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Sammanfattning

Bakgrund

Stockholms lan vaxer snabbt. Fram till a&r 2050 berak-
nas regionens invanarantal vixa med cirka 1 miljon
invanare fran ar 2021. Halften av regionens befolk-
ning berdknas vara bosatta i Stockholms stad och
nordostkommunerna Danderyd, Vallentuna, Taby och
Osteriker.

Den snabba befolkningstillvaxten ar positiv for regi-
onen, men innebir utmaningar inom transportsys-
temet. Dagens brister forvarras. Mellan Stockholms
innerstad och nordostkommunerna sker idag mer-
parten av resorna med kollektivtrafik. Allt resande
fran nordostkommunerna in mot Stockholm belastar
roda tunnelbanelinjen som redan idag ar hart belas-
tad. Situationen kommer forvirras ytterligare med
en viaxande befolkning. Kollektivtrafiken till och fran
nordostsektorn behover darfor forbattras nar det
giller restid och kapacitet.

Sverigeforhandlingen

Sverigeforhandlingen innebir att staten, regioner
och kommuner gemensamt finansierar utbygg-
nad av infrastruktur mot att berorda kommuner
bygger nya bostidder. Roslagsbanan till city ingar i
Sverigeforhandlingen och omfattar en forlangning
av Roslagsbanan till centrala Stockholm i tunnel.
Forlangningen forbattrar tillgangligheten mellan
nordostkommunerna och centrala Stockholm samt
starker kapaciteten i kollektivtrafiksystemet.

Lokaliseringsutredningen

En lokaliseringsutredning ar det forsta steget i den
formella planldggningsprocessen av en ny jarnvag.
Syftet med lokaliseringsutredningen ar att forutsatt-
ningslost utreda mojliga alternativa strackningar och
stationer for en forlaingning av Roslagsbanan till city.
Alternativen utvarderas utifran i vilken mén de upp-
fyller indamalet som ligger till grund for projektet.
Andamalet med en férlingning av Roslagsbanan till
city ar att:

«  Oka tillgingligheten mellan Nordostsektorn
och centrala Stockholm samt mellan
Nordostsektorn och regionala karnor.

« Bidra till att skapa ett tillforlitligt och kapaci-
tetsstarkt kollektivtrafiksystem.

« Bidra till ett socialt och miljomassigt hallbart
transportsystem samt bidra till stadsutveckling
med ett okat bostadsbyggande.

Lokaliseringsutredningen ska ligga till grund for
Region Stockholms stillningstagande om val av alter-
nativ for forlangningen.

Utredningsalternativ

I lokaliseringsutredningen presenteras fem alternativa
lokaliseringar for forlangning av Roslagsbanan till
city. Dessa alternativ ar ett resultat av en bred genom-
gang av olika mojligheter till att uppfylla Aandamalet
med en forlaingning av Roslagsbanan till city.

De fem utredningsalternativen ar

«  Gron B - Vistlig strackning som har ett tunnel-
paslagsldge norr om Vetenskapsakademin (lage
B). Tre nya stationer foreslas vid Universitet,
Odenplan och T-Centralen.

« Gron C - Vastlig strackning som har ett tunnel-
paslagsldge soder om station Universitet (ldge
C). Tva nya stationer foreslds vid Odenplan och
T-Centralen.

« Gron D - Vistlig strackning som har ett
tunnelpaslagsliage soder om Albano (lage D).
Tva nya stationer foreslas vid Odenplan och
T-Centralen.

« BI& D - ostlig strackning som har ett tunnel-
paslagsldge soder om Albano (lage D). Tva nya
stationer foreslas vid Tekniska hogskolan och
T-Centralen.

« Bla D (direkt) - ostlig strackning som har ett
tunnelpaslagsliage soder om Albano (lage D).
Endast en ny station foreslas vid T-Centralen.

Samtliga utredningsalternativ innebar att befintlig
station Stockholms Gstra 1aggs ner. Tunnelns strack-
ning och péaslagsliage har utretts oversiktligt. De olika
utredningsalternativen har analyserats utifran ett fler-
tal effekter och konsekvenser sasom restid, paverkan
pa miljo och omgivning, kostnader och risker.

Oka tillgangligheten mellan Nordostsektorn
och centrala Stockholm

Tillgdngligheten mellan Nordostsektorn och centrala
Stockholm okar och ger stora nyttor for kollektiv-
trafikresendrer i alla alternativ. Skillnaderna mellan
alternativen dr sma, men med ett nagot battre utfall
for alternativen i gron korridor.

Alla alternativ innebar en bra koppling till annan
stomtrafik genom den nya stationen vid T-Centralen/
Stockholm City. I de grona korridorerna sker en kopp-
ling aven vid Odenplan vilket innebar okade valmojlig-
heter for resenarerna och storre flexibilitet och robust-
het i kollektivtrafiksystemet.

Alternativen medfor en 6kning av antalet kollek-
tivtrafikresenarer, dven har med ett nagot battre
utfall for de grona korridorerna jamfért med de bl
korridorerna.

Bidra till ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt
kollektivtrafiksystem

Samtliga alternativ medfor en minskad belastning

pa tunnelbanans roda linje i det centrala avsnittet
fran station Tekniska Hogskolan mot T-Centralen och
darmed stora nyttor till foljd av minskad trangseln. I
alternativ Bla D avlastas tunnelbanans roda linje dven
mot Tekniska Hogskolan.

Trangsel vid bytespunkterna minskar pa grund

av att den Overbelastade bytespunkten vid

Stockholms Ostra/Tekniska Hogskolan forsvinner.
Trangselsituationen vid bytespunkterna Odenplan och
T-Centralen/Stockholm City 6kar i olika grad bero-
ende av alternativ. Anslutningar vid dessa stationer
bor utformas sé att bytespunkten kan ta hand om det
okade flodet.

Alla alternativ kan utformas sa att den planerade
framtida trafiken kan uppratthallas.

Bidra till ett socialt och miljomassigt hall-
bart transportsystem

Det finns skillnader mellan alternativen i hur val

de bidrar till ett socialt och miljomassigt hédllbart
transportsystem. Har ligger skillnader framst i val
av tunnelpéslagsldge. Tunnelpéslagsligena B och C
ligger i Kungliga Nationalstadsparken Ulriksdal-Haga-
Brunnsviken-Djurgarden medan tunnelpaslagsliage
D ligger, sdsom nu skissats, utanfor eller &tminstone
i utkanten. Kungliga Nationalstadsparken innehaller
mycket hoga natur- och kulturviarden och parken ar
skyddad enligt 4 kap. miljobalken.

Utredningsalternativen med tunnelpaslagslage D
bedoms vara de alternativ dar manga negativa effek-
ter och konsekvenser kopplat till landskapsbild samt
kultur- och naturmiljo till stor del kan undvikas. Grén
B (tunnelpéaslagsldget norr om Vetenskapsstaden)
bedoms vara mindre fordelaktigt framfor allt pa
grund av risken for negativa konsekvenser kopplat
till kulturmiljévarden, men dven paverkan pa visu-
ellt kansliga landskapsrum. Utredningsalternativ
Gron C (tunnelpéslagslaget soder om befintlig station
Universitet) bedoms medfora stora risker for nega-
tiva konsekvenser pa landskapsbild, kulturmilj6 och
naturmiljo.



Under byggskedet bedoms samtliga alternativ med-
fora risk for storningar. Alternativen med tunnelpa-
slagsldget D bedoms medfora mer storningar under
byggskedet med tanke pa tunnelpéslagens lage i
innerstaden och narheten till bostader. For miljokon-
sekvenser kopplat till grundvatten bedéms alternati-
ven i de bla korridorerna som mindre komplexa bland
annat da tunneln passerar under Stockholmsésen

pa en mycket kortare stracka jamfort med de gréna
alternativen.

Skillnader i energianvandning och utslapp av vaxt-
husgaser under byggskedet ar framfor allt beroende
av tunnelns sammanlagda langd och behov av betong-
konstruktioner. Skillnaden mellan alternativen ar
liten. Bla D (direkt) ger lagst utslapp av vaxthusgaser
pa grund av kortare tunnel och enbart en ny station.
Gron B har hogst utslapp.

Ur ett socialt perspektiv bedoms Bl& D vara ett nagot
battre alternativ dé resenirer fran nordostkommu-
nerna fortsatt far god tillgdng till malpunkter kring
station Stockholms Ostra, dagens resandemonster
finns kvar, samtidigt som de far forbattrad tillgang till
malpunkter i centrala innerstaden.

Samtliga utredningsalternativ bedoms likvardiga
kopplat till mojligheten for ett okat bostadsbyggande i
Stockholms stad.

Genomforbarhetsrisker

Generellt innebar byggandet av stora infrastruktu-
ranlaggningar i en tit stadsmiljé som Stockholms
innerstad stora risker kring genomférandet. Risker
kan dock inte fullt ut identifieras och varderas i detta
tidiga skede av utredningsprocessen.

Sammantaget bedoms de grona utredningskorri-
dorerna vara forenade med genomforbarhetsris-

ker utifran aspekter kring grundvatten. De grona
korridorerna passerar under Stockholmsésen pa

en langre stricka och kan dven péverka ett antal

grundvattenfloden.

Alla utredningsalternativen har osakerheter kring
konflikter med undermarksanliaggningar. I de blaa
utredningsalternativen ar konflikterna stora varfor
alternativen inte bedoms vara genomforbara.

De identifierade juridiska riskerna for utredningsal-
ternativet med tunnelpéslagslige C bedoms samman-
taget medfora en genomforbarhetsrisk pa grund av
intrang i Kungliga Nationalstadsparken.

Investeringskostnad

Kostnadsdrivande parametrar ar fraimst tunnellangd
samt antal nya stationer. Utredningsalternativ Gron

B har tre nya stationer (Universitet, Odenplan och
T-Centralen) och langst tunnelstricka och darmed
hogst kostnad. Utredningsalternativ Gron D och Bla D
(direkt) har lagst investeringskostnad.

Samlad bedémning

Generellt anses samtliga utredningsalternativ uppfylla
projektets &ndamal relativt val med nagra skillna-

der mellan alternativen. Samtliga alternativ innebar
en kraftig forbattring nar det giller restidseffekter,
trangsel och kollektivtrafiksystemets tillforlitlighet
och robusthet. Tunnelpaslagslagena B och C innebar
brister i maluppfyllelse kring natur- och kulturvarden.
Samtliga alternativ innebar omgivningspéverkan och
klimatpéaverkan i olika omfattning under byggskedet.

De blé utredningsalternativen bedoms ha stora risker
kopplat till konflikter med undermarksanliggningar
varfor alternativen inte bedoms vara genomforbara.

Forordat alternativ

Utredningsalternativ Gron D forordas for fortsatt
utredning. Alternativet ses sammantaget som det mest
fordelaktiga med hiansyn till maluppfyllelse, effekter
och konsekvenser for landskap och milj6 under bygg-
och driftsskede, investeringskostnader, samhaillseko-
nomi och genomforbarhet.
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Figur 1. Aktuella alternativ
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Fram till &r 2050 berdknas regionens invinarantal
vaxa till cirka 3,4 miljoner, vilket 4r en 6kning med
cirka 1 miljon invanare fran ar 2021. Halften av regi-
onens befolkning berdknas vara bosatta i Stockholms
stad och nordostkommunerna Danderyd, Vallentuna,
Tiby och Osteraker.

Samtidigt som den snabba befolkningstillvixten

ar positiv for regionen for den ocksa med sig stora
utmaningar. Det finns redan idag olika brister i
transportsystemet. Mellan Stockholms innerstad och
nordostkommunerna sker merparten av resorna med
kollektivtrafik. Dessa resor praglas av langa restider
och tidskravande byten. Resenarer pa Roslagsbanan
byter i stor utstrackning till och fran tunnelbanans
roda linje vid Tekniska hogskolan for fortsatt fard till
och fran Stockholms innerstad. Forutom att bytet tar
tid bidrar det ocksa till att tunnelbanans réda linje blir
overbelastad med trangselproblematik. Nar befolk-
ningen vaxer i nordostkommunerna kommer dessa
brister att forstiarkas ytterligare.

For att mota det 6kade behovet av bostader och for-
battrad kollektivtrafik initierade regeringen ar 2014
Sverigeforhandlingen. Sverigeforhandlingen innebar
att staten, regioner och kommuner gemensamt finan-
sierar infrastrukturutbyggnad mot att berérda kom-
muner bygger nya bostéder. I januari 2017 tecknade
staten, Region Stockholm och berérda kommuner
avtal om fyra stora kollektivtrafiksatsningar:

« Forlangning av Roslagsbanan till city

« Tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo
«  Sparvig Syd mellan Alvsj6 och Flemingsberg
« Ny tunnelbanestation vid Hagalund.

Enligt avtalet ska respektive kollektivtrafikob-

jekt planlaggas enligt gdllande lagstiftning. Den
slutliga linjedragningen av de olika objekten ska
goras i samrad med berorda parter inom ramen for
planldggningen.

Enligt avtalet om forlingning av Roslagsbanan

till city ansvarar Region Stockholm for fordon och
depa medan nordostkommunerna Vallentuna,

Tiby, Osterdker ansvarar for att mojliggéra byg-
gande av cirka 29 000 nya bostidder och Stockholms
stad ansvarar for att mgjliggora byggande av cirka
500 bostéader. Region Stockholm tillsammans med
nordostkommunerna Vallentuna, T#by och Osteraker,
Stockholms stad samt staten ansvarar for finansiering
av forlangningen Roslagsbanan till city.

Projektet "Roslagsbanan till city” innebar att
Roslagsbanan forlangs till centrala Stockholm i
tunnel. Forlangningen forbattrar tillgangligheten
mellan nordostkommunerna och centrala Stockholm
samt stirker kapaciteten i kollektivtrafiksystemet.
Forlangningen innebar dven att tunnelbanans roda
linje och bussnitet i Stockholms innerstad kan
avlastas.

1.2 Syfte med
lokaliseringsutredningen

Syftet med lokaliseringsutredningen ar att

utreda mojliga strackningar och stationslagen for
Roslagsbanans forlangning till city. Den forlingda
banan ska ges ett sddant l4ge och utformning att
projektets andamal och effektmal kan uppnas med
minsta intrang och oldgenhet samt utan oskalig
kostnad. Det innebar att hansyn ska tas till exem-
pelvis stads- och landskapsbilden och till natur- och
kulturvirden.

I utredningen identifieras och utvirderas olika loka-
liseringsalternativ. Dessa studeras med hansyn till
bland annat resenirsnytta, miljoaspekter, investe-
ringskostnad och teknisk genomférbarhet.

Utredningen ska ligga till grund for val av lokalise-
ring. Under arbetets gang sker samrad med berorda.
Lokaliseringsutredningen ar det forsta steget i
planlaggningsprocessen.

1.3 Tidigare utredningar

Under 2014 genomforde Region Stockholm, i sam-
arbete med Trafikverket och nordostkommunerna,
“Atgirdsvals- och idéstudie av regional kapacitetss-
tark kollektivtrafik till Nordostsektorn i Stockholms
l4n” (2014). Atgirdsvalsstudien var en fortsittning pa
tidigare studier "Roslagspilen” (2008), ”Systemsyn

1 RUFS” (2010) och ”’Stockholm Nordosts vision”
(2012). Syftet med atgardsvalsstudien var att studera
atgarder for en kapacitetsstark kollektivtrafik till
Nordostsektorn som bidrar till 6kad regional tillgdng-
lighet och utveckling av en tat och flerkarnig region.

I atgardsvalsstudien studerades olika utbyggnads-
alternativ for tunnelbanan och Roslagsbanan. For
Roslagsbanan studerades tva olika forlingningar

fran station Stockholms Ostra, till Centralen och till
Odenplan. For tunnelbanan studerades tva olika
alternativ med slutstation i Arninge. Ett alternativ
med en forlangning av befintlig rod tunnelbanelinje
och ett med en ny tunnelbanegren fran Odenplan.
Tunnelbanealternativen medférde hogre investerings-
kostnader och ett lagre kapacitetstillskott och avfarda-
des darfor fran fortsatt utredning. De tva alternativen
dar Roslagsbanan forlangdes till city hade en lagre
investeringskostnad och gav en hogre maluppfyllelse
an tunnelbanealternativen med bland annat storre

tillskott av kapacitet och en storre samhallsekonomisk
nytta. Dessa alternativ rekommenderades darfor stu-
deras vidare.

Atgirdsvalsstudiens resultat och slutsatser studerades
sedan vidare inom ramen for Sverigeférhandlingens
arbete. Region Stockholm beslutade att Roslagsbanan
till city tillsammans med en del andra kapacitets-

och tillganglighetsforbattrande atgirder i regionen
var intressanta att utreda vidare. Ett alternativ dir
Roslagsbanan gér fran station Universitetet i tunnel
till Odenplan och vidare till T-Centralen togs fram.
Alternativet innebar att Stockholms Ostra laggs ner.
Alternativet foresprakades da det bland annat visade
pa storre resendrsnyttor dn de andra alternativen.

Utredningsarbetet, tillsammans med andra utred-
ningar, lag till grund for att det inom ramen for
Sverigeforhandlingen kom att avtalas om fyra atgar-
der. Forlangningen av Roslagsbanan mellan station
Universitetet och T-Centralen via Odenplan, var en av
dessa atgarder.




1.4 Lagstiftning

Det finns flera lagar som reglerar planldaggningen for
projektet Roslagsbanan till city. For projektet ar lagen
om byggande av jarnvag styrande under planlagg-
ningen. Andra viktiga lagar att ta hansyn till 4r exem-
pelvis miljobalken samt plan- och bygglagen.

1.4.1 Lagen om byggande av jarnvag

Lagen om byggande av jarnvig ar styrande for den
som avser att bygga en jarnvag. I lagen definieras vad
som avses med byggande av jarnvag och att den som
avser att bygga en jarnvag normalt ska uppritta en
jarnvagsplan. Lagen ger den som ska bygga en jarnvag
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innebar betydande
miljépaverkan

Har ar vi nu!

\
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Figur 2. Planlaggningsprocessen.
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Samrad paqgar I6pande i flera steg fram
till jarnvdgsplanen stélls ut fér granskning.

ratt att anlagga jarnvagen pa det satt som har redovi-
sats i jarnvagsplanen. Forst nar en jarnvagsplan har
faststillts och vunnit laga kraft kan den borja byggas.

1.4.2 Miljdbalken

Miljobalkens 6vergripande mal ar att frimja en hall-
bar utveckling. Manga atgarder som ska utforas i sam-
band med ett jarnviagsprojekt méaste provas separat
enligt miljobalken eller dess forordningar. Exempel
pa provningar ar vattenverksamhet, omradesskydd
och artskydd. De olika intressena som berors av
sakprovningar ar dven en del av miljobedémningen

av planen. Analys och samrad kring dessa intressen
och kommande provningar paborjas normalt tidigt i
planldggningsprocessen.

Lansstyrelsen
godkédnner
MKB:n

1.4.3 Plan- och bygglagen

Plan- och bygglagen reglerar hur mark- och vatten-
omraden anvands samt hur bebyggelse far anlaggas
och utformas. Lagen slar fast att det ar en kommunal
angeldgenhet att planlagga anviandningen av mark och
vatten. Kommunen reglerar anvindning av mark- och
vattenomraden genom detaljplaner. Inom detaljpla-
nelagt omrade far en jarnvag inte byggas i strid med
detaljplan.

Lansstyrelsen
tillstyrker
jarnvéagsplanen

______________ :
I
I
Framtagande av : Jarnvigsplan stills Ja";;’?tg:tg:‘l"‘s“e"
planférslag och ev MKB : ut for granskning av Trafikverket
I
I
I
I
I
I
______________ a

1.5 Planlaggningsprocess

Roslagsbanan till city planeras utifrdn planlaggnings-
processen for jarnvig. Under planldggningsprocessen
utreds var och hur forlangningen av Roslagsbanan till
city ska byggas. Processen ska ocksa ge ett bra besluts-
underlag, garantera samordning med andra aktorers
planering samt ge goda majligheter till insyn och
paverkan for dem som berors. Planldggningsprocessen
ska leda fram till en jarnvagsplan som i detalj beskri-
ver var anlaggningen ska lokaliseras och hur den ska
utformas, se Figur 2.

Inledningsvis i planldggningsprocessen utreds flera
olika alternativa lokaliseringar. Nar valet av lokali-
sering ar gjort inriktas planldggningsprocessen pa
utredningar kring detaljutformning av det valda alter-
nativet och framtagande av planforslag samt miljokon-
sekvensbeskrivning (MKB).

Samrad ar en central del i planeringsprocessen genom
att informera och samla in asikter och perspektiv fran
berorda parter, inklusive allménheten. Syftet med
samrad i planfragor ar att f fram ett sa bra besluts-
underlag som mgjligt och att ge mojlighet till insyn
och paverkan. Samradsprocessen ar viktigt under hela
planldggningen och pagar i flera steg fram tills att
jarnvagsplanen stalls ut for granskning.



1.6 Avgransningar 1.6.2 Avgransning i sak

ﬁlkigtan Roslagsbanan till city Aspekter som bedoms vara relevanta att utreda,

1.6.1 Geografisk avgransning
beskriva och bedoma i denna lokaliseringsutredning

[ utredningsomréde

:

Lokaliseringsutredningens geografiska avgransning

ar foljande:

_ 220y omfattar ett utredningsomrade. Utredningsomradet
¢ Sallentuna 0 e avser det omrade inom vilket mojliga lokaliseringsal- » Sociala aspekter
Dandetyd ternativ studeras. Alla lokaliseringar som kan bidra .. .
] . . .. o . « Resandeanalyser och samhallsekonomi
-Universitetet till att projektets Andamal uppfylls ska kunna inrym-
Sundbyberg - e —— ot =~ mas inom utredningsomradet. Utredningsomradet « Stadsutveckling
solnd. {1 UGS for Roslagsbanan till city har avgransats till omradet Trafik och k itet
( : __ mellan Alkistan i norr och Stockholm central i soder. ) rattk ochi kapacite
| I Vister- och osterut har omréadet avgriansats med « Natur- och kulturmiljo
et _ hénsyn till vad som anses rimligt utifran projektets Klimatoaverk h s ndni
Ekerd Stockholm Nacka dndamal. Osterut omfattar utredningsomradet en del ) paverkan octi resursanvandning

e radet norr om KTH, hela KTH-omradet och delar av . e
Ostermalm inklusive Humlegarden. Visterut begrin- *  Hydrogeologiska forutsattningar
Albano sas omradet i stort sett av Brunnsviken och soder om + Stationsutformning
Brunnsviken av en linje frdn Stallmistaregarden via . SpaArutf .
Sabbatsberg till Centralen. Utredningsomradet redo- parutiormning
visas i Figur 3. « Investeringskostnad
Tekniska
hdg_sko!an I lokaliseringsutredningen anvands aven ett storre 1.6.3 Avgransning i tid
omrade, influensomréde, som geografiskt begrepp.
- ; Influensomradet avser det omrade diir effekter kan Foljande artal och tider anvands for att beskriva
-~ VASASTADEN uppsta till foljd av de forandringar som projektet for nuldge och prognosir:
.' med sig. En del aspekter utreds, beskrivs och bedoms .. . o o
_ Odenplan utifrénginﬂuenson?réidet som ar storre an utrednings- *  Nuldge —beskrivs generellt med data fran ar
b omradet. Influensomradet ser olika ut beroende pa 20142021
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Figur 3. Utredningsomrade for Roslagsbanan till city

av Stockholms Universitetsomrade, en del av skogsom-

Geologi och bergtekniska forutsattningar



1.7 Metod

Arbetet med lokaliseringsutredningen delas
principiellt in och redovisas i fem olika steg.
Utredningsarbetet i de olika stegen foljer efter varan-
dra. I vissa fall ar det nodvandigt att arbeta parallellt
med flera steg eller ga tillbaka och fordjupa underla-
gen i ett tidigare steg, se Figur 4.

Mal - Projektets andamal och effektmal definierar
vad som ska uppnaés i projektet nir det giller vilka
problem som ska losas och vilka behov som ska tillgo-
doses. De anvands for att utviardera utredningsalter-
nativ i lokaliseringsutredningen. Projektets &ndamal
och effektmal har tagits fram i en iterativ process i en
kompetensmaissigt bred grupp.

Forutsattningar - Med forutsittningar avses
radande forhédllanden i utredningsomréadet samt de
styrande tekniska krav och riktlinjer som giller for
Roslagsbanan till city. Inledningsvis och dven l6pande
under projektet har forutsiattningarna for till exempel
befolkningsutveckling, sociala aspekter, transport-
system, resande, miljoférhallanden och byggnadstek-
niska forutsattningar tagits fram.

Mal

Figur 4. Utredningsprocessen for lokaliseringsutredningen.

Forutsattningar

Alternativ - Med alternativ avses studerade utred-
ningsalternativ och referensalternativ (ett framtids-
scenario for ar 2050, om Roslagsbanan till city inte ar
byggd). Mojliga utredningsalternativ har genererats pa
en workshop med brett deltagande av berorda parter.
Lopande under arbetsprocessen har utredningsalter-
nativ valts bort om de inte bedomts uppfylla andama-
let eller inte bedomts vara rimliga. Detta har genom-
forts som en iterativ process med steget Utvardering.
Bortvalda alternativ har dokumenterats med motiv till
varfor de har valts bort.

Utvardering — Utvirdering har tdnkbara alterna-
tiv har skett 16pande under processen gang avseende
bland annat effekter och konsekvenser, maluppfyllelse,
samhillsekonomiska nyttor, genomforbarhetsrisker
och investeringskostnad.

Samlad bedémning - I den samlade bedomningen
vags alla aspekter ihop. Den samlade bedomningen ar
en sammanvagd viardering av maluppfyllelse, sam-
hallsekonomiska nyttor, genomforbarhetsrisker, inves-
teringskostnad och genomforda samrad. Den samlade
bedomningen utmynnar i en rekommendation kring
vilket alternativ som férordas.

Alternativ

1.8 Osakerheter

Lokaliseringsutredningen genomfors i ménga avseen-
den pa en 6versiktlig niva. Eftersom det ar ett tidigt
utredningsskede ligger fokus pa att identifiera kritiska
och alternativskiljande fragor. En generell osédkerhet i
utredningen ar att det ibland saknas uppgifter, da har
kvalificerade antaganden gjorts kring det som saknat.

Specifika osidkerheter har identifierats inom framst
tva omraden. Indata till trafikprognoserna ar i grun-
den baserade pa langtidsprognoser om befolknings-
utveckling och ekonomisk utveckling. Det gar inte
med sikerhet att sdga att den framtida utvecklingen
kommer att stimma 6verens med de antaganden
som gjorts, men de ger den framtidsbild som idag
bedoms vara mest sannolik. Trafikprognoser som
metodik ar vedertaget i branschen och ett instrument
som anvands for att bland annat utvardera olika
lokaliseringsalternativ.

Nar det giller undermarksanldggningar i utrednings-
omradet har ingen heltackande inventering genom-
forts. Under arbetet med lokaliseringsutredningen

Utvardering

har en remiss skickats ut till berérda ledningsigare
med information om studerade utredningsalternativ.
Svaret pa denna remiss hos en del berérda anlaggn-
ingsagare var att det foreligger risk for konflikt med
anldaggningar under mark. I lokaliseringsutredningen
tas hansyn till detta genom att anlaggningen inte
definieras i en exakt lokalisering utan representeras
av en bred korridor. En mer detaljerad inventering

av undermarksanlaggningar behover ske i nasta
utredningsskede.

B samlad bedémning




2. Mal

I detta kapitel presenteras projektets andamal och
effektmal samt de olika maldokument som ligger till
grund for dessa. Projektets &ndamal och effektmal
definierar tillsammans vad som ska uppnaés i projek-
tet nar det galler vilka behov som ska tillgodoses och
vilka problem som ska 16sas.

2.1 Overgripande mal

2.1.1 Transportpolitiska mal

En utgdngspunkt for alla atgirder inom transport-
omradet ar de transportpolitiska malen som regering
och riksdag har satt upp. De 6vergripande malen for
svensk transportpolitik ar att sakerstilla en sam-
hallsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportférsorjning for medborgare och naringsliv

i hela landet. Transportsystemet ska utvecklas mot
det overgripande transportpolitiska méalet. Under det
overgripande malet ligger ett funktionsmal och ett
hansynsmal. Dessa tva mal ar jambordiga.

Funktionsmalet - Transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska medverka till att ge alla
en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet
och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt,
dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.

Hansynsmalet - Transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas si att ingen
dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det over-
gripande generationsmalet for miljo och miljokva-
litetsmélen nas samt bidra till 6kad hilsa. Under
hansynsmalet finns ett etappmal som innebér att
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter ska
minska med 70 procent till 2030 jamfort med 2010.

2.1.2 Nationella miljomal

De nationella miljomélen bestar av ett generationsmal,
16 miljokvalitetsmal. Miljokvalitetsmalen ar det natio-
nella genomfoérandet av den ekologiska dimensionen
av de globala hallbarhetsmalen.

Generationsmalet - Generationsmaélet ar ett over-
gripande mal som anger inriktningen for miljoarbe-
tet och den samhallsomstallning som behover ske.
Riksdagens definition av mélet anges nedan.

"Det 6vergripande madlet for miljopolitiken dar att

till ndsta generation ldmna over ett samhdlle ddr de
stora miljoproblemen dr losta, utan att orsaka okade
miljo- och hdlsoproblem utanfor Sveriges grdnser.”

Miljokvalitetsmalen - Miljokvalitetsmalen beskri-
ver den onskade kvaliteten pa miljon och som pa olika
omraden konkretiserar arbetet med att uppna genera-
tionsmalet. Miljokvalitetsmalen syftar till att:

« Framja manniskors hilsa

« Virna om den biologiska mangfalden och
naturmiljon

« Tatill vara kulturmiljon och de kulturhistoriska
vardena

+ Bevara ekosystemens langsiktiga produktions-
forméga

« Trygga en god hushallning med naturresurser-
na

Ett genomforande av Roslagsbanan till city kan ha
betydelse for féljande miljokvalitetsmal:

+ Begrinsad miljopaverkan

e  Friskluft

«  Grundvatten av god kvalitet
«  God bebyggd miljo

«  Ett rikt vaxt- och djurliv

2.1.3 Regional utvecklingsplan
for Stockholm 2050

Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen

ar 2050 (RUFS 2050), ar en strategisk utvecklings-
plan som uttrycker regionens samlade vilja. Den ska
bidra till att stirka regionens potential och visa pa
langsiktiga utmaningar. Den ska dven fungera som en
gemensam plattform for regionens aktorer, for sam-
verkan inom Stockholms ldn samt med lénen i 6stra
Mellansverige. Planen ar giltig till 2026 och antogs
2019 som regional utvecklingsstrategi.

Visionen ar att Stockholmsregionen ska vara Europas
mest attraktiva storstadsregion att leva, verka och bo
i. Utvecklingen ska ske pa ett langsiktigt hallbart satt
utifran de tre héllbarhetsperspektiven ekonomisk,
ekologisk och social héllbarhet. Jamstélldhet och bar-
nens ratt till en trygg uppvaxt ar ocksa prioriterat.

For att mojliggora visionen finns fyra mal i planen
som ar specificerade med delmal och regionala priori-
teringar. Malen avser 2050 med delmal for 2030.

De fyra malen for Stockholmsregionen 2050 ar:
1. En tillganglig region med livsmiljo

2. En Oppen, jamstilld, jamlik- och inkluderande
region

3. Enledande tillvaxt- och kunskapsregion

4. En resurseffektiv och resilient region
klimatpaverkande utslapp

TILLGANGLIGT

TAYGGT

KONKURRENS-
KRAFTIGT

2.1.4 Regionalt trafikférsoérjningsprogram for
Stockholms lan

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet for
Stockholms lan ar regionens viktigaste styrdokument
for kollektivtrafikens utveckling. Programmet pekar
ut de langsiktiga malen for kollektivtrafiken till 2030
som alla aktorer i regionen ska arbeta tillsammans for
att uppna. Malen i programmet styr mot den gemen-
samma visionen i den regionala utvecklingsplanen
(RUFS 2050). Mélen i trafikforsorjningsprogrammet
utgar fran de nationella transportpolitiska méalen samt
fran malen i RUFS 2050.

Trafikforsorjningsprogrammet har tre mal som 6ver-
gripande beskriver vad som ska kdanneteckna kollek-
tivtrafiken i Stockholms lan ar 2030, se figur 5. Malen
ar styrande for den upphandlade trafiken och végle-
dande for den kommersiella trafiken. De tre malen ar:

«  Okat kollektivt resande
«  Smart kollektivtrafiksystem

»  Attraktiv region

SAKERT

MILIOANPASSAT RESURSEFFEKTIVT

PALITLIGT

SAMMAN-
HALLET

Attraktiv
region

TILLVAXT-
SKAPANDE

VISION

Figur 5. Trafikférsérjningsprogrammets mal och dess fokusomraden.



2.2 Projektets andamal,
effektmal och indikatorer

Andamalet ir det dvergripande syftet med projektet.
Det ska ligga till grund for att ta fram och utvirdera
lokaliseringsutredningens utredningsalternativ.

2.1.5 Stockholms stads dversiktsplan 2018

Stockholms stads oversiktsplan vann laga kraft 2018
och ska ge vagledning och stod i beslut om anvand-
ningen av mark- och vattenomraden samt hur den
byggda miljon ska utvecklas och bevaras. Den utgor

ocksd underlag for hur stadens arliga budget ska
prioriteras.

Oversiktsplanen pekar ut fyra méal fér stadsbyggandet:

En separat oversiktsplan har tagits fram for Kungliga
Nationalstadsparken av Stockholms stad, 2009 och

En vaxande stad
En sammanhéngande stad
God offentlig miljo

En klimatsmart och talig stad

Solna kommun, 2008.

I malet om "En sammanhdngande
stad” pekas kollektivtrafiken ut som
ett viktigt verktyg for att skapa en
sammanhdngande stad:

Stockholm ska vara en sammanhéangande stad,
dar det ar naturligt att réra sig mellan olika
stadsdelar och beséka nya platser. Manniskor
med olika bakgrund ska kunna métas i
vardagen och stadens manga stadsmiljéer
med sina olika kvaliteter ska vara tillgangliga
for alla invanare.

Nationella, regionala och lokala méldokument ligger
till grund for formuleringen av projektets Andamal.

Effektmal och dess indikatorer beskriver tillsammans
med dndamalet vad projektet ska bidra till. De kan
ses som en precisering av andamalet i form av vilka
kvaliteter och funktioner som ska uppnas. Det ar mot
effektmalen och dess indikatorer som utrednings-
alternativens effekter och konsekvenser utvarderas.
Andamalen, projektmalen och indikatorer redovisas i

Tabell 1.

Tabell 1. Projektets andamal med tillh6rande effektmal och indikatorer.

Andamal

Effektmal

Indikatorer

Oka tillgangligheten mellan Nordostsektorn och centrala
Stockholm samt mellan Nordostsektorn och regionala
karnor

Forbattrad tillganglighet med kollektivtrafik

Total restidsnytta (timmar och/eller miljoner kr)

Forbattrad tillganglighet med kollektivtrafik mellan nordostkommunerna och centrala
Stockholm samt de regionala kdrnorna

Resttidsférandring mellan olika start- och malpunkter (min)

Bytesmojligheter till annan stomtrafik

Forutsattning for en framtida férlangning séderut

Oka resandet med kollektivtrafik

Forandrat antal kollektivtrafikresor

Bidra till att skapa ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt
kollektivtrafiksystem

Minska trangseln i kollektivtrafiksystemet mellan nordostsektorn och centrala
Stockholm genom att starka den sparbundna trafikens kapacitet

Trangseltid under morgonens hogtrafikperiod

kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem

Trangsel vid bytespunkter

Bidra till ett tillforlitligt kollektivtrafiksystem

Formdga att uppratthalla efterfragad trafik.

Bidra till ett socialt och miljomassigt hallbart
transportsystem samt bidra till stadsutveckling med ett
Okat bostadsbyggande

Varna natur- och kulturvarden

Paverkan pa skyddade eller skyddsvarda objekt eller omraden

Paverkan pa visuellt kansliga landskapsrum

Okad/minskad barrigreffekt

Begrdnsa pdverkan pa manniskor, mark och vatten under bygg- och driftskede

Stérningar fér boende under byggskedet

Komfortstérande vibrationer och/eller stomljud under driftskede

Paverkan pa mark och vatten under bygg- och driftskede

Begransa klimatpaverkan och energianvandning under byggskedet

Vaxthusgasutslapp (CO2e)

Primarenergi (GJ)

Oka tillgangen till malpunkter for olika resendrsgrupper

Narhet till h6g koncentration av malpunkter samt samhallsviktiga malpunkter for olika
resenarsgrupper

Mojliggodra ett 6kat bostadsbyggande

Antal bostdder enligt atagande i Sverigeférhandlingen

1"




3. Forutsattningar

I detta kapitel beskrivs forutsattningar i utrednings-
och influensomrédet, bade nar det giller dagens situa-
tion samt for ar 2050 med de olika utvecklingsprojekt
som planeras.

Aven om det i ett tidigt skede kan antas att den nya
anldggningen till stor del kommer att forldggas under
mark kravs en utforlig inventering av forutsattningar
béde ovan och under markytan. Inte minst for att
kunna identifiera omraden dar anldggningen inte kan
forlaggas ovan mark samt omréaden dar en forlangning
under mark kan medfor negativa konsekvenser och
effekter ovan mark.

3.1 Utredningsomradet

Den norra delen av utredningsomradet ingar i
Kungliga Nationalstadsparken och utgors dels av
park- och skogsomraden dels bebyggda omraden,
bland annat Stockholms universitet. Den norra delen
av utredningsomradet genomkorsas av Roslagsvagen.
Den sodra delen omfattar stadsdelarna Vasastan,
Norrmalm och Ostermalm i Stockholms innerstad och
utgors dirmed av tit stadsbebyggelse.

3.2 Demografi och
sociala forutsattningar

3.2.1 Befolkning och trygghet

Befolkningen i Stockholms stad och nordostkom-
munerna utgor idag tillsammans cirka 1,2 miljoner
invanare, vilket motsvarar cirka 48 procent av hela
regionens befolkning.

Hela Stockholmsregionen kiannetecknas av en stark
befolkningstillvaxt. Enligt statistik fran SCB (2022)
har befolkningstillvixten sedan ar 2014 legat mellan
cirka 1—2 procent per ar hos nordostkommunerna
Vallentuna, Osteraker, Tiby och Danderyd. Under
aren 2019—2020 minskade dock befolkningen i
Danderyds kommun. Storst procentuell tillvaxt hade
Osterdker ar 2021 med cirka 3 procent.

Befolkningstillvixten i Stockholmsregionen forvintas
fortskrida. Ar 2050 foérvintas befolkningsmiingden

i Stockholms stad och nordostkommunerna ligga pa
cirka 1,7 miljoner invénare, se Tabell 2.

Tabell 2. Procentuell befolkningsutveckling (Kalla: RUFS 2050 och SCB 2022).
Kommun Invanare 2021 Invanare 2050 Forandring 2021-2050
Vallentuna 34 246 51 000 49%
Osteraker 48234 60 200 25%
Taby 73 955 127 200 72%
Danderyd 32 803 50 900 55%
Stockholm 978 770 1371340 40%
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Utredningsomradet ar relativt homogent och ett av
Stockholms stads socioekonomiskt starkaste omraden,
dar bade inkomst- och utbildningsnivan ar mycket
hog (SCB, 2019). Kring Kungliga tekniska hogskolan
(KTH) och Stockholms universitet har hushallen dock
en lagre snittinkomst men en hog utbildningsniva,
troligen till foljd av en hog koncentration av studenter
i dessa omraden.

Statistik 6ver nattbefolkning anger hur manga
manniskor som bor inom ett visst omréde. Ju fler
boende inom ett omrade, desto battre forutsattningar
for trygghet under kvillar och nitter. En kartlagg-
ning av nattbefolkningen visar att boendetatheten

ar hog inom stora delar av utredningsomradet.
Sodra delarna av Norrmalm utgor dock ett undan-
tag. Nattbefolkningen i omradet kring Stockholms
universitet ar generellt sett ocksa 1dg med undantag
for omradena kring Ekhagen och Lappkarrsberget.
Aven omradet runt KTH har en ligre nattbefolkning.
Trots 1ag nattbefolkning i vissa delar av utrednings-
omradet bedoms otryggheten inte vara sarskilt hog.
Detta eftersom en storre del av utredningsomradet
ar innerstad, och darmed har en hog koncentration
av bland annat restauranger, barer, butiker och hotell
som skapar liv och rorelse. Omradena runt KTH och
Stockholms universitet ar dock platser som har lag
andel nattbefolkning och som samtidigt saknar en
koncentration av malpunkter som bidrar till folkliv
och rorelse kvills- och nattetid.

En kartldaggning av dagbefolkning visar en mycket
hog koncentration av arbetsplatser i utredningsom-
radet sédra delar, kring city/Norrmalm. Aven i omra-
dena kring Hagastaden och mot griansen till Solna
och omrédet kring Karolinska sjukhuset/Karolinska
institutet finns det manga arbetsplatser. Det ar betyd-
ligt glesare med arbetsplatser i de norra och nordos-
tra delarna av omradet, med undantag for KTH och
Stockholms universitet. Forekomsten av grundskolor
och gymnasier ar relativt jamnt spridd 6ver utred-
ningsomradet, med undantag fér sédra Norrmalm
(City) som saknar skolor. Dagbefolkning, forekomst av
skolor samt bytespunkter for kollektivtrafik redovisas
ifigur 6.

3.2.2 Malpunkter

En stor del av utredningsomrédet utgors av innerstad
vilket medfor att det finns en stor méngfald och hog
koncentration av olika typer av malpunkter i form

av exempelvis service, kultur, restauranger och noj-
esliv. Figur 7 redovisar malpunkter i och i narhet av
utredningsomradet.

De norra delarna av utredningsomradet har en hog
koncentration av rekreationsomraden, medan de
sodra delarna har en betydligt tatare forekomst av
olika mélpunkter. Det finns tva kluster med sjukvard,
ett i viastra delen av omradet (Sabbatsbergs sjukhus)
och ett i 0stra delen (Sophiahemmet). I norra delen
och i nordost finns dven ett kluster med hogskolor.

P4 en mer detaljerad niva finns det i den norra delen
av utredningsomradet flera byggnader for kultur-
verksamhet. Har finns bland annat Naturhistoriska
riksmuseet som utgor en arbetsplats och ett populart
besoksmal. I omrédet finns dven Stockholms universi-
tet med flera stora arbetsplatser spridda pa campuset.
I anslutning till Stockholms universitet finns en storre
idrottsanlaggning, Frescatihallen, liksom Stockholms
universitetsbibliotek. Bytespunkter for kollektiv-
trafik mellan buss och tunnelbana finns 6ster om
Roslagsbanan. Via en planskild korsning ges majlighet
till byte till Roslagsbanan. S6der om universitetsomra-
det ligger Norra Djurgardens parkomrade med stigar
och elljusspar. Har ges mojlighet till rekreation och
motion.

I de nordostra delarna av utredningsomradet ligger
campusomradet for Kungliga Tekniska Hogskolan
(KTH) som inkluderar flera malpunkter, exempelvis
hogskolor, bibliotek och bytespunkt for kollektivtra-
fik. Intill KTH ligger Sophiahemmet med hégskola
och sjukhus. Strax utanfor utredningsomradet, finns
flera olika typer av méalpunkter i form av hogskolor
och idrotts- och ridsportsanldggningar. Omradet
vid Tekniska hogskolan utgor en viktig bytespunkt
mellan tunnelbanestationen Tekniska hogskolan,
Roslagsbanans slutstation Stockholms 6stra och
bussar till bade Roslagen och Stockholms innerstad.
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I de vistra delarna av utredningsomradet, Vasastan,
finns ett brett utbud av malpunkter och stor funk-
tionsblandning. Flera kulturbyggnader, vardinratt-
ningar, grund- och gymnasieskolor ligger i omradet
samt ett antal parker for rekreation. Har finns ocksa
Handelshogskolan, Vanadisbadet och Stockholms
stadsbibliotek. I omradet ligger Odenplan som, for-
utom att vara en viktig motesplats som karaktériseras
av ett intensivt folkliv, utgor en betydelsefull kollektiv-
trafiknod med tunnelbanans grona linje, pendeltags-
linjer, stombussar och en mingd innerstadsbussar.

I sodra utredningsomradet ligger Stockholms central-
station som ocksé karaktariserar omradet genom ett
konstant flode av manniskor. Harifran nas all regional
kollektivtrafik, det nationella tagnitet, langdistans-
bussar och flygbussar. Bortsett fran kollektivtrafikno-
den finns andra malpunkter i omradet som kultur-
byggnader och bibliotek, exempelvis Kulturhuset. I
den ostra kanten ligger knutpunkten Stureplan som
bland annat kdnnetecknas av ett rikt nattliv. Strax
Oster om utredningsomradet finns méanga teatersce-
ner och museum, exempelvis Kungliga Operan och
Dramaten.

3.3 Infrastruktur och resande

I utredningsomrédet samlas en stor del av Stockholms
sparbundna kollektivtrafik; tunnelbana, pendeltég,
sparvagn och lokalbanor som Roslagsbanan. Dessa
knyts ihop i olika bytespunkter och kompletteras av
busstrafik.

Inom utredningsomradet har Roslagsbanan tva
stationer, Universitet och Stockholms 6stra. P4 tun-
nelbanans roda linje ligger stationerna Universitetet,
Tekniska hogskolan och T-Centralen inom utred-
ningsomradet. Det finns dven ett flertal andra spar-
forbindelser inom utredningsomradet, bland annat
Citybanan och tunnelbanans grona linje mellan
stationerna Odenplan och T-Centralen/Stockholm
City. Vid T-Centralen finns dven tunnelbanans blaa
linje samt ett antal andra sparforbindelser for regional
kollektivtrafik och det nationella tdgnatet. Inom utred-
ningsomrédet passerar dven ett antal vagar, bland
annat Roslagsvigen, E20 genom Norra lanken samt

E4. Befintlig och planerad infrastruktur i utrednings-
omradet redovisas i figur 9.

I nordostsektorn utgors den kollektiva stomtrafiken i
huvudsak av tva spartrafiksystem, Roslagsbanan och
tunnelbanans roda linje. Roslagsbanan férbinder via
sina tre grenar mot Karsta, Osterskir och Nisbypark
delar av nordostkommunerna med centrala Stockholm
och trafikerar dessa med olika linjer. Under hogtra-
fiktid gar det 13 tag i timmen pa den gemensamma
strickan mellan Djursholms Osby och Stockholms
Ostra, vilket motsvarar ungefar ett tag var 5:e minut

i vardera riktningen. Mitningar fran 2019 visar att
Roslagsbanan har cirka 53 400 pastigande varje dag.

Utover Roslagsbanan finns det bussar som trafike-
rar nordostkommunerna och ytterligare delar av
nordostsektorn som Norrtilje, Vaxholm och Rimbo.
Busslinjerna ansluter till tunnelbanans roda linje
framst vid Morby centrum, Danderyds sjukhus och
Tekniska Hogskolan.

For resenarer som kommer med Roslagsbanan nor-
rifran ar idag Stockholms 6stra/Tekniska hogskolan
en viktig bytespunkt. Dar sker byte till tunnelbanans
roda linje samt till stombussar och innerstadsbussar.

Roda linjen mellan Morby centrum och Stadion tar
hand om en stor del av resandet till och fran nordost-
sektorn genom anslutande bussar och Roslagsbanan.
Denna tunnelbanegren tillhor Stockholms hogst belas-
tade tunnelbanegrenar. Matningar fran 2019 visar att
tunnelbanas roda linje pa denna striacka har knappt 79
000 pastigande varje dag.

Nordostsektorns stora yta och relativt utspridda
bebyggelse gor det svart att kollektivtrafikforsorja
omradet pa ett effektivt och attraktivt sitt. Generellt
ar marknadsandelen for kollektivtrafiken i nordost-
sektorn lag, kollektivtrafiken har svart att konkurrera
tidsmassigt med bilen. Den laga andelen resande
med kollektivtrafik beror bade pa ldnga restider inom
kollektivtrafiken och att det kravs ett eller flera byten
for att na arbetsplatser i centrala Stockholm och
andra delar av regionen. Marknadsandelen for resor
mot innerstaden dr ndgot hogre dn for resor i andra
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riktningar fran nordostsektorn, kollektivtrafiken ar
battre utbyggd for resor mot innerstaden.

Bytena vid stationerna ar tidskravande och upplevs
som obekviama. De stora bytespunkterna Danderyds
sjukhus och Tekniska hogskolan ar inte optimalt
utformade for att pa ett effektivt satt kunna ta emot
alla resendrer som byter vid dessa noder. Det uppstar
latt trangsel vid stationerna som forlanger bytestiden
ytterligare. Figur 10 redovisar entréer till Tekniska
Hogskolan och Stockholms ostra.

I dagslaget finns det kapacitet kvar pa Roslagsbanan
under maxtimmen. Enligt trafikforvaltningens pla-
neringsnorm finns det en kapacitet pa cirka 8 640
sitt- och staplatser under maxtimmen, dar cirka 5
600 av dessa beridknas vara anvanda. Det innebar
att cirka 60—70 procent av den maximala kapacite-
ten ar utnyttjad. Det upplevs dock vara trangsel pa
Roslagsbanan. Detta ar bland annat en effekt av att
stationernas utformning inte dr optimal utifran antal
uppgangar, placering och utformning. Det leder till
kobildning vid entréer, rulltrappor och plattformar.
Slutligen innebar det att det blir trangt i tagens ena
anda medan det kan finnas plats kvar i andra dndan
av tagen, det vill sdga att tdgen blir snedbelastade.

Liknande problem med snedbelastning finns pa roda
linjens Morby gren. Stationer med hogt resande sdsom
Danderyds sjukhus och Tekniska hogskolan har den
hogst belastade uppgéng i sodra dndan av station som
innebar en betydligt hogre belastning av den sodra
delen av tagen pa tunnelbanan. Kapaciteten i tdgen
nyttjas dirmed inte effektivt.

Med den befolkningstillvixt som vintas kommer de
problem som finns idag i kollektivtrafiksystemet att
vaxa, sarskilt nar det giller trangseln. Med en befolk-
ningstillviaxt pa cirka 55 procent i nordostkommu-
nerna kommer antalet resenirer att oka kraftigt. Det
innebar att kapacitetstaket for antalet resenarer per
timme kommer att nas bade pa Roslagsbanan och
tunnelbanans réda linje.

Prognoser visar att resandet pa Roslagsbanan kommer
att oka kraftigt till &r 2050 till 127 000 pastigande

per dygn. Tunnelbanans roda linje mot Morby cen-
trum berédknas fa en stor 6kning av resandet. Antalet
pastigande pa rod linje pa strackan Morby centrum

- Stadion var knappt 79 000 ar 2019. Till 2050 berak-
nas antalet pastigande 6ka med cirka 65 procent.

Nir det giller tunnelbanans roda linje mellan
Tekniska hogskolan och T-Centralen ar mojligheten
att forbattra kapaciteten liten d utnyttjandegraden av
bade spar och tig redan dr hog. Ar 2050 behdver tun-
nelbanan avlastas eftersom kapacitetstaket berdaknas
nas och det inte finns ndgon mojlighet till ytterligare
okning.

I syfte att mota en del av den 6kade resandeefterfra-
gan planeras en utokning av trafiken pa Roslagsbanan
inom nagra ar (Stockholms lans landsting, trafikfor-
valtningen, 2019). Med det nya trafikupplagget gar

20 tag i timmen under morgonens maxtimme pa den
gemensamma strackan mellan Morby och Stockholms
Ostra, vilket motsvarar ungefir ett tag var tredje
minut i vardera riktningen.

Den planerade utokningen ar dock inte tillracklig, tra-
fiken behover forstiarkas ytterligare for att klara den
framtida reseefterfragan pa Roslagsbanan. Ytterligare
ett trafikupplagg har tagits fram som mojliggor 24 tag
under morgonens maxtimme mellan Morby och den
nya andstationen.
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3.4 Angransande planering
3.4.1 Fler atgarder pa Roslagsbanan

Region Stockholm utreder potentiella atgardsbehov
langs befintlig bana i padgaende atgirdsvalsstudie.
Atgirdsvalsstudien syftar till att identifiera atgirder
som sakrar kapaciteten i ett langsiktigt perspektiv, till
ar 2050. Roslagsbanan genomgér ett generationsskifte
med inforskaffande av nya fordon och regionen utre-
der dven fragan om uppstillning och depakapacitet pa
Roslagsbanan.

Tillsammans med Roslagsbanan till city ger atgar-
derna den kapacitetsforstarkning och férbattring av
tillgangligheten som behovs i nordostkommunerna.

Figur 10. Entréer till Tekniska hogskolan och Stockholms Ostra.

Att atgdarderna genomfors ar en forutsattning i loka-
liseringsutredningen. Atgirderna som #r i ett tidigt
planeringsskede har studerats 6versiktligt for att kon-
statera att de ar genomforbara. Ansvaret for planering
och genomforande ligger hos Region Stockholm och
ingér inte i projektet Roslagsbanan till city.

3.4.2 Infrastrukturprojekt

Inom och i anslutning till utredningsomradet finns det
pagaende infrastrukturprojekt som kan behéva koor-
dineras med forlangningen av Roslagsbanan till city:

Svenska kraftnit - Svenska kraftnats byggprojekt
omfattar tunnel for elkablar frin Anneberg, under de
centrala delarna av Stockholm, till Skanstull. Tunneln

ska bidra till att starka regionens elnit. Byggstart for
projektet var ar 2019 och byggtiden ar planerad till
cirka sju ar.

Tunnelbanans gula linje - En ny linje for tunnel-
banan planeras mellan Odenplan och Arenastaden.
Den nya linjen kommer att ha stationer i Hagastaden
och S6dra Hagalund. Fran Odenplan fortsétter linjen
soderut pa tunnelbanans grona linje. Byggstart for
projektet var ar 2020 och trafikering av linjen berak-
nas till &r 2028.

Figur 9 i avsnitt 3.3 redovisar pagaende infrastruktur-
projekt Svenska kraftnét och tunnelbanans gula linje.

3.4.3 Stadsutvecklingsprojekt

Stockholms stad har flera pagaende detaljplane- och
programarbeten med bade utvecklings- och fortat-
ningsprojekt. Enligt Sverigeforhandlingens avtal har
Stockholms stad atagit sig att fardigstélla cirka 500
bostader till ar 2035.

De storre stadsutvecklingsprojekten inom utrednings-
omradet ar:

Albano - Ny stadsdel i Albano-Kriftriket med ambi-
tion att skapa en sammanhallen stadsmiljo. I projektet
planeras for nya universitetslokaler samt student- och
forskarbostidder. Nar omradet ar fullt utbyggt kommer
omradet vara en arbetsplats och malpunkt for cirka 15
000 personer och bostader for cirka 1 500 personer.

Ostra Hagastaden - Mellan Solna och Vasastan vixer
en ny stadsdel fram, Hagastaden. Ostra Hagastaden
innebar en utveckling av det trafikintensiva omra-
det vid Norrtull. Projektet planerar for cirka 600
nya bostader, kontor och andra verksamheter och
beridknas vara klart 2029. Stadsdelen ska inte-
greras med Karolinska Institutet och Karolinska
Universitetssjukhuset Solna.

Vastra Valhallavigen - Vid viastra delen av
Valhallavigen foreslas cirka 700 bostader samt
idrottshallar, skola och kommersiell verksamhet.

Stockholm City - I centrala Stockholm finns flera
pagaende stadsutvecklingsprojekt. Nagra ar i ett tidigt
planeringsskede och andra ar néstan fardiga. Bland
annat pagar ett kombinerat infrastruktur- och stads-
utvecklingsprojekt vid Centralstationen i samarbete
mellan Jernhusen och Trafikverket. Projektet omfat-
tar 6verdiackning av sparomradet och utbyggnad av
Centralstationen. Overdickning méjliggér nya kontor,
handel och parker. Planerad byggstart ar 2025.

Stadsutveckling hos nordostkommunerna —
Enligt Sverigeforhandlingens avtal har nordostkom-
munerna atagit sig att magjliggora foljande bostadsbyg-
gande till ar 2035:

« Taby kommun har tagit sig att fardigstalla
cirka 16 000 bostader

« Vallentuna kommun har atagit sig att fardigstal-
la cirka 6 000 bostader

«  Osterikers kommun har atagit sig att fardigstil-
la cirka 7 000 bostader



3.5 Riksintressen

Geografiska omraden som har speciella virden eller
forutsattningar av nationell betydelse kan klassas som
omraden av riksintresse. Det kan exempelvis vara
omraden som innehaller natur- eller kulturvirden
som 4r s& ovanliga att de gor omradena unika for hela
landet, men ocksa omraden som ar viktiga for explo-
atering for till exempel vigar eller vindkraft. Inom
utredningsomradet finns foljande riksintressen:

Riksintresse for kommunikation — Pa
strackan mellan station Stockholms Ostra och sta-
tion Viggbyholm ar Roslagsbanan ett riksintresse.
Stockholm centralstation samt befintliga jarnvagar
som Virtabanan, Citybanan och strickan Stockholm
Alvsjo-Ulriksdal/Sundbyberg utgor riksintressen.
Befintliga vagar Valhallavagen, E20 och E4 genom
Norra lanken samt E18 genom Roslagsvagen utgor
riksintressen. Vigen Ostlig férbindelse dr utpekad
som ett framtida riksintresse och ar en planerad
strackning frdn Sodra lanken vid Sickla till Norra
lanken strax nordost om Tekniska hogskolan. Inom
utredningsomradet finns dven riksintresset Bromma

flygplats i och med dess influensomrade for flyghinder.

Figur 12 redovisar riksintressen for kommunikationer
inom utredningsomradet.

Riksintresse for kulturmiljovard - Hela utred-
ningsomradet ingar i "Stockholms innerstad med
Djurgérden [AB 115]” som &r av riksintresse enligt

3 kap. 6 § miljobalken. Bland riksintressets ménga
uttryck finns bland annat "Djurgardens bebyggelse
och rekreationslandskap, med rotter i 1600-talets
kungliga jaktpark.” Delar av utredningsomradet
ingar i riksintressets vardekarnor "Institutionsbaltet
pa Norra Djurgarden” samt “Parklandskapet vid
Brunnsviken”. Det finns dven ett flertal vardekarnor i
innerstaden.

Riksintresse for friluftsliv - Utredningsomradets
norra del beror ”Ulriksdal-Haga-Djurgarden” som

ar av riksintresse for friluftsliv enligt 3 kap. 6 § mil-
jobalken. Riksintresset hyser mycket goda forutsatt-
ningar for berikande friluftsaktiviteter i natur- och
kulturmilj6er. Det centrala laget utgor ocksa en del

av vardet, da det medfor god tillgdanglighet och hog
nyttjandegrad.

Figur 11. Stora delar av utredningsomradet ligger i Kungliga Nationalstadsparken som har stora natur- och kulturmiljévarden. Vy langs
Roslagsbanan intill Albanoomradet. Foto: Landskapslaget.
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Kungliga Nationalstadsparken — Den norra
delen av utredningsomradet ar en del av "Kungliga
Nationalstadsparken Ulriksdal-Haga-Brunnsviken-
Djurgarden”, som innehaller mycket hoga natur- och
kulturvarden. Parken ar skyddad enligt 4 kap. 7 §
miljobalken. Utredningsomradet ligger delvis inom

—

— Riksintressen
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3.6 Miljoforutsattningar
3.6.1 Landskap

Krav och riktlinjer

Aven om upplevelsen av landskapet till stor

del ar subjektiv finns vissa allméngiltiga
bedomningsgrunder som variationsrikedom, skala och
struktur. Upplevelsen av ett landskap kan péverkas av
ny bebyggelse bland annat genom att landskapsrum
och helhetsmiljoer fragmenteras, utblickar avskdrmas
eller nya utblickar skapas. Nya landmarken kan ocksa
berika och stiarka upplevelsen av landskapet. God
lasbarhet av landskapets form, funktion och historia
paverkar upplevelsen av landskapsbilden positivt.
Forandringar i landskapsbilden kan tas emot pa olika
satt, varfor det manga ganger ar svart att vardera
huruvida férandringarna ar positiva eller negativa.

Landskapet ar var gemensamma resurs och den euro-
peiska landskapskonventionen anger att landskapet
ska hanteras som en helhet och att allméanheten ska
ges mojlighet till delaktighet i fragor som ror landska-
pet. Sverige har ratificerat Europaradets landskaps-
konvention. Aven om den inte implementerats i svensk
lag sa har Sverige atagit sig att skydda, férvalta och
planera vart landskap i enlighet med konventionens
intentioner, bland annat genom att "erkdnna land-
skapet som en visentlig bestdndsdel i manniskor-

nas omgivningar, ett uttryck for mangfalden i deras
gemensamma kultur och naturarv samt en grund for
deras identitet” (Boverket 2023).

Miljoaspekten landskap saknar till viss del lag-
stadgat skydd. I omradet som ingar i Kungliga
Nationalstadsparken far, enligt miljobalken, atgarder
inte gora permanent intrang eller orsaka skada pa det
historiska landskapets natur- och kulturviarden. Om
atgiarden hojer parkens natur- och kulturvirden eller
om parken aterstills utan att orsaka mer 4n ett obe-
tydligt intrang kan tillfallig skada accepteras.

Enligt lag om byggande av jarnvig 1 kap. 4 § ska
hénsyn ska tas till stads- och landskapsbilden.

Som utgangspunkt for beskrivning och bedomning av
effekter och konsekvenser for stad- och landskapsbild

har lagkrav och riktlinjer anviants som bedomnings-
grund, bland annat ovan namnda europeiska land-
skapskonvention och Stockholms byggnadsordning
(2020) samt Stockholms arkitekturpolicy (2021).

Forutsattningar

Utredningsomradet ligger i ett landskap av hojder, dal-
gangar och vikar. I utredningsomradet finns fyra 6ver-
gripande stadsbyggnadskaraktarer (Stockholms stad
20009): stenstaden, stenstadens krans, parklandskapet
och institutionsbéltet, se Figur 17. Stenstaden karak-
tiriseras av enhetliga gaturum och femvéningsbe-
byggelse som foljer gatulinjen. I stenstadens krans ar
husen placerade pa hojder med utsikt 6ver staden och
med naturmark mellan husen. Parklandskapet bestar
av 6ppna landskapsrum atskilda av hojder. Hojderna
ar rumsavskiljande och har styrt placeringen av viagar
och spar. Norr om stenstadens ligger institutionsbdltet
— en samlad milj6 av offentliga institutioner kopplade
till sjukvard, undervisning, vetenskap och forskning.
Bebyggelsestrukturen i Institutionsbaltet varierar fran
KTH-omrédet och Albanos relativt tita stadsstruktur,
till en friare disposition av "hus i park” vid campus
Frescati. Stadsgransen ar tydlig vid Roslagstull och
aven Valhallavigen utgor en viktig grans mellan olika
omréaden.

I Kungliga Nationalstadsparken finns en mangfald

av karaktarsomraden, se Figur 18, som ar kéansliga
for markintrang, i synnerhet kantzonerna. Vidare ar
landskapet visuellt kansligt for ytterligare synlig och
storskalig transportinfrastruktur, da sidan redan idag
paverkar landskapsrummet mellan Naturhistoriska
riksmuseet och Brunnsviken (Lynch 1960). I omra-
dena kring Brunnsviken och Lilla Frescati finns
kéansliga siktlinjer mot riksmuseet. Mellan Gamla
Botaniska Institutionen och Lilla Frescati upplevs
Roslagsbanans strackning som f6ljsam med landska-
pets former och skala. Kungliga Vetenskapsakademin
och Lilla Frescati ar kinsliga for ytterligare inslag

av transportinfrastruktur. Kolonilottsomradena och
Frescati Hage ar ocksa kansliga for fordandrad karak-
tar och visuell paverkan. Albano ar under utveckling
och ar inte sa visuellt kiansligt. Laduvikens flacka
grundform och stora landskapsrum dér de vistra
delarna redan ar paverkade av infrastruktur, ar
mindre kansligt for forandring.
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Fiur 16. Lilla Frescai/Kuninga vetenskaplapsakademin bade ett landmarke pa hall och en valutformad helhetsmiljo. Foto: Landskapslaget.



Figur 17. Overgripande stadsbyggnadskaraktarer i utredningsomradet.
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Figur 18. Landskapsrum och karaktdrsomraden i Kungliga Nationalstadsparken.
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3.6.2 Kulturmiljo

Krav och riktlinjer

Vardefulla byggnader, fornlamningar och kyrkliga
kulturminnen med mera ar skyddade enligt kultur-
miljolagen (1988:950). Kulturhistoriskt viardefulla
byggnader som &gs av staten kan skyddas som stat-
ligt byggnadsminne och regleras av férordningen
(2013:558) om statliga byggnadsminnen.

Riksintressen for kulturmiljovarden ar sammanhéng-
ande kulturmilj6er av stor betydelse ur ett nationellt
perspektiv och regleras av miljobalken 3 kap 6 §.
Riksintresseomraden for kulturmiljévarden ska skyd-
das mot atgiarder som kan innebara pataglig skada pa
kulturmiljon.

Enligt plan- och bygglagen far en byggnad som ar
sarskilt vardefull fran historisk, kulturhistorisk, mil-
jomaissig eller konstnirlig synpunkt inte forvanskas.
Stadsmuseet i Stockholm klassificerar och bedomer
byggnaders kulturhistoriska virde utifran en tregradig
skala (se ruta nedan). Stadsmuseets klassificering ar
inte juridiskt bindande men Stadsmuseet menar att
gron och bld bebyggelse bor betraktas utgora sddan
bebyggelse som motsvarar plan- och bygglagens
begrepp “sarskilt vardefull”.

Forutsattningar

Kulturmiljon i utredningsomradet kannetecknas av
en stor variation och mangfald. Har finns hoga virden
och i bade landskap och bebyggelse ar det mojligt att
avlasa spar fran Stockholms utveckling och historiska
skeden. I kulturmiljon ingar stadsmiljon med kultur-
lager fran medeltid och framaét, inklusive dagens skyd-
dade stadsbebyggelse, ett stort antal fornlamningar,
riksintresse for kulturmiljovarden och Kungliga
Nationalstadsparken.

Riksintresse for kulturmiljovarden, ”Stockholms
innerstad med Djurgarden [AB 115]”, och "Kungliga
Nationalstadsparken” beskrivs i avsnitt 3.5
Riksintressen.

I utredningsomradet finns flertalet stat-
liga och enskilda byggnadsminnen med

sarskilda skyddsbestaimmelser. Inom Kungliga
Nationalstadsparken finns de statliga byggnads-
minnena Bergianska tradgarden och Villa Frescati

i direkt anslutning till Roslagsbanans nuvarande
strackning. Bland enskilda byggnadsminnen kan fore
detta Skogshogskolan (Frescati Hage) och fore detta
Veterinarhogskolan (Kraftriket) nimnas, som bada
ligger inom Kungliga Nationalstadsparken i anslutning
till Roslagsbanans nuvarande strackning.

Utover ovanstaende skydd finns dven ett flertal andra
skydd. Ménga byggnader i utredningsomradet omfat-
tas av anmalningsplikt d& de ar foremal for utredning
om byggnadsminnesforklaring. Kyrkobyggnader,
kyrkotomter och begravningsplatser tillkomna fore
1940 ar ocksa skyddade. Dessutom finns detaljplaner
som innehaller bestaimmelser till skydd for kultur-
varden, och Norra och sodra Djurgarden omfattas av
omradesbestimmelser.

I utredningsomrédet finns dven en stor mangd bla-
och gronklassade byggnader, det vill sdga byggna-
der med sarskilt hogt kulturhistoriskt viarde enligt
Stockholms stadsmuseums klassificering av kultur-
historiskt vardefull bebyggelse. Byggnadsminnen,
kyrkliga kulturminnen och klassificerad bebyggelse
redovisas i Figur 19.

I utredningsomrédet finns dven en stor méngd kidnda
fornlamningar. Utredningsomradets sodra del nar-
mast Gamla stan, utgors av ett storre lamningsom-
rade, ett sammanhallet stadslager.

Blatt - hogsta klassen, omfattar bebyggelse av
synnerligen hoégt kulturhistoriskt varde.

Gront - hogt kulturhistoriskt varde,
bebyggelsen ar sarskilt vardefull fran historisk,
kulturhistorisk, miljomassig eller konstnarlig

synpunkt.

Gult - bebyggelse av positiv betydelse for
stadsbilden och/eller av visst kulturhistoriskt
varde.
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Figur 19. Byggnadsminnen, kyrkliga kulturminnen och klassificerad bebyggelse i utredningsomradet (kalla: Stockholms stadsmuseums och
riksantikvarieambetet).
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3.6.3 Rekreation och naturmilj¢

Krav och riktlinjer

Naturmiljon har ett generellt skydd genom hansyns-
reglerna i 2 kap. miljobalken. Ut6ver detta ar skyddet
av natur dven reglerat genom specifika omrades- och
artskydd som aterfinns i miljobalken, forordningar,
foreskrifter och kommunala reservatsforeskrifter.
Skydd med stod av miljobalken innefattar bland
annat naturreservat, naturminnen och generella
biotopskydd.

I artskyddsférordningen (2007:845) finns bestim-
melser kring de djur- och vaxtarter som ar fridlysta i
Sverige.

Lansstyrelsen Stockholm har pekat ut skyddsviarda
trad och skyddsvarda tradmiljoer. Dessa har i sig inget
juridiskt skydd men kan hysa arter som i sin tur ar
skyddade.

Forutsattningar
I utredningsomrédet finns en stor méangd vardefulla
rekreativa miljoer och naturmiljoer.

Utredningsomradets norra del beror “Ulriksdal-
Haga-Djurgarden” som ar ett omrade av riksintresse
for friluftsliv. Detta omrade sammanfaller i stor
utstrackning med Kungliga Nationalstadsparken

och omfattas darfor av ytterligare skydd, se avsnitt
3.5 Riksintressen. Omradet utgor ocksa en del av
Stockholms regionala gronstruktur och tillhor
Jarvakilen. Karaktiristiskt for den norra delen av
utredningsomradet ar att det utgors av ett stort sam-
manhingande gronomrade. Har utévas en mangd fri-
luftsaktiviteter som till exempel kolonitradgardsskot-
sel, paddling, ridning och promenader. Trots narvaron
av infrastruktur finns tysta avskirmade omraden med
upplevelse av landsbygd, och hoga rekreationsvar-
den aterfinns i lugnet av hagar, l16vskogar och sling-
rande vigar. I de delar av utredningsomradet som
ingdr i innerstaden finns rekreativa miljoer i form av
storre parker som Vanadislunden, Humlegarden och
Observatorielunden. Vidare finns mindre ytor som
skolgardar, kyrkogéardar, torg och lekplatser.

Enligt den naturvardesinventering som utférdes 2021

tangerar Roslagsbanans strackning flera omrdden med
hogt eller hogsta naturvarde (klass 1 och 2), se Figur
20.

Ett av de viktigaste naturvardesobjekten ar skogen
soder om Bergianska ner till Frescati hage. Objektet
utgors av ett omrade praglat av ménga gamla och
skyddsvarda trad och ar till storsta delen klassat
med hogsta naturvarde. Ett annat vardefullt natur-
vardesobjekt ar ett historiskt objekt praglat av fore
detta Skogshogskolans verksamhet. Omradet, som ar
klassat med hogsta naturvirde, utgors till storsta del
av ett arboretum, dar manga av traden ar mer 4n 100
ar gamla. Har forekommer aven ekar och tallar som
fanns pa platsen langt innan arboretumet anlades.

Vid artinventeringar som utférdes 2021 i omradet
kring Frescati noterades 80 rodlistade och 52 frid-
lysta arter av faglar, vaxter, fladdermoss och grod-
djur. Antalet rodlistade och fridlysta arter ar mycket
hogt och kopplat till de hoga naturvarden som finns i
Kungliga Nationalstadsparken. Det ar rimligt att anta
att liknande omraden i Kungliga Nationalstadsparken,
som inte inventerats (i utredningsomradets sydostra
del), ocksa hyser ett stort antal rodlistade och fridlysta
arter.

Intill Roslagsbanan vid Bergianska tradgéarden finns
en allé som omfattas av generellt biotopskydd. Det kan
aven finnas fler objekt som omfattas av biotopskydd,
detta maste utredas vidare.

I utredningsomradet finns ocksd manga skyddsviarda
trad och omraden med vardefulla tradmiljGer.

Delar av utredningsomradet ingér i den regionala
gronstrukturen (Jarvakilen). Enligt RUFS 2050 finns
svaga grona samband inom utredningsomradet som
behover utvecklas och starkas. Enligt Stockholms
stads underlag kring gron infrastruktur ingar delar
av Kungliga Nationalstadsparken i habitatnatverk for
eklevande insekter, barrskogsmesar och groddjur.

I Kungliga Nationalstadsparken ar sambandet for
eklevande arter utpekat som sarskilt viktigt, detta till
foljd av det stora antalet gamla ekar i omradet kring
Frescati. Gronomraden vid Bergianska utgor en del av
habitatnatverk for groddjur.
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Figur 20. Naturvardesobjekt fran naturvardesinventeringen, skyddsvarda trad och skyddsvarda tradmiljoer i Kungliga Nationalstadsparken.
Observera att den syddstra delen i figuren inte ingatt i naturvardesinventeringen. Det ar troligt att det finns naturvardesobjekt dven i den
delen av omradet (kalla: Lansstyrelsen Stockholm och Naturcentrum).



3.6.4 Mark och vatten
Krav och riktlinjer

Ytvatten

EU:s ramdirektiv for vatten (2000/60/EG) ar infor-
livat i svensk lagstiftning i kap 5. miljobalken om
miljokvalitetsnormer och vattenférvaltningsférord-
ningen (2004:660). Arbetet kopplat till dessa lagrum
kallas vattenforvaltning. Inom svensk vattenforvalt-
ning delas Sveriges yt- och grundvatten in i sa kallade
vattenforekomster som minsta juridisk geografisk
enhet. Inom varje vattenforekomst beslutas bindande
miljomal, s kallade miljokvalitetsnormer (MKN).
Miljokvalitetsnormerna for ytvatten uttrycker den
ekologiska och kemiska kvalitet en vattenforekomst
ska uppna vid en viss tidpunkt. For bedomning av vat-
tenforekomstens status anvands ett flertal biologiska,
fysikalisk-kemiska och hydromorfologiska kvalitets-
faktorer, samt gransviarden for vissa amnen som ar
prioriterade pa EU-niva.

En ny plan eller atgard far inte forsamra statusen hos
en vattenforekomst eller d&ventyra mojligheten att
status kan uppnés. Sedan den sé kallade Weserdomen
1 EU-domstolen ar 2015 (EU-domstolen, 2015) har
praxis for icke-forsamringskravet skiarpts. Domen
har tydliggjort att det finns ett forsamringsforbud for
status dven pa kvalitetsfaktorniva och inte bara pa
den 6vergripande nivan. Ar 2021 kom tvi domar fran
Miljooverdomstolen som vigleder i fragan (Hogsta
domstolen, 2021). I den ena domen anges att utslapp
som dventyrar mojligheten att uppna ekologisk status
inte ar tillaten, 4&ven om status hos berord kvalitets-
faktor inte riskerar att sinkas. I den andra domen
atervisas tillstandsansokan for mer utredning, bland
annat med hanvisning till MKN. De bida domarna
innebdr sammantaget troligen hirda krav pa framtida
reningsanldggningar innan vatten kan sldppas till
reningsverk eller direkt till recipient via dagvatten-
natet. De visar aven pa vikten av att grundligt utreda
dagvattenfragorna.

Grundvatten och férorenad mark

En del grundvattenmagasin ar klassade som vattenfo-
rekomster och har darmed juridiskt bindande miljok-
valitetsnormer (MKN) enligt 5 kap. miljobalken. MKN
for grundvattenforekomster omfattar kemisk och
kvantitativ grundvattenstatus. I likhet med ytvatten-
forekomster har grundvattenforekomster ett icke-for-
samringskrav kopplat till sig, vilket innebar att de ska
bibehélla god status och att manskliga verksamheter
inte far forsimra statusen i nagon forekomst. For den
kemiska statusen finns dven normen “Uppatgdende
trend” som anges for parametrar dar uppatgaende
halter av fororenande d&mnen riskerar att paverka
grundvattenforekomstens kemiska status.

Vilka fororeningar som har faststillda riktviarden for
kemisk statusklassificering, och darmed far beslu-
tade MKN, ar bestamt pa nationell niva. Oavsett vilka
dmnen som har faststillda riktvarden och beslutad
MKN ska riskbedomningen for en grundvattenfore-
komst ske utifran de fororeningar som kan orsaka risk
for paverkan pa dricksvattenanviandningen och grund-
vattenberoende ekosystem.

De allménna hiansynsreglerna i kap. 2 miljobalken gor
gallande att den som vidtar en atgard behover iaktta
begrinsningar och vidta de forsiktighetsméatt som
behovs for att forebygga, hindra eller motverka skada
eller olagenhet pa grundvattnet och grundvattenbero-
ende objekt.

Bortledande av grundvatten ar enligt 11 kap. 3 § miljo-
balken en vattenverksamhet och kraver tillstind. Om
det 4r uppenbart att varken allménna eller enskilda
intressen skadas kan undantag ges enligt 11 kap. 12 §
miljobalken.

Avlett dranvatten fran en tunnel ar att betrakta som
avloppsvatten, dirmed géller lagen om allménna vat-
tentjanster, SFS 2006:412. Avledande av dranvatten
och utslapp av dranvatten kraver en anmaélan enligt 13
§ 2 st. forordningen (1998:899) om miljofarlig verk-
samhet och halsoskydd.
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Schakt i fororenad jord eller atgird i fororenat vatten
ar anmalningspliktig. Innan schaktarbeten eller
hantering av fororenat grundvatten far ske maste en
anmalan om avhjilpandeétgird enligt § 28 Forordning
(1998:899) om miljofarlig verksamhet och héilsoskydd
goras till tillsynsmyndigheten.

Forutsattningar

Det finns en grundvattenforekomst, Stockholmséasen,
i utredningsomradet. Hela forekomsten, som ar starkt
vattenforande, striacker sig fran Brunnsviken i norr till
Riddarfjarden i soder. Det sker inget dricksvattenuttag
fran forekomsten, dock nyttjas den som energilager.
Utredningsomradet har varierande hydrogeologiska
forutsattningar, se avsnitt 3.7.1.

Ytvatten inom utredningsomradet avrinner till
ytvattenforekomsterna Brunnsviken, Lilla Vartan,
Strommen, Malaren-Ulvsundasjon och Malaren-
Riddarfjarden, se figur 21. Det finns dven vissa delar
som leds till Henriksdals reningsverk som har sin
utslappspunkt i Strommen. Namnda vattenforekom-
ster kan bli aktuella som mottagare for 1anshéllnings-
och drénvatten.

I utredningsomrédet forekommer ett flertal potentiella
fororeningar som i lansstyrelsens klassning ansetts

ha mattlig till mycket hog fororeningsrisk. Det finns
ocksa en stor mangd inte klassade, men utpekade
objekt, som kan behova beaktas.
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3.6.5 Buller, stomljud och vibrationer

Krav och riktlinjer

Trafikforvaltningen har tagit fram riktvarden
for buller och stomljud som ska tillimpas vid
nybyggnation sparinfrastruktur. Dessa bygger
bland annat pa riktlinjer fran Trafikverket och
infrastrukturpropositionen.

I svensk standard SS 460 48 61 anges sambandet
mellan olika nivaer av komfortvibrationer och stor-
ningsgrad. Praxis ir att anvinda 0,4 mm/s som ett
riktvarde for nyprojektering av bostader och kontor.
Detta varde tillampas dven i trafikforvaltningens rikt-
linje samt Trafikverkets dokument TDOK 2014:1021
Buller och vibrationer fran trafik pa vdag och jarn-
vdg. Komfortstorande vibrationer bedoms inte uppsta
fran driften av Roslagsbanan till city eftersom sparen
kommer vara grundlagda pa berg vilket begransar
spridning av vibrationer. Frdgan behandlas darfor inte
vidare.

Enligt Oversiktsplan Nationalstadsparken (2009) 4r
det angelaget att atgarder vidtas for att minska bul-
lerstorningarna liangs med och kring Roslagsvégen.
Atgirdsbehovet dr som storst i hojd med Bergianska
samt i hojd med den befintliga stationen vid
Universitet.

Forutsattningar

Stora delar av utredningsomradet dr i dagslaget
paverkat av buller, detta giller sarskilt i anslutning
till storre vagar. En stor bullerkilla utgors av trafiken
pa Roslagsvigen, men dven Roslagsbanan bidrar.
Téagtrafiken kring Stockholms central ger ocksa
upphov till hoga bullernivaer. I delar av bostadsomra-
dena i anslutning till dessa miljoer 6verskrider buller-
nivaerna 55 dBA ekvivalent ljudniva. Det finns dock
aven omraden i den norra delen av omradet som ar
att betrakta som tysta med ljudnivaer under 40 dBA
ekvivalent ljudniva.

Utredningsomradet ar generellt sett kansligt for
ytterligare paverkan. Detta eftersom omradet till stor
del ar tatbebyggt och en stor del av bebyggelsen utgors
av bostader varav majoriteten ar flerbostadshus. Det

finns ocksa en rad verksamheter, som hélsocentraler
och skolor, som kan vara extra kinsliga for paver-
kan. Kédnsligheten grundar sig ocksa pa att en stor
del av utredningsomradet omfattar omraden med
hoga rekreationsvirden, dar tystnad ar en kvalitet for
upplevelsen.

3.6.6 Luftkvalitet

Krav och riktlinjer

Miljokvalitetsnormer (MKN) for luft utgor styr-
medel for att pa sikt uppna miljokvalitetsmalet
“Frisk luft”. MKN for luft ar gransvarden for foro-
reningsnivaer i utomhusluft som inte far 6verskri-
das. Miljokvalitetsnormer for luft finns reglerat i
5 kap. miljobalken om miljokvalitetsnormer och
miljokvalitetsforvaltning.

Det finns inga internationella, nationella eller regi-
onala grans- eller riktvarden for inomhusluft i jarn-
vags- och tunnelbanemiljoer, men baserat pa hilso-
studier bedoms halten 240 pg/m3 som timmedelvarde
medfora en acceptabel hdlsopéverkan (Stockholms
lans landsting, forvaltning for utbyggd tunnelbana,
2016). I brist pa nationella riktlinjer har Regionen i
tidigare tunnelbaneprojekt tillampat halten 240 pg/
m3 som inriktningsmal for partikelhalter i tunnelluft.

Forutsattningar

For luftkvalitet ar kansligheten generellt sett hog i
trafikerade gaturum med tit stadsstruktur, dar luft-
fororeningshalterna ar hoga och verksamheter som
exempelvis bostéader, vistelseytor och skolor ar lokali-
serade. Exempel pa sddana miljoer ar omradena kring
Centralstationen, Sveaplan och Norrtull, Sveavigen,
Valhallavigen samt lings Roslagsvigen. P4 vissa plat-
ser langs Roslagsviagen samt vid Norrtull och Sveaplan
overskrids miljokvalitetsnormen for partiklar.

Liksom for buller ar utredningsomradet generellt sett
kansligt for ytterligare atgarder som har paverkan pa
luftkvaliteten.
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3.6.7 Olycks- och 6versvamningsrisk
Krav och riktlinjer

Olycksrisk

For att tillgodose att risker hanteras pa ett acceptabelt
satt finns det riktlinjer, handbocker och allménna
rekommendationer for projektet att forhélla sig till.
De mest centrala ar lagstiftningar till vilka relevanta
forordningar och foreskrifter finns kopplade och de
inkluderar:

« Miljobalken

« Plan- och bygglagen

« Lagom transport av farligt gods
« Lag om skydd mot olyckor

« Lag om brandfarliga och explosiva varor med
tillhorande foreskrifter

« Arbetsmiljolagen

Utover ovanstiende har dven Lansstyrelsen
Stockholm (2016) gett ut riktlinjer for planlaggning
intill vagar och jarnvagar dar det transporteras farligt
gods. Enligt riktlinjerna ska risker beaktas vid pla-
nering inom 150 meter fran vag och jarnvig dar det
transporteras farligt gods. Vidare rekommenderas

ett bebyggelsefritt skyddsavstand pa 25 meter fran
vagar och jarnvagar med farligt gods. Inom 30 meter
ska ett antal atgarder sidkerstillas beroende pa typ av
bebyggelse.

Oversviamningsrisk

Enligt de allminna raden till 2 kap. 5 § punkt 5, PBL
(2010:900) bor samhallsviktig verksamhet lokaliseras
till omraden som inte hotas av 6versvimning, det vill
sdga 6ver beriaknad hogsta niva for sjoar och hav sa
att den inte tar skada vid ett 100-arsregn. Effekten

av ett forandrat klimat under bebyggelsens forvan-
tade livslangd behover beaktas. Lansstyrelserna i
Stockholms lan och Géteborgs lan rekommenderar att
ny bebyggelse bor planeras sa att den inte tar skada
eller orsakar skada vid en 6versvimning fran minst ett
100-arsregn och att samhallsviktig verksamhet ges en
hogre sakerhetsniva.

Forutsattningar

Olycksrisk

I utredningsomrédet finns ett flertal skyddsvarda
objekt och riskkallor. Befintlig infrastruktur, bland
annat Roslagsbanan och Roslagsvigen (vig E18), utgor
skyddsviarda objekt. Samhallsviktiga verksamheter
utgor ocksa skyddsvarda objekt. Hit raknas bland
annat utbildningsverksamheter sdsom Stockholms
universitet, Kungliga tekniska hogskolan samt ett
antal grund- och gymnasieskolor. Dartill finns ett
flertal vardinrattningar samt stadsbiblioteket. Utover
det ar Stockholms central och Cityterminalen att
betrakta som samhallsviktiga verksamheter. Forutom
ovan namnda objekt kan olika typer av verksam-
heter utgora skyddsobjekt utifran skyddslagens
mening. Forsorjningstunnlar for el, virme och vatten
ar exempel pa skyddsobjekt som férekommer inom
utredningsomréadet.

Riskobjekt inom utredningsomradet utgors bland
annat av vig E18, som dr en primar transportled for
farligt gods. Darutover finns tva drivmedelsstationer,
en vid Stockholms universitet och en i norra delen av
Birger Jarlsgatan.

Oversviamningsrisk

Prognostiserade klimatférandringar visar att risken
for oversvamningar okar i framtiden. Haftiga regn,
skyfall, ar en orsak till 6versvimningar, liksom
stigande havsnivéer och hoga floden i vattendrag.
Att klimatsakra befintlig och ny infrastruktur ar

av stor betydelse for att minska framtida risker for
oversvamningar.

Lagpunkter och/eller flodesvagar i utredningsomradet
i narheten av befintliga Roslagsbanan som kan riskera
att 6versvimmas i samband med skyfall ar till exem-
pel omradet strax sdder om Alkistan, vid universitet
samt mellan Albano och Stockholms 0Ostra. I vriga
delar av utredningsomradet forekommer liknande
risk langs storre vagar, vid Tegelbacken, vid stationen
Radmansgatan samt parker som Vanadislunden och
Humlegérden.



I relation till lansstyrelsens rekommenderade

lidgsta grundliiggningsniva lings Ostersjokusten
finns omraden lings Brunnsvikens striander som
inte ar lampliga for placering av infrastruktur. I
utredningsomradet ar det sarskilt omradet mellan
Gustafsborgsvigen, soder om Plantagen, fram till
strax norr om Wallenberglaboratoriet som ligger 1agt
och som riskerar att paverkas av stigande havsnivéer.
Befintliga Roslagsbanan passerar genom omradet pa
en jarnvagsbank.

3.6.8 Klimatpaverkan och
resursanvandning

Krav och riktlinjer

EU:s 6vergripande klimatmal dr att hindra den globala
uppvarmningen fran att 6ka med mer 4n tva grader
jamfort med tiden innan industrialiseringen star-
tade. EU:s klimatmal for 2030 anger att utsldppen av
vaxthusgaser ska minska med 55 procent jamfort med
1990 ars niva, att andelen fornybar energi ska vara
minst 32 procent samt att energieffektivitet ska c6ka
med minst 32,5 procent.

Sveriges langsiktiga klimatmal &r att senast ar 2045
inte ha nigra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmos-
faren, for att darefter uppna negativa utslapp. Det
finns dven etappmal som syftar till att uppna de lang-
siktiga mélen, vilka ar:

«  Utsldppen ar 2030 bor vara 63 procent lagre dn
utsldppen ar 1990

« Utsldppen ar 2040 bor vara 75 procent lagre dn
utslappen ar 1990

I miljobalkens hansynsregler anger kretslopps- och
hushéallningsprincipen att en verksamhetsutovare ska
hushélla med révaror och energi samt minska méng-
den avfall, bland annat genom ateranvandning eller
atervinning.

Vad géller avfall finns EU:s avfallshierarki som
beskriver att avfall i forsta hand ska forebyggas.
Avfallshierarkin finns implementerad i miljobalken.

Forutsattningar

Anlaggande av vagar, jairnvagar och andra trafik-
slag star for en betydande del av transportsektorns
utslapp av vaxthusgaser sett ur ett livscykelperspek-
tiv. Tillverkningen av det material, exempelvis stal
och betong, som behdvs for att bygga en ny jarnvag-
sanliggning i tunnel genererar stora utslipp. Aven
anlaggningsarbetet medfor utslapp.

Resursanviandning ger forutom klimatpaverkan
dven paverkan pa milj6 och sociala forhallanden vid
konstruktion, anvindning, demontering och avfalls-
hantering. Stor paverkan kan dven uppsté vid utvin-
ning av de ravaror som kravs och vid tillverkning av
materialen.

3.7 Byggnadstekniska
forutsattningar, krav och
riktlinjer

I detta avsnitt beskrivs generella byggnadstekniska
forutsattningar for anlaggningen samt projektspeci-
fika krav och forutsattningar inom utredningsomra-

det. Trafikforvaltningens anlaggningskrav ar vigle-
dande for de projektspecifika kraven som tas fram.

3.7.1 Bergtekniska, geologiska och hydro-
geologiska férutsattningar

Utredningsomradet karaktiriseras av en varierande
topografi, fran berg i dagen till stora jorddjup. I Figur
24 framgar det att omradena 6ster om Tegnerlunden
och Vasastan samt 6ster om Handelshégskolan och
Vanadislunden har en tydlig svacka med jorddjup nar-
mare 90 meter. Aven lings Sveavigen, Vallhallavigen
och Karlaviagen forekommer svackor med stort jord-
djup. Mer avgriansade lokala svackor forekommer

i Kungliga Nationalstadsparken. I stadsomraden

i Vasastan, Kungliga Tekniska hogskolan, Albano,
Kraftlunden och i 6stra delar av Norrmalm forekom-
mer endast mindre variationer av jorddjup.

Berggrunden i omradet bestar till allra storsta del av
bergarten vacka. I 6stra och i norra delen av utred-
ningsomradet forekommer dven strak av bergarterna
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granit och gabboriddioritoid. Svaghetszoner i berg-
grunden forekommer pa flera platser i utredningsom-
radet. Dessa kidnnetecknas generellt av simre berg-
kvalitet. I kommande projektering ska svaghetszoner
beaktas. Beroende pa svaghetszonens djup, utbred-
ning och orientering bedoms vilka av svaghetszonerna
som ar mest kritiska att passera med tunnel.

Stationer och tunnlar som ar forlagda i berg behover
ha tillrackligt god bergtiackning ovanfor bergrum-
met. Bergtdckning ar avstandet mellan en bergkon-
struktion, exempelvis en tunnel, och bergoverytan.
Bergtiackningen illustreras i Figur 23. For tunnlar
och stationer forlagda i berg behovs undersokningar
utforas for att fa information om bergtackningen ar
tillracklig.

For sparanlaggningar som ar placerade i berg ska dven
en skyddszon tas med runt om anliggningen. Syftet
med skyddszonen ur ett tekniskt perspektiv ar att
sikerstilla att huvudsystemets barformaga, stadga,
bestandighet och téthet inte paverkas pa ett oaccep-
tabelt sitt vid uppforandet av nya bergkonstruktioner
eller borrhal for energiutvinning. Vid korsning av
befintliga bergrum och tunnlar ska hansyn tas till
deras skyddszoner.

Inom utredningsomradet férekommer varierande
grundvattenforhéllanden. Lings med norra och Ostra
delarna av utredningsomradet forekommer grund-
vatten i mindre magasin under leran. I omradena kan
grundvatten dven férekomma i 6vre magasin.

Vistra delen av omréadet karaktiriseras starkt av
Stockholmsasen, en langre geologisk formation som
ar starkt vattenforande. Stockholmsésen utgor dven
en grundvattenforekomst och fran grundvattenfo-
rekomsten sker inget dricksvattenuttag, men den
nyttjas som energilager. Stockholmsasen ar relativt
tydligt avgransad i norr men breder ut sig soder om
utredningsomradet.

Grundvatten forekommer aven i sprickor och svag-
hetszoner. Mangden grundvatten samt den vattenfo-
rande formagan i berget beror starkt pa sprickornas
omfattning och storlek.

Figur 23. Illustration av bergtackning.



Figur 24. Jorddjup till berg inom utredningsomradet (kalla: Sverige geologiska undersdkning).
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Figur 25. Berggrundsférhallanden inom utredningsomradet (kalla: Sverige geologiska undersékning).



3.7.2 Spartekniska forutsattningar

Roslagsbanan ar en smalsparig jairnviag med spar-
vidd 891 mm. Sparavstédndet (avstdnd fran sparmitt
till spArmitt mellan de bada sparen i ett dubbelspér)
ska vara minst 3800 mm. Enligt de projektspecifika
kraven for spargeometrin ska den tilldtna hastigheten
i spartunnlarna vara 80 km/h. For att onskad has-
tighet ska kunna uppratthéllas far inte kurvradien
understiga 250 meter. Vaxelforbindelser ska placeras
under mark norr om stationerna.

De spartekniska forutsattningarna innehaller dven
krav pa utformning av sparanldggningen sa att hog
kapacitet och kvalitet pa tagtrafiken kan garanteras.
Detta innebar att det behdver finnas vaxlar sa att
efterfragad kapacitet ska kunna nés. Det kraver dven
att anlaggningen majliggor att exempelvis tdgen kan
koras med vissa hastigheter in mot stationer. Viktigt
ar aven att anldggningen omfattar en s kallad plan-
skild 16sning for tagtrafiken framfor slutstationen vid
T-Centralen. Detta minskar korsande tagrorelser som
ar kapacitetsbegransande och mgjliggor en flexibel
sparanvandning pa stationen som medfor en lagre
storningskanslighet. Krav finns dven pa extra vaxlar
som gor det mojligt att leda om trafiken nér stérningar
uppstar.

3.7.3 Férutsattningar stationer

Utgangspunkten vid placering av stationer ar att de
ska kopplas till de malpunkter som finns i de centrala
delarna av Stockholm. Stationerna ska aven mojlig-
gora effektiva byten till andra kollektivtrafikslag,
exempelvis tunnelbana, pendeltag och buss.

Tunnelbana ar det firdmedel som flest resenarer fran
Roslagsbanan byter till. Anslutningar till omgivande
stadsmiljo och andra fardmedel ska kunna ordnas
med god orienterbarhet och tillganglighet med till-
racklig kapacitet.

Stationerna ska placeras och utformas for att ge
storsta mojliga nytta for resenarer. Plattformar ska
vara 190 meter langa och ligga i rakspar med ingen
eller mycket liten lutning. Ut- och ingangar till platt-
formarna ska i normalfallet utféras med rulltrappor.
Till dessa ska laggas en snedhiss eller vertikalhiss.

Stationer som forlaggs under mark ska sa langt det ar
mojligt placeras i berg.

3.7.4 Brand, utrymning och ventilation

Utrymningsmdgjligheter i delar under mark paverkas
bland annat av tunnelutformning, antal uppgangar
och om de nya stationerna ansluter till befintliga
anldggningar eller inte. Det ska alltid finnas minst
tva, av varandra oberoende, utrymningsvagar fran
plattformsrummet.

Utgangspunkten for utrymning fran stationer och
plattformar ar tva utrymningsvagar som ar brandtek-
nisk avskilda i plattformsniva. Dessa utrymningsvagar
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kan utgoras av rulltrappor, trappor, hissar och andra
typer av tilltradesvagar for resande forutsatt att det
kan ske pa ett sidkert sétt och utan att utrymmande
utsétts for kritisk paverkan av branden.

Generellt behovs tre typer av ventilation av station

och spartunnlar. Det innebar att omradet kring varje
station kommer att behova flera schakt mellan station/
spartunnlar och upp till markytan eller hogre. De tre
typerna ar:

« Allméanventilation i publika utrymmen, perso-
nalutrymmen och teknikrum.

« Ventilering av spartunnlar for att kunna vadra
spartunnlarna framst fran partiklar samt for att
sanka lufttrycket i tunnlarna sa att lufthastig-
heter vid plattformar, i dorrar och gangpassager
kan minskas.

« Brandgasventilation av framst plattformar,
trappor och rulltrappsschakt samt spartunnlar.
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Ventilationstorn och tryckutjamningsschakt kan
komma att behovas i anslutning till stationerna och
eventuellt pa andra platser langs tunneln. Behov och

placering studeras i nista skede.

Foto: Region Stockholm




4. Utredningsalternativ

I detta kapitel redovisas processen och arbetet med
framtagande av utredningsalternativ, aktuella och
bortvalda alternativ samt det referensalternativ som
anvants vid utviardering av effekter och konsekvenser.

4.1 Framtagande av
utredningsalternativ

Arbetet med att ta fram utredningsalternativ har
genomforts i flera steg och tillsammans med pro-
jektets parter Trafikverket, Stockholms stad, Taby
kommun, Osterikers kommun och Vallentuna
kommun.

I processens inledande skede identifierades malpunk-
ter och bytespunkter inom utredningsomradet som
sedan tillsammans med projektets andamal lag till
grund for framtagande av alternativ. Inledningsvis
identifierades dven lagen for tunnelpaslag dar over-
gang fran jirnviag ovan mark till tunnel kan ske.

Processen resulterade i ett 40-tal olika alternativ dar
cirka halften kunde sorteras bort utifran att de hade
l4g resenérsnytta, hog kostnad, stor omgivningspa-
verkan eller inte var tekniskt genomforbara. Flera
alternativ kunde dven sorteras bort utifran att de
bestod av 16sningar som avfirdats i Atgirdsvals- och
idéstudie av regional kapacitetsstark kollektivtrafik
till Nordostsektorn i Stockholms lan (2014). Motiv till
bortval av dessa alternativ redovisas i avsnitt 4.4.4.

Fyra strackningar, fem tunnelpaslag och tre stationer
bedomdes vara intressanta att studera vidare. Dessa
kunde kombineras ihop till totalt 22 olika utrednings-
alternativ, dir varje utredningsalternativ innehéll en
strackning, ett tunnelpaslag och 1—3 nya stationer.
Darefter genomfordes en rimlighetsbedomning.

Rimlighetsbedomningen resulterade i att 17 av de 22
alternativen kunde viljas bort. Bortval av alternativ
gjordes utifran huvudsakligen tre kriterier som utgar
fran lagen om byggande av jairnviag och miljobalken:

« Omgivningspaverkan — Alternativet far
inte orsaka péataglig skada pa Kungliga
Nationalstadsparken. Alternativet far inte
heller medfora for stor paverkan pa parkens

skyddsvarda miljoer (natur-, kultur- eller
landskapsvarden), eller pa stadsmiljon i 6vrigt.

« Genomforbarhet — Alternativet ska mota gillan-
de tekniska krav och riktlinjer.

« Kostnad/Nytta — Kostnaden for alternativet
ska inte vara orimligt hog i forhallande till den
berdknade resenirsnyttan.

Fem utredningsalternativ bedomdes vara fortsatt rim-
liga och darfor intressanta att studera vidare, se figur
26. De hade en hog resenirsnytta i forhéllande till
kostnad och bedoémdes vara tekniskt genomforbara.
Alternativen forfinades och landade slutligen i lokali-
seringsutredningens fem utredningsalternativ:

« Utredningsalternativ Gron B

« Utredningsalternativ Gron C

« Utredningsalternativ Gron D

« Utredningsalternativ Bl& D

+  Utredningsalternativ Bla D (direkt)

De aktuella utredningsalternativen har en slutstation
under mark i anslutning till nuvarande T-Centralen/
Stockholm City och forlaggs i tunnel under innersta-
den. Tre av utredningsalternativen innebar en strack-
ning i en vistlig korridor (korridor gron). De tre alter-
nativen skiljer sig genom platsen dar befintlig bana
overgar i tunnel (Tunnelpéslagslaget B, C eller D). Tva
utredningsalternativ innebar en 6stlig korridor (korri-
dor bla), bAda med samma tunnelpéaslagsliage (D). Ett
av dessa alternativ i 0stlig korridor har en ny station
under mark vid Tekniska Hogskolan och den andra ga
direkt mot T-Centralen.

Utredningsalternativen har utviarderats vidare avse-
ende effekter och konsekvenser, maluppfyllelse, sam-
hallsekonomiska nyttor och investeringskostnad.

I efterfoljande avsnitt presenteras de aktuella och de
bortvalda utredningsalternativen. Separat redovi-
sas ocksa studerade ldgen for tunnelpaslag samt de
paslagslagen som valts bort.
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Figur 26. Aktuella alternativ
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4.2 Aktuella alternativ

4.2.1 Utredningsalternativ Gron B

Utredningsalternativ Gron B innebar en vastlig
strackning fran station Universitetet via Odenplan

till T-Centralen. Alternativet 6vergar fran befintlig
strackning ovan jord till ny tunnel via ett trdg norr om
Vetenskapsakademin. Striackan i tunnel ar cirka 4,3
kilometer lang.

Utredningsalternativet innebar nya stationer vid
Odenplan och T-Centralen samt en ny station vid sta-
tion Universitetet i nytt ldge nedsankt i trag norr om
Vetenskapsakademin.

Utredningsalternativet innebar att Stockholms 6stra
laggs ned.

Restiden for utredningsalternativ Gron B ar cirka 5
minuter mellan station Universitetet och T-Centralen.
Alternativet antas trafikeras med 2,5-minuters

trafik i vardera riktningen under morgon- och
kvillsrusningen.
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Figur 27. Illustration av méjlig tunnelprofil fér utredningsalternativ Grén B.
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Figur 28. Utredningsalternativ Groén B.
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4.2.2 Utredningsalternativ Gron C Totallingd o T i

Utredningsalternativ Gron C innebdr en vistlig Utredningsalternativ

strackning fran station Universitetet via Odenplan

till T-Centralen. Alternativet 6vergar fran befintlig Bergtunnellangd ca 3,3 km
strackning ovan jord till ny tunnel via ett trag soder

om station Universitetet. Strackan i tunnel ar cirka 3,8

Z

() utredningsomrade

@ Representativt
stationslage

v Befintligt spar

kilometer lang. .
Betongtunnellangd ca 0,5 km @ Utredningskorridor
Utredningsalternativet innebér nya stationer vid 1 Overgdng mellan
Odenplan och T-Centralen. marklage och tunnel
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Restiden for utredningsalternativ Gron C ar cirka 5
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Figur 29. lllustration av méjlig tunnelprofil fér utredningsalternativ Gron C. Figur 30. Utredningsalternativ Gron C.
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4.2.3 Utredningsalternativ Grén D

Totallangd ca 3,5 km
Utredningsalternativ Gron D innebar en vastlig
strackning fran station Universitetet via Odenplan
till T-Centralen. Alternativet 6vergar fran befintlig Bergtunnellangd ca 3,3 km
strackning ovan jord till ny tunnel via ett trag i h6jd
med Albano. Traget och laget dar traget gar 6ver i en
tunnel kan antingen anlaggas direkt vaster eller Oster B B @ T

om befintlig Roslagsbana. Strackan i tunnel ar cirka
3,4 kilometer lang.

Utredningsalternativet innebar nya stationer vid
Odenplan och T-Centralen.

Utredningsalternativet innebar att Stockholms 6stra
laggs ned.

Restiden for utredningsalternativ Gron D ar cirka 5,5
minuter mellan station Universitetet och T-Centralen.
Alternativet antas trafikeras med 2,5-minuters

trafik i vardera riktningen under morgon- och
kvéllsrusningen.
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Figur 31. Illustration av méjlig tunnelprofil fér utredningsalternativ Grén D.
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Figur 32. Utredningsalternativ Gron D.
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4.2.4 Utredningsalternativ Bla D

Utredningsalternativ Bl D innebir en Ostlig strack-
ning fran station Universitetet via Tekniska hogskolan
till T-Centralen. Alternativet 6vergar fran befintlig
strackning ovan jord till ny tunnel via ett trag soder
om Albano. Striackan i tunnel ar cirka 3,4 kilometer
lang.

Utredningsalternativet innebar tva nya stationer, vid
Tekniska hogskolan och T-Centralen.

Utredningsalternativet innebar att Stockholms 6stra
laggs ned.

Restiden for utredningsalternativ Bla D ar cirka 5
minuter mellan station Universitetet och T-Centralen.
Alternativet antas trafikeras med 2,5-minuters

trafik i vardera riktningen under morgon- och
kvallsrusningen.
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Figur 33. Illustration av méjlig tunnelprofil for utredningsalternativ Bla D.
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4.2.5 Utredningsalternativ Bla D (direkt)

Utredningsalternativ Bla D (direkt) innebar en ostlig
strackning fran station Universitetet till T-Centralen.

Alternativet 6vergar fran befintlig strackning ovan

jord till ny tunnel i ett trag soder om Albano. Strackan

i tunnel ar cirka 3,3 kilometer lang.

Utredningsalternativet innebar en ny station vid
T-Centralen.

Utredningsalternativet innebar att Stockholms 6stra
laggs ned.

Restiden for utredningsalternativet ar cirka 4 minu-
ter mellan station Universitetet och T-Centralen.
Alternativet antas trafikeras med 2,5-minuters
trafik i vardera riktningen under morgon- och
kvallsrusningen.

Johannes kyrka

Humlegarden

om|  Konserthuset
omL Birger Karlav.

1.
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Figur 35. Illustration av mojlig tunnelprofil for utredningsalternativ Bla D (direkt).
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4.3 Valda och bortvalda
lagen for tunnelpaslag

Under arbetet med framtagande av utredningsalterna-
tiv har fem tdnkbara ldgen for tunnelpaslag identifie-
rats (A, B, C, D och E).

Tva av dessa ligen, lige A (vid Alkistan) och lige E
(vid Stockholms 6stra) har valts bort.

Lage A bedoms inte vara tekniskt genomforbart med
avseende pé lutningskrav och de topografiska for-
utsattningarna. P4 grund av markens lutning kravs
ett langt trdg innan tillracklig djup nés for att kunna
anldagga ett tunnelpaslag i berg. Tunnelpéslaget ligger
da i narheten av lage B. Darmed blir lage A som sepa-
rat utredningsalternativ inte aktuell.

Lige E innebar att strackan ar for kort for att na ett
tunnelpAslag i berg pa nuvarande bangird vid Ostra
station. Paverkan pa befintlig bebyggelse vid Ostra
station skulle bli stora, rivning av byggnader kan inte
uteslutas och tunneln nar inte tillrackligt djup for att
paverkan pa Valhallaviagen kan minimeras.
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4.4 Bortvalda utrednings-
alternativ

Under arbetet med lokaliseringsutredningen har ett
flertal utredningsalternativ valts bort eftersom de inte
uppfyller utredningens rimlighetskriterier.

4.4.1 Utredningsalternativ Gul B, C, D

Utredningsalternativ Gul innebér en 0stlig strackning
mellan station Universitetet och Odenplan med nya
stationer vid Tekniska hogskolan och Odenplan.

I utredningsalternativ Gul finns det tre tinkbara ldgen
for overgang till tunnel; norr om Kungliga veten-
skapsakademin (utredningsalternativ Gul B), soder
om Universitet (utredningsalternativ Gul C) och vid
Albano (utredningsalternativ Gul D).

Utredningsalternativ Gul B, C och D valdes bort pa
grund av lag resenédrsnytta. Den laga resendrsnyttan
beror pa att tillgdngligheten till centrala Stockholm
inte forbattras i lika hog grad jamfort med alternativ
som fortsatter till T-Centralen. Alternativen innebar
dven att tunnelbanans réda linje inte avlastas i lika
hog grad som i andra alternativ.
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4.4.2 Utredningsalternativ Orange B, C, D

Utredningsalternativ Orange innebir en central
strackning mellan station Universitet och T-Centralen
med nya stationer vid Rddmansgatan och T-Centralen.

Korridoren innebar en genare strackning vilket moj-
liggor en kortare tunnel och dirmed en liagre kostnad.

I Orange korridor finns det tre tinkbara ldgen for
overgang till tunnel; norr om vetenskapsakademin
(utredningsalternativ Orange B), soder om universi-
tet (utredningsalternativ Orange C) och vid Albano
(utredningsalternativ Orange D).

Utredningsalternativ Orange B och C innebar

en langre tunnel och dirmed en hogre kostnad.
Kostnaderna for den ldngre tunneln bedéms bli for
hoga i relation till den resendrsnytta som alternati-
vet ger. Lage B och C innebir dessutom stor omgiv-
ningspaverkan pa Kungliga Nationalstadsparkens
natur- och kulturvarden samt skyddsvarda milj6er
Sammantaget bedoms resandeeffekterna inte vara
tillracklig stora for att nyttan ska overviaga den hoga
kostnaden och den stora omgivningspaverkan som
alternativen medfor.

Utredningsalternativ Orange D innebir en kor-

tare tunnel an utredningsalternativ B och C.
Utredningsalternativet bedoms inte vara tekniskt
genomforbart. Det korta avstandet mellan lage D och
station Raddmansgatan innebair att det inte 4r mojligt
att uppna tillracklig bergtackning. Det innebar att
tunneln maéste byggas i 6ppet schakt, vilket bedoms
innebéara for stor omgivningspaverkan.

Ett alternativ direkt till T-Centralen med 6vergang
vid lage D bedomdes dock intressant for fortsatt
utredning trots att det inte var tekniskt genomforbart
i orange korridor. Alternativet studeras vidare i bla
korridor, bendmnt som utredningsalternativ Bla D
(direkt), se avsnitt 4.2.5.
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4.4.3 Utredningsalternativ Bla B, C

Utredningsalternativ Bl B och C innebér en 0stlig
strackning med nya stationer vid station Universitetet
och T-centralen, med 6vergang fran befintlig strack-
ning till ny strackning i tunnel norr om vetenskapsa-
kademin (utredningsalternativ Bla B) eller soder om
Universitet (utredningsalternativ Bla C).

Utredningsalternativ Bl B och C innebér en langre
tunnel och dirmed en hogre kostnad. Kostnaderna

for den langre tunneln bedoms bli for hoga i relation
till den resenarsnytta som alternativet ger. Lage B

och C innebar dessutom stor omgivningspaverkan pa
Kungliga Nationalstadsparkens natur- och kulturvar-
den samt skyddsviarda miljoer. Sammantaget bedoms
resandeeffekterna inte vara tillracklig stora for att
nyttan ska o6verviga den hoga kostnaden och den stora
omgivningspaverkan som alternativen medfor.

4.4.4 Ovriga utredningsalternativ

Under arbetet med lokaliseringsutredningen har aven
ett stort antal utredningsalternativ identifierats som
inte bedoms uppfylla rimlighetskriterierna.

Dessa alternativ bestar av:

« Sparvagslosningar
« Dragningar via Vartabanan
» Forlangning av Roslagsbanan ovan jord

« Dragningar av Roslagsbanan via stationer utan-
for utredningsomradet, exempelvis Hagastaden
och Ostermalmstorg.

Sparviagslosningar har tidigare valts bort i dtgards-
valsstudie (2014) och avfardats utifrén att det saknas
kapacitet for utbyggnad av exempelvis tvarbanan.

Dragningar av Roslagsbanan via Vartabanan har
tidigare valts bort i atgiardsvalsstudie (2014) och avfar-
dats utifran flera motiv. Dragningar via Vartabanan
innebar tekniska utmaningar med att integrera tva
olika system, stora intrang i Kungliga nationalstads-
parken samt negativa konsekvenser pa kapaciteten for
godstrafiken.

Varianter med en forlingning av Roslagsbanan ovan
jord in till centrala Stockholm har valts bort pa
grund av att detta innebar en stor omgivningspaver-
kan och ar inte forenligt med projektets &ndamal. I
utredningsomradet ligger flera viktiga méalpunkter i
Stockholms innerstad som skulle paverkas negativt
med dragning ovan jord.

Dragningar av Roslagsbanan via stationerna
Hagastaden och Ostermalmstorg har valts bort pa
grund av att kostnaderna bedoms bli for hoga i rela-
tion till den resendrsnytta som dragningarna ger. En
dragning via Ostermalmstorg innebér dven tekniska
utmaningar pa grund av att avstandet ar for kort
mellan Ostermalmstorg och T-Centralen for att f3 till
en planskildhet.
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4.5 Referensalternativ

Referensalternativet beskriver en framtida situation

ar 2050 utan en forlingning av Roslagsbanan till city.
Referensalternativet anviands for att utvardera de
olika utredningsalternativen vilket innebar att effekter
och konsekvenser for olika utredningsalternativ jam-
fors mot referensalternativet (miljomassiga och sociala
konsekvenser jamfors ocksd mot nuliget).

Markanviandningen har antagits vara densamma i
referensalternativet som i utredningsalternativen.
Detta innebar att befolkningstillvaxten i nordostkom-
munerna dven i referensalternativet antas vara stor
och utvecklas pa samma sitt som redovisas i Tabell 2.
Vad géller storre stadsutvecklingsprojekt inom utred-
ningsomradet antas projekten som beskrivs i avsnitt
3.4.3 vara fardigstillda aven i referensalternativet. I
referensalternativet antas samtliga infrastruktursats-
ningar enligt nationella planen for transportsystemet,
Sverigefoérhandlingen och RUFS 2050 ha genomforts,
med undantag for forlingningen av Roslagsbanan till
city. Foljande atgirder antas vara genomforda:

« Sparvig Syd

« Tunnelbana till Barkarby

«  Tunnelbana till Nacka och Séderort
« Tunnelbana till Arenastaden

«  Tunnelbana till Alvsjo

«  Forbifart Stockholm

« Mailarbanan

« Skurubron

« Tvarforbindelse Sodertérn

« Stombusslinje 5 Liljeholmen-Karolinska sjuk-
huset Solna.

Om Roslagsbanan inte forldngs antas banan besta
som idag med slutstation vid Stockholms 6stra.

For att mota det okade resandebehovet beraknas
Roslagsbanan i referensalternativet trafikeras med 20
turer per timme under formiddagens hogtrafikperiod
(jamfort med 24 turer per timme i utredningsalterna-
tiven). I referensalternativet antas de busslinjer som
gar parallellt med Roslagsbanan vara kvar i ungefar
samma utstrackning som idag.

Referensalternativet innebar stor risk for trangsel i
kollektivtrafiken for resenirer. Antal resenirer som
byter vid Stockholms 6stra/Tekniska hogskolan
kommer att 6ka. Detta innebir en 6kad trangsel pa
roda linjen in mot T-Centralen och med all sannolik-
het dven 6kad belastning pa bussar pa Odengatan,
delar av trafiksystemet som redan idag ar hard belas-
tade och natt taket avseende mgjlig kapacitet.
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5. Effekter och konsekvenser

I detta kapitel redovisas effekter och konsekvenser for
de fem utredningsalternativen. Effekterna och konse-
kvenserna avser ar 2050 nar projektet ar fardigstallt.
Utredningsalternativen har effekt- och konsekvens-
bedomts utifran de effektmal och indikatorer som
presenteras i kapitel 3 Mal. Bade kvalitativa och kvan-
titativa bedomningar har anvants beroende pa vilket
effektmal och vilken indikator som avses. Inom varje
effektomrade gors en relativ ssmmanfattande bedom-
ning for att tydliggora vilket av utredningsalternativen
som ar mest fordelaktigt.

5.1 Antaganden

Utgangspunkten vid bedomningen av effekter och
konsekvenser ar de fem utredningsalternativen med
dess olika strackningar, tunnelpaslag och stationer.
For att kunna gora relevanta effekt- och konsekvens-
bedomningar har mer detaljerade antaganden om
anldggningens utformning gjorts. Dessa antaganden
innebar inte att ett slutgiltigt val har gjorts i dessa
frdgor men de utgor grund for bedomningar av effek-
ter och konsekvenser. De antaganden som gjorts ar
foljande:

« Tutredningsalternativen ingar, utover studerade
strackningar, tunnelpaslag och stationer,
aven de dtgirder som foreslas pa befintlig
Roslagsbana (se kapitel 3.3) och som ligger
utanfor utredningsomradet. Effektomradet
Resande och restidsvinster utgar fran ett
langsiktigt scenario (prognosar 2050) om
antagandet for trafiken. For att detta trafiksce-
nario kan realiseras behovs dessa atgiarder vara
genomforda.

« Utredningsalternativen ar en korridor dér en re-
presentativ sparlinje i plan och profil har tagits
fram. Detta anger enbart en mgjlig sparlinje och
i detta skede ingen exakt forslag for slutgiltig lo-
kalisering. Den representativa sparlinjen ligger
till grund for beraknade restider till Centralen
som ar. relevant for effektomradet Resande och
restidsvinster.

«  Overgéng fran marklige till bergtunnel sker
genom ett trag ner till ett tunnelpéaslag i berg.
I utredningen representeras detta av ett over-
gangsomrade som har ett ungefarligt 14ge och
utbredning. Overgingsomradet anvinds vid
bedomning av miljoeffekter.

« Stationer i innerstaden ansluter till befintliga
stationer. Befintliga stationsentréer anvands.

« P4 striackan norr om T-Centralen finns en
planskild sparkorsning mellan spéaren for
Roslagsbanan.

« Samtliga stationer har 190 meter ldnga plattfor-
mar och tva plattformsanslutningar.

o Infrastrukturen och trafikutbudet kan hantera
ett okat resande enligt prognosen for ar 2050.

5.2 Resande och restidsvinster

De effekter och konsekvenser for resande och res-
tidsvinster som bedomts ar forandring av restidsnytta,
restidsforandring, bytesmojligheter till annan stom-
trafik och resandeforandring. Jamforelsen gors mot
referensalternativet.

5.2.1 Restider

Utredningsalternativ Gron B, Gron C och Gron D har
samma stationsuppehall, men da tunnelpaslagen ar
olika skiljer sig restiderna nagot. Gron B och Gron

C har i det narmaste identiska restider medan Gron
D har en restid som dr ungefir en halv minut langre
mellan station Universitetet och T-centralen. Bla D
har négot langre restid 4n Gron B och Gron C, men

Tabell 3. Restider fér de olika utredningsalternativen.

Alternativ Restid mellan Morby och T-centralen

(min:sek), inklusive stationsuppehall
Grén B 9:38
Gron C 9:38
Gron D 10:09
BI&4 D 10:17
Bla D (direkt) 9:04

40

kortare restid an Gron D. Allra kortast restid har

Bla D (direkt) som inte stannar vid ndgon mellan-
liggande station. Bla D (direkt) har ungefir en dryg
minut kortare restid mellan station Universitetet och
T-Centralen jamfort med 6vriga alternativ. Restider
for respektive utredningsalternativ redovisas i tabell

3.

5.2.2 Tillgdnglighetsférandring

Forbattringar i tillgdnglighet brukar ofta bendmnas
som restidsnytta och beskriver reseniarernas varde-
ring av forandrade restider. Omrakningen fran tid till
ett monetart viarde gors med sé kallade tidsvarden
som varierar beroende pa resarende och vilken typ

av restid som forandras. Exempelvis har tjanstere-

sor ett hogre tidsvirde dn fritidsresor, och vantetid
vid en héllplats varderas hogre an aktid ombord pa

ett fordon (Trafikverket, 2020). Eftersom restidsnyt-
torna uppstar under ménga ar diskonteras nyttorna
over kalkylperioden, i detta fall 60 éar, till ett nuvarde.
Restidsnyttan for utbyggnad av Roslagsbanan péaver-
kas huvudsakligen av forandrade restider och forand-
rade bytesmojligheter. Storst ar restidsnyttan for Gron
B och Gron C. Bada alternativen ger samma restidsfor-
battring for resor till och fran T-Centralen och samma
bytesmdjligheter vid Odenplan. Aven Grén D ger méj-
lighet till byte vid Odenplan, men den ldngre restiden
gor att nyttan blir nagot lagre dn for Gron B och Gron
C. Aven Bl4 D ger liigre nytta dn Grén B och Gron C,
trots att restiderna ar likvardiga. Detta forklaras av att
Odenplan ar en battre bytespunkt an Tekniska hog-
skolan, framfor allt for resendrer som vill resa vidare
med pendeltag, tunnelbanans grona linje norrut

samt framtida tunnelbanans gula linje. Bla D (direkt)
ger minst restidsnytta trots att det ar det snabbaste
alternativet vilket beror pa att detta alternativ inte har
nagon mellanliggande station, se tabell 4.

I samtliga alternativ ar det en stor 6kning av antalet
resendrer pa Roslagsbanan och dven det totala kol-
lektivtrafikresandet okar i lanet. Precis som for res-
tidsnyttorna ger Gron B och Gron C storst 6kning av
antalet kollektivtrafikresor, foljt av Gron D, Bla D och
Bla D (direkt).

5.2.3 Resandeférandringar

Aven om Gron B och Grén C ir de korridorer som ger
de storsta restidsnyttorna ar Bla D det alternativ som
medfor flest resenédrer som reser med Roslagsbanan,
cirka 22 700 resenarer under formiddagens max-
timme och 188 000 resenérer per dygn &r 2050.
Motsvarande siffror for Grén B och Gron C ar 21 600
resendrer under formiddagens maxtimme och 178 000
per dygn. Gron D ger nagot lagre antal resenirer 4n
Gron B eller Gron C. Bla D (direkt) berdknas ge minst
antal resenirer av de studerade alternativen, 170 000
resendrer per dygn varav 20 500 under formiddagens
maxtimme. Att det dr flest resenérer i Bla D forklaras
av att det i detta alternativ ar flest resenirer som valjer
Roslagsbanan istillet for tunnelbanans réda linje,
framforallt i norrgdende riktning mellan T-Centralen
och Tekniska hogskolan. Detta innebar ocksa att Bla

D ar det alternativ som far storst nyttor fran minskad
tringsel. Aven i 6vriga alternativ avlastas tunnelba-
nans roda linje, men inte riktigt lika mycket.

I samtliga grona alternativ 6kar antalet resenarer vid
Odenplan. Analyserna visar att det blir omkring 4
700 resendrer fran Roslagsbanan som stiger av vid
Odenplan under férmiddagens maxtimma (totalt i
béda riktningar). De flesta reser vidare med andra
fardmedel, framfor allt tunnelbanans grona linje.
Omkring 15 procent av resendrerna har sin malpunkt
i narheten av Odenplan. Det 6kade resenirsflodet vid
Odenplan i de grona alternativen ger okad trangsel till
befintlig tunnelbanas plattform samt den i befintliga
biljetthallen.

Bla D trafikerar en ny station vid Tekniska hogskolan.
Prognoserna ger att det 4r omkring 3 200 av rese-
nirerna som stiger av vid Tekniska hogskolan under
formiddagens maxtimme, varav over hilften som rest
med tag som gar i norrgaende riktning. Omkring 70
procent av resenirerna har sin malpunkt i narheten av
Tekniska hogskolan. Den nya stationen bedoms kunna
utformas utan att det uppstar nagon trangsel.



Samtliga utredda alternativ trafikerar T-Centralen.

I de grona alternativen ar det ungefar 5 500 resena-
rer som stiger av och 3 000 resenirer som stiger pa
Roslagsbanan vid T-Centralen under formiddagens
maxtimme. Bla D har fler passagerarrorelser, omkring
8 800 resenirer berdknas stiga av och 5 700 resena-
rer stiga pa Roslagsbanan under formiddagens max-
timme. Bla D (direkt) har nagot fler avstigande men
farre pastigande resenirer. Det dr ungefar lika ménga
resendrer som har start- eller malpunkt i narheten av
T-Centralen, men antalet bytesresenarer ar betydligt
fler i de bla alternativen jamfort med de grona. Detta
forklaras av att i de grona alternativen sker en stor
del av bytena till pendeltadg och tunnelbanans grona
linje vid Odenplan i stillet for T-Centralen. I samtliga
utredningsalternativ ar det till/fran tunnelbanan de
flesta byten sker. I en jaimforelse mellan Gron och Bla
korridor ger bla totalt hogre belastning pa T-Centralen
men nagot lagre gangfloden i det mest kritiska snit-
tet mot tunnelbanans réda linje och grona linje. I
relationerna Roslagsbanan till city och pendeltag,
Roslagsbanan till city och tunnelbanans blaa linje
samt Roslagsbanan till city och Hotorget ar flodet
hogre i Bla korridor 4n Gron korridor, men flodena
bedoms kunna hanteras val i de snitten.

5.2.4 Framtida férlangning

I arbetet med lokaliseringsutredningen har mojlig for-
langning sdder om city studerats for samtliga utred-
ningsalternativ. Utgdngspunkten i utredningsarbetet
har varit att inte omojliggora en eventuell framtida
forlangning av Roslagsbanan soderut.

Det finns idag inga beslut eller konkreta planer pa var
en eventuell framtida forlangning soderut kan ske.
Utredningsarbetet visar att lokalisering av den nya
stationen vid T-Centralen som har antagits i denna
utredning inte omojliggor en forlangning soderut.

Tabell 4. Restidsnyttor och resandeeffekter for de olika utredningsalternativen (UA).

Effektmal Indikator UA Grén B UA Grén C UA Grén D UA BIA D UA BIa D (direkt)
Forbattrad i »
tillganglighet med Total restidsnytta (miljarder kr under 17,0 17,0 16,2 14,8 13.8

kollektivtrafik

Forbattrad
tillgénglighet med
kollektivtrafik
mellan nordost-
kommunerna och
centrala Stockholm
samt de regionala
karnorna

Oka resandet med
kollektivtrafik

Minska trangseln
i kollektiv-
trafiksystemet
mellan

nordostsektorn och
centrala Stockholm

genom att starka

den sparbundna
trafikens kapacitet

kalkylperioden)

Restidsforandring mellan olika start-
och malpunkter (min)

Bytesmajligheter till annan stomtrafik

Forutsattning for en framtida
foérlangning séderut

Forandrat antal kollektivtrafikresor
per dygn i Stockholms lan

Nytta av minskad trangseltid under
morgonens hogtrafikperiod (miljarder
kr under kalkylperioden)

Nytta av minskad trangseltid for
tunnelbanans réda linje (miljarder kr
under kalkylperioden)

Tréngsel vid bytespunkter

Restidsforbattring pa upp till drygt 8
minuter till innerstaden och upp till

drygt 11 minuter till regionala kérnor.

Bra mojligheter till byten till annan
stomtrafik vid Odenplan (och
T-centralen). Tunnelbana, pendeltag
och stombussar stannar vid
Odenplan

Mojliggor detta.

4200

2,5

4,4

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-centralen.

Restidsforbattring pa upp till drygt 8
minuter till innerstaden och upp till

drygt 11 minuter till regionala karnor.

Bra mojligheter till byten till annan
stomtrafik vid Odenplan (och
T-centralen). Tunnelbana, pendeltag
och stombussar stannar vid
Odenplan

Mojliggor detta.

4200

2,5

4,4

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-centralen.

Restidsforbattring pa upp till
8 minuter till innerstaden och
restidsforbattring pa upp till knappt
11 minuter.

Bra mojligheter till byten till annan
stomtrafik vid Odenplan (och
T-centralen). Tunnelbana, pendeltag
och stombussar stannar vid
Odenplan

Mojliggor detta.

3800

2,5

4,4

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-centralen.

Restidsforbattring pa upp till drygt 8
minuter till innerstaden och regionala
karnor.

Bra mojligheter till byten till annan

stomtrafik vid Tekniska hogskolan

(och T-centralen). Tunnelbana rod
linje och stombussar stannar vid KTH.

Mojliggor detta.

3500

3,6

51

Vissa potentiella problem vid
T-centralen.

Restidsforbattring pé upp till knappt
10 minuter till innerstaden och
regionala karnor.

Bra mojligheter till byten vid
T-centralen.

Mojliggor detta.

3500

2,3

4,0

Vissa potentiella problem vid
T-centralen.
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5.3 Trafik och kapacitet

Detta avsnitt beskriver kapaciteten pa Roslagsbanan

i termer av antalet tdg som kan hanteras. Antalet tag

som behover hanteras ar beroende av antalet resena-

rer pa tagen och péverkas av uppehéallstider pa statio-
nerna som i sin tur paverkas av hur manga resenirer

som stiger pa och av vid de olika stationerna.

Samtliga alternativ har relativt likvardig kapacitet,
forutsatt att alternativen har samma utformning

pa T-Centralen. Utformningen av dndstationen vid
T-Centralen ar den enskilt viktigaste faktorn for kapa-
citeten pa Roslagsbanan. T-centralen som &r slutsta-
tion for Roslagsbanan utformas med fyra plattforms-
spar som aven anvands for vindning av tagen. For

att klara kapaciteten, uppna en robust trafikering och
mojliggora en flexibel sparanvandning pa T-centralen,
kréavs en planskild sparlosning framfor stationen.

Det finns nigra mindre skillnader mellan de grona
och de blé alternativen. I utredningsalternativ Gron,
oavsett tunnelpaslagsliage ar det en stor del av resena-
rer som gar av och pa vid Odenplan, vilket bidrar till
att avlasta T-Centralen. Vid ogynnsamma tillfallen
kan mangden resenarer vid Odenplan paverka uppe-
héllstiden for tagen. Resenarspaverkande storningar
kan dock aterhdmtas eftersom det finns tillracklig
aterstallningstid vid T-Centralen. Det ar viktigt att
vandning kan ske pa sa kort tid som mojligt. Med
betydligt fler passagerare som ska gé av och pa vid
T-centralen riskerar vandtiderna att bli langre, vilket
vid normal drift kan minska aterhdmtningsférmagan
nagot i utredningsalternativ Bla som har fler av- och
pastigande vid T-centralen dn vad de grona alternati-
ven har.

Utformning av plattformen pa T-Centralen sasom
antagen i denna utredning innebdr att det storsta
flodet av resenarer till Roslagsbanan kommer

till sdra delen av tagen. Det storre resandet pa
T-Centralen for bld korridor 6kar risken for sned-
fordelning av resenarer i Roslagsbanans fordon.
Snedfordelning kan fa foljdeffekter, till exempel langre
uppehallstider pa Roslagsbanans stationer langre ut i
systemet. Som resulterar i langre restider och simre
robusthet. Att tgidrda detta via dndrad stationsut-
formning vid T-Centralen, med lyftpaket och rulltrap-
por mer centralt pa plattformen, ger sannolikt langre
gangtider och en fordyring. Sammantaget innebar
detta en nagot samre robusthet for bla korridor.

I situationer med totalstopp pa T-Centralen, planerat
eller oplanerat, maste trafiken reduceras. Kvarstaende
trafik kan da med fordel vinda vid Odenplan i
utredningsalternativ Gron, vid Tekniska hogskolan

i utredningsalternativ Bla D eller vid Universitetet i
utredningsalternativ Bla D (direkt), for vindning vid
Universitetet med betydligt lagre kapacitet da det i
dag saknas overgangsvaxlar direkt norr om stationen.
Denna situation far mindre konsekvenser for passage-
rarna i utredningsalternativ Gron, da Odenplan ar en
mer central bytespunkt och dé en stor andel av passa-
gerarna normalt dndé ska gi av eller pa vid Odenplan.

Sammantaget ar skillnaderna i kapacitet mellan de
olika alternativen sma och alla alternativ anses ha en
god forméga att uppratthélla efterfragad trafik aven
med mindre storningar i trafiksystemet, se tabell 5.
Robustheten i systemet anses vara nagot battre for de
grona alternativen jamfort med bla. Sdsom tidigare
har papekats kravs en del atgiarder pa 6vriga delar av
Roslagsbanan for att for att det 1angsiktiga trafiksce-
nariot for ar 2050 ska kunna klaras.

Tabell 5. Formaga att uppratthalla efterfragad trafik for de olika utredningsalteranativen (UA).

Effektmal Indikator UA Grén B UA Grén C UA Grén D UABIaD UABIaD

(direkt)
Bidra till ett tillforlitligt Formaga att uppratthalla God formaga God formaga God formaga God formaga God foérmaga
kolletivtrafiksystem efterfragad trafik
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5.4 Miljé och manniskors halsa

I detta avsnitt redogors for effekter och konsekven-

ser pa miljon och manniskors hilsa. Bedomningarna
utgors av kvalitativa expertbedomningar. Nedan
beskrivs bade generella effekter som kan uppkomma
for samtliga alternativ och specifika effekter for de
olika alternativen. Fokus i bedomningarna ligger

pa att jamfora alternativ i syfte att identifiera vilket
alternativ som medfor storst respektive minst negativa
konsekvenser samt om dven positiva konsekvenser
kan forvantas.

5.4.1 Landskapsbild, kulturmilj¢ och natur-
milj©

Utredningsomradets viarden kopplade till landskapet
som helhet och stadens gestaltade miljo ar generellt
sett mycket héga. I omradet finns en stor mangd

vardefulla, skyddade och skyddsvirda natur- och
kulturmiljoer.

Generella effekter

Samtliga utredningsalternativ innebar att Stockholms
Ostra som slutstation avvecklas och att Roslagsbanans
resendrer ankommer till centrala Stockholm via
underjorden, vilket betyder att delar Roslagsbanan
alltmer kommer att likna tunnelbanans och pen-
deltagens resendrsmiljoer. Roslagsbanan har hoga
kulturhistoriska varden i sig. En tunnelforlaggning
och forandrad sparstriackning paverkar dessa virden,
vilket fran ett kulturhistoriskt perspektiv kan behova
dokumenteras och utredas vidare.

For samtliga alternativ giller att tunneldrivningen kan
ge upphov till vibrationer och forandrade grundvat-
tennivaer. Vibrationer kan péaverka kulturhistoriska
varden i exempelvis bebyggelse och offentlig konst,
genom att det kan uppsta sprickor eller bortfall av
material. Genom att inventera byggnader och objekt
infor byggskedet kan ldmpliga atgarder identifieras,
exempelvis anpassad spriangning eller skyddsétgarder.
Forandrade grundvattennivier kan paverka grund-
vattenberoende naturmiljoer (till exempel vatmarker),
kulturhistoriskt vardefulla byggnader med kanslig

grundlaggning samt fornlamningar. Paverkan pa
recipient behover dven ses 6ver med héansyn till even-
tuell grundvattensankning. Forekomsten av grundvat-
tenkansliga objekt ar inte kartlagd i detta skede utan
kommer att inventeras i samband med tillstdndsan-
sokan for vattenverksamhet. Genom anpassningar
och atgirder, som till exempel skyddsinfiltration, kan
negativa konsekvenser undvikas.

Bedomningen av de olika alternativen fokuserar i
detta skede framfor allt pa lokaliseringen av trag
och tunnelpéslag da detta har storst betydelse for
alternativens effekter pa landskapsbild, kulturmiljo
och naturmiljo. Paverkan av stationsentréer, venti-
lationstorn och tryckutjaimningsschakt som ansluter
till marknivan har inte utvirderats i lokaliseringsut-
redningen, da placeringen av dessa inte har studer-
ats i detalj. Detta kommer att utredas i kommande
planldggningsskede.

Alternativskiljande effekter

I samtliga utredningsalternativ ligger foreslagna lagen
for tunnelpaslag inom eller pa gransen till Kungliga
nationalstadsparken. Vidare ligger samtliga tun-
nelpaslagsldagen inom riksintresse for kulturmiljo-
varden, Stockholms innerstad med Djurgarden [AB
115]. Tunnelpéslagslige B och C ligger i parkmiljo i
riksintresseomradets viardekiarna Parklandskapet

vid Brunnsviken, medan lage D ligger vid sten-
stadens utkant i riksintresseomradets viardekarna
Institutionsbaltet. Tunnelpaslagsldgena B och C ligger
dessutom inom riksintresse for friluftsliv.

Bedomningen av effekter gors bade pa skyddade objekt
och omraden som pa helhetsmiljon, med stod i lag-
stiftning. Enligt miljobalken och plan- och bygglagen
ska bebyggelse och byggnadsverk vid planldggning
utformas och placeras pa den avsedda marken pa

ett satt som ar lampligt med hansyn till stads- och
landskapsbilden, natur- och kulturviardena pa plat-
sen och intresset av en god helhetsverkan. Effekter
péa stad- och landskapsbild i alternativ Gron B och
Gron C innebar att de visuellt kédnsliga kanterna pa
olika karaktarsomraden priglas ytterligare av infra-
struktur. Ett tunnelpaslag vid lage B kan mojliggora
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Figur 41. Bergianska tradgarden. Vatmarken Sodra fallet ner mot Brunnsviken och Stora Gustavsborg och tornet i fonden. Foto: Landskapslaget

ett forbattrat upplevelsevirde vid Brunnsviken pa
grund av minskad barridreffekt samt minskad visuell
och audiell storning vid Bergianska tradgarden. Dock
kommer traget paverka landskapsrummets visuellt
kansliga kant vid Kungliga Vetenskapsakademin. Det
ar dven sannolikt att trag och tunnelpaslag, tillsam-
mans med Roslagsvagen och bullerskydd ackumule-
ras till Annu mer storskalig infrastruktur. Genom att
optimera trag och stationsldge kan paverkan sannolikt
mildras. Som helhet bedoms alternativet medfora
forutsattningar for att utveckla landskapliga varden i
Kungliga Nationalstadsparken. Utredningsalternativ
Gron C bedoms ge storst negativa effekter eftersom
alternativet medfor stor paverkan pa kansliga kant-
zoner och det smaskaliga landskapsrummet mellan
fore detta Skogshogskolan och koloniomradet.
Tunnelpaslagsldge D ger sannolikt minst paverkan pa
landskapliga varden men ger inte samma mojligheter
att utveckla Kungliga Nationalparkens viarden som

utredningsalternativ Gron B. Samtliga tunnelalter-
nativ frigor jairnvagsmark inom stenstadens krans
som kan anvandas till andra andamal sasom parker,
bebyggelse och gator.

For kulturmiljovarden medfor tunnelpaslagslage D
(oavsett alternativ) en begriansad paverkan da omradet
som helhet ar mindre kansligt 4n ovriga lagen.

Utredningsalternativ Bla D medfor att forstaelsen

och upplevelsen (lasbarheten) kring Stockholms Ostra
som historisk malpunkt kan bevaras, &ven om den nya
stationen forlaggs under mark. Att fortsatt ha majlig-
heten till att forsta det historiska sambandet ar posi-
tivt eftersom malpunkten har varit en slutstation for
en historisk strackning i 6ver 100 ar. Stockholms Gstra
markerar ankomsten till staden, i detta omréade sker
en overgang mellan stenstaden och vetenskapsstaden.
Att som resenar fortsatt ha mojligheten att anldnda till



samma station pa en historiskt virdefull strackning
ar positivt, forstaelsen och upplevelsen av mélpunk-
ten riskerar att ga forlorad om Stockholms 6stra inte
kvarstéar som station pa strackan.

Ur ett kulturhistoriskt perspektiv bedoms darfor
Utredningsalternativ Bld D medfora minst negativa
effekter. Bade tunnelpaslagslige B och C bedoms kriva
omfattade anpassningar och atgiarder for att mini-
mera paverkan pa kulturmiljon. I tunnelpaslagslaget
for Gron B finns risk att barande historiska struk-
turer forsvagas, det giller Roslagsbanans koppling

till Bergianska tradgarden, men dven upplevelsen

av det dldre kulturlandskapet. Trag och tunnel-
paslag kommer sannolikt gora intrang i Kungliga
Vetenskapsakademins tradgéard vilket kan fa stora
negativa konsekvenser om delar av miljon forsvinner.
Det finns dven stor risk att fornlamningar (ett gravfalt
och en mgjlig boplats) behover gravas ut. Alternativet
kan medfora positiva konsekvenser for byggnadsmin-
net Villa Frescati da ett borttagande av Roslagsbanan
skulle kunna medge potential att skapa en mer tids-
typisk milj6. Vid kolonitradgardarna kan dven en
mindre bullerstord miljo skapas vilket ar positivt

for omradet. Dessa majliga positiva konsekvenserna
bedoms dock som smé i forhallande till de negativa
konsekvenser som alternativ Gron B bedoms medfora.

Tunnelpaslagslaget i utredningsalternativ Gron C
bedoms medfora storst negativa konsekvenser for kul-
turmiljovarden da det innebar ett intrang i skyddsom-
radet for byggnadsminnet fore detta Skogshogskolan
och att oersittliga trid kommer behdva fillas. Aven
om byggnation sker utanfor grans for skyddsomradet
for byggnadsminnet kommer upplevelsen av bygg-
nadsminnet att paverkas vilket kan medfora negativa
konsekvenser. Omkringliggande miljoer ar hogst
bidragande till upplevelsevirdet av byggnadsminnet.
Tradmiljoerna direkt utanfor skyddsomradet for bygg-
nadsminnet ingdr i ett arboretum (tradsamling) som
tillhor den tidigare skogshogskolan.

Virdefulla naturmiljéer ar huvudsakligen koncen-
trerade till utredningsomradets norra del som ingar
i Kungliga Nationalstadsparken, se Figur 20 i avsnitt

Tabell 6. Konsekvenser pa natur-, landskaps-, och kulturmiljovarden fér de olika utredningsalternativen (UA).

Effektmal

Indikator

UA Gron B

UA Gron C

UA Gron D

UA Bla D

UA Bla D (direkt)

Vérna natur- och
kulturvarden

Ingen paverkan pa skyddade eller
skyddsvarda objekt eller omraden
(kulturmiljo)

Ingen paverkan pé skyddade eller
skyddsvarda objekt eller omraden
(naturmiljo)

Ingen paverkan pa visuellt kansliga
landskapsrum

Minskad barriareffekt

Paverkar kulturlandskap,
Vetenskapsakademins tradgard och
fornlamningar.

Historisk malpunkt Stockholms ¢stra
foérsvinner.

Liten paverkan pa naturvarden.

Potential att starka naturvéarden
i omradet f d Skogshogskolan -
Roslagsvagen.

Storskalig infrastruktur paverkar
kanslig kant vid Vetenskapsakademin
negativt.

Potential att utveckla landskapliga
varden vid Brunnsviken.

Potential att starka gront
och rekreativt samband, f d
Skogshogskolan - Roslagsvagen.

Frigor mark for andra andamal
mellan Albano och Stockholms 6stra.

Intrdng i skyddsomrade for
byggnadsminne, oersattliga trad
behover fallas.

Historisk mélpunkt Stockholms 6stra
forsvinner.

Intrdng i omrade med mycket héga
naturvérden, oersattliga trad (ekar
och tallar) behover féllas. Risk att

paverka rodlistade och fridlysta arter.

Storskalig infrastruktur paverkar
kansliga kanter och landskapsrum
negativt.

Okad barrigreffekt fér gronstruktur
i redan svagt avsnitt, f d
Skogshogskolan - Roslagsvagen.

Frigor mark for andra andamal

mellan Albano och Stockholms 6stra.

Liten paverkan pa kulturmiljovarden.

Historisk mélpunkt Stockholms 6stra
férsvinner.

Ingen/
obetydlig paverkan pa naturvarden.

Viss paverkan pa kanten mot
Maskinparken och koloniomradets
landskapsrum.

Of6randrad barridreffekt m.a.p.
gréna samband.

Frigor mark for andra andamal vid
Stockholms &stra.

Liten paverkan pa kulturmiljovarden.

Historisk malpunkt Stockholms 6stra
bevaras.

Ingen/
obetydlig paverkan pa naturvarden.

Viss paverkan pa kanten mot
Maskinparken och koloniomradets
landskapsrum.

Oférandrad barridreffekt m.a.p.
gréna samband.

Frigor mark for andra andamal vid
Stockholms &stra.

Liten paverkan pa kulturmiljovarden.

Historisk malpunkt Stockholms 6stra
forsvinner.

Ingen/
obetydlig paverkan pa naturvarden.

Viss paverkan pa kanten mot
Maskinparken och koloniomradets
landskapsrum.

Oférandrad barridreffekt m.a.p.
gréna samband.

Frigor mark for andra andamal vid
Stockholms &stra.

3.6.3. Risken for negativ paverkan pa naturviarden
bedoms som storst i utredningsalternativ Gron C, da
oersattliga trad kommer att forsvinna, intrang sker

i naturvardesobjekt med mycket hoga naturvarden
samt att det finns risk att paverka rodlistade och frid-
lysta arter. Utredningsalternativ Gron C paverkar dven
viktiga delar av den 6vergripande gronstrukturen som
pekas ut i RUFS 2050. For tunnelpaslagslage D (oav-
sett alternativ) bedoms ingen eller obetydlig paverkan
pa naturvirden uppsta. Utredningsalternativ Gron

B innebar en viss paverkan pa naturviarden da nagra
allétrad kan behovas fillas. I detta alternativ finns
dock goda mojligheter att i stillet starka svaga sam-
band i regionens gronstruktur, genom borttagande av
befintlig banvall mellan fore detta Skogshogskolan och
Roslagsvagen. Det befintliga svaga sambandet far inte
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forsvagas ytterligare och det finns ett utpekat behov
av atgarder for att stirka sambandet. Bland annat
skulle Roslagsbanans bro 6ver Roslagsvigen kunna
utvecklas som en gron koppling. Utredningsalternativ
Gron B bedoms darfor ssmmantaget medfora positiva
effekter for naturmiljon.

Sammanfattande bedémning

For landskap samt kultur- och naturmiljé bedoms
sammantaget tunnelpaslagslige D (oavsett alternativ)
medfora minst paverkan pa kénsliga miljoer inom
Kungliga Nationalstadsparken och riksintressen.
Alternativet bedoms dven medfora att stadsnira omra-
den kan ldkas ihop. Utredningsalternativ Bla D bidrar
aven till att forstaelsen och upplevelsen (lasbarheten)
for den historiska malpunkten Stockholms Ostra kan

bevaras. Utredningsalternativ Gron B bedoms ha viss
potential att medfora positiva effekter for upplevel-
seviarden i Kungliga Nationalstadsparken, att starka
svaga grona samband i den regionala gronstruktu-
ren samt for sammanlidkning av stadsnidra omraden.
Alternativet innebar dock risk for negativa konse-
kvenser for kulturmiljovarden. Utredningsalternativ
Gron C bedoms medfora stora negativa konsekvenser
for landskapsbild, kulturmiljo och naturmiljo vilket
innebar att det ar det alternativ som bedoms medfora
storst negativa konsekvenser for dessa miljoaspekter,
se tabell 6.



5.4.2 Mark och vatten

Ett tunnelprojekt kan medfora att grundvattennivier
sianks under bade bygg- och driftskedet vilket i sin tur
kan péaverka brunnar, byggnader, infrastruktur, natur-
miljoer och arkeologiska lamningar. Kansligheten

for paverkan beror bland annat pa byggnadstyp,
grundlaggning och markforhallanden. Genom att tita
tunneln kan mangden inlackande vatten begransas
och med hjilp av skyddsinfiltration kan grundvat-
tennivaer upprétthallas. Vilka objekt som kan paver-
kas av grundvattensankningar och vilka atgarder

som kan krévas for att undvika paverkan kommer

att kartldggas i samband med tillstindsansokan for
vattenverksamhet.

I samband med schaktning, till exempel kring tunnel-
paslag och entréer, och nir grundvattennivaer for-
andras finns en risk att metaller och organiska foro-
reningar mobiliseras och sprids vidare i jordmassor
eller grundvattenbanor. Detta kan resultera i fororenat
grund- och ytvatten. For att minimera risken for foro-
reningsspridning utférs undersokningar vid misstankt
fororenade omraden.

Vilka ytvattenrecipienter som kommer att bli mot-
tagare for drineringsvatten fran tunneln och even-
tuellt lanshallningsvatten som uppkommer under

byggskedet ar inte kartlagt i detta skede, utan kommer
att utredas vidare i kommande planlaggningsskede.
Generellt bedoms paverkan kunna undvikas genom
atgiarder som exempelvis reningsanlaggningar.

Utredningsalternativ Gron B, C och D bedéms som
hydrogeologiskt komplexa da de kraver omfat-

tande atgirder for att uppratthalla grundvatten-
nivaer. Samtliga grona alternativ passerar under
Stockholmsasen pa en relativt ldng stracka vilket
innebar att omfattande inlickage av grundvatten vid
sprick- och krosszoner som ar i kontakt med asen
behdver hanteras, se figur 42. Tunnelpaslagslaget i
utredningsalternativ Gron C ar belaget nara en starkt
vattenforande sprickzon som kraver mycket omfat-
tande atgirder. I tunnelpéslagsligena for utrednings-
alternativ Gron B och D kommer grundvattenfloden
att skiras av under byggskedet. For att undvika
diamning i driftskedet behover tekniska losningar for
tragkonstruktionerna utredas vidare.

Utredningsalternativ Bla D (oavsett alternativ)
bedoms som mindre hydrogeologiskt komplexa jam-
fort med de grona alternativen. Detta beror pa att
tunneln passerar under Stockholmséasen pa en kortare
stracka och att vedertagna atgiarder bedoms racka vid
tunnelpéaslagsldgena.
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Figur 42. Stockholmsasen och aktuella utredningsalternativ.
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5.4.3 Paverkan pa manniskors
boendemilj¢ och halsa

Trafiken pa Roslagsbanan genererar luftfororeningar
iform av partiklar som kan ge forhojda partikelhalter
i tunnlar och pé plattformar. En del av partiklarna
kommer att ventileras ut genom tunnelmynning och
tryckutjamningsschakt men for att uppna acceptabel
luftkvalitet pa plattformarna kan dven ett ventilations-
torn komma att behovas. Utviadring av partiklar fran
tunneln kommer att paverka omgivningens luftkva-
litet. Trafiken pa Roslagsbanan genererar dven buller
som kan péaverka omgivningen pa den del av strackan
som gar ovan mark och genom 6ppningar, som tryck-
utjamningsschakt, till markytan. Med anpassningar
som genomtankt placering av torn och schakt kan
negativa konsekvenser till stor del undvikas.

Nar sparet gar i tunnel, forhallandevis djupt, ar
risken for negativa effekter med avseende pa stom-
ljud till f6ljd av tagtrafiken generellt sett begran-
sade. Risken ar mojligen nagot storre i anslutning

till tunnelpéslagsldgena, innan tunneln natt sitt fulla
djup. Med étgarder som stomljudsisolering bedoms
negativa konsekvenser till stor del kunna undvikas.
Komfortstorande vibrationer bedoms inte uppsta till
foljd av tagtrafiken eftersom sparen ar grundlagda pa
berg.

Det som ar alternativskiljande ar framfor allt langden
pa tunneln och antalet stationer. Utredningsalternativ
Gron B och C medfor en langre tunnel i jamforelse
med alternativen med tunnelpaslag i lage D, vilket
medfor mindre omgivningsbuller fran tagtrafiken.
Gron B kan bidra till 1agre bullernivaer i de omréa-
den ldngs med Roslagsviagen som har ett utpekat
atgiardsbehov kopplat till buller. Det kommer finnas
behov av att ventilera ut luften vid plattformarna, det
finns olika l6sningar for hur detta kan sidkerstillas.
Aspekten luftkvalitet bedoms darmed i detta skede
inte vara alternativskiljande.

Storningar for boende i form av vibrationer och stom-
ljud kommer att forekomma under byggtiden och
framfor allt i samband med tunneldrivning. Buller
kommer aven uppkomma till f6ljd av bland annat

byggtransporter och vid anlaggandet av stations-
entréer och andra anldggningar ovan jord. Tabell 7
redovisar ssmmanfattande bedémning for paverkan
pa manniskors boendemiljo och hilsa.

5.4.4 Olycks- och 6versvamningsrisk

Olycksrisker och 6versvimningsrisker behover han-
teras i samtliga utredningsalternativ, dock bedoms
fragorna inte som alternativskiljande vid val av loka-
lisering. Vad giller olycksrisker dr det i forsta hand i
narheten av foreslagna stationer som dessa behover
beaktas. Utover olycksrisker kopplade till stationer
kan resendrer utsittas for risker inne i tunnelsyste-
met. Oversvimningsrisker behéver fraimst hanteras
vid tunnelpaslag samt vid andra 6ppningar till mar-
kytan, som stationsentréer. Med anpassningar och
atgarder, som genomtankt placering, utformning och
hojdsittning av tunnelpéslag och andra 6ppningar,
samt utformning for att mota krav kring brand och
utrymning, kan riskerna minimeras och risknivan bli
acceptabel. Fragorna kommer att utredas i kommande
planlaggningsskede.

Tabell 7. Konsekvener pa ménniskors boendemiljé och halsa for de olika utredningsalternativen (UA).

Effektmal Indikator UA Gron B UA Gron C UA Grén D

UA Bla D

UA Bla D (direkt)

Stérningar for boende kan inte
undvikas. Tunnelpaslagslage utanfor
innerstaden/ej vid bostader.

Storningar for boende kan inte
undvikas. Tunnelpaslagslage i
innerstaden/vid bostader.

Storningar for boende kan inte
undvikas. Tunnelpaslagslage utanfor
innerstaden/ej vid bostader.

Begransade storningar for boende
under byggskedet

Begransa paverkan
pa manniskor,
mark och vatten
under bygg- och
driftskede

Komfortstérande vibrationer
forvantas inte. Stomljud kan hanteras
med vedertagna atgarder.

Komfortstérande vibrationer
forvantas inte. Stomljud kan hanteras
med vedertagna atgarder.

Komfortstérande vibrationer
forvantas inte. Stomljud kan hanteras
med vedertagna atgarder.

Inga komfortstérande vibrationer
och/eller stomljud under
driftskede

Hydrogeologiskt komplext, teknisk
[6sning for att undvika damning i
driftskedet ej utarbetad.

Hydrogeologiskt komplext, starkt
vattenférande sprickzon kraver
omfattande atgéarder.

Hydrogeologiskt komplext, teknisk
16sning for att undvika dédmning i
Begransad paverkan pa mark och driftskedet ej utarbetad.
vatten under bygg- och driftskede
Passage langs med Stockholmsasen.

Passage langs med Stockholmsasen. Passage langs med Stockholmsasen.

Storningar for boende kan inte
undvikas. Tunnelpaslagslage i
innerstaden/vid bostader.

Komfortstérande vibrationer
forvantas inte. Stomljud kan hanteras
med vedertagna atgarder.

Hydrogeologiskt mindre komplext,
vedertagna atgarder kan tillampas.

Passage tvars med Stockholmsésen.

Storningar for boende kan inte
undvikas. Tunnelpaslagslage i
innerstaden/ vid bostader.

Komfortstérande vibrationer
forvantas inte. Stomljud kan hanteras
med vedertagna atgarder.

Hydrogeologiskt mindre komplext,
vedertagna atgarder kan tillampas.

Passage tvars med Stockholmsésen.

46



5.5 Klimatpaverkan och
resursanvandning

Utbyggandet av Roslagsbanan till city medfor utslapp
av vaxthusgaser och att naturresurser forbrukas. For
utbyggandet dr betong, cement, armering och stal
samt el- och brinsleanviandning de mest betydande
resurskategorierna. Vid tillverkningen av dessa mate-
rial sker stora utslapp av vaxthusgaser.

Det som ar alternativskiljande ar framfor allt lang-
den pa spar, bergtunnel, betongtunnel och trag.
Jamforelsen mellan utredningsalternativen visar att
utredningsalternativ Bla D (direkt) ger lagst klimatpa-
verkan och primirenergianvindning fran byggandet
av anldggningen, medan utredningsalternativ Gron C
har hogst klimatpaverkan och primarenergianvand-
ning. Utredningsalternativ Bla D (direkt) har lagre
resursforbrukning samt endast en station, och orsa-
kar darmed cirka 37 procent lagre klimatpaverkan an
utredningsalternativ Gron C. Alternativ Gron B har
mest bergtunnel och servicetunnel samt flest statio-
ner, men Gron C har mest betongtunnel, vilket sam-
mantaget medfor att Gron C far hogst klimatpéaverkan,
se tabell 8.

Stationernas bidrag baseras pa mangdunderlag och
schablonvirden, men kan anses vara aningen underdi-
mensionerade pa grund av begriansat med data. Bland
annat ar detaljgraden pa befintliga data 1ag samt att
det saknas information om vissa méngder. De storsta
utslappsposterna ar dock uppfangade. Sannolikt géller
att stationernas bidrag ar hogre dn vad kalkylen visar,
men samtidigt visar kalkylen att spartunnlarnas
bidrag och framfor allt antalet stationer ar det som
skiljer mellan utredningsalternativen.

Tabell 8. Klimatpaverkan och energianvandning for de olika utredningsalternativen (UA).

Foto: Region Stockholm

Effektmal Indikator UA Grén B UA Grén C UA Grén D UABIaD UA Bla D (direkt)
Vaxthusgasutslapp (ton CO2-ekv) 56 000 65 000 50 000 51 000 47 000
Begransa klimatpaverkan och energi-
anvandning under byggskedet
Priméarenergi (GJ) 627 000 710 000 571 000 575 000 526 000
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5.6 Sociala konsekvenser

Eftersom T-Centralen blir ny slutstation for
Roslagsbanan i alla alternativ far Roslagsbanans
resendrer battre tillgang till en hog koncentration av
malpunkter i centrala innerstaden, se Figur 7 i avsnitt
3.3.2. Dartill kan omrédet kring Stockholms 6stra
bebyggas med bostider vilket har potential att bidra
positivt till sociala hallbarhetsvarden, under forutsatt-
ning att det utover bostader aven finns ovriga stads-
byggnadsmassiga virden som till exempel parker och
narservice.

Analysen av malpunkter har baserats pa en kartlagg-
ning av méalpunkter som ansetts vara relevanta sa

som bytespunkter for kollektivtrafik, arbetsplatser,
sjukvard, utbildning, kultur och rekreation. Samtliga
ovan namnda malpunkter ar viktiga men sjukvard och
utbildning har getts ytterligare tyngd i utredningen
och ses som samhillsviktiga malpunkter.

5.6.1 Alternativskiljande effekter

Alla alternativ forutom utredningsalternativ Bla D
medfor att for resenirer till omradet kring Tekniska
hogskolan tillkommer ett byte till tunnelbanans roda
linje vid station Universitetet, T-Centralen eller till
bussar vid Odenplan. Detta kommer paverka resenirs-
flodena mellan trafikslagen och kan fa savil positiva
som negativa konsekvenser pa sociala varden pa dessa
platser. Exempelvis kan ett 6kat flode av méanniskor
bidra till storre kinsla av trygghet pa platser som tidi-
gare kannetecknats av 1ag mansklig narvaro, medan
byten mellan trafikslag kan innebédra utmaningar for
orienterbarheten, i synnerhet for vissa resenarsgrup-
per sd som barn.

Utredningsalternativ Gron, oavsett tunnelpaslag B, C
eller D, innebar att Odenplan och T-Centralen starks
ytterligare som kollektivtrafiknoder och ger invanare
i nordostkommunerna tillgéng till fler malpunkter
av olika slag utan att byta trafikslag. En konsekvens
av utredningsalternativ Gron ar att Stockholms 6stra
laggs ned och tillgédngen till malpunkterna i omradet
daromkring forsvagas. Det medfor till exempel att
Stockholms nist storsta campusomrade for hogre
utbildning far samre tillgdnglighet till kollektivtra-
fik. Att omréadet har en sa tydlig karaktéar innebar att

gruppen studenter missgynnas av forandringen mer
an andra resenédrsgrupper. Studenter ar en relativt
svag socioekonomisk grupp som i hogre grad ar bero-
ende av kollektiv-

trafik for sina transporter.

I bedémningen av sociala konsekvenser har mangden
resendrer pa Roslagsbanan som har olika omraden
som sin slutdestination inte vagts in och analyserats.
For att viga tillskottet av malpunkter kring Odenplan
mot den minskade tillgangen till malpunkter kring
Stockholms 0Ostra kan det vara nodvandigt. Att ta bort
stationer fran vil etablerade linjer dr dock generellt
problematiskt, inte minst ur ett socialt perspektiv. I
detta fall skulle dessutom tillgingligheten till en sam-
hallsviktig malpunkt férsvagas. Universitet och hog-
skolor ar relativt glest forekommande geografiskt sett,
jamfort med till exempel grundskolor och gymnasie-
skolor. KTH ar Sveriges dttonde storsta larosite och
runt skolan har utvecklats ett kluster med flera andra
aktorer kring utbildning, forskning och innovation.

5.6.2 Sammanfattande bedémning

Sammantaget bedoms utredningsalternativ Bla D
med ny station vid Tekniska hogskolan vara det basta
alternativet ur ett socialt perspektiv. Resenérerna fran
nordostkommunerna bedoms fa bade fortsatt tillgang
till malpunkter kring Stockholms 6stra (i form av hog-
skola, sjukvard, arbetsplatser och rekreation) samti-
digt som de far forbattrad tillgang till en méangd olika
malpunkter i centrala innerstaden, savil som okad till-
gang till fler kollektivtrafikslag och regional tagtrafik
genom anslutningen till T-Centralen. Sammanfattad
bedomning redovisas i tabell 9.

Tabell 9. Sociala konsekvenser for de olika utredningsalternativen (UA).

Foto: 'ﬁegion Stockholm

Effektmal Indikator

UA Gron B

UA Gron C

UA Gron D

UA Bla D

UA BIla D (direkt)

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid Odenplan och T-centralen.

Narhet till h6g koncentration av
malpunkter samt
samhaéllsviktiga malpunkter for
olika resenars-grupper

Oka tillgdngen till malpunkter fér
olika resenéars-grupper

Forsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms 6stra

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid Odenplan och T-centralen.

Forsamrad tillgéng till malpunkter
kring Stockholms 6stra

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid Odenplan och T-centralen.

Forsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms 6stra

Fortsatt god tillgang till
malpunkter kring Stockholms
ostra.

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid T-centralen

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid T-centralen.

Forsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms Ostra




5.7 Stadsutveckling

Stockholms stad har flera pagaende planer for stads-
utveckling i narhet till foreslagna nya stationer. For
utredningsalternativ Gron B, Gron C och Gron D
beddms stadsutvecklingsprojektet Ostra Hagastaden
ha god tillganglighet till station Odenplan. For utred-
ningsalternativ Bla D och Bla D (direkt) bedoms
stadsutvecklingsprojektet Vistra Vallhallavigen ha
god tillganglighet till station Tekniska hégskolan.
For samtliga alternativ bedoms stadsutvecklingspro-
jekt Centralstaden ha god tillganglighet till station
T-Centralen och stadsutvecklingsprojekt Albano ha
delvis god tillganglighet till station Universitetet.

For samtliga alternativ bedoms det finnas potential
till bostadsbyggande vid Stockholms Gstra nar mark
frigors i samband med projektet. For utredningsalter-
nativ Gron B, C och D bedéms cirka 52 500 kvm yta
frigoras vid Stockholms 6stra. For utredningsalter-
nativ Bl D och D (direkt) bedoms cirka 47 700 kvm
yta frigoras vid Stockholms 0Ostra. Cirka 10 procent
mindre yta frigors for de bla alternativen pa grund av
att trag och tunnelpéslag anldggs inom omrédet, se
tabell 10.

Sammantaget bedoms samtliga alternativ vara lik-
vardiga avseende att mojliggora ett 6kat bostads-
byggande. Frigjorda ytor racker i samtliga fall till
for att uppna méalet om 500 nya bostiader enligt
Sverigeférhandlingen avtal.

Tabell 10. Mark som potentiellt kan anviandas for bostadsbyggande i de olika utredningsalternativen (UA).

Effektmal Indikator UA Grén B UA Grén C UA Grén D UA BIAa D UA BIa D (direkt)
Mjliggéra ett okat Antal bostader enligt dtagande i
Sverige-férhandlingen 52 500 52 500 52 500 47 700 47 700

bostadsbyggande
(kvm frigjord yta)

Sk

Figur 43. Stockholms &stra intill Vallhallavagen ar knutpunkt fér tunnelbana, bussar och Roslagsbanan Foto: Landskapslaget.
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6. Maluppfyllelse

I foljande kapitel beskrivs méaluppfyllelsen per effekt-
mal for de fem utredningsalternativen. Som underlag
for bedomning av maluppfyllelsen ar de effekter och
konsekvenser som respektive utredningsalternativ
genererar. Effekter och konsekvenser redovisas i kapi-
tel 5.

Vissa projektmal motsvaras av en indikator, andra
projektmal har flera indikatorer kopplade till sig.
Maéluppfyllelsen for dessa projektméal ar da en sam-
manvagning av flera indikatorer. Projektets mal
beskrivs i kapitel 2.

Bedomningsskalan for maluppfyllelsen ar en femgra-
dig skala som ar jamnt viktad. Skalan har tva positiva
och tva negativa grader, samt en neutral.

I Tabell 12 sammanfattas maluppfyllelsen for utred-
ningsalternativen. Bedomningen av maluppfyllelsen
visar:

Effektmal 1. Forbattrad tillganglighet med kollek-
tivtrafik - Samtliga alternativ bidrar till forbattrad
tillganglighet till kollektivtrafik. De grona alternativen
har nagot hogre restidsnytta dn de blaa alternativen.
Bedomningen ar att samtliga alternativ bidrar till
maluppfyllelse.

Effektmal 2. Forbattrad tillganglighet med kollek-
tivtrafik mellan nordostkommunerna och centrala
Stockholm samt de regionala kdrnorna - Samtliga
alternativ bedoms ge forbattrade restider, bytesmoj-
ligheter till annan stomtrafik samt forutsattning for
framtida forlangning sdderut. Alternativen skiljer sig
at nagot avseende bytesmgjligheter till annan stomtra-
fik, dar de grona alternativen ger battre bytesmojlighe-
ter. Bedomningen ar att samtliga alternativ bidrar till
maluppfyllelse pa malet som helhet.

Effektmail 3. Oka resandet med kollektivtrafik -
Samtliga alternativ innebar en mindre 6kning av
kollektivtrafikresandet i linet. Okningen bedoms bli
nagot storre i de grona alternativen. Sammantaget ar
bedomningen att samtliga alternativ bidrar delvis till
maluppfyllelse.

Effektmal 4. Minska tringseln i kollektivtrafiksys-
temet mellan nordostsektorn och centrala Stockholm
genom att starka den sparbundna trafikens kapacitet
- Samtliga alternativ bedoms bidra till minskad trang-
sel i kollektivtrafiksystemet. Alternativen skiljer sig at
nagot avseende trangseltid under morgonens hogtra-
fikperiod. Sammantaget ar bedomningen att samtliga
alternativ bidrar delvis till méaluppfyllelse.

Effektmal 5. Bidra till ett tillforlitligt kollektivtrafik-
system - Samtliga alternativ har likvardig formaga att
uppratthalla efterfragad kapacitet. Bedomningen ar

att samtliga alternativ bidrar delvis till maluppfyllelse.

Effektmal 6. Virna natur- och kulturvarden -
Utredningsalternativ Gron B och Gron C bedoms med-
fora negativa konsekvenser for kulturmiljon pa grund
av tunnelpéslagens placering i kidnsliga omraden i
Kungliga Nationalstadsparken. Utredningsalternativ
Gron C bedoms dven medfora negativa konsekvenser
for landskapsbild och naturmilj6. Bedomningen ar att
utredningsalternativ Gron B delvis motverkar malupp-
fyllelse och utredningsalternativ Grén C helt motver-
kar maluppfyllelse. Ovriga alternativ, med tunnelp-
slag i lage D, bedoms delvis bidra till maluppfyllelse
da alternativen bedoms medfora begransad paverkan
da omradet som helhet dr mindre kénsligt 4n 6vriga
lagen for tunnelpaslag.

Effektmal 7. Begriansa paverkan pa manniskor, mark
och vatten under bygg- och driftskede - Samtliga alter-
nativ bedoms innebéra risk for omgivningspaverkan
under bygg- och driftskede. Alternativen skiljer sig at
avseende negativ paverkan for boende samt mark och
vatten dar utredningsalternativ Gron D har hogre risk
for paverkan dn andra alternativ. Bedomningen ar att
samtliga alternativ delvis motverkar maluppfyllelse.

Effektmal 8. Begrinsa klimatpaverkan och energi-
anvandning under byggskedet - Samtliga alternativ
innebar en hog klimatpaverkan och hog energianvand-
ning under byggskedet. Utredningsalternativ Gron C
har hogst klimatpéaverkan pa grund av alternativet har
mest betongtunnel. Bedomningen ar att utrednings-
alternativ Gron C motverkar méaluppfyllelse och de
andra alternativen delvis motverkar maluppfyllelse.

Effektmal 9. Oka tillgdngen till m&lpunkter for olika
resendrsgrupper - Samtliga alternativ bedoms fa en
forbattrad tillgang till malpunkter och samhallsviktiga
funktioner. Utredningsalternativ Bla D bedoms vara
béttre ur ett socialt perspektiv dn de 6vriga alternati-
ven, pa grund av fortsatt god tillgang till malpunkter
vid Tekniska hogskolan. Bedomningen ar att utred-
ningsalternativ Bla D bidrar till maluppfyllelse och de
andra alternativen delvis bidrar till maluppfyllelse.

Effektmal 10: Mgjliggora ett 6kat bostadsbyggande
- Samtliga alternativ bedoms mgjliggora ett okat
bostadsbyggande. De grona alternativen innebar en
négot hogre potential till 6kat bostadsbyggande an de
blaa alternativen. Bedomningen ar att samtliga alter-
nativ bidrar till maluppfyllelse.

Tabell 11. Bedémningsskala fér maluppfyllelse.

Bidrar till maluppfyllelse

Bidrar delvis till maluppfyllelse

Obetydligt bidrag eller obetydlig motverkan till
maluppfyllelse

Motverkar delvis maluppfyllelse

Motverkar maluppfyllelse
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Tabell 12. Maluppfyllelse.

Andamal

Effektmal

Indikator UA Grén B UA Gron B UA Grén C UA Groén C UA Gréon D UA Grén D UABIaD UABIaD UABIa D UABIa D
Indikator Effektmal Indikator Effektmal Indikator Effektmal Indikator Effektmal (direkt) (direkt)
Indikator Effektmal

Oka tillgangligheten
mellan Nordostsektorn
och centrala
Stockholm samt mellan
Nordostsektorn och
regionala karnor

Bidra till att skapa
ett tillforlitligt och
kapacitetsstarkt
kollektivtrafiksystem

Bidra till ett socialt och
miljomassigt hallbart
transportsystem samt
bidra till stadsutveckling
med ett okat
bostadsbyggande

Forbattrad tillganglighet med
kollektivtrafik

Forbattrad tillganglighet med
kollektivtrafik mellan nordost-

kommunerna och centrala Stockholm

samt de regionala karnorna

Oka resandet med kollektivtrafik

Minska trangseln i
kollektivtrafiksystemet mellan
nordostsektorn och centrala
Stockholm genom att starka den
sparbundna trafikens kapacitet

Bidra till ett tillforlitligt
kollektivtrafiksystem

Varna natur- och kulturvarden

Begransa paverkan pa manniskor,
mark och vatten under bygg- och
driftskede

Begransa klimatpaverkan och

energianvandning under byggskedet

Oka tillgdngen till malpunkter for
olika resenarsgrupper

Mojliggora ett 6kat bostadsbyggande

Total restidsnytta (miljarder kronor under kalkylperioden)

Resttidsférandring mellan olika start- och malpunkter

Bytesmajligheter till annan stomtrafik
Férutsattning for en framtida férlangning soder ut

3 800

3500

Forandrat antal kollektivtrafikresor (antal resenérer i
lanet per dygn)

4 200

4 200 3 500

Nytta frdn minskad trangseltid under morgonens
hogtrafikperiod (miljarder kronor under kalkylperioden)

Nytta fran minskad trangseltid for tunnelbanans roda
linje (miljarder kronor under kalkylperioden)

Trangsel vid bytespunkter

Férmdga att uppratthalla efterfrégad trafik.

Ingen péverkan pa skyddade eller skyddsvérda objekt el
omraden (kulturmiljo)

Ingen paverkan pa skyddade eller skyddsvarda objekt el
omraden (naturmiljo)

Ingen péverkan pa visuellt kénsliga landskapsrum

Minskad barriareffekt

Begransade storningar fér boende under byggskedet

Ingen péverkan av komfortstérande vibrationer och/eller
stomljud under driftskede

Begransad paverkan pa mark och vatten under bygg-
och driftskede

56 000

Véxthusgasutslapp (ton CO2-ekv) 50 000 51 000 47 000

627 000 571 000 575 000 526 000

Primarenergi (GJ)

Narhet till h6g koncentration av malpunkter samt
samhallsviktiga mélpunkter for olika resenarsgrupper

Antal bostéder enligt atagande i Sverigeférhandlingen
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7. Genomforbarhetsrisker

Detta kapitel beskriver de identifierade riskerna
kopplat till genomforandet av alternativen. Riskerna
hanteras under tre avsnitt.

« Tekniska risker kopplade till byggandet av en
tunnel under Stockholms centrala delar.

«  Osikerheter som framst handlar om att det ar
svéart att bedoma framtiden och darmed hur
dimensionering av alternativen exempelvis
kommer att klara framtida trafikfloden.

« Juridiska risker kopplade till miljolagstiftning
samt lagen om byggande av jarnvag.

I slutet av detta kapitel sammanfattas resultatet i en
bedomningsmatris, se tabell 14.

7.1 Tekniska risker

Att bygga en tunnel i berg innebér generellt en 1ag
risk, men att planera for och bygga den har typen av
anldggningar i den miljé som Stockholms centrala
delar representerar ar en komplex och svar uppgift.
Stockholms centrala delar bestér av en tat stadsbygd
och under mark finns redan manga befintliga anlagg-
ningar. Detta innebar svarigheter att, savil ovan

som under mark, hitta de fria ytor som behovs. Ytor
behovs bade for den fardiga anldggningen och under
byggtiden.

Vilka ytor och var dessa behovs ar inte i detalj fastlagt
i det tidiga utredningsskede som lokaliseringsutred-
ningen ar i. I tidiga skeden av utredningsarbetet finns
inte heller fullstindig information kring vad som finns
under mark nar det giller befintliga anldggningar men
aven kring byggnadstekniska forutsattningar i form av
exempelvis bergets kvalitet och grundvatten-
forhallanden. Utredningsarbetet for att utesluta
osiakerheter kring dessa aspekter helt skulle bli for
omfattande bade i krav pa hog detaljeringsgrad av
utredningsalternativen och i att samla in tillrackligt
med underlagsmaterial kring forutsattningar.

Nar utredningsunderlaget fordjupas i senare skeden
av projekt kan uppgifter om undermarksanlaggningar
som ligger i viagen, simre kvalitet pa berggrunden &n

vad som antogs eller nya uppgifter kring grundvat-
tenfloden komma fram. Ett sitt att i ett tidigt skede
ta hansyn till denna typ av osdkerheter ar att anlagg-
ningen inte definieras i en exakt lokalisering utan
representeras av en bred korridor. Det skapar mar-
ginaler for att kunna ta hiansyn till olika svarigheter
i senare skeden. I senare utredningsskeden smalnas
korridoren av och till slut landar den i en faststilld
sparlinje, detta sker samtidigt som kunskapen kring
anlaggningen och omgivningen successivt okar.

Generellt finns det efter avslutad lokaliseringsutred-
ning en del risker kvar som innebair att 16sningar i
senare skede behover dndras, att kostnaderna okar

eller i varsta fall att ett alternativ inte kan genomforas.

I denna utredning har ett antal tekniska risker stud-
erats mer detaljerat for att fa klarhet i om det finns
skillnader i genomforbarhetsrisker for de olika alter-

nativen och for att kunna utesluta att riskerna inte kan

hanteras i den fortsatta planeringen.

Alla alternativ korsar antingen tunnlar for Norra
Lanken och/eller r6d tunnelbanelinje under mark dar
det finns risk att den nya anlaggningen kommer att
inkrakta i skyddszoner for de befintliga anlaggning-
arna. Detta kan medfora krav pa sirskilda tekniska
losningar, i vissa lagen kan det behovas brokonstruk-
tioner under mark i samband med att tunnlar korsas.
En ny station vid Odenplan som byggs i samtliga
alternativ i gron korridor innebar anlaggningsdelar
som med stor sannolikhet behover anldggas inom
Citybanans skyddszon. Aven detta kommer att stilla
krav pa sarskilda l6sningar.

Utredningsalternativ i den grona korridoren medfor
en del risker kring hanteringen av grundvattenfléden
antingen i samband med en tragkonstruktion vid
tunnelpaslag eller vid betongkonstruktioner i tun-
neln dar bergtickning saknas, sdsom for Gron D dar
Valhallavagen korsas.

I alternativen Gron B och C kommer byggandet av
tunnelpéslaget att medfora paverkan pa befintlig
Roslagsbana och/eller Roslagsvigen. Langvariga
avstangningar kan i detta skede inte uteslutas.
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For utredningsalternativ Gron B och Gron C finns
sedan tidigare utredningar mer information om
undermarksanldggningar dn for de 6vriga alterna-
tiven vilket medfor att osdkerheter ar nagot lagre.
For utredningsalternativ Gron D ar kunskapsnivan
om undermarksanldggningar pa delen mellan tun-
nelpaslaget och station Odenplan ldgre dn pa den
resterande delen av alternativet, dven detta pa grund
av att det sedan tidigare finns mera underlag tillgdng-
ligt pa striackan mot T-Centralen. Aven om det finns
en vis grad av osdkerhet kvar kring undermarksan-
laggningen for de grona korridorerna anses riskerna
hanterbara.

Sammanlagd bedoms detta medfora osdkerheter for
alternativen i gron korridor, men inget som dventyrar
genomforandet. Risker behover studeras narmare i
efterfoljande planeringsskede.

For de bl utredningsalternativen har eventuella
konflikter med undermarksanldggningar studerats.
Alternativen har begransade frihetsgrader i sin drag-
ning da tunnellangden och det djupa laget for den
nya stationen vid T-Centralen och kraven pa spar-
konfigurationen innebar att tunneln, langs i stort sett
hela strackningen, behover ha maximal lutning. Det
finns begriansade mojligheter att undvika eventu-
ella konflikter med undermarksanlaggningar. De bla
utredningsalternativen bedoms ha stora risker kopplat
till konflikter med undermarksanlaggningar varfor
alternativen inte bedoms vara genomforbara.

7.2 Osadkerheter kring
dimensionering

For alla utredningsalternativ har analyser av det fram-
tida resandet genomforts. Generellt finns det osédker-
heter kopplat till resandeprognoser som avser sa pass
avlagsna ar som 2050. Osdkerheten ar kopplad bade
till antagande om omvarldsférutsattningar och till
komplexa modellantaganden.

Roslagsbanan till city innebar omfordelningar av
resandet i kollektivtrafiknitet. Idag byter ménga till
tunnelbana och buss vid Stockholms 0stra. Vid en
forlangning av Roslagsbanan till city kommer ménga
att inte behova byta alls eller byta vid andra statio-
ner, exempelvis Odenplan eller T-Centralen. Analyser
av det framtida resandet ar pa en 6vergripande niva.
Att dra langtgédende slutsatser om enstaka delar av
kollektivtrafiknitet, sisom enstaka uppgangar eller
till och med enstaka busslinjer, ska goras med stor
forsiktighet.

Belastningen péa stationerna Odenplan och
T-Centralen kommer att 6ka. Okningen p station
T-Centralen blir inte sarskilt stor jamfort med den
totala belastningen av stationen, men enstaka férbin-
delser inom stationen kommer att fa en betydande for-
andring. Osdkerheten kring forandringar for enstaka
forbindelser ar dock stora. Vissa anlaggningsdelar

vid stationerna T-Centralen och City samt Odenplan
kan fa svart att klara kapaciteten, vilket for resena-
rerna kan medfora kobildning och langre restider.
Belastningen pa T-Centralen bedoms bli ndgot hogre

i de bl utredningsalternativen jamfort med de grona,
men de delar dar trangselproblem kan uppsta skiljer
sig at mellan alternativen. Nya delar i anlaggningen
kan dimensioneras for att kunna ta hand om ett fram-
tida resande, befintliga delar kan inte alltid anpassas.
Osiakerheten kring underlaget for dimensionering av
anldggningen &r lika for alla alternativ 4ven om olika
delar berors for de olika alternativen. Osdkerheten
leder till att det finns en risk att dimensioneringen
inte motsvarar kraven vilket kan medfora trangsel och
darmed effekter pa restider och resandet.
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7.3 Risker kopplat till
miljolagstiftning och andra krav

Juridiska risker i samband med prévningar enligt gil-
lande lagstiftning har sarskilt identifierats for utred-
ningsalternativ Gron B och Gron C varfor enbart dessa
alternativ beskrivs nedan.

7.3.1 Utredningsalternativ Grén B

Identifierad risk 1: Lokaliseringen av trag och
tunnelpéaslag kan ifragasittas utifran gillande lag-
stiftning, som anger att indamalet med jarnvigen
ska uppnas med minsta intrang och oldgenhet (1 kap.
4 § lagen om byggande av jirnvag samt 2 kap. 6 §
miljobalken).

Enligt lagen om byggande av jarnvag och miljobalkens
hansynsregler ska en jarnvag ges ett sadant lage och
utformas sa att Andamalet med jarnvigen uppnas med
minsta intrang och olagenhet utan oskilig kostnad.
Héansyn ska tas till stads- och landskapsbilden och

till natur- och kulturvirden. Det ar inte sékert att ett
trag och tunnelpéslag vid en visuellt kdnslig kant av
landskapsrummet vid Kungliga Vetenskapsakademin
kan motiveras utifran lagstiftningens krav. For

att lokaliseringen i tunnelpdslagslage B ska vara
mojlig och inte ifrdgasittas behover andra alterna-

tiv ha mycket stora tekniska risker, innebara fara for
manniskors hilsa eller ha oskaligt hoga kostnader.
Lokaliseringsutredningen visar dock att det finns
alternativ som ar mer fordelaktiga i frdga om intrang.

Om lokaliseringen ifragasitts och inte kan motiveras
utifran lagstiftningens krav maste ett annat lage for
tunnelpéslag utredas.

Identifierad risk 2: Alternativet kan innebéra

en risk for pataglig skada péa riksintresse Kungliga
Nationalstadsparken (4 kap. 1 § miljobalken), riksin-
tresse friluftsliv och/eller riksintresse for kulturmiljo-
varden, Stockholms innerstad med Djurgarden (3 kap.
6 § miljobalken).

For att hantera risken bedoms bland annat foljande
kravas:

+ Noggrann utredning kring lage och utform-
ning av trag, stationsliage for nya station
Universitetet, tunnelpéslag samt etableringsytor
och arbetstunnlar, for att undvika intréng
i Kungliga vetenskapsakademins tradgard
(anmalningsplikt enligt kulturmiljolagen 3 kap.
68) och fornlamningar (skyddas enligt kultur-
miljolagens 2 kap.)

« Anpassning av infrastrukturen i landskapet,
genom skydds- och kompensationsétgarder,
sa att den langsiktiga paverkan pa Kungliga
Nationalstadsparken (hoga naturvéarden, sikt-
linjer och omradets parkkaraktédr) minimeras.

«  Omsorgsfull gestaltning av nya byggnadsverk
och anliaggningsdelar.

«  Forstarkning och utveckling pa den
strackning av Roslagsbanan inom Kungliga
Nationalstadsparken som tunnelforlaggs. Det
kan exempelvis handla om att stirka grona
samband eller oka tillgiangligheten for fotgdnga-
re och cyklister.

Om alternativet trots atgarder bedoms medfora patag-
lig skada pa ett eller flera riksintressen blir konsekven-
sen att ett annat lage for tunnelpéslag méaste utredas.



7.3.2 Utredningsalternativ Gron C

Identifierad risk 1: Lokaliseringen av trag och
tunnelpéaslag kan ifragasittas utifran gillande lag-
stiftning, som anger att indamalet med jirnvigen
ska uppnas med minsta intrang och olagenhet (1 kap.
4 § lagen om byggande av jirnvag samt 2 kap. 6 §
miljobalken).

Enligt lagen om byggande av jarnvag och genom
miljobalkens hiansynsregler ska en jarnvag ges ett
sddant lage och utformas sa att indamalet med jarn-
vagen uppnas med minsta intradng och olidgenhet

utan oskilig kostnad. Hansyn ska tas till stads- och
landskapsbilden och till natur- och kulturviarden. Det
ar inte sdkert att ett trdg och tunnelpaslag soder om
station Universitetet, i ett mycket kiansligt omrade av
Kungliga Nationalstadsparken, kan motiveras utifran
lagstiftningens krav. For att lokaliseringen i tunnelpa-
slagsliage C ska vara mgjlig och inte ifragasattas beho-
ver andra alternativ ha mycket stora tekniska risker,
innebara fara for manniskors hilsa eller ha oskaligt
hoga kostnader. Lokaliseringsutredningen visar att
det finns alternativ som ar mer fordelaktiga.

Om lokaliseringen ifragasitts och inte kan motiveras
utifran lagstiftningens krav blir konsekvensen att ett
annat lage for tunnelpaslag maste utredas.

Identifierad risk 2: Alternativet kan innebara

risk for pataglig skada pa riksintresse Kungliga
Nationalstadsparken (4 kap. 1 § miljobalken), riksin-
tresse friluftsliv och/eller riksintresse for kulturmiljo-

varden, Stockholms innerstad med Djurgarden (3 kap.

6 § miljobalken).

For att hantera risken bedoms bland annat foljande
kravas:

« Noggrann utredning kring lage och utformning
av trag, tunnelpaslag och etableringsytor, for
att undersoka paverkan pa skyddsvirda trad,
skyddszonen for byggnadsminnen och andra
kansliga varden i riksintressena.

«  Omsorgsfull gestaltning av trag och tunnelpa-
slag

« Anpassning av infrastrukturen i landskapet,
genom skydds- och kompensationsatgarder,
sa att den langsiktiga paverkan pa Kungliga
Nationalstadsparken (hoga naturvarden, sikt-
linjer och omradets parkkaraktdr) minimeras.

«  Forstarkning och utveckling pa den
strackning av Roslagsbanan inom Kungliga
Nationalstadsparken som tunnelforlaggs. Det
kan exempelvis handla om att forbattra grona
samband eller 6ka tillgdngligheten for fotginga-
re och cyklister.

Risken for pataglig skada pa ett eller flera riksintres-
sen bedoms som storre for utredningsalternativ Grén
C an for utredningsalternativ Gron B. Om alterna-
tivet trots atgirder bedoms medfora pataglig skada
blir konsekvensen att ett annat ldge for tunnelpaslag
maste utredas.

Identifierad risk 3: Risk for att paverkan pa arter
som ar skyddade enligt artskyddsforordningen utloser
forbud enligt artskyddsforordningen.

En sarskild artskyddsutredning behover genomforas
for att utreda om verksamheten kommer att paverka
nagon fridlyst art pa sa sitt att forbuden i artskydds-
forordningen trader i kraft. Naturtypen vid fore detta
Skogshogskolan och dess narhet ar av hog kanslighet
och livsmiljoerna har skapats under mycket lang tid.
Dessa livsmilj6er gar inte att aterskapa varfor ett
forbud kan utlosas om projektet medfor en direkt
fysisk paverkan eller en indirekt paverkan pa fridlysta
vaxt- eller djurarter eller pa deras livsmiljo. Gar det
att undvika att paverka livsmiljon i sin helhet kan man
undvika att forbudet utloses.

7.4 Bedomning
genomfoérbarhetsrisker

Sammantaget bedoms genomforbarhetsrisker uti-
fran tekniska aspekter vara stora for samtliga utred-
ningsalternativ. For utredningsalternativ inom bla
korridor bedoms de tekniska riskerna aventyra
genomforbarheten.

De identifierade juridiska riskerna for utrednings-
alternativ Gron C bedoms sammantaget medfora en
genomforbarhetsrisk. Resultatet av genomforbarhets-
risker redovisas i tabell 14.

Tabell 13. Bedomningsskala for genomfoérbarhetsrisker

Risken kan hanteras, aven om
atgarder tar tid eller ar kostsamma

Osakert om risken kan
hanteras, trots atgarder

Risken aventyrar
genomfoérbarheten for alternativet

Tabell 14. Bedoming av genomférbarhetsrisker.

UA Gréon B UA Gron C UA Gron D

UA bla D

UABIaD
(direkt)

Tekniska risker

Generella osdkerheter

Juridik




8. Kostnadsbedomning

Utgangspunkten vid kostnadsbedomningen ar de

fem utredningsalternativen med deras representativa
sparlinjer, stationsutformningar och tunnelpaslagsla-
gen. Vid kostnadsbedomningar i tidiga utredningsske-
den, som lokaliseringsutredningen, gors antaganden
om anldggningens utformning. Att dessa antaganden
gjorts innebar inte att ett slutgiltigt val har gjorts i
dessa fragor. Underlaget ar ocksé osikert och kan
komma att dndras i det fortsatta arbetet med jarn-
vagsplanen. Foljande antagande om anldaggningen har
gjorts i kalkylarbetet:

« Ivarje utredningsalternativ har en represen-
tativ linje i plan och profil valts som ar den
linjen som har varit utgangspunkt for flera
berakningar och beddmningar av effekterna.
Linjen baseras pa en mark- och bergmodell med
varierande detaljeringsgrad om bland annat
bergtickning, bergets kvalitet, jordlagrens
kvalitet.

« Ivarje utredningsalternativ har representativa
stationsutformningar valts. Stationernas exakta
lage, utformning och mojliga uppgangar kom-
mer att utredas vidare i det fortsatta arbetet
med jarnvagsplanen.

« Ivarje utredningsalternativ har en represen-
tativ utformning av 6vergéng fran marklige
till tunnel valts. Overgingen bestar av trag och
tunnelpaslag.

« Tunnlar och stationer anlaggs i huvudsak som
bergtunnlar. Anlaggningen utfors som dubbel-
sparstunnel med intilliggande servicetunnel.

I det fortsatta arbetet med jarnviagsplanen kommer
sparlinjens strackning i plan och profil att optime-
ras ytterligare. Stationernas exakta lage, utformning
och uppgangar kommer aven att utredas i detalj.
Kostnadsbedomningarna kommer successivt att ses
over baserat pa mer tillforlitligare underlag.

Nuvarande kostnadsbedomningar baseras pa nyck-
eltal och relativt grova mangduppskattningar for en
komplett anldggning (prisniva 2022). I totalkostnaden
ingar entreprenadkostnad samt byggherrekostnad.
Ingen hinsyn tas till finansieringsformer eller Force
Majeure hiandelser.

Kostnadsdrivande parametrar ar framst traglangd,
tunnellangd samt antal nya stationer och i nagra
fall kinda partier med déaligt berg som kraver extra
atgirder.

Utredningsalternativ Gron D och Bla D (direkt) har
lagst investeringskostnad. For Gron D beror det pa

en kort traglangd och for Bla D (direkt) pa en kortare
tunnel och endast en ny station i detta alternativ. Gron
C och Bla D har likvardiga kostnader och har cirka 10
procent hogre investeringskostnad dn Grén D. Gron B
har tre nya stationer och langst tunnelstriacka och har
cirka 20 procent hogre investeringskostnad dn Gron
D.

55

Foto: Region Stockholm




9. Samhallsekonomi

Under arbetet med lokaliseringsutredningen har sam-
lade effektbedomningar tagits fram for samtliga utred-
ningsalternativ. De samlade effektbedomningarna har
gjorts enligt gangse berakningsmetodik for samhallse-
konomiska bedomningar. I den beskrivs vilka effekter
(miljarder kronor) som en foreslagen atgird eller ett
atgiardspaket skulle f4 om den genomfors.

De effekter som har varderats for utredningsalter-
nativen har delats in i olika kalkylposter. De storsta
posterna i kalkylen ar:

« Konsumenteffekter - som till storsta delen
bestar av forandrade restider och visar hur
resendrer viarderar fordndrad restid till f6ljd av
Roslagsbanans forlangning till City. Nyttorna
kan uppkomma genom att restiderna forkortas,
men dven genom att resmojligheterna till olika
malpunkter forbattras.

«  Producenteffekter - som ar effekter for kollek-
tivtrafikoperatorer. I denna kalkylpost ingar
forandrade biljettintakter och trafikeringskost-
nader till foljd av forandrad trafikering och
forandrat resande.

« Trangseleffekter - I denna kalkylpost har vardet
av resendrernas minskade trangsel virderats
och beraknats. Kalkylen har avgransats till
trangsel i spartrafiksystemet, men dven buss-
trafik pa till exempel Odengatan kan komma att
paverkas. Fordjupade analyser har visat att det
ar sma skillnader i hur busstrafiken paverkas
mellan de olika alternativen.

« Samhaillsekonomisk investeringskostnad - De
samhaéllsekonomiska investeringskostnaderna
for Roslagsbanan forlangning till city och de
atgarder som planeras pa befintlig Roslagsbana
utanfor utredningsomradet ar nagot storre dn
framraknade investeringskostnaden. Att den
samhallsekonomisk investeringskostnad ar
hogre beror pa att kostnaderna har nuvirdesbe-
raknats till diskonteringséaret 2025 och att den
samhallsekonomiska investeringskostnaden

tar hansyn till att investeringen delvis ar
skattefinansierad och riaknas darfor upp med en
skattefaktor.

Utover ovanstiende effekter ingar dven budgeteffekter
(huvudsakligen paverkan pa skatteintikter), externa
effekter (utslapp och paverkan pa trafiksiakerhet), kost-
nader for drift- och underhall samt reinvesteringar i
den samhaillsekonomiska kalkylen.

Tabell 15 visar att de samhéillsekonomiska nyttorna
domineras av konsumenteffekter (forbattrade resti-
der och okat kollektivtrafikresande) och minskade
trangseleffekter. Nyttorna for de olika alternativen
ar relativt lika, omkring 20 mdkr for kalkylperioden.
Undantaget ar Bla D (direkt) som har nyttor som ar
ungefar 3 mdkr lagre.

Den samhillsekonomiska investeringskostnaden ar
hogst for Gron B, nastan 11,3 mdkr. For de ovriga
utredningsalternativen ar kostnaderna ungefar 1—2
mdkr lagre. I investeringskostnaderna ingéar de kapa-
citetsatgarder som behover ske i 6vriga Roslagsbanan
(ca 1,5 mdkr) for att mojliggora den 1angsiktiga kapa-
citetsokningen som behovs pa Roslagsbanan och som
ar utgangspunkt for den trafikering som har varit
utgdngspunkt.

Nettonuvirde ar ett matt dar den samhillsekonomiska
investeringskostnaden har subtraherats fran de totala
samhallsekonomiska nyttorna. Nar nettonuvardet
delas med den samhaillsekonomiska investeringskost-
naden fas en nettonuvardeskvot (NNK), vilket kan ses
som ett matt pa den samhaillsekonomiska vinsten i
forhallande till kostnaderna.

Alla alternativ har enligt berdkningsmetodiken en
hog lonsamhet dar en investerad krona ger ca 2
kronor tillbaka, ett resultat som ar bra i jamforelse
med manga andra projekt som omfattar spartrafik.
Utredningsalternativ Gron B, Bla D och Bla D (direkt)
har relativt lika NNK, omkring 0,8—0,9. Bade Gron C
och Gron D har ett ndgot bittre resultat.

56

Tabell 15. Samhallsekonomiska nyttor och kostnader (miljarder kronor under kalkylperioden) for de olika

utredningsalternativen (UA).

Effekt UA Grén B UA Grén C UA Gron D UABIaD UABIAD

(direkt)
Konsumenteffekter (exkl. trangsel) 17,0 17,0 16,2 14,8 13,8
Trangseleffekter 2,5 2,5 2,5 3,6 2,3
Producenteffekter 0,9 0,9 0,8 0,8 0,9
Budgeteffekter samt DoU och reinvesteringar -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2
Externa effekter 0,3 0,3 0,3 0,2 0,2
Totala samhallsekonomiska nyttor 20,4 20,4 19,5 19,2 17,1
Samhallsekonomisk investeringskostnad 11,3 10,2 9,5 10,3 9,5
Nettonuvarde 9,2 10,3 10,0 8,9 7,6
NNK 0,84 1,05 1,08 0,9 0,85

Foto: Region Stockholm




10.Byggskedet

Byggskedet for Roslagsbanans forlangning till city
kommer att omfatta byggande bland annat av berg-
tunnel, arbets- och servicetunnlar, stationer med sta-
tionsuppgangar och entrébyggnader, utrymningsvagar
samt olika typer av ventilationsschakt.

Vid byggandet av den nya banan kravs arbeten som
exempelvis schaktning, spontning och palning. I
anslutning till dessa arbeten och i anslutning till
arbetstunnlar kommer det behovas ytor ovan jord,
sé kallade arbets- och etableringsytor. Till och fran
arbets- och etableringsytorna kommer ett stort antal
transporter att ske, bland annat av bergmassor som
tas ut via arbetstunnlar

Under byggskedet kan béde tillfallig och permanent
paverkan ske pa bebyggd mark eller pa natur- eller
parkmark. Tillgdngligheten till omraden kan férsam-
ras. Framkomlighet for cyklister, fotgangare, kol-
lektivtrafik, bilar och varutransporter vid platserna
behover sikerstillas vid varje plats. Storningar i fram-
komligheten kommer dock periodvis uppsta under
byggskedet.

Byggandet av Roslagsbanan till city kommer gene-
rera vibrationer, stomljud och luftburet buller vilket
medfor risk for storningar. Djupa schaktarbeten kan
medfora lokala grundvattensiankningar som kan ge
skador pé nirliggande byggnader. Skademinskande
atgarder och atgarder for att minska storningar under
byggskedet kommer att hanteras fortlopande i det
fortsatta planerings- och projekteringsarbetet. Nar
byggskedet ar over aterstalls mark inom de etable-
ringsytor som tagits i ansprak under byggtiden.

to.' Regtan Stockholm
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11. Genomforda samrad

Samrad ar en central del i planeringsprocessen genom
att informera och samla in asikter och perspektiv fran
berorda parter, inklusive allminheten. Syftet med
samrad i planfragor ar att fa fram ett sa bra besluts-
underlag som mojligt och att ge mojlighet till insyn
och paverkan. Samradsprocessen ir viktig under hela
planldggningen och pagar 16pande dnda fram till dess
att jirnvagsplanen stills ut for granskning.

Tva allmidnna samradstillfiallen har hallits under
arbetet med lokaliseringsutredningen. Ett forsta all-
mant samrad genomfordes under perioden 15 jan - 8
februari 2021. Samrédet var av karaktaren informa-
tionssamrad och syftet var att ge mojlighet till insyn i
och bidra med kunskap till utredningsarbetet. Under
det tidiga samradet inkom cirka 150 synpunkter.
Oversiktligt kan synpunkter som kom fran allmin-
heten grupperas enligt foljande:

» Nej till nedlaggning av stationer
«  Behall station Stockholms 6stra

« Kostnaderna for projektet ar for hoga i forhal-
lande till den nytta som skapas

+  Positiva till projektet med forslag pa detaljfor-
battringar

«  Varfor belasta T-Centralen ytterligare, fler
bytespunkter kravs

Ett andra allmint samrad genomférdes under peri-
oden 27 maj - 27 juni 2022. Samradets syfte var att

ge mojlighet till insyn i och bidra med kunskap till
utredningsarbetet och fa in synpunkter pa lokalise-
ringsalternativ och infor beslut om betydande miljopa-
verkan. Under det andra samradet inkom cirka 1 300
synpunkter. Oversiktligt kan synpunkter som kom
fran allmanheten grupperas enligt foljande:

« Forordande av alternativ

« Lokalisering av 6vergéang till tunnel

« Behall station Stockholms 6stra

« Egna forslag pa strackningar eller tekniska
l6sningar

«  Onskemaél om ytterligare station

« Belastning pad Odenplan och T-Centralen

Under arbetet med lokaliseringsutredningen har ocksa
samradsmoten genomforts 16pande med berérda
kommuner, myndigheter, foreningar och 6vriga
intressenter.

Synpunkterna fran samrad och samradsmo-
ten har beaktats i arbetet med lokaliseringsut-
redningen. Synpunkterna har ocksa besvarats i
samradsredogorelsen.

Under det fortsatta arbetet med jarnvagsplan och
tillstandsansokan kommer fler samradsaktiviteter att
héllas.
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12.Samlad bedémning och rekommendation

I den samlade bedomningen vags de resultat som
framkommit i utredningen ihop. Den samlade bedom-
ningen ar en sammanvigd vardering av foljande
underlag: méluppfyllelse, samhillsekonomisk nytta,
investeringskostnad, genomforbarhetsrisker och
samrad. Den samlade bedomningen utmynnar i en
rekommendation kring vilket utredningsalternativ
som bor forordas.

Tva allmidnna samrad har genomforts inom ramen for
lokaliseringsutredningen. Allmanheten och myndig-
heter har inkommit med en stor mangd synpunkter
och underlag. Bedomningen ar dock att resultatet av
samraden inte paverkar lokaliseringsutredningens
slutsatser och rekommendation.

Nedan foljer forst en kort redovisning av de olika
underlagen. Darefter foljer slutsatser och en rekom-
mendation av forordat alternativ.

Maluppfyllelse

Samtliga utredningsalternativ visar pa bra malupp-
fyllelse kring mal om att oka tillgdngligheten mellan
Nordostsektorn och centrala Stockholm samt mellan
Nordostsektorn och regionala kiarnor och att bidra
till att skapa ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt
kollektivtrafiksystem (effektmél 1—5). Alternativen
ger en nodvandig forbattring av kvalitet och kapacitet
for resenidrer fran Nordostsektorn och innebar stora
positiva effekter. For samtliga av dessa effektmal visar
alternativen i den grona korridoren négot battre utfall
jamfort med den blaa korridoren.

For de tre effektmal som &ar kopplade till miljo och
héllbarhet (6—8), uppnés inte malen for nagra utred-
ningsalternativ. Samtliga utredningsalternativ med
tunnelpaslagslage D bedoms i storre utstrackning
bidra till maluppfyllelse 4n utredningsalternativ med
lage B och C. For ldge B och C innebir det till en viss
del att en eventuell realisering av dessa alternativ
medfor att utvecklingen gar at motsatt hall an vad
malen anger.

Genomforbarhetsrisker

Sammantaget bedoms de tre grona utredningsalter-
nativen vara forenade med ett antal tekniska risker
som bedoms medfora osdkerheter, men osikerheterna
bedoms inte dventyra genomforandet. Risker behover
studeras narmare i efterféljande planeringsskede.

De blda utredningsalternativen bedoms ha stora risker
kopplat till konflikter med undermarksanliaggningar
varfor alternativen inte bedoms vara genomforbara.

En generell risk i samtliga alternativ ar trangselsitua-
tionen vid bytespunkterna T-Centralen och Odenplan.
Risken yttrar sig som osidkerheter om framtida rese-
narsfloden och vilka utformningar som behdovs for att
klara av dessa floden.

Ur miljosynpunkt (lagstiftning) finns det risker kopp-
lade till genomforande av tunnelpaslagslage B och Ci
Kungliga Nationalstadsparken eftersom det finns risk
att projektet kan innebéra pataglig skada pa Kungliga
Nationalstadsparken och/eller riksintresse for kul-
turmiljovarden och/eller riksintresse for friluftsliv.
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Risken for detta bedoms vara storst for utredningsal-
ternativ Gron C.

Investeringskostnad

Kostnadsdrivande parametrar ar frimst tunnellangd
samt antal nya stationer. Utredningsalternativ Gron

B har tre nya stationer (Universitet, Odenplan och
T-Centralen) och lingst tunnelstracka och darmed
hogst kostnad. Utredningsalternativ Gron D och Bla D
(direkt) har lagst investeringskostnad.

Samhillsekonomiska nyttor

Skillnaderna i utfall mellan alternativen bedéms vara
sma. Gron B, Bla D och Bla D (direkt) har lagst sam-
hillsekonomisk nytta pa grund av storre investerings-
kostnader (Gron B) eller ldgre nyttor (Bla D och Bla D
(direkt)). Ovriga alternativ har hogre resultat gillande
samhaillsekonomisk nytta. Berdkningar visar att alla
alternativ har en hog samhallsekonomisk lonsamhet:
en investerad krona ger ca 2 kronor tillbaka.

Slutsatser

Lokaliseringsutredningen har initialt studerat manga
olika alternativ for Roslagsbanans forlangning till
City. Fem av dessa alternativ bedomdes vara intres-
santa att studera vidare.

Utredningsalternativ med tunnelpaslagsldage B och C
har ett simre utfall p4 maluppfyllelsen jamfort med
tunnelpéslagsldage D. Ur miljosynpunkt (lagstiftning)
finns det risker kopplade till naturmiljo, kulturmiljo
och visuellt kdnsliga landskapsrum som maste utredas
och hanteras infor ett genomférande av tunnelpaslags-
lage B och C.

Utredningsalternativ med tunnelpaslagslage D har
generellt ett hogre utfall pa maluppfyllelsen.

De blé utredningsalternativen bedoms ha stora risker
kopplat till konflikter med undermarksanldggningar
varfor alternativen inte bedoms vara genomforbara.

Investeringskostnad och det samhaillsekonomiska
utfallet for alternativen ar relativt lika med ett nagot
battre utfall for alternativ Gron D.

Forordat alternativ

Sammantaget anses utredningsalternativ Gron D
bidra pa ett bra sitt till att 16sa flera av de tillgang-
lighets- och kapacitetsproblem som finns inom kol-
lektivtrafiksystemet for Nordostsektorn. Alternativet
har en hog méluppfyllelse och paverkan pa Kungliga
Nationalstadsparken och riksintressen minimeras
och ar acceptabel. Riskerna ar stora men bedoms vara
hanterbara och dventyrar inte genomforbarheten.
Utifran detta rekommenderar lokaliseringsutred-
ningen att arbetet fortsatter med att utveckla projektet
Roslagsbanan till city enligt utredningsalternativet
Gron D.



13.Fortsatt arbete

Lokaliseringsutredningen utgor underlag for stall- ; RO
ningstagande om val av lokalisering for Roslagsbanan ' '
till city. Utredningen lamnar en hel del fragor

kring den detaljerade utformningen obesvarad.
Lokaliseringsutredningens syfte ar att reckommendera
en teknisk och ekonomisk genomférbar lokalisering
av ny jarnvag for Roslagsbanans forlangning till

city. Utredningen ska ha hanterat olika fragor pa ett
tillrackligt djup sa att det finns goda mdjligheter att
genomfora det forordade alternativet.

= Utredningsalternativ

Z

(] utredningsomrade

@ Representativt
stationslage

=+ux Befintligt spar
@ Utredningskorridor

Overgédng mellan
marklage och tunnel

\'sUniversitetet

A e

Nar beslut om strackning ar fattat fortsatter arbetet

med att precisera utformningen. Den strackning som

forordas ar inte en exakt lokalisering, men en korridor

inom vilken utredningen anser att den kommande SORERE
anldggningen ska utformas. I kommande skede utreds =

den detaljerade lokaliseringen och utformningenav. =~ ==
anlaggningen. Under det kommande skedet genom- S RERTS
fors ytterligare samrad. Den detaljerade utform- RO
ningen laggs sedan fast i en jarnvagsplan som formellt

faststalls. — . s

Lokaliseringsutredningen rekommenderar att arbetet
fortsatter med att utveckla utredningsalternativ Grén
D med nya stationer vid Odenplan och T-Centralen.

I det kommande arbetet med projektering av strack-
ningen behover exakt 1age for tunnelpaslaget, spar-
linje, stationsplaceringar och utformningar utredas,
samradas och beslutas. Nar det giller stationernas
utformningar behover dessa studeras vidare med
hansyn till framtida resenarsfléden och hur anslut-
ning till befintliga stationer kan utformas.

.

JJLL_ Region Stockholm
(© Open Stockholm . S b } o L T = \\' {:
© Lantmateriet, Geodatasamverkan . ST - St 3 ) -

Figur 44. Férordat alternativ Grén D
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