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Beteendesynpunkter pa tunnelalternativen i Forbifart
Stockholm

Denna PM behandlar dels nagra generella fragor om tunnelkorning, dels ett par specifika som
géller tunnellangd och tunnelalternativ. Slutligen berérs maéjligheten att simulera olika
utformningsalternativ i en kérsimulator.

1 GENERELLT: KLARAR MANNISKOR AV ATT KORA | TUNNEL?

Tva fragor om att kora i tunnel tas upp har.

Den ena galler kérbeteendet. Ar det svarare att kora trafiksakert i en tunnel jamfort med
motsvarande vag i ytlage? Paverkas hastighetsanpassning, sidolage och kdavstand negativt fran
sékerhetssynpunkt.

Den andra fragan handlar om upplevelser i form av oro, trygghet, instangdhet och sa vidare.
Blir sadana upplevelser sa starka att manniskor avstar fran att anvanda tunneln? Eller - om man
anvander den — finns det risk for sa pass negativa upplevelser att korformagan férsamras?

Data fran SINTEF, framtagna i anslutning till Laerdalstunneln, pekar pa att manga manniskor
allmént kénner sig okomfortabla i tunnel, eller till och med oroliga. Mellan 5 och 10 procent &r
direkt negativa och kan évervaga en omvag pa 5 km extra for att undvika tunnelkérning.
Observera att dessa data galler norska forhallanden och de tunnlar som dar &r vanliga
(singeltunnlar med motriktad trafik).

I Sverige har man funnit att manniskor &r villiga att betala dubbelt sa mycket for att undvika
forsening i tunnel jamfort med vid kérning pa oppen vag.

1.1 Forutsattningar i Stockholmsregionen

Det finns ett par omstandigheter som gor forsattningarna positiva i Stockholmsregionen for
tunnelkdrning.

For det forsta finns ett bra alternativ for dem som har svart for tunnelkérning (alltsa via
Essingeleden upp till Haggvik). Da kan man helt undvika tunnelkorning. Men alternativet gor
det ocksa mojligt att successivt anpassa sig till tunnelkdrning genom att alternera fardvagar
under langre eller kortare tid och darigenom préva sig fram. Manga kommer dessutom inte att
behova kora Forbifart Stockholm i hela dess langd utan bara kortare avsnitt mellan trafikplatser.

For det andra borjar bilisterna i regionen bli vana vid tunnelkdrning. Séderledstunneln har nu
funnits i ett antal ar. Sodra lanken likasa. Norra lanken kommer snart. Allt detta gor att bilister i
regionen bor vara vana vid tunnelkdrning nér Forbifart Stockholm 6ppnas for trafik.

1.2 Kontroll av korbeteendet

Forutsattningarna for god trafiksakerhet finns i och med att motriktad trafik gar fram i
parallelltunnel och att vagen i 6vrigt far motorvagsstandard.

Med modern teknik bor trafiksakerheten kunna klaras. De viktigaste beteendena géller
hastighet och avstand till framforvarande (och kanske ocksa sidavstand). Trafikdvervakningen,
savaél den polisiara som den trafikledande, bor kunna goras sa effektiv att fartgranser inte
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overskrids och koavstand inte underskrids. Sakerheten 6kar annu mer om 6vervakningen har
mojlighet till omedelbara ingripanden ifall kritiska avvikelser upptacks.

Inledningsvis kan lagre fartgranser 6vervagas an de som sen kommer att anvandas. Ar
tunneln tankt for 90 km/tim kan det vara lampligt att borja med exempelvis 70 eller 80 km/tim
under nagot ar till dess att bilisterna vant sig vid tunnelkorandet. Sen, beroende pa
erfarenheterna, kan hastigheten hgjas till exempelvis 90 km/tim. L&gre initiala hastighetsgrénser
kan ocksa underlatta anpassningen for dem som kénner oro vid tunnelkérning.

1.3 Atgarder for att minska oro och liknande vid tunnelkérning

Uppskattningsvis kan det, som tidigare ndmnts, handla om 5-10 procent som &r direkt negativa
till tunnelk6rning. Oro forstarks av ovéantade handelser. Darfor ar det viktigt med ett jamnt och
handelsefattigt trafikflode i en sd konstant hastighet som majligt och med konstanta avstand till
framforvarande. Det bor finnas goda forutséttningar att styra trafiken mot sadana kvaliteter med
modern teknik.

Sker avvikelser &r det viktigt att trafikanterna snabbt far information om varfor exempelvis
hastigheten gar ner. Det kan ske pa displayer utanfor bilen, eller levereras in i bilen via radio,
mobiltelefon eller navigeringssystem. Forutsattningarna att kommunicera med bilisterna bér ha
utvecklats vasentligt da Forbifart Stockholm tas i bruk. Da kanske det ocksa finns en effektiv
tvavagskommunikation mellan bilister och trafikledning.

| Gvrigt galler det att skapa rymd, ljus, variation, orienterbarhet och sa vidare. Det som
skapar negativa upplevelser ar morker, tranga vaggar och laga tak, svarorienterbarhet och sa
vidare. Darfor géller det att gora tvartom, exempelvis:

e Rymd - sa mycket som mojligt och gérna utékad vissa platser, exempelvis vid ramperna
till trafikplatserna. I Laerdalstunneln finns nagra "katedraler” for att skapa rymd och
utrymme (se nedan).

e Ljus - viktigt att arbeta med ljusséttning sa att rymd, variation och god 6verblick skapas.

e Variation och estetik. Har finns manga medel — ljussattning, konstnérlig utsmyckning,
variation i "tapetseringen” och sa vidare. Variation underlattar ocksa orienterbarheten.

e Orienterbarhet — man ska veta — eller kunna lara sig — var man befinner sig i tunneln och
hur langt det &r till avfarterna. Férutom avfarter till trafikplatser, vagvisning och
informationstavlor kan olika avsnitt ges olika karaktar.

2 SPECIFIKT: TUNNELLANGD OCH DIAMETER

2.1 Tunnelldngd 9 alternativt 15 kilometer

Den l&ngsta tunneln i huvudalternativet &r ca 9 kilometer.

Min hypotes ar att detta inte kommer att skapa nagra problem for det 6vervagande antalet
bilister.

Jamfor med Laerdalstunneln i Norge, en 24,5 kilometer lang singeltunnel med ett korfalt i
vardera korriktning. N&r den 6ppnades for trafik 2001, blev den vérldens langsta vagtunnel
(framfor Sankt Gotthard i Schweiz, drygt 16,9 kilometer). Laerdalstunnelns diameter ar 9,0
meter, végbanan ar 7,5 meter.
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Laerdalstunneln &r alltsd mycket trangre an Forbifart Stockholm som i huvudalternativet har
tre korfalt utan motande trafik och en diameter pa 14,6 meter." Det finns darfor ingen
anledning att tro att 9 kilometer tunnel i Forbifart Stockholm skulle medféra stérre problem &n
Laerdalstunneln. Tvartom, Stockholmstunneln blir ju endast en tredjedel av Laerdalstunneln.?

Over Lambaréfjarden anger huvudalternativet en bro, 26 meter éver vattnet. Ett alternativ ar
en grund tunnel beldgen fem-sex meter under botten av fjarden. Den sammanhangande
tunnelkorningen blir da langre, ca 15 kilometer.

Ar en sadan forlangning kritisk med tanke pa manniskors upplevelser?

Troligen inte. Fragan kan emellertid studeras i VTIs kérsimulator, se nedan.

2.2 Olika tunnelalternativ A-F

Skiljer sig de olika tunnelalternativen A-F nar det galler effekter pa beteende och upplevelser?

Ja, det kan finnas skillnader men bara i den man tvarsektionen blir trangre och takhojden
lagre (alltsd mindre diameter). Huruvida trafiken gar fram i ett eller tva plan, som i alternativ A
resp D, torde darfor inte spela nagon roll (det 6vre planet i D kan till och med bli bredare
inklusive sidoomraden an i A).

Alternativen E och F innebar smalare rér med tva korfalt istf tre med en diameter pa ca 13,6
meter (jamfort med 14,6). Skillnaden fran beteendesynpunkt torde emellertid vara marginell
men kan studeras i simulator.

3 STUDIER | KORSIMULATOR

Fragorna enligt ovan galler salunda tunnellangd (alltsa 9 resp 15 kilometer), tvéarsektion
(huvudalternativet A vs exempelvis alternativ F) samt olika arrangemang for att dka
upplevelsen av rymd, variation och orienterbarhet.

Dessa fragor kan studeras i VTIs korsimulator.

Effekter av ndmnda faktorer, inklusive eventuella interaktioner, kan studeras pa upplever av
olika slag samt hastighet och sidoldge med ungefar samma metodik som anvénts i VTI EC
Research 9, 2000, Effects of tunnel wall pattern on simulated driving behaviour.

Modellering och programmering for att simulera tunnelmiljoerna och skapa de variationer
som ska studeras, tar uppskattningsvis tre manader. VTI kan starta detta arbete i host och vara
Klar till arsskiftet, forutsatt att bestéallning sker i god tid. Darefter kan sjalva forsoket
genomfdras med resultatredovisning varen 2008 (uppgifter fran Jan Térnros VTI).

1| Laerdalstunneln har man skt kompensera den trnga sektionen och langden pé féljande satt. Vid tre
punkter - efter sex, tolv och arton kilometer - har man spréngt ut stérre bergrum, "katedraler". Dér finns
gott plats for langtradare och langfardsbussar att vanda vid en eventuell trafikolycka langre fram i
tunneln. Utdver detta finns &ven mindre vandplatser for lastbilar och bussar. For trafiksékerheten har
tunneln stopplatser vid sidan om vagbanan pa var 500 meter, nodtelefoner pa var 250 och brandslackare
pa var 125 meter. Hela tunneln har dessutom ett sandar-mottagarsystem for GSM mobiltelefoni.

2 Ett studiebesok till Laerdalstunneln borde goras for att ta del av erfarenheterna.
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