uppdrag ar att skapa en sa bra kollektivtrafik som mojligt. Inom de narmsta aren ingar det i deras
arbete att ta fram en Kollektivtrafikplan.

1.2.12  Fler avgangar for tag

Atgarden forutsatter mer kapacitet pa det statliga jarnvagsnatet. En tgardsvalsstuide for utveckling av
pendeltagstrafiken pagar redan. Atgardsforslaget ingar ocksa som en delaspekt i dtgirden “Utbyggnad
av Nynisbanan”.

1.2.13  Skapa kapacitet for kollektivtrafiken

Atgardsforslaget utgér p& grund av att det inte &r tillrackligt konkret. Atgardsforslaget ingar ocksé som
en delaspekt i atgdrden “Utbyggnad av Nyndsbanan”.



1.2.14  Stationer och hallplatser

Det har framkommit énskemal om trygga och tillrackligt manga stationer samt hallplatser.
Tackningsgraden ar redan idag hog i omradet och det finns inga beslut pa tillkommande stationer eller
hallplatser. Stationernas trygghet och attraktivitet hanteras inom ramen for atgarden om trygga
bytespunkter. Atgarden tas darfor inte med i atgéardsvalsstudien.

1.2.15  Se over optimering av pendel och tunnelbana

Det pagér redan en systemanalys for tunnelbanan pa Trafikforvaltningen samt atgardsvalsstudien
behov for utveckling av pendeltagstrafiken som genomfors av Trafikverket i nara samverkan med
Trafikforvaltnignen. Darfor viljs denna bort som atgard i denna studie.

1.2.16 Fler kombinationsresor

Mojliggora fler kombinationsresor, t.ex. med kollektivtrafik och cykel. Atgardsforslaget omhandertas i
atgarden Samverkansforum kopplat till Mobility Managament-atgarder.

1.2.17  Kollektivforbindelser pa tvaren

Onskemal har framkommit om kollektiva forbindelser pa tvaren, t.ex. Nynas-Tyreso. Fragan beaktas i
Trafikforvaltningens kollektivtrafikplan.

1.2.18  Direktbussar till Gullmarsplan

Direktbussar till Gullmarsplan skulle vara viktigt for Nynashamn, Haninge och Huddinge kommun.
Viljs bort som atgard i denna tgardsvalsstudie, da det redan idag finns direktbussar pa strackan.

1.2.19  Kollektivtrafikkopplingar Solna, Nacka etc.

Stryks som atgard med motiveringen att tvarforbindelser for kollektivtrafiken ska ingd i
Kollektivtrafikplanen som Trafikforvaltningen ska paborja 2019 tillsammans med regionens aktorer.

1.2.20  Kollektivtrafik som komplement till pendeltagen

Det har framkommit synpunkter om att anvanda busstrafik som koppling mellan malpunker som ett
komplement till pendeltagen. For att kunna genomfdéra en sadan atgéard behover information tas fram
om vilka méalpunkterna ar. En atgard kan vara att inom ramen for en kommunal
resevaneundersdkning ta fram en malpunktsanalys, som tittar pa lokala malpunkter. Atgardsférslaget
stryks har men ingar i atgarden Resevaneundersokning.

1.2.21 Malpunktsanalys

Malpunktsanalys och utredning kring forbattrade kollektiva kopplingar mellan dessa punkter. Utifran
resultatet av malpunktsanalysen utreds vilka &tgarder som kan vidtas for att forbattra
kollektivtrafikkopplingarna. Detta ingar som en del i dtgarden resevaneundersokning. Det genomfors
ocksa frekvent en regional resevaneundersokning, arbetet pagar nu och den ska vara klart 2020.
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1.2.22  Busskorfalt langs vag 73

Atgardsforslag gallande att i den mén det &r mojligt anlagga busskorfalt pa vag 73. AVS
Framkomlighet i stombussnétet hanterar bussatgarder norr om Gubbangen. Ett atgardsforslag har
spelats in med en utokning av kollektivtrafikkorfalt fran trafikplats Lanna och norrut. Langs resten av
stréackan beddms det inte finnas behov.

1.2.23 Tidsberoende reversibla korfalt

Atgardsforslaget dr bortvalt eftersom Trafikverket generellt inte férordar reversibla korfalt. Det ar
tekniskt svart att hantera pa de platser de finns idag.

1.2.24 Busskorfilt som standard i stomstrak

Trafikverkets hallning &r inte att busskorfalt ska vara standard i strak dar stombussar trafikerar utan
endast dar det finns behov pa grund av framkomlighet. Detta galler exempelvis den norra delstrackan
av vag 73 dar det idag ocksé ar busskorfalt. Behovet av busskorfalt provas fréan fall till fall.

1.2.25 Ta bort skip-stop i Huddinge

Synpunkter har kommit in att alla tag behtver stanna pa stationerna om ett 6kat
kollektivtrafikresande ska kunna uppnés. Denna fraga hanteras i AVS Behov av utveckling av
pendeltagstrafiken och véljs darfor bort i denna atgérdsvalsstudie.

1.2.26  Okad framkomlighet for kollektivtrafiken genom smaatgarder

Pa den norra delen av vagen dar det rader trangsel har atgarder for att forbattra bussens
framkomlighet tagits fram. Atgardsforslaget véljs bort med anledning av att det finns med i andra
atgarder.

1.2.27  Busskorfilt i riktning mot Solna med rampstyrning for pafart fran Skanstull

Atgardsforslaget innebar att ett av de tva norrgdende korfalten blir busskdrfalt pa Johanneshovsbron.
Pafarten fran Skanstull till Séderledstunneln regleras med ramstyrning. Atgarden valjs bort da den
ligger utanfor atgardsvalsstudiens utredningsomrade.

1.2.28 Ta fram en handlingsplan med utgangspunkt i Region Stockholms och
Trafikverkets riktlinjer for stationer

Atgardsforslaget innebér att ta fram en handlingsplan med utgangspunkt ifrdn Region Stockholms och
Trafikverkets riktlinjer for stationer i syfte att 6ka attraktiviteten och darmed anvandningen av
kollektivtrafiken. Atgardsforslaget véaljs bort och kommer istéllet ing& som en dialogfréga i atgarden
samverkanforum for vag 73.

1.3 Framkomlighet

1.31 Realtidsinformation om framkomlighet pa vagen

Inte formulerad som en egen &tgérd. Atgarden tas upp under 1TS-&tgarder.
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1.4 Stadsutveckling

1.4.1 Forbattrad passage mellan gronomraden, Nackareservatet och Arstaskogen

Det finns s& mycket barridarer i omradet att det skulle behtvas en total ombyggnad. Detta ar utanfor
avgransningen for AVS:en men &r ett medskick till Soderstadsprojektet, synpunkt frén Workshop 1.

14.2 Planera for mer arbetsplatser i syd

Det pagar redan arbete i andra planeringsprocesser pa kommunal och regional niva (exempelvis RUFS
2050) att tillskapa flera arbetsplatser i Stockholms sédra regiondelar.

14.3 Bygga kollektivtrafiknara

Detta pagéar i andra planeringsprocesser pa kommunal och regional niva (i exempelvis RUFS 2050).

144 Planera for gronska inom nya omraden

Detta pagar i andra planeringsprocesser pa kommunal och regional niva.

145 Planera for omraden med kollektivtrafik, narhet till skolor och service m.m.

Arbete med detta pagar i andra planeringsprocesser pa kommunal och regional niva.

146 Arbetsplatskvoter och forskolekvoter

Atgardsforslaget pagar i andra planeringsprocesser p4 kommunal och regional nivé.

1.4.7 Planera for tiat bebyggelse

All service maste finnas lattillganglig for att det ska vara attraktivt att lamna bilen hemma. Detta pagar
i andra planeringsprocesser pa kommunal och regional niva.

1.5 Miljé

1.5.1 Anvidnda hus som fungerar som bullerplank

Det kanske gar att anvanda exempelvis lagerlokaler, handel, hotell eller kontorsbyggnader som
bullerplank mot storre vagar. Bostader ar inte lampligt. Det skulle méjliggéra byggnation narmare
végen vid t.ex. fortatningsprojekt. Detta ar en kommunal planeringsfraga och lamnas darfor utanfor
atgardsvalsstudien.

1.5.2 Bulleratgarder for bostader med buller 6ver 55 dBA

Atgardsforslaget blir aktuellt i fraga om vasentlig ombyggnad/nybyggnad. Om det blir aktuellt s&
hanteras bullerfragan i en bullerutredning som tas fram inom ramen for detaljplan eller vagplan.
Darfor hanteras inte atgardsforslaget i denna atgardsvalsstudie.
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1.5.3 Bostéader bor inte tillkomma i direkt anslutning till vagen pa strackan
Stockholm-Jordbro

Denna synpunkt ar inte formulerad som en atgard. Fragan hanteras i befintliga planeringsprocesser
och tas inte med i atgardsvalsstudie.

1.5.4 Bostader och skolor bor inte planeras nara vagen

Bostéader, skolor och andra utrymmen dér barn vistas bor inte tillkomma i direkt anslutning till vagen.
Fragan beaktas i den kommunala planeringen.

1.5.5 Vid riktade atgarder ska omraden dar barn eller vardtagare vistas prioriteras

Detta omhéandertas inom den kommunala planeringen.

1.5.6 Bevara den visuella kopplingen mellan muren vid Skogskyrkogarden och
vag 73

Skogskyrkogardens mur syns tydligt fran véag 73 och utgor darfor ett tydligt landmaérke fran vagen. Den

visuella kopplingen mellan muren och vagen ska skyddas (d.v.s. sikten av muren fran véag 73).

Atgardsforslaget valjs bort da den inte ar formulerad som en &tgard. Att bevara den visuella

kopplingen &r ett viktigt medskick for kommande planering pa den aktuella delstrackan.

1.5.7 Effektivare fordon och battre drivmedel

Effektivare och renare fordon samt en utfasning av fossila drivmedel. Detta ar inget som
atgardsvalsstudien kan paverka.

1.5.8 Effektivare och minskade transporter

Atgardsvalsstudien foreslar ett antal &tgarder for att flytta 6ver trafik frn vég till andra transportslag.
Forslag att utreda mojligheterna att flytta ver gods till jarnvag och till sjoss foreslas. Inom atgéarden
Samverkansforum, ingar samordning av steg 1-atgarder som ocksa bedéms ha effekter pa
overflyttning av trafik till andra transportslag. Darfor formuleras inte atgardsforslaget som en egen
atgard.

1.56.9 Dubbdackforbud

I dagslaget finns det inga mojligheter att forbjuda dubbdéck pa det nationella vagnatet, men
Trafikverket som myndighet driver denna fraga mot regering och riksdag. Atgarden tas darfor inte
med i atgardsvalsstudien.

1.5.10  Luft och buller

Synpunkter har framkommit att luftkvalitet och buller kommer att bli viktiga fragor vid byggnation
kring vag 73. Stora delar av de i atgardsvalsstudien medverkande kommunernas primara fortatnings-
och utbyggnadsomradena ligger vid vag 73. Om det ska ga att bygga kollektivtrafiknara sa ar det i
dessa omraden byggnation kommer att ske. Bulleratgarder enligt Trafikverkets Atgardsprogram (AGP)
for bostader med 6ver 65 dBA ska genomforas: Gubbangen, Drevviken, Trangsund, trafikplats Vega,
trafikplats Handen. Trafikverket ska atgarda alla bullerutsatta bostader som har 6ver 65 dBa (bostader
byggda innan 1995). | 6vrigt sker bullerutredning vid ny- och ombyggnation. Luftkvaliteten kan
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forbattras genom anpassade hastigheter och ITS-atgarder. Arbete pagar inom Trafikverket for att ta
fram atgarder for luft- och bullerutsatta miljoer pa sikt.

1.5.11 Forbattra gestaltningen pa strackan Sodertunneln-Gubbangen

En forbattrad gestaltning skulle kunna innebdra minskade impedimentytor, mer gronska,
genomsiktliga bullerplank for att skapa mer stadsgatukaraktar. Atgarden &r dock for okonkret for att
kunna rekommenderas.

1.5.12  Forbattrad gestaltning pa strackan Gubbangen-Jordbro

Forbattra gestaltningen i syfte att ge en béattre koppling till det omgivande landskapet, t.ex. genom att
skapa mer stadsmaéssiga kopomraden, tradridaer. Atgarden &r for okonkret for att rekommenderas
fran atgardsvalsstudien.

1.56.13  Tradrader langs gang- och cykelvagar for 6kad trivsel och skugga

Atgarden &r for okonkret for att ga vidare bland de rekommenderade atgarderna.

1.6 Utredningar
1.6.1 Kopplingar till och fran Sodra lanken

Det pagar utredningar pa Trafikverket kopplat till Sodra lanken dar framkomlighet och trafiksakerhet
studeras. Utredningarna kan medfora eventuella trimningsatgarder och/eller ITS-losningar. Eftersom
fragan utreds pa Trafikverket arbetas den inte vidare med inom denna atgardsvalsstudie.

1.6.2 Identifiera viktiga malpunkter

En malpunktsanalys ska genomforas i syfte att utreda viktiga samband mellan omraden langs med vag
73. Det &r en bra metod, tillsammans med trygghetsvandringar, for att skapa underlag for beslut om
vad som ska prioriteras géllande insatser bade avseende barriarer och trygghet. Atgardsforslaget
kopplas till resevaneundersékningen.

1.6.3 Utreda lampliga platser for 6verdackning av vag 73

Syftet med utredningen skulle vara att inhamta kunskap om var langs vag 73 det skulle ge goda
effekter att dverdéacka vagen. Atgéarden tas bort och lyfts istallet in som ett framtida behov, under
rubriken med samma namn.

1.6.4 Strategi/policy for pendlarparkering for vag 73

Det ar viktigt att det finns en samsyn mellan parterna om hur vi férhaller oss till pendlarparkering for
bil. Gemensam strategi for vag 73 behdvs. Synpunkten valjs bort da det redan finns riktlinjer for
regional infartsparkering (RiPark).
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1.7 Samverkan

1.71 Samordnade varutransporter och smarta logistikprojekt

Sédertérnssamarbetet &r ett exempel p& projekt som haller p& med detta. Atgarden foreslés ingé i
Samverkansforum.

1.8 Gods

1.8.1 Kombinerat gods- och kollektivtrafikkorfalt

Detta har diskuterats flera varv och testats pa Stockholms stads del av vég 73, da Postnord hade nagra
tunga fordon med dispens. Det storsta problemet &r att de legala forutsattningarna i dagslaget inte ar
fullt utredda. Detta kommer bland annat behandlas av Closer inom ramen for projektet
”Kringfartslogistik”. Vidare skulle det galla ganska fa fordon och troligtvis inte under hogtrafik for att
inte aventyra bussarnas framkomlighet. | nulaget inte klarlagt vilka typer av gods som ska fa nyttja
kollektivtrafikkorfalten. Med anledning av detta utesluts atgardsforslaget ur denna atgardsvalsstudie.
Det pagar test som Trafikverket deltar i. Det kan bli aktuellt att utreda detta pa lang sikt.

19 ITS
1.9.1 Sankt hastighet alternativt ITS med variabla hastigheter

ITS ar ett samlingsnamn for tekniska lésningar som kan styra trafiken och informera trafikanter. ITS-
I6sningar med variabel hastighet far samre effekt pa buller, men har béttre hastighetsefterlevnad &n
permanenta hastighetssankningar. Atgarden fangas upp inom de andra rekommenderade atgarderna
for ITS.

1.10 Trafiksakerhet

1.10.1  Atgérder for forbattrad hastighetsefterlevnad

Det har kommit synpunkter om atgarder for forbattrad hastighetsefterlevnad, till exempel ATK. Norge
har ett annat system som maéter hastighet mellan tva punkter, det anvands framforallt pa kortare
strackor och i tunnlar. ATK bestams nationellt utifran sarskilda kriterier. Trafikverket har utrett fragan
om strack-ATK tillsammans med polisen och Aklagarmyndigheten och kommit fram till att det inte &ar
ett system som &r aktuellt i Sverige. Atgardsforslaget valjs darfér bort.

1.10.2  Atgirda siattningar pa vagen norr om Nynidshamn

Vid trafikplats Gryt finns séattningar i vagen som kan utgéra trafiksakerhetsproblem. Atgarden valjs
bort da detta ingar i Trafikverkets arbetsuppgifter och driftsansvarig projektledare har i uppdrag att
bevaka att sattningarna inte utgor nagot problem pa véagen. Pa lang sikt bor detta atgardas inom ramen
for Trafikverkets underhdllsuppdrag.
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1.10.3  Mala rumble strips, bedéma behovet av att forlanga den heldragna linjen
mellan korfalten samt se over all vigmarkering i korsningen och forstarka
om behov finns pa vag 259 i trafikplats Jordbro

| syfte att forbattra trafiksakerheten foreslogs atgarden att mala s.k. rumble strips i det vanstra
korfaltet fran Jordbro mot Dalard. Atgarden véljs bort eftersom detta ingér i Trafikverkets ordinarie
underhallsarbete.

1.10.4  Justering av sidoracket vid trafikplats Farsta

Sidoréacket vid Farsta trafikplats som orsakar olyckor da korfaltet ar smalt och intilliggande trafik inte
héller avstandet ska justeras. Atgarden véljs bort da det saknas information om vad sjalva problemet
ar.

1.11 Framtida behov

1.111 Avgora vilken funktion vagen ska ha vid kris

Atgérden &r bortvald da det saknas information om vad &tgardsforslaget géller.



Atgardsvalsstudie
vag 73

Bilaga 2
Kommunala planer

Arendenummer: TRV 2017/69446




2(6)

1 Kommunala planer

Denna bilaga till rapport ”Atgirdsvalsstudie vag 73” utgér en sammanstéallning éver kommunala
planer inom atgardsvalsstudiens utredningsomrade.

1.1 Stockholms Stad

Detaljplan Arenan 8 — Stockholms stad

Bostéader kontor och verksamheter vid platsen for gamla Séderstadion och Hovet norr om Globen.

Stadsutvecklingsomradet for Telestaden och Drevvikens strand —

111 Stockholms stad

Fem detaljplaner avseende ca 4500 bostéader, skolor, férskolor, handel, kultur och service ar antingen

1.1 under framtagande eller har redan vunnit laga kraft Forbattrade kommunikationer till omrédena
genom nya gangbroar, busshallplats p& motorvagen samt ombyggnation av trafikplats Larsboda.
Telestaden ligger i den Gstra delen av Farsta langs vig 73s6der Omréadet ar anslutet till vag 73 via
Agesta Brovég och Perstorpsvagen. Samréd for ombyggnad av trafikplats under &r 2019 och antagande
ar 2020.

Program for tyngdpunkt Farsta — Stockholms stad

1.1.31 programmet foreslas Farsta véaxa fran dagens ca 10 000 bostader till 18 000 bostader. Programmet
hanterar dven utvecklingen av t.ex. arbetsplatser, industriomrade, service, parker, idrott, kultur.

En central del av programmet handlar om att koppla samman stadsdelar i Farsta genom att
Overbrygga samt omforma de barriarer som véag 73 och Magelungsvégen idag utgor.
Utvecklingsomradet ar anslutet till vag 73 via trafikplatserna Gubbéngen, Farsta och Larsboda. Det
planeras exempelvis en ny gang- och cykelkoppling mellan bostadsomraden och pendeltag i Farsta

114strand. Programmet antogs juni 2016.

Program Slakthusomradet — Stockholms stad

Programmet foreslar en omvandling av stadsdelen Johanneshov till en tét, funktionsblandad stadsdel
med nya bostader, arbetsplatser, skolor och handel. Omradet ar anslutet till vag 73 via Gullmarsplan.

1.1.5En av atgarderna ar en gang- och cykelbro langs/tvéars vag 73 for att koppla diagonalen fran
Slakthusomradet till Blasut. Programmet antogs februari 2017.

Program for Hammarbyhdjden och Bjoérkhagen — Stockholms stad

Programmet tar ett helhetsgrepp kring utvecklingen i stadsdelarna Hammarbyhdjden och Bjérkhagen

1.moch innehaller ca 2 700 bostader samt plats for tio nya forskolor, en ny grundskola och en
multisporthall. For narvarande pagar framtagandet av detaljplaner. Nar byggnationen startar kommer
byggtrafiken troligen paverka trafiken pa vag 73. Omradet ar anslutet till vag 73 via Gullmarsplan och

Sofielundsplan.

Vision Soderstaden 2030 — Stockholms stad

Ett av Stockholms storre utvecklingsomraden innefattar Stderstaden. Soderstaden bestar av
Globenomradet, Slakthusomradet, Sodra Skanstull och Gullmarsplan - vag 73. Ambitionen med att
utveckla och fortata omradena kring Soderstaden &r att skapa en nojes- och kulturknutpunkt dar noje,
sport och kultur definierar omradet. Malet &r en blandad stadsdel dar bade kontor, handel, néjen,
bostader och service inryms.



1.1

1.2.

1.2

1.2

Omradet har pa grund av korsande trafikleder lange varit uppsplittrat. Tanken ar skapa en mer
funktionell och tat stadsmiljo och pa sa sétt lanka samman angransande omraden, s som Hammarby
sjostad, Arsta, Enskede, Blasut, Dalen och Sédermalm. | dagslaget har Séderstaden en mycket
véalfungerande kollektivtrafikforsérjning framforallt vid Gullmarsplan och Liljeholmen.

Gullmarsplan ar en av de viktigaste kollektivtrafiknoderna i séderort men omradet ar inte tillrackligt
integrerat med omgivningen och uppfattas av ménga som svarorienterad och otrygg. En utveckling i
enlighet med Vision Séderstaden 2030 innebar att Gullmarsplan behdver utvecklas som knutpunkt for
byten mellan olika trafikslag, fortatning av bostads- och kontorsbebyggelse behdver ske samt
expandering av gang- och cykelstraken for att skapa en mer lattorienterad miljo for gangtrafikanter
och cyklister. En langsiktig vision ar att Skanstullsbron blir en férlangning av Gétgatan och att Vag 73
vid Gullmarsplan gestaltas som stadsgata, dar den regionala trafiken leds i tunnel. Utvecklingen av
Gullmarsplan ar den sista etappen i utvecklingen av Séderstaden och planeras paga under 2018-2030.

Planprogram for Bagarmossen och Skarpnack

Programmet foreslar en omfattande stadsutveckling inom stadsdelarna Bagarmossen och Skarpnack
med totalt ca 2500 nya bostader, skolor, service och parker. Programomradet ansluter till vag 73 via

7Skarpné’;icks och vid Sockenvagen. Nar byggnationen kommer igang kommer byggtrafiken troligen
paverka trafiken pa vag 73.

Planprogram for Stora Skondal

gProgrammet foreslar en omfattande stadsutveckling inom stiftelsen Stora Skéndals fastighet med cirka

3 500-4 000 nya bostéader, 1 000 arbetsplatser, skolor, service och parker. Programomradet ansluter
till vég 73 via Gubbangen, Skarpnéck och Larsboda trafikplatser.

1.2 Huddinge kommun

1
Detaljplan Nynasvagen — Entré Skogas

Huddinge kommun tar fram en ny detaljplan for att tillskapa en mer inbjudande entré till Skogas samt
mojliggora for fler verksamheter, sasom handel (parti- och sallankop), kontor och service. Tidplanen

2ft'Jr projektet &r osaker pa grund av ovisshet gallande méjlig nedgravning av de kraftledningar som skar
genom planomradet.

Detaljplan Norra Lanna

Kommunen avser utvidga Lanna industriomrade norrut, dels genom befintlig detaljplan och dels
genom framtagande av en ny detaljplan. Syftet med framtagande av en ny detaljplan ar att mojliggdra

3for mer flexibel anvandning och majliggora for fler verksamheter att etablera sig inom omradet.
Utbyggnad pa befintlig plan sker under 2020, medan det for den nya detaljplanen &nnu inte finns
nagon faststalld tidplan.

Utvecklingsplan for Trangsund och Skogas

1.24

"En utvecklingsplan for Trangsund och Skogas ska tas fram med start 2019. | den kommer det visas hur
utvecklingen for bostader, verksamheter och offentlig service ska ske. Vid Skogas centrum planeras for
260 nya lagenheter och vid Trangsunds centrum for 275 lagenheter. Ett husexpo pd 200 000 kvm
fordelat pa 30 tomter planeras Gster om vag 73.

Skogas centrum

Vid Skogas centrum planeras for 260 nya lagenheter och planering startar under varen 2020 for
ytterligare 360 lagenheter.
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Trangsunds centrum
Vid Trangsunds centrum planeras for 275 lagenheter, och cirka 200 lagenheter &r i genomforandefas.

Tomter oster om Lanna

Planering for ett husexpo pa 200 000 kvm fordelat pa 3 tomter startar under 2021, bel&get i Lanna
Oster om vag 73.
125

1.3 Tyres6 kommun
1.2.6

Utveckling Bollmora
Flertalet detaljplaner finns for utveckling av Bollmora. | huvudsak avser de utveckling av bostader men
aven hotellverksamhet. Omradet ansluter till vag 73 via vag 229 och trafikplats Gubbéngen.

1.3.1 Planprogram Trollbackens centrumstrak
Programmet foreslar en utveckling av bostéder, service och blandade verksamheter langs
Vendelsovagen i Trollbacken. Omradet ansluter till vag 73 via vag 260 och trafikplats Handen. Planen
1'3'2f('jrvé£1ntas bli antaget kvartal 3 2019.

1.4 Haninge kommun

FOP for Haninge stad
141K ommunens fordjupade dversiktsplan for Haninge stad som planerar for 7 000 nya bostider i
stadskérnan inklusive Vega och uppemot 17 000 nya bostédder till ar 2050. Den fordjupade
oversiktsplanenar antaget och vann laga kraft varen 2018.

142 Detaljplan Vasterhaninge Centrum

Detaljplanens huvudsakliga syfte ar att utreda forutsattningarna for fortatning av verksamheter och
bostader i centrala Vasterhaninge. Arbetet med detaljplanen pagar. Omradet ansluter till vag 73 via
vag 257 och trafikplats Vasterhaninge.

143 o o . .. A .
Det pagar flera detaljplaner utéver denna i Vasterhaninge.

Detaljplaner for Jordbro centrum
Tre detaljplaner ska genomféras for omvandling av centrala Jordbro till en mer levande och
1.4.4variationsrik stadsmiljé med plats for bostéader, kultur och service. Den forsta av detaljplanerna
(Jordbro etapp 1) planeras att stallas ut for granskning under kvartal 3 2019. Omradet ansluter till vag
73 via vag 259 och trafikplats Jordbro. | detaljplanen ingar ocksa att ureda en flytt av centrumet.

145 Detaljplan Lillgarden Tungelsta sodra

Framtidsplanen &r att stirka Tungelstas identitet som tradgardsstad och utveckla en centrumkérna med
bostidder och verksamheter. Just nu pagar dirfor ett arbete med att planlégga for bland annat cirka 450
bostéider i varierande skala i omradet direkt soder om sparomradet i centrala Tungelsta.

Utvecklingsprogram
Kommunen har tagit fram utvecklingsprogram for kommunens kommundelar som visar pa den
strategiskt langsiktiga utvecklingen for respektive ort for att 6ka dess attraktivitet samt hallbarhet.
Utvecklingsprogrammen for Jordbro, Tungelsta och Brandberg antogs 2006, 2012 respektive 2016. 1
dessa program lyfts efterfrdgan pé kopplingar till vig 73 fram som ett behov for att kunna fortsétta
utveckla kommundelarna.
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Planprogram Port 73
Programmet foreslar att befintlig handelsplats byggs ut med handel, andra verksamheter och uppét
emot 900 bostader. Omradet ansluter till vag 73 osterifran via Guddleden och trafikplats Handen.
Planen antogs 2014.

En annan &tgard som &r p& gang i Haninge ar utbyggnad av cykelvag till Arsta Havsbad (mer
1 4 ginformation finns att hitta i Haninge kommuns cykelplan f6r 2018).

Detaljplan for Brandbergen centrum

Det pégar ett detaljplanearbete for Brandbergen centrum som syftar till att utveckla bostéader, kultur
och service.

4 Detaljplan for Albyberg

Syftet med planen ar att skapa forutsattningar for foretagsomrédet Albyberg. Det ska vara ett omréade
for kontor och verksamheter av mindre stérande och miljépaverkande slag.
148

1.5 Nacka kommun

Planprogram Annu mera Alta
1 5 4Programmet behandlar en utbyggnad av Alta i sodra delen av Nacka. Planprogrammet planerar for en
tatare stadsmiljé med smastadskansla som kommer ge 1 400 nya bostader, flytt av kommersiell del av
centrum mot Altavagen (vag 260) samt ny utformning av Altavagen. Omradet ansluter till vag 73 via
Gubbéangen och vag 229. Programmet antogs i september 2015.

152 Detaljplan Alta Centrum, etapp A och B
Planen syftar till att utveckla och fortata Alta centrum for en mer tét, blandad och levande
centrumkarna genom ny bebyggelse. Bebyggelsen ska inhysa service, bostader och vard samt allmanna
platser med narhet till rekreationsmiljoer. Omradet ansluter till vag 73 via Gubbangen och vag 229.
Planen var pa samrad under vintern 2017/2018.

16.1.6 Nynashamns kommun

Detaljplan Kallberga

16 2Detaljplanen mdjliggdr utbyggnad av blandad bebyggelse i en mindre bykdrna med basservice.
"~ Omrédet ansluter till vag 73 6sterifran via trafikplats Osmo. Planen antogs av kommunfullméktige i
juni 2019.

163 Detaljplan Kalvo industriomrade

Planen beskriver hur utvecklingen av Kalvo industriomrade kan ske genom nya industri- och
verksamhetstomter. Omradet ansluter till vag 73 via en infart. Granskningshandlingar &r under
framtagande varen 2019.

Osmo
| Fordjupad 6versiktsplan Osmo tatort foreslas ny bebyggelse i lagen med goda méjligheter till
kollektivtrafik, service och arbetsplatser till f6ljd av ortens 6kade attraktivitet som en utbyggnad av vag
73 och forbattringar av pendeltagstrafiken ger. Omradet ansluter till vag 73 via vag 225 och trafikplats
Osmo. Planen antogs 2006.

I Programhandling Osmo prévas fortatning av Osmos centrala delar samt utbyggnad av tatorten
sdderut och skapa fler bostader samt samspelet mellan bostéder, service och gréna ytor. Programmet
antogs 2010.
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Den forsta etappen i utvecklingen av centrala och sédra Osmo har paborjats (Osmo centrum, etapp 1,
Hallangen). Totalt planeras det for centrala och sédra Osmo cirka 1 500 nya bostéder.

Fordjupad 6versiktsplan Nynashamn

Planen beskriver hur tatorten kan fortatas och ge goda férutsattningar foér handel, service och
kollektivtrafik. Planen vann laga kraft i oktober 2017.

Sydvastra Segersangsmotet

164 . . o .. o e et N . .
Detaljplanering av nytt verksamhetsomrade foreslas intill vag 73 och Segersang. Detaljplanens syfte ar
att mojliggora ett verksamhetsomrade med flexibel utformning vad galler typ av verksamheter och
fastighetsindelning. Tidigast byggstart 2021.

165 Alby 2:3

Alby verksamhetsomrade ar ligger bredvid vdg 73 mellan Lidatorp och Osmo. Férslaget &r att

verksamhetsomradet ska byggas ut med mer verksamhetsmark norrut. Mojlig byggstart 2022.

168 Telegrafen/Vaktberget

En helt ny stadsdel med arbetsplatser, verksamheter och cirka 1 200 nya bostéder ska byggas i
1.6.7kvarteren Telegrafen och Vaktberget i norra Nynashamn.

Stockholm Norvik hamn

1.6.8Stockholms Hamnar bygger en container- och rorogodshamn pa Norvikudden i Nynashamn.
Norvikudden blir en av Sveriges storsta godshamnar. Férutom container- och rorogodshamnen
kommer Norvikudden att inrymma en logistikpark pa 450 000 kvadratmeter, som NCC star bakom. |
planen ingar aven bygge av ett industrispar fran Nynasbanan.

1.6.9 Del av Vansta 3:1

Det nya forslaget till detaljplan mojliggoér anldggandet av en drivmedelsstation i korsningen

Djursnasvagen/vag 225 vid Vansta industriomrade i Osmo. Forslaget ska dven ge mojlighet att

etablera en biltvatt samt lokaler for snabbmat och handel. Arbete padgar med att ta fram
1.6.1§ranskningshandlingar.

Del av Nynashamn 2:23 m.fl.

Planomréadet ar cirka 27 000 kvadratmeter och ligger intill Stathmosvagen som ar kopplad till
Raffinaderivagen och vag 73. Syftet med planen ar att mojliggora snéupplag och forvaring av smabatar
under vintermanaderna. Detaljplanearbetet ska dven utreda mojligheten att anvanda omradet for
langtidsparkering samt utreda korsningen vid vag 73 och Raffinaderivagen.
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1.1 Trafikfloden och belastning pa vag 73 Unr 1320030013

vVag 73 mellan Nynashamn (Norvik) - Sddra lanken ar av storsta del Ramboll Sverige AB
motorvagskaraktar med 2+2 korfalt och 110 km/h. P& delstrackan Org nr 556133-0506
Lanna-Trangsund ar det 3+3 pga avstigningsfalt mot vag 271.

Vidare norrut, pa strackan Trangsund-Larboda ar hastigheten 90 km/h och

mellan Larsboda-Sédra lanken ar hastigheten 70 km/h.

Trafikverkets stickprovsmatningar fran 2015 visar att trafikflodet langs vag 73
Okar med narheten till Stockholm. Fran Nynashamn C till trafikplats Gryt ar
flodet i stort det samma hela vagen. Efter trafikplats Gryt 6kar flodet kraftigt
hela vagen till Skogsas och Trangsund dar en lokal topp nds. Flédet langs vag 73
minskar sedan till trafikplats Larsboda for att sedan aterigen 6ka och na sin
hogsta topp vid trafikplats Gubbangen, till ett flode som ar ca tio gadnger sa stort
som det i Nynashamn, se Figur 1 och Figur 2.
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Figur 1. Trafikfloden 2015 (ADT) langs vag 73s strackning Nyndshamnsvéagen-
trafikplats Gubbangen.
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Figur 2. Visualisering av trafikfloden (ADT) pa vag 73
mellan Nyndshamn och Sddra lanken 2015.

Det finns inga stickprovsmaéatningar norr om Gubbé&ngen (Stockholms stad
markagare) vilket gor uppskattningen av flodet svar. Dock visar Trafikverkets
basprognos for ar 2040 att trafikflodet 6kar ytterligare pa delen norr om
Gubbéangen, mellan Gubbéngen och Sofielundsplan se Tabell 1.
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Tabell 1. Trafikfloden 2014 (ADT) per Vagsegment (plats) enligt Trafikverket.

ADT Andel Lb

10 | Nynas (norvik)-Osmo (&lviken) 7281 |16
30 | Osmo (Overfors)-Jordbro (Seresang) 10 756 | 13
50 Jordbro-Handen 32203 | 10
70 Handen-Lanna (Vega) 44 389 | 10
90 | Lanna-Trangsund (skogas) 47 791 | 11
110 | Trangsund-Gubbangen (larsboda) 45 276 | 11
130 | Gubbangen-Sofielundsplan (sockenvéagen) 77950 | 9

161 | Sofielundsplan -S6édra lanken EAST 10323 | 5

162 | Sofielundsplan -Sédra lanken WEST 15115 | 8

160 | Sofielundsplan -Sodra lanken EAST+ WEST 25437 | 12
170 | Sofielundsplan -- in mot séder (sdderledstunneln) | 65 912 | 10

Tre matpunkter langs vag 73 har studerats narmare med avseende pa trafikens

dygnsvariationer och riktningsfordelning. Matpunkter aterfinns strax norr om

Nynashamn samt i Jordbro och Farsta, se aven Figur 3. Matpunkt 1 i Farsta och
matpunkt 2 i Jordbro har mycket lika dygnsvariationer och riktningsférdelning av

trafiken, skillnaden istéllet &r antalet fordonspassager. Nedan visas darfor

endast flddesvariationen for méatpunkten i Farsta och Nyndshamn. Trafikdata ar
hamtad fran Trafikverkets Geodatatjanst dar matdata representerar

vardagstrafik.
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Figur 3. Matpunkter som studerats narmare avseende trafikflodenas
dygnsvariation och riktningsfordelning pa vag 73.

111 Matpunkt i Farsta
Figur 4 - Figur 7 visar att dygnsvariationerna ar stora for matpunkten pa vag 73

i Farsta. Hogsta flodet norrut sker klockan 06:00-07:00 da 11 % av dygnets
totala norrgaende trafik passerar vilket med fér en riktningsfordelning av
trafiken pa 68/32. Under morgonrusningen syns aven en kraftig sankning av
medelhastigheten nar trafiken ar som tatast, fran att ligga pa drygt 90 km/h
sanks den till knappt 60 km/h under morgonen. | 6vrigt ligger medelhastigheten
nagorlunda stabilt runt 90 km/h sett 6ver dygnet.

PM 4(15)
Atgardsvalsstudie vag 73 Nynasvagen

Unr 1320030013



et_20180815_senaste.docx

till & Vbilaga_3_pm

00931/projekty

https://a

RAMBGOLL

Norrgaende

3500
3000
2500
2000
1500
1000

500

00:00 1|

01:00 1

02:00 |

03:00 1

04:00 =

05:00 I
06:00 I
07:00 I
08:00 I
09:00 I
10:00 N
11:00
12:00 I
13:00 N
14:00 N
15:00 I
16:00 I
17:00 I
18:00 I
19:00 NN

20:00 =

21:00 mm

22:00 =

23:00 m

H Lastbil M Personbil

Figur 4. Trafikfloden pa timmesniva for lastbil och personbil i matpunkt i Farsta
for norrgaende trafik pa vag 73.

Figur 5. Trafikfloden och medelhastighet pa timmesniva for totaltrafik i
matpunkt i Farsta for norrgdende trafik pa vag 73.

| sddergéende riktning finns samma fordonsfordelning dar istallet maxtimmen
intraffar mellan kl. 16:00-17:00 med 3100 fordon per timme motsvarande 11 %
av dygnets totala sodergaende trafik. Medelhastigheten ar mer ojamn i
sodergaende riktning an i norrgdende riktning med en betydande avtagande
medelhastighet under eftermiddagen, som lagst ner till ca 65 km/h kl 16.
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Figur 6. Trafikfloden pa timmesniva for lastbil och personbil i matpunkt i Farsta
for sodergaende trafik pa vag 73.

Figur 7. Trafikfloden och medelhastighet pa timmesniva for totaltrafik i
matpunkt i Farsta for norrgdende trafik p& vag 73.

1.1.2 Matpunkt norr om Nyndashamn
Dygnsvariationen, se Figur 8 och Figur 9, i norrgadende riktning varierar och har

4 toppar, en mellan kl. 06:00-08:00, kl. 10:00.12:00, 16:00-17:00 och 20:00-
21:00. Samma trend i fordonsfléde dver dygnet finns for narliggande
matpunkter pa vag 73 och for tidigare utféorda matningar i samma matpunkt.
Det storsta flodet av tung trafik ar kl. 10:00-11:00 d& 140 fordon, motsvarande
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18 % av dygnets totala lastbilstrafik. De stotvisa topparna beror hiégst troligt pa
godstrafik fran hamnen och lastbilar som kommer med fartyg till Nynashamns
hamn som ska till Stockholm eller vidare s6der-/véasterut.
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Figur 8. Trafikfloden pa timmesniva for lastbil och personbil i matpunkt i norr om
Nynashamn for norrgaende trafik p& vag 73.

| sddergaende riktning syns en svag uppgang av trafiken under morgonen och
ett maxfléde kl. 16:00-17:00 med 10 % av den totala trafiken.
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Figur 9. Trafikfloden pa timmesniva for lastbil och personbil i matpunkt i norr om
Nynashamn for sédergaende trafik pa vag 73.
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11.3 Kapacitet och belastningsgrad pa stracka
Vag 73 ar tydligt hart belastad och for att se i vilken grad har kapacitet och

belastningsgrad p& motorvagsstracka beraknats. Metoden som anvants ar
Trafikverkets metodbeskrivning for berékning av kapacitets- och
framkomlighetseffekter i vagtrafikanlaggningar. For att ta hansyn till paverkan
av fordonsfordelningen samt andelen tung trafik med eller utan slap har trafiken
réknats om till fordonsekvivalenter enligt metodbeskrivningen. Maxtimmesflodet
har hamtats for ett antal platser langs vag 73 genom Trafikverkets flodeskartor
och applicerats p& strackornas ADT som hamtats ur NVDB. Enligt
metodhandboken bor hansyn tas till maxkvartsflodet bade vad galler stracka och
pafarter. Den informationen finns dock inte tillganglig varken i NVDB eller i
trafikflodeskartorna varfor detta inte utférts. Det kan leda till att
belastningsgrader underskattas.

| figur Figur 10 nedan illustreras sambandet mellan hastighet och floden pa
fyrfaltig motorvag med god siktstandard. Fléden under brytpunkt 1 ar
frifordonshastigheter. Brytpunkt 1 ar det trafikflode 6ver vilket fldet paverkar
hastigheterna. Efter brytpunkt 2 6kar flodeseffekten och hastigheten sanks
snabbt. Brytpunkt 3 ar hastigheter vid kapacitetsgransen. Fordonshastigheterna
antas i modellen andras linjart mellan brytpunkterna 1, 2 och 3. Den teoretiska
modellen med brytpunkter ska spegla verkligheten, men i sjalva verket ar
antagligen de rata linjerna utbytta mot jamnare kurvor med brantare lutning vid
okat flode.

Figur 10. Hastighet-flodesamband pa fyrfaltig motorvag (110 km/tim) med god
siktstandard. Kalla: Trafikverkets metodbeskrivning for berékning av kapacitet
och framkomlighetseffekter.

I Figur 11 redovisas belastningen léangs den del av vag 73 som ar fyrfaltig
motorvag (110 km/h). Strackan norr om Trangsund redovisas har trots att den
ar 70 km/h, det innebar lagre floden innan brytningspunkterna. Maxtimmesflode
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under 1 944 fordon per timme innebar att brytpunkt 1 underskrids och att det &r
frifordonshastigheter, gron farg i figuren.

Figur 11. Belastningsgrad och brytpunkter for del av vag 73 som ar fyrfaltig
motorvag (110 km/h).
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Maxtimmesfléde dver 3456 fordon per timme innebar att brytpunkt 2 éverskrids
och att medelhastigheten under maxtimmen kan paverkas kraftigt, bla farg i
figuren. Fargerna gul, orange och rod representerar olika flodesnivaer mellan
brytpunkt 1 och 2. Som figuren visar ar belastningsgraden allt stérre ndrmare
Stockholm och bérjar bli problematisk i narheten av Jordbro/Handen dar flédena
ar forbi de for brytpunkt 2.

Nar en delstracka har kommit 6éver andra brytpunkten sjunker medelhastigheten
till intervallet 70-100 km/h enligt den teoretiska modellen. Nar
medelhastigheten under maxtimmen/-timmarna ligger mellan 70-100 kan den
faktiska hastigheten under del av tidsperioden vara bade lagre och hogre. Det &r
da ett kansligt system som latt kan paverkas och stéras. T.ex. en inbromsning
av ett fordon far foljder pd bakomvarande trafik som ocksa bromsar och likt en
vag fortplantas bakat.

Trafikrorelserna vid av- och pafarter paverkar kapaciteten pa huvudvagen. En
on

stracka med “rod” belastning kan vara mer problematisk an en “bla” p.g.a.
omfattande vavningsrorelser.

Vad som ocksd paverkar strackornas kapacitet och som inte heller ingar i
berakningsformeln ar trafikplatserna och dess inb6rdes avstand. Strackans
trafikmiljo definieras av ett genomsnittligt trafikplatsavstand:

Tatort har trafikplatstathet > 0,5 tpl/km

Landsbygd har trafikplatstathet <0,5 tpl/km.

Foljande delstrackor har en trafikplatstathet motsvarande trafikmilj6 tatort:
Mellan trpl. Farsta och trpl. Gubbangen
Mellan trpl. Larsboda och trpl. Farsta i sédergaende riktning

Enligt VGU ska avstandet mellan trafikplatser pa landsbygd (VR110) vara minst
1 500 meter, se Figur 12. Pa foljande strackor underskrids detta avstand.

Trpl. Algviken och trpl. Lindatorp avstande mellan dessa &r 1300 meter

Trpl. Lindatorp och trpl. Osmo avstandet mellan dessa &r 1200-1300 meter
Trpl. Osmo och trpl. Overfors avstandet mellan dessa &r 1400-1500 meter
Trpl. Fors och Vasterhaningen avstandet mellan dessa ar 800 meter

Trpl. Skogas och trpl. Trangsund avstandet mellan dessa ar 550-650 meter

Vid VR 100 kan avstand ner till 750 meter mellan tpl tillatas.
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Figur 12. Trafikplatsavstand pa landsbygd VR 110 (Figur 4.3-1 i VGU krav fran
2015).

1.1.4 Trafikflode langs vag 73
Utifran tidigare analyser kan det konstateras att kapacitetstaket stundtals nas

pa vag 73 pa den norra delen av vagen. For att studera belastningen narmare
har trafikflodena under maxtimme pa formiddagen vid varje trafikplats studeras,
hur stor del som ar genomgéende, av- och pakdrande. P& sa vis kan det
identifieras vid vilka trafikplatser flest vavningar sker och var den stdrsta delen
pakorande och avkorande sker for att darmed kunna avgora var det finns
potential for kapacitetsproblem utdver bedomningar utifran
belastningsbedémning.

Figur 13 och Figur 14 visar att det i huvudsak &r det de tre trafikplatser Handen,
Gubbangen och Sofielund som sticker ut med stora delar pa- och avkorande i
bada riktningar. Vid trafikplats Handen sker en stor del av pdkérande trafik for
norrgdende trafik och avkorande trafik for sddergaende trafik. For trafikplats
Gubbangen ar flodet for pa- och avkorande lika stort i bada riktningar med
nagot storre avkorande an pakorande. For Sofielund ar pd- och avkérande jamnt
i norrgadende riktning medan det framst ar pakorande trafik som dominerar
soderifran. Ovriga trafikplatser domineras av genomgaende trafik med liten del
pa- och avkorande i bada riktningar.
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Figur 13. Genomgaende, avkorande och pakorande trafikfloden per trafikplats
under maxtimmen, formiddag, i norrgdende riktning for vag 73.

Formiddag sodergaende trafik
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Figur 14. Genomgaende, avkorande och pakorande trafikfloden per trafikplats
under maxtimmen, formiddag, i sédergaende riktning for vag 73.
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Tolkning av graferna: Pakérande och genomgaende trafik vid varje trafikplats
kor vidare till nasta och summeras vid denna som genomgaende och avkdrande.
Exempel for sodergdende trafik; Vid trafikplats Sofielund kor ungefar 1400 pa
(bla stapel) och 1200 kor igenom (rod stapel) fran norra delen av vag 73. Denna
trafik ror sig gemensamt till nasta trafikplats, Skogskyrkogarden, dar den
antingen fortsatter vidare soderut (rod stapel) eller kér av (gron stapel). Alltsa
blir rod + bla stapel vid varje enskild trafikplats samma som rod + gron stapel
vid nasta trafikplats langs stréackan.

11.5 Véagtrafikens fordelning till 6vrigt vagnat
Trafikflodet pa vag 73 har -start- och malpunkter och byggs upp av manga

flatade trafikstrommar. Detta kan beskrivas for en specifik plats/lank pa/av vag
73 med hjélp av trafikmodellen Sampers. | Figur 15 och Figur 16 visas detta for
det mest belastade snittet, strax séder om Sddra lanken, syns med en svart lank
pa vagen i bilden. Det ar fordelningen av den passerande trafiken under
formiddagens maxtimme som visas.

Enligt modellen fordelar sig trafiken nagorlunda lika mellan de tre stora
grenarna, dock nagot storre flode pa den norra lanken mot Stockholms
innerstad an pa de 6stra och vastra lankarna av Sodra lanken. Pa respektive
lank ar start/mal lika fordelat. | figuren syns det att en betydande del har
start/mal pa vag 229 mot Skarpnack och stédra delarna av Nacka kommun.
Langre soderut syns det att fler har sin start fran Farsta och Lanna &n de som
har malpunkter i samma omraden. Ytterligare soderut ar, forbi Handen, ar det
ater jamnt fordelat mellan de som utgéar frAn omraden och de som slutar sin
resa.
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Figur 15. Fordelning av maxtimmens trafikfloden norr om snitt pa vag 73, strax
soder om Sodra lanken.
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Figur 16. Fordelning av maxtimmens trafikfloden séder om snitt pa vag 73, strax
soder om Sodra lanken.
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Sammanfattning

V&g 73 &r ett viktigt strak fér godstransporter som férbinder tunga logistik-
omraden som Jordbro och Ldnna samt Nyndshamns hamn med &vriga lanet.
Lika viktiga &r de strak som férbinder logistikomradena med &évriga Sédertdrn,
med Véstberga/Arsta, och E4.Ar 2020 éppnar den Nya hamnen i Norvik och som
forvantas vara fullt utbyggd till &r 2035. Omfattande bebyggelseutveckling
kommer ocksd att generera ny trafik, bade i byggskedet och for drift och
underhall av den byggda miljén.

Antalet tunga fordon pa vdg 73 uppgar till 10 - 14% av all trafik. Eftersom
lastbilar a@r langre an personbilar kan kapacitetsutnyttjandet for den tunga
trafiken vara upp till 30-40%. Antalet tunga fordon minskar med avstand fran
innerstaden. Vid Johanneshov passerar 10 750 tunga lastbilar medan antalet ar
1 350 vid Nyndashamns infart.

Mycket forenklat kan transportmoénstret beskrivas som stora lastbilar till logistik-
omraden och handelscentra samt distribution fran dessa. Darutdéver sker
transporter som genereras av regiondelens invanare, inte minst
grus&byggmaterial, avfall och energi.

Den "tvarférbindelse” frdn vag 73 och vasterut (vag 259) som har flest tunga
fordon férklaras till stor del av avfallstransporter. Orbyleden och Magelungs-
vdgen fungerar delvis som alternativ till Sédra Lanken. Enskedevagen ar
sannolikt av betydelse fér transporter till/fran Slakthusomrddet. Vagarna 225
och 257 erbjuder kortare avstdnd mellan vég 73 och E4. Antalet genomgaende
tunga fordon &r dock inte sa hogt.

Tvéarforbindelse Sédertérn planeras dppna for trafik omkring ar 2030.
Tvarforbindelsen kommer att ha stor paverkan pa trafikmoénstret. En mycket
grov uppskattning visar att antalet tunga fordon pa vég 73 norr om Jordbro
skulle kunna minska med omkring 30% vid en given trafikvolym. P& vag 73
séder om Jordbro har tvarférbindelsen mindre paverkan eftersom antalet fordon
som skulle kunna vélja den nya rutten ar begransat.

Den nya hamnen i Norvik 6ppnar &r 2020 och férvéantas vara fullt utbyggd till ar
2035. Inledningsvis flyttas containertrafiken fran Frihamnen till Norvik. En del av
farjetrafiken via Nynashamns farjehamn far nya kajldgen i Norvik. En med tiden
tilltagande volymutveckling i hamnen kommer att vara méarkbar pa vag 73 sdder
om Jordbro. Vagnatet har dock en hég kapacitet. Norr om Jordbro dominerar
den tunga trafik som inte ar knuten till Norvik.
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For framtida volymer tunga fordon har rakneexempel anvants for att illustrera

storleksordningar. Tre huvudsakliga slutsatser kan dras av dessa:

1. Den tunga trafiken séder om Jordbro kan komma att mer an férdubblas.
Vagnatet har dock god kapacitet.

2. Tvarforbindelse Sédertérn kommer att avlasta vag 73 norr om Jordbro med
omkring 30%.

3. Den generella tillvaxttakten, enligt nyckeltal, medfér att antalet tunga
fordon pa vég 73 norr om Jordbro kommer att vara i samma niva som ar
2014.

Eftersom Tvéarforbindelse Sédertérn dppnar forst ar 2030 kommer tréngseln norr
om Jordbro att tillta. Rimligtvis kommer bade lastbilar och privatbilar att soka
sig alternativa rutter. I forsta hand torde valet falla pa Magelungsvégen och
Orbyleden men &ven de l8gbelastade tvirvigarna séder om jordbro skulle kunna
f& 6kande trafik pa grund av trangseln langre norrut.

Under utredningsarbetet har badde Samgods och Sampers anvénts. Frén
Samgods har vi analyserat produktion och konsumtion av varugrupper. Med
hjélp av Sampers har vi gjort natutlaggning och sarskilt for ett snitt pd vag 73
(select link). Dessvérre kan dessa inte anvéndas for analyser pa denna niva.
Trafikutveckling och ruttval har darfér fatt hanteras som rékneexempel baserat
pa nyckeltal och bedémningar.

En slutsats av arbetet dr att trafikmodellerna behdver utvecklas for att leverera
resultat med battre traffsdkerhet. Fér godstransporter pa vag &r ett fatal
logistikomrdden styrande for flodena. For att battre prognosticera och forsta
trafikutvecklingen pa vag 73 bér en godsflédesanalys géras for hela Sédertérn.
Denna geografi vore ocksa lamplig fér att utveckla modellverktygen eftersom
det finns fysiska avgransningar och ett fatal vagar som férbinder Sédertérn med
omvarlden.
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Inledning

Stockholms lan &r Sveriges stérsta konsumtionsmarknad och genererar
omfattande transporter av varor. Konsumtionsprodukter dkar i takt med den
vaxande befolkningen och samvarierar med BNP per capita. Befolknings-
tillvaxten leder ocksa till 6kat bostadsbyggande och ddrmed 6kande transporter
av grus, sand och byggmaterial. Samma typ av produkter 6kar ocksd pa grund
av det underh3llsbehov av infrastruktur och byggnader en kande befolkning
medfor.

Tillverkningsindustrin i Stockholms |an karaktdriseras framst av medel- och
hogvardiga produkter. Darmed genererar tillverkningsindustrin mindre mangd
gods, bade matt i antal ton totalt och antal ton per séndning. Denna typ av gods
konsolideras ofta pa terminaler. I Stockholms l&n finns enbart ett fatal industrier
som omsatter mycket stora volymer gods. Andra verksamheter dar enskilda
arbetsstallen genererar stérre godsmangder ar anldggningar for
energiproduktion och avfallshantering.

Efterfr@gan pa drivmedel och branslen fér uppvdrmning &r bland annat beroende
av vagtrafikens utveckling, motorernas effektivitet, sammansattningen av
branslen och fjarrvarmesystemets tackning. Bransledepderna i Loudden och
Berg (Nacka) haller p3 att avvecklas. Det &r sannolikt att de hanterade
volymerna vid l&nets 3terstdende depd i Sodertalje for flytande branslen
kommer att 6ka.

Denna PM syftar till att komplettera atgardsvalsstudien for vag 73 Nyndsvagen
genom att belysa befintlig omfattning av tung trafik, att bedéma framtida tung
trafik med horisontar 2040 samt hur planerade investeringar (e.g Tvér-
forbindelse Sédertérn) kan paverka framtida ruttval fér godstransporter pa vég.

Uppgiften ar férenad med stora utmaningar pa grund av otillrécklig statistik pa
delregional niva och mycket stora osdkerheter vid tillampning av prognos-
metoder. Rambdll har darfor valt att anvénda olika typer av kallor (bade
statistik, nyckeltal och tidigare utredningar) fér att pa resonemangsmaéssig
grund skapa en bild av méjliga framtida godstransportfléden i syddstra
Stockholms lan.

Frégestallningar:
1. Hur omfattande &r godstransporterna pa vag 73 och hur ser
transportmoénstret ut i nulaget?
2. Hur pdverkas transportménstret av fardigstéllande av Tvarférbindelse
Sodertorn omkring &r 20301,
Hur paverkas godstransporter pa vag av utvecklingen av Norviksudde?
4. Hur féréandras godstransporterna till 8r 2040 avseende volym?

w

! Trafikverket 2018-12-10.
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2.1

Markanvdndning

Regional utvecklingsplan for Stockholms lan
Godstransporter sker framst till Stockholmsregionen i form av tillverkade varor,

livsmedel samt brénslen och drivmedel. Godstransporter fran Stockholm &r
mindre omfattande eftersom den tillverkande industrin i regionen ar av mindre
omfattning och karaktdriseras av medel- och hdégvardiga produkter. I regionen
finns endast tre industrianldggningar som genererar stora transportvolymer
Scania (Sodertalje), Nynas Raffinaderi (Nynashamn) och Hallstavik pappersbruk
(Norrtalje).

Godstransporter med lastbil till och fran Stockholm sker pa Europavégarna,
sarskilt séder och vasterifran. Vastberga utgor regionens stdrsta terminalomrade
som genererar vagtransporter.

Jarnvagstransporter sker till:
e Rosersberg kombiterminal, Brista kraftvarmeverk och
flygfotogenterminal.
e Upplands-Bro (COOP centrallager).
o Arsta kombiterminal
e Vartahamnen (fér omlastning till fartyg samt till Vartaverket),
e Jordbro (Green Cargo logistikcenter)
e Soddertalje hamn och containerterminal,
e Nykvarn (flis)

Bangardar finns i Alvsjo och Tomteboda déar Trafikverket planerar for ett nytt
anslutningsspar till bangdrden. I Brunna, som saknar jarnvagsanslutning,
expanderar logistikverksamhet med nya etableringar av lager och terminaler. I
Almnas erbjuds mark fér nyetableringar av logistikanlaggningar.

I Regional utvecklingsplan fér Stockholms Ian 2050 (RUFS 2050) anges en
overordnad regional struktur for transportintensiva verksamheter. De mer
perifera logistikcentra har mycket goda transportldgen i godsflédesstrukturen.
De angérs av stérre vdgar och har anslutning till jarnvag. Omradena har tillgdng
till exploaterbar mark och [ampar sig for transportintensiva anlaggningar av mer
storskalig karaktar. Deras omland kan vara betydligt stérre an Stockholms lan.
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Utpekade terminal- och logistikomraden i sédra lanshalvan &r:

Alvsjo/Arsta/Viastberga ar ett etablerat omrade for logistikverksamhet och
ett av Sveriges stérsta terminalomraden. I omradet finns inga méjligheter till
ytmassig expansion. I omradet finns regionens stérsta bangard och
kombiterminal.

I Sodertdlje/Almnads finns hamn med jarnvagsanslutning samt container- och
kombiterminal, flera lastbilsterminaler och industriell produktion. I Sédertélje
finns dven en terminal for hantering av flygfrakt. I Almnas erbjuds ny mark. I
narliggande Nykvarn hanteras flis som ankommer via jarnvdag och transporteras
vidare med lastbil till Igelstaverket.

Jordbro &r ett etablerat terminalomrade sedan decennier. Verksamheter
utvecklas i narliggande Albyberg vid vag 73. I Jordbro finns méjlighet for
omlastning mellan vég och jarnvag under tak. Omradet hyser bland annat
centrallager och biobranslebaserad kraftvarmeproduktion. Vissa méjligheter till
ytexpansion finns.

Nynashamns farjehamn och raffinaderi ar etablerade sedan lénge. I
omréadet finns exploaterbar mark. En ny farje- och containerhamn haller pd att
byggas vid Norvik som ocksd kommer att anslutas till jarnvag. Ett nytt
logistikomrade planeras i Norviks nérhet.

Lunda och Tomteboda ar utpekade som distributionscentra fér varuhanterande
verksamheter. I Lunda finns Schenker lastbilsterminal som inte har
jarnvégsanslutning. I Tomteboda finns fér narvarande bangardsverksamhet.

Bland de storre infrastrukturdtgéarderna av regional betydelse fér gods-
transporter ingar Forbifart Stockholm och Tvéarférbindelse Sédertérn. Trafikstark
for Forbifart Stockholms beraknas till ar 2026.

I befintlig atgardsplan for den nationella infrastrukturen anges byggstart for
Tvéarforbindelse Sédertérn &r 2021 - 2023. Byggtiden beraknas vara cirka 8 ar
vilket medfor att hela forbindelsen ar i drift omkring ar 2030. I dagslaget
begransas tunga transporter av bristande barighet fér bro éver Orldngen.
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2.2

Verksamhetsomrdden i sydostra Stockholm

I RUFS 2050 anges Jordbro och Nyndshamn/Norvik (se foregdende kapitel)
som terminal- och logistikomraden av regional betydelse. Darutéver finns
ytterligare sammanh&ngande omraden med terminaler, lager och/eller handel.

Slakthusomradet omvandlas fran renodlat verksamhetsomrade till en tét
stadsdel med blandade verksamheter. Godstrafiken kommer att domineras av
distributionstransporter. Verksamheter som inte passar i den planerade
stadsutvecklingen kommer i stallet att erbjudas mdjligheter att omlokaliseras till
Larsboda. Diarmed kommer Larsboda att fa kande intransporter av tyngre
fordon och 6kande distributionstransporter. Det ar rimligt att forvanta sig att
intransporterna kommer att anvidnda Orbyleden och avlasta vagnitet i
Johanneshov nar verksamheterna flyttas.

I Lanna finns externhandel samt lager och terminaler. Intransporter sker med
tunga lastbilar och uttransporterna utgérs av distributionstrafik. Med omfattande
detaljhandel sker uttransporterna av gods till stor del med personbilar. Samma
transportmoénster praglar Farsta Centrum och Haninge Centrum.

Utover de hamnar som redovisas i RUFS har Stora Vika utvecklats som
bulkhamn fér hantering biobranslen. I Stora Vika finns ocksd ett mindre
varmeverk. Sannolikt sker transporter till kraftvarmeverken i Nynashamn och
Osmo, samt méjligtvis till Jordbro kraftvarmeverk vilket da belastar vig 73.

Utanfor vag 73-straket finns tva verksamhetsomrdden som méjligtvis kan
generera transporter pa vag 73. Glado industriomrade, ca 10 km véster om
Handen, domineras av atervinning och deponi. Intransporterna utgérs av avfall
frdn kommunerna Botkyrka, Huddinge, Haninge, Nyndshamn och Salem.
Uttransporterna utgérs av tomkérningar. I omrddet finns dven en
krossanlaggning som genererar transporter av bergmaterial i b&da riktningarna.
I Hogdalens industriomrdde finns ett storre kraftvarmeverk som eldas med
avfall.
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Figur 2 Stérre verksamhetsomrdden och handelscentra samt hamnar och
belastning av tung trafik enligt NVDB i syddstra Stockholms lén.
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3.1

Nuldgesanalys vagtrafikfloden

Vagfloden enligt NVDB
I nationella vdgdatabasen (NVDB) redovisas matningar av trafikfléden vid

utvalda snitt pa det statliga vagnatet. I figur 2 redovisas trafikfléden med tung
trafik >3,5 ton baserade pa uppmatta data &r 2015 enligt tabell 1. Trafikfloden
pa E4 ingdr inte i redovisningen.

Vag 73 utgér det dominerande véagstrdket som dkar fran cirka 500 ADT vid
Nyn&shamn till narmare 9 000 ADT vid Gubbangen. Busstrafiken &r i forhallande
till lastbilstrafiken liten och star endast for ca 200 ADT strax séder om
Gubbangen. De stérsta 6kningarna av tung trafik sker mellan Vasterhaninge och
Trangsund vilket dterspeglar transportintensiva verksamheter vid Jordbro, Lénna
och Handen Centrum.

P& tvarférbindelserna vasterut utmaérker sig vag 259 Gladé Kvarn - Jordbro med
den hégsta andelen tung trafik i l&net sett till det statliga vdgnatet2. Aven 6vriga
tvarvagar har en, jamfort med vag 73 hogre andel tung trafik. Andelen tung
trafik norr om Jordbro ar markant hogre an vid Stockholms innerstads- och
Citysnitt dar andelen tung trafik &r cirka 8-9%:3.

Tabell 1; Arsmedeldygnstrafik (ADT) p8 urval av végsnitt p8 vag 73 och
anslutande statliga vdagar (Kélla: NVDB).

Vagstracka Antal fordon Antal tunga Andel tunga

fordon fordon
V&g 73 Trédngsund - Gubbangen 66 000 8 600 13%
V&g 73 Lanna - Tr8ngsund 62 000 8 100 13%
V&g 73 Jordbro -Lanna 38 000 5200 14%
Vag 73 Vasterhaninge - Jordbro 26 000 2 600 10%
V&g 73 Segerséng - Véasterhaninge 14 500 1 400 10%
vag 73 Osmo - Segersang 12 000 1200 10%
vag 73 Nynashamn- Osmo 13 000 1 350 10%
Vag 259 Gladd kvarn-Ekedal 9 500 1800 18%
V&g 257 Vasterhaninge - Abylund 11 000 1400 13%
Vag 225 Osmo - Berga 5 200 770 15%

2 Trafikverket. 2014. AVS Tvéarforbindelse Sodertorn
3 Trafikanalys. 2017. Tunga fordon i urbana miljoer — en kartlaggning.
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Figur 3 Antal tunga fordon (ADT) >3,5 ton p8 p& vdg 73 och nérliggande statliga
védgar. Belastningen p8 E4 visas ej. (Kélla: NVDB)
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3.2

Trafikflodeskartan visar att verksamheter séder om Vasterhaninge endast
genererar en mindre mangd tunga fordon pa vag 73. P8 tvarférbindelserna vag
225 och 257 halveras antalet tunga fordon vid Sorunda respektive Tungelsta.
Dessa végar, som har lag standard fér tung trafik i mindre utstrackning som
tvarforbindelse till E4.

PR vag 259 &r antalet tunga fordon lika stort pa bada sidor Gladékvarn.
Eftersom verksamheterna i Gladé Industriomrade har sitt omland i Sédertérns-
kommunerna ar det sannolikt att en stor andel av den tunga trafiken inte ar
genomfartstrafik, utan har start och mal i Gladé Industriomrade.

For att dterspegla i vilken utstréckning vdgarnas kapacitet utnyttjas av tunga
fordon behdéver fordonens langd beaktas. En lastbil kan motsvara upp till fem
personbilar vilket innebar att lastbilsandelen kan vara 30 - 40 % av kapacitets-
utnyttjandet pa vag 73. Detta motiverar att stérre uppméarksamhet bér ges at
lastbilstransporterna @n vad som traditionellt &r brukligt. For att kunna skatta
lastbilstransporternas kapacitetsutnyttjande som andel av den totala trafiken
behdvs battre kunskap om sammansattningen av lastbilstyper.

Vagfloden enligt Miljobarometern
Trafikflodeskartan fran Miljobarometern innehdller heltdckande uppgifter om

trafikmangder i Stockholm for 2014. Trafikflddet redovisas som &rsmedels-
vardagsdygnstrafik (AMVD#) och omfattar samtliga motorfordon. Trafik-
mangderna &r sammanstéllda fran flera olika kéllor inklusive stadens egna
matningar, trangselskattesystemet, MCS-systemet (Motorway Control System)
pd E4, E18 och E20 med flera. Aven &ldre matningar har anvants som underlag
och for dessa har omrakningsfaktorer tagits fram enligt en metod som tar
hansyn till vagtyp per stadsdel och olika matar.

I figur 4 nedan redovisas en schematisk sammanstallning, baserat pa
Miljdbarometern, av antalet tunga fordon p& vdg 73 och ett urval av anslutande
vagar. Antalet fordon &r summering av trafiken i bada riktningarna. Siffrorna &r
dverensstammande med data fran NVDB.

Av figuren framgar att den stérsta 6kningen av antalet tillkommande fordon pa
vég 73 sker mellan Jordbro och Lanna dar stérre logistikomraden finns.
Belastningen av tung trafik 6kar successivt med narheten till Johanneshov. Det
ar rimligt att anta att befolkningen genererar ytterligare transporter likaval som
de befintliga verksamheterna vid Larsboda och Slakthusomradet.

Fér anslutande vagar ar det sannolikt att belastningen forklaras av
varuférsorjning till, och verksamheter i, befolkningstata omraden &sterut fran
Gubbangen och Sofielundsplan.

4 Det &r inte klart huruvida AMVD egentligen skiljer sig fran ADT.
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Johanneshov

Sofielundsplan

1200 I [ 1 850

9 250

| Orbyleden | 800 2300
8 600

|Magelungsvégen| 1 400 Trangsund

| Gladékvarn | 1 800 Jordbro — 56,0

2 600

| Tungelsta | 1400 messsssssm|  Visterhaninge |

1400

Segerséng|

1200

| Berga | 770 — Osmo|

1 350

Nyn&shamn/Algviken|

Figur 4 Dubbelriktade trafikfloden med tung trafik (AMVD) p& véag 73 och
tvérférbindelser 8r 2014 (Kélla: http://miljobarometern.stockholm.se bearbetat
av Rambdéll)
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3.3

Det &r rimligt att tro att Magelungsvégen och Orbyleden anvénds som
tvarforbindelse mellan vag 73 och E4 samt Arsta terminalomrade. Enskedevagen
ar ett alternativ till Sédra Lanken for transporter till/frén Slakthusomradet.

Den héga belastningen mellan Jordbro och Gladdkvarn har tidigare i rapporten
forklarats med den typ av verksamheter som finns i Gladékvarn.

Trafikbelastningen vésterut fran Vasterhaninge forklaras sannolikt till storsta
delen pd att vagen forsorjer hela Vasterhaninge och Tungelsta. Vaster om
Tungelsta, vag 259, minskar antalet fordon drastiskt.

P3 vag 225 &r det sannolikt att antalet fordon till storsta delen férklaras av
befolkning i straket Osmo - Sorunda samt méjligtvis av bransletransporter fran
Stora Vika. Norr om Sorunda minskar antalet tunga fordon betydligt. Det ar
rimligt att tro att vdg 225 i ndgon man anvands som tvarforbindelse till E4.
Detta skulle enkelt kunna undersékas med nummerskrivning.

Avstand och restider
Med hjalp av Google Maps kan vi mata restid och avstdnd. Darigenom kan vi fa

indikationer pa vilka rutter den tunga trafiken féredrar att anvanda med
beaktande av vagnatets standard och trangselsituationen.

For transporter norrut faller det sig naturligt att den tunga trafiken anvander
Essingeleden. Ett ruttval via Centralbron medfor en kortare kérstracka men
trangselsituationen kan medféra att denna rutt anvands i mindre omfattning.

Mellan Vastberga och Slakthusomradet &r rutten via Sédra Lanken kortast i
avstand och tid. Transporter via Enskedevégen &r ocksa realistiskt beroende av
trangselsituationen och var i Vdastberga transporten startar/slutar.

Mellan Vastberga och start/malpunkt i Larsbodda, Ldnna och Jordbro &r rutten
via Sédra Lanken kortast méatt i restid, men Magelungsvégen och Orbyleden
(som é&r likvardiga) &r kortast i avstand. For transporter fran/till Nyndshamn &r
rutten via vég 225 ett alternativ sett till transporttid och avstand. Vagens
standard goér det dock mindre troligt att den anvands i den aktuella relationen.
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For transporter sdderut skiljer sig ruttvalet t i berérda relationer. Féljande
rutter &r rimliga fér transporter till /fran Sédertélje vaster om kanalen:

PM

Slakthusomradet via Sédra Lanken eller Enskedevagen/Huddingevagen.

Larsboda via Huddingevdgen och Glémstaleden. Alternativa rutter ar via
Magelungsvéagen eller Sédra Lanken.

Lanna via vag 259 &r kortast men begrédnsas av 13g barighet pa bron
over Orldngen. Alternativa rutter &r Magelungsvagen, Orbyleden eller
Sodra Lanken.

Jordbro via végarna 259 eller 257 &r kortast men 18g standard gér dessa
ruttval mindre sannolika. Troligare ar att transporterna sker via
Mggelungsvéagen, Orbyleden eller Sédra Lénken.

Nyndshamn via vdg 225 ger kortast avstand och transporttid. P& grund
av vagens standard ar det inte omdjligt att en del av transporterna,
sarskilt de tyngsta fordonen valjer en langre transportstracka via
Magelungsvégen eller Orbyleden.
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Nyndshamn

I Nyndashamn finns anldaggningar som genererar transporter och som har stora
omland. Nynashamns farjehamn har farjeférbindelser med Visby, Ventspils,
Gdynia och Gdansk. Med farjorna transporteras lastenheter (trailer, lastfordon
och slap) samt passagerare med eller utan egen bil. Ar 2013 transporterades
cirka en miljon ton gods p& 70 000 lastenheter5. Detta motsvarar cirka 200
fordon ADT.

Nynads Raffinaderi producerar specialoljor och bitumen. Intransporterna och en
stor del av uttransporterna sker med fartyg. Uttransporter sker ocksd med
lastbil. I anslutning till raffinaderiet finns en naturgasterminal som férsorjer
farjor som angor Stockholms innerstad. Intransporterna sker med fartyg och
uttransporterna med tankbil. Uppgifter om volymer och antal lastbilar saknas.

Figur 5 Visionsbild, Stockholm Norvik Hamn (Kalla: Stockholms Hamnar).

Vid Norviksudde anldggs en ny hamn som bérjar tas i drift ar 2020 och
utvecklas successivt till &r 2035. Hamnen kommer att fa jarnvagsanslutning till
Nynasbanan. Den nya hamnen kommer att hantera containers och erbjuda
mdojligheter att hantera védxande godstrafik med farja. I nara anslutning till den
nya hamnen (Alhagen) anldggs ett logistikomrade.

Vid éppningsaret 2020 berdknas den nya hamnen generera 438 lastbilar ADT.
Av dessa &r 188 fordon trafik som flyttats fr&n Frihamnen. Resterande 250
fordon &r flyttade fr&n Nynashamns farjeldge.6 Fullt utbyggd (&r 2035) berdknas
Norvik generera 960 lastbilar per dygn.

5 Kalla: Sveriges Hamnar. Efter 8r 2013 redovisas siffrorna fér Nynashamn tillsammans med
Stockholms Hamn och Kapellskar.
6 M4Traffic. 2017. Provotidsredovisning Stockholm Norvik Hamn.
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I en undersdkning fran ar 2008 visas att 38% av lastbilarna via farjorna i
Nyndshamn har start- eller malpunkt i sédra och véstra Sverige vilket innebar
att de passerar Sodertalje. 33 % har destinationer i mellersta och norra Sverige
och kor E4/E20 Essingeleden norrut for vidare fard. Resterande 29 % av trafiken
har start-/mélpunkter inom Stockholm lan.

For containertransporter anges att 24% har start- eller mal i sédra och mellersta
Sverige, 44% i norra och mellersta Sverige inklusive Stockholm norr om Saltsjo-
Malarsnittet. 32% har malpunkter p& Sédertérn varav Arsta/Vastberga 12%,
Jordbro 5% och Tumba 4%.

Férdelningen pa start- och malomraden for container bor betraktas som mycket
grov eftersom den enbart avser container som hanterades i Frihamnen ar 2006.
Under perioden 2006 - 2017 mer an fordubblades antalet TEU i Frihamnen med
drygt 32 000 TEU. Samtidigt minskade containerhanteringen i Sédertdlje med ca
18 200 TEU. Sedan &r 2006 har ocksd kombiterminalen i Rosersberg éppnat
vilket har forbattrat konkurrensférhallandena for containerhamnen i Gavle.
Darutdver har Brunna etablerats som logistikomrade.

Antalet lastbilar som kommer att passera Sodertalje beraknas 6ka fr&n 139 ADT
&r 2020 till 285 ADT &r 2035. P4 vag 73 okar antalet lastbilar via Norvik frén
cirka 299 ADT &r 2020 till 674 ADT &r2030.7

Tabell 2 Antal lastbilar, AD, via Norvik 8r 2020 och 2030 (Kélla: M4Traffic. 2017.
Prévotidsredovisning Stockholm Norvik Hamn).

Riktning ADT &r 2020 ADT &r 2030
Séder och vasferut"v!a 139 285
Sddertélje
Norr om Saltsjo-Malarsnittet 158 340
Sédertdrn 141 334
Totalt 338 959
(varav oOverflyttat fran (250)

Nynashamns féarjehamn)

I férhallande till befintlig trafik pa vag 73 norr om Lanna 6kar lastbilstrafiken i
liten omfattning nar Norvik hamn 6ppnar. Séder om Jordbro, kan dock
trafikokningen bli pataglig. P& stréckan Nyndshamn - Jordbro utgér ocksa den
hamngenererande trafiken en betydande andel av den tunga trafiken, 13% -
25%:8. 1 anslutning till farjorna, sarskilt vid ankomst, bildar lastbilstrafiken
kolonner som kan uppfattas som stérande och kan utgéra ett trafiksdkerhets-
problem.

7 M4Traffik. 2017. Provotidsredovisning Stockholm Norvik hamn.
8 beraknat som antal lastbilar via Norvik 8r 2020 relaterat till total antal tunga fordon ar 2014
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Tvarforbindelse Sodertorn

Enligt gallande nationell plan for transportsystemet ar byggstart for
Tvéarforbindelse Sodertérn angiven till &r 2021 - 2023. Byggtiden beraknas till
cirka 8 ar.

Figur 6 Tvarférbindelse Sédertérn (Kélla: Trafikverket)

De tillgdnglighetsfoérandringar som Tvarforbindelse Sédertérn leder till kan
komma att f& stor paverkan p& godstransporternas flédesstruktur. Transpor-
tintensiva omrdden sdsom Jordbro och Handen Centrum far en betydligt genare
vag till E4. Férandrade ruttval gynnas ocksd av forbattrad framkomlighet och en
vdgstandard som ar battre anpassad till tung trafik an alternativa
tvarforbindelser.

Av det generella monstret for de verksamheter som finns i respektive omrade
kan vi anta att tunga och ldngvéaga direkta transporter ankommer véster- och
séderifrdn, gods som terminalhanteras ankommer framst via Arsta liksom
partigods i container. Transporter fran berérda omraden utgérs priméart av
distribution till dvriga Stockholmsomradet. Vi kan ocksa anta att godstransporter
via Nynashamns farjelage sker direkt till/frén 6vriga landet och via Arsta.

Troliga effekter pa hur Tvarforbindelse Sédertérn kan pdverka belastningen pa
Ovriga vagar i 6st-vastlig riktning redovisas i Tabell 3 nedan.
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Tabell 3 Troliga effekter p8 ruttval vid byggande av Tvérférbindelse Sédertérn
baserat p& befintliga fléden (Kélla: Rambéll, egen bedémning)

Start-/mdlomrade Intransport Uttransport
Johanneshov-Trangsund Ingen paverkan Ingen paverkan
Lanna Delvis dverflyttning fran Liten paverkan
tvarforbindelser i Stockholm
Soderort.
Handen Centrum Stor éverflyttning fran Liten paverkan

tvarférbindelser i Stockholm
Soderort och vég 73 norrifran.

Jordbro Stor éverflyttning fran Liten paverkan
tvarférbindelser i Stockholm
Soderort och vég 73 norrifran.

Nyndashamn Stor 6verflyttning fran Stor 6verflyttning fran
tvérférbindelser i Sédra tvérférbindelser i Sédra
lanshalvan (végarna 225 och lanshalvan och vdg 73 norr om
259) och vag 73 norr om Jordbro
Jordbro.

For att bedéma hur Tvarférbindelse Sédertérn paverkar den tunga trafikens
ruttval ar det méjligt att géra antaganden om hur trafiken omférdelas mellan
vdg 73 och tvarférbindelser (se tabell 4). Med dessa antaganden som grund kan
vi berdkna hur trafikflodena forandras med 2014 &rs volymer (se figur 7). Vidare
gérs det mycket férenklade antagandet att transporterna sker till eller fran Arsta
respektive E4. Itransporterna till respektive omrade antas utgéras av tung
I&ngvéga trafik. Uttransporterna antas utgéras av distributionstrafik med
undantag fér Nyndshamn som antas ha tung trafik i bada riktningarna. I detta
rakneexempel har vi inte beaktat omlokalisering av verksamheter fran
Slakthusomradet till Larsboda.

Tabell 4 Antagande om ruttval for tung trafik med Tvérférbindelse Sédertérn

Start-/malomrade Intransport Uttransport
Lanna 50% via vag 73. Ingen férandring
50% via Tvérférbindelse
Handen Centrum 25% via vag 73. Ingen férandring
75% via Tvéarforbindelse
Jordbro 100% via Tvarforbindelse Ingen férandring
Nynashamn farjeldge 100% via Tvarforbindelse 100% via Tvarforbindelse
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Johanneshov
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Figur 7 Rékneexempel p& antal fordon ADT med fléden &r 2014 och
Tvérférbindelse Sédertérn. Siffrorna inom parentes anger ADT utan
Tvérférbindelse Sédertérn, se figur 4. (Kélla: Rambéll, egen bedémning)

Rakneexemplet indikerar att en tredjedel av 2014 3rs trafikfléden pa vag 73 norr
om Jordbro skulle valja Tvarforbindelse Sédertérn. Undantag fran detta &r
stréckan Lanna - Trédngsund dar 45% av 2014 &rs floden skulle valja den nya
tvarférbindelsen.
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Utblick 2035

Det &r en stor utmaning att prognostisera framtida godstrafik pa regional och
sarskilt lokal nivd. Samgodsmodellen &r estimerad for analyser pa nationell niva
och kan darfér inte brytas ned till regional nivd pa ett enkelt sitt. Den minsta
geografiska indelningen ar kommun vilket innebar att modellen inte medger
analys av godstransportfldden pd delomraden. Exempelvis gar det inte att
sarskilja Kungens Kurva, centrala Huddinge och Léanna som tillhér olika
trafiksektorer i Stockholms lan.

Nyckeltal for att rdkna upp trafikarbete respektive producerat/konsumerat gods
finns men dven dessa ar grova och ger inte erforderligt underlag fér att berakna
antalet fordon som belastar infrastrukturen i den aktuella geografin. Vi kan dock
anvanda upprékningstal som grova rakneexempel for att f& en uppfattning om
storleksordningen framtida volymer med tung trafik. Nyckeltalen innebér en
trafiktillvéxt (fér tung trafik) pa 1,5 % per ar. Fér perioden 2014 - 2035 innebar
detta en tillvaxt av antalet fordon med 37%.

Forutsatt att Norvik utvecklas som planerat kan den tunga trafiken komma att
fordubblas mellan Nynashamn och Vasterhaninge. Mellan Vdsterhaninge och
Jordbro kan 6kningen bli 75 %.

Norr om Jordbro sker en betydande féréandring av trafikflodena nar
Tvarférbindelse Sodertdrn fardigstalls. Den minskning av antalet fordon som
sker p& vag 73 norr om Jordbro, som en foljd av tvarférbindelsen, motverkas av
den generella trafikdkningen. Med tillvaxttakten 1,5 % per &r skulle antalet
fordon norr om Jordbro &r 2035 vara samma som ar 2014.

Slutsatsen av denna riaknedvning ar darfor att till & 2035 kommer den tunga
trafiken mellan Nyndshamn och Jordbro att 6ka kraftigt. Detta kommer dock inte
att leda till kapacitetsproblem tack vare vagens standard som motorvag. Norr
om Jordbro kommer trafiken att minska kraftigt nar tvarférbindelsen 6ppnar for
att darefter fyllas p& med trafik for att &r 2035 ha samma volymer som 2014.

Med samma antaganden som ovan kan vi berdkna att fram till &r 2030, d3
tvarférbindelsen bedéms kunna tas i drift, kommer antalet fordon pa vag 73
norr om Jordbro 6ka med 1 500 - 4 000 lastbilar ADT. Eftersom bergkningen &r
en procentuell 8kning blir antalet tillkommande fordon stérst pd den lank som
har stérst volymer &r 2014, dvs Sofielundsplan - Johanneshov.

Med en 6kande trangsel norr om Jordbro dr det sannolikt att lastbilschaufforer
och privatbilister séker sig till alternativa vdagar genom Sdéderort. Fér att kunna
beddma sddana effekter behdver en samlad analys av trafiken pa Soédertoérn att
genomforas. En analys som beaktar vagstandard, trangsel, bebyggelse-
utveckling och omlokaliseringar skulle ge battre mdjlighet att prognosticera
trafikutvecklingen pa Sédertérn och vég 73.

PM
Atgérdsvalsstudie vag 73 Nynasvagen

Unr 1320030013

23(33)



\\ramse\pub\mma1\str\2017\1320030013\3_projekt\utredningar\godsutredning\pm godsutredning 20190205.docx

RAMBGOLL

Bilaga 1: Omradesbeskrivningar

Nyndshamn och den nya hamnen Stockholm - Norvik

Nynashamns hamn &r utpekat av EU som av sarskild betydelse genom att vara

en del av TEN-T. Hamnen &r av strategisk betydelse for godstrafik p& stomnéts-
korridoren Skandinavien — Medelhavet. Darutéver ar Nyndshamns farjeldge och
oljehamn av riksintresse (Nynas Refining AB).

Farjehamnen har frekventa férbindelser med Visby, Ventspils och Gdansk. Sedan
september 2017 trafikeras daven Gdynia. Lastbilstransporterna via farjorna har
dkat kraftigt och den starka tillvaxten forvéntas fortsatta. Fran ar 2003 till ar
2013 har antalet transporterade enheter 6kat med 114% enligt Sveriges
Hamnar Ar 2013 uppgick antalet till cirka 69 000 enheter. Sedan ar 2014
redovisas statistiken fér Nynashamn tillsammans med de centralt belagna
hamndelarna i Stockholms Hamn AB.

Nyné&s Refining AB importerar rdolja, samt tillverkar bitumen och specialoljor.
Uttransporterna sker dels via sjéfart och dels pa vég. Vid oljehamnen
etablerades en LNG-terminal &r 2011 som distribuerar naturgas till fartyg och
madjligtvis till industrier och tankstéllen. Det finns ingen officiell statistik éver
produktion och transporter.

I april 2016 godkande Miljoéverdomstolen planerna for utbyggnad av
Norviksudde till en godshamn, Stockholm Norvik. Byggnationen pabérjades kort
darefter. Hamnen ska avlasta och ta dver de transporter som idag gar till
Frihamnen i Stockholm. Stockholms Hamnar AB bygger totalt 1400 meter kaj
som anpassas bade fér container och rullande gods och kommer att ansluta till
Nynasbanan. Nar hamnen &r fullt utbyggd far den en yta pad 44 hektar och kan
da hantera cirka 500 000 TEU (twenty-foot equivalent unit) per ar.

Hamnen beréknas tas i drift &r 2020 och d& hantera ett fldde motsvarande ca
160 000 lastbilar per &r. Fullt utbyggd motsvarar flddet av lastbilar totalt
350 000 per &r.°

I ndra anslutning till Norviksudde bygger NCC ett logistikcentrum med en
exploaterbar yta om 410 000 kvm dé&r ca 200 000 kvm tilldgnas at byggnader.
Verksamheten pa omrédet kommer att innefatta service till hamnen, logistik och
lager, kontor samt industri och slutmontering. Enligt NCC fdrvantas
logistikcentrumet skapa 1000 arbetstillféllen.

°M4Traffic. 2017. Prévotidsredovisning Stockholm Norvik Hamn.
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Jordbro och Albyberg

Jordbro féretagspark omfattar cirka 250 hektar planlagd industrimark och ar ett
av Stockholmregionens storsta arbetsplatsomraden. Hér finns cirka 200 féretag
och 4000 arbetsplatser. De dominerande verksamheterna ar lager, distribution
och tillverkning, med féretag som Coca-Cola, Recipharm och Dagab. Omradet
har ocksa ett stort antal mindre féretag inom industri, verkstad och transporter.
I Jordbro finns aven en av Stockholmsregionens stora kraftvarmeverk som
huvudsakligen eldas med biobranslen.

Féretagsparken ligger strategiskt placerad vid Nynasbanan, vdag 73 och den
kommande Tvarforbindelse Sédertdérn. Jordbro dr anslutet till jarnvagsnatet och
godshanteringen kan ske under tak. Flera verksamheter har karaktar av
distributionscentraler for detaljhandel vilket innebar infldden av tunga
vagtransporter, inklusive containers, och utfléden av distributionstransporter till
ovriga Stockholmsregionen. Centrallagret fér Coca-cola betjanas av jarnvagen.

Handen

Handen &r centralort i Haninge kommun. Handen ingar tillsammans med Vega i
en av Stockholms lans utpekade regionala stadskdrnor, och en stor del av
kommunens bebyggelseutveckling kommer den narmaste tiden att ske i
Handen. I Handen finns tva centrala utvecklingsomrdden: centrala Handen och
Handens industriomrade.

e Centrala Handen: Hér utvecklas den regionala stadskarnan. Omradet
kommer pa sikt att byggas ut med cirka 7000 nya bostader samt verksamheter,
service och kulturutbud.

e Handens industriomrdde: Pa I&ng sikt &r ambitionen att omvandla Handens
industriomrdde genom att komplettera omradet med bostadsbebyggelse.

Handens féretagsomrade ska &ven omvandlas succesivt mot mindre stérande
verksamheter. Véstra delen av féretagsomradet som ligger narmast Haninge
centrum féresl3s f& en blandad stadsmiljé dar bostdder och verksamheter kan
integreras, medan 6vriga delar av omrddet narmare vag 73 behalls som
verksamhetsomrade for tjansteféretag eller lattare industri som &r mindre
transportintensiv eller stérande.

Med aktuella planer torde handelsanlaggningar av externhandelskaraktar dven
fortsattningsvis generera tunga transporter. Inriktningen mot lattare industri
med mera, kan innebadra en mindre intensiv trafik med tunga fordon men
o6kande trafik av lastbilstrafik fér distributionstransporter.
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Glado industriomrade

Gladé industriomrade finns i ndrheten av vdg 259 och har finns bland annat SRV
atervinning, Swerock stenkrossanldggning, fragmenteringsanldggning fér Stena
metall. SRV atervinning ansvara for Sofielunds dtervinnings och
deponianldaggning. SRV har i uppdrag av Botkyrka, Huddinge, Haninge,
Nyndshamn och Salem att flata insamling och hantering av hushallssopor fér
kommunens 140 000 hushall och 5000 féretags och verksamhetskunder.
Anldggningen hanterade drygt 300 000 ton avfalll & 2016.1° Industriomradet
ligger inte i direkt anslutning till vdg 73 men pa grund av nedsattbéarighet pa
bron éver Ortdngen tar de tunga transporterna omvagen via vag 73 for att
komma vésterut/séderut pa E4/E201L,

Det planeras fér och pdgar ombyggnader for att utéka industriverksamheten i
omradet. SRV kommer utdka sin verksamhet mangfaldigt. 2

Lanna

En betydande del av Huddinge kommuns féretag och arbetsplatser finns i Ldnna
och en fortsatt expansion i omradet &r enligt kommunen énskvard och planerad
for att 6ka antalet arbetstillfallen. Norr om befintligt verksamhetsomrade
planldggs for verksamheter dar inriktningen ar lattare industri och viss
tillverkning. Lanna ar beldget i anslutning till vdg 73. Beroende av utformningen
av Tvarférbindelse Sédertérn kan Lanna anslutas via Lissmavégen. Ldnna gards
handelsomrade vid vag 73 pa gréansen mot Haninge kommun kompletteras med
verksamheter, inte handel, som knyter ihop Huddinge med den exploatering
som ar planerad i Haninge.

I foretagsomradet finns cirka 200 féretag med 1 400 anstéllda. Bland de stérre
arbetsgivarna marks DFDS/Fraktarna, Bauhaus, som har sitt storsta Sverige-
varuhus i Lanna, Elgiganten, BoConcept och Cervera. Med verksamheter som
lager och detaljhandel genererar foretagsomradet 1dngvéga tunga transporter
inklusive containers in till omradet och distributionstransporter ut.

10 www.srvatervinning.se

11 Rtgardsvalstudie Tvarforbindelse Sédertorn, Trafikverket, 2014

12 https://www.huddinge.se/stadsplanering-och-trafik/planer-projekt-och-arbeten/pagaende-
planer-projekt-och-arbeten-via-lista/sjodalen-fullersta/glado---atervinningsverksamhet/
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Larsboda

Larsboda verksamhetsomrade kvarstar som renodlat verksamhetsomrade.
Stockholms stad ska bygga ett nytt livsmedelscentrum i Larsboda med plats for
foretag som lamnar Slakthusomradet. Livsmedelscentrumet byggs pa 29 000
kvm och en ny v&g fran Nyn&svéagen till Perstorpsvégen ska byggas for att skapa
goda trafik- och logistiklésningar till omradet.

I Larsboda planeras dven fér 480 nya bostader, en forskola samt byggnader fér
lager och parkering, detta planeras mellan Nynasvdgen och Drevviken. Troligtvis
kommer omradet att generera infléden med 18ngvéaga tunga transporter, dock i
mindre utstréckning containers som intensiv distributionstrafik ut frdn omradet.

Farsta centrum

Farsta Centrum var Stockholms l&ns tredje storsta kdpcentrum &r 201413 med
en omséttning pa 2,3 miljarder kronor. Stockholms stad planerar fér ékad
bebyggelse med bostader och arbetsplatser i Farsta vilket ytterligare starker
underlaget for handeln i Farsta centrum. Genom stadsdelen stracker sig
Farstavagen som forbinder Farsta centrum med vag 73 och med
Magelungsvagen. Féretagens karaktar medfér sannolikt tyngre transporter till
omradet och som utgar fran bland annat Vastberga, Lanna och Jordbro.

Slakthusomradet

Slakthusomradet utvecklas frén ett renodlat verksamhetsomrade till en stadsdel
dar bostader, arbetsplatser, handel, service och nya parker och torg samverkar.
Programomradet omfattar ca 46 hektar mark, i omrédet planeras ca 4000
bostdder och 10 000 arbetsplatser. 100000-130 000 kvm befintliga
verksamhetslokaler ska bevaras, medan man bygger 50 000-70 000kvm nya
kontor. Nya lokaler fér handel, restauranger och service planeras i omradet.
Detta beréknas sta klart 2030. Godstransporter kommer sannolikt att
domineras av distributionstrafik.

Vistberga/Arsta

Vastberga verksamhetsomrade som &r Stockholms stérsta industri- och
terminalomrade med cirka 600 féretag och éver 9 000 arbetsplatser. Vastberga
domineras av terminalverksamhet fér langvéga intransporter av gods till
Stockholmsregionen. I anslutning till Vastberga finns &ven Arsta kombiterminal,
som &r en av landets storsta och Alvsjo godsbangard. Omradet har ett utmarkt
lage for distribution till centrala Iansdelen och ansluter till E4 och Sddra Lanken.
Arsta kombiterminal ingdr i TEN-T stomnat och i stomnatskorridoren
Skandinavien-medelhavet.

13 fastighetstidningen.se
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Bilaga 2: Producerade och konsumerade godsmangder
enligt Samgods

Samgods ar en analys- och prognosmodell fér godstransporter. Fér gods-
transporter pa vig hanteras tunga fordon men inte urban distributionstrafik och
andra urbana transporter. Den ar uppbyggd foér nationella analyser och bor
darfor tolkas med forsiktighet pa regional niva. I modellen finns bland annat
uppgifter om producerade och konsumerade godsmdngder per varugrupp for
varje kommun som &r den minsta geografiska enheten i modellen. Basaret &ar
2012.

GODSTRANSPORTER (TON) MED START- ELLER MAL I
HUDDINGE/BOTKYRKA/HANINGE/NYNASHAMN AR 2012

Air freight (2006 model)
Paper, paperboard and manufactures thereof
Machinery, apparatus, engines
Timber for sawmill

Leather textile, clothing, other manufactured...
Paper, paperboard; not manufactures

| ———
Glass, glassware, ceramic products
Manufactures of metal
Transport equipment, whether or not assembled,...

Paper pulp and waste paper

Chemicals other than coal chemicals and tar [—
Coal chemicals

Natural and chemical fertilizers

Other crude and manufactured minerals
Earth, sand and gravel
Cement, lime, manufactured building materials
Metal products
Non-ferrous ores and waste
Iron ore, iron and steel waste and blast-furnace...
Petroleum products [
Crude petroleum
Solid mineral fuels
Oil seeds and oleaginous fruits and fats [
Foodstuff and animal fodder ?
Textiles, textile articles and manmade fibres
Wood chips and wood waste Ji
Wood roughly squared or sawn =
Timber for paper industry (pulpwood) J
Sugar beet
Live animals
Potatoes, other vegetables, fresh or frozen, fresh...r

Cereals

1] 40 000 80000 120000 160 000 200 000

Figur 8 Producerade och konsumerade godsméngder (antal ton) per varugrupp,
2012 (Kélla: Samgods PWC 2012)
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Nara halften av den godsmangd, matt i ton, som produceras eller konsumeras i
Huddinge, Botkyrka, Haninge och Nyndashamn utgérs av tillverkade varor
avsedda for privatkonsumenter, kontorsmaterial och insatsvaror. Omkring 15%
av godsmangden utgérs av fodoamnen. Sten, cement och annat byggmaterial
utgor cirka 4% av godsméangden. I dessa uppgifter ingar inte det gods som
transiteras genom berérda kommuner, till exempel farjegods mellan Nynashamn
och Arsta.

Den relativa férdelningen mellan kommunerna av olika varugrupper, matt i ton,
forefaller vara rimlig i grova drag. Daremot férefaller godsmangden
byggmaterial vara 18g i férhallande till den totala m&ngden gods. Aven
omséttningen av flis (wood chips and wood waste) &r orimligt 13g med tanke pa
befintliga biobranslebaserade kraftvarmeverk.

I de berérda kommunerna finns en storre industri i Nyndshamn, Nynds
Raffinaderi, som tillverkar smdrjoljor och bitumen. Foljdriktigt utgér en stor del
av producerat/konsumerat gods i Nynashamn av petroleumprodukter. Daremot
ar konsumtionen av rdolja férsvinnande lite enligt Samgods. I verkligheten
importeras stora mangder raolja till raffinaderiet. Detta paverkar dock inte
landtransportfldden eftersom raolja importeras direkt till raffinaderiet med
fartyg. Daremot forefaller hanteringen av petroleumprodukter, vilket inkluderar
bdde brénslen och produktion vid Nyné&s raffinaderi, vara 13g.

Sedan basdret 2012 har en naturgasterminal etablerats nara Nynas raffinaderi.
Transporterna till terminalen sker med fartyg och uttransporterna sker framst
med lastbil till farjorna i Stockholms innerstad. Det finns &ven tva tankstéllen for
LNG, i Alvsjd och i Jarna. Det saknas information om hur stora mangder gods
som etableringen genererar.

I Samgodsmodellen prognosticeras volymutvecklingen (producerat och
konsumerat gods) for 32 varugrupper per kommun for perioden 2012 -2040. I
figuren nedan redovisas volymutvecklingen fér kommunerna Huddinge,
Botkyrka, Haninge och Nyndshamn. Stockholm ingdr inte i urvalet eftersom vi
inte kan skilja ut sydéstra Séderort fran dvriga kommunen. Inte heller Tyres6
ingar i urvalet.

De fem varugrupper som omsatter storst volymer i urvalet av kommuner
framtrader tillverkade varor av olika slag och livsmedel. Detta ar férvantat med
kommunernas befolknings- och naringslivsstruktur.

Varugrupper som &r kopplat till byggnation och underhdll (“Cement, lime,
manufactured building materials” och Earth, sand and gravel”) star for drygt 4%
av producerat och konsumerat gods i kommunerna, enligt Samgods, vilket
forefaller orimligt 13gt.
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GODSTRANSPORTER (TONS PER AR) MED START- ELLER
MAL I HUDDINGE/BOTKYRKA/HANINGE/NYNASHAMN

SAMGODS PWC 2012 OCH 2040

Air freight (2006 model)
Paper, paperboard and manufactures thereof

Machinery, apparatus, engines, whether or..

Timber for sawmill

Leather textile, clothing, other manufactured..

Paper, paperboard; not manufactures
Glass, glassware, ceramic products
Manufactures of metal

Transport equipment, whether or not...

Paper pulp and waste paper

Chemicals other than coal chemicals and tar
Coal chemicals

Natural and chemical fertilizers

Other crude and manufactured minerals
Earth, sand and gravel

Cement, lime, manufactured building...

Metal products
Non-ferrous ores and waste

Iron ore, iron and steel waste and blast-...

Petroleum products

Crude petroleum

Solid mineral fuels

Oil seeds and oleaginous fruits and fats
Foodstuff and animal fodder

Textiles, textile articles and manmade...

Wood chips and wood waste

Wood roughly squared or sawn lengthwise,...

Timber for paper industry (pulpwood)
Sugar beet
Live animals

Potatoes, other vegetables, fresh or frozen,...

Cereals

2040

50000 100000 150000 200000

m2012

Enligt Samgods prognos fér producerat och konsumerat gods kommer
godsvolymen i berérda kommuner att minska med 9%. Fér de tva varugrupper
som &r kopplade till byggnation och underhall minskar volymen med 29%.

Férdelningen av producerat och konsumerat gods pa varugrupper ger upphov till
stora tveksamheter om hur Samgods aterspeglar verkligheten. An stérre blir
tveksamheterna med en prognos dar byggmaterial minskar kraftigt for ndgra av
landets mest vixande kommuner. Det &r ddrmed inte meningsfullt att ens pa ett
mycket grovt sett skatta framtida lastbilstransporter med tillgangliga underlag.
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Bilaga 3: Floden av tung trafik enligt Sampers

Sampersmodellen ar uppbyggd fér analys och prognos av persontransportfléden.
I modellen ingdr matriser som beskriver antal lastbilar med respektive utan slap.
Matriserna kan grovt beskrivas som en regional anpassning av Samgods. I
figuren nedan visas den totala mangden lastbilar pd vagnétet.

Figur: Antal lastbilar med och utan slap per dygn (Kalla: Sampers)

Sampers underskattar antalet lastbilar kraftigt jamfért med uppmaétta data. P38
strackan Sofielundsplan-Jordbro anger Sampers cirka 60% av den uppmatta
trafikvolymen. For de vdagar som ansluter till vag 73 stammer Sampersdata med
uppmatta vérden for Gubbangen-Skarpnéck och Orbyleden. Fér vag 259
innehaller Sampers 55% av uppmétt trafikmangd, och fér Magelungsvégen cirka
35%. En férklaring som i andra sammanhang har framférts av Trafikverket ar
att mellanskillnaden kan utgéras av latta lastbilar eftersom Samgods enbart
hanterar tunga lastbilar >3,5 ton.
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I nedanstdende figur visas ruttvalen for de lastbilar som trafikerar strackan
Gubbéangen - Sofielundsplan. Det trafikménster som framtrader i Stockholm stad
ar orimligt med omfattande trafik frdn och genom innerstaden samt marginella
floaden som startar i Arsta.

Figur: Antal lastbilar som trafikerar strackan Gubbangen-Sofielund
(Kalla: Sampers).
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Bilaga 5
PM Trafiksakerhet

Ramboll Sverige AB
Skeppsgatan 5
211 11 Malmd

Uppdrag Atgardsvalsstudie vag 73
Bestéllare Trafikverket T: +46-10-615 60 00
D:
www.ramboll.se
Unr 1320030013
Ramboll Sverige AB
Org nr 556133-0506
1. Inledning

Trafiksakerhet ar en héllbarhetsaspekt som maste lankas ihop med andra
hallbarhetsaspekter for att skapa sakra, trygga, tillgangliga och attraktiva
miljoer. Hastighetsefterlevnaden ar I&g i Sverige, och det galler pd alla typer av
vagar, sarskilt 1ag ar hastighetsefterlevnaden bland yrkesforare och tung trafik.
Okad hastighetsefterlevnad ar den enskilt viktigaste faktorn for att minska
antalet omkomna och allvarligt skadade. Hastighetsovertradelser har en
betydande negativ effekt p& miljopaverkan pa lokal niva utifran buller och
forsamrad luftkvalitet samt negativ klimatpaverkan med okat koldioxidutslapp.
En battre hastighetsefterlevnad och trafiksakerhet leder sdledes till uppfyllelsen
av flera delmal i malbild 2030.

2. Hastighetsefterlevnad vag 73.

Hastighetsefterlevnaden pa vag 73 har upplevts bristfallig och som en del av
nulaget kring trafiksdkerheten pa vag 73 har hastighetsefterlevnaden bedémts.
Tre punktar har bedémts vara sarskilt intressant da dessa visar pa olika
hastighetsbegransningar for vag 73. Punkt 1 (70km/h) aterfinns mellan tpl
Farsta och tpl Larsboda, punkt 2 (90 km/h) aterfinns mellan tpl Larsboda och tpl
Trangsund och punkt 3 (110 km/h) mellan tpl Skogas och tpl Lanna, se i figuren
nedan.
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1.1

Punkt 1, mellan tpl Larsboda och tpl Farsta

| den aktuella matpunkten géller skyltad hastighet pa 70 km/h. Strackan &r en del
av infarten mot de centrala delarna av Stockholm och har ett stort flode av fordon
under dygnet. | riktning in mot Stockholm intraffar sankningar i medelhastighet
under morgnarna mellan 06-08. Hastigheten ar da nere pa 40 km/h for personbil
och 44 km/h for lastbil vilket sammanfaller med hogtrafiken under morgnarna.
Dock dverskrids den skyltade hastigheten under stora delar av dygnet om
medelhastigheten studeras. Medelhastigheten pa de fordon som 6verskrider den
skyltade hastigheten ar 82 km/h for personbil och 80 km/h for lastbil. Det ar 10-12
km/h for fort. 48% av alla bilister och 38 % av alla lastbilschaufforer kor for fort.
Om 85-percentilen granskas kor 85% av alla i hastigheten 85 eller lagre.
Motsvarande siffra for lastbil &r 80 km/h. Alla hastighetsévertradelser ger negativ
effekt pa trafiksdkerhet och miljo, dven sma forandringar. En sankning med 1
km/h kan spara 15 liv per ar.

| Riktning Nyndshamn ar hastighetsefterlevnaden samre an i riktning mot
Stockgolm stad. 73% av alla bilister och 67% av alla lastbilschaufforer kor fortare
an 70 km/h. Medelhastigheten pa de som kor for fort &r 83 km/h for bil och 80
km/h for lastbil. 85-percentilen for bil ar 91 km/h och for lastbil 86 km/h. Detta
visar pa att majoritet av de som koér haller en hégre hastighet an tillatet. | denna
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riktning ar hastighetssankningarna i rusningstrafik inte lika markanta som i
motsatt riktning.

Orsaken till hastighetsévertradelserna kan vara flera. En del kan bero pa vagens
utformning, som i bredd och storlek ger intryck av motorvagsstandard. Dubbla
korfalt i bada riktningar samt ett busskorfalt in mot Stockholm. En del kan ocksa
bero pa att utformningen vid séankningen fran 90 km/tim och till 70 km/tim st6ds
inte av vagens utformning.
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1.2

Punkt 2, mellan tpl Trangsund och tpl Larsboda

| den har matpunkten ar skyltad hastighet 90 km/h. Aven denna stricka ar en del
av infarten till Stockholm. Under rusning pa morgnarna ar hastighetssankningarna
i riktning Stockholm stora i forhallande till skyltad hastighet. Hastigheten ar da
nere pa runt 45 km/h for bade personbil och lastbil. Medelhastigheten 6ver
dygnet visar dock att 42% av bilisterna och 19 % av lastbilschaufforerna kor
fortare an tillaten hastighet. Medelhastigheten fér dessa fortkérare dr 100 km/h
for personbil och 99 km/h for lastbil. 85-percentilerna for personbil och lastbil &r
101 respektive 93 km/h vilket tyder pa att de flesta kor fortare an tillatet.

| riktning Nynashamn ar medelhastigheterna hogre. Medelhastigheten ligger
under stora delar av dygnet hogre dn den tillatna hastigheten. Vissa
hastighetssankningar férekommer i rusning, men ar inte lika markanta som de i
riktning Stockholm. I riktning Nyndashamn kor 59 % av bilisterna och 32% av
lastbilschaufférerna for fort. Medelhastigheten for fortkérarna ar 101 respektive
99 km/h. Aven pa denna matpunkt och riktning finns kor var tredje lastbil for fort.
85-percentilerna ligger pa 105 km/h fér personbil och 98 km/h for lastbil.

Aven i denna matpunkt ar hastighetsefterlevnaden Iag. | riktning Stockholm &r
det ett ndgot mindre antal som kor for fort jamfort med i riktning Nynashamn.
Det kan bero pa en tatare trafik in mot Stockholm &n ut frAn Stockholm. Aven i
denna punkt kan hastighetsovertradelserna bero pa vagens utformning i
forhallande till hastighetsbegransningen.
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1.3

Punkt 3, mellan tpl Lanna och tpl Skogas

| den héar punkten mellan trafikplats Lanna och trafikplats Skogas ar skyltad
hastighet 110 km/h. | den hdr matpunkten dr avstandet nagot langre till
Stockholm, vilket ocksa marks under rusningstrafiken da hastighetssankningarna
ar betydligt lagre i bada riktningar. | riktning Stockholm ar det lagre andel bilister
och lastbilschaufférer som kor for fort. 21 % av alla bilister fortkérare och
motsvarande siffra for lastbil ar 6%. Medelhastigheten for de som kor for fort ar
117 km/h fér bada fordonstyperna.

Andelen lastibilar som kor for fort &r dock férhallandevis 1ag. 85-percentilen ar
113 km/tim for personbilar och 101 km/tim for lastbil, vilket innebér att manga
lastbilar kor 6ver 90 km/tim. Det &r betryggande siffror for framforallt personbil
da det innebar att 85% av alla bilister haller sig pa 113 km/h eller lagre. Antalet
lastbilar som kor 6ver 90 km/h kan daremot antas vara for hogt.

| riktning Nynashamn ar medelhastigheterna, precis som i de évriga
matpunkterna, hogre an i riktning Stockholm. Medelhastigheten ligger i ndarheten
av den skyltade hastighetsbegransningen 110 km/h. Andelen fortkérare ar nagot
hogre an i riktning Stockholm, 42% for personbil och 15% for lastbil.
Medelhastigheten for fortkérarna ar 118 km/h respektive 117 km/h. Analysen
visar att 15 % av lastbilschaufférerna kor fortare &n 110 km/h och att de dessutom
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arnarmre 120 km/h dn 110 km/h. Lastbilar far endast kéra 90 km/h pa motorvag
vilket innebar att de kor bra mycket fortare dn det. 85-percentilen visar ocksa att
85 % kor 110 km/h eller langsammare. Det betyder att majoriteten av lastbilarna
kor betydligt fortare an de 90 km/h som &r tilldtna. 85-percentilen for personbil ar
119 km/h.

De hoga hastigheterna som lastbilarna haller bidrar till en férsamrad
trafiksdkerhet och miljopaverkan. Det behéver analyseras vidare och forslag pa
atgarder for att sdnka de hoga hastigheterna kravs. Pa den aktuella strackan ar
det motorvagsstandard med tre korfalt i vardera riktningen, denna utformning
kan vara anledningen till att hastighetsovertradelserna sker.

Gemensamt for alla tre matpunkter ar att hastigheterna ut fran Stockholm ar
betydligt hogre dn hastigheterna in mot Stockholm. Vad det kan bero pa ar oklart,
men det ar mycket trafik som ska in till Stockholm varje dag och det framfor allt
under morgontimmarna.
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Olycksstatistik

For att illustrera utveckling av och karaktar pa olyckor och inte minst antalet
skadade personer som pa vag 73 har olycksdata for vagen hamtats fran Strada?®.
Statistiken ar baserad pa bade Polis- och sjukhusrapporterade olyckor.
Begransning av undersokningsperioden har gjorts till &ren 2011-2016, detta
motiveras genom att det var forst i december 2010 som man dppnade den sista
nya strackningen Overfors-Algviken och riksvag 73 fick sin nuvarande
strackning. Det bor belysas att den statistik som rapporteras till Strada endast
representerar en del av de faktiska olyckor som intraffar i trafiken. Dessa brister
i olycksstatistiken innebar att det inte gar att dra langtgaende slutsatser om vad
statistiken visar.

Langs strackan varierar typerna av olyckor. Upphinnandeolyckor ar vanligare pa
de delstrackor som ar narmare Stockholm vilket kan ledas till de 6kade antalet
trafikplatser som finns ndrmare Stockholm och att det ar tatare mellan dem. For
den sydligaste delstrackan, Osmo - Nynashamn, ar singelolyckor den vanligaste
olyckstypen. Enligt den statistik som sammanfattas for hela strackan, fran Sodra
lanken - Nynashamn, ar den vanligaste olyckstypen upphinnandeolyckor och

1 Swedish Traffic Accident Data Acquisition.
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olyckarna ar framforallt lindriga p& strackan. Under 2011-2016 har tva
dddsolyckor och sexton allvarliga olyckor intraffat.

Sett till antalet personer som skadas &r det framforallt i motorfordonsolyckor,
antingen singel eller flera fordon, som de flesta manniskor skadas sett till antal
och till allvarlighetsgrad. Antalet skadade personer i olyckor mellan oskyddade
trafikanter och motorfordon ar fa i jamforelse men personerna skadas ofta
allvarligt. Personer skadade i olyckor mellan oskyddade trafikanter eller
singelolyckor ar vanligare an de mellan motorfordon och oskyddade trafikanter
dock ar de i stdrre grad mindre allvarligt skadade.

Antal skadade personer

70
60
50
40
30

- D&
20 Dod

10 Allvarligt skadad (ISS 9-)
0 Mattligt skadad (ISS 4-8)

MF-Cykel

MF-Fotgangare
Oskyddade-
Oskyddade/Singel

MF - MF/Singel

Antalet skadade personer uppdelat pa olyckstyp och allvarlighetsgrad langs hela
strackan (2011-2016, polis- och sjukvardsrapporterade olyckor)

Utdver den beskrivande statistiken har &ven jamforelser gjorts mellan
polisrapporterade personskador och forvantade personskador pa strackan.
Forvantat antal personskador har tagits fram genom berakningar i verktyget TS-
EVA? dar man beraknar forvantade personskador baserat pa vagens egenskaper.
Inkluderat i berdkningarna ar bade lankar och noder. Dessa berédkningar
jamfors sedan med polisrapporterade personskador hamtade fran Strada.

Resultatet av jamforelsen visar att det generellt rapporteras fler personskador
an vad som forvantas enligt berakningarna i TS-EVA. | kapitlet nedan redogors
for skillnaderna i Strada och TS-EVA pa respektive stracka. Resultatet tyder pa
att det finns brister i trafiksdkerheten med dagens trafiksituation. Fléden,
hastighetsefterlevnad och utformning kan vara bidragande orsaker till att
personskador i Strada ar hdgre &n de teoretiskt forvantade siffrorna. Dock kan

2 TS-EVA, effektmodell for berakning av trafiksakerhetseffekter i vagtransportsystemet.
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3.1

det konstateras att rapporterade dddsfall understiger det forvantade vardet for
alla delstrackor utom Nyndshamn — Osmo.

Trafikverket har tagit fram atgardsforslag till systematiska anpassningar av
hastighetsbegransningar efter vagars trafikstandard . Val av hastighet pa
vagnatet ar ett viktigt medel for att uppna framkomlighet, god miljé och
trafiksdkerhet. Anpassningarna ar gjorda i syfte att varna om restider i regionen
utifran sakerhets- och miljokrav for att bidra till att hansynsmalets olika delmal.
For vag 73 innebar forslagen en hastighetssankning pa 10 km/h pa strackan
mellan trafikplats Larsboda - trafikplats Jordbro. Trafikverket kommer fortsatt
utreda mojligheten att inféra variabel hastighet 100/80 pa vagar som ar
intressant for denna atgardsvalsstudie s& som vag 73, Sodra lanken och del av
Tvarforbindelse Sodertorn.

Fore 2020 behover atgarder genomforas for att klara miljokvalitetsnormer pa
delar av vag 73. Ytterligare sankningar/anpassningar av hastighet kan i senare
skede bli aktuella med hansyn till miljokvalitet.

Vagen har delats upp i olika delstrackor for att kunna identifiera huruvida
olyckornas karaktar skiljer sig at langs strackan. Statistik for delstrackorna
presenteras i foljande separat delkapitel men kommenteras kortfattat har.

Geografisk avgransning
I figuren nedan visas den geografiska avgransningen for vilka trafikolyckor som

ar vasentliga for denna AVS. Figuren visar ocksa att koncentrationen av olyckor
ar storst vid trafikplatserna samt pa de norra delarna av vagen.
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Olyckor langs med vag 73.

3.2 Statistik fran Strada
Nedan presenteras antal olyckor och antal skadade personer for respektive

delstracka.
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3.2.1 Sodra Lanken = Trangsund

Utveckling av antal olyckor per ar langs strackan Sodra Lanken - Trangsund
(2011-2016).

Olyckor uppdelat pa olyckstyp langs strackan Sédra Lanken — Trangsund
(2011-2016).
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Fordelning av olyckor per timme langs strackan Sédra Lanken - Trangsund
(2011-2016).

Fordelning av olyckor per manad langs strackan Sodra Lanken -
Trangsund (2011-2016).
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Sodra Lanken - Trangsund
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Antalet skadade personer uppdelat pa olyckstyp och allvarlighetsgrad langs
strackan Sodra Lanken - Trangsund (2011-2016, polis- och
sjukvardsrapporterade olyckor)
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3.2.2 Trangsund - Jordbro

Utveckling av antal olyckor per ar langs strackan Trangsund - Jordbro
(2011 - 2016).

Olyckor uppdelat pa olyckstyp langs strackan Trangsund - Jordbro
(2011-2016).
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Fordelning av antal olyckor per timme langs strackan Trangsund - Jordbro
(2011-2016).

Fordelning av antal olyckor per manad langs strackan Trangsund - Jordbro
(2011-2016).
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strackan Trangsund - Jordbro (2011-2016, polis- och sjukvardsrapporterade
olyckor)

Jordbro - Soderby

Utveckling av antal olyckor per ar langs strackan Jordbro — Soderby
(2011 - 2016).
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Olyckor uppdelat pa olyckstyp langs strackan Jordbro - Soderby
(2011-2016).

Fordelning av antal olyckor per timme langs strackan Jordbro — Séderby
(2011-2016).
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3.2.4

Fordelning av antal olyckor per manad langs strackan Jordbro — Sdderby
(2011-2016).
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Soderby — Osmo
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Utvecklingen av antalet skadade personer per ar langs strackan
Soderby — Osmo (2011 - 2016).

Olyckor uppdelat pa olyckstyp langs strackan Séderby - Osmo
(2011-2016).
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Fordelning av antal olyckor per timme langs strackan Séderby - Osmo
(2011-2016).
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Fordelning av antal olyckor per manad langs strackan Soderby - Osmo
(2011-2016).
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3.2.5 Osmo - Nynashamn

Utvecklingen av antalet skadade personer per ar langs strackan
Osmo - Nynashamn (2011- 2016).

Olyckor uppdelat pa olyckstyp langs strackan Osmo - Nynashamn
(2011-2016).

PM
Atgardsvalsstudie vag 73 Nynasvagen

Unr 1320030013

23(29)



et_190913.docx

N\bilaga_6_pm _1

op\bilagor till 4

RAMBGOLL

Fordelning av antal olyckor per timme langs strackan Osmo - Nynashamn
(2011-2016).

Fordelning av antal olyckor per manad langs strackan Osmo - Nynadshamn
(2011-2016).
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Antalet skadade personer uppdelat pa olyckstyp och allvarlighetsgrad langs
strackan Osmo - Nynashamn (2011-2016, polis- och sjukvéardsrapporterade
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3.2.6 Hela strackan

Utveckling av antal olyckor per ar langs hela strackan (2011- 2016).

Olyckor uppdelat pa olyckstyp langs hela strackan (2011-2016).
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Fordelning av olyckor per timme langs hela strackan (2011-2016).

Fordelning av olyckor per manad langs hela strackan (2011-2016).
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3.3
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Antalet skadade personer uppdelat pa olyckstyp och allvarlighetsgrad langs hela
strackan (2011-2016, polis- och sjukvardsrapporterade olyckor)

Jamforelse mellan Strada och TS-EVA
I féljande avsnitt redovisas en jamforelse mellan polisrapporterade olyckor

hamtade ur Strada och fdrvantat antal olyckor som har berdknats med hjalp av
Trafikverkets verktyg for trafiksakerhetseffekter, TS-EVA. Den analyserade
strackan ar riksvag 73 mellan Sédra Lanken i Stockholm och trafikplats Norvik
norr om Nynashamn. Stackan har vidare delats upp i fem delstréackor.

Uppgifter om vagens egenskaper har hamtats ifrAn NVDB da
trafiksékerhetsanalysen har utgatt ifr&n hastighet, vagbredd, ADT samt
strackans langd. Dessa har sedan lagts in i TS-EVA for att berdkna forvéantat
antal olyckor samt skadegrad. | analysen ingar aven trafikplatserna, dessa har
analyserats separat i TS-EVA for att fa fram forvantat antal olyckor for
respektive trafikplats. Resultaten har sedan summerats ihop med resultaten for
delstrackorna for att fa ett rattvist forvantat varde.

| Tabell 1 och Tabell 2 nedan redovisas resultaten fran berakningar i TS-EVA
respektive skadade enligt polisrapporterade olyckor fran Strada. TS-EVA
beraknar antal olyckor for ett ar. Statistiken fran Strada tacker en sexarsperiod
(2011-2016) varfor antal skadade pa de olika delstrackorna har dividerats med
sex for att fa statistik for ett medelar.
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Tabell 1 Forvantat antal skadade beraknat i TS-EVA.

TS-EVA Skadegrad

Stréickor Doda Svart skadade Lindrigt skadade Totalt
Sédra Lanken — Trangsund 0,00 0,03 0,14 0,17
Trangsund — Jordbro 0,19 2,06 13,22 15,47
Jordbro — Séderby 0,07 0,686 5,075 5,83
Soderby — Osmo 0,049 0,541 4,470 5,06
Osmo — Nyndshamn 0,04 0,35 2,21 2,60
Totalt 0,35 3,67 25,11 29,13

* Det saknas fléden for kommunala vagar pa strackan varfor TS-Eva-analysen

inte ar komplett.

Tabell 2 Antal skadade enligt Polisrapporterade olyckor i Strada.

STRADA Skadegrad

Stréickor Doda Svart skadade Lindrigt skadade Totalt
Sodra Lanken — Trangsund 0,00 4,33 41,67 46,00
Trangsund — Jordbro 0,00 3,17 20,50 23,67
Jordbro — Séderby 0,00 2,17 10,17 12,33
Séderby — Osmo 0,00 1,17 4,50 5,67
Osmo — Nyndshamn 0,17 1,00 4,33 5,50
Totalt 0,17 11,83 81,17 93,17

| Tabell 3 gors en jamforelse mellan berakningarna i TS-EVA och statistiken fran

Strada dar gron farg indikerar att farre skadas i verkligheten an vad som
forvantas enligt berakningarna baserade pa vagens egenskaper. Rod farg

indikerar det motsatta, det vill saga, att fler skadas i verkligheten an vad TS-

EVA beraknar. | Tabell 3 ar det tydligt att det generellt skadas fler ménniskor an
forvantat. Pa hela strackan férvantas det ske totalt 29,3 skadade personer under

ett ar, utfallet enligt Strada ar 93,17 skadade per ar pa hela strackan, vilket ar

en tredubbling av forvantat antal.
Tabell 3 Jamforelse mellan faktiska antal skadade personer och forvantade antal
skadade personer.

Jamforelse Skadegrad

Stréckor Doda Svart skadade Lindrigt skadade Totalt
Sodra Lanken — Trangsund* 0,00 -4,30 -41,53 -45,82
Trangsund — Jordbro 0,19 -1,11 -7,28 -8,20
Jordbro — Séderby 0,07 -1,48 -5,09 -6,51
Séderby — Osmo 0,05 -0,63 -0,03 0,61
Osmo — Nyndshamn -0,13 -0,65 2,12 -2,90
Totalt 0,18 -8,17 -56,06 -64,04

* Det saknas floden for kommunala vagar pa strackan varfor TS-Eva-analysen

inte &r komplett.
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1. Sammanfattning

I detta PM redovisas en riskanalys for paverkan pa yt- och grundvatten fran vag 73, strackan
mellan Sodra Lanken och Nynashamn. Riskanalysen ingar som en del i en atgardsvalsstudie
(AVS) for vag 73. Malet med atgardsvalsstudien ar att lyfta och l6sa problem genom att
tillsammans med berdrda parter komma fram till val av relevanta atgarder. Valen ska bidra till en
hallbar samhallsutveckling genom kostnadseffektiva atgarder. Syftet med riskanalysen &r att
beskriva hydrologiska och hydrogeologiska forutsattningar i omradet, bedéma risken for yt- eller
grundvattenpaverkan langs med vég 73, samt ta fram atgardsforslag for de strackor dar forhojd
risk foreligger. Riskanalysen ar en del i problembilden for studien och ska utgéra underlag till
AVS:en med avsikt att sékerstalla ett gott vattenskydd. Undersdkningsomradet strécker sig 3 km
pa vardera sida av vag 73 och baseras huvudsakligen pa avgransningar for vattenférekomster och
vattenskyddsomraden samt mojliga flodesvagar vid ett eventuellt féroreningsutslapp.
Riskanalysen har utgatt fran Trafikverkets handbok for Yt- och grundvatten (Trafikverket, 2013).
Riskanalysen bygger pa att bedoma parametrarna sannolikhet, varde och sarbarhet. Vardet och
sarbarheten for en vattenforekomst eller vattentékt vags samman vilket ger en konsekvensklass.
Vidare vags given konsekvens mot sannolikheten, vilket i sin tur ger en riskklass. For de
vagstrackor dar en oacceptabel risk foreligger har en fordjupad riskbedémning utforts.

Langs med vag 73 finns 13 vattenforekomster och tva vattenskyddsomraden som ingar i denna
utredning. Av dessa 13 vattenforekomster utgér 10 ytvattenférekomster och tre
grundvattenforekomster. Langs med vag 73 har initialt tjugo konfliktstrackor identifierats (A-T).
En konfliktstracka ar ett vagavsnitt som kan utgdra en vasentlig risk for vattenférekomster eller
vattentakter inom vattenskyddsomraden. Resultatet av den fordjupade riskbedomningen visar att
totalt 11 strackor overskrider riskklass 1 (liten risk) och skulle behova atgardas. Konfliktstracka B
och C har klassats som mattlig risk i den fordjupade riskbedomningen och strackorna D, E, F, H1,
N, R1, R5, R6, och R9 som forhéjd risk.

Det finns flera olika atgardsforslag for att reducera riskklassen for en konfliktstracka. Utifran de
presenterade forslagen i Trafikverkets handbok har atgarder valts ut baserat pa respektive
konfliktstrackas platsspecifika forhéllanden samt kostnader. Atgarder som valts ut &r bl.a.
anlaggande av fordamm med efterféljande markfilter, tata diken, hogkapacitetsracken, kantsten
med dagvattenledning som kan leda bort vagdagvatten.

Studien ar till storsta delen utférd som en skrivbordsanalys, faltbesok har genomférts vid vissa av
konfliktstrackorna. Underlag kring bland annat dagvattenhantering, jordlager, avstand till
grundvattenyta och redan befintliga skyddsatgarder har hamtats fran befintligt underlag, inga
faltundersokningar har gjorts i studien.
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2. Inledning

Bergab har pa uppdrag av Trafikverket genomfort en inventering och riskanalys av de
vattenforekomster och vattenskyddsomraden som angransar till vag 73. Om den oversiktliga
riskanalysen visar att det finns en forhojd risk ska en fordjupad riskanalys med atgardsforslag
upprattas.

Vattenforekomster delas upp i ytvattenforekomster och grundvattenforekomster. En
ytvattenforekomst ar en specifik vattenansamling i naturen som kan besta av en sjo, vattendrag
eller kustvatten. Storleken pa vattenansamlingen har betydelse for att fa definieras som
ytvattenforekomst. Indelningen i vattenforekomster gors for att kunna beskriva dagens tillstand
och beddma vilka miljokvalitetsnormer som ska galla for den specifika vattenférekomsten for att
uppna god vattenstatus i alla vatten och att forhindra en ytterligare forsamring, det sa kallade
icke-forsdmringskravet. Sjéar och vattendrag som inte uppfyller storlekskriterierna for att utgora
en vattenforekomst kallas 6vrigt vatten inom vattenforvaltning. Indelningen av
grundvattenforekomster har framst skett utifran potential for vattenuttag, fokus ar darfor pa
férekomster i sand- och grusavlagringar samt i sedimentéar berggrund.

Riskanalysen ingér som en del i en atgardsvalsstudie (AVS) for vag 73. En AVS syftar till att lyfta
och l6sa problem genom att tillsammans med berdrda parter komma fram till val av relevanta
atgarder. Valen ska bidra till en hallbar samhallsutveckling genom kostnadseffektiva atgarder.
Syftet med riskanalysen &r att beskriva hydrologiska och hydrogeologiska férutsattningar i
omradet, bedoma risken for yt- eller grundvattenpaverkan langs med vag 73, samt ta fram
atgardsforslag for de strackor dar forhojd risk foreligger. Riskanalysen &r en del i problembilden
for studien och ska utgora underlag till AVS:en med avsikt att sakerstélla ett gott vattenskydd.

2.1. Malsattning

Malet med riskanalysen ar att identifiera var det foreligger en risk for negativ paverkan pa yt- och
grundvatten langs vag 73 samt foresla och beskriva specifika atgarder som sékerstéller en
acceptabel riskniva.

2.2. Geografisk avgransning

Den geografiska avgransningen av studerat omrade for denna riskanalys omfattar vag 73 i
Stockholm lan, strackan mellan Sédra Lanken och Nynashamn (se Figur 1).
Undersokningsomradet stracker sig 3 km pa vardera sida av vag 73 och baseras huvudsakligen pa
avgransningar for vattenforekomster och vattenskyddsomraden samt mojliga flodesvégar vid ett
eventuellt fororeningsutslapp.
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Figur 1. Vig 73 och undersokningsomradet.
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2.3. Metodik

Riskanalysen har utgatt fran Trafikverkets handbok for Yt- och grundvatten (Trafikverket, 2013).
Riskanalysprocessen delas upp i fyra delsteg: initiativ, éversiktlig riskbedémning, férdjupad
beddmning & hantering av risk samt leverans.

Det forsta steget i arbetet ar att identifiera vilka vagstrackor som kan utgdra en potentiell risk for
narliggande vattenforekomster eller vattenskyddsomraden. Darefter utfors en oversiktlig
riskbeddmning for att bedoma om de identifierade véagstrackorna utgdr en acceptabel eller
oacceptabel risk. For de vagstrackor dar en oacceptabel risk foreligger kommer en férdjupad
riskbedomning att utféras och rekommenderade atgarder kommer att presenteras. De foreslagna
riskreducerande atgarderna ska kunna utforas till en rimlig kostnad ur ett samhallsperspektiv.

Riskanalysen bygger pa att bedéma parametrarna sannolikhet, varde och sarbarhet. Vardet och
sarbarheten for en vattenférekomst eller vattentékt vags samman vilket ger en konsekvensklass.
Vidare vags given konsekvens mot sannolikheten, vilket i sin tur ger en riskklass. Metodiken for
bedomning av sannolikhet, véarde, sarbarhet och konsekvens beskrivs mer ingaende i avsnitt 6.

Studien har till storsta delen bestatt av en skrivbordsanalys men faltbesok har utforts vid nagra av
konfliktstrackorna. Utover Trafikverkets handbok har dven underlag fran bl.a. Sveriges geologiska
undersdkning (SGU), Trafikverket och Vatten Informationssystem Sverige (VISS) anvants.

3. Bakgrund

Vag 73 har en viktig funktion inom Stockholmsregionens transportsystem eftersom den
sammanbinder trafik mellan de sédra och centrala delarna av regionen. Vagen anvands av bade
person-, gods- och kollektivtrafik. | hogtrafik ar vagen tungt belastad och framkomligheten blir
nedsatt, vilket framst drabbar de norra delarna av vagen. Enligt dversiktsplanerna fér samtliga
angransande kommuner beréknas befolkningsmangden 6ka de kommande aren vilket kommer
medfora en storre belastning pa vag 73, vilket dven visas i trafikprognoser for ar 2030/2040. De
enda planerade avlastande atgarden ar byggnation av tvarférbindelse Sodertérn som planeras att
vara klar runt ar 2029.

Transportsystemen kan paverka kvalitén pa vattenférekomster och vattenskyddsomraden, direkt
eller indirekt. Fororeningar kan bland annat spridas i samband med utslapp vid olyckor,
ytvattenavrinning, infiltration och dagvattenutslapp. Trafikverket arbetar aktivt for att forhindra
att fororeningar fran vagar sprids till narliggande vattenforekomster och vattenskyddsomraden.

For att ta ett helhetsgrepp om vag 73:s funktion och anvandning idag och i framtiden har beslutet
tagits att utfora en &tgardsvalsstudie. Atgardsvalsstudien syftar till att alla kommuner som
angransar till vag 73 ska komma 6verens om vagens framtida funktion pa kort och lang sikt.
Trafikverket ansvarar for att genomfora skyddsatgarderna som studien presenterar pa ett
tillfredsstéllande satt som bidrar till en hallbar utveckling. Vattenfragorna ingar i AVS:en men
behandlas separat i denna utredning.
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4. Forutsattningar

4.1. Omradesbeskrivning

Denna utredning omfattar riksvag 73 fran Nynashamn i soder till infarten av Sodra lanken i norr.
Totalt ar vagstrackningen ca 50 km och vagens standard ar i varierande skick. Vagen gar igenom
fyra kommuner, Stockholms, Huddinge, Haninge och Nyndshamns kommun. Sddra delen av
vagen gar delvis genom landsbygd och ar relativt nybyggd. Bebyggelsen tatnar och trafikméngden
Okar langre norrut. Parallellt med vagen loper jarnvagen (Nynasbanan). Ladngs med vag 73 finns
13 vattenforekomster och tva vattenskyddsomraden som ingar i denna utredning.

4.2. Geologi och topografi

Vag 73 karaktariseras av relativt stora hojdskillnader, dar héjden varierar mellan ca +3 m till +62
m, se Figur 2. Vagen ar som lagst vid Nynashamn och hdgsta punkten finns mellan Trafikplats
Gryt och Segersang. Langs med véagen bestar de flacka delarna generellt av leromraden och de
kuperade omradena bestar av skogskladda bergknallar. Jordarterna langs med vagstrackan bestar
framst av glacial och postglacial lera och urberg. Langs med strackan finns aven inslag av
isdlvssediment, postglacial sand och silt, gyttjelera och sandig moréan (SGU, 2018a).
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Figur 2. Hojdprofil for vag 73 fran norr till séder.

Det finns tre huvudavrinningsomraden langs med vag 73, i VISS benamns dessa Norrstrom,
Tyresan, Mellan Tyresan och Trosaan. Dessa huvudavrinningsomraden bestar av ett flertal
delavrinningsomraden som korsar vag 73.

4.3. Vattenskyddsomraden

Om en grund- eller ytvattentillgdng som anvands eller kan komma att anvandas som vattentékt
kan den forklaras som ett vattenskyddsomrade enligt miljobalken kapitel 7 §21 och §22. P& detta
satt kan en kommun eller lansstyrelse ge dricksvattenférekomsten ett direkt skydd.

Vagstrackan gér igenom tva vattenskyddsomraden. Dessa vattenskyddsomraden heter Alby
respektive Berg och ligger mellan Nynashamn och Osmo, se Figur 3. Dessa utgor
reservvattentakter sedan 2009. Dessutom finns ytterligare ett vattenskyddsomrade benamnt Aby i
nara anslutning till vag 73 mellan Vasterhaninge och Jordbro, detta vattenskyddsomrade utgor
dock ingen konfliktstracka med vag 73.
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Figur 3. Vattenskyddsomridena Aby, Alby och Berg.
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4.4. Hydrologi

Inom vattenforvaltningen har sjoar, vattendrag och kustvatten delats in i enheter. Enheterna
kallas ytvattenforekomster och indelningen har bland annat skett utifran storlekskriterier. Vatten
som inte ar vattenférekomster benamns inom vattenforvaltning som 6vrigt vatten. Ovriga vatten
har inte tilldelats miljokvalitetsnormer. Langs med undersokningsomradet har tio
ytvattenférekomster och sex ¢vriga vatten identifierats. Dessa beskrivs nedan och lokaliseringen
visas i Figur 4. De Ovriga vatten som har tagits med i denna utredning ar sammankopplade med
en ytvattenférekomst inom 3 km nedstroms vag 73 och som darmed utgor en konfliktstracka
langs vag 73.

Drevviken (sjo) SE656793-163709

Drevvikens ekologiska status klassas som otillfredsstéallande. Anledningen till att god ekologisk
status inte uppnas ar otillfredsstallande status med avseende pa vaxtplankton och mattlig status
for naringsamnen, ljusforhallanden och férsurning. Den kemiska statusen uppnar ej god status.
Amnen som inte uppnar god kemisk status &r kvicksilver, polybromerade difenyletrar (PBDE),
PFOS och tributyltenn. Vattenférekomsten ska enligt faststéllda miljokvalitetsnormerna uppna
god ekologisk status 2027 samt god kemisk ytvattenstatus.

Magelungen (sjo) SE657041-163174

Magelungens ekologiska status klassas som otillfredsstéallande. Anledningen till att god ekologisk
status inte uppnas ar otillfredsstéallande status med avseende pa véaxtplankton och mattlig status
for naringsamnen, ljusforhallanden och férsurning. Den kemiska statusen uppnar ej god status.
Amnen som inte uppnar god kemisk status &ar kvicksilver, polybromerade difenyletrar (PBDE),
PFOS och tributyltenn. Vattenforekomsten ska enligt faststallda miljokvalitetsnormerna uppna
god ekologisk status 2027 samt god kemisk ytvattenstatus.

Tyresan-Forsan (vattendrag) SE657067-163219

Tyresan-Forsans ekologiska status klassas som mattlig. Anledningen till att god ekologisk status
inte uppnas ar mattlig status for naringsamnen, och kiselalger. Den kemiska statusen uppnar ej
god status. Amnen som inte uppnar god kemisk status ar kvicksilver, polybromerade difenyletrar
(PBDE) och PFOS. Vattenforekomsten ska enligt faststallda miljokvalitetsnormerna uppna god
ekologisk status 2027 samt god kemisk ytvattenstatus.

Tyresan-Lissmaan (6vrigt vatten) NW656547-163163
Vattendraget ar ett 6vrigt vatten enligt vattendirektivet. Det betyder att vattendraget varken har
statusklassats eller tilldelats miljokvalitetsnormer.

WA92726482 (Ovrigt vatten) NW656475-163346
Vattendraget ar ett 6vrigt vatten enligt vattendirektivet. Det betyder att vattendraget varken har
statusklassats eller tilldelats miljokvalitetsnormer.

Husbyan (vattendrag) SE655850-163256

Husbyans ekologiska status klassas som otillfredsstallande. Anledningen till att god ekologisk
status inte uppnas ar otillfredsstallande status for kiselalger och mattlig status for naringsamnen.
Den kemiska statusen uppnér ej god status. Amnen som inte uppnér god kemisk status ar
kvicksilver och polybromerade difenyletrar (PBDE). Vattenforekomsten ska enligt faststallda
miljokvalitetsnormerna uppna god ekologisk status 2027 samt god kemisk ytvattenstatus.
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Vitsan (vattendrag) SE655625-163078

Vitsans ekologiska status klassas som mattlig. Anledningen till att god ekologisk status inte
uppnas ar mattlig status for kiselalger bottenfauna och ammoniak. Den kemiska statusen uppnar
ej god status. Amnen som inte uppnar god kemisk status ar kvicksilver, polybromerade
difenyletrar (PBDE) och PFOS. Vattenférekomsten ska enligt faststallda miljokvalitetsnormerna
uppna god ekologisk status 2027 samt god kemisk ytvattenstatus.

Horsfjarden (kustvatten) SE590385-180890

Horsfjardens ekologiska status klassas som mattlig. Anledningen till att god ekologisk status inte
uppnas ar mattlig status for vaxtplankton. Den kemiska statusen uppnar ej god status. Amnen
som inte uppnar god kemisk status ar kvicksilver och polybromerade difenyletrar (PBDE).
Vattenfoérekomsten ska enligt faststéallda miljokvalitetsnormerna uppna god ekologisk status 2027
samt god kemisk ytvattenstatus.

WAS50070975 (Ovrigt vatten) NW655116-162825
Vattendraget ar ett 6vrigt vatten enligt vattendirektivet. Det betyder att vattendraget varken har
statusklassats eller tilldelats miljokvalitetsnormer.

Trasksjobacken (Ovrigt vatten) NW655007-162625
Vattendraget ar ett 6vrigt vatten enligt vattendirektivet. Det betyder att vattendraget varken har
statusklassats eller tilldelats miljokvalitetsnormer.

Muskan-Kolbottenan (oévrigt vatten) NW654882-162401
Vattendraget ar ett 6vrigt vatten enligt vattendirektivet. Det betyder att vattendraget varken har
statusklassats eller tilldelats miljokvalitetsnormer.

Muskan-Hammerstaan (vattendrag) SE654396-162335

Muskan-Hammerstaans ekologiska status klassas som mattlig. Anledningen till att god ekologisk
status inte uppnas ar mattlig status for kiselalger och naringsamnen. Den kemiska statusen
uppnar ej god status. Amnen som inte uppnéar god kemisk status ar kvicksilver och polybromerade
difenyletrar (PBDE). Vattenférekomsten ska enligt faststallda miljokvalitetsnormerna uppna god
ekologisk status 2027 samt god kemisk ytvattenstatus.

Alvviken (sjo) SE653807-162178

Alvvikens ekologiska status klassas som mattlig. Anledningen till att god ekologisk status inte
uppnas ar mattlig status for vaxtplankton, naringsamnen, ljusférhallanden och férsurning. Den
kemiska statusen uppnar ej god status. Amnen som inte uppnar god kemisk status ar kvicksilver
och polybromerade difenyletrar (PBDE). Vattenforekomsten ska enligt faststéllda
miljokvalitetsnormerna uppna god ekologisk status 2027 samt god kemisk ytvattenstatus.

WAA47536403 (Ovrigt vatten) NW653687-162189
Vattendraget ar ett ovrigt vatten enligt vattendirektivet. Det betyder att vattendraget varken har
statusklassats eller tilldelats miljokvalitetsnormer.

Nynasviken (kustvatten) SE585170-175445

Nynasvikens ekologiska status klassas som mattlig. Anledningen till att god ekologisk status inte
uppnas ar mattlig status for vaxtplankton. Den kemiska statusen uppnar ej god status. Amnen
som inte uppnar god kemisk status ar kvicksilver och polybromerade difenyletrar (PBDE).
Vattenforekomsten ska enligt faststéallda miljokvalitetsnormerna uppna god ekologisk status 2027
samt god kemisk ytvattenstatus.
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Nynashamn (kustvatten) SE585450-175800

Nynashamns ekologiska status klassas som mattlig. Anledningen till att god ekologisk status inte
uppnas ar mattlig status for vaxtplankton. Den kemiska statusen uppnar ej god status. Amnen
som inte uppnar god kemisk status ar kvicksilver och polybromerade difenyletrar (PBDE).
Vattenférekomsten ska enligt faststéallda miljokvalitetsnormerna uppna god ekologisk status 2027

samt god kemisk ytvattenstatus.

Figur 4. Ytvattenforekomster inom underséokningsomradet.
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4.5. Hydrogeologi

Langs vag 73 med har tre stycken grundvattenférekomster identifierats, Jordbromalm, Vastnora
och Alby-Berga, se Figur 5.

Figur 5. Grundvattenforekomster inom undersékningsomradet.
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I grundvattenférekomsten Jordbromalm varierar uttagskapaciteten fran mindre an 1 1/s till 1-5
I/s i norra delen samt fran 525 I/s till 25-125 I/s i s6dra delen. Jordlagren vid denna
grundvattenforekomst utgors framst av isalvssediment, men aven postglacial lera och torv
forekommer. Grundvattenmagasinet ar en jordakvifar. Genomslappligheten ar mattlig till hog dar
magasinet utgdrs av isalvssediment, och mindre genomslépplig dar magasinet 6verlagras av
postglacial lera. Stromningsriktningen visas i Figur 6. Bade vattenforekomstens kemiska och
kvantitativa status klassificeras som god. Vattenforekomsten ska enligt faststallda
miljokvalitetsnormerna fortsatt uppna god kvantitativ status och god kemisk status.

Soder om Jordbromalm ligger grundvattenforekomsten Vastnora. Uttagskapaciteten i
grundvattenmagasinet ar 1-5 I/s. Jordlagren vid denna grundvattenférekomst utgors av
isdlvssediment och postglacial sand som i de sddra stéllvis verlagras av glacial lera, i de mellersta
delarna 6verlagras de till storsta delen av gyttjelera. Grundvattenmagasinet ar en jordakvifar som
ar tackt av mindre genomsléappliga jordlager. Stromningsriktningen visas i Figur 6. Bade
vattenforekomstens kemiska och kvantitativa status klassificeras som god. Vattenférekomsten ska
enligt faststallda miljokvalitetsnormerna fortsatt uppna god kvantitativ status och god kemisk
status.

Norr om Nynashamn ligger grundvattenférekomsten Alby-Berga. | norra delen av
grundvattenforekomsten ar uttagskapaciteten 1-5 I/s, dster om Bjorsta ar kapaciteten 25-125 1/s
och i s6dra delen ar kapaciteten 5-25 I/s. Jordlagren vid denna grundvattenférekomst utgors av
isdlvssediment som till storsta delen dverlagras av postglacial finlera, men det finns &ven inslag av
gyttjelera och glacial lera. Grundvattenmagasinet ar en jordakvifar som ar tackt av mindre
genomslappliga jordlager. Stromningsriktningen visas i Figur 6. Bade vattenférekomstens
kemiska och kvantitativa status klassificeras som god. Vattenférekomsten ska enligt faststallda
miljokvalitetsnormerna fortsatt uppna god kvantitativ status och god kemisk status.
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Figur 6. Grundvattenmagasinen Jordbromalm (till viinster), Vistnora (i mitten) och Alby-Berga (till hoger).
Figuren visar uttagskapacitet och flodesriktning for grundvattenforekomsterna. Kiilla: SGU:s kartvisare for
grundvattenmagasin (SGU, 2018b).

4.6. Trafiksystem/anlaggning

V&g 73 ar en allmén vag som &gs av staten. Stockholm stad ar vaghallare fran Sodra lanken till
trafikplats Gubbéangen och resterande delar av vagen sdder ut ansvarar Trafikverket for. Vagen
har 2—3 korfalt i vardera riktningen mellan trafikplats Johanneshov till trafikplats Gubbangen.
Darefter 6vergér den till en motorvag fram till trafikplats Algviken. Mellan trafikplats Algviken
och Norvik ar vagstandarden landsvag (ett korfalt i vardera riktningen) och darefter fram till
Nynashamn ar det ett till tva korfalt i vardera riktningen.

Hastighetsbegransningen langs vag 73 varierar mellan 60-110 km/h. Mellan infarten till S6dra
lanken och Trafikplats Larsboda ar hastighetsgransen 70 km/h. Darefter, fram till trafikplats
Trangsund, okar hastigheten till 90 km/h. Mellan trafikplats Trangsund och Lidatorp ar
hastighetsbegransningen 110 km/h. Darefter sjunker hastigheten forst till 100 km/h och narmare
Nynashamn &r hastighetsbegransningen 60 km/h.

Den totala &rsdygnsmedeltrafiken (ADT-total) varierar l1angs med végen och &r storst i norra
delen av vag 73, ndrmast Stockholm. | Tabell 1 1 delas vagen in i tio delstrackor dar den totala
arsdygnsmedeltrafiken och arsdygnsmedeltrafiken for lastbilar redovisas fran ar 2014. | Tabell 2
delas vagen in i fem delstrackor dar olycksstatistiken for ar 2011-2016 redovisas.
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Tabell 1. Trafikfloden pa vig 73 ar 2014 (Basprognos, 2016).

Delstracka ADT ADT tung
(&r 2014) (10 % av ADT)

Sodra lanken - Sofielundsplan 25400 2500
Sofielundsplan — Gubbéangen 77 950 7800
Gubbéangen — Farsta 60 700 6100
Farsta — Larsboda 56 900 5700
Larsboda — Trangsund 45 300 4500
Trangsund — Lanna 47 800 4800
Lanna — Handen 44 400 4400
Handen - Jordbro 32200 3200
Jordbro — Osmo 10 800 1100
Osmo - Nynas 7300 730

Tabell 2. Olycksstatistik lings med vég 73 mellan dr 2011-2016 (Rambéll, 2018).

Delstracka

Olyckor per ar

Vanligaste typen av
olycka

Sodra Lanken — Trangsund | 47—68 st. Upphinnandeolyckor (62 %)
Trangsund - Jordbro 21-38 st. Upphinnandeolyckor (48 %)
Jordbro-Séderby 7-18 st. Singelolyckor (38 %)
Soderby-Osmo 3-9st. Singelolyckor (70 %)
Osmo-Nynashamn 1-11st. Singelolyckor (36 %)

4.7. Planbestammelser

Beskrivs i atgardsvalsstudien for vag 73.
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5. Riskinventering

5.1. Dagvattenhantering fran vag

Dagvatten definieras som tillfalligt forekommande vatten pa yta av mark eller konstruktion.
Dagvatten som uppkommer fran vagytor och andra hardgjorda ytor inom vagomradet kallas
vagdagvatten. Vagdagvatten kan bl.a. innehalla tungmetaller, olja, naringsamnen och klorid.
Utslappen av fororeningarna kan komma fran avgaser, dack, vagbana, bromsbelagg, smorijoljor,
korrosion m.m. (Trafikverket, 2011).

Fororeningsmangden i vagdagvattnet korrelerar ofta till trafikmangden, vilket innebér att en
storre trafikmangd genererar mer fororeningar. De flesta fororeningarna binds i forsta hand till
partiklar. Partikulart bundna féroreningar ar mindre tillgangliga och darfor ar risken mindre att
dessa tas upp av djur och vaxter. Dessutom ar de lattare att avskilja genom sedimentation i en
damm eller filtrering i mark. (Trafikverket, 2011)

Pa den norra delen av vag 73, fran trafikplats Farsta till trafikplats Fors, ar den dominerade
I6sningen for omhandertagande av vagdagvatten infiltration i vegeterade sidoomraden.
Végdagvattnet fran broar leds ofta bort via ledningar till marken under bron eller till narmaste
vattendrag. For den sodra delen av vagen mellan trafikplats Fors och trafikplats Algviken, som
oppnades i etapper mellan ar 2009 och 2010, finns atgarder for omhandertagande av
vagdagvatten i form av bl.a. sedimentationsdammar, 6versilningsytor och tata diken enligt
relationsritningar 6éver vagen.

5.2. Underhall pa vag

V&g 73 &r statligt agd och da ar Trafikverket ansvarig for skotseln av vagen. Underhallet bestar av
vinterhallning och halkbekampning, skotsel av grus och rastplatser, lagning av mindre
belaggningsskador och potthal, réjning av vagslanter, byte av skadade vagmarken och vissa
beldggningsarbeten.

P4 statliga vagar anvands salt som halkbekampning for att minska antalet stopp i trafiken. Pa
hogtrafikerade vagar och vagar dar det finns kollektivtrafik anvands salt eftersom det inte finns
andra lika effektiva alternativ. Saltning utfors ofta pa vagar dar det ar snabba temperaturvaxlingar
och/eller underkylt regn. Saltning av vagar kan paverka grundvattens kvalitet eftersom det kan ge
forhojda kloridhalter i vattnet. Det &r okant hur mycket salt som anvéands pa den aktuella
vagstrackan.

5.3. Trafikolycka med utslapp av férorening

En trafikolycka som leder till ett utslapp kan innebara allvarliga konsekvenser pa miljon. Om ett
fordon valter och en tank skadas sker ofta ett storre utslapp, vilket sker relativt sallan. Det ar
betydligt vanligare att lastbilars drivmedelstankar skadas. Nar ett sddant utslapp en vattentakt
kan det leda till att vattnet blir odrickbart, eftersom aven sma volymer kan leda till att vattnet blir
fororenat. (Vagverket, 2007)

I hela Sverige star farliga gods for ca 3 procent av samtliga transporter av gods pa vég och jarnvag.

Vag 73 ar en rekommenderad vag for farligt gods. Allvarliga olyckor med farligt gods ar ovanliga i
Sverige. Olika faktorer, som t.ex. volymen utslapp eller vaderforhallanden, har stor betydelse for
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hur allvarliga konsekvenser en olycka far (Trafikverket, 2014). I olyckor med farligt gods ar
70-90 % lastade med oljeprodukter, varav halften utgors av eldnings- eller dieselolja och andra
héalften utgors av bensin (Trafikverket, 2013). Dock leder inte alla dessa till olyckor till utslapp.

Aven transporter av icke farligt gods kan vara skadliga ur ett vattenskyddsperspektiv. Livsmedel i
flytande form kan utgérs en risk, framst for grundvattenforekomster. Aven styckegodstransport
kan innehalla skadliga @amnen dven om det inte framgar av markningen pa fordonet.
(Trafikverket, 2013)

54. Verksamheter

Det finns ett flertal industrier i narheten av vag 73 dit manga godstransporter kor. Fran norr till
soder ligger foljande industriomraden av storre och mindre storlek: Slakthusomradet, Larsboda,
Lanna, Handen, Jordbro och Hammarhagen. | Norvik pagar byggnationen av en ny hamn och ett
nytt logistikcentrum. Detta kommer formodligen 6ka andelen tung trafik pa vag 73. Till
farjehamnen i Nynashamn kommer gods- och passagerartrafik fran Gotland, Lettland och Polen. |
narheten av Trafikplats Fors finns en bergtékt.

En stor del av vagstrackningen angransar till bebyggelse. Stockholmsregionen expanderar och
flera kommuner planerar att bygga i narheten av vag 73. Nagra av de storre
exploateringsprojekten &r Soderstaden, Telestaden, Drevvikens strand, Perstorp, Karlsvik,
Klockelund, Entré Skogas, Norra Lanna, Vega, Segersang, Kallberga och Osmo. Flertalet av dessa
projekt vill utveckla nya stadsdelar med bostader, arbetsplatser, skolor och handel. Detta innebér
Okad trafik i form av persontransporter men aven 6kade transporter av varor och gods. Dessutom
kommer den tunga trafiken att 6ka under byggtiden. De delar av vdgen som inte angransar till
bebyggelse utgors av skog- eller jordbruksmark.

Det finns flera naturomraden runt vag 73 som lampar sig for friluftsliv och rekreation. Inom nagra
kilometer fran véagen finns det bland annat sex stycken naturreservat, Flaten, Drevviken,
Lannaskogen, Rudan, Gullringskéarret och Haringe-Hammersta,

Langs med vag 73 finns manga potentiellt fororenade omraden enligt VISS. Dessa utgors av bland
annat verkstadsindustrier, grafiska industrier, fargindustrier, kemiska industrier,
drivmedelshantering, betning av sad, bilvardsanlaggningar, bilverkstader, akeri, plantskola,
skjutbana, sagverk, skrothantering, livsmedelsindustri, oljedepa, hamnar, brandévningsplatser,
ytbehandling av metaller, oljegrus- och asfaltverk.

6. Metodik for riskanalys

Riskanalysen har utgatt fran Trafikverkets handbok for Yt- och grundvatten (Trafikverket, 2013).
Dar delas riskanalysprocessen upp i fyra delsteg: initiativ, versiktlig riskbedomning, fordjupad
bedémning & hantering av risk samt leverans. Till att bérja med identifieras konfliktstrackor som
kan utgoéra en potentiell risk for narliggande skyddsobjekt. | denna rapport avser skyddsobjekt
vattenskyddsomraden eller vattenférekomster som ar i hydraulisk kontakt med de identifierade
konfliktstrackorna pa vag 73. Ett vattenskyddsomrade skyddar en yt- eller grundvattentillgang
som anvands eller kan komma att anvandas som vattentadkt. Vattentakten kan vara en sjo, ett
vattendrag eller ett grundvattenmagasin varifran vattnet anvands for dricksvattenproduktion.
Vattenférekomst kan vara sjoar, vattendrag, kustvattenforekomster eller grundvatten.
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Risken beskrivs som en sammanvéagning av sannolikheten och konsekvensen for att exempelvis en
olycka intraffar som leder till ett utslapp av miljofarligt &mne. Parametrarna sannolikhet, varde
och sarbarhet bedoms i vardera fem klasser, dar 1 ar lagst risk och 5 hogst risk. Klassningen
baseras bl.a. pa trafikbelastning, hydrogeologiska parametrar och uttagskapacitet i vattentakten.
Skyddsobjektets varde och sarbarheten i omradet vags samman vilket ger en konsekvensklass 1-5.
Vidare végs given konsekvens mot sannolikheten, vilket i sin tur ger en riskklass som ocksa
varderas i fem klasser, se Figur 7. Varje riskobjekt klassas utifran platsspecifika forhallanden.
Metoden for bedomning av de ingaende parametrar, dvs. sannolikhet, varde, sarbarhet,
konsekvens och riskklass beskrivs i avsnitt 6.1-6.5.

RISK oo

/ —

Sannolikhet Konsekvens  (Klassning 1-5)
(Klassning 1-5) /\
Varde Sarbarhet
(Klassning 1-5) (Klassning 1-5)

Figur 7. Metodikens uppléigg, dir sannolikhet, virde och sarbarhet bedoms genom en nivaklassning 1-5.
Parametrarna viigs sedan samman till en slutlig riskklass 1-5, diir 1 ir ligst risk och S 4r hogst risk.

Riskkéllor som har analyserats ar diffus paverkan fran vagdagvatten och utslapp till foljd av
trafikolycka. Utifran hydrologiska och hydrogeologiska forhallanden samt vagens strackning
genom vattenforekomster och vattenskyddsomraden har vagstrackan delats in i 20 olika
vagavsnitt som analyserats var for sig. Dessa konfliktstrackor beskrivs i avsnitt 7.1.

6.1. Metodik for beddomning av sannolikhet

Sannolikheten ar svar att faststalla med en stor noggrannhet eftersom den kan forandras 6ver tid
och paverkas av exempelvis trafiksédkerhetsatgarder, lagstiftning och @ndringar i transportarbete.
Sannolikheten i denna rapport avser handelser som innebar att utslapp intraffar som kan paverka
vattenmiljon negativt.

Sannolikhetsklass kan antingen bestimmas kvalitativt enligt Tabell 3 eller beréknas.
Sannolikheten for att en olycka leder till utslapp av miljofarligt amne (Po,) kan beraknas med
hjalp av ekvation (1) nedan och forutsatter att konfliktstrackans langd och arsmedeldygntrafiken
for tunga fordon ar kand. Darefter kan aterkomsttiden beraknas med ekvation (2). En viss
aterkomsttid motsvarar en sannolikhetsklass, se Tabell 4.
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Poy = N X L x1,6425 x 107> €))
Dar:

N = ADT-tung trafik

L = langd for berord véagstracka (km)

Och aterkomsttiden (a) i ar ges av:

a=—— @)

Pou

Tabell 3. Definition av olika sannolikhetsklasser (Trafikverket, 2013).

Sannolikheten for minst en handelse med utslapp inom 20
ar ar over 95 %. Detta ar en mycket hog sannolikhetsniva
som i regel ar oacceptabel inte bara ur ett
vattenskyddsperspektiv. Om sannolikheten pa denna niva
identifieras bor detta snarast patalas for samtliga berérda
intressenter och omedelbara atgarder kan behovas vidtas.

Sannolikhetsklass 5

Sannolikheten for minst en handelse med utslapp inom 50
ar ar nara 1 och ar att betrakta som hog eller mycket hog
och ar i sig en stark indikator pa en oacceptabel riskniva
kan foreligga.

Sannolikhetsklass 4

Sannolikheten for minst en handelse med utslapp inom 50
ar ar mellan 39 och 92 % vilket far anses vara en hog niva.
Riskkostnaderna kan vara allt ifran laga till hoga och det ar
i regel motiverat att genomfora foérdjupade riskanalyser.

Sannolikhetsklass 3

Sannolikheten for minst en handelse med utslapp inom 50
ar ar 39 % eller mindre och &r inte obetydlig och kan
Sannolikhetsklass 2 | medfora en forhojd risk, sarskilt vid svara konsekvenser.
Riskkostnaderna kan i allménhet forvantas vara laga i
forhallande till kostnaderna for forebyggande atgarder.

Sannolikheten for minst en handelse med utslapp inom 50
ar ar 6,9 % eller mindre. Sannolikheten ar lag nog att
riskerna kan betraktas som ej beaktansvarda savida inte
konsekvenserna av en skadehandelse ar mycket stora.

Sannolikhetsklass 1

Sannolikheten for minst en handelse med utslapp inom 50

Sannolikhetsklass O ar ar 1 % eller mindre.
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Tabell 4. Kategorisering av sannolikhetsklasser for beriknade dterkomsttider for
olycka och for nagra olika riskforeteelser (Trafikverket, 2013).

Sannolikhets- | Aterkomsttid | Riskforeteelse

klass for olycka
(ér)
4 7-20
3 20-100 Transformatorolja i stationar enhet
Transformatorolja, bransle eller hydraulolja i
2 100-700 fordon
Cistern
1 700-5000 Miljofarligt gods pa jarnvag
0 5000-
6.2. Metodik for beddmning av varde

FOr att bestamma vardet pa en vattenférekomst utfors en kvalitativ bedomning. Varderingen for
en ytvattenforekomst utgar ifran ett drickvattenperspektiv samt naturvérdet (t.ex. Natura 2000-
omarde, sarskilt vardefullt vatten etc.). Ytvattenforekomsten tilldelas en vardeklass enligt
Trafikverkets definitioner i Tabell 5. Om vardet inte gar att faststélla utifrdn ovan namnd metodik
kan den aven tilldelas en vardeklass utifran befolkningstéathet eller medelvattenforing.
Véarderingen for en grundvattenforekomst gors utifran uttagskapacitet, karteringskvalitet och
eventuellt nyttjande. Dessa parametrar gor det mojligt att satta ett intervall pa vardet. En
klassificering i intervall kan dock vara tillrécklig for sortering och prioriteringar av riskobjekt.

Varderingen av grundvattenforekomsterna utgar ifran uttagskapacitet, karteringskvalitet och
eventuellt nyttjande och anges som ett intervall inom vilken ett specifikt objekts varde forvantas

ligga inom, se Tabell 6.Tabell 6
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Tabell 5. Definition av de olika virdeklasserna for ytvattenforekomster (Trafikverket, 2013).
Sarskilt vardefulla vatten. Exempel: Ett vatten som utgér en
fundamental férutsattning for en utpekad och sarskilt
Vardeklass 5 skyddad ekologisk miljo. Ett vatten med hog uttagskapacitet
som nyttjas for dricksvattenforsorjning for en stor population
och dar reserv- och alternativkapacitet saknas.

Mycket vardefulla vatten. Exempel: Ett vatten som ar av
betydelse for en utpekad och sarskild skyddad ekologisk
miljo.

Vardefulla vatten, exempel: Ett vatten som nyttjas fér
Vardeklass 3 dricksvattenforsorjning for en medelstor population och dar
reserv- och alternativkapacitet finns tillganglig.

Mattligt vardefullt vatten. Exempel: Ett vatten som nyttjas for
Vardeklass 2 dricksvattenforsorjning for en mindre population och dar
reserv- och alternativkapacitet finns tillganglig.

Resterande vatten. Exempel: Ett vatten som 6versiktligt
Vardeklass 1 beddmts ha en god uttagskapacitet som inte nyttjas idag och
dar det inte heller finns utpekanden for framtida nyttjande.

Tabell 6. Definition av de olika virdeklasserna for grundvattenforekomster (Trafikverket, 2013).
>125 /s lokal kartering eller 25-125 /s lokal kartering och
Vardeklass 4-5 allman vattentakt eller > 125 1/ s regional kartering och
allman vattentakt.

25-125 I/s lokal kartering eller 5-25 1/s lokal kartering och
allman grundvattentakt eller > 125 I/s regional kartering eller
25-125 I/s regional kartering och allmén grundvattentakt eller
i berg, 60 000 - 200 000 I/h lokal kartering.

5-25 I/s lokal kartering eller 1-5 I/s lokal kartering och allman
grundvattentékt eller 25-125 I/s regional kartering eller 5-25
Vardeklass 2-4 I/s regional kartering och allmén grundvattentékt eller
oklassat grundvatten med allmén grundvattentékt eller i berg
20 000 — 60 000 I/h.

1-5 I/s lokal kartering eller 5-25 I/s regional kartering eller 1-5
Vardeklass 1-3 I/s regional kartering och allmén grundvattentékt eller i berg,
6 000 - 20 000 I/h lokal kartering.
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6.3. Metodik for beddmning av sarbarhet

Vid beddmning av sarbarhet ska naturliga forutsattningar, mojligheter till sanering, insatstider for
sanering samt befintliga skyddsatgarder tas i beaktande. Viktiga parametrar vid beddmning av
naturliga forutsattningar ar rinntid och utspadning for en ytvattenforekomst. Dessa parametrar
klassas pa en fyrgradig skala och darefter bedoms sarbarhetsklassen som ett medelvarde av
klassen for rinntid och utspadning. Om insatstiderna ar korta och saneringen av utslapp paborjas
snabbt sa minskar risken for skador av vattenmiljon kraftigt. | regel ar sarbarheten for
ytvattenférekomster mindre an for grundvattenforekomster. Vid bedomning av sarbarhetsklass
for en grundvattenférekomst tas hansyn till jordarternas genomslapplighet, féroreningens
uppehallstid i den omattade zonen, om det naturliga skyddet bedoms som tillrackligt samt

forekomst av betydande grundvattentillgangar.

I Trafikverkets handledning for yt- och grundvattenskydd definieras de fem olika
sarbarhetsklasserna enligt Tabell 7.

Sérbarhetsklass 4

Tabell 7. Beskrivning av sirbarhetsklasser (Trafikverket, 2013).

Det ar i praktiken omdgjligt att efter intraffad skadehandelse
(t.ex. olycka med utslapp) forhindra att skyddsobjektet
fororenas/skadas. Skadan ar dessutom av sadan art att
skyddsobjektet upphor att fungera.

Vid god beredskap och gynnsamma forutsattningar sa

klarar man med réaddnings- och saneringsinsatser att efter
intraffad skadehéndelse forhindra skada pa skyddsobjektet
eller att det bedoms moijligt att inom 6verskadlig tid reparera
den skada som uppkommer pa skyddsobjektet.

Sarbarhetsklass 3

Spridningsforloppet vid ett utslapp ar begransat sa att
akuta och efterféljande raddnings- och saneringsinsatser
forhindrar skada pa skyddsobjektet aven under mindre
gynnsamma forutsattningar. Alternativt ar skadan pa
skyddsobjektet av sadan art att den kan fortsatta att fungera
om an i reducerad omfattning.

Sarbarhetsklass 2

Spridningsforloppet av ett utslapp ar starkt begransat,
men kommer med tiden anda att férorena skyddsobjektet
om inte sanering gors.

Sarbarhetsklass 1

Spridning saval vertikalt som horisontalt ar begransad

till utrinnande 6ver en mindre yta och nedtrangningen ar
begréansad till det djup dar biologisk aktivitet pagar och
uppratthaller en porositet, vanligtvis inte djupare an 30 cm.
Underliggande jordar &r att betrakta som téata.

6.4.
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6.5. Metodik for bedomning av konsekvens

Kombination av sarbarhet och varde kan beskrivs som konsekvens. For att géra en bedémning av
en konsekvensklass anvands matrisen i Figur 8. Dock fangas inte alla aspekter av en konsekvens
upp med den metoden. Darfor kan en kompletterande bedomning utféras som ar mer kvalitativt
orienterad dar konsekvensanalysen delas in i olika klasser som representerar stérningar och
atgardskostnader for skadehandelser av olika storleksordningar, se Tabell 8.

Varde

1 2 3 4 5 Sarbarhet
Figur 8. Konsekvensklasser representeras av olika firger i matrisen.

Tabell 8. Foreslagen definition av konsekvensklasser (Trafikverket, 2013).

En dricksvattenresurs som forsorjer tiotusentals personer
slas ut permanent. En dricksvattenresurs som forsorjer
hundratusentals personer slas ut temporéart, men kan
aterstéllas.

Konsekvensklass 5

En dricksvattenresurs som forsorjer tiotusentals personer
slas ut temporart, men kan aterstallas

En vattenresurs lider skada, men kan aterstallas. Dess
Konsekvensklass 3 | funktion kvarstar under aterstallningstiden om an i
begransad omfattning.

Ett utslapp utgdr ingen omedelbar skada, men ett hot om

Konsekvensklass 2 skada kvarstar tills sanering ar genomford.

Hydrologiska forutsattningar finns for att ett utslapp till
slut ska riskera att férorena en vardefull vattenresurs.
Forutsattningar for sanering ar dock goda saval avseende
omfattning som tidsmassigt.

Konsekvensklass 1
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6.6. Metodik for beddomning av risk

Enligt Trafikverkets handbok ska en risk bedomas utifran en kombination av sannolikhet, varde
och sarbarhet. I en riskmatris anvands sannolikhets- och konsekvensklass for att erhalla en
riskniva, se Figur 9. De olika fargerna representerar olika riskklasser. | matrisen ges
konsekvensen storre vikt an sannolikheten. Risknivaerna delas in i fem steg som beskrivs i Tabell
9. Granserna mellan dessa ska betraktas som flytande.

Sannolikhet

Mycket Lindrig Stor Mycket

h Katastrof Konsekvens
liten stor

Figur 9. Riskmatris dér riskklasserna representeras av olika firger.
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Tabell 9. Kvantitativ beskrivning av riskklasser (Trafikverket, 2013).

Olyckshandelser inklusive skadehandelser intraffar
aterkommande, konsekvenserna om ett utslapp skulle na
skyddsobjektet ar katastrofala. Langtgaende riskreducerande
atgarder behover vidtas, nedstangning och flyttning av
riskobjektet kan vara motiverad.

5 - Mycket hdg
risk (svart)

Olyckshéandelser intraffar aterkommande och
konsekvenserna om ett utslapp skulle na och paverka
skyddsobjektet ar mycket stora. Langtgaende riskreducerande
atgarder ar motiverade, reglering av trafiken bor dvervagas.

Olyckshandelser inom skyddsobjektet har forekommit,

3 — Mattlig risk | konsekvenser av utslapp ar betydande. Riskreducerande
(orange) forebyggande atgarder bor vidtas, omfattande atgarder kan i
vissa fall vara motiverade.

Konsekvenserna av en skadehéandelse ar inte férsumbara, for
2 — Forhojd risk | de flesta tAnkbara handelser &r dock forutsattningarna for
(gult) lyckad sanering mycket goda. Smarre riskreducerande
forebyggande atgarder kan vara motiverade.

Lag sannolikhet for skadehandelser och/eller
nodvandiga saneringsinsatser vid utslapp tar sma resurser i
ansprak. Forebyggande atgarder ar inte motiverade

1 — Lag risk
(gront)

0 — férsumbar Mycket 1ag sannolikhet for skadehandelser och/eller
risk (utanfor nodvandiga saneringsinsatser vid utslapp tar sma resurser i
riskmatrisen) ansprak. Det ar inte motiverat att initiera riskutredningar.

7. Riskanalys

Langs med vag 73 har olika vagavsnitt, s.k. konflikstrackor, identifierats genom att anvanda
Trafikverkets metodik for riskanalys (Trafikverket, 2013). Konfliktstrackorna har delats upp
utifran risk for paverkan pa yt- och grundvattenférekomster, vattenskyddsomraden och sarskilt
vardefulla vatten. Genom att dela upp vagstrackan i olika avsnitt kan bedomningar utféras utifran
radande forutsattningar, i ett forsok att identifiera var behov av atgarder framst ar motiverade och
i vilken omfattning.

71. Identifiering av skyddsobjekt och konfliktstrackor

For vag 73 mellan Sodra Lanken och Nyndshamn har tjugo konfliktstrackor identifierats.
Identifieringen av konfliktstrackorna ar baserad pa data fran VISS, SMHI, SGU och
Naturvardverket. Konfliktstrackorna ar framtagna utifran féljande kriterier:
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e Vattenskyddsomraden: Vagavsnitt som ar belagna inom vattenskyddsomraden.

e Grundvattenforekomster: Vagavsnitt som ar inom 100 meter fran en
grundvattenférekomst.

e Ytvattenvattenforekomster: Vagavsnitt om 100 m som passerar over ett vattendrag, dike
eller en sjo som star i hydraulisk kontakt med en ytvattenforekomst. Dar vagen gar
parallellt med ytvattenférekomsten, avgransas riskstrackor till att omfatta strackor
belagna inom 100 meter fran ytvattenforekomsten. Utredningsomradet begréansas till
inom tre kilometer fran vattenforekomstens strandkant, alternativt till
tillrinningsomradets grans om detta ar narmare.

e Vattendrag som ar klassade som “6vrigt vatten” enligt VISS och som ar utpekade som
sarskilt vardefulla enligt t.ex. Vattendirektivet.

7.11. Konfliktstrackor

Nedan beskrivs samtliga vagavsnitt som utgor en konfliktstracka langs med vég 73 kortfattat. |
Tabell 10 redovisas en sammanstallning av identifierade konfliktstrackor samt skyddsobjekt. |
Figur 10 visas lokaliseringen av samtliga konfliktstrackor.

Konflikstracka A

Konflikstrackan ar lokaliserad norr om trafikplats Farsta och utgér en vagstracka om 100 m som
korsar ett kulverterat dike. Diket star i hydraulisk kontakt med ytvattenférekomsten Drevviken.
Avstandet mellan Drevviken och diket &r ca 570 m.

Konflikstracka B

Konflikstrackan har avgransats med avseende pa ytvattenforekomsterna Tyresan-Forsan och
Drevviken. Tyresan-Forsan star i hydraulisk kontakt med Drevviken. Konfliktstrackan utgor en
stracka pa ca 660 m.

Konflikstracka C
Konflikstrackan har avgransats med avseende pa vattenforekomsten Magelungen och ar
lokaliserad norr om trafikplats Trangsund. Strackan ar ca 150 m lang.

Konflikstracka D

Konflikstrackan ligger soder om trafikplats Lanna och &r ca 100 m lang. Strackan avgransas med
avseende pa vattendraget Tyresan-Lissmaan (6vrigt vatten) som mynnar ut i ytvattenforekomsten
Drevviken som ligger ca 750 m fran vagen.

Konflikstracka E

Konfliktstrackan ligger séder om Séderhagen och avgransas av ett vattendrag som i VISS
benamns "WA92726482” (6vrigt vatten). Strackan ar ca 100 m. Vattendraget mynnar i
ytvattenforekomsten Drevviken ca 260 m nedstréoms vagen.

Konflikstracka F
Konfliktstrackan avgransas med avseende pa grundvattenforekomsten Jordbromalm. Denna
stréacka ligger norr om trafikplats Jordbro och &r ca 1,2 km lang.

Konflikstracka G

Konfliktstrackan avgransas med avseende pa ett dike som mynnar i ytvattenférekomsten
Husbyan. Konfliktstrackan ar ca 100 m lang och ar lokaliserad mellan trafikplatserna Jordbro och
Vasterhaninge.
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Konflikstracka H

Konfliktstrackan avgransas med avseende pa grundvattenforekomsten Jordbromalm. Denna
stracka ligger norr om trafikplats Vasterhaninge och ar ca 610 m lang. Genom denna
konfliktstracka rinner aven ytvattenférekomsten Husbyan.

Konflikstracka |

Konfliktstrackan ligger mellan trafikplats Vasterhaninge och Fors och utgor en vagstracka om ca
100 m som korsar ett dike. Diket star i hydraulisk kontakt med Husbyan. Avstandet mellan diket
och Husbyan &r ca 1,7 km.

Konflikstracka J

Konflikstrackan har avgransats med avseende pa ytvattenforekomsten Vitsan och ar lokaliserad
soder om trafikplats Fors. Strackan ar ca 100 m. Vitsan mynnar i ytvattenférekomsten
Horsfjarden (kustvatten).

Konflikstracka K

Konfliktstrackan ar lokaliserad séder om trafikplats Gryt och utgor en stracka om ca 100 m. Diket
star i hydraulisk kontakt med grundvattenférekomsten Vastnora och vattendraget "WA50070975”
(6vrigt vatten). Avstandet mellan diket och grundvattenférekomsten ar ca 780 m.

Konflikstracka L

Soder om Vastnora ligger konflikstracka L som &r ca 530 m. Den avgransas med avseende pa
grundvattenforekomsten Vastnora. Genom konfliktstracka L rinner dven ett vattendrag som i
VISS bendmns "WA50070975” (dvrigt vatten). Vattendraget mynnar i ytvattenforekomsten
Horsfjarden (kustvatten).

Konfliktstracka M
Soder om Vastnora ligger konflikstracka M. Konfliktstrackan ar ca 125 m lang och parallellt med
strackan ar grundvattenforekomsten Vastnora lokaliserad.

Konflikstracka N

Konflikstrackan har avgransats med avseende pa vattendraget Trasksjobacken (6vrigt vatten) som
ar lokaliserad soder om Trasksjon. Konfliktstrackan ar ca 100 m. Vattendraget mynnar i
ytvattenforekomsten Horsfjarden (kustvatten).

Konflikstracka O

Konflikstrackan har avgransats med avseende pa vattendraget Muskan-Kolbottenan (6vrigt
vatten) och ar ca 100 m lang. Muskan-Kolbottenan star i hydraulisk kontakt med
ytvattenforekomsten Muskan-Hammerstaan som mynnar i Horsfjarden (kustvatten).

Konflikstracka P

Konfliktstrackan ar lokaliserad mellan trafikplatserna Segersang och Overfors och utgor en
stracka om ca 100 m. Diket star i hydraulisk kontakt med ytvattenforekomsten Muskan-
Hammerstaan.

Konflikstracka Q

Konflikstrackan har avgransats med avseende pa ytvattenforekomsten Muskan-Hammerstaan.
Denna stracka ar lokaliserad i narheten av trafikplats Overfors och ar ca 420 m lang. Muskan-
Hammerstaan mynnar i ytvattenforekomsten Horsfjarden (kustvatten).
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Konflikstracka R

Frén trafikplats Osmo till Teknikervagen i Nynashamn ligger konfliktstracka R som utgors av en
stracka pa ca 6,8 km. Langs med denna vagstréacka finns vattenskyddsomradena Alby och Berg
samt grundvattenforekomsten Alby-Berga. Genom denna konfliktstracka rinner aven ett
vattendrag som i VISS benamns ” WA47536403” (6vrigt vatten). Vattendraget mynnar i
ytvattenforekomsten Nynasviken (kustvatten).

Konflikstracka S
Konfliktstrackan avgransas med avseende pa grundvattenférekomsten Alby-Berga som ligger i
narheten av Hammarhagen och &ar ca 330 m lang.

Konflikstracka T

Norr om Nynashamns hamnterminal ligger konfliktstracka T som &r ca 290 m lang. Denna
vagstracka har avgransats med avseende pa ytvattenforekomsten Nynashamn (kustvatten).
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Tabell 10. Sammanstillning av identifierade konfliktstrickor.

Stacka | Typ av konflikt Skyddsobjekt inom 3 km Langd
fran konfliktstrackan (m)
A Dike Ytvattenforekomst (Drevviken) | 100
B Ytvattenforekomst (Tyresan-Forsan) Ytvattenforekomst (Drevviken) | 660
C Ytvattenforekomst (Magelungen) 150
D Ovrigt vatten (Tyresan-Lissmaan) Ytvattenforekomst (Drevviken) | 100
E Ovrigt vatten (WA92726482) Ytvattenforekomst (Drevviken) | 100
F Grundvattenférekomst 1200
(Jordbromalm)
Dike Ytvattenforekomst (Husbyan) | 100
H Grundvattenforekomst 630
(Jordbromalm),
Ytvattenforekomst (Husbyan)
| Dike Ytvattenforekomst (Husbyan) | 100
J Ytvattenforekomst (Vitsan) Ytvattenforekomst 100
(Horsfjarden)
K Dike Grundvattenforekomst 100
(Vastnora),
Ytvattenforekomst
(Horsfjarden)
L Grundvattenférekomst (Vastnora), Ytvattenforekomst 530
Ovrigt vatten (WA50070975) (Horsfjarden)
M Grundvattenforekomst (Vastnora) 125
N Ovrigt vatten (Trasksjobacken) Ytvattenforekomst 100
(Horsfjarden)
O Ovrigt vatten (Muské&n-Kolbottenan) | Ytvattenférekomst (Muskan- 100
Hammerstaan, Horsfjarden)
P Dike Ytvattenforekomst (Muskan- 100
Hammerstaan, Horsfjarden)
Q Ytvattenforekomst (Muskan- Ytvattenforekomst 385
Hammerstaan) (Horsfjarden)
R Grundvattenforekomst (Alby-Berga), | Ytvattenférekomst 6 800
Vattenskyddsomréade (Alby och Berg), | (Nynasviken)
Ovrigt vatten (WA47536403)
S Grundvattenforekomst (Alby-Berga) 330
T Ytvattenforekomst (Nynashamn) 250
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Figur 10. Lokalisering av konfliktstrickor och skyddsobjekt.
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7.2. Oversiktlig riskbedémning

En 6versiktlig riskbedémning av de 20 st. konfliktstrackorna har utférts och redovisas utforligt i
Bilaga 1. | Tabell 13 redovisas en sammanstallning av sannolikhets-, varde-, sarbarhets- och
konsekvensklass for respektive konfliktstracka. Resultatet ligger till grund for den sammanvéagda
riskbedémningen i kapitel 8.

For bedomning av sannolikhetsklass har ekvation (1) och (2) anvands, se kap 6.1 for att beréakna
sannolikheten att en olycka leder till utslapp av miljofarligt &mne och aterkomsttid. Utifran
berdkningarna av aterkomsttiden har en sannolikhetsklass kunnat tilldelas.

Bedomning av vardeklass har utgatt ifran hur stora naturvéarden en ytvattenforekomst har samt
storleken pa uttagskapaciteten for en grundvattenférekomst. Bedémningsgrunderna av
vardeklasser for ytvattenférekomster redovisas i Tabell 11 och for grundvattenforekomster i

Tabell 12.

Tabell 11. Bedomningsgrunder for ytvattenforekomster.

Beddmningsgrunder for ytvattenférekomster

Vardeklass 5 Har inte anvants i vardeklassbeddmningen eftersom ingen av
ytvattenférekometerna i denna utredning uppfyller kriterierna for
vardeklass 5, se definition i Tabell 5

Vardeklass 4 Sarskilt vardefullt vatten inom arbetet med miljokvalitetsmalet Levande
sjoar och vattendrag, vattenrelaterat Natura 2000-omrade

Vardeklass 3 Ytvattenforekomsten &r delvis ett naturreservat, stora natur- och
friluftsvarden, stort varde for fiske, fortplantningsomrade for havséring

Vardeklass 2 Ar inte utpekad som skyddat omréde, inga kanda skyddsvarden

Vardeklass 1 Har inte anvéants i vardeklassbeddmningen for att undvika

underskattning av vardet for ett skyddsobjekt.

Tabell 12. Bedomningsgrunder for grundvattenféorekomster.

Beddmningsgrunder for grundvattenforekomster

Vardeklass 4 Uttagskapaciteten ar 25-125 I/s enligt lokal kartering
Vardeklass 3 Uttagskapaciteten ar 5—25 /s enligt lokal kartering
Vardeklass 2 Uttagskapaciteten ar 1-5 I/s enligt lokal kartering
Vardeklass 1 Uttagskapaciteten ar <1 I/s enligt lokal kartering

Sarbarhetsanalysen for ytvattenférekomsterna ar bland annat baserad pa en uppskattning av
rinntid och ett utspadningsindex. Flédeshastigheten i den 6versiktliga riskanalysen antas vara 1
m/s i vattendrag. Bedomningen av sarbarhetsklass hos en grundvattenforekomst tar hansyn till
jordarternas genomslapplighet, uppehallstid i den ométtade zonen, om det naturliga skyddet
beddms som tillrackligt samt forekomst av betydande grundvattentillgangar.

Konsekvensklassen ar en sammanvéagning av sarbarhet och varde.
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Tabell 13. Sammanstillning av samtliga bedomningar for respektive konfliktstricka.

Konfliktstacka | Sannolikhetsklass | Vardeklass Sarbarhetsklass | Konsekvensklass
A 2 3 4 4

B 4 3 4 4

C 3 3 4 4

D 3 3 4 4

E 3 3 4 4

F 4 1 4 3

G 2 3 3 3

H 3 3 4 4

I 2 3 3 3

J 1 4 3 4

K 1 Utgar Utgar Utgar
L 3 2 3 3

M 2 2 2 2

N 2 4 4 4

O 2 3 3 3

P 2 Utgar Utgar Utgar
Q 2 3 4 4

R 5 4 4 4

S 2 3 2 2

T 2 2 3 3

Konfliktstracka K och P bestar av ett dike som har valdigt laga floden och darfor gors
bedomningen att vattnet hinner infiltrera i marken innan det nar yt- eller
grundvattenforekomster. Darmed utgar dessa konfliktstrackor eftersom vattnet i dikena inte
bedoms paverka narliggande vattenférekomster.
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8. Sammanvagd oversiktlig riskbedomning

For att gora en bedomning av vilken riskklass en konfliktstracka har, anvands matrisen i Figur 11.
Riskklassen bestams utifran sannolikhetsklass och konsekvensklass for samtliga konfliktstrackor,
forutom konfliktstrackorna K och P som har utgatt. De olika fargerna i matrisen representerar
olika riskklasser, dar gront motsvarar klass 1 (mycket liten risk) och svart klass 5 (mycket hig
risk).

Sannolikhet
5
F
4
L
3
M,S G 1,0, T| AN,Q
2
J
1
Myck Myck
YC et Lindrig Stor ycket Katastrof Konsekvens
liten stor

Figur 11. Riskmatris dir konfliktstricka A-T (exklusive K och P) har placerats in efter sannolikhet och
konsekvens utifran resultaten frian den 6versiktliga riskbedomningen.

Resultatet av den 6versiktliga riskbedomningen visar att 16 av 20 konfliktstréackor déverskrider
riskklass 1 som motsvarar en accepterad riskniva och darfor ska en fordjupad riskanalys
genomforas for dessa strackor. Konfliktstracka M och S tilldelades riskklass 1 efter den
oversiktliga riskanalysen och konfliktstracka K och P har utgatt sedan tidigare.

9. Fordjupad riskbedomning

9.1. Fordjupad beddmning av sannolikhetsklass

I den fordjupade riskbeddmningen av sannolikhet har konfliktstrackornas langd justerats vilket
for vissa konfliktstrackor har resulterat i en ny sannolikhetsklass. Tillvagagangssattet for denna
beddmning redovisas for varje stracka i Bilaga 2 och metodiken beskrivs nedan.

For ytvattenforekomsterna omfattar den nya langden hela den vagstracka vars avrinning kan na
konfliktpunkten. Sannolikheten att ett utslapp nar en ytvattenférekomst &r olika pa olika delar av
konfliktstrackan. For att bedéma konfliktstrackans nya langd har kartor éver vagens
avrinningsomrade anvants och jamforts med kartvyer av vagen. Utifran avrinningsforhallanden,
avstand, vagens lutning och insatstid har konfliktstrackorna delats upp i tva till tre delstrackor (a,
b och c). Avrinningsforhallandena delas in i fyra olika kategorier: vagens avvattningssystem,
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topografi, jordtyp och markanvandning och tilldelas olika vikt. Den nya langden bestdms genom
att summera delstrackornas viktade langd. Konfliktstrackornas sammanlagda viktning samt den
nya berdknade langden redovisas i Bilaga 2.

Grundvattenforekomster som utgor valdigt langa konfliktstrackor kan medféra att risken
Overskattas. Om konfliktstrackan ar langre an 5 kilometer ska hela stréackan analyseras
strackneutralt, vilket innebar att langden pa strackan omraknas till 1 km.

Konfliktstracka R har delats upp i nio delstrackor, R1-R9 (Figur 12), eftersom bedémningen har
gjorts att vid dessa kan en forhojd risk foreligga. Dessa strackor har valts ut baserat pa att
jordartens genomslapplighet ar medelhog till hég enligt SGU:s jordartskarta samt att dessa finns
inom ett avstdnd pa 20 m fran vagen. Ovriga delar av konfliktstracka R bestar av lera som har lag
genomslapplighet. Sarbarhetsklassen ckar desto hogre genomsléapplighet en jordart har och det ar
inte representativt att hela strackan ska fa en hog sarbarhetsklass pa grund av att vissa delar av
vagen har hég genomslapplighet och darfér har denna uppdelning utforts. Fér att kunna gora en
sammanvagd riskbeddmning foér varje delstréacka behéver darfér dven en bedémning av
sannolikhetsklass utféras. Utforlig sannolikhetsbeddmning redovisas i Bilaga 2 for dessa strackor.
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Figur 12. Konfliktstricka R1-R9.
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I den 6versiktliga sannolikhetsbeddmningen har en av de ingaende parametrarna, F, som ar antal
fordon per olycka antagits vara i genomsnitt 1,5. Denna parameter kommer i den fordjupade
bedomningen att vara olika beroende pa om vagen vid konfliktstrackan gar genom tatort eller
landsbygd. F6r landsbygd ar antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,5 och for tatort ar det i
genomsnitt 1,8.

Resultatet av den fordjupade bedémningen av sannolikhetsklass redovisas i Tabell 14.

Tabell 14. Sammanstiillning av den fordjupade riskbedomningen for sannolikhet.

Stracka Langd ADTtung F Pou Pou Aterkomst = Sannolik-
(km) justerad tid (&r) hetsklass
A 0,06 9151 1,8 0,0100 - 100 2
B 0,33 7394 1,8 0,0479 - 21 3
C 0,13 8532 1,8 0,0216 - 46 3
D 0,10 6495 1,8 0,0127 0,0064 157 2
E 0,11 6495 1,8 0,0136 0,0068 147 2
F 1,00 5188 15 0,0852 0,0426 23 3
G 0,06 2665 1,5 0,0025 0,0013 788 1
H1 0,08 2665 15 0,0034 0,0017 582 2
H2 0,61 2665 1,5 0,0267 0,0134 75 3
| 0,08 1913 15 0,0024 0,0012 843 1
J 0,11 1418 1,5 0,0025 0,0012 806 1
L 0,52 1226 1,5 0,0104 - 96 3
M 0,13 1226 1,5 0,0025 - 397 2
N 0,13 1226 1,5 0,0026 - 385 2
(@] 0,24 1226 1,5 0,0049 0,0016 614 2
Q 0,13 1150 1,5 0,0025 - 406 1
R 1,00 1349 1,8 0,0266 - 38 3
R1 0,10 1349 1,8 0,0027 - 376 2
R2 0,16 1349 1,8 0,0043 - 235 2
R3 0,09 1349 1,8 0,0024 - 418 2
R4 0,07 1349 1,8 0,0019 - 537 2
R5 0,37 1349 1,8 0,0098 - 102 2
R6 0,09 1349 1,8 0,0024 - 418 2
R7 0,07 1349 1,8 0,0019 0,0009 1075 1
R8 0,08 1349 1,8 0,0021 0,0011 940 1
R9 0,15 1349 1,8 0,0040 - 251 2
0,33 984 1,8 0,0063 - 158 2
T 0,05 823 1,8 0,0008 - 1202 1
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Efter den fordjupade riskbeddmningen av sannolikhetsklasser har riskmatrisen uppdaterats med
de nya sannolikhetsklasserna, se Figur 13.

Sannolikhet
5
4
F B, f,:l,
3 4
A,D,E S
(M, S) o H2,N, Q,
2 R1-R6, R9
GIT Q ;'8R7'
1
Mycket o Mycket
Y Lindrig Stor ¥ Katastrof Konsekvens
liten stor

Figur 13. Riskmatris déir konfliktstrickorna har placerats efter resultaten fran den fordjupade
sannolikhetsbedomningen. Inom parentes visas strickor som i tidigare bedomning har tilldelats riskklass 1.

Resultatet av den nya klassningen visar att konfliktstracka G, 1 och T far en lagre riskklass i den
sammanvagda riskbedémningen och tilldelas riskklass 1, dvs. mycket liten risk. Detta innebar att
dessa strackor inte kommer analyseras vidare i den fordjupade riskbeddmningen. Sedan tidigare
har konfliktstrackorna M och S tilldelats riskklass 1 och konfliktstrackorna K och P har utgatt.

9.2. Fordjupad bedodmning av skyddsobjektets varde

De skyddsobjekt som har hydraulisk kontakt med en konfliktstracka har tilldelats en vardeklass i
den dversiktliga bedomningen (se Bilaga 1). En sammanstéllning av vardeklasserna for varje
konfliktstracka samt vilket skyddsobjekt som avgor vilken vardeklass respektive stracka far,
redovisas i Tabell 15. Foér konfliktstracka R och R1-R9 har en fornyad bedémning av vardeklassen
utforts och dessa redovisas i Tabell 16.
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Tabell 15. Identifierade skyddsobjekt vid varje konfliktstriicka och deras bedomda virdeklass.

Konfliktstracka

Styrande skyddsobjekt fér bedémning av vardeklassen

Vardeklass

>

Drevviken: delvis naturreservat

Drevviken: delvis naturreservat
Tyresan-Forsan: stora natur- och friluftsvarden

Magelungen: stora natur- och friluftsvarden

Drevviken: delvis naturreservat

m| olo| @

Drevviken: delvis naturreservat

WlWwW|lw| w

T

Grundvattenférekomsten Jordbromalm: uttagskapaciteten <1 1/s
enligt lokal kartering

Husbyan: stort varde for fisket, fortplantningsomrade for
havsoring

H2

Grundvattenférekomsten Jordbromalm: uttagskapaciteten ar 5—
25 I/s enligt lokal kartering

Vitsan: sarskilt vardefullt vatten

—

Grundvattenférekomsten Vastnora: uttagskapaciteten ar 1-5 1/s
enligt lokal kartering

Trasksjobacken: sarskilt vardefullt vatten
Horsfjarden: vattenrelaterat Natura 2000-omrade

Muskan-Hammerstaan: stort varde for fisket, havsoring

Muskan-Hammerstaan: stort varde for fisket, havsoring

»w |00 Z2

Grundvattenforekomsten Alby-Berga: uttagskapacitet ar 5-25
I/s enligt lokal kartering

Wlwiw| &

Konfliktstracka R bestar av ett grundvattenmagasin vars uttagningsmaojlighet varierar mellan 1-5
I/s, 5-25 I/s samt 25-125 I/s enligt SGU:s karta 6ver grundvattenmagasin, se Figur 6. | Tabell 16
sammanfattas vardeklasserna for konfliktstracka R, R1-R9 som baseras pa uttagskapaciteten.

Tabell 16. Sammanstillning av uttagskapacitet for grundvattenforekomsten vid konfliktstriicka R samt

bedomd virdeklass.

Konfliktstracka

Uttagskapacitet

Vvardeklass

R 80 % av strackan har en uttagskapacitet pa 5-25 I/s eller lagre, | 3
enligt lokal kartering

R1-R4 1-51/s, enligt lokal kartering

R5-R9 5-25 1/s, enligt lokal kartering
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9.3. Fordjupad bedémning av skyddsobjektets sarbarhet

Den fordjupade bedémningen av sarbarhetsklass for varje stracka redovisas i Bilaga 3. Metodiken
samt resultatet av beddmningen redovisas nedan.

For ytvattenforekomsterna har en fordjupad analys av rinntid och utspadningsindex utforts.
Dessa parametrar klassas pa en fyrgradig skala och darefter bedoms sarbarhetsklassen som ett
medelvérde av dessa. Rinntiden &r tiden det tar for ett utslapp att na ett skyddsobjekt.
Flodeshastigheten varierar och antas vara 1 m/s i ledningar, 0,2 m/s i grunda diken och 0,1 m/s
pa markytan (Vagverket, 2008). Vid de konfliktstrackor dar det finns en sedimentationsdamm
har vattnets uppehallistid beréknats. Sedimentationsdammarna bidrar en langre rinntid och
darmed kan en lagre klass ansattas.

Utspadningsindexet har berdknats som kvoten mellan vagens tillrinningsomrade och
tillrinningsomradets area vid inloppet till ytvattenférekomsten. Vagens tillrinningsomrade har
bestamts utifran kartor 6ver delavrinningsomraden samt konstruktionsritningar fran den nya
delen av vag 73 (mellan trafikplats Fors och Algviken). Dessutom har en buffert pa 20 m pa
vardera sida av vagen lagts till for att inte risken ska underskattas. Den sammanlagda
sarbarhetsbedomningen for ytvattenférekomsterna redovisas i Tabell 17.

Tabell 17. Sammanstiillning av den fordjupade sirbarhetsbedomningen for ytvattenforekomster.
Konfliktstracka | Rinntid Utspadningsindex | Sarbarhetsklass

m ool w|>

Lol el Bl B Rl B S I S B\ G I I S S ROV}
WlWWwWwwwlww|lw|w|w
NININININMBP OB W

Olo|lz|r|«

Klassificeringen av sarbarhet for grundvattenforekomsterna har bestamts utifran uppehallstiden i
den ométtade zonen samt vattnets uppehalistid i narliggande sedimentationsdammar. En lag
uppehallstid innebar en hog sagbarhetsklass. For att berakna uppehallstiden i den omattade
zonen har Darcys lag tillampats. Den sammanlagda sarbarhetsbedomningen for
grundvattenférekomsterna redovisas i Tabell 18.
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Tabell 18. Sammanstillning av den fordjupade siarbarhetsbedomningen for grundvattenforekomster.

Konfliktstracka | Uppehallstid i den omattade zonen | Sarbarhetsklass
F Ca2h 4

H2 >1man 1

R >1man 1

R1 Cal3h 3

R2-R4 19 dygn 2

R5 Cald-17h 3

R6 Cal6h 3

R7-R8 Calb 3*

R9 Ca4 min 5

*Sarbarhetklassen har reducerats med ett steg eftersom vagens sidoomradet har gynnsamma
forhallanden darfor att det bestar av grasbevuxna diken.

94. Fordjupad bedémning av konsekvensklass

En sammanstéllning av skyddsobjektens varde och sarbarhet efter den fordjupade riskanalysen
visas i Figur 14. De olika fargerna i matrisen representerar olika konsekvensklasser, dar vitt
motsvarar klass 1 och morkblatt klass 5.

Varde
5
4 J,N
3 H2, S 0, Q
2 L, R2-R4
1 R

1 2 3 4 5 Sarbarhet

Figur 14. Konsekvensmatris déir konfliktstrickorna som analyserats i den fordjupade riskbedomningen har
placerats in efter viirde och sarbarhet.
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10. Sammanvagd fordjupad riskbeddomning

Riskklass bestams utifran den fordjupade riskbedémningen av sannolikhetsklass och
konsekvensklass for konfliktstrackorna, se Figur 15. De olika fargerna i matrisen representerar
olika riskklasser, dar gront motsvarar klass 1 (mycket liten risk) och svart klass 5 (mycket hog
risk).

Sannolikhet
5
4
R L F
3
A, O, R2, D,N
R3, R4 R1, R5, E,RI;L
2 (M, S) R6
H2, J, R7,
Q RS
1 (G,1,T)
N::;I:‘et Lindrig Stor Mycket Katastrof Konsekvens

Figur 15. I riskmatrisen sammanfattas resultaten fran den fordjupade riskbedomningen. Inom parentes visas
strickor som i tidigare bedomning har tilldelats riskklass 1.

Resultatet av den fordjupade riskbeddmningen visar att ytterligare 10 st. konflikstrackor tilldelas
riskklass 1 (mycket liten risk). For 11 st. konfliktstrackor foreligger fortfarande forhojd risk. FOr att
reducera riskklassen for dessa strackor behover olika typer av atgarder vidtas.

1. Atgarder

Resultatet av den fordjupade riskbeddmningen visar att totalt 11 strackor 6verskrider riskklass 1
(mycket liten risk) och skulle behova atgardas. Konfliktstracka B och C har klassats som mattlig
risk i den fordjupade riskbedémningen och strackorna D, E, F, H1, N, R1, R5, R6, och R9 som
forhoéjd risk.

Det finns flera olika atgardsforslag for att reducera riskklassen for en konfliktstracka. Samtliga
atgardsforslag och kostnadsuppskattningar ar beskrivna i Trafikverkets handbok, Bilaga A
(Trafikverket, 2013). Utifran de presenterade forslagen i Trafikverkets handbok har atgéarder valts
ut baserat pa konfliktstrackans platsspecifika forhallanden samt kostnader. Den atgard som &r
mest kostnadseffektiv for att na en konfliktstrackas malriskniva har valts ut och redovisas i avsnitt
11.1.
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Enligt VISS kartor 6ver potentiellt fororenade omraden finns det inga verksamheter i nara
anslutning till vattenforekomsterna som beddéms kunna motivera en 6kad malriskniva.
Malriskniva for samtliga konfliktstrackor har darfor valts till riskklass 1 och motiveras av
miljobalkens hansynsregler (2 kap, 2 8) att "alla som bedriver eller avser att bedriva en
verksamhet eller vidta en atgard skall utféra de skyddsatgarder, iaktta de begransningar och vidta
de forsiktighetsmatt i dvrigt som behovs for att forebygga, hindra eller motverka att verksamheten
eller atgarden medfor skada eller olagenhet for manniskors halsa eller miljon”.

I detta skede har inga detaljstudier av foreslagna atgarder gjorts, utan forslagen ska ses som
principlésningar med utgangspunkt i en énskad funktion. Vidare studier och eventuell
projektering far goras i senare skede da avvagningar aven behover géras mot de
avvattningstekniska och de underhallstekniska forhallandena pa platsen.

De foreslagna atgarderna for anlaggandet av hdgkapacitetsracken forutsatter att dessa byggs utan
skarvar till en annat typ av narliggande racke och att dessa far naturliga avslut for att undvika
svaga punkter i racket. Vid anlaggandet av dammar forutsatts att ska dessa vara instangslade.

For samtliga konfliktstrackor som utgor en férhojd risk boér beredskapsplanerna ses éver och
uppdateras. VA-huvudmannen ar ansvarig for att det ska finnas beredskapsplaner. Trafikverket
ansvarar dock for att uppréatta och tillhandahalla anlaggningsbeskrivningar som ska bilaggas
beredskapsplanerna.

I 6vrigt ska genomforandet av atgarder ta hansyn till vagens sparrtider for vagavstangningar i
samband med vagarbeten. Inga atgarder kan saledes forutsatta langvarig averkan pa
genomgaende korfalt.

11.1. Atgéardsférslag

Konfliktstracka B

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen rinner ner till Tyresan-Forsan och sedan
ut i Drevviken maste en atgard vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2, alternativt
en kombination av att reducera sannolikhetsklassen till klass 1 och konsekvensklassen till 3. Den
mest kostnadseffektiva atgarden for att reducera risken till klass 1 &r en kombination av tva olika
atgarder for att reducera konsekvensklassen till 2.

Den ena atgarden som rekommenderas for konfliktstracka B ar byggnation av en anlaggning som
bestar av tva reningssteg, det forsta steget utgors av en fordamm och det andra av ett markfilter
som bestar av ex. sand. Denna anlaggning skulle kunna ta hand om vagdagvattnet fran den delen
av vagen som utgors av en bro dar vagdagvattnet i dagslaget slapps ut direkt i Tyresan-Forsan. En
sadan atgard bedoms kunna reducera sarbarhetsklassen till klass 1-2 vilket skulle innebara att
konsekvensklassen reduceras till 2. Kostnaden for denna typ av anlaggning uppskattas till

250 000 kr (Andersson et.al., 2018). Dessutom tillkommer en kostnad for omlaggning av
ledningar som &r svar att uppskatta eftersom lokaliseringen avdammen inte ar faststalld.
Fordammen skulle kunna byggas under bron som vag 73 passerar over, se Figur 16 for ungefarlig
lokalisering av dammen.

Den andra atgarden som behdver vidtas galler for den stracka som ar lokaliserad séder om bron

eftersom vattendraget gar parallellt med denna stracka. Har bedoms rinntiden for ett utslapp vara
langre an vid bron och darfor bedoms sarbarheten till klass 3. Den mest kostnadseffektiva
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atgarden for att reducera risken till klass 1 ar att bygga kantsten samt hogkapacitetsracken langs
med den véstra sidan av vagen och sedan leda vattnet till férdammen via dagvattenledningar.
Denna atgard skulle kunna reducera sarbarhetsklassen till 2. Vid anldggande av kantsten ar det
viktigt att den byggs utanfor deformationszonen for vagracket for att inte riskera att fordonet
studsar tillbaka ut i vriga korfalt. Strackan som behover atgardas ar 600 m lang och atgarden
uppskattas kosta ca 1,9 Mkr (Trafikverket, 2013). De uppskattade kostnaderna &r specificerade i
Tabell 19. Lokaliseringen av denna atgard visas i Figur 16.

Tabell 19. Kostnadsuppskattning for atgirdsforslag vid konfliktstricka B.

Atgard Kostnadsuppskattning

Fordamm och markfilter 250 000 kr + kostnad for omlaggning av
ledningar

Hogkapacitetsracken, 600 m 600 000 kr

Kantstod betong, med motstdd av grus, 600 m | 276 000 kr

Dagvattenbrunnar, 6 st 25 800 kr

Dagvattenledning, 600 m 960 000 kr

Slusslucka 1 st 20 500 kr

Tillsynsbrunn 2 st 14 400 kr

Totalt: Ca 2 150 000 kr + kostnad for omlaggning av
ledningar
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Figur 16. Lokalisering av de foreslagna atgirderna for konfliktstricka B.

Konfliktstracka C

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen rinner ner till sjon Magelungen som ligger
nedanfor vagen maste en atgard vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2,
alternativt en kombination av att reducera sannolikhetsklassen till klass 1 och konsekvensklassen
till 3.

For konfliktstracka C ar den mest kostnadseffektiva atgarden att bygga kantsten och
hogkapacitetsracken langs med véagens vastra sida som forhindrar att ett utslapp nar
vattenforekomsten. Detta skulle beh6vas anlaggas i kombination med en dagvattenledning som
kan leda bort vagdagvatten och ett eventuellt fororeningsutslapp. Darefter skulle vagdagvattnet
behdva ledas bort till en fordamm och ett markfilter. Denna atgard skulle reducera
sarbarhetsklassen till klass 2 vilket skulle innebéra att konsekvensklassen reduceras till 2.
Darmed kommer konfliktstrackan klassas som 1ag risk. Kostnaderna for den 225 m langa strackan
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som behover atgardas ar ca 990 000 kr (Trafikverket, 2013). Kostnaderna redovisas i Tabell 20
och lokaliseringen av den foreslagna atgarden visas i Figur 17.

Tabell 20. Kostnadsuppskattning for atgirdsforslag vid konfliktstricka C.

Atgard Kostnadsuppskattning

Hogkapacitetsracken, 225 m 225 000 kr

Kantstod betong, med motstdd av grus, 225 m | 103 500 kr

Dagvattenbrunnar, 3 st 12 900 kr

Dagvattenledning, 225 m 360 000 kr

Slusslucka 1 st 20500 kr

Tillsynsbrunn 2 st 14 400 kr

Fordamm och markfilter 250 000 kr + kostnad for omlaggning av
ledningar

Totalt: Ca 990 000 kr + kostnad fér omlaggning av
ledningar
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Figur 17. Lokalisering av foreslagna atgirder for konfliktstricka C.

Konfliktstracka D

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen rinner ner till Tyresan-Lissmaan som
rinner under vagen maste en atgarder vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2 eller
sannolikhetsklassen till klass 1. Den mest kostnadseffektiva atgarden for att reducera risken till
klass 1 ar en kombination av tva olika atgarder. En atgard &r installation av hogkapacitetsracken
pa den sydostra sidan av bron dar dessa saknas péa en stracka om ca 50 m detta for att undvika att
lastbilar kor av vagen vid en olycka (Figur 18). Denna atgéard uppskattas kosta 50 000 kr
(Trafikverket, 2013).

Sedan behdver avledningen av vattnet fran bron ses over for att undvika direktutslapp till
vattendraget. Denna atgard skulle krava installation av nya ledningar och att dessa leder bort
vattnet till en fordamm foljt av ett markfilter. Kostnaden for denna typ av anlaggning uppskattas
till 250 000 kr (Andersson et.al., 2018). Dessutom tillkommer en kostnad fér omlaggning av
ledningar som &r svar att uppskatta eftersom lokaliseringen av dammen inte ar faststalld.
Fordammen rekommenderas att byggas under den delen av vagen som utgors av en bro, se Figur
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18. Dessa atgarder skulle innebéra att sarbarhetsklassen kan reduceras till klass 2 vilket innebéar
att konsekvensklassen reduceras till 2. Darmed kommer konfliktstrackan klassas som 1ag risk.
Kostnaderna for atgarderna sammanstélls i Tabell 21.

Tabell 21. Kostnadsuppskattning for atgirdsforslag vid konfliktstricka D.

Atgard

Kostnadsuppskattning

Fordamm och
markinfiltrationsanlaggning

250 000 kr + kostnad for omlaggning av ledningar

Hogkapacitetsracken, 50 m

50 000 kr

Totalt:

Ca 300 000 kr + kostnad for omléaggning av ledningar

Figur 18. Lokalisering av de foreslagna atgirderna for konfliktstricka D.
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Konfliktstracka E

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen rinner ner till vattendraget och sedan ut i
Drevviken maste atgarder vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2, alternativt en
kombination av att reducera sannolikhetsklassen till klass 1 och konsekvensklassen till 3.

For konfliktstracka E har utredningen visat att den mest kostnadseffektiva atgarden for att uppna
riskklass 1 ar att bygga en fordamm och ett markfilter som vattnet fran vagen kan ledas till.
Kostnaden for denna typ av anlaggning uppskattas till 250 000 kr (Andersson et.al., 2018), se
Tabell 22. Eventuellt kan &ven omléggning eller utbyggnad av ledningar behéva utféras och
kostnaden for detta ar svar att uppskatta nar lokaliseringen avdammen inte ar faststalld.
Fordammen rekommenderas att byggas under den del av vagen som utgérs av en bro, se Figur 19.
Denna atgard skulle reducera sarbarhetklassen till klass 1 eller 2 vilket innebar att

konsekvensklassen reduceras till 2.

Tabell 22. Kostnadsuppskattning for at

Darmed kommer konfliktstrackan klassas som lag risk.

Ardsforslag vid konfliktstricka E.

Atgard

Kostnadsuppskattning

Fordamm och
markinfiltrationsanldggning

250 000 kr + kostnad for omlaggning av ledningar

Totalt:

Ca 250 000 kr + kostnad fér omlaggning av ledningar
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Figur 19. Lokalisering av foreslagna atgirder for konfliktstricka E.

Konfliktstracka F

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen infiltrerar och nar
grundvattenforekomsten maste atgarder vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2
eller sannolikhetsklassen till klass 1. For konfliktstracka F har utredningen visat att den mest
kostnadseffektiva atgarden for att uppna riskklass 1 ar att bygga tata diken som ar ca 3 m breda
och innebér att sarbarhetsklassen kan reduceras till klass 1 eller 2. Kostnaderna for den 1,2 km
langa strackan uppskattas till ca 3,5 Mkr (Trafikverket, 2013). Kostnaderna redovisas i Tabell 23
och lokaliseringen av atgarden redovisas i Figur 20.
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Tabell 23. Kostnadsuppskattning for atgirdsforslag vid konfliktstriicka F.

Atgard

Kostnadsuppskattning

Geomembran HDPE/PP, ca 275 kr/m2 | 1 980 000 kr

Draneringsledning, ca 650 kr/m

1560 000 kr

Totalt: Tata diken, 3 m breda

3540 000 kr

Figur 20. Lokalisering av foreslagna atgirder for konfliktstricka F.
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Konfliktstracka H1

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen rinner ner till Husbyan maste atgarder
vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2, alternativt en kombination av att reducera
sannolikhetsklassen till klass 1 och konsekvensklassen till 3. Konfliktstrackans sidoomrade utgors
av breda grasbevuxna diken, vilket bedéms ha en riskreducerande effekt som redan tagits i
beaktande i den férdjupade sannolikhetsbedomningen. Dock anses dessa diken dven ha en
tamligen god sarbarhetsreducerande effekt och darfor har bedomningen gjorts att endast en del
av konfliktstrackan behover ha kompletterande atgarder utdver de breda dikena.

For konfliktstracka H1 har utredningen visat att den mest kostnadseffektiva atgarden for att
uppna riskklass 1 ar att anlagga kantsten och higkapacitetsracken dar vattendraget korsar vagen.
Detta behdver anlaggas i kombination med en dagvattenledning som kan leda bort vagdagvatten
och ett eventuellt féroreningsutslapp. Atgarden bedéms endast behéva vidtas pa en del av
konfliktstrackan, ca 50 m pa vardera sida av vagen, se Figur 21. Denna atgard uppskattas kosta
350 000 kr (Trafikverket, 2013). Kostnaderna redovisas i Tabell 24. Dessa atgarder innebar att
sarbarhetsklassen reduceras till klass 2 och darmed kommer konfliktstrackan klassas som lag risk.

Tabell 24. Kostnadsuppskattning for atgirdsforslag vid konfliktstricka H1.

Atgard Kostnadsuppskattning
Hogkapacitetsracken, 100 m 100 000 kr

Kantstod betong, med motstdd av grus, 100 m | 46 000 kr
Dagvattenbrunnar, 2 st 8 600 kr
Dagvattenledning, 225 m 160 000 kr

Slusslucka 1 st 20500 kr

Tillsynsbrunn 2 st 14 400 kr

Totalt: Ca 350 000 kr
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Figur 21. Lokalisering av foreslagna atgirder for konfliktstricka H1.

Konfliktstracka N

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen rinner ner till Trasksjobacken som rinner
under vagen maste atgarder vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2 eller
sannolikhetsklassen till klass 1. Den mest kostnadseffektiva atgarden for att reducera risken till
klass 1 ar att installera hogkapacitetsracken pa de delar av strackan dar det saknas séder om bron,
se Figur 22. Denna atgard skulle kunna reducera sannolikhetsklassen till klass 1 och da skulle
strackan klassas som lag risk. Atgardsstrackan ar ca 500 m lang och récken behéver installeras pa
bada sidorna av vagen. Atgarden uppskattas kosta ca 1 Mkr, se Tabell 25 (Trafikverket, 2013).
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Tabell 25. Kostnadsuppskattning for atgirdsforslag vid konfliktstricka N.

Atgard Kostnadsuppskattning

Hogkapacitetsracken, 1 000 m 1 000 000 kr

Figur 22. Lokalisering av den foreslagna atgéarder for konfliktstricka N.

Konfliktstracka R1 och R6

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen infiltrerar och nar
grundvattenforekomsten maste atgarder vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2
eller sannolikhetsklassen till klass 1. Den mest kostnadseffektiva atgarden for att reducera risken
till klass 1 ar att installera hogkapacitetsracken pa en stracka om 100 m pa de delar av vagen dar
jordlagren har medelhdg eller hog genomslapplighet. Vid konfliktstracka R1 skulle réacken behdva
installeras pa bada sidorna av vagen och uppskattningsvis kostar atgarden 200 000 kr
(Trafikverket, 2013). For konfliktstracka R6 behover hogkapacitetsracken endast installeras pa
den vastra sidan av vagen och darmed uppskattas kostnaden till 100 000 kr (Trafikverket, 2013).
Kostnaderna redovisas i Tabell 26 och lokaliseringen av atgarderna visas i Figur 23 och Figur 24.
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Tabell 26. Kostnadsuppskattning for atgirdsforslag vid konfliktstricka R1 och Ré6.

Atgard Kostnadsuppskattning
Hogkapacitetsracken, R1, 200 m 200 000 kr
Hogkapacitetsracken, R6, 100 m 100 000 kr

Figur 23. Lokalisering av foreslagna atgirder for konfliktstricka R1.
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Figur 24. Lokalisering av foreslagna atgirder for konfliktstricka R6.

Konfliktstracka R5

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen infiltrerar och nar
grundvattenforekomsten maste atgarder vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2
eller sannolikhetsklassen till klass 1.

Pa delar av konfliktstrackan finns tata diken men dessa tacker inte hela omradet som bestar av
genomslappliga jordarter. De resterande delarna av strackan, totalt ca 700 m, skulle behdva
atgardas och darfor foreslas anlaggning av tata diken inklusive draneringsledning for att reducera
risken till klass 1. Kostnaden for att anlagga tata diken som ar ca 3 m breda uppskattas till ca 1
Mkr, se Tabell 27 (Trafikverket, 2013). Denna atgard innebér att sarbarhetsklassen kan reduceras
till klass 1-2 vilket innebar att konsekvensklassen reduceras till 2 och att riskklassen reduceras till
1. Lokaliseringen av atgardsforslaget redovisas i Figur 25.
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Tabell 27. Kostnadsuppskattning for atgirdsforslag vid konfliktstricka RS5.

Atgard Kostnadsuppskattning

Geomembran HDPE/PP, ca 275 kr/m2 | 580 000 kr

Draneringsledning, ca 650 kr/m 450 000 kr

Totalt: Tata diken, 3 m breda 1030 000 kr

Figur 25. Lokalisering av foreslagna atgirder for konfliktstricka RS.

Konfliktstracka R9

For att minska risken att ett utslapp som sker pa vagen infiltrerar och nar
grundvattenforekomsten maste atgarder vidtas som kan reducera konsekvensklassen till klass 2,
alternativt en kombination av att reducera sannolikhetsklassen till klass 1 och konsekvensklassen
till 3.
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For konfliktstracka R9 har utredningen visat att den mest kostnadseffektiva atgarden for att
uppna riskklass 1 ar att bygga tata diken som ar ca 3 m breda och innebér att sarbarhetsklassen
kan reduceras till klass 1 eller 2. Kostnaderna for den 150 m langa strackan uppskattas till

220 000 kr (Trafikverket, 2013). Kostnaderna redovisas i Tabell 28 och lokaliseringen av atgarden
redovisas i Figur 26. Omhandertagande av vattnet som samlas upp fran de tata dikena skulle
potentiellt kunna ledas till en befintlig damm som &ar lokaliserad ca 200 m fran konfliktstrackan.
Detta behover utredas vidare innan en sadan avledning kan genomforas.

Tabell 28. Kostnadsuppskattning for atgirdsforslag vid konfliktstriacka R9.

Atgard Kostnadsuppskattning
Geomembran HDPE/PP, ca 275 kr/m?2 123 000 kr
Draneringsledning, ca 650 kr/m 97 000 kr

Totalt: Tata diken, 3 m breda 220 000 kr
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Figur 26. Lokalisering av foreslagna atgirder for konfliktstricka R9.

11.2. Sammanstallning atgardsforslag

En sammanstéllning av atgardsforslagen for varje konfliktstracka samt de uppskattade
kostnaderna redovisas i Tabell 29. | tabellen har &ven varje konfliktstrécka tilldelats en
prioriteringsklass 1-3, dar 1 innebar hog prioritet och 3 l1ag prioritet for att utfora atgarden.
Prioritetsklassningen har utgatt fran att framst den aldre delen av vagen (Sodra lanken till
Trafikplats Fors) behdver atgardas eftersom det inte finns nagra atgarder sedan tidigare pa denna
delen av vagen. Darfor har konfliktstracka B, C, D, E och H1 blivit tilldelade prioritetsklass 1. Aven
konfliktstracka R9 har blivit tilldelad hogsta prioriteringsklass och det beror pa att denna delen av
véagen ocksa ar dldre och att vagen endast har ett korfalt i vardera riktning. Uttagskapaciteten vid
konfliktstracka R9 ar medelhdg och grundvattenférekomsten &r en reservvattentakt.
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Pa den aldre delen av vagen finns ett undantag och det galler konfliktstracka F som har fatt lagsta
prioriteringsklass (klass 3). Anledningen till detta ar att konfliktstracka F ar beldgen i utkanten av
en grundvattenforekomst som har lag uttagskapacitet vid vag 73. Den tilldelade riskklassen (klass
2) for konfliktstracka F anses vara nagot 6verskattad vilket beror pa metodiken i Trafikverkets
handbok (2013) som resulterar i en hog sannolikhets- och sarbarhetsklass.
Grundvattenforekomsten har tilldelats vardeklass 1 och i relation till de andra bedémda
parametrarna kan risken mojligtvis ha 6verskattats vilket ocksa motiverar en 1ag
prioriteringsklass. | och med att konfliktstrackan ar lang samt att mojliga atgardsforslag for att
uppna malriskniva 1 ar fa blir kostnaden for atgardsforslaget relativt stor jamfort med évriga
konfliktstrackor. Den foreslagna atgarden bedoms darfor vara lagre prioriterad ur ett
miljomassigt och samhallsekonomiskt perspektiv.

Konfliktstracka R1, R5 och R6 har tilldelats prioritetsklass 2 eftersom dessa ar belagna pa den
nyare delen av vag 73 och dar finns redan atgarder sdsom exempelvis sedimentationsdammar.
Dock har dessa atgarder bedomts vara otillrackliga for den risk som foreligger och darfor finns det
atgardsforslag angivna for dessa.

Konfliktstracka N har tilldelats prioritetsklass 3 eftersom det redan finns atgarder vid denna
stracka i form av en sedimentationsdamm. Det ar relativt god sikt vid den del som
rekommenderas att atgardas vilket skulle kunna motivera en reduktion av sannolikheten, Po,
med en faktor 2. Eftersom strackan ligger i en relativt brant backe har en sadan reduktion varit
tveksam och av denna anledning far den en lag prioritet istallet.

Tabell 29. Sammanstillning av atgérdsforslag, kostnadsuppskattningar samt prioritetsordning for respektive
konfliktstricka.

Stracka | Kostnad (kr) | Atgard Prioritet
B 2 150 000 Fordamm, kantsten och hogkapacitetsracke 1
C 990 000 Fordamm, kantsten och hogkapacitetsracke 1
D 300 000 Fordamm, hogkapacitetsracke 1
E 250 000 Fordamm 1
F 3540 000 Téata diken 3
H1 350 000 Kantsten och hogkapacitetsracke 1
N 1000 000 Hogkapacitetsracken 3
R1 200 000 Hogkapacitetsracken 2
R5 1030 000 Tata diken 2
R6 100 000 Hogkapacitetsracken 2
R9 220 000 Tata diken 1
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Bilaga 1. Oversiktlig riskbedémning

1. Oversiktlig beddmning av sannolikhetsklass

Nedan beskrivs varje konfliktstrackas vag- och sidoférhallanden utifran ortofoto och
satellitbilder. Utifran vag- och sidoforhallanden har en bedémning genomforts om
forhallandena langs med konfliktstrackan ar gynnsamma alternativt ogynnsamma enligt
Trafikverkets handbok. Vid gynnsamma forhallanden har Po,-vardet reducerats med en
faktor 2, dvs. halverats. Ogynnsamma forhallanden &r t.ex. snava kurvradier, korsningar,
foremal i sidoomradet i narheten av vagen och branta slantlutningar. I den 6versiktliga
riskanalysen har beddmningarna utforts konservativt. | Tabell 1 redovisas samtliga
sannolikheter vid berakning av Pqy.

Konfliktstracka A ar relativt rak och plan. Bada sidorna av vagen utgors av nagra meter med
grasbekladda flacka ytor och darefter véaxer trad. Pa ena sidan av vagen finns ett bullerplank.
Vid sddra delen av konfliktstrackan finns en trafikplats. Bedomningen har gjorts att vardet pa
Pou inte justeras eftersom det finns en trafikplats med av- och pafarter utmed strackan.

Konfliktstracka B utgors av en svagt svangande vagstracka. Sidoomradet pa Ostra sidan av
véagen utgors av en brant bergskarning och pa véastra sidan av en brant slantlutning. Darfor
har beddomningen gjorts att vagens forhallanden anses ogynnsamma och ingen justering av
Pou har utforts.

Konfliktstracka C ar relativt rak med en svag lutning nedat soderut. Sidoomradet pa dstra
sidan av vagen utgors av en brant bergskarning och pa véstra sidan en brant slantlutning
nedat Magelungen. Konfliktstrackan ligger mellan tva trafikplatser med av- och pafarter.
Beddmningen har gjorts att dessa forhallanden anses ogynnsamma och darfor utfors ingen
justering av Pq.

Konfliktstracka D ar relativt rak och ligger i narheten av en trafikplats. Denna delen av vagen
ligger pa en bro som gar 6ver vattendraget. Ytan under bron &r plan och téckt av vegetation
runt vattendraget. Eftersom konfliktstrackan utgdors av en bro har bedémningen gjorts att
dessa forhallanden anses ogynnsamma och darfor utfors ingen justering av Pou.

Konfliktstracka E ar rak med en svag lutning nedat séderut. Denna delen av vagen ligger pa
en bro som gar 6ver vattendraget samt Gamla Nynasvagen. Ytan under bron ar mestadels
hardgjord. Vattendraget rinner ovan mark pa 6stra sidan och befinner sig lagre &n Gamla
Nynéasvagen. Dar vattendraget ar synligt sluttar marken nedat Gsterut. Pa vastra sidan av vag
73 ar vattendraget kulverterad och marken ar tackt av en grasbekladd yta. Vagens
forhallanden anses ogynnsamma och ingen justering av Py har utforts.

Konfliktstracka F &r relativt rak och plan med bra sikt. Laéngs med delar av vagstrackan,
framst norra delen, finns en bullervall som det véaxer trad pa. | sédra delen av vagstrackan
planar bullervallen ut och pa den har delen av strackan vaxer det farre trad langs med véagen.
Vagens forhallanden bedéms vara gynnsamma och Py, har darfor reducerats med en faktor 2.



Konfliktstracka G och H befinner sig i ndrheten av varandra och vagstrackan ar rak och plan
med bra sikt. P& bada sidorna av vagen finns 6ppna falt. Vagens forhallanden bedéms vara
gynnsamma och Po, har darfér reducerats med en faktor 2.

Konfliktstracka | &r rak och plan med bra sikt. P4 bada sidorna av vagen sluttar marken lite
och darefter breder 6ppna félt ut sig dar det vaxer enstaka trad. Vagens forhallanden bedéms
vara gynnsamma och Po, har darfoér reducerats med en faktor 2.

Konflikstracka J ar plan med en svagt svangande végstracka och bra sikt. Pa ena sidan av
vagen finns Fors Gard men i 6vrigt omges marken narmast vagen av en grasyta och darefter
av 6ppna falt och nagra trad. Vagens forhallanden bedoms vara gynnsamma och Py, har
darfor reducerats med en faktor 2.

Konfliktstracka K utgors av en svagt svangande vagstracka, ar svagt lutande nedat soderut
och har bra sikt. Pa bada sidorna av vagen breder 6ppna falt ut sig. Vagens forhallanden
bedéms vara gynnsamma och P, har darfor reducerats med en faktor 2.

Konfliktstracka L ar rak, lutar svagt uppat soderut och har bra sikt. Denna delen av vagen
ligger pa en bro som gar 6ver ett dppet falt och ett vattendrag som befinner sig pa relativt
plan mark. Eftersom konfliktstrackan utgérs av en bro har bedémningen gjorts att
forhallandena anses ogynnsamma och darfor utfors ingen justering av Po.

Konfliktstracka M &r rak, lutar uppat soderut och har bra sikt. Bada sidorna av vagen utgors
av nagra meter med grasbekladda ytor som angransar till bergskarningar. Pa grund av de
branta bergskarningarna i narheten av vagen gors bedémningen att forhallandena anses
ogynnsamma och ingen justering av Py, har utforts.

Konfliktstracka N ar rak, relativt plan och har bra sikt. Denna delen av vagen ligger pa en bro
som gar over ett Oppet falt dar nagra enstaka trad véaxer. Under bron rinner dven ett
vattendrag. Eftersom konfliktstrackan utgérs av en bro har bedémningen gjorts att dessa
forhallanden anses ogynnsamma och darfor utfors ingen justering av Pou.

Konfliktstracka O ar rak och plan med bra sikt. Denna delen av véagen ligger pa en bro som
gar over ett vattendrag. Eftersom konfliktstrackan utgors av en bro har bedémningen gjorts
att dessa forhallanden anses ogynnsamma och darfor utfors ingen justering av Pou.

Konfliktstracka P &r rak och plan med bra sikt. Terrdngen runt omkring vagavsnittet ar lite
kuperad och marken narmast vagen ar grasbekladd och en bit bort fran vagen véxer trad. Det
gar en bro over diket och marken runt vagen sluttar ner mot diket. Eftersom konfliktstrackan
utgors av en bro har bedémningen gjorts att dessa forhallanden anses ogynnsamma och
darfor utfors ingen justering av Poy.

Konfliktstracka Q ar rak och plan med bra sikt. | anslutning till vagavsnittet finns en
trafikplats samt tva sedimentationsbasséanger. Det gar en bro 6ver vattendraget. Terrangen
pa ena sidan av vagen bestar av en grasyta och pa andra sidan av vagen besar underlaget av
grus och makadam. Marken sluttar ner mot vattendraget. Beddmningen gors att
forhallandena anses ogynnsamma och ingen justering av P,y har utforts.

Konfliktstracka R &r ca 6,8 km lang. Den korsar tva trafikplatser och vagen svanger pa nagra
stallen. 1 6vrigt ar strackan relativt plan och har god sikt. Terrdngen runt vagen bestar bade



av 6ppna falt och skog. Bedémningen gors att forhallandena anses ogynnsamma och ingen
justering av Po, har utforts.

Konfliktstracka S lutar svagt nedat mot mitten av strackan fran bada korriktningarna. Vagen
svanger i borjan och slutet av konfliktstrackan. Sidan av vagen bestar av gras och nagra trad.
Vagens utformning gor att forhallandena bedéms som ogynnsamma och ingen justering av
Pou har utforts.

Konfliktstrackan T &r relativt rak och lutar svagt uppat soderut. Sikten ar god. Det finns en
trevagskorsning langs med vagavsnittet. Marken sluttar nedat dsterut mot Skyttens halls vag.
Marken vid sidan av véagen ar tackt av gras och det finns daven nagra trad langs med véagen.
Bedomningen gors att forhallandena anses ogynnsamma och ingen justering av Po, har
utforts.

Tabell 1. Berikning av sannolikhetsklass for konflikstrickorna A-T enligt Trafikverkets handbok
(Trafikverket, 2013).

Konflikt L -L&ngd N -Antal Pou - Pou a- Sannolikhet
stracka  vagavsnit transporte sannolikh  justerad Aterkomstti sklass
t (km) r (ADTwng) et for d

olycka (ar)

som leder

till utslapp
A 0,1 4000 0,0066 152 2
B 0,66 7394 0,0802 12 4
C 0,15 8532 0,0212 47 3
D 0,10 6495 0,0107 94 3
E 0,10 6495 0,0107 94 3
F 1,20 5188 0,1021 0,0510 20 4
G 0,10 2665 0,0044 0,0022 457 2
H 0,61 2665 0,0267 0,0134 75 3
1 0,10 1913 0,0031 0,0016 637 2
J 0,10 1418 0,0023 0,0012 859 1
K 0,10 1226 0,0020 0,0010 993 1
L 0,53 1226 0,0107 94 3
M 0,13 1226 0,0025 397 2
N 0,10 1226 0,0020 497 2
o 0,10 1226 0,0020 497 2
P 0,10 1183 0,0019 521 2
Q 0,42 1150 0,0079 126 2
R 6,75 1349 0,1496 7 5
S 0,33 984 0,0053 189 2
T 0,29 823 0,0039 256 2




2. Oversikilig bedémning av skyddsobjektets varde

Vardeklassen for en ytvattenforekomst bedéms utifran storleken pa en dricksvattentakt eller
naturvirden som t.ex. "sarskilt virdefull natur” eller Natura 2000-omraden. For
grundvattenforekomster bedoms vardeklassen utifran uttagskapacitet, karteringskvalitet och
eventuellt nyttjande. Bedomning av varde har utforts pa skyddsobjekt som korsar eller har
hydraulisk kontakt med konfliktstrackan inom 3 kilometers radie. Om det finns flera
skyddsobjekt inom 3 kilometer fran konfliktstrackan har samtliga tilldelats en vardeklass och
sedan har den som tilldelats hogst klass fatt representera konfliktstrackans véardeklass vid
sammanvagning av riskbeddémning. Sammanstallning av de bedémda vardeklasserna for
varje skyddsobjekt redovisas i Tabell 2.

Konfliktstacka A

Konfliktpunkten utgoérs av ett dike som rinner ner till sjon Drevviken. | narheten av dikets
utlopp finns tva naturreservat: Drevviken och Flaten. Bada dessa har stora natur- och
friluftsvarden. Vardeklassen for Drevviken beddms till 3.

Konfliktstracka B

Strackan korsar Tyresan-Forsan som ar en ytvattenforekomst enligt VISS. Tyresan-Forsan
har stora natur- och friluftsvarden. I an finns ett bestand av signalkrafta, stromstare
overvintrar dar och spar av baver finns langs med an (Stockholms stad, 2018a). Vardeklassen
for Tyresan-Forsan bedoms till 3. I narheten av utloppet i Drevviken finns Drevvikens
naturreservat. Drevvikens vardeklass bedomes till 3. De bada vattenforekomsterna
tillsammans beddms ha vardeklass 3.

Konfliktstracka C

Parallellt med vagstrackan finns ytvattenférekomsten Magelungen. Har finns ett rikt djur-
och vaxtliv (vattenvaxter, fagel, bottenfauna, fisk) och omradet har aven stora natur- och
friluftsvarden. Vardeklassen for Magelungen bedéms till 3.

Konfliktstracka D

Strackan korsar Tyresan-Lissmaan och kategoriseras som ovrigt vatten enligt VISS.
Vattendraget rinner ner till sjon Drevviken. | nérheten av vattendragets utlopp finns
Drevvikens naturreservat som har stora natur- och friluftsvarden. Vardeklassen for
Drevviken beddms till 3.

Konfliktstracka E

Strackan korsar vattendraget WA92726482 och kategoriseras som ¢vrigt vatten enligt VISS.
Vattendraget rinner ner till sjon Drevviken. | nérheten av vattendragets utlopp finns
Drevvikens naturreservat som har stora natur- och friluftsvarden. Vardeklass for Drevviken
bedtms till 3.

Konfliktstracka F
Strackan korsar grundvattenférekomsten Jordbromalm och uttagskapaciteten vid
konfliktstrackan ar <1 I/s enligt lokal kartering (SGU, 2018b). Vardeklassen beddms till 1.

Konfliktstracka G

Strackan korsar ett dike som rinner ner till ytvattenférekomsten Husbyan. An har stort varde
for fisket eftersom det utgor ett fortplantningsomrade for havsoring. Husbyans vardeklass
bedoms till 3.



Konfliktstracka H

Strackan korsar grundvattenférekomsten Jordbromalm och uttagskapaciteten vid
konfliktstrackan ar 5—25 I/s enligt lokal kartering (SGU, 2018b). Grundvattenférekomstens
vardeklass bedoms till 3. Aven ytvattenforekomsten Husbyan rinner genom denna
konfliktstracka. An har stort varde for fisket eftersom det utgér ett fortplantningsomrade for
havsoring. Vardeklass for Husbyan bedomes till 3. De bada vattenforekomsterna tillsammans
bedoms ha vardeklass 3 eftersom det inte &r troligt att bada blir paverkade samtidigt och i
samma grad.

Konfliktstracka I

Strackan korsar ett dike som rinner ner till ytvattenférekomsten Husbyan. An har stort varde
for fisket eftersom det utgor ett fortplantningsomrade for havsoring. Husbyans vardeklass
beddms till 3.

Konfliktstracka J

Strackan korsar Vitsan som ar en ytvattenforekomst och ar utpekat som sarskilt vardefullt
vatten inom arbetet med miljokvalitetsmalet Levande sjoar och vattendrag. Vardeklassen
bedoms till 4. Vitsan mynnar i Horsfjarden som ar en ytvattenforekomst (kustvatten).
Horsfjarden utgor ingen dricksvattentakt och ar inte utpekad som skyddat omrade enligt
vattenforvaltningsforordningen vid utloppet av Vitsan och darfor bedéms Horsfjorden till
vardeklass 2. Den gemensamma vardeklassen for de bada vattenforekomsterna bedoms till 4.

Konfliktstracka K

Strackan korsar ett dike som rinner till grundvattenférekomsten Vastnora och vattendraget
"WA50070975” (Ovrigt vatten). Diket har ett litet avrinningsomréde och ett lagt flode, vattnet
bedoms darfor hinna infiltrera i marken innan det nar yt- eller grundvattenférekomsten.
Darmed utgar denna konfliktstracka eftersom vattnet i diket inte bedoms paverka
narliggande vattenférekomster.

Konfliktstracka L

Stréckan korsar grundvattenforekomsten Vastnora och uttagskapaciteten vid
konfliktstrackan ar 1-5 I/s enligt lokal kartering (SGU, 2018b). Grundvattenférekomstens
virdeklass bedoms till 2. Aven vattendraget "WA50070975” (6vrigt vatten) rinner genom
denna konfliktstracka och mynnar i Horsfjarden. Horsfjarden utgér ingen dricksvattentékt
och ar inte utpekad som skyddat omrade enligt vattenforvaltningsférordningen vid utloppet
av vattendraget och darfér bedéms Horsfjorden till vardeklass 2. Tillsammans bedéms
vattenforekomsterna ha vardeklass 2.

Konfliktstracka M

Parallellt med vagstrackan finns grundvattenvattenforekomsten Vastnora och
uttagskapaciteten vid konfliktstrackan ar 1-5 I/s enligt lokal kartering (SGU, 2018b).
Vardeklassen beddms till 2.

Konfliktstracka N

Strackan korsar Trasksjobacken och kategoriseras som 6vrigt vatten enligt VISS.
Vattendraget ar utpekat som sarskilt vardefullt vatten inom arbetet med miljokvalitetsmalet
Levande sjoar och vattendrag och darfor ingar detta vattendrag inom bedémningen av
vardeklass som beddms till 4. Vattendraget rinner ut i Horsfjarden och denna delen av
kustvattnet ligger inom ett vattenrelaterat Natura 2000-omrade benamnt Haringe-



Hammersta som beddms till vardeklass 4. Tillsammans beddms vattenforekomsterna ha
vardeklass 4.

Konfliktstracka O

Strackan korsar Muskan-Kolbottenan. Vattendraget kategoriseras som ovrigt vatten enligt
VISS och rinner ut i ytvattenférekomsten Muskan-Hammerstaan. Det finns havsoring i bada
vattendragen och darfor har vardeklassen for Muskan-Hammerstadn bedoms till 3. Muskan-
Hammerstadn mynnar i Horsfjarden. Horsfjarden utgér ingen dricksvattentakt och ar inte
utpekad som skyddat omréade enligt vattenforvaltningsforordningen vid utloppet av
vattendraget och darfér bedoms Horsfjorden till vardeklass 2. Tillsammans beddéms
vattenforekomsterna ha vardeklass 3.

Konfliktstracka P

Diket har ett litet avrinningsomrade och ett &gt flode, vattnet bedoms darfor hinna infiltrera
i marken innan det nar Muskan-Hammerstaan. Darmed utgar denna konfliktstracka
eftersom vattnet i diket inte bedoms paverka narliggande ytvattenforekomst.

Konfliktstracka Q

Strackan korsar Muskan-Hammerstaan som ar en ytvattenforekomst enligt VISS. |
vattendraget finns ett bestand av havsoring och krafta. Det ar dven en overvintringsplats for
stromstare. Vardeklassen bedoms till 3. Muskan-Hammerstadn mynnar i Horsfjarden.
Horsfjarden utgor ingen dricksvattentakt och ar inte utpekad som skyddat omrade enligt
vattenforvaltningsférordningen vid utloppet av vattendraget och darfér bedéms Horsfjorden
till vérdeklass 2. Tillsammans bedoms vattenférekomsterna ha vardeklass 3.

Konflikstracka R

Strackan korsar vattenskyddsomradena Alby och Berg, grundvattenférekomsten Alby-Berga
och vattendraget "WA47536403” (6vrigt vatten). I norra delen av grundvattenférekomsten ar
uttagskapaciteten 25—125 I/s och i sédra delen ar den 525 I/s. Karteringsmetoden ar lokal,
vilket ger en hog klass enligt Trafikverkets handbok. Grundvattenférekomstens vardeklass
bedoms till 4. Vattenskyddsomradet utgors av en reservvattentakt och dess vardeklass
beddms darmed till 3. Vattendraget mynnar i ytvattenforekomsten Nynasviken (kustvatten).
Nynasviken utgor ingen dricksvattentékt och ar inte utpekad som skyddat omrade vid
utloppet av vattendraget enligt vattenforvaltningsférordningen och darfor beddéms dess
vardeklass till 2. Den gemensamma vardeklassen for vattenférekomsterna och
vattenskyddsomradet bedoms till 4.

Konfliktstracka S

Strackan korsar vattenskyddsomradet och grundvattenforekomsten Alby-Berga. Denna delen
av grundvattenforekomsten har en uttagskapacitet pa 5—25 I/s enligt lokal kartering.
Vardeklassen beddms till 3.

Konfliktstracka T

Parallellt med strackan finns ytvattenférekomsten Nyndshamn som utgérs av kustvatten.
Nynashamns kustvatten utgor ingen dricksvattentakt och ar inte utpekad som skyddat
omrade enligt vattenforvaltningsforordningen och darfor bedoms dess vardeklass till 2.



Tabell 2. Identifierade skyddsobjekt och deras bedéomda virdeklass.

Skyddsobjekt Beddmningsgrund Véardeklass
Drevviken Delvis naturreservat 3
Tyresan-Forsan Stora natur- och friluftsvarden 3
Magelungen Stora natur- och friluftsvarden 3
Grundvattenférekomsten Jordbromalm Uttagskapaciteten <1 I/s enligt lokal 1
(vid konfliktstracka F) kartering
Husbyan Stort varde for fisket, 3
fortplantningsomrade for havsoring
Grundvattenférekomsten Jordbromalm Uttagskapaciteten ar 5—-25 1/s enligt lokal 3
(vid konfliktstracka H) kartering
Vitsan Sarskilt vardefullt vatten 4
Horsfjarden Ar inte utpekad som skyddat omrade, inga 2
kéanda skyddsvarden
Grundvattenforekomsten Vastnora Uttagskapaciteten ar 1-5 I/s enligt lokal 2
kartering
Trasksjobacken Sarskilt vardefullt vatten 4
Horsfjarden (inom vattenrelaterat Natura Vattenrelaterat Natura 2000-omrade 4
2000-omréade)
Muskan-Hammerstaan Stort varde for fisket, havsoring 3
Vattenskyddsomréadet Alby och Berg Reservvattentakt 3
Grundvattenférekomsten Alby-Berga (vid Uttagskapaciteten ar 25-125 I/s i norra 4
konfliktstracka R) delen och i sddra delen ar den 5-25 I/s
enligt lokal kartering
Grundvattenférekomsten Alby-Berga (vid Uttagskapacitet ar 5-25 I/s enligt lokal 3
konfliktstracka S) kartering
Nynasviken Ar inte utpekad som skyddat omréde, inga 2
kadnda skyddsvéarden
Nynashamns kustvatten Ar inte utpekad som skyddat omréde, inga 2

kadnda skyddsvéarden




3. Oversiktlig beddmning av skyddsobjektets sarbarhet

Det finns ett antal viktiga parametrar att ta hansyn till vid bedomning av sarbarheten for ett
skyddsobjekt. Dessa parametrar utgors bland annat av tiden det tar att upptéacka utslapp av
férorening samt vilka insatser som behdver utfdras for att begréansa skadan, transporttiden
mellan utslappet och vattenférekomsten, vattenforekomstens motstandskraft och formaga att
aterhamta sig samt ifall det finns ett naturligt skydd som minimerar spridning av
fororeningar (Trafikverket, 2013). Langs med vag 73 har saneringsmojligheterna generellt
bedémts gynnsamma eftersom nérheten till tatort och framkomlighet till konfliktstrackorna
bedtms vara goda. Om en olycka som leder till utslapp skulle intraffa ar bedémningen att
den skulle rapporteras relativt snabbt till raddningstjansten eftersom vag 73 ar forhallandevis
véltrafikerad.

Sarbarhetsanalysen for ytvattenforekomsterna ar baserad pa en uppskattning av rinntiden
och ett utspadningsindex. Rinntiden ar tiden det tar for ett utslapp att na ett skyddsobjekt.
Flodeshastigheten i den oversiktliga riskanalysen antas vara 1 m/s i vattendrag (Trafikverket,
2013). For ett vattendrag som inte rinner genom en sj6 beraknas utspadningsindexet som
kvoten mellan tillrinningsomradets area vid konfliktpunkten och tillrinningsomradet area vid
inloppet till ytvattenforekomsten (Trafikverket, 2013). Rinntiden och utspadningsindexet
klassas pa en fyrgradig skala och darefter bedoms sarbarhetsklassen som ett medelvérde av
dessa parametrar.

Beddmningen av sarbarhetsklass hos en grundvattenférekomst ar baserad pa SGU:s
jordartskarta och Trafikverkets handbok (2013) och tar hénsyn till jordarternas
genomslapplighet, uppehallstid i den ométtade zonen, om det naturliga skyddet bedéms som
tillrackligt samt forekomst av betydande grundvattentillgangar. Om det inte ar tydligt vilka
jordarter marken bestar av ansatts konservativ sarbarhetsklass 4-5.

Konfliktstacka A

Dagvattnet antas samlas upp i brunnar som dérefter leds bort via ledningar och via ett dppet
dike till ytvattenforekomsten Drevviken. Detta innebdr att rinntiden tilldelas klass 4 och
utspadningsindex klass 4. Den totala sarbarhetsklassen for denna stracka bedoms till 4.

Konfliktstracka B

Vid en del av vagstrackan antas direktutslapp till ytvattenforekomsten Tyresan-Forsan ske.
Detta innebdr att rinntiden tilldelas klass 4 och &ven utspadningsindexet tilldelas klass 4.
Vattendraget rinner ut i Drevviken som beddms fa samma klass for rinntiden och
utspadningsindex som Tyresan-Forsan eftersom inloppet ligger i narheten av
konfliktstrackan. Den totala sarbarhetsklassen for denna stracka bedoms till 4.

Konfliktstracka C

Ytvattenforekomsten Magelungen ligger parallellt med konfliktstrackan. Det &r en brant
sluttning fran végen till Magelungen och kortaste avstandet ar ca 40 m. Om ett utslapp
intraffar skulle det rinna langsammare till sjon jamfort med om det skulle slappas ut direkt i
ett vattendrag eller ledning. Rinntiden bedoms anda underskrida 30 minuter och darfor
tilldelas den klass 4. Utspadningsindex bedomes till klass 4. Den totala sarbarhetsklassen for
denna stracka bedoms till 4.



Konfliktstracka D

Konfliktstrackan utgors av en bro som korsar ett vattendrag (6vrigt vatten). Langs med bron
finns kantsten vilket innebar att dagvattnet och eventuella utslapp antas rinna ner till
vattendraget via ledningar. Déarefter rinner vattnet ca 760 m innan det nar Drevviken.
Eftersom Drevviken ligger i narheten av konfliktstrackan klassas rinntiden och
utspadningsindexet till 4. Sarbarhetsklassen for denna stracka bedéms till 4.

Konfliktstracka E

Konfliktstrackan utgoérs av en bro som korsar ett vattendrag (6vrigt vatten). Langs med bron
finns kantsten vilket innebar att dagvattnet och eventuella utslapp antas rinna ner till
vattendraget via ledningar. Darefter rinner vattnet ca 290 m innan det nar Drevviken.
Eftersom Drevviken ligger i narheten av konfliktstrackan klassas rinntiden och
utspadningsindexet till 4. Sarbarhetsklassen for denna stracka bedoms till 4.

Konfliktstracka F

Konfliktstrackan korsar en grundvattenférekomst. Jorden utgérs av isdlvssediment och sand.
Enligt SGU:s sarbarhetskarta har jorden mattlig till hdg genomslapplighet och tilldelas
sarbarhetsklass 4.

Konfliktstracka G

Konfliktstrackan korsar ett dike som rinner under vagen. Mellan vagen och diket finns en
grasyta som innebdr att rinntiden blir férdréjd om en olycka med utslapp skulle intraffa.
Dessutom gors bedomningen att vattnet i diket rinner langsamt vilket leder till att eventuellt
utslapp kommer fastlaggas och/eller infiltrera i marken. Ytvattenférekomsten (vattendraget)
ligger ca tva km fran diket. Rinntiden klassas darfor till 2. Utspadningsindex uppskattas
motsvara klass 3. Den totala sarbarhetsklassen for denna stracka bedoms till 3.

Konfliktstracka H

Konfliktstrackan korsar en grundvattenférekomst och en ytvattenforekomst (vattendrag).
Enligt SGU:s sarbarhetskarta ar grundvattenmagasinet tackt av mindre genomslappliga
jordlager som postglacial lera och tilldelas sarbarhetsklass 2. Genom konfliktstrackan rinner
aven ett vattendrag. Mellan vagen och vattendraget finns en grasyta som leder till att
rinntiden blir fordrdjd och tilldelas klass 3. Utspadningsindex tilldelas klass 4. Den totala
sarbarhetsklassen for denna stracka bedoms till 4 som styrs av Husbyans sarbarhetsklass.

Konfliktstracka |

Konfliktstrackan korsar ett dike som rinner under vagen. Mellan vagen och diket finns en
grasyta som innebar att rinntiden blir fordrdjd om en olycka med utslapp skulle intraffa.
Dessutom gors bedomningen att vattnet i diket rinner langsamt vilket leder till att eventuellt
utslapp kommer fastlaggas och/eller infiltreras. Vattenforekomsten ligger ca 1,8 km fran
diket. Rinntiden klassas darfor till 2. Utspadningsindex uppskattas motsvara klass 3. Den
totala sarbarhetsklassen for denna stracka bedéms till 3.

Konfliktstracka J

Déar konfliktstrackan korsar vattendraget (ytvattenforekomst) finns en bro. Det finns
vagracken och kantsten vid sidan av vagen. Pa ena sidan av vagen finns en dagvattendamm
som kan fordroja vagdagvattnet innan det nar ytvattenforekomsten och darfor klassas
rinntiden till 2. Utspadningsindex tilldelas klass 4 eftersom tillrinningsomradets area vid
konfliktpunkten sammanfaller med tillrinningsomradets area vid ytvattenforekomsten.
Vattendraget rinner ut i kustvatten som beddms fa en lagre sarbarhetsklass an vattendraget



eftersom rinntiden tilldelas klass 1 och utspadningsindexet klass 4. Den totala
sarbarhetsklassen for denna stracka bedoms till 3.

Konfliktstracka K

Diket har ett valdigt 1&gt flode och darfor gors bedémningen att vattnet hinner infiltrera i
marken innan det nar yt- eller grundvattenférekomsten. Darmed utgar denna konfliktstracka
eftersom vattnet i diket inte paverkar narliggande vattenforekomster.

Konfliktstracka L

Konfliktstrackan korsas av grundvattenférekomsten Vastnora och ett vattendrag (6vrigt
vatten). Enligt SGU:s sarbarhetskarta ar grundvattenmagasinet tackt av mindre
genomsléappliga jordlager som lera och gyttja och tilldelas sarbarhetsklass 3. Bedomningen
gors konservativt eftersom det krévs platsspecifik kunskap fran faltundersokningar for att
kunna anda sarbarhetsklassen (Trafikverket, 2013). Vattendraget som korsar
konfliktstrackan rinner forbi en dagvattendamm och sedan ca 700 m innan det nar
kustvattnet. Dagvattendammen fordrojer vattnet och darfor beddoms rinntiden for kustvattnet
till klass 2 och utspadningsindex bedomes till klass 4. Den totala sarbarhetsklassen for denna
stracka bedoms till 3.

Konfliktstracka M

Konfliktstrackan gar parallellt med grundvattenférekomsten Vastnora. Enligt SGU:s
sarbarhetskarta ar grundvattenmagasinet tackt av mindre genomslappliga jordlager som lera
och gyttja. Mellan konfliktstrackan och grundvattenférekomsten finns ett bergsparti som
beddms utgora en barriar och darfor tilldelas konfliktstrackan sarbarhetsklass 2 eftersom
fororeningen troligtvis inte kommer rinna mot grundvattenférekomsten vid en olycka.

Konfliktstracka N

Konfliktstrackan utgoérs av en bro som korsar ett vattendrag (6vrigt vatten) som rinner ut i
kustvatten. Vattendraget ar utpekat som sarskilt vardefullt vatten och darfoér gors aven en
sarbarhetsbeddmning pa vattendraget, trots att det inte ar klassat som en ytvattenforekomst.
Langs bron finns kantsten och vagracken i plexiglas vilket medfér att dagvattnet och
eventuella utslapp antas rinna ner till vattendraget via ledningar. Rinntiden och
utspadningsindex tilldelas klass 4 for vattendraget. Avstandet mellan vagens korsningspunkt
med vattendraget och kustvattnet ar ca 1,2 km. For kustvattnet bedéms rinntiden bli langre
och tilldelas darfor klass 3 medan utspadningsindex beddms till klass 4. Den totala
sarbarhetsklassen for denna stracka bedoms till 4.

Konfliktstracka O

Konfliktstrackan utgors av en bro som korsar en vatmark och ett vattendrag (6vrigt vatten)
som rinner ca 2,1 km innan det nar en ytvattenforekomst (Muskan-Hammerstaan) som efter
ca 1 km rinner ut i kustvatten. Langs bron finns kantsten och vagracken i plexiglas vilket
medfor att dagvattnet och eventuella utslapp antas rinna ner till vatmarken via ledningar.
Vattnet rinner langsammare genom vatmarken och darfor kommer en viss fordréjning ske
innan vattnet ndr Muskan-Hammerstaan samt kustvattnet. Dessa ytvattenférekomster
tilldelas darfor klass 2 respektive 3 for rinntiden samt utspadningsindex. Den totala
sarbarhetsklassen for denna stracka bedoms till 3.



Konfliktstracka P

Diket har ett valdigt 1&gt flode och darfor gors bedomningen att vattnet hinner infiltrera i
marken innan det nar Muskan-Hammerstaan. Darmed utgar denna konfliktstracka eftersom
vattnet i diket inte paverkar narliggande ytvattenforekomster.

Konfliktstracka Q

Konfliktstrackan utgérs av en bro som korsar ett vattendrag (ytvattenférekomst). Det finns
en dagvattendamm péa vardera sida av vagen, dock ar deras funktion osaker och darfor gors
en konservativ bedémning. Langs med bron finns kantsten och vagracken i plexiglas vilket
medfor att dagvattnet och eventuella utslapp antas rinna ner till dagvattendammarna.
Rinntiden Kklassas till 3 och utspadningsindex for vattendraget bedéms till klass 4.
Vattendraget rinner ut i kustvatten efter ca 5,8 km fran konfliktstrackan. Den totala
sarbarhetsklassen for denna stracka bedoms till 4.

Konfliktstracka R

Konfliktstrackan korsar ett vattenskyddsomrade, en grundvattenforekomst och ett
vattendrag (6vrigt vatten). Vattenskyddsomradet ar en reservvattentékt och tilldelas darfor
sarbarhetsklass 3. Enligt SGU:s jordartskarta bestar marken till storsta delen av gyttjelera,
postglacial finlera, glacial lera men det férekommer aven inslag av isalvssediment och darfor
tilldelas grundvattenforekomsten sarbarhetsklass 4. Denna konfliktstréacka ar lang och langs
med konfliktstrackan finns flera dagvattendammar som samlar upp dagvatten fran vagen.
Den totala sarbarhetsklassen for denna stracka bedémes till 4 som styrs av
grundvattenforekomsten sarbarhetsklass.

Konfliktstracka S

Konfliktstrackan korsar grundvattenforekomsten Alby-Berga. Enligt SGU:s sérbarhetskarta
ar grundvattenmagasinet tackt av mindre genomslappliga jordlager som postglacial finlera
och tilldelas darfor sarbarhetsklass 2.

Konfliktstracka T

Konfliktstrackan gar parallellt med en ytvattenforekomst (kustvatten). Ytan mellan
konfliktstrackan och vattenférekomsten utgors dels av en grasyta men aven av hardgjorda
ytor. Sarbarhetsklassen bedoms till 3 eftersom en stor del av ett eventuellt
fororeningsutslapp skulle fastlaggas pa marken innan det nar kustvattnet.

4. Oversiktlig beddmning av konsekvensklass

Konsekvens kan beskrivas som en kombination av sarbarhet och vérde. For att géra en
beddmning av vilken konsekvensklass en konfliktstracka har, anvands matrisen i Figur 1.
Konsekvensklassen bestams utifran vardeklass och sarbarhetsklass for samtliga
konfliktstrackor, forutom konfliktstrackorna K och P som har utgatt. De olika fargerna i
matrisen representerar olika konsekvensklasser, dar vitt motsvarar klass 1 och morkblatt
klass 5.
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Figur 1. Konsekvensmatris déir konfliktstricka A-T (exklusive K och P) har placerats in efter viirde och
sarbarhet.



Bilaga 2. Fordjupad bedomning av sannolikhetsklass

Den fordjupade riskbeddmningen av sannolikhet har utforts enligt Trafikverkets handbok
(2013). I den fordjupade riskbeddmningen av sannolikhet har konfliktstrackorna avgransats
och omfattar hela den vagstracka vars avrinning kan na konfliktpunkten. Sannolikheten att
ett utslapp nar en ytvattenforekomst ar olika pa olika delar av konfliktstrackan.

For att bedoma konfliktstrackans nya langd har kartor éver vagens avrinningsomrade
anvants och jamforts med kartvyer av vagen. Utifran avrinningsforhallanden, avstand,
végens lutning och insatstid har konfliktstrackorna delats upp i tva till tre delstrackor (a, b
och c). Del a ar narmare dn 25 m fran vattendraget eller pa ett avstand dar fororeningen
forvantas na ytvattenforekomsten inom insatstiden. Del b &r mellan 25 och 100 m fran
vattendraget och pa ett avstand dar féroreningen forvantas na ytvattenforekomsten inom tva
ganger insatstiden. Del c ar i ytterkanten av konfliktpunktens topografiska avrinningsomrade
eller pa ett avstand pa mer @n 100 m fran ytvattenférekomsten.

Avrinningsforhallandena delas in i fyra olika kategorier: vagens avvattningssystem, topografi,
jordtyp och markanvandning. Dessa parametrar klassas fran lag till hog avrinning som
déarefter tilldelas olika vikt i procent enligt metodbeskrivningen i avsnitt 13.2 i Trafikverkets
handbok (2013). Den nya langden bestams genom att summera delstrackornas viktade langd.
Konfliktstrackornas sammanlagda viktning samt beraknade langd redovisas nedan och en
sammanstallning av viktningen for respektive kategori redovisas i Tabell 1.

I bedémningen av sannolikhetsklass kan vagracken reducera sannolikheten for att en olycka
intraffar som leder till lackage av miljofarligt gods. Det finns tva typer av vagracken,
normalracken och hogkapacitetsracken. Det ar endast hogkapacitetsracken som haller for
tung trafik och darfér ar det endast dessa vagracken som kommer vara med i bedémningen
och kan utg0Ora en reduktion av sannolikheten Po, med en faktor 4 (Trafikverket, 2013).

Grundvattenférekomster som utgor valdigt 1dnga konfliktstrackor kan medfora att risken
Overskattas. Om konfliktstrackan ar langre an 5 kilometer ska hela stréackan analyseras
strackneutralt, vilket innebar att langden pa strackan omraknas till 1 km (Trafikverket, 2013).

Den beréknade sannolikheten for att en trafikolycka intraffar har jamforts med faktisk
olycksstatistik fran STRADA for den aktuella vagstrackan. Olycksstatistiken som anvéants ar
fran aren 2011-2017. | Bilaga 1 redovisas olycksstatistiken samt berékningar av den
observerade och beréknade sannolikheten, P,. Resultatet visar att P, observerad ar 5043 %
vilket innebér att det intraffar ca 50 singel- och kollisionsolyckor med bilar per ar pa vag 73
mellan konfliktstracka A och T. Den berdknade P, for samma strécka ar 7309 % vilket
innebér ca 73 trafikolyckor per ar. Eftersom P, observerad ar storre an P, beraknad men inte
mer an halften sa stor sa anvands den konservativt beraknade P, i den férdjupade
riskbedomningen for bade grund- och ytvattenforekomster.

I den Oversiktliga sannolikhetsbedomningen har en av de ingaende parametrarna, F, som ar
antal fordon per olycka antagits vara i genomsnitt 1,5. Denna parameter kommer i den
fordjupade bedémningen att vara olika beroende pa om vagen vid konfliktstrackan gar
genom tatort eller landsbygd. For landsbygd ar antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,5 och
for tatort ar det i genomsnitt 1,8.



Konfliktstracka A
Konfliktstracka A har avgransats till 100 m och delats in i tva stycken delstréackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt 50 meter. Vagen lutar svagt och sidoomradet
ar grasbeklatt. Vegetationen forvantas kvarhalla en del av fororeningen. Jorden bestar av
sand och lera. Vikten bedéms till 78 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ligger 25—-50 m fran vattendraget pa vardera sida
(totalt ar strackan 50 m). Vagen ar svagt lutande och sidoomradet ar grasbeklatt.
Vegetationen forvantas kvarhalla en del av fororeningen. Jorden bestar av sand och lera.
Vikten beddms till 33 %.

Ny langd: 0,05*0,78+0,05*0,33 = 0,056 km

Ingen justering av Poy har utfors pa denna konfliktstracka. Vagen gar genom tétort och darfor
ar antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,8. Ny beraknad aterkomsttid blir 229 ar, vilket ger
samma sannolikhetsklass som i den dversiktliga riskbeddmningen, dvs. klass 2.

Konfliktstracka B
Konfliktstracka B har avgransats till 740 m och delats in i tre stycken delstrackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt 55 meter och utgors av en bro som passerar
over ett vattendrag. Véagen lutar svagt och dagvattnet leds bort fran de hardgjorda ytorna via
brunnar och ledningar. Topografin under bron ar flack och marken téacks av gras och trad.
Jorden under bron bestar av glacial lera. Vikten bedomes till 91 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan, totalt 605 m, gar parallellt med vattendraget och
ligger ca 25—100 m fran vattendraget. Sidoomradet lutar brant ner fran vagen mot
vattendraget och utgors av vegetation som kan forvantas kvarhalla en del av féroreningen. En
del av dagvattnet fran vagen forvantas infiltrera i marken vid sidan av vagen. Marken utgors
framst av glacial lera och berg i dagen. Vikten bedéms till 45 %.

Del c: Denna delen av konfliktstrackan, totalt 80 m, utgdrs av samma bro som del a och ar
belagen nordvast om vattendraget. Vagen ar flack och dagvattnet leds troligtvis bort fran de
hardgjorda ytorna via brunnar och ledningar. Under bron gar en vdg, men det finns dven
graskladda ytor. Vikten bedomt till 8 %.

Ny langd: 0,055*0,91+0,605*0,45+0,08*0,08 = 0,33 km

Endast delstracka a och ¢ har hogkapacitetsracken och darfor utfors ingen justering av Pou.
Véagen gar genom tatort och darfor ar antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,8.

Ny beréknad aterkomsttid blir 21 ar, vilket innebéar en lagre sannolikhetsklass jamfort med
den 6versiktliga riskbedémningen, dvs. klass 3.

Konfliktstracka C
Konfliktstracka C har avgransats till 225 m och delats in i tva stycken delstrackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan ar ca 75 m och gar parallellt med
ytvattenforekomsten. Vagen lutar svagt nedat mot syddst och sidoomradet har en brant



sluttande topografi mot sjon som ar belagen vaster om vag 73. Sluttningen utgors av
vegetation som kan forvantas kvarhalla en del av féroreningen. Denna del av vagstrackan ar
ca 40—60 meter fran sjon och ett eventuellt fororeningsutslapp bedéms kunna na sjon inom
insatstiden. Marken utgors av berg i dagen och leriga jordar. Vikten beddms till 91 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ar ca 150 m. Ca 100 m av strackan, som ar belagen
norr om del a, gar genom en bergknalle. Om en olycka sker kommer en del av féroreningen
infiltrera i marken bredvid vagen, men det kommer dven att ske en avrinning ner mot del a
innan fororeningen transporteras till sjon via en brant sluttning. Marken utgors framst av ett
tunt jordskikt pa berg dar vegetation vaxer. Ca 50 m av strackan ar belagen soder om del a
och lutar svagt nedat soder ut. Sidoomradet har en brant sluttande topografi mot sjon.
Sluttningen utgors av vegetation som kan forvantas kvarhalla en del av fororeningen. Den
sammanvagda vikten for del b bedéms till 40 %.

Ny langd: 0,075*0,91+0,150*0,40 = 0,13 km

Pa denna konfliktstracka utfors ingen justering av Poy. Vagen gar genom tatort och darfor ar
antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,8. Ny berdknad aterkomsttid blir 46 ar, vilket
innebar samma sannolikhetsklass som den dversiktliga riskbedémningen, dvs. klass 3.

Konfliktstracka D
Konfliktstracka D har avgréansats till 175 m och delats in i tva stycken delstréckor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt 50 meter. Vagen ar svagt lutande mot
konfliktpunkten och utgérs av en bro som passerar dver ett vattendrag. Dagvattnet leds bort
fran de hardgjorda ytorna via brunnar och ledningar och slapps ut pa marken under bron.
Topografin under bron ar flack och marken tacks av gras och trad. Vegetationen forvantas
kvarhalla en del av fororeningen. Jorden utgors av glacial lera. Vikten bedoms till 91 %.

Del b: Denna delen av konfliktstréackan &r totalt ca 125 m och lokaliserad 25—-75 m norr samt
25-100 m soder om vattendraget. Vagen ar svagt lutande och bestar delvis av en bro. P4 bron
leds dagvattnet bort fran de hardgjorda ytorna via brunnar och ledningar som slapps ut pa
marken under bron. Topografin under bron ar flack och marken tacks av gras och trad.
Vegetationen forvantas kvarhalla en del av fororeningen. Jorden utgors av glacial lera. Den
delen av vagen som inte utgors av en bro ar lokaliserad séder om vattendraget och har branta
sidoomraden som técks av trad och sluttar mot vattendraget. Vikten bedoms till 43 %.

Ny langd: 0,05*0,91+0,125*0,43 = 0,099 km

Det finns hogkapacitetsracken och kantsten pa bada sidorna av vagen langs med néastan hela
konfliktstrackan vilket minskar risken for att ett tungt fordon tar skada och att lackage av
miljofarligt gods intréaffar vid avkorning fran vagbanan. Hogkapacitetsracken ska kunna
reducera sannolikheten for att en olycka intraffar med en faktor 4 (Trafikverket, 2013).
Eftersom det inte finns hogkapacitetsracken langs med hela strackan bedéms sannolikheten,
Pou, endast kunna reduceras med en faktor 2. Vagen gar genom tatort och darfor ar antalet
fordon per olycka i genomsnitt 1,8.

Ny beréknad aterkomsttid blir 157 ar, vilket innebér en lagre sannolikhetsklass jamfort med
den dversiktliga riskbedémningen, dvs. klass 2.



Konfliktstracka E
Konfliktstracka E har avgransats till 380 m och delats in i tre stycken delstrackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt 50 meter. Vagen ar svagt lutande at sydost
och utgors av en bro som passerar 6ver ett vattendrag. Dagvattnet leds bort fran de
hardgjorda ytorna via brunnar och ledningar. Det gar en vag under bron som ocksa sluttar
svagt. Pa ena sidan av bron ar vattendraget kulverterad. Jorden utgors av postglacial lera.
Vikten beddms till 94 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt ca 100 m och lokaliserad 25—-50 m syddst
samt 25—-100 m nordvast om vattendraget. Dagvattnet leds bort fran de hardgjorda ytorna via
brunnar och ledningar. Det gar en vag under bron som ocksa sluttar svagt. Pa ena sidan av
bron ar vattendraget kulverterad. Marken utgors av postglacial lera och berg i dagen. Vikten
beddms till 43 %.

Del c: Denna delen av konfliktstrackan ar ca 230 m lang och belagen nordést om
konfliktpunkten. Vagen lutar svagt mot konfliktpunkten. Pa ena sidan av vagen finns berg i
dagen och pa den andra sidan finns en kulle som bestar av sten och grus och som det véxer
nagra trad pa. Vikten bedomes till 7 %.

Ny langd: 0,05*0,94+0,1*0,43+0,230*0,07 = 0,11 km

Det finns hogkapacitetsracken och kantsten pa den delen av konfliktstrackan som utgors av
en bro vilket minskar risken for att ett tungt fordon tar skada och att lackage av miljoéfarligt
gods intraffar vid avkorning fran vagbanan. Hogkapacitetsracken ska kunna reducera
sannolikheten for att en olycka intraffar med en faktor 4 (Trafikverket, 2013). Det finns
hogkapacitetsracken pa ungefar hélften av véagstrackan och darfor bedéms sannolikheten,
Pou, kunna reduceras med en faktor 2. Vagen gar genom tatort och darfor ar antalet fordon
per olycka i genomsnitt 1,8.

Ny beréknad aterkomsttid blir 147 ar, vilket innebéar en lagre sannolikhetsklass jamfort med
den 6versiktliga riskbedémningen, dvs. klass 2.

Konfliktstracka F

Denna konfliktstracka ha analyserats strackneutralt, dvs. hela strackan har réaknats om till 1
km. Ny beraknad aterkomsttid blir 23 ar, vilket innebér en lagre sannolikhetsklass jamfort
med den oversiktliga riskbedémningen, dvs. klass 3.



Konfliktstracka G
Konfliktstracka G har avgransats till 100 m och delats in i tva stycken delstrackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt 50 meter. Vagen lutar svagt at nordost och
har grasbekladda sidoomraden dit dagvattnet kan rinna. Vegetationen forvantas kvarhalla en
del av féroreningen. Jorden utgors av postglacial lera. Vikten bedéms till 78 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ligger 25—-50 m fran vattendraget pa vardera sida
(totalt ar strackan 50 m). Vagen ar flack och har grasbekladda sidoomraden dit dagvatten kan
rinna. Vegetationen forvantas kvarhalla en del av féroreningen. Jorden utgors av postglacial
lera. Vikten beddms till 38 %.

Ny langd: 0,05*0,78+0,05*0,38 = 0,06 km

Forlatande sidoomraden forbattrar forutsattningarna for att ett fordon stannar upp mjukt i
sidoomradet och underlattar manovreringen av fordonet vid avakning fran kérbanan
(Trafikverket, 2013). Detta minskar aven risken for att ett fordon tar skada och att lackage av
drivmedel eller miljéfarligt gods intraffar. Vagstrackan ar rak och plan med bra sikt.
Sannolikheten, Po,, beddms kunna reduceras med en faktor 2 eftersom det finns breda diken
vid sidan av vagen. Vagen gar genom landsbygd och darfor ar antalet fordon per olycka i
genomsnitt 1,5.

Ny beraknad aterkomsttid blir 788 ar, vilket innebar en lagre sannolikhetsklass jamfért med
den dversiktliga riskbedémningen, dvs. klass 1.

Konfliktstracka H

Denna konfliktstrécka bestar av tva vattenforekomster, Husbyan (H1) och
grundvattenforekomsten Jordbromalm (H2). Forst beskrivs sannolikhetsbeddémningen for
Husbyan och darefter for Jordbromalm. Konfliktstrackan for Husbyan har avgransats till 200
m och delats in i tre stycken delstréackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan &r totalt 50 meter. Vagen lutar svagt nedat at nordost
och har grasbekladda sidoomraden dit dagvattnet kan rinna. Vegetationen forvantas
kvarhalla en del av féroreningen. Jorden utgérs av postglacial lera. Vikten bedéms till 81 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt ca 100 m och lokaliserad 25-50 m norr samt
25-100 m soder om vattendraget. Vagen lutar svagt nedat at nordost. Vagen har
grasbekladda sidoomraden dit dagvatten kan rinna och en delméngd av vattnet férvantas
infiltrera i marken. Vegetationen forvantas kvarhalla en del av féroreningen. Jorden utgors
av postglacial lera. Vikten beddéms till 35 %.

Del c: Denna delen av konfliktstrackan ar ca 50 m och beldgen 100 m sydvéast om
konfliktpunkten. Véagen lutar svagt mot konfliktpunkten. Vagen har grasbekladda
sidoomraden dit dagvatten kan rinna och en delmangd av vattnet forvantas infiltrera i
marken. Vegetationen forvantas kvarhalla en del av féroreningen. Jorden utgors av
postglacial lera. Vikten beddéms till 6 %.

Ny langd: 0,05*0,81+0,1*0,35+0,05*0,06 = 0,08 km



Forlatande sidoomraden forbattrar forutsattningarna for att ett fordon stannar upp mjukt i
sidoomradet och underlattar mandvreringen av fordonet vid avakning fran kérbanan
(Trafikverket, 2013). Detta minskar aven risken for att ett fordon tar skada och att lackage av
drivmedel eller miljéfarligt gods intraffar. Vagstrackan ar rak och sikten ar bra.
Sannolikheten, Poy, beddms kunna reduceras med en faktor 2 eftersom det finns breda diken
vid sidan av vagen. Vagen gar genom landsbygd och darfor ar antalet fordon per olycka i
genomsnitt 1,5. Ny beraknad aterkomsttid for Husbyan blir 582 ar, dvs. klass 2.

Ingen justering av sannolikhetsklassen for grundvattenforekomsten har utforts pa denna
stracka eftersom ingen andring av dess langd har utférts. Beddmningen ar darmed den
samma som i den oversiktliga sannolikhetsbedémningen, dvs. klass 3.

Konfliktstracka I
Konfliktstracka | har avgransats till 150 m och delats in i tva stycken delstrackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan &r totalt 50 meter. Véagen ar svagt lutande sdder om
konfliktstrackan mot konfliktpunkten. Norr om konfliktpunkten ar vagen flack.
Sidoomradena &r grasbekladda och en del av dagvattnet antas rinna dit och en del férvantas
infiltrera i marken. Sidoomradet lutar fran vagen ner mot vattendraget. Vegetationen
forvantas kvarhalla en del av féroreningen. Jorden utgors av postglacial lera och silt. Vikten
beddms till 81 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt ca 100 m och lokaliserad 25-50 m norr samt
25-100 m s6der om vattendraget. S6dra delen av vagen lutar mot konfliktpunkten. Vagen
har grasbekladda sidoomraden dit dagvatten kan rinna och en delmangd av vattnet forvantas
infiltrera i marken. Sidoomradet lutar nedat fran vagen. Vegetationen forvantas kvarhalla en
del av féroreningen. Jorden utgors av postglacial lera och silt. Vikten bedoms till 35 %.

Ny langd: 0,05*0,81+0,1*0,35 = 0,08 km

Det grasbekladda sidoomradet sluttar lite och darefter breder 6ppna falt ut sig dar det vaxer
enstaka trad. Sannolikheten, Pou, bedéms darmed kunna reduceras med en faktor 2. Vagen
gar genom landsbygd och darfor ar antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,5.

Ny beraknad aterkomsttid blir 843 ar, vilket innebar en lagre sannolikhetsklass jamfort med
den dversiktliga riskbedémningen, dvs. klass 1.

Konfliktstracka J
Konfliktstracka J har avgransats till 400 m och delats in i tre stycken delstrackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan &r totalt 50 meter. Véagen &r svagt lutande och utgérs
delvis av en bro som passerar over ett vattendrag. Vagens sidoomrade ar tackt av gras och
marken lutar mot vattendraget. Det finns &ven en brunn pa ena sidan av vagen som troligtvis
samlar upp vatten fran vagen. Vegetationen forvantas kvarhalla en del av féroreningen.
Jorden utgdrs av glacial lera. Vikten bedéms till 84 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ligger 25—100 m fran vattendraget pa vardera sida
(totalt ar strackan 150 m). Vagen ar svagt lutande och vagens sidoomréade ar tackt av gras.



Vegetationen forvantas kvarhalla en del av féroreningen. Jorden utgdrs av glacial och
postglacial lera. Vikten beddéms till 35 %.

Del c: Denna delen av konfliktstrackan ligger ca 100—200 m fran vattendraget pa vardera
sida (totalt ar strackan 200 m). Vagen ar svagt lutande och vagens sidoomrade ar tackt av
gras. Vegetationen forvantas kvarhalla en del av féroreningen. Jorden utgors av glacial och
postglacial lera. Vikten bedéms till 6 %.

Ny langd: 0,05*0,84+0,15*0,35+0,2*0,06 = 0,11 km

Vid bron som passerar 6ver vattendraget finns bade hogkapacitetsracken och kantsten. Det
ar bra sikt langs med konfliktstrackan. Sannolikheten, Po,, beddms darfér kunna reduceras
med en faktor 2. Vagen gar genom landsbygd och darfor ar antalet fordon per olycka i
genomsnitt 1,5.

Ny beraknad aterkomsttid blir 806 ar, vilket ger samma sannolikhetsklass som i den
oversiktliga riskbedémningen, dvs. klass 1.

Konfliktstracka L

Ingen justering av sannolikhetsklass har utforts pa denna stréacka eftersom konfliktstrackan
avgransas av en grundvattenférekomst och ingen andring av dess langd har utforts.
Beddmningen ar darmed den samma som i den oversiktliga sannolikhetsbeddmningen, dvs.
klass 3.

Konfliktstracka N
Konfliktstracka N har avgransats till 650 m och delats in i tre stycken delstrackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt 50 meter. Véagen ar flack och utgors av en bro
som passerar Over ett vattendrag. Dagvattnet leds troligtvis bort fran de hardgjorda ytorna
via brunnar och ledningar. Topografin under bron ar ganska flack och marken tacks av gras
och tréd. Jorden utgors av postglacial lera. Vikten beddms till 88 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt 100 m (25—-50 m norddst samt 25—-100 m
sydvast fran vattendraget). Vagen ar svagt lutande och utgors av en bro. Dagvattnet leds
troligtvis bort fran de hardgjorda ytorna via brunnar och ledningar. Topografin under bron ar
ganska flack och marken téacks av gras och trad. Jorden utgors av postglacial lera och en liten
del av marken utgérs av berg i dagen. Vikten bedéms till 45 %.

Del c: Denna delen av konfliktstrackan utgor totalt 500 m sydvast om konfliktpunkten. Vagen
sluttar relativt brant mot konfliktpunkten. Sidoomradet utgors av en grasbekladd vall.
Vegetationen forvéantas kvarhalla en del av fororeningen och en del av dagvattnet forvantas
infiltrera i sidoomradet. Marken utgors framst av ett tunt jordskikt pa berg dar vegetation
vaxer. Vikten bedéms till 8 %.

Ny langd: 0,05*0,88+0,1*0,45+0,5*0,08 = 0,13 km
Det finns hogkapacitetsracken langs med del a och b men det saknas for del c. Darfor utfors

ingen justering av P,y pa denna konfliktstracka. Vagen gar genom landsbygd och darfor ar
antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,5.



Ny beraknad aterkomsttid blir 385 ar, vilket innebar samma sannolikhetsklass jamfort med
den 6versiktliga riskbedémningen, dvs. klass 2.

Konfliktstracka O
Konfliktstracka O har avgransats till 300 m och delats in i tva stycken delstréackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan ar flack och utgors av en bro som ar ca 250 m lang.
Under bron finns en vatmark. Dagvatten fran denna delen av véagen leds via brunnar och
ledningar till en fordrojningsdamm. | vdtmarkens utkant vaxer vass som kan kvarhalla en del
av fororeningen. Vikten beddms till 88 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ar lokaliserad 25 m pa vardera sida om bron (totalt ar
strackan 50 m). Vagen ar flack men topografin narmast bron lutar brant ner mot vatmarken
och marken tacks av gras och trad. Resterande omrade vid sidan av vagen bestar av
grasbekladda kullar. Marken utgdrs framst av ett tunt jordskikt pa berg dar vegetation vaxer.
Vegetationen forvantas kvarhalla en del av fororeningen. Vikten bedomes till 45 %.

Ny langd: 0,250*0,88+0,05*0,45 = 0,22 km

Det finns hogkapacitetsracken och kantsten pa bada sidorna av vagen langs med hela del a
vilket minskar risken for att ett tungt fordon tar skada och att lackage av miljofarligt gods
intraffar vid avkorning fran vagbanan. Hogkapacitetsracken ska kunna reducera
sannolikheten for att en olycka intraffar med en faktor 4 (Trafikverket, 2013). Langs med
delar av del b finns normalracken. Sannolikheten, Poy, beddms kunna reduceras med en
faktor 3 eftersom det finns hégkapacitetsracken och kantsten langs med stérre delen av
strackan. Vagen gar genom landsbygd och darfor ar antalet fordon per olycka i genomsnitt
1,5.

Ny beraknad aterkomsttid blir 614 ar, vilket innebar samma sannolikhetsklass jamfort med
den dversiktliga riskbedémningen, dvs. klass 2.

Konfliktstracka Q
Konfliktstracka Q har avgransats till 600 m och delats in i tre stycken delstrackor.

Del a: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt 50 meter och utgdrs av en bro som passerar
over ett vattendrag. Det finns en dagvattendamm pa vardera sida av vagen som samlar upp
vatten fran vagen. Sidoomradena lutar ner mot vattendraget. Sidoomradet ar till storsta
delen tackt av gras och sma buskar men aven av makadam. Vegetationen forvantas kvarhalla
en del av féroreningen. Jorden utgdrs av glacial lera. Vikten beddms till 75 %.

Del b: Denna delen av konfliktstrackan ar totalt 150 m (25—-100 m fran vattendraget pa
vardera sida). Vagen lutar svagt mot sydvést. Vagens sidoomrade &r relativt kuperat och till
storsta delen tackt av gras och sma buskar men dven av makadam. Vegetationen forvantas
kvarhalla en del av fororeningen och en del av dagvattnet samlas upp i dammarna vid sidan
av vagen. Jorden utgors av glacial lera och sandig moran. Vikten bedoms till 38 %.

Del c: Denna delen av konfliktstrackan ligger ca 100-300 m fran vattendraget pa vardera
sida (totalt &r strackan 400 m). Vagen lutar svagt norr om vattendraget och sdder om
vattendraget finns av- och pafarter som har en brantare lutning. Vagens sidoomrade ar
relativt kuperat och till stérsta delen tackt av grés och sma buskar men &ven av makadam.



Vegetationen forvantas kvarhalla en del av fororeningen. En del av dagvattnet samlas
troligtvis upp i dammarna vid sidan av vagen. Jorden utgors av glacial lera och sandig moréan.
Vikten bedoms till 9 %.

Ny langd: 0,05*0,75+0,15*0,38+0,4*0,09 = 0,13 km

Det finns hogkapacitetsracken langs med del a och b men det saknas for del c. Darfor utfors
ingen justering av P,y pa denna konfliktstracka. Vagen gar genom landsbygd och darfor ar
antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,5.

Ny beréknad aterkomsttid blir 406 ar, vilket innebar samma sannolikhetsklass jamfort med
den odversiktliga riskbedémningen, dvs. klass 2.

Konfliktstracka R

Denna konfliktstrécka ar 6,8 km lang och ar belégen pa ett stort grundvattenmagasin. Enligt
Trafikverkets handbok (2013) kan langa strackor innebara att risken 6verskattas. Darfor har
hela strackan analyserats strackneutralt, dvs. hela strackan har omraknats till 1 km. Vagen
gar genom tatort och darfor ar antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,8.

Ny beraknad aterkomsttid blir 38 ar, vilket innebér en lagre sannolikhetsklass jamfort med
den dversiktliga riskbedémningen, dvs. klass 3.

Strackan har aven delats upp i nio delstrackor, R1-R9, se Figur 1, eftersom bedémningen har
gjorts att vid dessa kan en forhojd risk foreligga. Dessa strackor har valts ut baserat pa att
jordartens genomsléapplighet ar medelhdg till hdg enligt SGU:s kartvisare samt att dessa finns
inom ett avstand pa 20 m fran vagen.



Figur 1. Konfliktstricka R1-R9.



R1 ar lokaliserad vid norra delen av trafikplats Osmo. Strackan bestar av jordarter som har
medelh6g och hég genomslapplighet och utgérs av sandig morén och postglacial finsand. R1
ar ca 100 m vilket innebar en aterkomsttid pa 376 ar, dvs. sannolikhetsklass 2.

Mellan trafikplats Osmo och Lidatorp finns tre partier av sandig moran i narheten av vagen
som har medelh6g genomslapplighet. Dessa tre strackor kallas R2, R3 och R4. Langden pa

dessa ar ca 160 m, 90 m och 70 m. Aterkomsttiden ar 235 &r, 418 ar respektive 537 ar, dvs.

sannolikhetsklass 2.

R5 ar lokaliserad vid norra delen av trafikplats Lidatorp. Strackan bestar av isalvssediment
vilket innebar att jorden har h6g genomslapplighet. Denna stracka ar ca 370 m vilket innebar
en aterkomsttid pa 102 ar, dvs. sannolikhetsklass 2.

R6 &r lokaliserad norr om trafikplats Algviken. P& vastra sidan av véagen finns ett parti av
urberg som har medelhdg genomsléapplighet. Strackan ar ca 90 m vilket innebér en
aterkomsttid pa 418 ar, dvs. sannolikhetsklass 2.

Véaster om Berga i Nynashamns kommun finns tva partier av urberg som har medelhog
genomslapplighet. Dessa strackor benamns R7 och R8. Langden pa dessa ar ca 70 m och 80
m. Vagens forhallanden bedéms vara gynnsamma och Po, har darfor reducerats med en
faktor 2. Detta innebar en aterkomsttid pa 1075 ar respektive 940 ar, dvs. sannolikhetsklass
1.

Ca 150 m sbder om R9 finns ett parti av isdlvssediment. Denna stracka benamns R9.
Strackan ar ca 150 m vilket innebar en aterkomsttid pa 251 ar, dvs. sannolikhetsklass 2.

Konfliktstracka S

Konfliktstrackan avgransas av en grundvattenférekomst och konfliktstrackan ar lika lang
som i den oversiktliga riskbedomningen, dvs. 330 m. Vagen gar genom tatort och darfor ar
antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,8. Ny berdknad aterkomsttid blir 152 ar, vilket
innebar samma sannolikhetsklass som i den éversiktliga riskbeddmningen, dvs.
sannolikhetsklass 2.

Konfliktstracka T

Vid denna konfliktstracka har kustomradet byggts ut och darfor hamnar vissa delar av
strackan langre bort &n 100 m fran vagen. Pa grund av utbyggnaden forkortas
konfliktstrackan fran 290 m till 135 m. Kustvattnet ligger mellan 40—100 m fran vagen och
fororeningsplymen beddms na kustvattnet inom tva ganger insatstiden och darfor delas
strackan endast in i del b.

Del b: Konfliktstrackan ar totalt 135 m. Ostra sidoomradet lutar fr&n vagen ner mot kusten.
Detta omrade utgors delvis av grasytor och trad och delvis av hardgjorda ytor. Vastra sidan av
végen utgors av ett grasbeklatt sidoomrade och ytterligare en bit bort fran vagen finns berg i
dagen. Vegetationen forvantas kvarhalla en del av fororeningen. Jorden utgors av
fyllnadsmassor. Vikten bedoms till 38 %.

Ny langd: 0,135*0,38 = 0,051 km



Ingen justering av Po, har utfors pa denna konfliktstracka. Vagen gar genom tatort och darfor

ar antalet fordon per olycka i genomsnitt 1,8. Ny beraknad aterkomsttid blir 1202 ar, vilket
ger samma sannolikhetsklass som i den 6versiktliga riskbeddmningen, dvs. klass 1.

Tabell 1. Tilldelad vikt for respektive avrinningssystem samt delstricka.

Delstracka Avvattnings- Topografi Jordtyp Mark- Total
system anvandning bedémning

A-a 5% 5% 88% 75% 78%
A-b 30% 30% 40% 30% 33%
B-a 100% 5% 100% 88% 91%
B-b 40% 50% 50% 40% 45%
B-c 10% 1% 10% 10% 8%
C-a 88% 100% 100% 75% 91%
C-b 40% 40% 50% 30% 40%
D-a 100% 5% 100% 88% 91%
D-b 50% 30% 50% 40% 43%
E-a 100% 88% 100% 88% 94%
E-b 50% 40% 50% 30% 43%
E-c 5% 5% 10% 8% 7%
G-a 75% 5% 100% 63% 78%
G-b 30% 30% 50% 40% 38%
H-a 5% 5% 100% 75% 81%
H-b 30% 30% 50% 30% 35%
H-c 5% 5% 10% 5% 6%
I-a 5% 5% 100% 75% 81%
1-b 30% 30% 50% 30% 35%
J-a 86% 5% 100% 75% 84%
J-b 30% 30% 50% 30% 35%
J-c 5% 5% 10% 3% 6%
N-a 100% 50% 100% 100% 88%
N-b 50% 30% 50% 50% 45%
N-c 5% 10% 10% 5% 8%
O-a 100% 50% 100% 100% 88%
O-b 40% 50% 50% 40% 45%
Q-a 5% 50% 100% 75% 5%
Q-b 30% 40% 50% 30% 38%
Q-c 5% 10% 10% 10% 9%
T-b 40% 40% 30% 40% 38%




Bilaga 3. Fordjupad beddmning av sarbarhetsklass

Den fordjupade bedéomningen av sarbarhetsklass har utgatt fran Trafikverkets handbok
(2013). En fordjupad analys av rinntid och utspadningsindex har utforts for
ytvattenforekomster. Dessa klassas pa en fyrgradig skala och darefter bedéms
sarbarhetsklassen som ett medelvarde av dessa parametrar. Rinntiden ar tiden det tar for ett
utslapp att na ett skyddsobjekt. Flodeshastigheten varierar och antas vara 1 m/s i ledningar,
0,2 m/s i grunda diken och 0,1 m/s pa markytan (Vagverket, 2008). Vid de konfliktstrackor
dar det finns en sedimentationsdamm har uppehallstiden (T) beréknats med ekvation (3).
Vid berakning av uppehallstiden i sedimenteringsdammar har ett 5-arsflode med en specifik
avrinning pa 1 I/s*ha anvants (Vagverket 2008).

_ Verr
r=- 3)

Dar:
Verr = effektiv dammvolym [m3]
g = fléde [m3/s]

Utspadningsindexet har berdknats som kvoten mellan vagens tillrinningsomrade och
tillrinningsomradets area vid inloppet till ytvattenférekomsten. Vagens tillrinningsomrade
har bestamts utifran kartor 6ver delavrinningsomraden samt konstruktionsritningar fran den
nya delen av vag 73 (mellan trafikplats Fors och Algviken). Dessutom har en buffert pd 20 m
pa vardera sida av vagen lagts till for att inte risken ska underskattas.

Klassificeringen av sarbarhet for grundvattenforekomsterna har bestamts utifran

uppehallstiden i den omattade zonen, se Tabell 1. En l1ag uppehallstid innebéar en hog

sagbarhetsklass. For att beréakna uppehallstiden har Darcys lag tillampats. Transporttiden,

Ty, mellan markytan och grundvattenytan kan beskrivas enligt ekvation (4) (Vagverket 1998).
DyXTN,

T, ==~ 4)

Dar:

D, = djup till grundvattenytan [m]

ne = effektiv porositet [m3/m?3]

Kv = hydraulisk konduktivitet i vertikalled [m/s]

Tabell 1. Bedomningsgrunder for sirbarhetsklassning av grundvattenforekomster utifrin uppehéllstid i
omiittad zon

Uppehallstid i omattad zon Sarbarhet

<lh
1h-6h -
6 h—1dygn

1dygn —1man

PINI WA~ O
1
W[ h|lOo

>1man




Konfliktstracka A

Konfliktstracka A utgors av ett dike som ar kulverterat. Avstandet fran konfliktpunkten till
ytvattenforekomsten ar ca 600 m. Cirka 300 m av strackan rinner vattnet genom en ledning
och ca 300 m i ett 6ppet dike. I ledningar uppskattas vatten rinna med en hastighet av 1 m/s
och i diket 0,2 m/s (Vagverket, 2008). Detta innebar att rinntiden blir ca 55 min och tilldelas
klass 3.

Det beraknade utspadningsindexet for konfliktstrackan motsvarar klass 3. Dar diket mynnar
i Drevviken har en skdrmbassang installerats for att forbattra vattenkvaliteten i Drevviken.
Anlaggningen okar sedimentationen av partikelburna fororeningar och det finns ocksa
mojlighet till oljeavskiljning (Stockholms stad, 2018b). Denna atgard bedéms kunna
reducera sarbarhetsklassen en klass. Darfor bedoms den sammanlagda sarbarhetklassen for
denna konfliktstracka till 2.

Konfliktstracka B

Pa den del av konfliktstracka B som gar pa en bro 6ver vattendraget sker en del av
avrinningen fran vagen direkt ner i vattendraget via brunnar och ledningar. Detta innebar att
rinntiden tilldelas klass 4. Det beraknade utspadningsindexet fér konfliktstrackan motsvarar
klass 3. Den sammanlagda sarbarhetklassen for denna konfliktstracka bedoms till 4.

Konfliktstracka C

Ytvattenforekomsten Magelungen ligger parallellt med konfliktstrackan. Det ar en brant
sluttning fran végen till Magelungen och det kortaste avstandet &r ca 40 m. Pa markytan
antas vatten rinna med en hastighet av 0,1 m/s (Vagverket 2008). Rinntiden uppskattas till
ca 7 minuter innan ett eventuellt utslapp nar ytvattenférekomsten och darfor tilldelas den
klass 4. Utspadningsindex bedomes till klass 3. Den totala sarbarhetsklassen for denna stracka
beddms till 4.

Konfliktstracka D

Denna konfliktstracka bestar av en bro som passerar éver vattendraget. Fran bron finns det
brunnar som leder bort vatten fran vagen som slapps ut under bron. Fran nagra av
brunnarna slapps vattnet ut i narheten av vattendraget. Vattendraget ar smalt och darfor gors
antagandet att rinnhastigheten i vattendraget ar 0,2 m/s. Vattendraget rinner ca 760 m innan
det nar Drevviken. Detta innebéar en ny uppskattad rinntid pa ca 63 min vilket motsvarar
klass 2. Utspadningsindex bedomes till klass 3. Den totala sarbarhetsklassen for denna stracka
bedtms till 3.

Konfliktstracka E

Denna konfliktstracka bestar av en bro som passerar dver ett vattendrag. Fran bron finns det
brunnar och ledningar som leder bort vatten fran vagen och som troligtvis slapps ut i
vattendraget. Rinnhastigheten i vattendraget antas vara 0,2 m/s. Vattendraget rinner ca 290
m innan det nar Drevviken. Detta innebar en uppskattad rinntid pa ca 24 min vilket
motsvarar klass 4. Utspadningsindex bedomes till klass 3. Den totala sarbarhetsklassen for
denna stracka bedoms till 4.

Konfliktstracka F

Vid konfliktstracka F finns en grundvattenférekomst. Jorden vid konfliktstrackan har hdg
genomslapplighet eftersom den bestar av isalvssediment och sand. Den hydrauliska
konduktiviteten for sand ar 10-* m/s (Larsson, 2008) och den effektiva porositeten ar 0,15
(SGU, 2017). Avstandet mellan markyta och grundvattenyta uppskattas till 4 m baserat pa



SGU: s kartvisare for brunnar dar data for grundvattennivan finns. Sarbarhetsklassen for
grundvattenforekomsten bedoms till 4 eftersom uppehallstiden i den omattade zonen
uppskattas till ca 2 h.

Konfliktstracka H

Vid konfliktstracka H rinner Husbyan som ar en ytvattenférekomst. Den ligger ca 15 m fran
vagen. Vattenhastigheten pa markytan uppskattas till 0,1 m/s (Vagverket, 2008). Detta
innebar att om det sker ett eventuellt utslapp precis dar vagen korsar vattendraget kan
utslappet na ytvattenforekomsten efter 2,5 min. Detta motsvarar klass 4 for rinntiden.
Utspadningsindex bedomes till klass 3. Den samlade sarbarhetsklassen for Husbyan ar 4.

Vid konfliktstracka H finns aven en grundvattenférekomst. Den éverlagrande jorden vid
konfliktstrackan har 1ag genomslapplighet eftersom den bestar av lera. Den hydrauliska
konduktiviteten for lera ar 10-° m/s (Larsson, 2008) och den effektiva porositeten ar 0,01
(SGU, 2017). Djupet till grundvattenytan ar okénd och darfor antas ett avstand pa 1 m.
Sarbarhetsklassen for grundvattenférekomsten bedomes till 1 eftersom vattnets uppehallstid i
den ométtade zonen éverskrider 1 manad.

Konfliktstracka J

Intill konfliktstracka J finns tva sedimenteringsdammar (Fors norr och Fors syd). Dammarna
tar emot dagvatten fran vagen och dar sker dven en sedimentering. Det finns ett skibord och
en oljefélla vid utloppsbrunnarna. Vattnet slapps sedan ut via ledningar i Vitsan. Fors norr
har en erforderlig reglervolym pa 150 m3och Fors syd har en reglervolym pa 650 m3. Den
beraknade uppehallstiden i dessa dammar har beraknats till 13 h respektive 15 h. Detta
innebar att rinntiden tilldelas klass 1. Det ska ga att ta sig till den norra dammen genom att
svédnga av fran Vitsavagen vid busshallplatsen Ostergarden och den sédra dammen via Berga
Skolvag. Dammarna byggdes ar 2011.

Utspéadningsindex bedomes till klass 3. Den samlade sarbarhetsklassen for Vitsan ar 2.

Konfliktstracka L

Vid konfliktstracka L finns en grundvattenférekomst. Den 6verlagrade jorden vid
konfliktstrackan har lag genomsléapplighet eftersom den bestar av lera. Den hydrauliska
konduktiviteten for lera ar 10-° m/s (Larsson, 2008) och den effektiva porositeten ar 0,01
(SGU, 2017). Djupet till grundvattenytan ar okénd och darfor antas ett avstand pa 1 m.
Sarbarhetsklassen for grundvattenforekomsten bedéms till 1 eftersom vattnets uppehallstid i
den omattade zonen Gverskrider 1 manad.

Vid konfliktstracka L finns &ven ett vattendrag som rinner ut i Horsfjarden. Vattnet fran
vagen leds via brunnar och ledningar fran brons ytor och séder om bron till en
sedimenteringsdamm (Ostnora) innan det slapps ut i Ostnorabacken. Det finns ett skibord
och en oljefalla vid utloppsbrunnen. Dammen har en erforderlig reglervolym pa 350 m3. Den
berdknade uppehallstiden i dammen ar ca 12 h. Detta innebér att rinntiden tilldelas klass 1.
Det ska ga att ta sig till dammen fran Gamla Nyn&svagen. Dammen byggdes ar 2011.

Utspadningsindex bedomes till klass 3. Den sammanlagda sarbarhetklassen for denna
konfliktstracka bedoms till 2.



Konfliktstracka N

Intill konfliktstracka N finns en sedimenteringsdamm (Nytorp). Dammen byggdes ar 2011.
Vattnet fran vagen leds via brunnar och ledningar till dagvattendammen. Det finns ett
skibord och en oljefalla vid utloppsbrunnen. Vattnet slapps sedan ut via ledningar i
Traskbacken. Dammen har en erforderlig reglervolym pa 210 m3. Den beraknade
uppehallstiden i dammen har beraknats till ca 10 h. Detta innebar att rinntiden tilldelas klass
1. Det ska ga att ta sig till dammen fran Gamla Nynasvagen via Sotholmens Byvag.

Utspadningsindexet bedoms till klass 3. Den sammanlagda sarbarhetklassen for denna
konfliktstracka bedoms till 2.

Konfliktstracka O

Intill konfliktstracka O finns tva sedimenteringsdammar (L6vlund och Vreta). Dammarna
byggdes ar 2011. Dammarna tar emot dagvatten fran vagen via ledningar. Det finns ett
skibord och en oljefélla vid dammarnas utloppsbrunnar. Vattnet fran den norra dammen
slapps ut i ett dike och vattnet fran den sédra dammen slapps ut i en erosionsskyddad
skogsslant. Lovlund har en erforderlig reglervolym péa 175 m3och Vreta har en reglervolym pa
250 m3. Den beraknade uppehallstiden i dessa dammar har beraknats till 11 h respektive 12 h.
Detta innebar att rinntiden tilldelas klass 1. Det gar att ta sig till bdda dammarna bl.a. via
Hemfosavégen eller via bostadsomradet Vreta.

Utspadningsindexet bedoms till klass 3. Den sammanlagda sarbarhetklassen for denna
konfliktstracka bedoms till 2.

Konfliktstracka Q

Intill konfliktstracka Q finns tva sedimenteringsdammar (Muskan norr och Muskan syd).
Dammarna byggdes ar 2011. Dammarna tar emot dagvatten fran vagen via ledningar. Det
finns ett skibord och en oljefalla vid dammarnas utloppsbrunnar. Vattnet slapps sedan ut i
Muskan. Den norra dammen har en erforderlig reglervolym pa 375 m3och den sodra
dammen har en reglervolym pa 350 m3. Den beraknade uppehallistiden i dessa dammar &r 12
h respektive 13 h. Detta innebar att rinntiden tilldelas klass 1. Det gar att ta sig till bada
dammarna via korta grusvagar fran Gamla Nynasvagen, grusvagarna ar forsedda med
vagbommar.

Utspéadningsindexet bedoms till klass 3. Den sammanlagda sarbarhetklassen for denna
konfliktstracka bedoms till 2.

Konfliktstracka R

Langs med konfliktstracka R finns sedimenteringsdammar. Samtliga dammar tar emot
dagvatten fran vagen via ledningar och diken. Varje damm har ett skibord och en oljefélla vid
utloppsbrunnen. Det saknas uppgifter om dammarnas erforderliga reglervolym och darfor
har en uppskattning gjorts fér samtliga dammar Iangs med denna stracka.

Generellt langs med hela konfliktstracka R har den éverlagrade jorden lag genomslapplighet
eftersom den bestar av lera. Dessa delar bedoms ha sarbarhetsklass 1 eftersom vattnets
uppehallstid i den omattade zonen 6verskrider 1 manad. Dock finns det nagra delar av
strackan, R1-R9, som bestar av jord som har medelhdog eller hog genomslapplighet och dessa
beddms separat.



Norra delen av trafikplats Osmo bestar av jordarter som har medelhdg och hog
genomslapplighet och utgoérs av sandig moran och postglacial finsand. Denna del av strackan
benamns R1. Avstandet fran markytan till grundvattenytan uppskattas till 2 m baserat pa
SGU:s kartvisare for brunnar dar uppgifter om grundvattennivaer finns. Den hydrauliska
konduktiviteten for finsand ar 10-4 m/s (Larsson, 2008) och den effektiva porositeten ar 0,15
(SGU, 2017). Uppehallstiden i den ométtade zonen uppskattas till ca 1 h, vilket motsvarar
sarbarhetsklass 4. | anslutning till denna delen av véagen finns sedimentationsdammen
Kallberga norr dit en del av dagvattnet fran vagen antas ledas till. Dammen uppskattas ha en
erforderlig reglervolym pa 250 m3 vilket innebar en fordrojning pa 12 h. Darmed kan
sarbarhetsklassen reduceras med ett steg och den sammanlagda sarbarhetsklassen for denna
delstrécka bedoms till 3.

Mellan trafikplats Osmo och Lidatorp finns tre partier av sandig moran i narheten av vagen
som har medelhdg genomslapplighet. Dessa tre strackor kallas R2, R3 och R4. Dessa
vagpartier underlagras av samma jordart och darfor gors en samlad bedémning av dessa
strackor. Avstandet fran markytan till grundvattenytan uppskattas till 2 m baserat pa SGU:s
kartvisare for brunnar dar uppgifter om grundvattennivaer finns. Den hydrauliska
konduktiviteten for sandig moran ar 10-” m/s och den effektiva porositeten ar 0,08
(Véagverket, 1998). Uppehalistiden i den omattade zonen uppskattas till ca 19 dygn. Pa denna
del av vagen sker avrinningen till tva olika sedimentationsdammar, Kéallberga mitt och syd,
dit en del av dagvattnet fran vagen antas ledas till. Dammarna uppskattas ha en
fordrojningstid pa 12 h vardera. Sarbarhetsklassen for dessa delstracka bedoms till 2.

Norr om trafikplats Lidatorp bestar marken av isalvssediment vilket innebar att jorden har
hog genomslapplighet. Denna del av strackan benamns R5. Avstandet fran markytan till
grundvattenytan ar okénd och darfor antas ett avstand pa 2 m. Enligt Vagverket (1998) ar
den hydrauliska konduktiviteten for primart isalvsmaterial 10-3 m/s och den effektiva
porositeten ar 0,25. Detta innebér att flodestiden i den ométtade zonen ar 8 min innan det
nar grundvattnet 2 m under markytan, vilket motsvarar sarbarhetsklass 5. Delar av strackan
har tata diken vilket innebar att dar dessa finns forhindras infiltration (Vagverket, 2011). Pa
denna del av vagen sker avrinningen till tva olika sedimentationsdammar, Kéllberg syd och
Albylund. Dessa dammar har en uppehallstid p& 14 h respektive 17 h och darfor bedéms
sarbarhetsklassen for denna delstracka minska till 3.

Norr om trafikplats Algviken pa véstra sidan av vagen finns ett parti av urberg (kristallint
berg). Denna del av strackan bendmns R6. Avstandet fran markytan till grundvattenytan ar
okand och darfor antas ett avstand pa 1 m. Eftersom platsspecifik data saknas ansétts
Vagverkets (1998) schablonvarden for hydraulisk konduktivitet (10-¢ m/s) och effektiv
porositet (0,005) i kristallint berg. Detta innebar att flodestiden i den omattade zonen ar ca
1,5 h, vilket motsvarar sarbarhetsklass 4. Pa denna del av vagen sker avrinningen till en
sedimentationsdamm, Algviken. Dammen har en uppehallstid p& 14 h och darfér bedoms
sarbarhetsklassen for denna delstracka minska till 3.

Vaster om Berga i Nynashamns kommun finns tva partier av urberg (kristallint berg) och
darfor gors en samlad beddmning av dessa strackor. Strackorna benamns R7 och R8.
Avstandet fran markytan till grundvattenytan ar okand och darfor antas ett avstand pa 1 m.
Eftersom platsspecifik data saknas anséatts Vagverkets (1998) schablonvarden for hydraulisk
konduktivitet (10-¢ m/s) och effektiv porositet (0,005) i kristallint berg. Detta innebar att
flodestiden i den omattade zonen &r ca 1,5 h, vilket motsvarar sarbarhetsklass 4. Sidoomradet



bestar av grasbevuxna diken, vilket kan reducera sarbarhetsklassen med ett steg. Detta
innebér att den sammanlagda sarbarhetsklassen for dessa delstrackor bedoms till 3.

Dar Kalvo kolonibyvag &r som narmast Vag 73 bestar marken av isélvssediment som har hag
genomslapplighet. Denna del av strackan benamns R9. Avstandet fran markytan till
grundvattenytan ar okand och darfor antas ett avstand pa 1 m. Eftersom platsspecifik data
saknas ansatts Vagverkets (1998) schablonvarden for hydraulisk konduktivitet (10-3 m/s) och
effektiv porositet (0,25) i primart isdlvsmaterial. Detta innebdr att flodestiden i den ométtade
zonen ar ca 4 min innan det nar grundvattnet. Sarbarhetsklassen for denna delstracka
beddms till 5.
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Sammanfattning

Som en del i arbetet med atgardsvalsstudie (AVS) for vag 73, Sodra Lanken — Nyndshamn utférs

denna analys inom miljé. PM miljé ska inledningsvis sammanfatta férutsattningar inom AvS-
omradet for skyddade omraden, barriareffekter, vatten, buller, luftféroreningar och klimat.

| detta PM beskrivs relevanta forutsattningar for de olika aspekterna. Beskrivningen ar évergripande
eftersom det omréde som analyseras ar stort. FOr varje aspekt redogors dagslaget. For miljoaspekterna
har ocksa ett antal mal formulerats. AVS-arbetet innebar bland annat workshops med
malbildsdiskussion och bristanalys och s smaningom formuleras atgarder utifran bristanalysen.
Atgardsforslagen kommer sedan att utvdarderas mot de uppsatta mélen. | nulagesbeskrivningen
framkommer ett flertal viktiga faktorer som maste beaktas inom utredningsomradet:

» Vagen gar genom ett landskap med sju olika karaktarsomraden. Omradena har olika
kanslighet eller kvaliteter och brister. Vagen utgor en barriar for ménniskor, véxter och djur
och ar ocksa en storningskalla. Vid atgarder i straket bor landskapets forutsattningar och
kvaliteter beaktas och brister om mojligt dtgardas. Se vidare i PM landskapsanalys.

» Langs vag 73 finns ett antal skyddade omraden som behover beaktas gallande eventuella
markansprak for atgarder. Det handlar dels om riksintressen, naturreservat, generella
biotopskydd fornlamningar och liknande.

« Vagen ar pa vissa stallen en kraftig barriar for biologisk mangfald och friluftsliv. Passager for
friluftsliv vid Sofielund samt friluftsliv och vilt vid Trangsund bor utredas vidare och atgarder
foreslas som forbattrar sambanden.

e Behovet av ytterligare passager for stora daggdjur bor utredas for vag 73 i norr och séder for
att klara inbordes avstand enligt Riktlinje landskap. En samlad inventering i GIS och en
viltstyrningsplan for straket bor 6vervagas.

«  Utpekade behov av passager for mindre vilt vid Vasterhaninge bor atgardas. Behovet av
eventuella atgarder for grod- och kraldjur bor utredas vidare.

» Inom utredningsomradet finns vattenférekomster som inte klarar géallande
miljokvalitetsnormer. Paverkan pa vattenforekomster bor utredas vidare och atgarder foreslas
som forbéattrar deras status.

e Léangs vag 73 finns fa verksamheter som genererar transporter av farligt gods. Sannolikt utgors
den storsta volymen av drivmedel till tankstéllen i sydostra delen av lanet. Transporter fran
Nynas Raffinaderi samt av flytande naturgas bedoéms ocksa forekomma. Transporter av farligt
gods sker ocksa tvars vég 73 i st-vastlig riktning.

» Langaavsnitt langs vag 73 har buller 6ver riktvarden for bostader langs befintlig infrastruktur.
Omradena bor atgardas inom ramen for Trafikverkets atgardsprogram. Om atgarder vidtas
som innebar vasentlig ombyggnad ska omradena istallet atgardas i enlighet med riktvarden for
nybyggnad eller vasentlig ombyggnad.
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Vagen paverkar omraden av vikt for friluftsliv och fagel via buller. Paverkan bor utredas vidare
och atgarder dvervagas som forbattrar status for friluftsliv 1angs vagen. Vid ny- eller
ombyggnad finns riktvarden for parker, rekreationsytor, friluftsomraden samt betydelsefulla
fagelomraden som ska foljas.

Langs de norra delarna av vag 73 6verstiger miljokvalitetsnormen for bade partiklar och
kvavedioxid pa ett flertal stéallen, framst dar vagen gar genom tat bebyggelse.
Miljokvalitetsmalet Frisk luft 6verskrids langs med hela den norra strackan, fran Sodra
Lanken till Jordbro. Soder om Jordbro avtar halterna av bade partiklar och kvavedioxid. Har
nas MKN langs hela strackan och miljokvalitetsmalet langs storre delen av strackningen.
Luftkvaliteten bor utredas vidare och atgarder foreslas som bidrar till en battre luftkvalitet.

De absoluta utslappen fran vagtransporter har minskat for samtliga kommuner. For
transportsektorn har klimatfardplanen identifierat tre omraden som ar avgorande: effektivare
och minskade transporter, effektivare och renare fordon samt en utfasning av fossila
drivmedel. Vagtrafikens paverkan pa klimat beh&ver utredas vidare och atgarder foreslas som
medverkar till en minskad klimatpéaverkan.



6 (56)

1. Inledning

1.1. Bakgrund

Trafikverket har under hosten 2017 initierat en atgardsvalsstudie (AVS) for vag 73 mellan
Nynashamns hamn och Sédra Lanken. Som en del i AVS-arbetet utférs denna analys inom miljo. Steg
1 i arbetet handlar om att forsta situationen.

1.2. Syfte och avgransning

Syftet med AVS-arbetet &r att tillgodose de regionala behoven langs vag 73 pé lang sikt. For att uppna
detta behdvs en samsyn mellan berérda parter kring vagens framtida utformning, nyttjande samt
forutsattningar for trafik- och bebyggelseutveckling langs végen.

PM miljo ska inledningsvis sammanfatta férutsattningar inom AVS-omradet for aspekterna landskap,
skyddade omraden, barriareffekter, vatten (6vergripande), buller, luftféroreningar och klimat. Foér
vatten tas en separat och mer detaljerad utredning fram. Miljdéaspekterna ska analyseras for att
jamféras med évriga parametrar som ska utredas inom ramen fér AVS-arbetet.

Det omréade som undersokts inom ramen fér denna AVS omfattar vag 73 i Stockholm lén, strackan
mellan Sodra Lanken och Nynashamn (se Figur 1). Omradet stracker sig pa bada sidor om vég 73 och
ar ungefar 2000 m brett.

1.3. Mal

For miljpaspekterna har ett antal mal formulerats, se nedan. Kommande steg i AVS-arbetet innebér en
bristanalys samt att atgarder formuleras utifran denna. Atgardsforslag kommer att uppréttas med
riktlinje landskap som grund. Riktlinjen ar ett ramverk for Trafikverkets arbete for de nationella
miljokvalitetsmalen. Atgardsforslagen kommer sedan att utvarderas mot de uppsatta malen.

1.4. Metod

Miljoaspekterna har beskrivits utifran befintligt underlag i databaser fran lansstyrelsen,
Riksantikvarieambetet, Stockholms Luft- och bulleranalys samt VISS. Befintligt underlag fran
Trafikverket har ocksd inhamtats vad galler kartering av buller, dagvattenatgarder, barriarer samt
naturvarden.

Malformuleringen har skett med de nationella miljokvalitetsmalen, miljomal i RUFS 2050 samt
exempel frdn andra AVS:er som grund.
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Figur 1. Oversikt éver det utredningsomréde som anvénds i AVS.
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2. Forutsattningar miljo

Nuvarande vagstracka &r totalt ca 14 mil och beror fyra kommuner: Stockholm, Huddinge, Haninge
och Nynashamn. Vagstrackan ar langst i norr forlagd till tatort, men gar i évrigt genom ett landskap
med barrskogskladda eller kala hojdpartier samt uppodlade dalgangar. | anslutning till
utredningsomradet ligger den sodra delen av Stockholms skargard med Nynashamn som viktig
knutpunkt. Parallellt med vagen, 16per jarnvagen (Nynasbanan) som har sin slutstation i Nynashamn.

Trafikverkets Riktlinje landskap lagger fast Trafikverkets grundldggande forhaliningssétt till vagar,
jarnvagar och landskap och ar ramverket for hur Trafikverket ska jobba fér de nationella
miljokvalitetsmalen. I riktlinje landskap finns ett antal 6vergripande mal:

e Allinfrastruktur ska vara landskapsanpassad

e En helhetssyn pa forvaltningen av landskapet som innebdar att kulturmiljon tas till vara i
samhallsutvecklingen

» Uppratthallande och/eller utveckling av landskapets utmarkande karaktar och kvaliteter

e Ett hallbart samhélle med en mangfald av kulturmiljéer som bevaras, anvands och utvecklas
e Sakra passagemojligheter for djur ska finnas

» Ingen allvarlig bullerstorning fran trafik i ekologiskt viktiga naturmiljoer

e Undvika biotopférlust, skota, utveckla och tillfora artrika infrastrukturmiljéer

21. Landskap

En inledande landskapsanalys har gjort inom ramen for en atgardsvalsstudie for vag 73 som en bilaga
till PM milj6. Den sammanfattar forutsattningar for aspekten landskap och ar en forsta
kunskapsoversikt. Landskapsanalysen &r utford enligt Trafikverkets metodik enligt handledningen
”Landskapsanalys for planlaggning av vagar och jarnvagar”.

Landskapet langs utredningsomradet praglats av narheten till vatten, landhojning, véxande huvudstad
och smaskaligt jordbruk. Det &r ett smabrutet och varierat sprickdalslandskap med moranhgjder och
kalt berg samt dalgdngar med finare jordar. Kulturgeografiskt utgérs omradet i huvudsak av
overgdngsbygd som ar randzonen mellan laglanta slattbygder och mer hogt belagna beskogade
omraden. Landskapet togs tidigt i ansprak av manniskan som levde pa jakt och fiske i kustbandet. I
takt med att landet hojde sig togs ny mark i anspréak och jordbruket 6kade i betydelse. Under
medeltiden permanentades omradet med gardar och jordbruk. Stadens och fororternas utveckling
paverkar landskapet i omradet stort. Utvecklingen av vagnétet har haft en styrande effekt pa
etableringen av bebyggelse i omradet. Behovet av rekreation som paverkar stadens omgivande
landskap genom bland annat fritidshusbebyggelse, golfbanor och hasthallning.

Sju olika dversiktliga karaktarsomraden har identifierats inom utredningsomradet utifran landskapets
sarskiljande egenskaper. "Ytterstaden mellan Globen och Enskede” &r ett urbaniserat omrade och
miljon nara vag 73 ar starkt paverkat av trafikstrukturen. Stadsbebyggelsen har starka karaktarsdrag
med bland annat lamellhusbebyggelse, tradgardsstad och Skogskyrkogarden. "Forortsbebyggelse
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mellan Farsta och Skogas” kannetecknas av ett landskap av forortskaraktar. Landskapet ar varierande
med bergsknallar, laglanta omraden och sprickdalssjoar och bebyggelse som binds ihop av storre
trafikleder.

"Béljande jordbrukslandskap med morénhdjder vid Haninge” utgors av ett béljande
jordbrukslandskap som bryts av med mindre moranhaéjder. I omradet finns golf och hasthallning samt
gles bebyggelse i form av stationsorter, stérre industriverksamhet och landsbygdsbebyggelse.
"Tallskogshojd med hallar och vatmarker nara Hemfosa” utgors av en relativt obebyggd hojd med
hallmarkstallskog, 6ppna vatmarker eller grunda sjoar samt blandskog. "Smaéflikigt jordbrukslandskap
vid Osmo” kannetecknas av ett varierat, smaskaligt jordbrukslandskap med flack och bitvis sank
terrang. Bebyggelsen varierar mellan enstaka gardar, mindre tatortsmiljéer och villasamhallen.

"Laglant kustnara jordbrukslandskap vid Algviken” ar utpraglat flackt och sankt jordbrukslandskap
med bjorkskog, rundade klipphéllar och myrmarker. Hasthallning dominerar i vissa delar och
bebyggelsen ar mer lantlig. "Kustorten Nyndshamn” ligger pa en bergshgjd vid havet och bebyggelsen
langs vattnet vaxlar mellan storskalig industri, hamnverksamhet och typiskt fiskelage. Langre in finns
huvudsakligen villabebyggelse som kompletteras av smaskalig tatortsbebyggelse.

2.1.1 Slutsats

Vagen gar genom ett landskap med sju olika karaktarsomraden. Omradena har olika kanslighet eller
kvaliteter och brister. Vagen utgor en barriar for manniskor, vaxter och djur och ar ocksa en
storningskalla. Vid atgarder i straket bor landskapets forutsattningar och kvaliteter beaktas och brister
om mdjligt &tgéardas. Las mer i "Atgardsvalstudie vag 73 , PM Landskapsanalys”, bilaga 1 till PM Miljo.

2.2. Skyddade omraden

I Sverige finns det ett antal olika skydd av naturomraden, bl.a. nationalparker, naturreservat, Natura
2000 och biotopskydd. Dessa skyddas alla via miljobalken. Inom utredningsomradet finns tvd Natura
2000-omraden, fem naturreservat och tva riksintressen for naturvard (se Figur 2 och Tabell 1). Utver
dessa objekt finns sex naturminnen (punktobjekt), tva skogliga biotopskyddsomraden (utéver
generellt biotopskydd) och &tta objekt med utokat strandskydd (utéver generellt strandskydd). Vid
infarten till Nynashamn finns ocksa ett antal alléer (generellt biotopskydd). Vid Trangsund finns en
stracka langs vag 73, som klassas som artrik vagkant.

Tabell 1 Naturmilié i anslutning till utredningsomradet.

NR1 2002963 Naturreservat (MB 7:4-8) Flaten

NR2 2043288 Naturreservat (MB 7:4-8) Drevviken

N1, SE0110151 | Natura2000 —SCI (MB 7:27-28) | Lannaskogen

NR3 2000838 Naturreservat (MB 7:4-8)

NR4, 2002724 Naturreservat (MB 7:4-8) Gullringskarret

Nv1 NROO01029 | RI Naturvard (MB 3:6)

N2, SE0110005 | Natura2000 — SCI (MB 7:27-28) | Haringe-Hammersta

NRS5, 2000143 Naturreservat (MB 7:4-8)

Nv2 NROO01030 | RI Naturvard (MB 3:6) Muskan-Hammersta-
Haringe
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Riksintresse for kulturmiljovard ska spegla manniskans historia fran forntid till nutid och saval
skiftningar i sociala, tekniska och ekonomiska forutsattningar.t Inom utredningsomradet finns
sammanlagt sju riksintresseomraden varav Skogskyrkogarden aven utgor varldsarv (se Figur 3 och
Tabell 2).

Utover dessa kulturobjekt finns spar av aldre mansklig verksamhet i form av 747 registrerade
fornlamningar (521 punktobjekt, 34 linjeobjekt och 192 ytobjekt) som skyddas av kulturmiljélagen

(KML). Det finns &ven ett stort antal 6vriga kulturhistoriska l&mningar.

Tabell 2. Kulturmiljé i anslutning till utbredningsomradet.

K1 K115 RI Kulturmiljovard (MB 3:6) | Stockholms innerstad

K2 K112 RI Kulturmiljévard (MB 3:6) | Gamla Enskede

K3 K111 RI Kulturmiljévard (MB 3:6) | Skogskyrkogérden
Varldsarv

K4 K110 RI Kulturmiljovard (MB 3:6) | Pungpinan i Skarpnéack

K5 K19 RI Kulturmiljovard (MB 3:6) | Osterhaningebygden

K6 K13 RI Kulturmiljovard (MB 3:6) | Hammersta

K7 K12 RI Kulturmiljovard (MB 3:6) | Osmo

De omraden som pekas ut som riksintresse for friluftsliv har stor betydelse for manniskors
valbefinnande och rekreation. I anslutning till utredningsomradet finns tva riksintressen for
friluftslivet (se Figur 4 och Tabell 3).

Tabell 3. Friluftsliv i anslutning till utredningsomradet.

F1 FAB 05 RI Friluftsliv (MB 3:6) Nacka-Erstavik-Flaten
F2 FAB 08 | RI Friluftsliv (MB 3:6) Hanveden

I ett omrade som utgor riksintresse for friluftsliv bor bullerstérningar sarskilt beaktas. Se vidare i
kapitel 2.5 Buller.

2.2.1. Slutsats

Langs vag 73 finns ett antal skyddade omraden som behdver beaktas gallande eventuella markansprak.
De flesta omraden ligger pa relativt stort avstand fran vag 73, men naturreservatet Drevviken (NR2),
riksintresse naturvard Muskan-Hammersta-Haringe, riksintressen for kulturmiljévérd
Osterhaningebygden och Osmo samt riksintresse friluftsliv Hanveden ligger pa lite narmre avstand.

Vid eventuella atgarder langs viagen behdver ocksa vagas in naturvardesobjekt, skogliga
biotopskyddsomraden, utokat strandskydd, artrika vagkanter och alléer.

1 http://www.lansstyrelsen.se/Stockholm/Sv/samhallsplanering-och-
kulturmiljo/planfragor/riksintressen/kulturmiljo/Pages/default.aspx
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Figur 2. Naturmilier i anslutning till utredningsomradet.
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Figur 3. Kulturmiljéer i anslutning till utredningsomradet.
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Figur 4. Friluftsliv i anslutning till utredningsomréadet.
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2.3. Barriareffekter

Stockholms struktur med bebyggelse langs kommunikationsstraken har bevarat ett system av grona
kilar, den sa kallade regionala grénstrukturen. De grona kilarna har varden i form av natur- och
kulturmiljoé och betyder ocksa mycket for rekreation och friluftsliv. I Stockholmsregionen finns tio
tatortsnara kilomraden. Bland dem befinner sig utredningsomradet inom de gréna kilarna Tyresta och
Hanveden (se Figur 5).

Dessa omraden utgors av ett sammanhéangande natverk av storre naturomraden (karnomréaden),
mindre livsmiljéer for skyddsvarda arter samt spridningszoner mellan dessa. Tillsammans bildar de
ett ekologiskt natverk som &r stommen i Stockholms gréna infrastruktur. Svaga gréna samband &r
smala partier som &r avgérande for att binda samman de grona kilarna och vardekéarnorna i syfte att
sdkra rekreationsstrak, skapa tillgang till storre strovomraden och uppratthalla ekologiska
spridningssamband.

I RUFS 2050 finns svaga band identifierade i anslutning till utredningsomradet, se Figur 5. Banverket
och Vagverket beskriver i en utredning fran 20052 barriarer langs vag och jarnvag. Dessa stammer till
stor del 6verens med de svaga gréna sambanden enligt RUFS 2050.

2.3.1. V&g 73 vid Sofielundsplan - Skondal/Nackareservatet

Vag 73 med hoga trafikméangder och fyra till sex kérfélt utgor en kraftig barriar for boende i Enskede,
Tallkrogen, Gubbangen och Hokarangen. Vagen utgér en kraftig barriar for framst manniskors
tillganglighet till gronomraden 6ster om vagen (Skogskyrkogdrden och Nackareservatet).

Utpekandet av barriaren motiveras av Trafikverket pga friluftslivets intressen. Denna brist finns inte
med i RUFS 2050, vilket beror pd att omrédet inte ingar i ndgon gronkil.

2.3.2. Viég 73 vid trafikplats Trangsund

Ett svagt samband identifieras i RUFS i hojd med trafikplats Trangsund. Mellan sjon Magelungen och
sjon Flaten ligger bade vag 73 och jarnvagen.

Huddinge kommun skriver i underlagsrapport till OP3 att hela Magelungens kilomré&de &r en svag zon
med sina mycket smala grona korridorer och kraftiga barriarer. Kilomradet har &nda stor betydelse for
friluftslivet. Omradet &r barrskogsdominerat men har finns aven vatmarker och sjon Magelungen.

Detta svaga samband &r enligt RUFS 2050 prioriterat som ett klass 3-samband. Det innebar att
sambandet behover forstarkas vid planering av ny bebyggelse eller i befintlig infrastruktur.

2 Banverket & Vagverket, 2005. Atgardsprogram for barriareffekter av vagar och jarnvéagar, remissversion — juni 2005,
publikation 2005:61.

3 Huddinge kommun 2012. Huddinges natur, underlagsrapport till Oversiktsplan 2014.

Milj6- och samhallsbyggnadsférvaltningen mars 2012.
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2.3.3. Viag 73 och jarnvag vid Jordbro, tva platser

Ytterligare tva svaga samband identifieras i RUFS vid Jordbro. Det norra och mest prioriterade
stracker sig dver jarnvagen, gamla Nynasvagen samt vag 73 i héjd med trafikplats Jordbro. Det s6dra
strécker sig 6ver jarnvagen och gamla Nynésvagen i h6jd med Véasterhaninge IP.4

Vag 73 med hdga trafikmangder och jarnvagen (Nynasbanan) I6per parallellt genom Jordbro och
Vasterhaninge och utgér har en kraftig barriar i den svaga lanken mellan Tyrestakilen och
Hanvedenkilen. Omradet har stor potential for bade friluftsliv och biologisk mangfald. Utredningen
fran 2005 anger att atgarder lampligen bor genomféras vid Haningeleden. Atgarder bedéms delvis
vara anlagda i samband med ombyggnad av vag 73 och faunaportar for stora daggdjur (se nedan).

2.3.4. Ovrig barridrverkan

Vag 73 utgor en barriar for friluftsliv och arters spridning i dst-vastlig riktning. Dar vagen ligger i
direkt anslutning till jarnvagen samt storre lokalvagar ar den samlade barriarverkan av infrastrukturen
mycket kraftig och forhindrar arters spridning bade inom och mellan gronkilarna. Det rorliga
friluftslivet styrs till passager dar planskilda korsningar forekommer.

Riktlinje landskap omfattar ett antal principer for viltpassager. Bland annat bor det inbérdes avstandet
for viltpassager inte éverstiga mer an 4 km. Strandpassage for stora daggdjur ska finnas om véagen har
ADT 6ver 4000 och hastigheten &r éver 80 km/h. Vid nyanléaggning och ombyggnad av vag eller
jarnvag ska saker passage for daggdijur langs dalgangar alltid finnas, dvs. vag eller jarnvagsbank ska
inte bryta av en hel dalgang.

Vid den senaste utbyggnaden av véag 73, dar vagen byggdes i ny strackning, genomfordes flera atgarder
for att uppréatthalla passagemojligheter for djur, fisk och bottenfauna. Passage for stora daggdjur finns
enligt Trafikverkets Miljowebb landskap jamnt fordelade 6ver strackan fran Jordbro till Bjorsta (norr
om Nynashamn). Vissa &ar av karaktaren landskapsbro, vilket passar de flesta arter. Andra &r av
karaktaren mindre bro eller port. Passager for stora daggdjur saknas dock helt i norr och séder langs
straket, se figur 6.

Trafikverkets Miljowebb landskap redovisar fortsatt behov av faunapassage for medelstora daggdjur
for tva vattendrag vid Véasterhaninge; bro 6ver Husbydn NO om Kalvsvik (mycket hogt behov) samt
bro dver back vid Kalvsvik (hdgt behov).

Befintliga eller behov av atgarder for grod- och kraldjur finns inte redovisat i Miljowebb. Enligt
Artportalen forekommer den rodlistade arten hasselsnok (VU) pa ett antal platser langs straket.
Hasselsnoken ror sig ldngsamt och faller ofta offert for biltrafik nar den varmer sig eller letar efter
bytesdjur pa vagbanan.

4 Stockholms lans landsting, 2017. RUFS 2050 — Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen, utstallningsversion,
rapport 2017:14.
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Figur 5. Regional grénstruktur och svaga samband.
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Figur 6. Befintliga faunapassager for stora dédggdjur.
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2.3.5. Slutsats

Vagen ar pa vissa stéllen en kraftig barriar for biologisk mangfald och friluftsliv. Passager for friluftsliv
vid Sofielund samt friluftsliv och vilt vid Trangsund bor utredas vidare och atgarder foreslas som
forbattrar sambanden.

Behovet av ytterligare passager for stora daggdjur bor utredas for vag 73 i norr och soder for att klara
inbordes avstand enligt Riktlinje landskap. Passagerna kan handla om nyanlaggning eller anpassning
av befintliga konstruktioner. | viss man finns broar och portar for lokalvagar och gc-vagar som kan
fungera som viltpassager (bl.a. i Lanna). Samtidigt finns langa strackor med viltstangsel som styr vilt
till vissa platser eller medfor att viltet inte kan na potentiella passager. Trafikverket bor 6vervaga en
samlad inventering i GIS och en samlad viltstyrningsplan for vag 73.

Utpekade behov av passager for mindre vilt vid Vasterhaninge bor atgardas. Behovet av eventuella
atgarder for grod- och kraldjur bér utredas vidare. Atgéarder for att styra hasselsnok bort fran vagar bor
Overvéagas.

2.4, Vatten

Vattenforekomster kan vara ytvatten som sjoar och vattendrag samt grundvatten. | anslutning till
AvSs-omradet finns ocksa kustvatten. Vattenférekomster skyddas via miljékvalitetsnormer och kan
ocksé skyddas via bestammelser om vattenskyddsomraden.

Inom utredningsomrédet finns tre vattenskyddsomréden varav tva av dessa (Alby och Berg) finns i
direkt anslutning till nuvarande végstrackning (se Figur 7 och Tabell 4).

Tabell 4. Vattenskyddsomréden i anslutning till utredningsomréadet.

V1 2003125 | Vattenskyddsomrade (MB 7:21) Aby
V2 2003214 | Vattenskyddsomrade (MB 7:21) Alby
V3 2003213 | Vattenskyddsomrade (MB 7:21) Berg

EU:s ramdirektiv for vatten syftar till att samtliga medlemslander ska uppna en langsiktigt hallbar
forvaltning av dess vattenresurser. 5 Detta gors genom miljokvalitetsnormer som stéller krav pa
vattnets kvalitet vid en viss tidpunkt. Huvudregeln &r att alla vattenférekomster ska uppna normen
god status till &r 2015. Om vattenforekomsten inte uppnar god status 2015 kan artalet for nar normen
ska uppnas flyttas fram med ett sa kallat undantag.®

5 http://www.lansstyrelsen.se/Orebro/Sv/miljo-och-klimat/vatten-och-
vattenanvandning/vattenforvaltning/Pages/index.aspx
6 http://extra.lansstyrelsen.se/viss/Sv/detta-beskrivs-i-viss/miljokvalitetsnormer/Pages/default.aspx
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Figur 7. Vattenskyddsomraden i anslutning till utredningsomradet
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Inom utredningsomradet finns 15 vattenforekomster (se Figur 8 och Tabell 5). En sammanstallning
Over statusklassning visar foljande:

« Tva vattenforekomster (Drevviken och Magelungen) har statusklassats som ej
god/otillfredsstallande avseende bade ekologisk och kemisk kvalitet.

» Fyravattenforekomster (Malaren-Arstaviken, Tyres&n-Forsan, Husby&n och Vits&n) har
statusklassats som ej god eller otillfredsstallande avseende antingen ekologisk och kemisk
kvalitet.

» Nio vattenforekomster har statusklassats som god eller mattlig avseende ekologisk och
kemisk kvalitet.

« Tvaav de identifierade vattenférekomsterna (Méalaren-Arstaviken samt Vitsén) berérs av
vérdefulla vatten. Dessa ar utpekade ur natur-, fisk och kulturmiljovardsperspektiv. Malaren-
Arstaviken &r ocksé ett sarskilt vardefullt vatten.

e Envattenfdrekomst, som saknas hos VISS (sannolikt undantagen pga. dess ringa storlek)
berors ocksa: Trasksjon med tillnérande vattendrag.

Yt- och grundvattenkvaliteten kan paverkas av fororeningar hanforbara till vag. Fororeningar kan
tillforas omgivande mark och vatten fran luften, som torr eller vat deposition eller i form av flode pa
och i marken. Fororeningspaverkan fran vaganlaggning kan delas in i tre huvudsakliga kategorier:?

« Kontinuerliga utslapp fran slitage och vittring pd anlaggningen (vagslitage) samt slitage,
vittring och avgasutslapp fran fordon.

» Temporéra utslapp vid skotsel av anlaggningarna sasom halkbekampning av vagar.

e Utslapp i samband med olyckor eller spill.

2.4.1. Slutsats

Inom utredningsomradet finns vattenforekomster som inte klarar gallande miljokvalitetsnormer.
Paverkan pa vattenforekomster bor utredas vidare och atgarder foreslas som forbattrar deras status.
Trafikverket har darfér handlat upp en separat utredning om vatten inom ramen foér AVS.

7 TRV Handbok 2013:135, Yt- och grundvattenskydd



Tabell 5. Vattenférekomster i anslutning till utredningsomrédet och dess statusklassning enligt VISS

(Vatteninformationssystem Sverige).
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1 SE657834 | Sjo Malaren- Ekologisk: God Natur Fisk
-162783 Arstaviken Kemisk: Ej god
2 SE656793 | Sjo Drevviken Ekologisk:
-163709 Otillfredsstéllande
Kemisk: Ej god
3 SE657067 | Vattendrag Tyresan- Ekologisk: Mattlig
-163219 Forsan Kemisk: Ej god
4 SE657041 | Sj6 Magelungen Ekologisk:
-163174 Otillfredsstéllande
Kemisk: Ej god
5 SE656496 | Grundvatten | Vendelsomalm | Kemisk: God
-163569 Kvantitativ: God
6 SE656307 | Grundvatten | Handen Kemisk: God
-163320 Kvantitativ: God
7 SE65602 | Grundvatten | Jordbromalm | Kemisk: God
0-163276 Kvantitativ: God
8 SE655850 | Vattendrag Husbyan Ekologisk:
-163256 Otillfredsstéllande
Kemisk: God
9 SE655595 | Grundvatten | Skarplot Kemisk: God
-163177 Kvantitativ: God
10 SE655625 | Vattendrag Vitsan Ekologisk: Mattlig | Kultur, Fisk
-163078 Kemisk: Ej god
11 SE655636 | Grundvatten | Vésterhaninge | Kemisk: God
-162994 -Tungelsta Kvantitativ: God
12 SE655179 [ Grundvatten | Vastnora Kemisk: God
-162819 Kvantitativ: God
13 SE654396 | Vattendrag Muskan- Ekologisk: Mattlig
-162335 Hammerstadn | Kemisk: God
14 SE653837 | Grundvatten | Alby-Berga Kemisk: God
-162142 Kvantitativ: God
15 SE653807 | Sjo Alvviken Ekologisk: Méttlig
-162178 Kemisk: God
X - Sj6 & Trasksjon etc. | - Kultur Natur

vattendrag
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Figur 8. Vattenférekomster i anslutning till utredningsomréadet.
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2.5. Risk

2.5.1. Regelverk och klassificering

Farligt gods ar amnen och féremal som pa grund av sina kemiska eller fysikaliska egenskaper kan
orsaka skador pa liv, halsa, miljo eller egendom vid transport. Farligt gods kan till exempel ha
explosiva, brandfarliga, giftiga, radioaktiva eller fratande egenskaper. Som exempel pa farligt gods kan
namnas bensin, gasol, cigaretténdare, svavelsyra, arsenik, fyrverkerier, sprayburkar, krockkuddar och
vattenfororenande amnen.

Transport av farligt gods pa vag och i terrang samt pa jarnvag ar reglerad i regelverken ADR-S
respektive RID-S. Bestammelserna for transport av farligt gods géller huvudsakligen i Europa.

Farligt gods delas in i nio olika klasser beroende pa dess farliga egenskaper, se Figur 9. Klass 4, 5 och 6
har dessutom underklasser. For amnen och féremal som har mer &n en farlig egenskap ar det den
dominerande faran, primarfaran, vid transport som avgor till vilken klass amnet eller foremalet
hanfors. Exempelvis tillhér metanol, som bade ar en brandfarlig och giftig vatska, klass 3 da
brandfaran i detta fall anses vara dominerande, medan giftigheten anses vara sekundarfaran under
transport.

Lansstyrelsen i Stockholms lan har tagit fram rekommenderade skyddsavstand for att uppna en god
samhallsplanering utifran ett riskperspektiv8. Enligt rekommendationerna ska risker beaktas vid
framtagande av detaljplaner inom 150 meter fran vag och jarnvag dar det transporteras farligt gods.
Lansstyrelsen anger ocksd rekommenderad markanvandning for olika zoner:

e  0-40: obemannad drivmedelsforsorjning, odling och djurhallning, parkering (ytparkering)
och trafik

e 40-75: tekniska anlaggningar, bemannad drivmedelsforséljning, industri, kontor, friluftsliv
och camping, parkering (6vrig), verksamheter

e 75-150: bostader, centrum, vard, detaljhandel, tillfallig vistelse, besoksanlaggningar, skola

2.5.2. Transport av farligt gods i Sverige

Statistik om farligt gods finns tillgangligt med avseende pa antal transporter, antal ton och korstracka.
Av sekretesskal redovisas denna statistik enbart pa nationell niva. Det finns inte heller uppgifter om
floden.

Under ar 2016 utfordes cirka 430 transporter av totalt 11 miljoner ton gods i Sverige. Den
genomsnittliga korstrackan var 161 kilometer. Drygt 70 % av den transporterade godsméangden
aterfinns i klass 3 Brandfarliga vatskor, se Figur 9. | denna klass ingar drivmedel, olika typer av
flytande oljeprodukter och gasol.

8 Riktlinjer for planlaggning intill vagar och jarnvagar dar det transporteras farligt gods. Lansstyrelsen Stockholm.
Fakta 2016:4.



Figur 9. Transporter av farligt gods i Sverige ar 2016, tusental ton. Kélla: Trafikanalys.

2.5.3. Transporter av farligt gods ldangs vag 73

Langs vag 73 finns fa verksamheter som genererar transporter av farligt gods. Sannolikt utgors den
storsta volymen av drivmedel som transporteras till tankstallen i syddstra Stockholms lan. Tanken hos
en vanlig lastbil innehaller ocksa sa mycket bréansle sa att det i sammanhanget risk for férorening av
vattenforekomst betraktas som transport av farligt gods.

Nynas Raffinaderi i Nyndshamn ar den enda storre industrin i straket. Raffinaderiet importerar raolja
fran Venezuela som raffineras till bitumen (bindemedlet i asfalt) och smorjoljor. Importen uppgar till
drygt 2 miljoner ton per ar. Transporterna fran raffinaderiet sker till stérre delen med sjéfart men
ocksa pa vag. Uppgifter om antal transporterade ton fran raffinaderiet saknas.

Raffinaderiets omland &ar en stor del av Sverige (ett raffinaderi med samma inriktning finns i
Goteborg) och runt Ostersjon. Vagtransporterna sker langs vag 73 och vidare via E4 och ut i landet.
Sannolikt kommer huvudflodet att ske pa Sodertérnsleden. Vag 225 fran Nynashamn till Sodertalje
anvands endast i begransad omfattning av tung trafik pa grund av vigens geometri.

Utanfor Nynashamn finns en terminal for lagring och distribution av LNG (flytande naturgas).
Terminalen togs i drift &r 2011. Fran terminalen sker transporter med pipeline till Nynas Raffinaderi
och med tankbil till andra kunder.

AGA levererar sedan varen 2013 flytande naturgas (LNG) till kryssningsfartyget M/S Viking Grace.
Leveranserna sker via AGAs bunkerfartyg Seagas som dagligen forser Grace med 60-70 ton LNG néar
fartyget ligger fortojt vid Stadsgarden i Stockholm och under tiden som passagerare och gods lossas
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och lastas.® Bland andra mottagare finns Gasnatet Stockholm AB som &ger en férgasningsanlaggning i
Hogdalen.

Oljetransporter sker till kraftvarmeverk som uppréatthaller olja som reserv. Merparten kraftvarmeverk
(eller enbart vdarmeverk) i Stockholms lan anvander férnybara branslen. Transporter av farligt gods
sker ocksa sannolikt pa farjorna fran Nynashamn. Nar Norviks hamn éppnar kommer
containerhanteringen att flyttas dit fran Frihamnen i centrala Stockholm. Det ar rimligt att tro att dven
denna verksamhet innehéller farligt godstransporter. Omfattningen av farligt gods i enhetslast &ar inte
kand.

2.5.4. Transporter av farligt gods tvars vag 73

| 6st-vastlig riktning korsas norra delen av vag 73 av vagtransporter med farligt gods. Gustavsbergs
porslinsfabrik pd Varmdo anvander gasol i sin produktionsprocess som transporteras fran depa i
Sodertélje hamn.

I lanet finns oljedepaer i Sodertélje Hamn, Bergs oljeterminal i Nacka och Loudden. De tva sistnamnda
haller pa att avvecklas. Inom ett fatal &r kommer mottagarna att forsorjas fran andra depaer, sannolikt
oljeterminalen i S6dertélje hamn. Det ar rimligt att tro att S6dertérnsleden kommer att anvandas i stor
utstrackning for dessa transporter och darmed dkar transporterna av drivmedel i 6st-vastlig riktning.

Tanken hos en vanlig lastbil innehéaller s& mycket bransle s att det i sammanhanget risk for
férorening av vattenforekomst betraktas som transport av farligt gods.

2.5.5. Slutsats

Langs vag 73 finns fa verksamheter som genererar transporter av farligt gods. Sannolikt utgors den
storsta volymen av drivmedel till tankstallen i sydostra delen av lanet. Transporter fran Nynas
Raffinaderi samt av flytande naturgas bedéms ocksa forekomma. Transporter av farligt gods sker
ocksa tvars vag 73 i 6st-vastlig riktning.

2.6. Buller

Buller definieras som allt o6nskat ljud och ar ett utbrett miljoproblem som paverkar manniskors hélsa
och vélbefinnande, darfér hamnar buller hogt upp pa listan 6ver allvarliga storningar i samhallet.

Den dominerande bullerstérningen ar trafikbuller (fran vag-, spar- och flygtrafik) och de flesta
bullerutsatta finns idag langs med kommunala vagar inom téatorter. Nationella bullerkartlaggningar
visar att cirka tva miljoner medborgare i Sverige exponeras for trafikbuller vid sin bostad pa nivaer
som &r hogre an riksdagens langsiktiga mal.

Aven om buller inte uppfattas som livshotande pa samma sétt som andra miljostorningar s betyder
det mycket for méanniskans hélsa och vélbefinnande. Effekter av buller ar till exempel somnstdrningar,
koncentrationssvarigheter och nedsatt prestationsformaga. Personer som utsétts for buller under lang
tid kan drabbas av 6kad stress vilket leder till att risken for hjart- och karlsjukdomar okar.

2 www.aga.se
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2.6.1. Beddmning av buller

I Sverige anvands tva storningsmatt for trafikbuller; ekvivalent respektive maximal ljudniva. Med
ekvivalent ljudniva avses en form av medelljudniva under en given tidsperiod. For trafikbuller ar
tidsperioden i de flesta fall ett dygn. Den maximala ljudnivan ar den hogsta forekommande ljudnivan
under exempelvis en fordonspassage.

Generellt sager man att om antalet fordon pé en vag fordubblas sa 6kar ljudnivan med 3 decibel (dB).
Det ar daremot inte samma sak som en férdubbling av den upplevda stdrningen hos méanniskor.
Manniskans horsel upplever upp till 3 dB som en knappt hérbar férandring och ca 10 dB som en
fordubbling av den ursprungliga ljudnivan.

Mattet decibel har en logaritmisk skala. En tumregel ar att for varje decibel starkare buller 6kar
storningarna med 20 procent. Bullerproblematik kan dock ofta lindras med fasadatgarder och
bullerskarmar.

2.6.2. Riktvarden for buller

Riksdagen har angett riktvarden for trafikbuller. Foljande riktvarden for trafikbuller bér normalt inte
overskridas vid nybyggnad eller vasentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur:

» 30 dB(A) ekvivalentniva inomhus
» 45 dB(A) maximalnivad inomhus nattetid
« 55 dB(A) ekvivalentniva utomhus (vid fasad)

« 70 dB(A) maximalniva vid en uteplats i anslutning till en bostad.

Det finns aven riktvarden for befintlig infrastruktur. Atgarder for befintlig infrastruktur genomfors i
den takt som anges i Trafikverkets atgardsprogram. Riktvardena for buller i befintlig infrastruktur ar
de som foljer:

* 40 dB(A) ekvivalentnivd inomhus
» 55 dB(A) maximalniva inomhus nattetid

» 65 dB(A) ekvivalentniva utomhus pa uteplats/skolgard

Eftersom det i detta skede handlar om en nulégesbeskrivning av bullernivéerna langs med vag 73 utgar
denna kartlaggning ifran de riktvarden som avser befintlig infrastruktur. Vid forslag av atgarder som
innebar nybyggnation i omradet eller en vasentlig ombyggnad maste hansyn tas till de mer strikta
riktvardena som géller for nybyggnation eller vasentlig ombyggnad.
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Vid bostadsbyggande inom utredningsomradet bor dven hansyn tas till riktvardena i Forordning
(2015:216) om trafikbuller vid bostadsbyggnader. Bestédmmelserna ska beaktas vid planléaggning, i
arenden om bygglov och i &renden om forhandsbesked. Enligt forordningen bor buller fran spar- och
vagtrafik inte 6verskrida:

« 60 dB(A) ekvivalent ljudniva vid en bostadsbyggnads fasad, och

« 50 dB(A) ekvivalent ljudniva samt 70 dB(A) maximal ljudniva vid en uteplats om en sadan
ska anordnas i anslutning till byggnaden.

Dessa riktvarden bor beaktas vid kommande stadsutveckling inom utredningsomradet.

I ett omrade som utgor riksintresse for friluftsliv bor bullerstérningar sarskilt beaktas.
Naturvardsverket anser att foljande varden ska efterstréavas:

» 55dB(A) ekvivalentniva ljudniva under ett vardagsmedeldygn gallande rekreationsomraden i
tatort

» 40 dB(A) ekvivalent ljudniva under ett vardagsmedeldygn for friluftsomraden dar I1ag ljudniva
utgor en sarskild kvalitet

Trafikverket har dven definierat riktvarden for natur och rekreationsomraden som anses ge en god
miljo (TDOK 2014:1021). Vid ny- eller ombyggnad ska Trafikverket genomfora atgarder vid
overskridande av foljande varden:

» 45 dB(A) ekvivalentniva ljudniva i bostadsomrade med lag bakgrundsniva.
* 45-50dB(A) ekvivalentniva ljudniva i parker och andra rekreationsytor i tatorter
* 40 dB(A) ekvivalentniva ljudniva i friluftsomraden

« 50 dB(A) ekvivalentniva ljudniva i betydelsefulla fagelomraden

2.6.3. Bullerkartlaggning

For den forsta delstrackan, Sédra Lanken — Skdndal, som ligger inom Stockholms stad ansvarar
kommunen for bullerkartlaggning. Denna delstracka finns redovisad i Lansstyrelsens WebbGIS.
Summerat vag- och spartrafikbuller (kommunala anlaggningar) visar pa hoga bullernivaer
overstigande 65 dB(A) inom vagomradet och i intervallet 55-65 dBA i nara anslutning till vagen langs
hela delstrackan.

Trafikverkets bullerkartlaggning av hogtrafikerade statliga vagar fran ar 2017 ligger till grund for
berakningsresultaten for resterande delar av vag 73 (6verlapp for strackan fran Skondal-Trangsund).
Bullerkartlaggningen baseras pa trafikeringsuppgifter fran ar 2016 och innehéller férutom bostadshus
aven uppgifter om antal boende. Befintliga bullervallar finns modellerade men vissa variationer i
bullerskarmar kan forekomma mot verkliga forhallanden. Vag 73 har avgransats men korsande statliga
vagar ar inkluderade inom influensomradet for vag 73.

Berakningsresultat visar att ekvivalenta ljudnivaer ar dimensionerande langs vag 73 sett till riktvarden
vilket ar normalt for vagtrafikbuller dd htga maximala ljudnivaer framst paverkar bostadshus mycket
nara vagen. Vidare analyser fokuserar darfor pa paverkan av ekvivalenta ljudnivaer.
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Langs befintlig infrastruktur definieras riktvarden for bade uteplats och inomhusmiljo. Utan
information om fasadernas dampningsférmaga kan inomhusnivan vara svart att korrekt faststalla. En
uppskattning av vilka bostéader som I6per en risk fér dverskridande av riktvardet inomhus kan dock
skattas med stdd i schabloner for fasaddampning. Det bedéms att inomhusnivaer riskerar att
overskridas fran ca 65 dB(A) ekvivalent ljudniva vid fasad pa strackorna med 70 km/h och fréan ca 70
dB(A) pa strackor med 110 km/h. | de fall riktvardena langs befintlig infrastruktur éverskrids bor de
atgardas inom Trafikverkets atgardsprogram for buller och behandlas inte vidare inom denna AVS.

Det ska noteras att en schabloniserad fasaddampning kan ge en 6verskattning av bullerstérningar da
bostader som tidigare erhallit fasadatgarder for dampning av bullernivaer ej ar kand. Dessutom bor ny
bebyggelse langs strackan ha utformats med hansyn till buller fran vag 73 s att nivaer inomhus ej
overskrider gallande riktvarden.

I dagslaget beraknas nagot farre an 100 bostadshus langs vag 73 vara exponerade for bullernivaer éver
70 dB(A) ekvivalent ljudniva och ca 250 bostadshus for bullernivaer éver 65 dB(A). Den storsta
bullerexponeringen av bostadshus aterfinns i Stockholm stad dar trafikintensiteten pa vag 73 6kar och
boendekoncentrationen ar hdg. Det avspeglar sig aven i att mer an hélften av alla boende med risk for
exponerande av for hoga bullernivaer inomhus bor i kommunen (se Figur 10).

Bullerexponerade bostadshus Bullerexponerade boende per
- . . . o
150 per kommun, ekvivalent 200 kommun, ekvivalent ljudniva
- . o
ljudniva 600
100 500
400
300
=0 200
- R
0 0
o 2 ] & 2 & &
& " & V\\G\(“ &£ & é}{\i‘a &
T & Ky o & & F &F
8]
%_{{\ e e .‘..u:\{\ e o
m65-69 dB(A) m =70 dB(A) m65-69 dB(A) ®>70 dB(A)

Figur 10. Bullerexponering av bostadshus och boende ldngs vég 73 fran 65 dB(A) ekvivalent ljudniva.

Dagens problem med héga ljudnivaer forekommer framst langs den norra delen av vag 73 (se Figur 12-
13). I Stockholms stad beréknas de storsta bullerproblemen férekomma vid Trafikplats Gubbéngen dér
bostadsomradena pa bada sidor om vag 73 ar utsatta och i koloniomradet vid Drevviken. Samtliga
bostader riskerar 6verskridande av inomhusnivaer.

Huddinge kommun har en viss spridning av bullerexponerade bostader men ocksa en koncentration i
nordvastra delen av Trangsund. Av dessa beraknas ungefar halften av bostaderna fa ekvivalenta
ljudnivaer 6ver 70 dB(A).

I Haninge kommun &r det framst bullerproblem i nordéstra Vega och vid trafikplats Handen. | Vega
ska aven noteras att jarnvagen korsar vag 73 vilket kan ge en hogre sammanvagd bullerniva an enbart
fran vagtrafik. En mindre andel av de bullerpaverkade bostaderna i de tva omradena riskerar
overskridande av 70 dB(A) ekvivalent ljudniva.
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Figur 11. Bullerkartldggning fér den norra delen av védg 73 inom Stockholms stad.
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Figur 12. Bostadshus exponerade fér ekvivalent ljudniva 6ver 65 dB(A) vid fasad.



Figur 13. Bostadshus exponerade fér ekvivalenta ljudnivaer éver 65 dB(A) och 70 dB(A) vid fasad. Avgrdnsning
pa norra delen av vadg 73 i Stockholms stad, Huddinge kommun och Haninge kommun. Séarskilt utpekade

problemomraden markerade med cirkel.
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Vid atgardsforslag inom AVS som innebér nybyggnation, vasentlig ombyggnation eller atgarder som
pa annat satt 6kar trafikflode och kapacitet bor de hoga bullernivéerna beaktas. Vid sddana atgarder
ska utgangspunkten vara riktvarden som géller for nybyggnation och vasentlig ombyggnad. Det
innebar en skarpning av riktvardena i forhallande till de langs befintlig infrastruktur och krav pa
utredning av bullerskyddsétgarder.

Langs vag 73 beraknas uppat 2000 bostadshus riskera 6verskridande av riktvardet 55 dB(A) ekvivalent
ljudniva vid fasad i dagslaget (se Figur 14). Den storre delen av husen ligger i Haninge kommun medan
det sett till boende &r flest paverkade i Stockholms stad. Skillnaden kan forklaras av att det ar fler
enfamiljshus i Haninge vilket ger en lagre boendetathet jamfort med Stockholms stad.
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Figur 14. Bullerexponering av bostadshus och boende ldngs véag 73 fran 55 dB(A) ekvivalent ljudniva.

Ytterligare en aspekt som bor utredas ar pa vilket satt manniskor vistas i de omraden dar de héga
bullernivaerna uppstar. Samtliga omraden dar manniskor vistas ska da vagas in.

Naturvardsverket och Trafikverket uppméarksammar rekreationsomraden i tatort, friluftsomraden
samt omraden vardefulla for fagel. Vid ny- eller ombyggnad bor atgarder vidtas for att klara riktvardet
40 dB(A) ekvivalentniva ljudniva i friluftsomraden respektive 50 dB(A) ekvivalentniva ljudniva i
betydelsefulla fagelomraden (enligt Trafikverkets riktlinjer).

Bullerkartlaggningen visar att vag 73 medfor ljudnivaer 6ver 40 dBA i den sydvéstra delen av
riksintresset Nacka-Erstavik-Flaten samt den norddéstra delen av riksintresset Hanveden (se Figur 15-
17). Delar av omradena &ar ocksa naturreservat. Riktvardet 6verskrids ocksa for vastra delen av
Drevvikens naturreservat. | dessa omraden paverkar vagen friluftsupplevelsen negativt. Vid ny- eller
ombyggnad av vag 73 bor atgarder dvervagas for att klara riktvardet 40 dBA for friluftsomraden.

Vag 73 passerar inte fagelskyddsomraden eller Natura 2000-omraden som syftar till att skydda
specifika figelarter. Daremot passerar vagen omraden, framst grasmarker och adellévskogsomraden,
som enligt den nationella kartlaggningen har bedémts ha varde for fagel (se Bilaga 2). Vid ny- eller
ombyggnad av vag 73 bor atgarder 6vervagas for att klara riktvardet 50 dBA for vardefulla
fagelomraden.
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Figur 15. Bullerutbredning relaterat till vdrden for friluftsliv eller naturmilié, delen Tallkrogen-Skogas.
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Figur 16. Bullerutbredning relaterat till varden for friluftsliv eller naturmiljé, delen Skogas-Hemfosa.
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Figur 17. Bullerutbredning relaterat till védrden for friluftsliv eller naturmiljé, delen Hemfosa-Nyndshamn.
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2.6.4. Slutsats

Langa avsnitt langs vag 73 har buller 6ver riktvarden for bostader langs befintlig infrastruktur.
Omradena bor atgardas inom ramen for Trafikverkets atgardsprogram. Om atgarder vidtas som
innebar véasentlig ombyggnad ska omradena istéllet atgardas i enlighet med riktvarden for nybyggnad
eller vasentlig ombyggnad.

Vagen paverkar omraden av vikt for fagelliv och friluftslivet via buller. Paverkan bor utredas vidare och
atgarder foreslas som forbattrar status for fagelomraden och friluftsliv Iangs vagen. Vid ny- eller
ombyggnad ska riktvarden for parker, rekreationsytor, friluftsomraden samt betydelsefulla
fagelomraden styra atgarder.

2.7. Luft

Vagtrafiken ar en stor bidragande kalla till luftféroreningar sasom kvaveoxider och partiklar, som har
en negativ paverkan pd manniska och miljo. For att skydda manniskor och miljo fran att utsattas for
hoga luftféroreningsnivaer har miljokvalitetsnormer (MKN) for luft tagits fram. MKN for luft ar att
betrakta som absoluta gréansvarden och regleras i luftkvalitetsférordningen (2010:477). Om normerna
inte klaras kan det paverka majligheten att genomfora stadens planering och utveckling, liksom
mojligheterna for verksamhetsutovare att fa miljotillstand.

De luftfororeningar som forekommer inom utredningsomradet ar framst genererade av trafiken utmed
vag 73. Det finns en klar koppling mellan trafikmangd och den féroreningshalt som genereras, men
aven fordonens hastighet och respektive egenskaper, sdsom bransleférbrukning, katalysator och alder,
har stor paverkan pa méangden luftféroreningar som slapps ut. En mycket viktig faktor i
sammanhanget ar ocksa vilken dacktyp fordonen har, dar anvandningen av dubbdéack medfor 6kade
halter av partiklar i luften.

Inom AVS:n gérs en nulagesbeskrivning av luftkvaliteten l1dngs med vag 73. Kartorna som presenteras
nedan har hamtats fran Stockholms Luft- och Bulleranalys!® och illustrerar beraknad luftkvalitet for ar
2015 langs med hela den inom AVS:n studerade végstrackan. De féroreningar som har kartlagts av
SLB ar dygnsmedelhalter for partiklar (PM10) och kvavedioxid (NO-), som ar de normer som ar
svarast att uppna.

2.7.1. Partiklar ar 2015

I luftkvalitetsférordningen anges miljokvalitetsnormer (MKN) vilka lagstadgar att &rsmedelvardet for
partiklar (PM10) inte far dverskrida 40 pg/m3 samt att dygnsmedelvardet inte far 6verskrida 50 pg/m3
mer an 35 ganger per kalenderar. Den senare miljokvalitetsnormen som berér dygnsmedelvardet ar
den svéaraste att uppna inom Stockholmsomradet. | det nationella miljokvalitetsmalet Frisk Luft finns
aven ett mer ambitiost malvarde for PM10 dar arsmedelvardet och dygnsmedelvardet ej ska 6verskrida
15 pg/ms3 respektive 30 pug/ms.

Stockholms luft- och bulleranalys (SLB) har genomfort kartlaggningar p& uppdrag av Ostra Sveriges
luftvardsforbund. Beraknad dygnsmedelhalt av partiklar under 2015 presenteras i kartorna nedan.

10 Stockholms Luft- och Bulleranalys (2017) http://slb.nu/slbanalys/luftfororeningskartor/
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Figurerna nedan visar halter fran det 36:e varsta dygnet. Halterna galler 2 m ovan mark for ett
meteorologiskt normalt ar.

| figurerna nedan ar det tydligt att MKN &verskrids langs med stora delar av vag 73, detta
representeras av de roda falten vilka forekommer p& manga stallen inom vagomrédet. Langre sdderut,
langs med vag 73, avtar halterna av partiklar och pa strackan mellan Jordbro och Nynashamn uppnas
aven det nationella miljokvalitetsmalet Frisk luft dar dygnsmedelvardet ej ska dverskrida 30 pg/ms3.

Genom kartldggningen ar det mojligt att se att problematiken som véntat ar storst ndrmast och inom
Stockholm stad och avtar ju langre sdderut vagen stracker sig. Luftkvaliteten bor utredas vidare for de
omréden som visar upp storst problematik for att det inom AVS:n ska kunna féreslas atgarder som
inte forvarrar halterna av partiklar utan istéllet skapar synergier som bidrar till en battre luftkvalitet.
Barn och ménniskor med nedsatt immunforsvar ar extra kansliga for luftféroreningar. Infor val av
atgarder bor darfor omraden dar barn eller vardtagare vistas prioriteras for att na det nationella
miljokvalitetsmalet for luft. Normerna ska dock klaras langs med hela strackan da dessa utgor lagkrav.
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Figur 18. PM10 ldngs vdg 73, Sédra Lanken - Trangsund
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Figur 19. PM10 léngs véag 73, Trangsund — Jordbro.
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Figur 20. PM10 léngs vég 73, Jordbro — Osmo.
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Figur 21. PM10 léngs vég 73, Osmo — Nyndshamn.
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2.7.2. Kvavedioxid ar 2015

Luftkvalitetsforordningen anger aven MKN for kvavedioxid. | dessa anges att &rsmedelvardet inte far
overstiga 40 ug/m3 och att dygnsmedelvardet inte far 6verstiga 50 ug/ms3 mer an 7 ganger per
kalenderar. For kvavedioxid far heller inte en medelhalt pa 90 pg/m? per timme overskridas mer an
175 ganger per kalenderar. Miljokvalitetsmalet Frisk Luft anger dven ett malvarde for kvavedioxid dar
arsmedelvardet inte far 6verskrida 20 pg/ms3 och timmedelvardet inte far éverskrida 60 pug/m3 per
timme. Det finns inget malvarde per dygn for kvavedioxid.

Stockholms luft- och bulleranalys (SLB) har genomfort kartlaggningar pd uppdrag av Ostra Sveriges
luftvardsforbund. Beraknat dygnsmedelvarde for kvavedioxider ar 2015 presenteras i kartorna nedan.
Kartorna visar halter fran det 8:e varsta dygnet — som ar den MKN som &r svarast att klara i
Stockholmsomradet. Halterna géller 2 m ovan mark for ett meteorologiskt normalt ar.

Langs med vag 73 overskrids MKN pé ett flertal stallen mellan Sodra Lanken och Jordbro (Figur 22
och Figur 23). Luftkvaliteten blir battre langre soderut pa strackan mellan Jordbro och Nynashamn,
har klaras MKN med god marginal.

Genom kartldggningen ar det mojligt att se att problematiken som véntat &ar stérst narmast Stockholm
och avtar ju narmare Nynashamn végen stracker sig. Luftkvaliteten bor utredas vidare for de omraden
som visar upp storst problematik for att det inom AVS:n ska kunna foreslas atgarder som inte
forvarrar halterna av kvéavedioxid utan istéllet skapar synergier som bidrar till en battre luftkvalitet.
Barn och ménniskor med nedsatt immunforsvar ar extra kdnsliga for luftfororeningar. Infor val av
atgarder bor darfor omraden dar barn eller vardtagare vistas prioriteras for att na det nationella
miljokvalitetsmalet for luft. Normerna ska dock klaras langs med hela strackan da dessa utgor lagkrav.

2.7.3. Slutsats

Langs de norra delarna av vag 73 6verskrids miljokvalitetsnormen for bade partiklar och kvévedioxid
pa ett flertal stallen, framst dar vagen gar genom tatorter. Det ambitidsare miljokvalitetsmalet Frisk
luft 6verskrids langs med hela den norra strackan, fran Sodra Lanken till Jordbro. Séder om Jordbro
avtar halterna av bade partiklar och kvavedioxid, har nds MKN langs hela strackan och
miljokvalitetsmalet langs storre delen av strackningen. Luftkvaliteten bor utredas vidare och atgarder
foreslas som bidrar till en battre luftkvalitet.
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Figur 22. Berdknad NO: ldngs vdg 73, Sédra Ldnken — Trdngsund.
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Figur 23. Berdknad NO:2 ldngs véag 73, Trangsund — Jordbro.
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Figur 24. Beréknad NO: ldngs vég 73, Jordbro — Osmo.



45 (56)

36-45 [Jjj 45-60 JJj > 60 ug/im?

30-36

24-30

e 215 e g e

Figur 25. Beréknad NO: léngs vég 73, Osmo — Nyndshamn.
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2.8. Klimat

Tillsammans med de flesta landerna i varlden har Sverige anslutit sig till FN:s mal om att minska
utslappen av vaxthusgaser. For att kunna bidra till att de internationella klimatmalen uppfylls behover
transportsystemet bli energieffektivare och fossilberoendet brytas.

Sverige har utvecklat ett klimatpolitiskt ramverk dar en klimatlag och flera klimatmal har formulerats.
Ramverket tradde i laga kraft 1 januari 2018. Klimatmalen som har formulerats i ramverket ar mer
ambitiosa an de som formulerats inom FN och EU. Malen som ska uppfyllas innebar bland annat att
transportsektorn maste minska utslappen med 70 procent till ar 2030 jamfort med 2010 ars niva.

Vagtransporter bidrar till stora utslapp av véxthusgaser. Cirka 30 procent av Sveriges utslapp av
véaxthusgaser harstammar fran inrikestransporter pa vag (lastbilar, bussar, bilar och motorcyklar).
Under 1990-talet och borjan pd 2000-talet 6kade vaxthusgasutslappen fran vagtransporter for att ar
2007 na hogsta utslappsniva. Sedan 2007 har utslappen minskat nationellt med 19 procent fram till ar
2016. Jamfort med ar 1990 har utslappen minskat med 10 procent.

Utslappen under ar 2016 beréknas ha minskat med 5 procent inom vagtrafiken samtidigt som trafiken
pa vagnatet beraknades 6ka med cirka 2 procent under samma ar. Detta tyder pa att den svenska
fordonsflottan har blivit mindre utsldppsintensiv.

Trots en renare fordonsflotta har Sverige langt kvar till en utslappsreducering om 70 procent till 2030,
darfor kravs en kraftanstrangning inom varje kommun for att minska vagtransporters paverkan pa
klimatet. Varje kommun inom AVS-omrédet har sina egna mal och strategier for klimatet. | foljande
stycken redog6rs for regionala klimatstrategier, Trafikverkets klimatarbete samt kommunernas
klimatstrategier. Utdver detta redovisas aven utsléppsstatistik for respektive kommun.

2.8.1. Trafikverkets arbete for energieffektivisering och begransad klimatpaverkan

Trafikverket jobbar aktivt med att begransa klimatpaverkan fran transporter. Trafikverket har tagit
fram ett trafikslagsovergripande planeringsunderlag som ska ligga till grund for hur arbetet med
klimat och energi utfors. Trafikverkets arbetssatt bestar av att:

» Genomfora egna kostnadseffektiva atgarder
» Verka for att andra aktorer inom sektorn genomfor kostnadseffektiva atgarder
e Utveckla och kommunicera kunskap

« Utarbeta och foresla kostnadseffektiva styrmedel pa internationell, nationell, regional och
lokal niva
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Trafikverket har aven pekat ut fyra huvudomraden déar atgarder och styrmedel ska prioriteras:

e Transporteffektiv samhallsplanering och infrastruktur for klimatsmarta val
* Energieffektiv anvdndning av transportsystemet inklusive val av transportsatt
e Energieffektiva fordon, fartyg och flygplan med 6kad andel férnybar energi

» Energieffektiv infrastrukturhallning

Detta arbetssatt ska bidra till ett transportsnalt samhalle, minskade utslapp, energieffektiva fordon
samt energieffektivisering av den egna verksamheten.

Utover Trafikverkets ovan namnda arbete med energieffektivisering och begransad klimatpaverkan
har myndigheten, i samarbete med fem andra myndigheter, tagit fram en strategisk plan for
omstallning av transportsektorn till fossilfrihet.!t Syftet med planen ar att bidra till malen som beskrivs
i det klimatpolitiska ramverket. Enligt planen bor omstéllningen till fossilfrihet sta pa tre ben: Ett
transporteffektivt samhaélle, energieffektiva och fossilfria fordon och farkoster samt hégre andel
fornybara drivmedel. Planen innehaller forslag pa styrmedel och atgarder som behover inforas for att
minska utslappen inom transportsektorn.

2.8.2. Klimat- och energistrategi for Stockholms lan

Stockholms lan klimat- och energistrategi har arbetats fram pé& uppdrag av regeringen.2 Strategin
utgar ifran fem regionala mal som fokuserar pa karnfragor som minskade utslapp, minskad
energianvandning samt fornybara energikallor.

De fem malen redovisas i foljande punktlista:

e Lanets utslapp av vaxthusgaser utanfor handeln med utslappsratter minskar med 19 procent
ar 2020 jamfort med 2005. Verksamheter som regleras av handel med utslappsréatter
minskar samtidigt sina utslapp med 30 procent till 2020.

» Regionens energianvandning ar 20 procent effektivare ar 2020 jamfért med 2008, métt i
energiintensitet (tillford energi per BNP-enhet i fasta priser).

De klimatpaverkande utslapp som energianvandningen ger upphov till minskar med 30
procent per invanare till 2020 (ton CO»-ekvivalenter) jamfort med ar 2005 och med 40
procent till ar 2030.

« Ar 2020 &r 16 procent av energianvandningen inom transportsektorn fornybar.

» Energiproduktionen i lanet sker &r 2020 till 90 procent med férnybara branslen,
spetslastproduktion ordknad. Ar 2030 sker den till 100 procent med férnybara branslen.

Utifran malen har sex atgardsomraden vilka bland annat innefattar transporter och resande samt
samhéllsplanering, regionala strukturer och markanvandning.

11 Boverket, Energimyndigheten, Naturvardsverket, Trafikanalys, Trafikverket och Transportstyrelsen. (2017).
Strategisk plan fér omstéallning av transportsektorn till fossilfrihet.

12 samtliga lansstyrelser har fatt i uppdrag att ta fram nya klimat- och energistrategier men detta ar den nu gallande
strategin for Stockholms lan.
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2.8.3. Klimatfardplan 2050

Inom regionen har ett forslag till klimatfardplan tagits fram som ska vara vagledande for
Stockholmsregionens arbete med begransad klimatpaverkan samt klimatanpassning.

For transportsektorn har klimatfardplanen identifierat tre omraden som &r avgérande for
omstallningen: effektivare och minskade transporter, effektivare och renare fordon samt en utfasning
av fossila drivmedel. Enligt klimatfardplanen kan utslappen minskas med 60 - 70 procent till 2030
jamfort med 2010 genom att kombinera olika atgarder. Atgarder som foreslés i planen ar exempelvis
effektivare anvandning av det befintliga transportsystemet och satsningar som leder till ett 6kat
kollektivtrafikresande samt mer gang- och cykeltrafik, skapa forutsattningar for kombinerad mobilitet,
energieffektivisering och elektrifiering av vagtrafiken, en hojd andel biodrivmedel samt en démpad
utveckling av flyg-, bil- och lastbilstrafiken.

2.8.4. Kommunernas klimatstrategier

Stockholms stad

I Stockholms stad star vagtrafiken for en storre andel av utslappen dn genomsnittet i landet. Ca 35
procent av utslappen kommer ifrdn vagtransporter i Stockholms stad. Stockholms stad har som mal att
fossila drivmedel ska vara helt avvecklade ar 2040. | Stockholms stad ska resandet med kollektivtrafik,
gang och cykel 6ka. Man har dven satt upp ett etappmal till 2020 om hégst 2,3 ton
koldioxidekvivalenter per stockholmare.

For att nd dessa mal ha Stockholms stad identifierat vilka atgarder som ar viktigast att vidta. Dessa
innefattar exempelvis framjande av 6vergangen till fornybara branslen samt 6kad energieffektivisering
av fordon, CO.- eller bransleskatter som paverkar biltrafikarbetet, statlig finansiering av
kollektivtrafik, samt nya regelverk som kan framja hallbara resval.

Huddinge kommun

Huddinge kommun ligger i framkant med klimatarbete, de har minskat klimatutslappen mer an
manga andra kommuner i Stockholms lan. Detta har skett genom bland annat samordnade
varutransporter. Huddinges inriktning for klimatet ar att kontinuerligt minska klimatpaverkan och
energianvandningen samt att minska andelen fossilbaserad energi till fordel for férnyelsebar energi.

Huddinge har tagit fram ett miljéprogram som ska lépa under perioden 2017 - 2021.13 |
miljéprogrammet har Huddinge flera uppsatta mal for sitt klimatarbete dar ett av dem ar att
vaxthusgasutslappen ska minska till 1 ton CO2e/capita (produktionsperspektivet) senast 2030 och
senast 2045 ska nettoutslappen vara O ton CO2e/capita (nuldge 2,4 ton/capita). Ett annat mal ar att
koldioxidfotavtrycket ska minska till 4 ton CO2e/capita till 2030 och till 1 ton CO2e/capita till 2045
(nulage 10,2 ton/inv.). | Huddinge kommuns éversiktsplan har riktlinjer tagits fram som har baring pa
arbetet med klimat. Enligt riktlinjerna ska kommunen bland annat verka fér beteendeférandringar
samt anvanda ekonomiska styrmedel for att utslappen fran transportsektorn ska minska. Kommunen
ska ocksa efterstréava att s lite energi som majligt anvands vid nyexploatering for att minimera
klimatpaverkan. Kommunen ska enligt riktlinjerna aven vidta atgarder for att minska
energianvandning samt verka for utfasning av fossila brénslen.

13 Huddinge kommun. (2017). Miljéprogram 2017 — 2021. [Online]
https://www.huddinge.se/globalassets/huddinge.se/organisation-och-styrning/sa-arbetar-vi-med/miljo-och-
klimat/miljoprogram-2017.pdf
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Haninge kommun

Haninge kommun arbetar for att vara ledande inom klimat- och miljéarbetet. | kommunen orsakar
resor och transporter tva tredjedelar av alla utslapp.?* Kommunen har satt upp 6vergripande mal for
att minska utslapp av vaxthusgaser:

» Ar 2020 har utsldppen av vaxthusgaser i Haninge minskat med 40 % jamfért med 1990.
« Ar 2030 har utslappen av véaxthusgaser i Haninge minskat med 63 % jamfort med 1990.

» Senast ar 2045 sker inga nettoutslapp.

For att nd malen har Haninge tagit fram en atgardsplan.’s For transporter och hallbart resande har 13
atgarder tagits fram som bland annat innefattar att andelen miljéfordon ska 6ka, tjansteresor ska bli
mer klimatsmarta, 6ka godsvolymen i samordnad varudistribution samt samverka fér utbyggd
kollektivtrafik.

Nynédshamns kommun

Nynashamn kommuns utsléapp har sedan 1990 fram till &r 2009 6kat med 74 procent. Deras utslapp
motsvarar 12 ton COze per invanare och ar. Nynashamn har darfor hoga utslapp relativt andra
kommuner i Stockholms lan vilket till stor del beror pa raffinaderiet som har sin verksamhet i staden
och darmed bidrar till en stor méngd utslapp i kommunen. Foér att minska utslappen har man inom
Nynashamns kommun satt upp mal som bland annat syftar till att kommunen ska ha en
fossilbranslefri kommunal organisation och fossilbranslefritt Nyndshamn ar 2030 samt en
klimatneutral kommunal organisation och ett klimatneutralt Nynashamn ar 2030 respektive 2050.
Andra exempel pa vad kommunen gor for att minska klimatpaverkan ar att samordna varutransporter
tillsammans med sju andra narliggande kommuner, att byta ut kommunens bilar till elbilar och
hybrider samt att kommunen erbjuder energi och klimatradgivning till privatpersoner, foretag och
féreningar.

2.8.5. Viagtransporters klimatpaverkan i respektive kommun

Utslappsstatistiken ar redovisad for hela kommuner och det ar darfor svart att sdga nagot om hur
mycket av utslappen som genereras av trafiken pa vag 73. For bade Haninge kommun och
Nynashamns kommun &r vag 73 dock den storsta vagen inom respektive kommun. Det ar darfor
rimligt att anta att vag 73 bidrar till en stor del av utslappen fran vagtransporter inom kommunerna.

For Huddinge kommun och Stockholms stad ar det svarare gora antaganden da vag 73 formodligen
star for en relativt mindre del av utslappen fran vagtransporter. Anledningen &r att andra stora och
tungt belastade vagar inom respektive kommun bidrar mycket till den totala utslappsstatistiken for
vagtransporter.

Figur 26 nedan visar hur stor andel av COze -utslappen som kommer ifrdn vagtransporter i respektive
kommun. Inom Huddinge och Haninge kommun uppgér andelen COe -utslapp fran vagtransporten
till mellan 60 - 70 %. Hur stor andel av detta som genereras av trafiken pa vag 73 ar dessvérre svart att

14 Haninge Kommun. (2017). Haninge klimat- och miljopolitiskt program. [Online]
https://www.haninge.se/siteassets/bygga-bo-och-miljo/klimat-miljo-och-hallbarhet/haninge-kommun-klimat-och-
miljopolitiskt-program.pdf

15 Haninge Kommun. (2018). Klimat- och energistrategi. Bilaga 1 — Reviderad atgardsplan (2018-03-26)
https://www.haninge.se/globalassets/globala-katalogen/styrdokument/regler-och-styrande-dokument/bygga-bo-och-
miljo/klimat--och-energistrategi/klimat-och-energistrategi-bilaga-1-atgardsplan.pdf
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beddma. Andelen har dkat for bade Huddinge och Haninge kommun medan véagtransporters
utslappsandel i Stockholm stads och Nynashamns kommun har fluktuerat 6ver sexarsperioden.
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Figur 26. Vagtransportens andel av totala COze-utsldpp i respektive kommun (2010-2015). Kélla: Ldnsrapport
Stockholm.

Andelen utslapp fran vagtransporter redogor bara for hur utslappen fran vagtransporter star i relation
till utslapp inom andra sektorer, det sager darmed ingenting om absolut méangd utslapp fran
transporter som sker pa vag. Darfor redogors nedan for totala COze-utslapp fran vagtransporter inom
respektive kommun. Figur 27 visar att de totala utslappen fran vagtransporter har minskat i alla fyra
kommuner fran 2010 - 2015.
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Figur 27. Absoluta utslépp fran végtransporter i respektive kommun (2010-2015). Kélla: Lénsrapport Stockholm.

Figur 27 ger en 6verblick déver utvecklingen av COze-utslédpp dar det &r tydligt att utslappen har
minskat for samtliga kommuner. Tabell 1Tabell 6 visar istéllet procentuellt hur mycket varje kommuns
utslapp fran vagtransporter har minskat ar 2015 jamfort med ar 2010.
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Tabell 6 Minskade utslédpp fréan vagtransporter i respektive kommun ar 2015 jamfért med ar 2010.

Utslappsminskning vagtransporter 2015 jamfort
Kommun med 2010 (%)
Stockholms stad 15 %
Huddinge kommun 18 %
Haninge kommun 26 %
Nyndshamn kommun 37%

Samtliga kommuner har minskat sina utslapp enligt Tabell 6. Stockholms stad visar en minskning av
sina utslapp med 15 % ar 2015 jamfort med &r 2010. Nynashamn kommun har relativt ar 2010
reducerat sina utslapp fran vagtransporter mest med en minskning om 37 % jamfort med ar 2010.

2.8.6. Slutsats

De absoluta utslappen fran vagtransporter har minskat for samtliga kommuner. For transportsektorn
har klimatfardplanen identifierat tre omraden som ar avgorande: effektivare och minskade
transporter, effektivare och renare fordon samt en utfasning av fossila drivmedel. Vagtrafikens
paverkan pa klimat behover utredas vidare och atgarder foreslas som medverkar till en minskad
klimatpaverkan.

3. Mal for miljo

Transportsystemet ska bidra till att uppna miljokvalitetsméalen och en 6kad halsa. Ett miljoméssigt
hallbart transportsystem kan framja ekonomisk tillvaxt, framkomlighet och tillganglighet.

Att ta hansyn till miljon och att skapa forutsattningar for att begransa den negativa paverkan trafiken
har pa miljon langs vag 73 fran Sodra Lanken till Nynashamn ar viktiga parametrar att beakta. Darfor
formuleras ocksa miljémal inom ramen for AVS-arbetet. Dessa innefattar hansynsmalet inom de
nationella transportpolitiska mélen nationella miljokvalitetsmalen, det nya klimatpolitiska ramverket
som trader i kraft 1 januari 2018 samt miljomal fran RUFS 2050.

3.1. Nationella transportpolitiska mal

Det 6vergripande malet inom transportpolitiken ar att séakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsarjning for hela landets medborgare och naringsliv. Det dvergripande
malet ar nedbrutet i Funktionsmal for tillganglighet respektive Hansynsmal for sakerhet, miljo och
halsa. | den har kontexten ar det endast hansynsmalet som &r relevant.

Hansynsmalet beskriver att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas sa
att ingen dodas eller skadas allvarligt. Malet ska dven bidra till det 6vergripande generationsmalet for
milj6 och miljokvalitetsmalen nas samt att bidra till 6kad halsa. Féljande malpreciseringar har tagits
fram?6;

16 Trafikanalys. Malformuleringarna och preciseringarna ar hamtade fran propositionen (2008/09:93), Mal for
framtidens resor och transporter. Hansynsmalets lydelse samt den sista preciseringen av hansynsmalet justerades i
samband med att budgetpropositionen (2012/13:1) antogs av riksdagen. Justeringen gjordes som en anpassning till de
forandrade begreppen inom malstrukturen fér miljépolitiken.
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« Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade minskas
med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

« Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbéatstrafiken minskar fortldpande och
antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

» Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransportomradet och
luftfartsomradet minskar fortlopande.

« Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad klimatpéverkan nds genom en
stegvis dkad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av fossila
branslen. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta oberoende av fossila branslen.

« Transportsektorn bidrar till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och 6vriga
miljokvalitetsmal nas samt till 6kad halsa. Prioritet ges till de miljopolitiska mal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for mojligheterna att na uppsatta mal.

3.2. Nationella miljokvalitetsmal

De nationella miljokvalitetsmé&len som anses vara sarskilt viktig inom AVS- omradet bedéms vara
nedanstaende.

3.2.1. Begransad klimatpaverkan

Halten av vaxthusgaser i atmosfaren ska stabiliseras pa en niva som innebar att manniskans paverkan
pa klimatsystemet inte blir farlig. For att uppna detta har EU:s medlemsstater enats om malet att
begransa 6kningen av den globala medeltemperaturen till hogst tva grader jamfort med forindustriell
temperaturniva. Indikatorer for uppféljning av miljomalet &r bl.a. klimatpéaverkande utslapp och
korstracka med bil.

3.2.2. Frisk luft

Luften ska vara sé& ren att manniskors halsa samt djur, vaxter och kulturvéarden inte skadas. Halterna
av luftféroreningar ska inte 6verskrida lagrisknivaer for cancer eller riktvarden for skydd mot
sjukdomar. Indikatorer for uppfoljning av miljomalet ar bl.a. besvar av bilavgaser, uppmatta halter av
kvaveoxidutslapp och partiklar i luft.

3.2.3. Levande sjoar och vattendrag

Sjoar och vattendrag ska vara ekologiskt hallbara och deras variationsrika miljoer ska bevaras. Viktigt
ar att varna biologisk mangfald, kulturvarden och forutsattningar for friluftsliv. Indikatorer for
miljomalet kan vara exempelvis fosfor i sjoar och hackande faglar vid sjoar.

3.2.4. Grundvatten av god kvalitet

Grundvattnet ska kunna leverera en saker och héallbar dricksvattenforsorjning samt bidra till en god
livsmiljo for vaxter, djur och vattendrag. Utslapp av miljofarliga &mnen kan férorena grundvattnet och
darefter transporteras vidare till sjoar och vattendrag. Ett exempel ar salt fran vagar som paverkat
grundvattnets kvalitet. Indikatorer for miljomalet ar bland annat klorid i grundvattnet, radon i
dricksvattnet och nedfall av svavel.
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3.25. Levande skogar

Skogen ar viktig for biologisk produktion, biologisk mangfald, kulturmiljévarden och sociala varden.
Utvecklingen har gjort att vissa skogstyper med unika livsmiljoer minskar. Negativa effekter kommer
aven av den pagéaende klimatforandringen och nedfall fran luftfororeningar. Internationellt arbete
behdvs for att minska utslappen av luftféroreningar i bade Sverige och andra lander. Indikatorer for
miljomalet kan vara bland annat nedfall av kvave, skador pa forn- och kulturlamningar samt férsurad
skogsmark.

3.2.6. God bebyggd miljo

Stader, tatorter och annan bebyggd milj6 ska utgdra en god och halsosam livsmiljé samt medverka till
en god regional och global miljo. Natur- och kulturvarden ska tas till vara och utvecklas. Byggnader
och anlaggningar ska lokaliseras och utformas pa ett miljoanpassat satt och sa att en langsiktigt god
hushallning med mark, vatten och andra resurser framjas. Indikatorer for uppféljning av miljomalet ar
bl.a. besvar av trafikbuller, somnstorda av trafikbuller och planering av gronstruktur, vattenomraden
och kulturmiljo.

3.2.7. Ettrikt djur- och vaxtliv

Arternas livsmiljéer och ekosystemen ar viktiga att varna nu och i framtiden. Manniskor ska ha
tillgang till en god natur- och kulturmiljo med rik biologisk mangfald. Att lyckas behalla en biologisk
mangfald ar avgorande for att ekosystem ska fungera och exempelvis kunna rena vatten och luft, lagra
kol och pollinera vara grodor. Idag paverkas manga arter och naturtyper negativt och riskerar att
forsvinna pa sikt. Manga natur- och kulturmiljoer ar aven viktiga omraden for rekreation och
friluftsliv. Indikatorer for miljomalet ar exempelvis hackande faglar vid vatten och i skogen samt
bevarande status for vatmarksarter.

3.3. Klimatpolitiskt ramverk

Sveriges klimatpolitiska ramverk réstades igenom i riksdagen den 15 juni 2017 med syftet att skapa
ordning och reda i klimatpolitiken. Det klimatpolitiska ramverket bygger pa tre delar: klimatlag,
klimatmal och ett klimatpolitiskt rad. Klimatlagen och klimatmalen anses vara av intresse for den har
AVS:n, de presenteras mer ingéende i féljande stycke.

3.3.1. Klimatlag"

Klimatlagen lagfaster att regeringens klimatpolitik ska utga ifran klimatmalen och hur arbetet ska
bedrivas.

» Regeringen ska varje ar presentera en klimatredovisning i budgetpropositionen

» Regeringen ska vart fjarde ar ta fram en klimatpolitisk handlingsplan som bland annat ska
redovisa hur klimatmalen uppfylls.

Den nya klimatlagen tradde i kraft den 1 januari 2018.

17 Regeringen. (2017). http://www.regeringen.se/artiklar/2017/06/det-klimatpolitiska-ramverket/ (Besokt: 2017-11-
10).
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3.3.2. Klimatmal'®

« Senast 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren, for att
darefter uppna negativa utslapp.

e Utslappen i inom de sektorer i Sverige som kommer att omfattas av EU:s
ansvarsfordelningsforordning, bor senast ar 2030 vara minst 63 procent lagre ar 1990, och
minst 75 procent lagre &r 2040. Utsldppen som omfattas ar framst fran transporter,
arbetsmaskiner, mindre industri — och energianléggningar, bostéader och jordbruk.

» Utslappen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska minska med minst 70 procent
senast ar 2030 jamfort med 2010. Inrikes flyg ingar i EU:s system for handel med
utslappsréatter.

3.4. RUFS 2050

Regional Utvecklingsplan for Stockholmsregionen (RUFS 2050) antogs i juni 2018. Utvecklingsplanen
har formulerat fyra 6vergripande regionala mal.

Mal 4 i RUFS 2050 stravar efter att uppna en resurseffektiv och resilient region utan
klimatpaverkande utslapp. Under detta 6vergripande mal har féljande delmal aven formulerats?®:

« De arliga direkta utslappen av vaxthusgaser ska vara mindre an 1,5 ton per invanare och
utslappen av vaxthusgaser ur ett konsumtionsperspektiv ska halveras.

« Den arliga energianvandningen per invanare ska minska kontinuerligt till under 16 MWh, och
regionens energiproduktion ska vara 100 procent fornybar.

e Kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska 6ka med 5 procentenheter i
jamforelse med 2015, och minst 70 procent av alla resor inom lanet ska ske med gang, cykel
och kollektivtrafik, och cykelandelen ska vara 20 procent i enlighet med den regionala
cykelplanen.

« Hushallsavfallet ska ha minskat till hogst 360 kilo per person och ar och minst 70 procent,
inklusive matavfallet, ska materialatervinnas.

I samband med att RUFS 2050 togs fram har Stockholmsregionen dven tagit fram en Klimatfardplan2°
som ska vagleda regionen till att uppna malen formulerade i RUFS 2050 samt andra internationella
och nationella mal gallande milj6 och klimat. Utéver klimatfardplanen har Stockholms lan &ven tagit
fram en klimat- och energistrategi samt ett atgardsprogram for att minska halter av kvavedioxid och
partiklar i Stockholm. For att lasa mer om de mal och atgarder man jobbar med inom dessa planer och
atgardsprogram, se respektive publikation,212223

18 Regeringen. (2017). http://www.regeringen.se/artiklar/2017/06/det-klimatpolitiska-ramverket/ (Besokt: 2017-11-
10).

19 Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen (2018). RUFS 2050.

20 Ej faststalld.

21 Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen. (2018). Klimatfardplan 2050 for Stockholmsregionen.

22 Lansstyrelsen i Stockholms lén. (2013). Klimat- och energistrategi for Stockholms lan.

23 | ansstyrelsen i Stockholms lan. (2012). Atgardsprogram fér kvavedioxid och partiklar i Stockholms lan.
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3.5. Projektspecifika miljomal

Utifrdn hansynsmalet inom de transportpolitiska malen, de nationella miljokvalitetsméalen samt mal i
RUFS 2050 har projektspecifika mal diskuterats. For miljo har nedanstdende mal formulerats:

Klimat-, milj6- och hélsopéverkan fran véagtrafiken ska minimeras.
» Koldioxidutslapp, kvavedioxider och partiklar genererade av végtrafiken ska minimeras.
e Minska belastningen for yt- och grundvattenférekomster.
e Forbéttrat skydd for berérda vattenforekomster.
« Intrangen pa natur- och kulturvarden ska minimeras.
» Trafikbullrets paverkan pa omgivningen ska minska dar manniskor vistas.

« Luftkvaliteten ska forbattras dar manniskor vistas.

Barriéreffekterna for djur, natur och ménniskor ska minska.
» Minskade barriareffekter for de manniskor som vistas eller ror sig langs eller tvars straket.

 Minskade barriarer fér natur- och friluftsliv.



Bilagor

Bilaga 1. Landskapsanalys



Bilaga 2. Kartor 6ver buller och fagelomraden
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Sammanfattning

En inledande landskapsanalys har gjort inom ramen for en atgardsvalsstudie for vag 73 som en bilaga
till PM milj6é. Den sammanfattar forutsattningar for aspekten landskap och ar en forsta
kunskapsoversikt. Landskapsanalysen ar utford enligt Trafikverkets metodik enligt handledningen ”
Landskapsanalys for planliggning av vigar och jarnvagar”.

Landskapet langs utredningsomradet praglats av narheten till vatten, landhojning, véaxande huvudstad
och smaskaligt jordbruk. Det ar ett smabrutet och varierat sprickdalslandskap med moranhgjder och
kalt berg samt dalgdngar med finare jordar. Kulturgeografiskt utgérs omradet i huvudsak av
overgdngsbygd som ar randzonen mellan laglanta slattbygder och mer hogt belagna beskogade
omraden. Landskapet togs tidigt i ansprak av manniskan som levde pa jakt och fiske i kustbandet. |
takt med att landet hojde sig togs ny mark i ansprak och jordbruket 6kade i betydelse. Under
medeltiden permanentades omradet med gardar och jordbruk. Stadens och fororternas utveckling
paverkar landskapet i omradet stort. Utvecklingen av vagnatet har haft en styrande effekt pa
etableringen av bebyggelse i omradet. Behovet av rekreation som paverkar stadens omgivande
landskap genom bland annat fritidshusbebyggelse, golfbanor och hasthallning.

Sju olika oversiktliga karaktarsomraden har identifierats inom utredningsomradet utifran landskapets
sarskiljande egenskaper. "Ytterstaden mellan Globen och Enskede” dr ett urbaniserat omréde och
miljon néra vag 73 ar starkt paverkat av trafikstrukturen. Stadsbebyggelsen har starka karaktarsdrag
med bland annat lamellhusbebyggelse, tradgardsstad och Skogskyrkogérden. "Forortsbebyggelse
mellan Farsta och Skogés” kinnetecknas av ett landskap av forortskaraktar. Landskapet ar varierande
med bergsknallar, laglanta omraden och sprickdalssjoar och bebyggelse som binds ihop av stérre
trafikleder.

“Boljande jordbrukslandskap med moranhojder vid Haninge” utgors av ett boljande
jordbrukslandskap som bryts av med mindre moranhdjder. | omradet finns golf och hasthallning samt
gles bebyggelse i form av stationsorter, stdrre industriverksamhet och landsbygdsbebyggelse.
“Tallskogshojd med hillar och vatmarker nira Hemfosa” utgors av en relativt obebyggd hojd med
héllmarkstallskog, 6ppna vatmarker eller grunda sjoar samt blandskog. "Smaflikigt jordbrukslandskap
vid Osmo” kiinnetecknas av ett varierat, sméskaligt jordbrukslandskap med flack och bitvis sank
terrang. Bebyggelsen varierar mellan enstaka gardar, mindre tatortsmiljéer och villasamhallen.

”Laglant kustnira jordbrukslandskap vid Algviken” dr utpraglat flackt och sankt jordbrukslandskap
med bjorkskog, rundade klipphéllar och myrmarker. Hasthalining dominerar i vissa delar och
bebyggelsen dr mer lantlig. "Kustorten Nynashamn” ligger pa en bergshdjd vid havet och bebyggelsen
langs vattnet vaxlar mellan storskalig industri, hamnverksamhet och typiskt fiskeldge. Langre in finns
huvudsakligen villabebyggelse som kompletteras av smaskalig tatortsbebyggelse.
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1.Inledning

1.1. Bakgrund

Trafikverket har under hosten 2017 initierat en atgardsvalsstudie (AVS) for vag 73 mellan
Nynashamns hamn och Sédra Lanken i Stockholm. Syftet med AVS-arbetet ar att tillgodose de
regionala behoven langs vag 73 pa lang sikt. For att uppna detta behdvs en samsyn mellan berérda
parter kring vagens framtida utformning, nyttjande samt forutséttningar for trafik- och
bebyggelseutveckling langs vagen. Steg ett i arbetet handlar om att forsté situationen.

Trafikverkets arbete med landskapsanpassning av viagar och jarnvagar styrs via "Riktlinje landskap”. I
denna lagger fast Trafikverkets grundlaggande forhallningssatt till hur statliga vagar och jarnvagar ska
anpassas sa att landskapets varden och funktioner kan bibehallas och utvecklas. Riktlinjens innebar att
det finns krav pa att all infrastruktur ska vara landskapsanpassad. Det omfattar aven atgarder for
bristande landskapsanpassning i befintlig transportinfrastruktur. En viktig del i ett tidigt skede ar att
redogora for kunskap om landskapets varden.

1.2. Syfte och mal

PM miljo ska inledningsvis sammanfatta forutsattningar inom AVS-omradet for aspekterna landskap,
skyddade omraden, barriareffekter, vatten (6vergripande), buller, luftféroreningar och klimat. For att
fanga aspekten landskap gors en inledande landskapsanalys enligt Trafikverkets metodik.
Landskapsanalysens uppgift ar att bidra till lokalisering och utformning av infrastruktur med hansyn
till landskapet. Landskapsanalysen goéras tidigt i projektet och ge kunskap om hela landskapet — inte
bara sarskilt utpekade eller vardefulla delar.

Denna inledande landskapsanalys ska bidra till ett kunskapsunderlag i ett tidigt skede, tillsammans
med dvriga miljoaspekter som behandlas i PM miljo. Landskapsanalysen utgor en bilaga till PM miljo
for att sammanfatta forutsattningarna for aspekten landskap. Den tas fram utifran malet att forsta
situationen och ar en forsta kunskapsoversikt om landskapets forutsattningar. Mal for
landskapsanpassning har inte tagits fram inom ramen for denna inledande landskapsanalys.

1.3. Avgransning

Omradet som undersoks inom ramen for atgardsvalsstudien omfattar vag 73 i Stockholms lan,
strackan mellan Sédra Lanken och Nynashamn. Omradet stracker sig pa bada sidor om vagen och ar
ca 2000 m brett. Nuvarande vagstracka ar ca 5 mil och berér fyra kommuner: Stockholm, Huddinge,
Haninge och Nynashamn.

I anslutning till utredningsomradet ligger den sédra delen av Stockholms skargard med Nynashamn
som viktig knutpunkt. Parallellt med vagen gar jarnvagen (Nynasbanan) som har sin slutstation i
Nynashamn.

Landskapsanalysens funktionella avgransning bestams av de landskapskaraktarsomraden som vagen
passerar igenom. | detta inledande skede &r den bortre avgransningen av karaktarsomradena
schematiska. | en fordjupning av analysen bor denna grans forfinas och fortydligas.
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Oversiktskarta 6ver vég 73, analysomréadet, fran PM Milj.
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2. Metod

2.1. Arbetsprocess

Landskapsanalysen utgar ifran trafikverkets handledning "landskapsanalys for planldggning av vagar
och jarnviagar”. Omfattning, skala och detaljeringsgrad har anpassats till vagens lingd och syftet med
AvS:en. Analysen &r gjord pa en éversiktlig niva som en inledande studie som vid behov kan fordjupas
i senare skede. Analysen ar huvudsakligen gjord som en skrivbordsstudie av olika underlag pa lansniva
i GIS-format och som rapporter. Ett platsbesok har gjorts for att fa en bild av landskapets olika
karaktarer. Platsbesoket gjordes huvudsakligen for att forsta landskapets uppbyggnad i narheten av
AvS-korridoren. Detta kompletterades genom studier i Google Maps gatuvy.

Analysen har tittat pa landskapets forutsattningar ur naturgeografisk och kulturgeografisk synvinkel
med fokus pé de strukturer som skapar de olika omradenas landskapstyp och landskapskaraktarer:
Terréangform, jordarter, vegetation, hydrologi, kulturhistorisk bakgrund, bebyggda strukturer och
markanvandning. Landskapstypen utgors av omraden med likartad 6vergripande uppbyggnad som
kan forekomma pa flera stallen. Karaktarsomraden har karaktarsdrag som praglar landskapet som
skiljer sig fran omkringliggande omraden och namnsatts med anknytning till platsen. De olika delarna
paverkar och ar delvis beroende av varandra. Till exempel terrangform-hydrologi-vegetation har
samverkande betydelse for karaktaren av ett myrlandskap.

Landskapets kanslighet har identifierats utifran det som ar viktigt att varnas infor férandring med
utgangspunkt i landskapets sarskiljande egenskaper. Utvecklingstendenser har identifierats utifran
regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen (RUFS) och kommunernas 6versiktsplaner.
Kvaliteter och brister utgor en grund for eventuella atgarder som behover goras. Dessa fokuserar mer
pé sjalva AvS-korridoren. | fosrekommande fall har dven potentialen belysts, utifran méjligheten att
forstarka eller forbéattra ett omrade i samband en atgéard.

2.2. Begreppsforklaring RUFS

I RUFS 2050 har gréna kilar och grona svaga samband identifierats. De grona kilarna innehéaller smala
partier/svaga samband som ofta ar avgérande for kilarnas funktion som stora sammanhangande
gronomraden. Dessa svaga samband ar uppdelade i tre olika klasser.

« Kilass 1: Hogst prioriterade samband av regional betydelse. De har antingen ett strategiskt lage i
anslutning till kommande bebyggelse eller ggnomkorsas av befintlig eller planerad infrastruktur
med stor barriareffekt.

« Kilass 2: Samband som antingen ar viktiga for kilen som helhet och utsatta for ett forandringstryck,
sammanhallande strak mellan olika kilar eller viktiga som spridningskorridorer mellan kilarna.

« Klass 3: Samband som behdver férstarkas vid planering av ny bebyggelse och infrastruktur och i
befintlig infrastruktur. Dessa kan &ven utgora viktiga spridningssamband éver vattendrag, mellan
befintlig bebyggelse eller vid smala naturpassager etc.
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2.3. Underlag

« Jordartskartan 1: 1000 000
«  GSD Terrangkartan och Oversiktskartan, lantméteriet
« Heatmap pa fornlamningar, FMIS, riksantikvarieambetet
« Tin-modell fér terrangform (nationell hdjddata)
« Google Maps
« Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen 2050
«  Oversiktsplaner for Stockholms stad, Huddinge, Haninge och Nynashamns kommuner
« Landskapshistorisk analys av Stockholms lan, L&nsstyrelsen Stockholm 2015
» Landskapets karaktarsdrag, Vagverket 2006

« Landskapsanalys for planlaggning av vagar och jarnvégar, Trafikverket 2016
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3. Landskapets forutsattningar och historik

3.1. Naturgeografi

Landskapet i Stockholms lan har sedan forhistorisk tid préaglats av narheten till vatten, landhéjning,
véaxande huvudstad och smaskaligt jordbruk. De naturgeografiska forutsattningarna gav goda
forutsattningar for tidig befolkningsutveckling, initialt pa grund av goda majligheter for jakt och fiske
och senare genom god tillgng till bordiga jordar och den successiv 6kning av odlingsbar mark genom
landhdjning.

Topografiskt kan omradet beskrivas som smabrutet och varierat med sma men tydligt framtradande
hojdskillnader. Det &r ett sprickdalslandskap med moranhojder och kalt berg samt dalgdngar med
finare jordar som har svallats ur moranhéjderna och sedan avsatts pa sjobotten. Nar landet successivt
steg ur havet torkade sjobottnarna upp och bérjade nyttjas for jordbruk. Dalgangar med lera och finmo
aterfinns i Oster och Vasterhaninge och i norra Osmo. | 6vrigt domineras héjderna av kalt berg med
inslag av moran. | omradet finns ocksé rullstensésar av mer eller mindre framtradande karaktar.

Hydrologin utmarks av forekomsten av bade slattlandssjéar och sprickdalssjoar och en stor mangd
mindre vattendrag. Narheten till kusten for med sig laglanta omraden med fuktangar och myrmarker.

Vegetationen karaktariseras av blandskogar av i huvudsak tall och gran samt bjork och asp. Gran &r
vanligast forekommande pa naringsrik mark, moréan eller leror. Tall vaxer garna pa naringsfattigare
marker som till exempel pa grusasar och hallmarker. Det finns ocksa adellév i anslutning till
odlingsbygderna. Huvuddelen av den mark som idag utgdr skog utnyttjades under historisk tid som
betesmark. Darfor utgér dagens skogsmark ofta marker i olika faser av igenvaxning.

3.2. Kulturgeografi

Kulturgeografiskt utgors omradet i huvudsak av 6vergangsbygd som &ar randzonen mellan laglanta
slattbygder och mer hogt belagna beskogade omraden. Har har den areella produktionen lange
karaktariserats av en kombination av animalieproduktion och spannmalsodling, beroende pa
landskapets forutsattningar. Aven handel och utbyte av varor varit en betydelsefull del av
forsorjningen.

Strukturen av vagar, jarnvagar och andra transportmajligheter, bade pa land och till sjoss, praglar
landskapet. Hamnar utvecklades tidigt och trafikeras fortfarande dar forutsattningarna ar goda, till
exempel i Nynashamn. Vagarna ligger utmed 6vergangszonen mellan lerjordar (akermark) och bergs-
och morankullar (skogsmark). Rullstensasar var ofta styrande for vagarnas lokalisering historiskt.

Under stendldern (12 000 f Kr-1700 f Kr) var landskapet ett skargardslandskap. Manniskorna levde i
huvudsak av jakt och fiske. Stora delar av nuvarande Stockholm och Huddinge lag under vatten,
medan delar av Haninge och Nynashamn utgjorde en stor 6. Boplatser fran denna tid ligger pa ungefar
55—-60 m dver havet. Under bronsaldern (1700 f Kr-500 f Kr) hojde sig landet ytterligare och
huvuddelen av Huddinge, Haninge och Nynashamn utgor nu en stor 6. Boplatser fran denna tid ligger
pa ungefar 20 m 6ver havet. Under jarnaldern (500 f Kr—1050 e Kr) utvecklades omradet ytterligare
mot fastland och jordbruket 6kade i betydelse. Under jarnalderns mitt 1ag vattenytan cirka fem meter
hogre an idag. Under medeltiden (1050 e Kr—1500 e Kr) permanentas omraden med gardar och
jordbruk.
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Stadens och fororternas utveckling paverkar landskapet i omradet stort. Under lang tid var den storsta
andelen av lanets befolkning sysselsatt inom jordbruket. Under 1800-talets senare héalft vaxte
stadsbefolkningen successivt parallellt med att arbetsmarknaden blev allt stérre. Fran tidigt 1900-tal
Okade befolkningen kraftigt och en stor del av jordbruksmarken och intilliggande skogspartier néra
staden bebyggdes. Under senare &r har modern bebyggelse tillkommit i jordbrukslandskapen, till
exempel villor som friliggande eller i grupp.

3.3. Nutida utveckling

Utbyggnaden av storre vagnat i lanet har under 1900-talet haft en styrande effekt pa etableringen av
béde bostader och foretag. Stads- och forortsbebyggelse med hag befolkningstéthet praglar den norra
delen av omradet. Landskapet kring staden och andra orter paverkas ocksa av att det anlaggs stora
ytkravande kopcentra med bilburna konsumenter som primar malgrupp.

Stadens och fororternas befolkning har behov av rekreation som paverkar stadens omgivande
landskap pa olika satt. P& manga platser avsattes tidigt sarskilda omraden dar fritidshusbebyggelse
uppfordes. Stockholms stad kopte vid mitten av 1900-talet upp stora markomraden i kringliggande
kommuner bade for eventuell framtida expansion av stadsbebyggelse, men aven for att mojliggora
rekreation for stadens befolkning.

Under senare delen av 1900-talet har mer ytkréavande rekreationsformer blivit allt vanligare. Bland
annat har det anlagts golfbanor i goda kommunikationslagen. Golfbaneanlaggningar innebér ofta att
stora omdaningar av landskapet gérs genom schaktning och nyplantering. En annan form av
rekreation som okat under senare tid ar smaskalig hasthallning. Ofta halls och betar dessa hastar pa
akermark som stangslas med rejala staket. Bade golfanlaggningar och hasthallning ar vanligt
forekommande i utredningsomradet.

Kulturgeografiska regioner i Stockholms Ién. Regionindelningar, Trafikverket.
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Jordarter, éversiktlig niva. Vdgen féljer en asrygq i norra delen. De s6dra delarnas jordbruksmarker framtrader
ocksa.
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Terréng och hydrologi. Sprickdalsterréngen med sjbar framtréder tydligt, samt den skédrgardsliknande strukturen i
nérheten av Nyndshamn.
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Tyngdpunkter i fornldmningar samt forntida havsniva, dér man ser antydan till blivande jordbrukslandskap efter
landhdjningen.



14 (30)

Bebyggda strukturer och jordbruksmark. Den norra delen &r méarkbart paverkad av stadens utbredning. Den sédra
delens jordbruksmarker framtrédder ocksa tydligt.
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4. Landskapskaraktirsomraden

Sju olika 6versiktliga karaktarsomraden har identifierats utifran landskapets sarskiljande egenskaper.
Dessa sju omraden kan delas in i tre landskapstyper: stadsbygd, jordbrukslandskap samt
skogslandskap.

Oversikt landskapskaraktérer. Se &ven stdrre karta i bilaga till rapporten.



4.1. Ytterstaden mellan Globen och Enskede

Stracka: Sodertunneln — Gubbangen
Landskapstyp: Stadsbygd

Beskrivning

Har aterfinns ett stadslandskap som har vuxit fram under lang tid. Bebyggelsen har utvecklats
kontinuerligt fran etablering av gardar och byar till en varierad stadsmiljé med bade &ldre och nyare
bebyggelse samt gronomraden som visar pa stadens arsringar. Vissa stadsdelars namn ger ledning om
vilket landskap som funnits har fran borjan. Som exempel kan namnas Hammarbyhojden, Enskede
gard, Enskedefaltet, Enskededalen och Gubbangen.

Stadslandskapet karakteriseras av smalhusstaden och ett verksamhetsomrade med arenabebyggelse i
norra delen medan de s6dra delarna utgors av tradgardsstad. Tradgardsstaden ar framforallt tydligt
vid Gamla Enskede dar det vid sidan av flerfamiljshusen ligger lummiga villaomraden med smaskaliga
gator och forhallandevis korta utblickar. Globen och arenaomradet ar ett dominerande landmérke i
den norra delen. Globen ar synlig fran langt avstand i alla vaderstreck och markerar tydligt Stockholms
sddra delar.

I hojd med Skogskyrkogarden ar urbaniseringen inte lika pafallande. Skogskyrkogarden utgor ett
sarskilt element i staden dar det ursprungliga landskapet ar tydligare. Skogskyrkogardens arkitektur
tar sarskilt fasta pa sjalva platsen och landskapets uttryck — hojd och sanka, jord och himmel, skog och
glanta.

Kommunikationsstraket langs vag 73 har sannolikt funnits har sedan lang tid tillbaka da vagen ar
lokaliserad langs en as. | stadslandskapet nara vag 73 utgor trafikstrukturen ett dominerande inslag.
Parallella lokalgator och bullerskydd langs stora delar av strackan gor att vagen inte ar en del av
stadsrummet utan &r separerad fran sin omgivning.
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Kanslighet

Omradet ar urbaniserat och miljon néra vag 73 ar starkt paverkat av trafikstrukturen.
Stadsbebyggelsen har starka karaktérsdrag som végen i sin nuvarande utformning inte &r anpassad
till. Den historiska kontinuitet som véagens raka strackning och &ldre bebyggelsekérnor utgér kan vara
viktiga att varna om for att det ska vara mojligt att utlasa stadens arsringar.

Langs vagstrackan ar det Skogskyrkogéarden med funktion som begravningsplats och
rekreationsomrade som ar mest kansligt for den paverkan som vagen ger. Utformningen av
kyrkogarden ar beroende av sin kontakt med omgivningen vilket innebar att bullerskydd behéver
utformas med stor omsorg.

Utvecklingstendens

Langs denna del av vag 73 rader ett stort fortatningstryck. | RUFS 2050 ar omrédet utpekat som
central regionkarna/regional stadskarna samt som strategiskt stadsutvecklingslage och primart
bebyggelseldge. Stockholms stad planerar en utveckling med omvandling och komplettering till
blandad stadsbebyggelse i norra delen vid Globen och sddra delen vid Farsta. Ett ekologiskt samband
med rekreativa kvaliteter ska utvecklas mellan Arstaskogen och Hammarbyhojden.

Utsnitt karta i RUFS 2050, bebyggelseutveckling.

Kvaliteter och brister

Den stora variationen i stadsmiljoerna ar en kvalitet. | omradet kring Skogskyrkogarden och gamla
Enskede finns en landsbygdsliknande kansla trots narheten till staden. Skogskyrkogarden utgor en
sarskild kvalitet i staden bade som grénomrade och som miljo dar det ursprungliga landskapet ar
tydligt. Kopplingen mellan vagen och kyrkogarden ar fint hanterat med muren mot kyrkogarden och
dess motsvarighet i det 1aga bullerplanket p& andra sidan végen.

Vagen ar en pataglig barriar och en kalla till storande buller. Bullerplanken som ar nédvandiga for den
omgivande staden skapar en korridor som gor det svart for boende i naromradet eller oskyddade
trafikanter att passera annat an pa vissa platser. Genom bullerskydden skapats ocksd manga
parallellstrak med lokalgata langs vag 73. For delar av bebyggelsen finns ocksa samverkande barriarer
mellan vag och sparvag. Skarmarbrink, Blasut och delar av Enskede ligger mellan véag och sparvag.

Véagen bor fa en mer stadsmassig utformning vid utveckling av bebyggelsen i Johanneshov. Om végen
dackas over finns mojlighet att utveckla en stadsmiljo ovanpa vagen som binder samman bebyggelsen.
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4.2. Forortsbebyggelse mellan Farsta och Skogas

Stracka: Gubbangen — Jordbro
Landskapstyp: Stadsbygd

Beskrivning

I hojd med trafikplats Gubbangen upphor den tatare stadsmassiga karaktaren och 6vergar i ett
landskap av forortskaraktér. Landskapet ar mer kuperat och varierande an i ytterstaden med
bergsknallar avgransade av laglanta omraden och sprickdalssjoarna Drevviken och Magelungen pa
Omse sidor om végen.

Bebyggelsen varierar mellan stérre omraden med flerbostadshus och smaskalig villabebyggelse och
binds ihop med storre trafikleder. Den tétare bebyggelsen breder ut sig pa hojder medan smaskalig
villabebyggelse och grénomraden framst ligger mot vattenomraden. Langre sdderut bryts bebyggelsen
upp i glesare forortsmiljo och fritidshusbebyggelse som formar mindre enklaver med grénomraden
mellan.

Vag 73 ligger avskild fran bebyggelsegrupperna i en trafikseparerande struktur och kantas i den norra
delen av gronomrade, storre kontorskomplex, storhandel samt smaindustri. Vagen har en lang
historisk kontinuitet fram till Trangsund déar den slapper sin ursprungliga strackning till forman for en
nyare och genare strackning mot Lanna. Har passerar vagen genom ett stérre gronomrade och
fritidshusbebyggelse.

Kénslighet

Bebyggelsen ligger till stora delar avskild fran vagmiljon idag, men ar potentiellt kanslig for
bullerstérningar vid utveckling av blandstad narmare vagen. Nar bebyggelsen utvecklas ndrmare
vagen behdvs det en medveten utformning av den bebyggda miljon och bullerskydd.

I h6jd med Drevviken och Magelungen har RUFS 2050 identifierat ett kansligt parti i form av ett gront
svagt samband av klass 3. Klass 3-samband &r svaga partier som behoéver forstéarkas vid planering eller
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i befintlig infrastruktur. Klass 3-sambanden kan utgéra viktiga ekologiska spridningssamband. Vag 73
paverkar landskapet och den gréna strukturen med fysisk barriarverkan, bullerstérning och
féroreningar.

Utvecklingstendens

I RUFS 2050 ar omradet utpekat som strategiskt stadsutvecklingsldge och priméart bebyggelselage.
Farsta ar ett exempel pd omréade med mycket 6ppen och omvandlingsbar bebyggelse. | Farsta ar det
manga utvecklingsprojekt pa gang just nu vilket innebar att landskapsperspektivet kan komma att
andras mycket.

Vagstraket ligger i anslutning till en gron vardekarna. Det finns stor potential i gronomradena i
anslutning till vadgen om buller och féroreningar kan minskas samt kopplingar 6ver vagen kan
sékerstéllas.

Stockholms stad planerar en utveckling med omvandling och komplettering till blandad
stadsbebyggelse. Ett ekologiskt samband med rekreativa kvaliteter ska utvecklas som kopplar samman
Magelungen med Drevviken. Huddinge kommun foreslar komplettering av bebyggelse pa 6stra sidan
om vag 73 i Trangsund och Skogas, som idag utgors av villabebyggelse, industriomrade och gronytor.

Utsnitt ur kartor i RUFS 2050, bebyggelseutveckling och svaga gréna samband.

Kvaliteter och brister

Sjoarna ar en stor kvalitet i omradet. En brist ar att vagen paverkar sjéarna negativt utifran buller,
barridrverkan och vattenkvalitet.



Att vagen passerar en bit ifran bebyggelsen ar bade en brist och en kvalitet. Bebyggelsen paverkas
mindre av buller men samtidigt tar vagen gronomraden i ansprak. Efter Trangsund slapper vagen sin
historiska strackning och passerar genom ett storre gronomrade mellan fritidshusbebyggelse. Detta
utgor en brist ur fritidsperspektiv, men gor samtidigt att bebyggelsemiljon i Skogds och Lanna avlastas
fran trafikpaverkan.

4.3. Boljande jordbrukslandskap med moranhojder vid Haninge

Stracka: Jordbro — Gryt
Landskapstyp: Jordbrukslandskap

Beskrivning

Soder om Jordbro 6ppnar landskapet upp till ett béljande jordbrukslandskap som bryts av med
mindre moranhdjder. Det ar omvéxlande 6ppet och slutet med jordbruksmark i dppna dalar och
hojder med skogsvegetation och betesmark. Terrangen varierar och vissa sanka partier vitthar om
tidigare havsvikar.

Bebyggelsestrukturen ar gles och utgérs av sentida stationsorter i anslutning till pendeltagslinjens
strackning, storre gardskomplex och mindre bebyggelsegrupper som huvudsakligen lokaliserats till
skogspartier. Det finns &ven mindre villasamhallen av lantlig karaktar i anslutning till den aldre
bebyggelsen.

Markanvandningen utgdrs huvudsakligen av traditionellt jordbruk men kompletteras av golf och
hasthallning. P4 vissa hall finns dven storre industriverksamhet, framfor allt lokaliserad i
skogsomradena.

Kénslighet

Bullerpaverkan pa bebyggelse nara vagen innebar att det finns bullerplank och bullervallar.
Landskapets relativt 6ppna, boljande och omvéxlande karaktar ar kansligt for strukturer som bryter
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av. Utformningen av bullerskydd bor sé langt det ar majligt anpassas till landskapet béljande,
omvéxlande karaktar.

Vid trafikplats Jordbro finns enligt RUFS 2050 ett svagt gront samband i klass 2. Klass 2 &r de néast
hogst prioriterade svaga grona sambanden och i det aktuella fallet genomkorsas det av vag 73 som ger
en stor barridreffekt.

Utvecklingstendens

I RUFS 2050 &r Haninge centrum utpekat som en regional stadskdrna. Vasterhaninge och Tungelsta
ar markerade som strategiska utvecklingslagen och 6vriga stationsorter som primart eller sekundart
bebyggelselage. Oversiktsplanen for Haninge pekar ut samtliga stationsorter for utveckling av
bebyggelse.

Utsnitt ur kartor i RUFS 2050, svaga gréna samband och bebyggelseutveckling.

Kvaliteter och brister

Det ar ett omvéaxlande landskap med vidare utblickar an andra karaktarsomraden. Vagen gar i
skarning langa strackor vilket badde minskar bullerpéaverkan och visuell paverkan pa landskapets
karaktar. Det finns dock bullerskydd som inte har samma anpassning till landskapet, till exempel en
bullervall som inte féljer upp landskapets svepande former.
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4.4. Tallskogshojd med hallar och vatmarker nara Hemfosa
Stracka: Gryt — Segersang
Landskapstyp: Skogslandskap

Beskrivning

Landskapet har en karg karaktar med hallmarkstallskog, 6ppna vatmarker eller grunda sjoar samt
blandskog. Omradet utgors av en hdjd med renspolade berghallar och ett relativt tunt jordtécke. |
sprickdalar samlas vatten vilket bildat sjoar eller vatmarker. Sjoar och vatmarker har historiskt varit
havsvikar som isolerats via landhéjningen och torkat upp.

Omradet ar relativt obebyggt och befintlig bebyggelsestruktur bestar mest i fritidshusbebyggelse och
nagra mindre stationsorter (Hemfosa och Segersang). | hojd med Segersang/Overfors flackar
landskapet ut och 6vergar gradvis till ett 6ppnare jordbrukslandskap.

Kanslighet

Vagavsnittet ar relativt nybyggt och passerar kanten av karaktarsomradet precis i utkanten av
bebyggelsen. Den tidigare strackningen gick genom jordbrukslandskapet pa 6stra sidan om hojden,
mer integrerat med bebyggelsen och jordbrukslandskapet. Genom omdragningen har delar av en
relativt orérd miljo med héga grona varden tagits i ansprak. Bergshallar, tallskog, vatmarker och sjoar
som skapar den specifika karaktaren ar sarskilt viktiga att varna om.

Utvecklingstendens

RUFS pekar ut flera hdga varden inom gronstrukturen i anslutning till omradet som sammanfaller: en
gron vardekarna och en gron kil samt ett svagt gront samband, klass 2. Segersang och Hemfosa pekas
ut som sekundart bebyggelselage.

Haninge kommun pekar ut Hemfosa i den norra delen som utvecklingsomrade for bebyggelse i
stationsnara lage. Nynashamns kommun pekar ut Segersang och Landfjarden pa var sida om vagen i
den sydligaste delen av omradet som utvecklingsorter.



Utsnitt ur kartor i RUFS 2050, sammanfallande gréna samband samt bebyggelselédgen.

Kvaliteter och brister

Néagra av landskapets storsta kvaliteter i detta omrade ar rekreationsmajligheten i ett relativt stort och
orort omrade med hallmarkstallskog och vatmarker i vastra delarna. Barriareffekten till foljd av vagen
ar en brist. Det ar dock positivt att vagens strackning gar vaster om den huvudsakliga andelen héga
rekreationsvarden i detta omrade s att rekreationsomradet kan upplevas och nas utan alltfor mycket
storningar. Genom att tillfora kopplingar i 6st-vastlig riktning for gdng- och cykeltrafikanter finns det
goda forutsattningar att forbéattra tillgangligheten till rekreationsomradet.
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4.5. Smaflikigt jordbrukslandskap vid Osmo
Stracka: Segersang — Algviken
Landskapstyp: Jordbrukslandskap

Beskrivning

I hojd med Segerséng blir landskapet flackare och évergar gradvis till ett varierat smaskaligt
jordbrukslandskap dar 6ppnare omraden bryts upp av storre skogsomraden och smaskaliga angar.
Oppna akrar av varierande skala flankeras av l&ga moranhojder med skog och smala angstungor.
Terréngen ar flack och bitvis sank och det finns en tydlig koppling till forntida havsvikar.

Bebyggelsen &r varierande med gardar, enstaka bebyggelsegrupper av lantlig karaktar, mindre
tatortsmiljoer och nybyggda villasamhallen. Det finns &ven mindre omraden med handel och
smaindustri. Vagstrukturen i omradet ar ganska sparsam och direkt kopplad till den bebyggelse som
finns i landskapet. Utover Muskovagen-Sodertaljevagen i hojd med Osmo finns f& forbindelser som gar
tvars Over vag 73.

Vagen passerar har genom landskapet i ungefar samma lage som historiskt. Vagen &r langs vissa
strackor en mer integrerad del av landskapet. | vissa lagen syns den inte alls i de utblickar som finns, i
andra lagen gor den ett stort intryck i landskapsbilden. Det finns bullerskydd som skarmar av i form av
plank eller vall i anslutning till de bebyggelsegrupper som ligger nara vagen.

Kénslighet

Den smaskaliga karaktaren ar kanslig for storskaliga vagstrukturer med kringomraden, vallar och
plank. Atgarder langs vagen bér anpassas till skalan s& att vagen inte dominerar miljén.
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Utvecklingstendens

Osmo &r i RUFS 2050 utpekat som en landsbygdsnod. En landsbygdsnod &r en ort som har betydelse
for den omgivande landsbygden och som beddms ha potential att utvecklas som bade nod och
bostadsort. Detta innebar utveckling mot bebyggelse med blandade funktioner samt tathet som ger
béattre forutsattning for kollektivtrafikforsérjning. Landsbygdsnod innebér ven att gronstrukturens
funktioner i omradet ska utvecklas och sakerstallas till forman for manniskor och den biologiska
mangfalden.

Nynashamns kommun pekar ut Osmo som utvecklingsort.

Utsnitt ur karta i RUFS 2050, bebyggelseutveckling.

Kvaliteter och brister

En stor kvalitet i landskapet i det har omradet ar de smaskaliga utblickarna 6ver jordbruksmarken mot
moranhojderna. Bebyggelsen langs denna stracka ligger inte i direkt anslutning till vag 73 vilket
innebar att siktlinjer inte stors av bullerskydd.

Vagen flankeras langs hela strackan av den aldre vagstrackningen. | de partier dar vagen gar i samma
niva som landskapet och den aldre strackningen skapas en visuell effekt med mycket trafikyta som kan
upplevas som negativt. Aven avskarmningen genom bullerskydd paverkar landskapsbilden visuellt.



4.6. Laglint kustnira jordbrukslandskap vid Algviken

Stracka: Algviken — Norvik
Landskapstyp: Jordbrukslandskap

Beskrivning

Jordbrukslandskapet blir mer utpraglat flackt och sankt i hojd med Algviken. Utblickarna 6ver
dppnare partier ar nagot mer begransade, men i 6vrigt pdAminner omradet mycket om det smaflikiga
jordbrukslandskapet. Bjorkskog, mjukrundade klipphéllar och myrmarker med vass och salix talar om
att omradet ligger nara kusten. Storre delen av det har landskapsavsnittet har legat under vatten under
lang tid och utgjort ytterskargard under forntiden.

Bebyggelsen utgors av mer traditionell landsbygdsbebyggelse i mindre grupper. Hasthallning
dominerar vissa delar och det forekommer dven verksamhetsomraden.

Strax efter Algviken smalnar Nynashamnsvagen av till vanlig landsvég och blir mer som en del av
landskapet i skala och linjeforing. Vagen upplevs inte som en lika stor barriar visuellt, &ven om den
fortfarande ar det praktiskt.

Kanslighet

Det smaskaliga landskapet med sin smaskaliga bebyggelsestruktur kan vara kansligt for ny
exploatering eller storskaliga vagstrukturer. Atgarder langs vagen bdr anpassas till skalan sé att vagen
inte dominerar miljén.

Utvecklingstendens

Denna stréacka ligger precis utanfor Nynashamns tatort. | RUFS 2050 ar omradet utpekat som
landsbygd/6vrig mark vilket innebar att eventuell ny bebyggelse har maste underordna sig vardefulla
natur- och kulturmiljoer samt platsens karaktar. Nynashamns kommun pekar ut Lidatorp norr om
Algviken som utvecklingsort.
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Utsnitt ur karta i RUFS 2050, bebyggelseutveckling samt éversiktsplanen fér Nyndshamns kommun

Kvaliteter och brister

En kvalitet &r att den sanka marken ger en mycket speciell karaktar dar landhojning och havspaverkan
gor sig pamind. I den sydligare delen av omradet ar vagen fortfarande smaskalig landsvag och upplevs
béattre anpassad till landskapet.



4.7. Kustorten Nynashamn

Stracka: Norvik-Farjelaget
Typ: Stadsbygd

Forutsattningar

Soder om Norvik gar landskapet 6ver i ett stadslandskap. Gransen mellan karaktarerna méarks tydligt
nar bebyggelsen successivt blir tatare och anvandningen andras till verksamheter och storskalig
handel. Bebyggelsen nara vagen varvas med bjorkskog och renspolade klipphéallar som vittnar om
landhdjningen och att Nynashamn for ndgra tusen ar sedan delvis l1ag under havsytan.

Tatorten ligger pa en bergshojd vid havet och bebyggelsen langs vattnet vaxlar mellan storskalig
industri, hamnverksamhet och typiskt fiskelage. Langre in/séderut finns huvudsakligen
villabebyggelse som kompletteras av smaskalig tatortsbebyggelse.

Vagen passerar langs kanten av havet och &r en integrerad del av orten. Miljén vid vagen har
infartskaraktar fram till en bit innan farjelaget dar den dvergar till en bred tatortsgata. Langs vagen
finns putsade grénytor och har och dar handel, industri och trafikantservice.

Kanslighet

Omradet narmast vagen utgors idag av verksamheter som inte paverkas negativt av trafiken. Det finns
ocksd mycket gronska mellan vagen och bebyggelsen. Mer bostadsbebyggelse kan komma i konflikt
med 6kade transporter pa vag 73.

Narmare farjelaget kommer bostadsbebyggelsen narmare inpa men vagens utformning som
tatortsgata med trottoarer gor sannolikt att den inte upplevs som en stor barriar.
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Utvecklingstendens

I RUFS 2050 ar Nynashamns tatort utpekad som strategiskt stadsutvecklingslage dar stadsutveckling
ska prioriteras. Nyndshamns kommun pekar ut Nyndshamn som utvecklingsort. Det finns en
fordjupad 6versiktsplan som foreslar bostadsbebyggelse i centrala lagen i anslutning till vag 73.

Utsnitt ur karta i RUFS 2050, bebyggelseutveckling.

Kvaliteter och brister

En kvalitet i tatorten ar den sammanhallna bebyggelsestrukturen som inte paverkas av barriareffekter
fran vagen. Vagen ar en del av tatorten och den gar att passera utan stérre problem.

En brist ligger i avsaknad av orienterbarhet langs strackan. I och med méangden kringytor och
verksamhetsomraden langs vagen ar det svart att fa en uppfattning om var tatortens centrum ligger
och hur orten ser ut. En komplettering av bebyggelsen narmare vagen kan tka orienterbarheten och
forstarka omradets karaktar.
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