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Forord

Den har forstudien innebér ett forsta steg i planeringen av en forlangning av
Tunnelbanans BIa linje fran Kungstradgarden till Nacka.

Forstudien har tagits fram efter en politisk 6verenskommelse mellan
Stockholms lans landsting, Stockholms stad samt Nacka och Varmdo
kommuner.

Arbetet med férstudien har letts av Trafikférvaltningen inom Stockholms lans
landsting. Arbetet har skett tillsammans med Nacka kommun, Varmdo
kommun, Stockholms stad och Trafikverket bland annat inom en arbetsgrupp
och en tjanstemannastyrgrupp. Aven en politisk styrgrupp med deltagande
politiker fran Landstinget och kommunerna har foljt arbetet.

Inom Stockholms lans landsting innebar férstudien ett underlag for ett
inriktningsbeslut i Landstingsfullmaktige om att ga vidare med planeringen av
ett valt alternativ.

I och med arbetet med forstudien har &ven den formella planldggnings-
processen paborjats. Processen kommer att leda fram till detaljplaner som ska
antas av respektive kommun och en jarnvagsplan som ska faststéllas av
Trafikverket. Inom forstudien har det hallits omfattande samrad med allmanhet
och berérda organisationer. Kontinuerligt samrad inom hela planlaggnings-
processen ar ett krav enligt gallande planlagstiftning.

Parallellt med forstudien har det genomforts forhandling om utbyggnad av
Tunnelbanan och bostader i Stockholm inom den sa kallade 2013 ars
Stockholmsforhandling. Arbetet med Stockholmsforhandlingen leddes av tva
forhandlingspersoner med uppdraget att forhandla fram en 6verenskommelse
om en utbyggnad av Stockholms tunnelbana och ett dartill kopplat 6kat
bostadsbyggande. Den 7 januari 2014 tecknade parterna i forhandlingen
(Landstinget, staten och berérda kommuner) avtal om Tunnelbanans utbyggnad
till Nacka inklusive en koppling till Gron linje soderut. Avtal tecknades aven om
utbyggnad till Arenastaden via Hagastaden och till Barkarby station.
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Sammanfattning
Bakgrund

Den 15 mars 2012 tecknades en politisk dverenskommelse om att gemensamt
genomfora en forstudie kring en utbyggnad av tunnelbana till Nacka, av
foretradare for Stockholms lans landsting, Stockholms stad samt Nacka och
vVarmdo kommuner. Trafikndmnden i Stockholms léns landsting beslutade den
27 mars 2012 att snarast paborja denna forstudie.

Utredningar som gjorts regionalt och lokalt visar att det behdvs ett
kapacitetsstarkt alternativ i kollektivtrafiken for regiondelsens utveckling och
for att sakerstalla kapaciteten 6ver Saltsjon-Mélaren 6ster om Stockholms city. |
en atgardsvalsstudie fran 2012 dras slutsatsen att en utbyggnad av Tunnelbanan
ar det basta alternativet for att langsiktigt 6ka kapaciteten.

Det 6vergripande syftet med utbyggnaden av Tunnelbana till Nacka &r att 6ka
kapaciteten i kollektivtrafiksystemet och darigenom ge forutsattningar till en
hallbar tillvaxt med nya bostader och arbetsplatser.

Alternativa strackningar

Ett stort antal strackningsalternativ har 6vervagts. Manga forslag kom fram
inom det samrad med berdrd allmanhet och berérda organisationer som
arrangerades inom férstudien. | forstudierapporten redogors for vilka alternativ
som har avforts och sju kvarvarande alternativ redovisas mer utforligt med
mojlig sparstrackning och konsekvensbeskrivningar.

Alla sju alternativ utgdr fran befintlig tunnelbanestation vid Kungstradgarden
och gar till Nacka C. De strackningar som beskrivs ska ses som korridorer.

Alternativen ar:

e Alternativ 1: Bergtunnel under Saltsjon. Strackning via Djurgarden,
Ostra S6dermalm och Hammarby sjostad

e Alternativ 2: Sdnktunnel under Saltsjon. Strackning via 0stra
Sodermalm och Hammarby sjéstad

e Alternativ 3: Sanktunnel under Saltsjon. Ostlig strackning
samlokaliserad med véagforbindelse

e Alternativ 4: Sdnktunnel under Saltsjon. Strackning via Slussen, ¢stra
Sodermalm och Hammarby sjéstad

e Alternativ 5: Bergtunnel under Saltsjon. Strackning via dstra S6dermalm
och Henriksdal

e Alternativ 5B: Sanktunnel under Saltsjon, Strackning via 6stra
Sddermalm och Henriksdal
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e Alternativ 6: Bergtunnel under Saltsjon. Strackning via 6stra S6dermalm
och Hammarby sjéstad

For varje alternativ linjestrackning finns forslag pa ett antal stationslagen. De pa
kartan redovisade stationslagena ar ungefarligt placerade. Lagena for
stationerna och uppgangarna kommer att studeras vidare i den fortsatta

planeringen.
Befintlig/plattform
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Figur 1 Studerade strackningsalternativ. Karta framstélld av Carls66

Stationslagena Sofia och Ersta hamnar i bergtunnelalternativen djupt under
marknivan pa Sodermalm, cirka 90-100 meter. Anledningen till det stora
stationsdjupet ar att sparen dras i tunnel i berget under Saltsjon. For att
astadkomma snabba forflyttningar mellan gatuplan och plattform ar det aktuellt
med hdgkapacitetshissar i stallet for rulltrappor som primart transportmedel for
dessa stationer. Utformningen av de djupa stationerna har gjorts utifran krav
som innebéar en mycket hog sakerhet vid en eventuell brandutrymning.

Det finns olika val att gora avseende produktions- och byggmetoder. En
sanktunnel eller bergtunnel under Saltsjon har utretts. En sanktunnel ar dyrare
och mer riskfylld att anlagga an en bergtunnel, men den ger ett grundare
stationslage pa 6stra Sodermalm.
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For att kunna bygga tunnelbanan till Nacka pa ett effektivt satt behover ett antal
arbetstunnlar anlaggas. | centrala Stockholm &r det svart att finna bra lagen for
dessa. En Oversiktlig analys visar pa ett behov av minst tre nya arbetstunnlar,
forutom den befintliga arbetstunneln som finns pa Blasieholmen.

Resande

Analyser av resandet ar 2030 har genomforts. Utgdngspunkten har bland annat
varit det antagna bostadstillskottet enligt 2013 ars Stockholmsférhandling.

Ar 2030 beraknas 3200-3800 personer resa fran Nacka C under férmiddagens
maxtimme. Storst resande fran Nacka C far Alternativ 2 och 6 men nivan pa
resandet fran Nacka C &r relativt likvardigt for alla alternativ.

Till Kungstradgarden berdknas 5100-8000 personer ankomma under
formiddagens maxtimme. Storst resande till Kungstradgarden blir det i
Alternativ 4, foljt av Alternativ 2 och 6.

Den sammantagna restidsforbattringen for resenarerna brukar uttryckas i sa
kallad upplevd restid. Mattet tar hansyn till samtliga delkomponenter i en resa
sa som aktid, gangtid, vantetid, bytestid och antal byten. Totalt sett skulle
Alternativ 4 ge storst restidsforbattring, foljt av Alternativ 2 och 6.

Investeringskostnader

Kalkyler av investeringskostnader har genomforts for samtliga
strackningsalternativ. Kalkylerna har genomférts enligt successivprincipen
vilket innebér att sannolikheten for kostnadséverskridanden har beréknats.

Bergtunnelalternativen (Alternativ 5, 6 och 1) har betydligt lagre
investeringskostnad an sanktunnelalternativen (Alternativ 3, 5B, 2, och 4).
Lagst investeringskostnad har Alternativ 5 med kostnaden 8,5 miljarder kr for
sparanlaggning och stationer, foljt av Alternativ 6 som bedéms kosta 8,7
miljarder. Hogst blir investeringskostnaden for Alternativ 4 som ar ett
sanktunnelalternativ med en ytterligare station vid Slussen jamfért med évriga
alternativ. Kostnaden for Alternativ 4 uppgar till 13,7 miljarder for
sparanlaggning och stationer.

For trafiken kravs dessutom investeringar i fordon och depéaplatser som uppgar
till 3,2 miljarder vid ett antagande om 5-minuterstrafik. Av detta avser 1,7
miljarder kostnaden for att 6ka trafiken fran dagens 6-minuterstrafik till 5-
minuterstrafik och 1,5 miljarder kostnaden for att kunna forlanga trafiken till
Nacka.
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Samhallsekonomi

I en samhallsekonomisk kalkyl stélls ett objekts positiva och negativa effekter
emot varandra. En kalkyl kan enbart innehalla de kvantifierbara och véarderbara
effekter som kan uttryckas i kronor. Darutéver finns det viktiga effekter som ar
svara att beakta i de samhallsekonomiska kalkylerna.

Alternativ 5 och 6 far de forhallandevis basta nettonuvérdeskvoterna med -0,54
for Alternativ 5 och -0,56 fér Alternativ 6. | de fall trafikeringen anpassas till
nivan pa efterfragan (turtatheten sénks fran 2,5- till 5-minuters trafik)
forbattras kvoterna markbart till -0,47 for Alternativ 5 och -0,46 for Alternativ
6.

Som en kanslighetsanalys har den samhéllsekonomiska effekten av en béattre
fungerande arbetsmarknad lagts till. D4 forbattras nettonuvardekvoterna till -
0,30 for Alternativ 5 och -0,26 for Alternativ 6.

Samtliga alternativ uppvisar negativa nettonuvardekvoter. Det gor &ven de
flesta andra spartrafikinvesteringar i Stockholm och andra storstader. En orsak
till detta ar att kalkylmetodiken inte fangar alla de nyttor som uppstar i
storstader.

Ett mycket viktigt syfte med tunnelbaneutbyggnaden ar att mojliggora en
utveckling i Stockholmsregionen genom ett 6kat byggande av bostader och
arbetsplatser. Utbyggnaden av tunnelbanan ar en atgard som okar kapaciteten i
transportsystemet, en utdkad kapacitet som behdvs for att tillgodose den
vaxande befolkningens resbehov. Nyttan av att befolkningen kan vaxa och att
invanarna kan resa pa ett langsiktigt hallbart satt fangas inte fullt ut i
kalkylerna.

Miljokonsekvenser

En konkurrenskraftig kollektivtrafik lockar fler resenarer och bidrar till att
minska emissioner fran biltrafiken. En utbyggnad av Tunnelbanan ger mojlighet
for kollektivtrafiken att kapacitetsmassigt ta emot en kollektivtrafikandel som
uppfyller malen i det regionala trafikforsérjningsprogrammet, samtidigt som
restiderna forbattras.

I den alternativjamforande miljokonsekvensbeskrivning som tagits fram
parallellt med forstudien har alternativen studerats utifran en rad
miljoaspekter. Sammantaget bedéms bergtunnelalternativen 1, 5 och 6 vara bast
ur miljosynpunkt. Sanktunnelalternativen (Alternativ 2, 3, 4 och 5B) beddms
vara samre eftersom en sanktunnel till exempel innebar muddring i férorenade
bottensediment, minskat vattendjup med risk for férandrat vattenutbyte och
stor visuell paverkan under byggskedet.

10(112)
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Sammantagen beddémning och val av alternativ

Den sammantagna bedémningen ar att Alternativ 6 ger den basta
maluppfyllelsen. Alternativ 6 innebaér:

e Stort resande och stora resenarsnyttor bade i Nacka och pa 6stra
Sodermalm. Alternativet ger nast storst resenadrsnyttor i Nacka (efter
Alternativ 5) och nast storst resenarsnyttor pa 6stra Sodermalm (efter
Alternativ 4).

¢ Sammantaget nast storst resenarsnyttor efter Alternativ 4.

o Bast forutsattningar for en avgrening till Grén linje tillsammans med
Alternativ 2. Alternativ 6 och 2 ger den kortaste resvagen och restiden
for resenarer som startar séder om Gullmarsplan och har malpunkt i
centrala Stockholm.

e LA&gst investeringskostnad tillsammans med Alternativ 5.

e Baést samhallsekonomisk I6nsamhet tillsammans med Alternativ 5.

¢ Minst negativa miljokonsekvenser tillsammans med Alternativ 1 och 5.

Fortsatt arbete

Inom Stockholms lans landsting innebar forstudien ett underlag for ett
inriktningsbeslut om att ga vidare med planeringen av det alternativ som valjs.

I och med arbetet med forstudien har aven den formella planlaggnings-
processen enligt Plan och bygglagen (PBL) och Lag om byggande av jarnvag
paborjats. | det vidare arbetet med planlaggningen kommer det att tas fram
detaljplaner som ska antas av respektive kommun och antagligen en
jarnvéagsplan som ska faststéllas av Trafikverket.

Lansstyrelsen har beslutat att utbyggnaden av Tunnelbana till Nacka kan antas
innebara en betydande miljopaverkan. Det innebér att en
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) maste tas fram och godkénnas av
Lansstyrelsen.

Innan byggstart kan ske kommer det dven att kravas miljotillstand for
vattenverksamhet och det kan &ven bli aktuellt med tillatlighetsprévning av
regeringen.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund och innehall

En politisk dverenskommelse om att gemensamt genomféra en forstudie kring
en utbyggnad av tunnelbana till Nacka, tecknades 2012-03-15 av féretradare for
Stockholms lans landsting, Stockholms stad samt Nacka och Varmdo
kommuner. Trafikndmnden i Stockholms lans landsting beslutade 2012-03-27
att snarast paborja denna forstudie. Trafiknamndens beslut innebar starten for
en forstudie enligt Landstingets investeringsprocess. Efter genomford forstudie
fattas ett inriktningsbeslut i vilket det framgar om och hur planeringen ska
fortsatta.

Den har forstudien innebar dven starten pa planlaggningsprocessen som
definieras enligt Lagen om byggande av jarnvag. | planlaggningsprocessen ingar
bland annat samrad med berord allménhet och ber6érda organisationer.

Framtagandet av forstudien har letts av Trafikforvaltningen, avdelning
Strategisk utveckling.

Enligt den politiska 6verenskommelsen skulle forstudien i detalj understka ett
prioriterat strackningsalternativ i en bergtunnel via 6stra Sédermalm och
Hammarby sjostad. Forstudien skulle ocksa studera alternativ till denna
strackning. Det har varit av central vikt att en framtida strackning tacker de
behov som finns samtidigt som kostnaden for skattebetalarna minimeras.

Varen 2013 paborjades arbetet inom den sa kallade Stockholmsforhandlingen
2013. Arbetet leddes av tva forhandlingspersoner som hade regeringens
uppdrag att forhandla fram en éverenskommelse om en utbyggnad av
Stockholms tunnelbana och ett 6kat bostadsbyggande for att méta den kraftiga
befolkningstkningen i Stockholmsregionen.

I samband med att férhandlingspersonerna paborjade sitt arbete reviderades
tidplanen for forstudien. Ett antal leveranser tidigarelades sa att
Trafikforvaltningen kunde lamna ett forsta underlagsmaterial till
forhandlingspersonerna 2013-06-05. Déarefter har flera ytterligare PM
levererats for att besvara fragor som kommit fran férhandlingspersonerna samt
fran berérda kommuner i forhandlingarna. Den har forstudierapporten
innehaller information om allt material som tagits fram i arbetet med forstudien
Tunnelbana till Nacka, sdval som material som ar framtaget for att tillgodose
Stockholmsférhandlingens behov.
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1.2 Syfte och problembild

En framtida tunnelbaneutbyggnad till Nacka kommun ar ett steg i ett
omfattande arbete for att sékerstélla ett effektivt trafiksystem i hela
Stockholmsregionen. For ostsektorns fortsatta utveckling krévs en
kapacitetsstark kollektivtrafik — en tunnelbana.

Syftet med projektet Forstudie Tunnelbana till Nacka &r att belysa konsekvenser
och maluppfyllelse av olika strackningsalternativ och trafikeringsalternativ for
en tunnelbanegren till Nacka och utifran konsekvenserna rangordna
alternativen.

Ostsektorn ar ett av stockholmsregionens mest expansiva omraden. Sektorn har
en stark koppling till centrala Stockholm och Sédermalm dar bytespunkterna
Slussen och Gullmarsplan har stor betydelse. | ostsektorn bor 6 procent av
lanets befolkning och 4 procent av lanets arbetsplatser ligger har.

Snabbare resor skulle ge 6kade mojligheter for foretag att etablera sig i
ostsektorn. Forutsatt ny kapacitetsstark kollektivtrafik till ostsektorn raknar
Nacka kommun med att dver 20 000 nya arbetsplatser kan tillkomma i
kommunen.

Ostsektorn delar idag kapacitet éver Saltsjon-Malaren med stora delar av
soderort, pa bade vag- och i sparnétet. Eftersom denna lank trafikmassigt ar
hogt belastad, ar mdjligheten att bygga nya bostéder och arbetsplatser i séderort
beroende av hur trafiken for ostsektorn loses, och tvartom.

1.3 Tidigare genomfdrda studier

Ostsektorn har en viktig roll i hela Stockholmsregionens utveckling. Trafiken i
lanet och i ostsektorn har studerats och utretts i manga olika former under de
senaste aren. Nedan listas, i kronologisk ordning, de utredningar som legat till
grund for denna férstudie.

Flertalet utredningar visar att tillvéaxtpotentialen &r stor i ostsektorn, men for att
den ska kunna realiseras pa ett hallbart sétt kravs ett komplement till dagens
busstrafik i form av tunnelbana.
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1.3.1 Idéstudie Kollektivtrafiklésning for ostsektorn?

SL tog 2012 fram en idéstudie tillsammans med berérda kommuner, i vilken
majliga koncept utreds for den framtida kollektivtrafikforsérjningen i
ostsektorn.

Idéstudiens syfte var att belysa saval Saltsjobanans utformning pa kort sikt som
pa lang sikt i kombination med en eventuell framtida tunnelbana till Nacka,
Tvarbanans koppling till Saltsjobanan och Tunnelbanan samt busstrafikens
utformning. Bedomningen fran idéstudien var att en konvertering av
Saltsjobanan till Tvarbanestandard med en fortsatt dragning in till Slussen ger
en hdg investeringskostnad per resendr i samtliga studerade alternativ. For att
behalla banans nuvarande strackning in till Slussen bedéms det istallet som mer
kostnadseffektivt att genomgora en langsiktig upprustning av det befintliga
systemet.

En forlangning av Tvarbanan fran Hammarby sjostad till Slussen ger ett lagt
resande, som inte motiverar sparvag enligt kapacitetskriterierna i
Stomnatsstrategi Etapp 1. Férlangningen in till Slussen innebar stora
investeringskostnader till en 1ag resenarsnytta. Att bygga bade sparvéagslinje 2
och forlanga Tvarbanan till Slussen via Folkungagatan ger mycket stora
negativa konsekvenser for framkomligheten pa Folkungagatan. Konsekvenserna
for biltrafiken ger spridningseffekter och bedoms ge stor inverkan pa ett stérre
omrade.

Idéstudien anger att resandeunderlaget ar 2030 mellan City och Nacka
motiverar tunnelbana ur ett kapacitetsperspektiv. Tunnelbana ger en mycket
hdg investeringskostnad men en lagre kostnad per framtida resendr én en
satsning pa en konvertering av Saltsjobanan till Tvarbanestandard. I idéstudien
anges aven att Saltsjébanan bor rustas upp.

1.3.2 Rapport, Strakstudie Tunnelbanan 32, Strackan Kungstradgarden — Nacka

En strakstudie som studerade olika alternativa strackningar for en tunnelbana
mellan Kungstradgarden och Nacka. I studien foreslogs en sanktunnel vid
passagen av Strommen.

1 AB Storstockholms lokaltrafik, Stockholms stad, Nacka kommun, Varmdé kommun,
"ldéstudie Kollektivtrafikldsning fér Ostsektorn” AB Storstockholms lokaltrafik,
Stockholm, 2012

2 AB Storstockholms lokaltrafik, "Rapport, Strakstudie Tunnelbanan 3, Strackan
Kungstradgarden — Nacka” AB Storstockholms lokaltrafik 2006
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1.3.3 Kapacitetsstark kollektivtrafik i ostsektorn3

2008 togs Kapacitetsstark kollektivtrafik i ostsektorn - en idéstudie fram av SL,
Regionplane- och trafikkontoret, Stockholms stad, Nacka kommun, Varmdo
kommun, Vagverket och Banverket. Idéstudien beskriver och analyserar hur ett
antal olika kollektivtrafiksystem skulle kunna fungera i ostsektorn och hur de
kan kopplas till bebyggelse och det dvriga trafiksystemet. Systemen som
studerades var pendeltag, tunnelbana, automatbana, snabbsparvag, sparbil/-
taxi och buss med hog kapacitet (av typen BRT — Bus Rapid Transit) samt vanlig
buss. Av de studerade sparsystemen bedéms tunnelbana vara det som bést
uppfyller malen och kriterierna i utredningen.

1.3.4 Forstudie om tunnelbaneférlangning till Nacka Centrum

SL paborjade 2008 en forstudie med syftet att peka ut mojliga I6sningar for hur
kollektivtrafiksystemet i ostsektorn langsiktigt skulle utvecklas. Forstudien
avbrots under pagdende utredning i januari 2009.

1.3.5 Pagaende studie av vilka majligheter en forlangning av tunnelbanans Bla
linje till Nacka kan ge

Som ett led i en process for att bedéma de mdjligheter till stadsutveckling som
en utbyggd tunnelbana skulle ge initierade Nacka kommun ar 2010 en studie.
Avsikten ar att dversiktligt beskriva olika strackningsalternativs for- och
nackdelar och att bedéma vilken exploateringspotential dessa kan ge. Arbetet
med studien &r inte avslutat (nov 2012), ej heller ar den politiskt beslutad.

1.3.6 Ostra Lanken med tunnelbana*

Under 2011 utarbetade SWECO Infrastructure AB pa eget uppdrag en idéstudie
om en gemensam passage under Saltsjon for tunnelbanans Bla linje och
vagforbindelsen Ostra Lanken. Idéstudien foreslar att tunnelbanan till Nacka
Centrum och Ostra Lanken utvecklas som ett gemensamt projekt. Navet i detta
trafiksystem ar passagen under Saltsjon, en sanktunnel for kombinerad spar-
och végtrafik mellan Biskopsudden och Finnboda. Att passera Saltsjon ar den

3 AB Storstockholms lokaltrafik, Regionplane- och trafikkontoret, Stockholms stad,
Nacka kommun, Varmdo kommun, Vagverket, Banverket, WSP, "Kapacitetsstark
kollektivtrafik i ostsektorn - en idéstudie,” AB Storstockholms lokaltrafik, Stockholm,
2008

4 SWECO, "Idéstudie Ostra Lanken med tunnelbana” SWECO, Stockholm, 2011.
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storsta utmaningen bade for tunnelbaneprojektet till Nacka och for Ostra
Lanken. Darfor bor alla aktorer samverka i ett gemensamt projekt for bada
trafikslagen och darmed skapa fordelar for saval funktion som for finansiering
och riskhantering.

Studien ligger till grund for ett av de studerade alternativen i férstudien.

1.3.7 Atgéardsvalsstudie - Kapacitetsstark kollektivtrafik till ostsektorns

SL genomforde under 2012 en atgardsvalsstudie som syftade till att vélja
atgarder i transportsystemet for att astadkomma en kapacitetsstark
kollektivtrafik till ostsektorn. Atgardsvalsstudien baserades pé tidigare
utredningar och utvarderade olika alternativ for att hitta basta moéjliga 16sning.

Syftet var att hitta atgarder som, genom forbéattrad kollektivtrafik kan
mojliggora ett hallbart resande och bidra till utvecklingen av
Stockholmsregionen. Detta genom att starka ostsektorns tillganglighet med
kollektivtrafik till dvriga Stockholm och framforallt att stéarka kollektivtrafikens
kapacitet 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

Slutsatsen i atgardsvalsstudien &r att det transportslag som ar bast lampat for
att klara resenéarsstrommarna mellan ostsektorn och centrala Stockholm &r en
utbyggnad av bla tunnelbana fran Kungstradgarden till, i forsta hand, Nacka
Centrum. | kombination med bussar och Saltsjobanan ger det ett
kapacitetsstarkt och robust system.

1.3.8 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet —
kapacitetsutredningens bristanalys till och med ar 20256

Trafikverket publicerade 2012 en bristanalys av kapaciteten i transportsystemet.
Utredningens syfte var att identifiera kapacitets- och effektivitetsbrister som
forvantas i transportsystemet fram till 2025.

Dar konstateras att vagnatets trangsel sannolikt sprider sig utat och att
kobildningen pa infarterna till Stockholm medfor brister i framkomligheten for
flertalet bussar i linjetrafik i Stockholmsregionen. Busskorfélten blir
otillrackliga eftersom de inte &r sammanhé&ngande. Problemen galler saval
flygbussar och langvéaga bussar som regionala bussar fran de kommuner som

5 AB Storstockholms lokaltrafik, ”Atgéardsvalsstudie - Kapacitetsstark kollektivtrafik till
ostsektorn” AB Storstockholms lokaltrafik, Stockholm, 2012

6 Trafikverket, "Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet —
kapacitetsutredningens bristanalys till och med ar 2025” Trafikverket, 2012.
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inte har sparanslutning med hog kapacitet, till exempel pendeltég eller
tunnelbana. Bussarna kommer ocksa att ha stora problem pa 6vrigt vagnat och
korsningar i regionen vilket ger langa restider.

1.3.9 Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder — forslag pa

I6sningar till ar 20257

I Trafikverkets (2012) Transportsystemets behov av kapacitetshéjande atgarder
— forslag pa losningar till ar 2025 och utblick mot 2050 listas paket for

I6sningar pa kapacitetsproblem. Syftet med rapporten ar att finna losningar for
att mota framtidens behov av ett effektivt och kapacitetsstarkt transportsystem.

I utredningen gors bedémningen att den begransade sparkapaciteten i centrala
Stockholm kan minska kollektivtrafikens konkurrenskraft och begréansa
mojligheterna for ett 6kat kollektivt resande. Utredningen pekar pa att det
redan ar 2025 finns behov av ett effektivare kollektivtrafiksystem mot
Nacka/Varmdo och att en tunnelbaneférlangning mot Nacka ar ett regionalt
intresse och en forutsattning for Nackas mojlighet att bli en tydlig del av
Stockholms regionkérna.

1.3.10 Atgéardsvalsstudie — Férbattrad tillganglighet for Stockholm, Nacka,

Varmdo och Lidingd8

En atgardsvalsstudie har genomforts av Trafikverket (2013), i samarbete med
Stockholm, Nacka, Varmdo och Lidingd kommuner samt Trafikforvaltningen
och Lansstyrelsen i Stockholms lén. Syftet med atgardsvalsstudien var att
identifiera och belysa de brister som begransar tillgangligheten i
Stockholmsregionens Gstra delar samt identifiera forslag till atgarder som
bidrar till att 16sa dessa brister.

En av atgarderna som rekommenderas i studien ar en forlangning av
tunnelbanans Bla linje fran Kungstradgarden till Nacka Forum. Forlangningen
ger en kapacitetsstark kollektivtrafikférbindelse mellan centrala Nacka och
centrala Stockholm och utvidgar dagens tunnelbanenét med ytterligare en
radiell gren. En férlangning av tunnelbanan mot Nacka innebar framforallt att
kapaciteten i kollektivtrafiknatet forbattras i straket mellan Nacka och T-
centralen. Det innebar ocksa att tillgangligheten mellan Nacka och de norra
delarna av lanet langs den Bla linjen forbattras.

7 Trafikverket, "Transportsystemets behov av kapacitetshdjande atgarder —
forslag pa losningar till ar 2025 och utblick mot 2050,” Trafikverket, 2012.

8 Trafikverket, "Atgardsvalsstudie — Forbattrad tillganglighet fér Stockholm, Nacka,
Varmdd och Lidingd” Trafikverket, Stockholm 2013
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1.4 Intilliggande projekt

Ostsektorns trafiksystem paverkas av flera planer och projekt, nedan féljer en
kort beskrivning av identifierade projekt.

1.4.1 Idéstudie - Sammankoppling mellan Gron linje och BIa linje®

Soder om station Gullmarsplan delar sig tunnelbanans Gréna linje i tre grenar,
mot Hagsétra, Farsta strand och Skarpnack. Forslaget i idéstudien innebar att
Bla linje/Nackagrenen kopplas ihop med Hagsatragrenen sdder om
Gullmarsplan. Hagséatragrenen blir da en del av BIa linje. Kopplingen innebar
tva blda grenar saval soderut som norrut. Gron linje far tva grenar soderut
istallet for tre. Vidare finns ett forslag i idéstudien om att de tva stationerna
Globen och Enskede Gard ersatts av station Slakthuset.

1.4.2 ldéstudie av Tunnelbana till Barkarby©

I idéstudien har tva alternativ studerats av en forlangning av tunnelbanan till
Barkarby, dels fran Akalla, dels fran Hjulsta. Gjorda analyser pekar pa att en
koppling mellan Barkarby station och de stora arbetsomradena i Akalla och
Kista ger en intressant lank mot Malarbanan/pendeltag med resandeunderlag
fran Vasteras, Enkoping, Bro och Balsta forutsatt att Barkarby jarnvagsstation
uppgraderas till regionaltagsstation (Stockholm Vast). Studien visar att det ar
intressantare med en forlangning av tunnelbanan fran Akalla an fran Hjulsta
som redan har kontakt med Mélarbanan/pendeltag vid Sundbyberg.

Forlangningen till Barkarby har betydelse for forlangningen till Nacka, da bagge
avser Bla linje i vardera riktningen.

1.4.3 Slussen

Slussen kommer att byggas om under aren 2014-2020. Projektet innebar en
total omdaning av platsen. FOr att mota, och stimulera, den férvantade
okningen av cykel- och gangtrafik dimensioneras dessa delar for en fordubbling;
fran 25 000 gang- och cykeltrafikanter per dygn till 50 000. Nya Slussen
anpassas for att klara dagens biltrafik; det vill saga 30 000 fordon per dygn.

9 AB Storstockholms lokaltrafik och Stockholms stad, Idéstudie - Sammankoppling
mellan Gron linje och Bl linje” AB Storstockholms lokaltrafik, Stockholm, 2014.

10 AB Storstockholms lokaltrafik, ” Idéstudie av Tunnelbana till Barkarby” AB
Storstockholms lokaltrafik, Stockholm, 2013.
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Nuvarande Slussen ar dimensionerad for att klara av 90 000 bilar per dygn. P&
Stadsgardsleden reserveras korfalt for kollektivtrafik i bada riktningar.

Projektet amnar skapa en ny knutpunkt for de olika kollektivtrafikslagen, och
forandra dagens miljé som upplevs vara otrygg till en trygg och attraktiv plats
for att framja kollektivtrafiken och 6ka andelen resande.

| den nya detaljplanenit (2012) ar bussterminalen dimensionerad fér att klara
cirka 45 % fler resenarer an dagens terminal klarar. Bytespunkten Nya Slussen
ar ocksa dimensionerad for att klara dessa 6kade resandestrommar mellan
bussarna, Saltsjobanan, tunnelbanan och stadsbussarna. Det innebar att Nya
Slussens kollektivtrafikanlaggning klarar av prognostiserad befolkningsokning i
ostsektorn fram till 2030, forutsatt att sektorn har samma kollektivtrafikandel
som idag. Ska ostsektorn kunna vaxa efter 2030 behovs alternativ, liksom om
kollektivtrafiken ska kunna vinna marknadsandelar pa biltrafikens bekostnad.

I december 2013 upphavde mark- och miljdodomstolen detaljplanen for den nya
bussterminalen i Katarinaberget. Stockholms stad har éverklagat domen och
kommer att utveckla grunderna till éverklagandet till den 7 mars 2014.

1.4.4 Danvikslosen

Henriksdal utgor gransen mellan Nacka och Stockholm dér Varmddleden &r en
barriar med miljo- och bullerstérningar. FOrslaget innebar att forbattra
trafiklésningen vid Henriksdal genom att flytta ut Saltsjobanan ur
Henriksdalsberget for att skapa plats att dra Varmdéleden i tunnel genom
berget. Saltsjébanan dras istéllet runt Henriksdalsberget, moderniseras till
sparvag och sammankopplas med Tvarbanan. Forslaget mojliggor ytterligare
exploatering i Hammarby sjostad samtidigt som det forbéattrar kollektivtrafiken
till Hammarby sjostad.

Efter en detaljplaneprocess som gick till samrad ar 2007 &r projektet vilande i
avvaktan pa mindre kostsamma kollektivtrafiklosningar. Projektet kommer
sannolikt inte att aterupptas forran i samband med att ombyggnaden av Slussen
blir klar.

1.4.5 Saltsjobanan

Saltsjobanan trafikerar mellan Slussen och Saltsjobaden, via sddra delen av
vastra Sicklaon. Banan 6ppnades for trafik 1893 och ar 18 km lang och har 18

11 Stockholms stad, "Godkannande av forslag till detaljplan fér ny bussterminal for
Nacka- Varmdobussarna vid Slussen i Stadsdelen S6dermalm” Stockholms stad,
Stockholm, 2012.
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hallplatser. Saltsjobanan ar sliten och i stort behov av upprustning av tekniska
skél. SL/Trafikforvaltningen har, senast i Idéstudien Kollektivtrafiklosning for
ostsektorn (SL, 2012) studerat olika alternativ for Saltsjobanan; allt fran att
rusta upp banan till att konvertera Saltsjobanan till sparvag for att kopplas ihop
med Tvarbanan.

I maj 2013 tog Trafiknamnden beslut om att rusta upp banan, vilket mojliggor
Okad turtathet.

1.4.6 Skurubron

Skurubrons och dess péafarters standard &r lag i forhallande till anslutande
motorvég och antalet fordon som fardas pa den vilket resulterar i
kapacitetsproblem och trafikolyckor.

En ny bro bedéms 6ka trafiksdkerheten och framkomligheten langs hela
Vvarmdoleden, samt forbattra miljon genom ett jamnare trafikflode. Aven
kollektivtrafiken bedoms fa en battre framkomlighet av en ny bro, dels genom
att flaskhalsen forsvinner men dven genom mdjlighet till kollektivtrafikkorfalt
over bron. Trafikverket leder arbetet och den nya bron beréknas vara fardig
2019, ramper och trafikplatser 2021.

1.4.7 Kvarnholmen och forbindelse 6ver Svindersviken

Pa Kvarnholmen planeras 2 100 bostader till 2025, vilket motsvarar ca 4 500
boende, en exploatering som gér Kvarnholmen till en av Nackas mest
tatbebyggda omraden. Kvarnholmen har idag ingen direktforbindelse med
Nacka utan trafik maste ga via Henriksdals trafikplats (Stockholm stad). For att
knyta samman Kvarnholmen och centrala Nacka anlaggs en ny forbindelse for
bil, buss, cykel och fotgéngare, via en bro dver Svindersviken och en tunnel
under Ryssbergen. Bron berdknas vara klar 2015.

1.4.8 Nobel Center

Nobel Center, ar en planerad byggnad for Nobelstiftelsen pa Blasieholmen i
Stockholms innerstad. Den ar tankt att innehalla publika rum for utstéllningar,
mdoten och evenemang samt bibliotek, restaurang och butik och ersatta
Nobelmuseet i Gamla stan. Nobel Center férvéntas besdkas av ca 600 000
besdkare per ar. Aven ombyggnad och renovering av Nationalmuseum pagar, de
forvantas fordubbla antalet bestkare per ar till ca 800 000. Byggstarten &r
planerad till 2015, med invigning till 2018.
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1.4.9 Ny tunnel fran Bromma till Henriksdals reningsverk

Stockholm Vatten utreder en ny tunnel fran Bromma reningsverk till
Henriksdals reningsverk. Bromma reningsverk ska tas ur bruk. Avloppstunneln
och tunnelbana till Nacka kommer att beréra varandra i omradet kring Sickla.

1.4.10 Utbyggnader av nya bostader i Nacka

Nacka kommun planerar nya bostader bland annat i Planiaomradet!2. Omradet
ligger mellan Alphyddan och Finntorp. | programmet foreslas ny bebyggelse
dels utmed Varmdovéagen, dels inom det kuperade omradet mellan Finntorp och
Alphyddan. P& vastra Sicklaon planeras enligt Stockholmsférhandlingen 2013
att byggas 13 500 bostéader.

1.4.11 City Link

Svenska Kraftnat planerar den nya kraftledningsforbindelsen City Link, fran
norra till sodra Stockholmsomradet. Strackans andra etapp blir en 14 km lang
tunnel frdn Anneberg i Danderyd - under Stockholms innerstad - till Martensdal
i S6dra Hammarbyhamnen. Den nya 400 kV-forbindelsen City Link byggs i tre
etapper och &r en viktig del av Stockholms nya elnat for att sékra
Stockholmsregionens elférsorjning i framtiden. Ledningen planeras ga i
bergborrad tunnel parallellt med Tunnelbanan under Saltsjon.

1.4.12 Utbyggnad av ledning for fjarrkyla i Saltsjon

Fortums anlagger en ny ledning for fjarrkyla fran Beckholmen och in till
Blasieholmen/Kungstradgarden. Vid Beckholmen kommer Fortum att borra hal
for ror ut till botten pa Saltsjon. Darifran kommer de att lagga en bottenforlagd
ledning mellan Djurgarden och Skeppsholmen samt mellan Blasieholmen och
Skeppsholmen in till omradet runt Grand Hotell/Kungstradgarden. Ledningen
ligger pa sj6botten, vilket inte inverkar pa tunnelbanans placering som pa denna
stracka ligger i berg oavsett alternativ (se 6.1). En eventuell arbetstunnel fran
Beckholmen kan dock komma nara de borrhal som planeras.

1.4.13 Tvarbanans forlangning fran Sickla Udde till Sickla station

Tvarbanan forlangs fran Hammarby Sjostad till Sickla station och
knyts samman med Saltsjobanan och busstrafiken pa Varmdovagen.
Pa sa satt skapas nya attraktiva resvagar mellan Nacka och

12 Nacka kommun, "Program for Planiaomradet pa vastra Sickladn”, Nacka 2013
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ovriga Stockholm.

1.4.14 Idéstudie - Forlangning av tunnelbanan fran Nacka centrum till Orminge
centrum?

En idéstudie for utbyggnad av tunnelbanan fran Nacka C till Orminge C har
genomforts pa uppdrag av Nacka kommun och Trafikforvaltningen. Idéstudien
ar ett diskussionsunderlag och en grund for Nacka kommuns framtida
bebyggelseplanering. Idéstudien redovisar sex alternativ for utbyggnad av
tunnelbanan, tre alternativ med en passage under Skurusundet och tre
alternativ med en passage Over Skurusundet. Fyra av alternativen ar i

princip en utbyggnad med tunnelbanans spar i bergtunnel pa hela strackan fran
Nacka till Orminge varav ett alternativ har en sanktunnel pa botten av
Skurusundet och ett alternativ gar en kort stracka i ytlage pa en ny kombinerad
bro 6ver Skurusundet. Tva alternativ har tunnelbanans spar i bergtunnel pa
strackan Nacka-Skurusundet. Passagen 6ver Skurusundet sker pa befintlig
sddra vagbro.

1.5 Lagstiftning

Planering och byggande av ny sparinfrastruktur paverkas av regler i flera lagar.
Miljobalken, Plan- och bygglagen (PBL) samt Lag om byggande av jarnvag
forutses spela en central roll vid planering och prévning av tunnelbana till
Nacka.

Miljobalken staller krav pa miljohansyn och anger till exempel att samrad med
berdrda ska ske. Vidare anger miljobalken att tillstand eller anmalan kravs for
vissa typer av aktiviteter till exempel bortledning av grundvatten for att kunna
bygga tunnlar under grundvattennivan.

Det kommer att behévas detaljplanedandringar och nya detaljplaner for
tunnelbanan med dess uppgangar i Stockholms stad och Nacka kommun.
Kommunerna leder detaljplanearbetet, vilket regleras av Plan- och bygglagen.

Planeringsprocessen for tunnelbana till Nacka ar i dagslaget aven tankt att
resultera i en jarnvagsplan for tunnelbanestrackningen. Jarnvagsplan kravs
formellt inte for tunnelbana, men det finns fordelar med att ta stéd i jarnvags-
planeprocessen for ett sa omfattande projekt som tunnelbaneutbyggnaden. Till
exempel bedéms janvagsplaneprocessen ge stéd och struktur till den planering
som landstinget kommer att behdva genomfora kring tunnelbaneutbyggnaden.

13 Trafikférvaltningen och Nacka kommun, ”ldéstudie - Férlangning av tunnelbanan
fran Nacka centrum till Orminge centrum”, Trafikforvaltningen och Nacka kommun
2014.
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En jarnvagsplan ger ocksa andra forutsattningar for markatkomst jamfort med
detaljplan. I Lag om byggande av jarnvag finns regler kring jarnvagsplan.

1.6 Planeringsprocess

Under planeringsprocessen utreds var och hur tunnelbanan ska byggas.
Meningen med planeringsprocessen ar att den ska ge ett bra beslutsunderlag,
garantera samordning med andra aktorers planering och ge goda mdjligheter till
insyn och paverkan for dem som berérs.

Inledningsvis i planeringsprocessen utreds flera olika alternativa strackningar —
det vill sédga det som skett under projektet Férstudie Tunnelbana till Nacka. Nar
val av alternativ ar gjort inriktas planeringsprocessen pa utredningar och
projektering kring det valda alternativet.

Planeringsprocessen syftar till att fa fram det alternativ som uppfyller projektets
andamal och haller en skalig budget samtidigt som det &r genomforbart med
tanke pa bland annat paverkan for saval narboende som miljén i évrigt. Figur 2
visar schematiskt hur planeringsprocessen for tunnelbana till Nacka kan
komma att se ut.

Figur 2 Mgjligt scenario for planeringsprocessen fér tunnelbana till Nacka. lllustration Carlséé.
(Figuren finns i stérre format i Underlagsrapport Miljokonsekvensbeskrivning.)

Planering av jarnvag enligt Lag om byggande av jarnvag sker i en sammanhallen
process som leder fram till en jarnvagsplan. De handlingar som ska tas fram
under planlaggningsprocessen blir successivt mer detaljerade. For att underlatta
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kommunikationen och for att man ska veta var i processen man befinner sig har
Trafikverket identifierat olika statusbegrepp for jarnvagsplanen (se figur 3).
Forstudien for Tunnelbana till Nacka motsvarar det som Trafikverket kallar
Jarnvagsplan Status samradshandling.

Under processen att ta fram jarnvagsplan sker samrad med berdrda och
allmanhet. Nar planforslaget ar klart ska planen hallas tillganglig for granskning
tillsammans med en miljokonsekvensbeskrivning vilken ska vara godkand av
lansstyrelsen. Synpunkter som kommer in under granskningstiden besvaras och
planen justeras i den utstrackning det behtvs med hansyn till synpunkterna.
Darefter yttrar sig lansstyrelsen éver jarnvagsplanen innan den sands till
Trafikverket for faststallelseprovning. Trafikverkets beslut att faststéalla en
jarnvagsplan kan overklagas till regeringen.

Status Status samrads- Status Status
samradsunderlag  handling* granskningshandling** faststéllelsehandling
Underlag tas Planen utformas, Planforslaget kungoérs  Planen skickas for
fram, bearbetas, MKB och och mojliggors for faststallelse.
analyseras och lokaliserings- granskning.
leder fram till alternativ vid
beslut om behov. Pagar fram
betydande till att planen ska
miljopaverkan. kungoras och

granskas.

* Samradshandling omfattar bade val av lokaliseringsalternativ och utformning av anlaggningen.
Handlingen ligger till grund for utformningen av planens MKB. Samradshandlingen har saledes olika
inriktning beroende pa var i processen man befinner sig.

**EOr projekt som ska tillatlighetsprovas tillkommer granskningshandling infor tillatlighetsprovning.

Figur 3 Trafikverket anvander olika begrepp for jarnvagsplanen beroende pa var i
planlaggningsprocessen man befinner sig. Foérstudien fér Tunnelbana till Nacka motsvarar det
som Trafikverket kallar Jarnvagsplan Status samradshandling.14

1 Trafikverket, TRVOK, Trafikverkets 6vergripande krav for fysisk planldggning av
vagar och jarnvagar, TDOK 2012:1151, 2012
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1.6.1 Beslut om betydande miljopaverkan

Lansstyrelsen tog 2013-12-05 beslut om att projektet tunnelbana till Nacka kan
antas innebara betydande miljopaverkan oavsett strackningsalternativ. Det
innebér att en miljokonsekvensbeskrivning ska tas fram for
tunnelbaneutbyggnaden samt att fortsatt samrad ska ske med lansstyrelsen,
berérda kommuner, évriga statliga myndigheter, berérda enskilda samt den
allmanhet och de organisationer som kan antas bli berérda. Motiven till
Lansstyrelsens beslut ar byggnationens komplexitet och omfattning; Projektet
innebéar byggande av langa bergtunnlar bland annat under Stockholms
innerstads tatbebyggda omraden. Utbyggnaden innebéar ocksa en bergtunnel
eller eventuellt en sdnktunnel for passage av Saltsjon. Alla alternativ berér stora
centrala och vardefulla omraden inom Stockholms stad och Nacka kommun.

1.6.2 Tillatlighetsprovning

Miljobalken anger att regeringen kan prova om vissa typer av projekt ska fa
utforas — sa kallad tillatlighetsprévning. Det handlar normalt om projekt som ar
samhallsviktiga samtidigt som de kan ge stor paverkan pa miljon.

Vid en tillatlighetsprévning tillampar regeringen bestammelserna i miljobalken
och tar hansyn till allmanna samhaéllsaspekter. Tillatlighet kan kopplas till
villkor.

En utbyggnad av Tunnelbana till Nacka skulle kunna vara ett projekt som
regeringen kan tillatlighetsprdva. Efter regeringens tillatlighetsprévning,
alternativt om regeringen inte tar upp projektet fér prévning, fortsatter
planering och prévning av projektets narmare utformning.

1.7 Avgransning

I den atgardsvalsstudie som SL genomforde under 2012, studerades vilka
atgarder som behdvs i transportsystemet for att astadkomma en kapacitetsstark
kollektivtrafik till ostsektorn. Slutsatsen i atgardsvalsstudien &r att det
transportslag som ar bast lampat for att klara resenarsstrémmarna mellan
ostsektorn och centrala Stockholm &r en utbyggnad av Tunnelbanas Bla linje
fran Kungstradgarden till, i forsta hand, Nacka Centrum.

De studerade alternativen i den har forstudien handlar darmed om
tunnelbaneutbyggnad och inte om utveckling av andra trafikslag.
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2 Mal
2.1 Transportpolitiska mal

En utgdngspunkt for alla atgarder inom transportomradet ar de
transportpolitiska malen som regering och riksdag har satt upp. Det
overgripande malet for svensk transportpolitik ar att sékerstéalla en
samhaéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och naringsliv i hela landet. Under det 6vergripande malet ligger
ett funktionsmal och ett hansynsmal.

Tunnelbana till Nackas paverkan pa de nationella miljokvalitetsmalen
behandlas i MKB:n.

Funktionsmal
Tillgénglighet

Overgripand
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sakerhet, miljé
och hélsa

Figur 4 De transportpolitiska malen. Bild tagen fran Mal for framtidens resor och transporter,
framtagen av Naringsdepartementet.
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Malpreciseringar for funktionsmalet:

Medborgarnas resor forbattras genom okad tillférlitlighet, trygghet
och bekvamlighet.

Kvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften.

Tillgangligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan
Sverige och andra lander.

Arbetsformerna, genomfoérandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstallt samhaélle.

Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer
med funktionsnedsattning.

Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda
transportsystemet, och vistas i trafikmiljoer, 6kar.
Forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.

Funktionsmal tillganglighet. Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med
god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Hansynsmal sakerhet, miljo och halsa. Transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dddas eller skadas
allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad hélsa.
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Malpreciseringar for hansynsmalet:

Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet
allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.
Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken
minskar fortldpande och antalet allvarligt skadade halveras mellan
2007 och 2020.

Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransport
omradet och luftfartsomradet minskar fortlopande.
Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begransad
klimatpaverkan nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen. Ar
2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila
branslen.

Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till
minskad ohalsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar
transportsystemets utveckling ar av stor betydelse for moéjligheterna
att na uppsatta mal.

2.2 RUFS 2010

Visionen i den regionala utvecklingsplanen for Stockholms lan, RUFS 2010, ar
att Stockholmsregionen ska vara den mest attraktiva storstadsregionen i
Europa. RUFS 2010 lyfter fyra mal som sammantaget uttrycker de attraktiva
varden som behover kdnneteckna regionen.

En 6ppen och tillganglig region
En ledande tillvaxtregion

En region med god livsmilj6
En resurseffektiv region

Sex stycken strategier ger vagledning for hur regionens utmaningar ska
hanteras.

Oka uthallig kapacitet och kvalitet inom utbildningen, transporterna och
bostadssektorn

Utveckla idéer och fornyelseformaga

Sékra varden for framtida behov

Vidareutveckla en flerkarnig och tat region

Stark sammanhallningen

Frigor livschanser

Strategierna konkretiseras av ett antal planeringsmal for 2030. Dessa kan
fungera som styrmedel och en hjalp for uppféljning av den regionala
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utvecklingsplanen. En eller flera aktdrer kan vara ansvariga for att genomféra
de ataganden som kréavs for att uppna planeringsmalen. Nagra av
planeringsmalen ar:

e Transportsystemet bidrar till en 6kad regional tillganglighet.

e Kuvaliteten i resor och transporter ar generellt god och sarskilt hog till
och inom regioncentrum och till dvriga regionala stadskarnor.

e Bebyggelsemiljoer och transportsystem ar energieffektiva.

e Transporternas risker och negativa effekter pa miljon har minskat.

e Ostra Mellansverige har sammanlinkade marknader for arbete,
bostéader, utbildning och féretagande.

e Bebyggelsen utvecklas i samspel med kollektivtrafikens utveckling.

e Manniskor i regionen har god tillgang till arbetsplatser, gronomraden,
vatten och teknisk forsorjning.

¢ Regionen erbjuder konkurrenskraftiga och tillgangliga
naringslivsmiljoer.

e Bebyggelsestrukturen ar mer ytsnal och energieffektiv och béattre
anpassad till kollektivtrafiken.

2.3 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan

Den nya kollektivtrafiklagen tradde i kraft den 1 januari 2012. Lagen innebar att
det ska finnas en regional kollektivtrafikmyndighet i varje 1an; i Stockholm ar
det landstinget. En av myndighetens viktigaste uppgifter ar att besluta om det
regionala trafikforsorjningsprogrammet, som ar det nya strategiska dokumentet
om regionens framtida kollektivtrafikforsorjning.

2.3.1 MaAl for kollektivtrafiken

Landstingets mal for kollektivtrafiken i Stockholms lan utgar fran de nationella
transportpolitiska malen samt regionala och lokala mal inom samhélls-
byggnadsomradet: RUFS 2010, landstingets miljomal, strategiska dokument for
kollektivtrafiken och kommunala dversiktsplaner.

Malen har formulerats pa en 6vergripande niva med tydliga kopplingar till
regionens Overgripande utvecklingsmal. For alla mal ska maltal finnas som gor
malen méatbara och majliga att folja upp och kostnadsbedéma.

I den nya kollektivtrafiklagen finns krav pa tidsbestamda mal och atgarder for
att anpassa kollektivtrafiken till behov hos manniskor med
funktionsnedsattning. Lagen sager ocksa att atgarder for att skydda miljon ska
definieras. | 6vrigt styrs inte malen i trafikforsorjningsprogrammet av nagra
tvingande bestammelser.
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Malen for kollektivtrafiken i Stockholms lan beskrivs i en modell enligt figur 5.

Vision Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem

bidrar till att Stockholm &r Europas mest attraktiva storstadsregion

Overgripande mél Attraktiva resor Tillganglig och
sammanhallen region

Effektiva resor med lag
miljé- och halsopaverkan

SAMORD- KONKUR- RESOR FOR REGIONAL MILJO OCH
Nedbrut 3 NING, RENSKRAFT ALLA TILLGANGLIG- HALSA
eCtrudima KVALITET, HET OCH

STABILITET TILLVAXT

Figur 5 Mal for kollektivtrafiken enligt det regionala trafikforsérjningsprogrammet. Bild tagen fran
Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan.

Attraktiva resor

Attraktiva resor innebar att kollektivtrafiksystemet ska vara sammanhallet och
samordnat och uppfylla resenarernas behov samt att kollektivtrafiken ska
utgdra grund for planering och utbyggnad av transportsystemet genom
samverkan med bebyggelseplaneringen. For malet om attraktiva resor har
foljande nedbrutna mal tagits fram:

» Kollektivtrafiksystemet ska utvecklas utifran behov av enkelhet och
langsiktighet, hog tillforlitlighet, trygghet, komfort, turtathet, snabba
resor och bekvama byten.

« Kollektivtrafiken ska praglas av gott bemdtande och lattillgéanglig
resenarsinformation.

e Kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska tka. (Med
motoriserade menas resor med bil, buss eller tag; gang och cykel ingar
inte.)

Tillganglig och sammanhallen region

En tillganglig och sammanhallen region innebar att kollektivtrafiken ska bidra
till 6kad jamlikhet och jamstalldhet i regionen genom foljande mal:

« Kollektivtrafiken ska erbjuda god tillgdnglighet och rérlighet for alla som
bor eller vistas i regionen och svara upp mot olika gruppers behov.

« Kollektivtrafiken ska upplevas som ett attraktivt resealternativ for alla.
Trafiken ska utvecklas med héansyn till medborgarnas behov och deras
olika ekonomiska forutsattningar.
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» Kollektivtrafiken ska utvecklas till att vara ett sjalvklart val for aldre och
resendrer med funktionsnedsattning, och darmed minska alla
medborgares beroende av fardtjanst i regionen.

Kollektivtrafiken ska ocksa stodja 6kad tathet och flerkarnighet i regionen samt
bidra till en hallbar och sammanhallen utvidgning av arbetsmarknadsregionen
genom foljande mal:

« Kollektivtrafiken ska bidra till forbattrade resmojligheter i starka strak
t.ex. till och mellan regionala stadskarnor.

e Kollektivtrafiken ska planeras for minskade restider.

e Kollektivtrafiken dver lansgranser till storregionala kdrnor ska utvecklas.

Effektiva resor med lag miljo- och halsopaverkan
Kollektivtrafikens miljo- och halsopaverkan ska forbattras genom féljande mal:

e Kollektivtrafikens forbrukning av fossilt bransle ska minska.
e Buller och luftféroreningar fran kollektivtrafiken ska minska.
e Kollektivtrafikens energieffektivitet ska tka.

e Sakerheten i kollektivtrafiken ska forbattras.

Kollektivtrafiken ska planeras och utféras for 6kad kostnadseffektivitet genom
malet att:

 Samhallets resurser ska anvandas kostnadseffektivt

2.4 Kommunala mal

2.4.1 Stockholms stads oversiktsplan - Promenadstaden

Stockholm stads oversiktsplan utgar bland annat fran de mal som ar satta i
Vision 2030 vilka innebér att Stockholm ska ha ett val fungerande
transportsystem med minimal klimatpaverkan och rérligheten i regionen ska
vara effektiv. Kollektivtrafiken utpekas i Oversiktsplanen som stommen i
framtidens transportsystem. Vikten av ett valfungerade och utbyggt gang- och
cykelnat framhalls dven i planen.

Stockholm stad anger bland annat foljande planeringsinriktningar for
transporters utveckling:

« Verka for en langsiktig satsning pa kollektivtrafik
« Inrikta planeringen pa 6kad rorlighet for gaende och cyklister

2.4.2 Nacka kommuns 6versiktsplan — Hallbar framtid i Nacka

Nacka kommuns 6versiktsplan (antagen 2012) syftar till att Nacka ska utvecklas
till en attraktiv och langsiktigt hallbar kommun som bidrar till en positiv ut-
veckling i Stockholmsregionen. | Nacka kommuns dversiktsplan anges ett par
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overgripande mal samt mer specifika mal per omrade. Inom omradet Effektivt
och klimatanpassat transportsystem anges foljande mail:

Nacka ska ha ett trafiksystem déar alla fordonsslag ar samordnade pa ett
hallbart satt

Trafiksdkerheten ska 6ka vid omformning och utveckling av
trafiksystemen

Kollektivtrafiken ska vara dimensionerad och utformad sa att dess andel
av resorna avsevart okar till 2030

Kollektivtrafik till sjoss ska sarskilt utvecklas, kopplas till landburen
kollektivtrafik och samordnas regionalt

Trafiksystemet ska vara utformat sa att andelen resor till fots eller med
cykel okar

Fortatning av vastra Sickladn

Energianvandningen i transportsektorn och utslappen av vaxthusgaser
ska minska i enlighet med malen i den regionala utvecklingsplanen
(RUFS 2010)

2.4.3 Vvarmdo kommuns 6versiktsplan — Oversiktsplan 2012-2030, Varmdo
kommun

varmdo kommuns oversiktsplan tar upp inriktningen om Ett hallbart Varmdo
som sarskilt viktigt for Varmdos utveckling till en bra livsmiljo for nuvarande
och kommande generationer. Oversiktsplanen utgar fran de nationella- och
regionala mal som finns uppsatta. Med utgangspunkt fran dessa anges bland
annat foljande mal:

Bygg ut miljdanpassade trafiksystem

Underlatta en miljéanpassad livsstil

Hushalla med energi

Framja en god bebyggd miljo

Utveckling ska ske i kollektivtrafiknara lagen i tatorter och i val belagna
forandringsomraden

2.4.4 Framkomlighetsstrategi for Stockholm 2030

Da Stockholms vaxer i mycket snabb takt kravs ett forandrat satt att se pa
resande och trafik. Framkomlighetsstrategin visar hur vi kan klara det 6kade
resandet genom att géra avvagningar och prioritera i det utrymme som finns.

Strategins fyra huvudinriktningar

Mer plats till bussar och cyklister, det vill sdga fler reserverade korfélt.
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Trafiken ska bli mer palitlig. Du ska kunna rakna ut ungefar hur lang tid
resan tar, oavsett hur du véljer att resa.

Gangtrafikanterna far battre forutsattningar.
Minska de negativa effekterna som trafiken kan ha pa storstadslivet.

2.5 Projektmal

En framtida tunnelbaneutbyggnad till Nacka kommun ar ett steg i ett
omfattande arbete for att sékerstalla ett effektivt trafiksystem i hela
Stockholmsregionen. Foljande mal med forbindelsen godkéndes av den
politiska styrgruppen den 22 november 2012.

Den nya tunnelbaneférbindelsen ska:

Forbattra kollektivtrafikforsdrjningen i ostsektorn som helhet och i
omraden langs strackningen med forutsattningar for stort
kollektivtrafikresande.

Forbattra mojligheterna till bostadsbyggande i frimst Nacka kommun
med malsattningen att bygga nya bostader for minst 40 000 personer.

Forbéattra forutsattningarna for arbetsmarknaden i Stockholmsregionen
genom béttre bostadsforsorjning och effektiva, hallbara resor.

Minska flaskhalsproblematiken vid Slussen och i dvriga T-banenéatet
genom en ny tunnelbaneférbindelse dver Saltsjon-Malaren som ger
ostsektorn en effektiv anslutning till T-centralen.

Oka det kollektiva resandet till och frén ostsektorn och darigenom

underlatta ett battre fungerande trafiksystem i hela Stockholmsregionen.

Vid val av alternativ galler dessutom att:

Samhallsekonomisk effektivitet ar en av utgangspunkterna

Strackningen ska ge maéjligheter till framtida avgreningar och
forlangningar som visar sig intressanta
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3 FoOrutsattningar
3.1 Regionens foérutsattningar

3.1.1 TillvAxtomraden

Den regionala utvecklingsplanen, RUFS 2010, pekar ut ett antal
utvecklingsomraden i lanet; den centrala regionkarnan och ett antal regionala
stadskarnor. Utvecklingen i den centrala regionkarnan ar av stor betydelse for
regionens samlade konkurrensformaga. Figur 6 visar ett utsnitt ur plankartan
for Stockholms lan ar 2030. | kartbilden framgar att vastra Nacka pekas ut som
en del av den centrala stadskarnan.
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Figur 6 Utsnitt ur plankarta for ar 2030, enligt RUFS 2010. Centrala stadskarnan och regionala
stadskarnor markeras i moérkrétt, orange farg visar utvecklingspotential. For utférligare beskrivning
se RUFS 2010.

3.1.2 Bebyggelsestruktur

Stockholms lan véxer snabbt, befolkningstillvaxten ligger pa narmare 40 000
invanare per ar. Utvecklingen av regionen hammas dock av att
utbildningssystemet, bostadsforsérjningen och transportsystemet inte har hallit
jamna steg med befolkningsékningen. Stockholm har en kunskapsintensiv
arbetsmarknad och ur ett naringslivsperspektiv ar det viktigt att regionen kan
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erbjuda attraktiva boendealternativ med bra kommunikationer for att locka ratt
kompetens. Genom att koncentrera ny bebyggelse kan dessa nya omraden fa en
bra kollektivtrafikforsorjning samtidigt som vardefulla kultur- och naturmiljéer
varnas.

For att mota det véaxande behovet av bostader och arbetsplatser har flera av
lanets kommuner stora nybyggnadsprojekt pa gang, exempelvis Hagastaden pa
kommungransen mellan Solna stad och Stockholm stad och Norra
Djurgardsstaden i Stockholm stad. Aven Nacka och Varmdé kommuner
planerar for ett 6kat bostadsbyggande.

Idag finns en obalans i hur arbetsplatserna i lanet ar fordelade. Manga
kunskapsintensiva féretag har valt att lagga sina kontor norr om Saltsjén och
Malaren, i exempelvis Stockholm city, Kista och Solna. Trenden med
arbetsplatser norr om Saltsjon-Malaren forvantas halla i sig.

3.1.3 Transportsystemet

Ett fungerande transportsystem ar viktigt for Stockholmsregionens utveckling. |
RUFS 2010 tas transportforsorjning och kollektivtrafik upp som en av de
viktigaste faktorerna for att uppna Stockholmsregionens vision — att bli Europas
mest attraktiva storstadsregion. Prognoserna visar samtidigt att en véaxande
befolkning i kombination med dagens transportsystem kommer att leda till att
resandet med bil 6kar i snabbare takt &n resandet med kollektivtrafik. En
konstant, eller sjunkande, andel kollektivtrafik kommer, i kombination med
Okad befolkning, att resultera i 6kade trangselproblem, langre restider och ett
som helhet daligt fungerande transportsystem.

| Kapacitetsutredning for transportsystemet (Trafikverket 2012) goérs
bedomningen att den begransade sparkapaciteten i centrala Stockholm kan
minska kollektivtrafikens konkurrenskraft och begransa maojligheterna for ett
okat kollektivt resande. Utredningen pekar pa att det redan ar 2025 finns behov
av ett effektivare kollektivtrafiksystem mot Nacka/Varmdo och att en
tunnelbaneforlangning mot Nacka ar ett regionalt intresse och en forutsattning
for Nackas mojlighet att bli en tydlig del av Stockholms regionkéarna.

Resandet med kollektivtrafiken har 6kat kraftigt de senaste aren pa grund av
bade befolkningsokning och den radande trafiksituationen i vagnétet. Den
vantat 6kande befolkningstillvaxten kommer att generera en 6kad trafik och ett
an mer belastat vagnat samt hogre tryck pa kollektivtrafiken. Om inget gors
kommer malen med ett langsiktigt hallbart transportsystem inte kunna
uppfyllas. Analyser som gjorts i SL:s Trafikplan 2020 (2010) visar att
kollektivtrafikens marknadsandel kommer att fortsatta minska om inga storre
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utbyggnadsprojekt genomfors. Storst minskning bedoms ske i ostsektorn och pa
Lidingo.

Effekterna pa transportsystemet om marknadsandelarna for kollektivtrafiken
skulle minska &r allvarliga. Vagnatet ar pa manga stallen hart belastat och de
nya regionbor som flyttar in medfor ytterligare 6kad trangsel och restider. De
atgarder som redan vidtagits i form av exempelvis trangselskatt och hojda
parkeringsavgifter i innerstaden beddms inte récka for att motverka trangsein.
Eftersom busstrafiken till stérsta del delar vagutrymmet med annan trafik
kommer den 6kade trangseln att drabba aven kollektivtrafiken med stora
forseningar, samre palitlighet och missndjda kunder som foljd. En forutsattning
for tillvaxt ar att kapaciteten for kollektivtrafiken forbattras.

Idag finns en obalans i hur arbetsplatserna i lanet ar férdelade. Det ar fler
arbetsplatser norr om Saltsjon-Malaren. Detta skapar problem for
transportsystemet dar det redan idag ar stor trangsel i bussar, tunnelbana och
pendeltdg som passerar fran soder till norr. Det &ar svart att 6ka kapaciteten i
befintligt system och de utredningar som gjorts visar att effektivitetsatgarder i
det befintliga systemet endast medfor sma forbattringar.

Det kravs en 6kad kapacitet for trafik mellan norra och sédra regionshalvorna.
Om det inte investeras i vagnatet och kollektivtrafiksystemet férsamras
forutsattningarna for bade arbets- och bostadsmarknaden. Starkt kapacitet
behovs framst till de snabbast vaxande regiondelarna i nordost och ost som idag
inte ligger utmed tunnelbane- eller pendeltagsnétet.

3.2 Gallande planer

3.2.1 Stomnatsplan inklusive Stomnatsstrategi Etapp 1 och 2

Stomnatsplan for Stockholms lants

Stomnéatsstrategi Etapp 1 och 2 ligger till grund for Stomnatsplanen. |
Stomnétsplanen foreslas en utbyggd tunnelbana mot Nacka genom forlangning
av bla linjen fran Kungstradgarden. I planen hanvisas till pagaende forstudie
(denna studie) och det konstateras att strackningar som inte gar via éstra
Sédermalm och Hammarby Sjostad bedéms medfora att del av busslinje 2 pa
Ostra S6dermalm inte kan erséttas av tunnelbaneutbyggnaden, samt att andra
alternativ for att knyta Hammarby Sjostad till Sédermalm och innerstaden da
kan vara aktuella.

15 Trafikforvaltningen, ” Stomnatsplan for Stockholms lan” Trafikférvaltningen, 2013
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Stomnatsstrategi, Etapp 1 - centrala delen av Stockholmsregionen16

SL och Stockholms stad har tillsammans med berdrda kommuner tagit fram
forsta etappen av en Sparvégs- och stomnatsstrategi (2011). Strategin avser den
centrala delen av Stockholmsregionen och ar den férsta etappen av en strategi
for kollektivtrafikens stomnat som i en andra etapp ska innefatta hela lanet.
Malaret for strategin ar 2030.

I Stomnatsstrategi Etapp 1 konstateras att det utifran kapacitetsbehov ar
motiverbart med en forlangning av bla tunnelbanelinje fran Kungstradgarden
till Nacka Forum, via Ostra S6dermalm, Hammarby Sjostad och Sickla. En
sadan forlangning bor darfor utredas vidare. Motiven till tunnelbanans
forlangning ar forst och framst kapacitetsméassig — med en vaxande ostsektor
kommer kapacitetstaket for busstrafiken uppnas, med lag regularitet och tkad
trangsel som foljd. Redan idag ar kapacitetsutnyttjandet hogt, saval
vaginfrastruktur, som bussarna och Slussen som bytespunkt ar hogt belastade
under hogtrafik. Tunnelbana ger aven andra férdelar i form av minskad mangd
bussar i Stockholms centrala delar, avlastning av tunnelbanans mest belastade
snitt mellan Slussen och Centralen och 6kad tillganglighet till malpunkter i bl a
Stockholms city, Kungsholmen, Solna, Sundbyberg och Kista fér bosatta i
Nacka, Hammarby Sjéstad och Ostra Sédermalm.

Stomnatsstrategi, Etapp 2 — Stockholms lan utanfér innerstaden?’

SL och Stockholms stad har tillsammans med berdérda kommuner tagit fram den
andra etappen av en Sparvags- och stomnatsstrategi som innefattar Stockholms
lan utanfor innerstaden. Malaret for strategin ar 2030.

I Stomnatsstrategi Etapp 2 konstateras att utvecklingen av spartrafiken utanfor
innerstaden framst bestar i att skapa forlangningar och justeringar i de
befintliga systemen. Av kapacitetsskal behovs en tunnelbaneutbyggnad till
Nacka, och en dragning via dstra Sédermalm och Hammarby Sjostad ger ett
hogt resande. Ytterligare forlangningar kan motiveras av hégt resande och
restidseffekter.

3.2.2 Oversiktsplan Stockholm — Promenadstaden?®

Stockholm stads senaste 6versiktsplan ar fran 2010, namnet pa éversiktsplanen
ar Promenadstaden.

16 AB Storstockholms lokaltrafik och Stockholms stad, ”"Stomnétsstrategi Etapp 1,” AB
Storstockholms lokaltrafik, Stockholm, 2011

17 AB Storstockholms lokaltrafik och Stockholms stad, "Stomnatsstrategi Etapp 2,” AB
Storstockholms lokaltrafik, Stockholm, 2013

18 Stockholms stad, "Promenadstaden - dversiktsplan for Stockholm,”
Stadsbyggnadskontoret, Stockholm, 2010.
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I 6versiktsplanen framhalls att forstarkningar av infrastrukturen stodjer fortsatt
integration i Stockholm-Malarregionen Tillgdngligheten till centrala Stockholm
ar overlag god fran de flesta omraden inom stadens granser. Det finns dock
stora kapacitetsbrister mellan norra och sédra regiondelarna 6ver det sa kallade
Saltsjo-Malarsnittet, framfor allt under rusningstrafik. Dessa brister blir allt
mer patagliga i takt med att befolkningen 6kar och risken &r att delar av
regionen blir isolerade och att regionens dynamik inte tas tillvara.

En viktig atgard som namns ar att tunnelbanesystemet behover byggas ut med
bland annat en ny gren mot Nacka och en forlangning av Grén linje mellan
Odenplan och Karolinska. En forlangning av Bla linje ger en effektiv
kollektivtrafik till den snabbt vaxande Nacka — Varmdodsektorn och avlastar
Slussens omfattande busstrafik. Nya tunnelbanestationer i Sofia och
Henriksdal/Sickla finns angivet som utblickar efter 2019.

3.2.3 Oversiktsplan Nacka — Hallbar framtid i Nacka?®

Nacka kommuns senaste 6versiktsplan ar fran 2012 och gar under namnet
Hallbar framtid i Nacka.

Enligt befolkningsprognosen beraknas Nacka ha cirka 113 000 invanare ar
2020. Trafikprognosen pekar pa narmare 90 000 fordon per dygn pa
varmdoleden pa vastra Sicklaon redan 2015 och Trafikforvaltningen raknar
med en resandedkning pa 45 procent fran ostsektorn till 2030. For att uppna
"Ett effektivt och klimatanpassat transportsystem" bedémer Nacka i
oversiktsplanen att det ska finnas en 16sning som innebéar en kraftig 6kning av
kollektivtrafikkapaciteten, samtidigt som andra trafikslag fortsatter att
utvecklas pa ett hallbart séatt. Transportsystemet maste ocksa utformas sa att det
ar tillgangligt och enkelt att anvéanda for alla.

Utredningar av kommande resandemangder och prognoser éver resbehov visar
att Nacka behover tunnelbana, utbyggt kapacitetsstarkt bussystem med bade
direkt- och lokalbussar samt en moderniserad Saltsjébana, for att méta den
planerade utvecklingen. Om 6versiktsplanens andra strategier ska vara
genomfdrbara kravs en utbyggnad av tunnelbanan. Det galler sarskilt
fortatningen av Sicklaén och utvecklingen av Orminge centrum. Det enda
rimliga alternativet for tunnelbana till Nacka &r en férlangning av Bla linje fran
Kungstradgarden till Nacka.

19 Nacka kommun, "Hallbar framtid i Nacka - Oversiktsplan for Nacka
kommun” Nacka kommun, Nacka, 2012.
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3.2.4 Oversiktsplan Varmdo — Oversiktsplan for Varmdo kommun 2012-20302°
Varmdo kommuns senaste 6versiktsplan ar fran 2011.

I 6versiktsplanen finns flera mal avseende kollektivtrafik, bland annat att
kollektivtrafiken ska vara attraktiv och robust, att andelen resenarer i
kollektivtrafiken ska 6ka, att kollektivtrafik i Varmdo ska inga i en SL-zon och
att Varmdo ska pa sikt nas med sparburen trafik.

3.3 Ostsektorns forutsattningar

For att forverkliga visionen i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2010
behodver regionens kapacitet och attraktionskraft stérkas. Vastra Sicklaon i
Nacka utgor tillsammans med intilliggande omraden i Stockholm ett
utvecklingsomrade av regional betydelse som en del i den sa kallade centrala
regionkarnan. De nuvarande bristerna i trafiksystemen ar dock ett hinder i
utvecklingen och en forstarkning av trafikinfrastrukturen, saval
kollektivtrafiken som évriga trafikslag, ar nédvandig for det 6nskvarda
bostadsbyggandet.

Ostsektorn ar ett av stockholmsregionens mest expansiva omraden. Sektorn har
en stark koppling till centrala Stockholm och Sédermalm dar bytespunkterna
Slussen och Gullmarsplan har stor betydelse. | ostsektorn bor 6 procent av
lanets befolkning och 4 procent av lanets arbetsplatser ligger har. Nackas
befolkning beréknas 6ka fran dagens ca 93 000 (2013) till 133 000 ar 2030,
vilket innebar en 6kning med 44 procent. | Varmdd kommun bor idag ca 39 800
personer och befolkningen beraknas 6ka med 45 procent till ar 2030 vilket
motsvarar 60 000 personer.

Snabbare resor skulle ge 6kade mojligheter for féretag att etablera sig i
ostsektorn. Forutsatt ny kapacitetsstark kollektivtrafik till ostsektorn raknar
Nacka kommun med att 6ver 20 000 nya arbetsplatser kan tillkomma i
kommunen.

20 Varmdo kommun, ”Oversiktsplan for Varmdoé kommun 2012- 2030,” Varmdo
kommun, Varmdo, 2011
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Figur 7 Framtida planerade bostéader i Stockholm, i Nacka och pa Varmdé i anslutning till ny
tunnelbanestrackning. lllustration Carls606.

Ostsektorn delar idag kapacitet 6ver Saltsjon-Méalaren med soderort, pa bade
vag- och i sparnétet. Eftersom forbindelsen trafikmassigt ar hogt belastad, ar
maojligheten att bygga nya bostader och arbetsplatser i séderort beroende av hur
trafiken for ostsektorn loses, och tvartom.

Morgonrusningens resandemaonster for Nackas och Varmdds bil- och
kollektivtrafikresendrer har kartlagts och ett framtida resmodnster har skattats
utifran regionens arbetsplats- och befolkningsprognos for ar 2030. Resultatet
visar att Nacka Centrum och centrala Stockholm &r stora malpunkter for
resenarerna. Gemensamt for samtliga resmonster ar att merparten av
resenarerna har sina malpunkter norr om Slussen.

3.4 Riksintressen

Studerade alternativ beror i olika utstrackning riksintressen for kulturmiljévard,
riksintresse for kommunikation samt nationalstadsparken. For kartor éver
berorda riksintressen, se Underlagsrapport miljokonsekvensbeskrivning.

Riksintresse for kulturmiljovard
Omréaden som &r av riksintresse for kulturmiljovarden ska sa langt mojligt
skyddas mot atgarder som kan patagligt skada kulturmiljon.

e Samtliga alternativ beror Stockholms innerstad med Djurgarden som ar
skyddat som riksintresseomrade for kulturmiljovarden enligt
miljobalken kapitel 3:6.
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e Omradet Nacka-Norra Boo-Vaxholm-Oxdjupet—Lindalssundet, ar
utpekat som riksintresse for kulturmiljévarden enligt miljobalken
kapitel 3:6.

Riksintresse for kommunikation

Omréadena/anlaggningarna ar utpekade som riksintressen enligt miljobalken
kapitel 3:8 och ska skyddas mot atgarder som kan patagligt forsvara tillkomsten
eller utnyttjandet av kommunikationsanlaggningarna/vattenvagarna.

e Farleden fran Saltsjon in till Stockholms hamn &r ett hamnomrade av
riksintresse.

e Saltsjon och Hammarbykanalen &r farled av riksintresse.

e Saltsjobanan, befintlig jarnvag in mot Stockholms Central samt
Citybanan ar jarnvéagar av riksintresse.

e SoOderleden, Vag 222, anslutningen Vag 222/260, Vag 75 &ar vagar av
riksintresse.

Nationalstadspark

Djurgarden ar en del av nationalstadsparken Ulriksdal-Haga—Brunnsviken—
Djurgarden. Alla alternativ (se 6.1) berér omradet i och med att aven
Skeppsholmen och Kastellholmen med omgivande vattenomraden ingar i
nationalstadsparken.

Inom en nationalstadspark far ny bebyggelse och nya anlaggningar komma till
stand och andra atgarder vidtas endast om det kan ske utan intrang i park-
landskap eller naturmiljo och utan att det historiska landskapets natur- och
kulturvarden i évrigt skadas. Atgarder som innebar ett tillfalligt intrdng eller en
tillfallig skada i en nationalstadspark far vidtas, om

1. atgarden hojer parkens natur- och kulturvarden eller tillgodoser ett
annat angelaget allmant intresse,

2. och parken aterstalls sa att det inte kvarstar mer an ett obetydligt
intrang eller en obetydlig skada.

3.5 Miljoforutsattningar

Aven om Tunnelbana till Nacka &r planerad att ga helt under mark har for-
hallandena ovan mark stor betydelse for projektet. Dels kan sarskild hansyn
kravas under byggtiden gallande till exempel etableringsomraden,
bergtransporter, borrningar och sprangningar. Dels kommer
ovanjordsanlaggningar sasom stationsentréer och ventilationsschakt att kravas
langs strackan. For mer ingdende beskrivning av miljéforutsattningarna, se
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miljokonsekvensbeskrivningen (Underlagsrapport
Miljokonsekvensbeskrivning).

3.5.1 Boendemiljo och halsa
Tunnelbaneférlangningen, kommer oavsett strackning, att ga under
tatbefolkade bostadsomraden med skolor och verksamheter. Aven sjukhus och
andra vardlokaler finns i narheten till tunnelbanestrackningarna. Flera vagar i
narheten av alternativen ger bullerstorningar fér omgivningen idag och milj6-
kvalitetsnormerna for utomhusluft klaras inte pa alla platser pa grund av
trafikens utslapp.

3.5.2 Kulturmiljé och stadsbild
Samtliga stackningar beror kulturhistorisk vardefulla miljéer med skyddsvard
stadsbild och byggnader (se dven avsnitt Riksintresse for kulturmiljovard under
3.3.1). Kanda fornlamningar finns bade inom Stockholm och Nacka. Bland
annat sa skyddas innerstaden i sin helhet som fornminnesomrade vilket &ven
omfattar vattenomraden sasom delar av Strémmen och Saltsjon. Under
markytan och pa botten finns kulturlager och arkeologiska lamningar.

3.5.3 Ytvatten och vattenmiljo
Saltsjon ar en del av en forkastningsspricka och vattendjupet ar stort — cirka 30
meter redan alldeles utanfor Slussen. De tva reningsverken Bromma och
Henriksdal har sina utslapp av renat avloppsvatten i Saltsjon. Tillsammans med
utflodet fran Malaren och inflodet fran havet skapar detta ett komplicerat
stromsystem med bade inat- och utatgaende strommar vilka spelar stor roll for
skiktnings, vattenkemiska och biologiska forhallanden. Saltsjon belastas for-
utom av renat avloppsvatten dven av dagvatten fran flera vagar med hog trafik-
intensitet och hamnomraden. Fororeningshalterna i bottensedimenten ar
generellt hdga.

3.5.4 Natur och rekreation
I bebyggelsen finns insprangda parker och stéllvis storre naturomraden dari-
bland Djurgarden. Parker och natur &r viktiga for rekreation men ocksa for
stadsbilden. De kan lokalt ha betydelse fér dagvattenhantering, luftkvalitet med
mera vid sidan om att de ar livsmiljo for djur och véaxter. Vid Hammarby sjostad
ligger Sickla park som &r skyddad som naturreservat da det ar en del av Nacka-
reservatet. Noteringar om rddlistade arter finns kring alla studerade alternativ.
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3.5.5 Grundvatten

Grundvattnet i Stockholmsregionen ar starkt paverkat. Befintliga tunnlar och
andra konstruktioner under mark har paverkat och forsatter att paverka grund-
vattennivaer och stromningsriktningar. Kvaliten ar tydligt negativt paverkad av
stadsmiljon. De delar som kan komma att berdras av tunnelbaneutbyggnaden,
saknar i nulaget betydelse som dricksvattenresurs, eftersom dricksvatten tas
fran Mélaren. Grundvattnet ar i stéllet en teknisk resurs da grundlaggningen av
vissa byggnader och anlaggningar &r beroende av grundvattnet. Grundvattnet ar
ocksa en resurs for energiutvinning, sa kallad bergvarme eller energilagring. |
narheten av studerade alternativ ar dock antalet energibrunnar litet fransett ett
omrade pa sodra Djurgarden samt omraden utat Nacka. Infor anlaggandet av
Tunnelbana till Nacka kommer tillstand for vattenverksamhet att kravas.

44(112)
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4 Projektspecifika krav/riktlinjer for
tunnelbana till Nacka

De projektspecifika kraven (Underlagsrapport Projektspecifika krav for
nyanlaggning av Tunnelbana) ar skrivna for nyanlaggning av tunnelbana i
forstudiefasen och omfattar teknisk och geometrisk utformning av anlaggningar
sasom spar, tunnlar, stationer och elsystem. Planerare och projektorer ska
kunna anvanda kraven som en grund vid beréakning och utformning av nya
anlaggningar. Dessa projektspecifika krav utgor en del av dokumentationen som
tagits fram under forstudien for att mota de behov som projektorer och
planerare har under férstudien.

Projektspecifika krav ska ansluta och vara motiverade med utgangspunkt fran
Trafikforvaltningens strategiska principer och tekniska riktlinjer.

Till de projektspecifika kraven har gjorts ytterligare utredningar och analyser
kopplade till projektets verksamhet. Dessa finns sammanstéllda i bilagorna
"Séakerhetskoncept” samt "Hissbeteendestudie”, som tillhér Underlagsrapport
Projektspecifika krav for nyanlaggning av Tunnelbana.

En extern tredjepartsgranskning utfordes av de projektspecifika kraven for att
sékerstalla att de beskriver en rimlig niva av krav och kostnader for projektet.
Delprojektets svar pa de synpunkter som angavs i tredjepartsgranskning aterges
i bilaga 5, Underlagsrapport Projektspecifika krav for nyanlaggning av
Tunnelbana. Dar kan man ocksa lasa den externa tredjepartsgranskningen i sin
helhet.

Nér projektet gar in i nasta skede, kommer de projektspecifika kraven for
nyanlaggning av tunnelbana till Nacka revideras och uppdateras for att mota de
krav pa detaljer och instruktioner som projektorer och planerare efterfragar i
den fordjupade forstudiefasen och déarefter dven i genomfdrandefasen.

4.1 Overgripande krav

Overgripande galler att Trafikforvaltningens strategiska principer ska vara
vagledande for hur riktlinjer och projektspecifika krav skall utformas.
Tunnelbaneanlaggningarna ska utformas for en lang livslangd dar framtida
underhallsinsatser ska minimeras. Tankbara framtida drift och underhall skall
vara genomtankta och forenklas sa langt som mojligt. Kostnader ska alltid
jamfoéras ur ett LCC- (Livscykelkostnaden) perspektiv.

Tunnelbananlaggningarna ska utformas med sa god standard som majligt, men
enkla och standardiserade I6sningar ska efterstravas. Bra och enkla Iésningar
ger lagre underhallskostnader for bana och fordon, 6kad driftsakerhet och god
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komfort. SL:s standardkomponenter och system ska anvandas. Om inte ska
avvikande komponenter eller konstruktioner godkannas av TF.

Trafiksystemet ska vara optimerat mellan spar- och signalsystem. |
optimeringen ska aven fastighetsgranser, mark, bro och stationer beaktas.

Anlaggningen ska utformas med hansyn till miljékonsekvensbeskrivning eller
annan miljéutredning.

Projektspecifika krav

| de projektspecifika kraven beskrivs hur BEST- (Bana, El, Signal, Tele)
funktioner ska utféras och anlaggas. De utgdr ocksa underlag for
kostnadsberdkningar for dessa i anlaggningen.

Vidare beskrivs anlaggningen och dess forutsattningar langs banan. | denna
beskrivning ingar geologiska forutsattningar, ventilationssystem, sakerhet,
robusthet, drift och underhall mm.

For stationer beskrivs forutsattningar for att skapa de kommande stationerna
for Nackagrenen, utifran sakerhet, trygghet, robusthet, tillganglighet,
arbetsmiljo for bade resenarer samt personal som arbetar pa stationerna,
resandefloden pa plattform och i sparromrade mm.

Vidare beskrivs ocksa tankbara scenarion med hissar som transportsatt till och
fran plattform samt ventilation, vindhastighet pa plattform samt andra
miljoaspekter som paverkar resenarer. Miljoaspekterna ar aven beskrivna pa
andra stéllen i de projektspecifika kraven, framst kopplade till resandemiljon,
men dven till arbetsmiljon i tunnel for de som utfor drift och underhall.
Bullernivaer, partikelhalter i luft samt belysning och sakerhet finns ocksa
angivna.

Vad galler tillganglighet betonas vikten av ett sékert och tryggt system som finns
till for alla. Framst finns beskrivningar av hur plattform och stationsmiljé bor
utformas for att uppna kraven pa full tillganglighet, men dven hur man kan
sékerstalla att banan motsvarar de krav som stalls pa att fordonen ska kunna
angora sa nara plattformen som majligt.

Sakerheten med betoning pa brand och utrymning har beskrivits i ett eget
kapitel i de projektspecifika kraven. Framst fokuseras pa losningar for
utrymning i ett scenario dar tva fulla tag behover utrymmas samtidigt pa
samma station.

Situationer dar brand och rokutveckling uppstar i tunnel eller pa station finns
beskrivna for bade enkel- och dubbelsparslosningar. En omfattande
sakerhetsbeskrivning dar detta beskrivs mer i detalj samt dar aven
personolyckor, ursparning mm. ingar har tagits fram i en forsta version och
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utgor bilaga 3 "Sakerhetskoncept” till Underlagsrapport Projektspecifika krav
for nyanlaggning av Tunnelbana. Sékerhetskonceptet kommer att fortsatta
arbetas med under nasta projektfas.

Sakerhetskonceptet

Som en del av sékerhetsarbetet i Tunnelbana till Nacka uppréattas Sékerhets-
koncept for driftskedet. Detta arbete baserar sig pa lagkrav, krav fran
Trafikforvaltningen, erfarenheter fran jarnvagsprojekt i tunnel mm. Arbetet ska
leda till en sammanfattande beskrivning av de mal och krav for sakerheten i
driftskedet som stallts upp for projektet.

Séakerhetskonceptet utgor underlag for projektering och miljokonsekvens-
beskrivning. Konceptet ska forankras hos berérda myndigheter (exempelvis
Raddningsverket) for att skapa samforstand kring funktionskraven och de
foreslagna lésningarna.

Sakerhetskonceptet beskriver forutsattningar och strategier samt funktionskrav
for hantering av olyckor. Bland annat har ett preliminart utrymningskoncept
och insatskoncept utformats och beskrivits. De projektspecifika kraven i
sakerhetskonceptet utgér underlag till projektering, kalkyler och olika
alternativa losningar.

I nulaget hanterar sakerhetskonceptet brand och utrymning dar brand i tag ar
dimensionerande for sdkerhetsatgarderna. Utrymnings- och insatskoncept samt
projektspecifika krav beskrivs fér tunnlar och stationer. Preliminara krav
beskrivs bland annat for brandavskiljningar, brandventilation samt utrymning i
tunnel och via trappor/rulltrappor/hissar.

Mer specifika krav samt kompletterande beskrivning av andra olyckstyper
kommer successivt att arbetas in sdkerhetskonceptet.

Sakerhetskonceptet finns i sin helhet som bilaga 3 till de projektspecifika kraven
(Underlagsrapport Projektspecifika krav for nyanlaggning av Tunnelbana.)

4.4 Stationer

Stationerna ska utformas med de dimensionerande antal resenédrer som
kommer att gélla for respektive station som underlag. Har ar det viktigt att
stationerna dimensioneras sa att utveckling av stationerna gors mojlig med
hansyn till framtida prognoser gallande resenarsfloden.

FOr nya stationer ar det viktigt att, om mojligt, ha samma mal- och startpunkter
for de resenarer som valjer rulltrappa och de som &r i behov av att dka hiss.
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Samma mal- och startpunkter for hissar och rulltrappor ar mycket viktig i
synnerhet om stationens lage hamnar langt under markytan och hoga lyfthéjder
kravs. Vid hoga lyfthéjder ar kanske inte rulltrappor i kombination med
snedhiss det basta alternativet da aktiden for hissresenarer inklusive vantetid
kan vara mycket langre an for resenéarer som aker rulltrappa. Av driftsskal
kommer det kravas att rulltrapporna delas. Vid mycket stora lyfthéjder ar
rulltrappor inte nagot alternativ éverhuvudtaget utan en lsning dar vertikallyft
sker med mycket effektiva hissar en mgjlig 16sning.

SEKTION PLAN

entré »

ovre plan

W kéllarplan
tag tég . B hiss
entré rulltrappa
M trappa

Figur 8 Exempel pa utformning med enbart hissar (och trappa) i djup station. lllustration
&Rundquist (farglaggning Atkins)

Eftersom ett framtida tdnkbart scenario for djupa stationer ar att hissar skulle
kunna vara det huvudsakliga transportsattet mellan plattform och biljetthall,
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genomfordes en grundlig undersékning (djupintervjuer samt enkatformular)
med ett representativt urval av SL:s resenarer.

Denna undersdkning kompletterades med en grundlig studie om
hissanvandande historiskt och i nutid samt beskriver olika forskningsresultat pa
omradet.

Syftet med studien var att projektet battre skulle forstd hur man hanterar en
situation dar hissar ar det huvudsakliga transportsattet (tillsammans med
utrymningstrappor samt utrymningstunnel). Det ar viktigt att forsta hur vara
resenarer onskar att en sadan station utformas, utifran aspekter som sakerhet,
resandefléden samt komfort och trygghet.

Undersokningen visade ocksa att trots att detta ar ett helt nytt koncept inom
svensk kollektivtrafik, skulle fler av vara resenéarer hellre vilja att transportera
sig med snabba hissar jamfort med langsamma rulltrappor.

Hisstudien finns i sin helhet som bilaga 4 till de projektspecifika kraven
(Underlagsrapport Projektspecifika krav for nyanlaggning av Tunnelbana).
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Figur 9 Hissar med hog kapacitet i Metroline L9 i Barcelona. Bild hamtad fran presentation “The

new Barcelona Metro Line Challenges”, som delgavs projektledningen under en studieresa till
Barcelona.

4.5 Dubbelsparstunnlar/enkelsparstunnel

I enkelsparstunnlar sker utrymning via genomslag med brandsluss till
intilliggande spartunnel. | dubbelsparstunnel sker utrymning till en
intilliggande evakueringstunnel.

Dubbelsparstunnel kraver alltsa en brandavskild intilliggande tunnel for att
utrymning ska kunna ske pa ett sakert satt. Denna tunnel, som kan benamnas
servicetunnel, bor utformas med vaginfarter sa att raddningsfordon kan
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framforas dar. Det finns da mojligheter for en effektiv evakuering samt
slackinsats. I servicetunneln kan ocksa ventilation och annan teknik placeras for
att minska antalet installationer i spartunneln.

Enkelsparstunnlarna brandavskiljs sinsemellan och vid utrymning maste skydd
for pakorning av tag i intilliggande tunnel beaktas. Vid den har utformningen
maste ocksa transport av raddningstjanstpersonal och utrustning samt vissa
utrymmande l6sas. Det ar inte troligt att tilltrade och framkomlighet med
vagfordon kan ordnas.

Vid rokutveckling i dubbelsparstunnel kan det finnas storre risk for
driftsstorning beroende pd omfattningen, brand kan orsaka driftsstopp
beroende pa egendomsskador. | enkelsparstunnel finns stérre mojligheter att
fortsatta trafik i ett tunnelror.

Brandgasbegransande system ar nagot enklare att utforma for
dubbelsparstunnel da inga speciella 16sningar kravs vid sparvaxelomraden.

Ett antagande om att tunnelbanan ska anlaggas med enkelsparstunnlar har
legat till grund for bland annat kostnadsberakningar och sdkerhetskoncept.

51(112)
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5 Samrad

Samrad har bedrivits pa flera olika satt och med olika parter — allt fran
webenkéter och moten éppna for allmanheten till aterkommande moten med
berérda kommuner och Trafikverket.

Att genomfora samrad i det har tidiga skedet ar viktigt dels for att informera
berérda om planeringen, dels for att samla in forslag och synpunkter som kan
paverka utredningen.

Samrad tas upp som en viktig aktivitet i lagstiftningen bade i Plan- och
bygglagen och i Lagen om byggande av jarnvag.

Under perioden den 7 december 2012 till den 7 januari 2013 fanns en digital
enkat tillganglig. Information om den tidiga dialogen fanns i dagspressen,
lokalpressen, pa sl.se samt pa digitala annonsplatser i Tunnelbanan.

I april 2013 bjod Trafikforvaltningen in till samradsmoten samt mojlighet att
lamna skriftliga synpunkter under perioden 2 april-30 april. En broschyr med
information och samradsinbjudan skickades ut via posten den 2-3 april till alla
adressater inom ett stort omrade som grovt kan sammanfattas med Stockholm
City, Djurgarden, 6stra Sédermalm, Nacka och Varmdo. De som hade lamnat
sin e-postadress under den tidiga dialogen fick inbjudan via e-post. Vidare
skickades broschyren och inbjudan ut till berérda myndigheter, organisationer
och intressenter.

I underlagsrapporten Samradsredogorelse finns en beskrivning av samréadet. |
bilaga 2 till samradsredogérelsen finns d&ven en sammanstallning av samtliga
inkomna synpunkter och forslag fran samradsperioden 2-30 april. Alla forslag
har bemotts av Trafikférvaltningen.

Projekt Forstudie Tunnelbana till Nacka har dels haft en styrgrupp med
tjansteman och dels en politisk styrgrupp. Tjanstemannastyrgruppen har
bestatt av representanter fran Trafikforvaltningen, Trafikverket, Stockholms
stad samt Nacka och Varmdo kommuner. Den politiska styrgruppen har bestatt
av politiker fran Stockholms lans landsting, Stockholms stad samt Nacka och
Varmdo kommuner. Méten i respektive styrgrupp har hallits ungefar en gang i
kvartalet.

En arbetsgrupp bestaende av tjansteman fran Stockholms stad, Nacka och
vVarmdo kommuner samt Trafikverket har traffats ungefar varannan vecka
sedan augusti 2012 for utbyte av information.

Aterkommande méten har dven hallits med Trafikverket for att diskutera kring
mojligheterna att samfdrlagga/samplanera tunnelbana och vag éver Saltsjon.

Vid behov har dven enskilda méten hallits med berérda eller intressenter. Som
exempel kan ndmnas att moten hallit med intressentsammanslutningen YIMBY
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(Yes In My Back Yard) samt féretagen Sweco och Veidekke dar deras respektive
utformningsforslag har diskuterats. Andra exempel ar att méten hallits med
Nobel Prize Center samt med Statens Fastighetsverk for att diskutera befintlig
arbetstunnel pa Blasieholmen samt utformning och anléaggning av
tunnelbaneforlangning fran befintlig station pa Kungsholmen.

Ett tidigt samrad har hallits med Lansstyrelsen i Stockholms lan 2013-06-13.
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6 Tunnelbana till Nacka — alternativa

strackningar

Har beskrivs de alternativa strackningar som férstudien studerat narmare. |
beskrivningarna av alternativen redogors ocksa kortfattat for produktionen, dvs
hur tunnelbanan ar tankt att byggas samt vilka undersdkningar som har
genonforts under forstudien for att utforma alternativen. Vidare beskrivs vilka
alternativ som avforts under forstudien. | avsnitt 8.1.3 beskrivs det
jamforelsealternativ som anvants under forstudiens trafikanalyser.

Studerade alternativ

I forstudien har flera alternativa strackningar studerats. Alla alternativ utgar
fran att tunnelbanan ska byggas ut fran befintlig tunnelbanestation
Kungstradgarden till Nacka C. De sparstrackningar som beskrivs ska ses som
korridorer for alternativa strackningar. Korridorerna bygger pa detaljerade
sparlinjeberékningar och har sedan redovisats som korridorer for att tydliggora
att varianter pa sparlinjedragningar finns for respektive studerat alternativ.

Foljande alternativa linjestrackningar har studerats:

Alternativ 1: Bergtunnel under Djurgarden via 6stra Sodermalm och
Hammarby sjostad - Detta alternativ gar i bergtunnel hela strackan fran
Kungstradgarden till Nacka. Strackan ar ca 9 000 m och omfattar stationer pa
Djurgarden, 6stra Sodermalm, Hammarby sjostad, Sickla, Jarla och Nacka C.
Stationen pa Ostra Sodermalm, Ersta, kommer att hamna djupt under mark,
knappt 100 m. En l6sning med enbart snabbgaende hissar mellan
plattformsrummet och biljetthallar istallet for rulltrappor har studerats
oversiktligt. For att klara bergtackning i kritiska passager utnyttjas maximal
lutning pa 50 %o och minsta kurvradie pa 450 m.

Alternativ 2: Sdnktunnel via 6stra Sédermalm och Hammarby sjostad -
Detta alternativ passerar under Saltsjon i betongtunnel, eller sénktunnel som
det kallas. | 6vrigt gar alternativet i bergtunnel till Nacka. Strackan ar 8 300 m
och omfattar stationer pa dstra Sédermalm, Hammarby sjostad, Sickla, Jarla
och Nacka C. Sparstandarden ar bra med endast korta strackor med maximalt
tillaten lutning pa 50 %0 och minsta kurvradie & 500 m. Bygget av en
sanktunnel ar svart och kopplat till tekniska och miljomassiga risker som kan
paverka tid och budget.

Alternativ 3: S&nktunnel i 6stlig strackning, samlokaliserad med
vagforbindelse - Detta alternativ gar 6ver Djurgarden och passerar Saltsjon i en
sanktunnel tillsammans med en vagforbindelse for att binda samman Sédra
Lanken med Norra Lanken. Fordelarna med en gemensam passage av Saltsjon
ar kostnadsbesparingar i samutnyttjade konstruktioner och projektorganisa-
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tioner. Strackan ar drygt 8 300 m och omfattar stationer pa Djurgarden,
Finnboda, Sickla, Jarla och Nacka C. Sparstandarden i profil &r bra med endast
korta strackor med maximalt tillaten lutning pa 50 %o. | plan maste langa
kurvor utféras med minsta kurvradie 450 m. Nackdelen med alternativet ar att
det inte ndr malomradena 6stra Sédermalm och Hammarby sjostad.

Alternativ 4: Sanktunnel med station vid Slussen, via 6stra Sédermalm och
Hammarby sjostad - Detta alternativ passerar Saltsjon i en sanktunnel.
Sanktunneln placering nara Mélarens utlopp i Saltsjon medfor storre tekniska
och miljémassiga risker an alternativen med sanktunnlar langre dsterut,
alternativ 2, 3 och 5. Overgangen fran sanktunnel till bergtunnel blir under
befintliga och planerade konstruktioner i projekt Slussen vilket medfor stora
kostnader och risker. Troligen behdéver nagra befintliga tunnlar pa Sédermalm
flyttas da detta alternativ gar genom eller mycket nara dessa. Strackan fran
Kungstradgarden till Nacka C via Slussen ar drygt 8 500 m och omfattar
stationer vid Slussen, 6stra S6dermalm, Hammarby sj6stad, Sickla, Jarla och
Nacka C. Sparstandarden ar bra med nagra korta strackor med maximalt
tillaten lutning pa 50 %eo. | plan behdvs ett par langre kurvor utféras med minsta
kurvradie 450 m.

Alternativ 5: Bergtunnel via 6stra S6dermalm och Henriksdal — Detta
alternativ passerar Saltsjon i bergtunnlar mellan Skeppsholmen och
Stadsgarden pa Sédermalm. Det ar ett gent alternativ och strackan fran
Kungstradgarden till Nacka ar knappt 7 500 m och omfattar stationer pa ostra
Sodermalm, Henriksdal, Sickla, Jarla och Nacka C. Stationen pa Ostra
Sodermalm, Ersta, hamnar djupt, drygt 95 m under markytan.
Vertikaltransporter fran plattformsrummet blir i huvudsak med hissar. For att
klara bergtackning i kritiska passager utnyttjas maximal lutning pa 50 %o och
minsta kurvradie pa 500 m.

Alternativ 5B: Sanktunnel via 6stra Sodermalm och Henriksdal - Detta
alternativ passerar Saltsjon i sanktunnel mellan Skeppsholmen och Stadsgarden
pa Sodermalm. Planlaget ar det samma som for Alternativ 5. Det &r ett gent
alternativ och strackan fran Kungstradgarden till Nacka ar knappt 7 400 m och
omfattar stationer pa dstra Sédermalm, Henriksdal, Sickla, Jarla och Nacka C.
Till skillnad fran Alternativ 5 sa ligger stationen pa 6stra S6dermalm endast 40
m under mark. Uppgangar fran plattformsrummet till biljetthallar i markytan
kan astadkommas med rulltrappor. For att klara bergtackning i kritiska
passager utnyttjas maximal lutning pa 50 %o, dock endast pa korta strackor.
Minsta kurvradien &r 500 m.

Alternativ 6: Bergtunnel under Skeppsholmen, via 6stra Sédermalm och
Hammarby sjostad — Detta alternativ gar i bergtunnel hela strackan fran
Kungstradgarden till Nacka. Strackan &ar ca 8 300 m och omfattar stationer pa
ostra Sodermalm, Hammarby sjostad, Sickla, Jarla och Nacka C. Stationen pa
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Ostra S6dermalm, Sofia, kommer att hamna djupt under mark, knappt 100 m.
En 16sning med enbart snabbgaende hissar mellan plattformsrummet och
biljetthallar istallet for rulltrappor har studerats ¢versiktligt. For att klara
bergtackning i kritiska passager utnyttjas maximal lutning pa 50 %0 och minsta
kurvradie pa 600 m.

For varje alternativ linjestrackning finns forslag pa ett antal stationslagen. De pa
kartan redovisade stationslagena ar mycket ungefarligt placerade.

Befintlig/plattform

Kungstradgarden B Alternativ 1
National- Alternativ 2

museum Djurgérden
B Alternativ 3
Gamla stan B Alternativ 4
[ Alternativ 5

Alternativ 5B
B Alternativ 6
Slussen Sl Kvarnholmen Eventuell koppling till Grdn linje

‘. B Alternativ med sanktunnel
/:Finnboda

Finnboda Nacka C __)

Eventuell

Nacka " griangning
%E mot Orminge
A Hammarby

o sjostad g

Hammarby' S

kanal kranen Sickia

% r: kapkvarter
lammarby
M# ekbacke

Eventuell koppling
il Grén linje

Figur 10 Alternativa utredda linjestrackningar fér Tunnelbana till Nacka. Kartan framstalld av
Carls6o.



JJL Trafikforvaltningen 57(112)

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

Tabell 1 Tekniska data for studerade alternativ

Alternativ Altl Alt 2 Alt 3 Alt4 Alt5 Alt5B | Alt6
Langd " (m) 8 500 7700 7750 8 050 7000 6 950 7800
Bergvolym™ (ms3) | 1100 [910000 [905000| 1010 |915000 [860 000 |960 000
000 000
Betongtunnel 0 480 370 480 0 420 0
(m)
Stationer "3 6 st Sst 5st 6 st 5st Sst Sst
Djurgéarden X(-62) ™4 X(-35)
Sofia X(-45) X(-98)
Ersta X(-98) X(-96) X(-42)
Slussen X(-30)
Nytorget X(-45)
Danvikskanal
Henriksdal X(-55) X(-50)
Finnboda X(-40)
Hammarby Kanal X(-45) X(-32) X(-32) X(-42)
Sickla X(-30) | X(-30) | X(-30) X(-30) | X(-30) | X(-30) | X(-30)
Jarla X(-20) X(-20) | X(-20) X(-20) | X(-20) X(-20) X(-20)
Nacka C X(-35) X(-35) | X(-35) X(-35) | X(-35) X(-35) X(-35)
Sparmeter (m) 17000 | 15400 | 15500 | 16100 | 14000 | 13900 | 15600
Huvudspar
Sparmeter (m) 2010 2010 2010 2010 2010 2010 2010
vand- o vaxelsp.
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Vaxlar (st) 24 24 24 24 24 24 24
EV-R300-1:9

Lagsta STH (km/h) 90 90 90 90 90 90 90
Min. vertikalradie 2000 2000 3000 2000 3000 2000 3000
(m)

Min. horisontal- 450 500 450 450 500 500 600
radie (m)

Storsta lutning 50 50 50 50 50 50 50
(%o)

*1 Avser langd exkl. uppstallningsspar efter station Nacka C.

*2 Bergvolym exkl. arbetstunnlar. Bergvolym avser tva parallella
enkelsparstunnlar. Ett alternativ med en dubbelsparstunnel med parallell
utrymningstunnel medfor ca 10 % hogre bergvolym.

*3 Negativa varden ar stationens medeldjup under markytan

*4 Siffran inom parentes anger ungefarligt djup pa stationen

6.1.1 Produktion

For en utbyggnad av tunnelbanan finns det olika val att géra avseende
produktions- och byggmetoder. Det avser byggnation av tunnlar med
konventionella metoder sa som borrning och sprangning eller byggnation av
tunnlar med sa kallad fullortsborrning med en TBM (Tunnel Boring Machine).
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Figur 11 Tunnel Boring Machine. Bild hamtad fran Herrenknecht AG

I Sverige utfors de flesta tunnlar for vag och jarnvéag med konventionella
metoder sasom borrning och spréangning. Detta beror ofta pa att berggrunden i
Sverige ar mycket och lampar sig val for denna metod. | Skane forekommer
dock en annan typ av berggrund dar TBM &ar mer tillampbar som byggmetod.
Det finns dock langsiktiga fordelar med en tunnel utférd med TBM-teknik. Valet
av byggmetod for tunnelbanan aterstar att gora i kommande projektskeden.

Ett av de viktigaste valen efter forstudien blir om Saltsjon ska passeras i en
sanktunnel eller om tunnelbanan ska ga i bergtunnlar under Saltsjons botten.
Bada alternativen har utretts och visar att de ar teknisk genomférbara men med
olika kostnads- och risknivaer. En sanktunnel ar dyrare och mer riskfylld att
anlagga an en bergtunnel, men sanktunneln ger ett grundare och mer attraktivt
stationslage pa 6stra Sodermalm. En mer detaljerad beskrivning om
sanktunnlar redovisas i bilaga 5 till Underlagsrapport Projektering och tekniska
undersokningar.

For att kunna bygga tunnelbanan till Nacka pa ett effektivt satt behover ett antal
arbetstunnlar anléggas i Stockholm och Nacka. | centrala Stockholm och Nacka
ar det svart att finna lagen for arbetstunnlar som inte medfor en
omgivningspaverkan i form av buller, damm och vibrationer i arbetstunnelns
naromrade. En 6versiktlig produktionsanalys visar pa ett behov av minst 4
arbetstunnlar, samt den befintliga pa Blasieholmen, totalt 5 stycken.
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Ytterliggare arbetstunnlar kan vara 6nskvart beroende pa hur entreprenaderna
delas upp infor ett byggskede.

En oversiktlig studie har gjorts av flera mdjliga lagen for arbetstunnlar och
etableringsomraden i Stockholm och Nacka. Flera olika varianter har beskrivits
med sina for- och nackdelar i sarskilt PM, se bilaga 6 till Underlagsrapport
Projektering och tekniska undersokningar.
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Figur 12 Oversiktligt studerade arbetstunnlar for utbyggnad av tunnelbanan till Nacka. Detta &r
gjort fér Alternativ 6. Illustration WSP.

| detta skede ar alla lagen for arbetstunnlar mycket preliminéara. Inledande
diskussioner har forts med kommunerna men det aterstar utredningar for att
klargéra genomforbarheten och de olika alternativens omgivningspaverkan.

Den preliminara produktionstidplanen visar att det &r mojligt att starta trafik pa
den nya strackan mellan Kungstradgarden och Nacka under 2025. Detta
forutsatter att projektering leder till fardiga systemhandlingar senast arsskiftet
2016/2017 och att de tillstdnd som behovs for hela projektets genomférande
erhalls senast arsskiftet 2018/2019. Vid denna tidpunkt maste aven
entreprendrer vara kontrakterade for att kunna paborja anlaggningsarbeten
omgaende efter erhallen miljédom.
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6.1.2 Undersdkningar

Geotekniska undersokningar har utforts i forstudien for att fa ett bra underlag
att tolka bergytans lage i olika kritiska passager. Undersdkningarna har
fokuserat pa vattenomradena Ladugardslandsviken, Saltsjon och Hammarby
kanal.

| Saltsjon har undersdkningar dven genomforts med en geofysisk
undertkningsmetod kallad Resistivitetsméatning. Dessa matningar syftar till att
bade kartlagga bergytans lage och forekomsten av svaghetszoner i berget. Detta
ar en relativt ny undersdkningsmetodik och tolkningen av resultaten ar endast
preliminéra.

i E E i T3 E
I
Line A LineC Line B

Figur 13 Undersokningsprofiler resistivitetsméatningar samt bottentopografin i Saltsjon. lllustration
hamtad fran Rapport "Resistivitetsundersokning i Saltsjon for T-bana till Nacka”. Rapporten finns i
sin helhet redovisad i bilaga 2 till Underlagsrapport Projektering och tekniska undersékningar.

Resultat fran geotekniska undersokningar och geofysiska méatningar redovisas i
bilaga 2 till Underlagsrapport Projektering och tekniska undersékningar.

Omfattande inventeringar av éldre utforda geotekniska undersokningar och
undersokningar fran angransande projekt har genomforts i forstudien.
Tillsammans med resultaten fran genomforda undersckningarna i forstudien
har tolkningar av bergets nivaer gjorts for de omraden som projektet
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inledningsvis beddmde som kritiska for det tekniska genomférandet. Tolkade
bergnivaer har utgjort en av flera begransande parametrar for de
sparlinjeberakningar som utforts for respektive korridor.

Resultaten fran undersokningarna visar att det ar mojligt att bygga tunnelbanan
fran Kungstradgarden till Nacka i bergtunnlar hela vagen. De kritiska
passagerna i sundet mellan Blasieholmen och Skeppsholmen, under Saltsjén
och under Hammarby sjé bedéms i dagslaget kunna passeras med bergtackning
och utféras med konventionella byggmetoder. Det finns dock fortfarande vissa
luckor i kunskapen om bergytans lage varfér kompletterande undersdkningar
maste utforas i kommande projektskeden.

Tolkade bergnivaer, geotekniska forhallanden och en beskrivning av de
forvantade geologiska forhallandena utefter varje korridor redovisas i bilaga 3
till Underlagsrapport Projektering och tekniska undersokningar.

6.2 Avforda alternativ

I den politiska 6verenskommelsen mellan Stockholms lans landsting,
Stockholms stad samt Nacka och Varmdo kommuner pekades tre typalternativ
ut som skulle utredas. Det var bergtunnel respektive sdanktunnel via dstra
Sodermalm och Hammarby sjéstad samt en ostligare strackning. Tidigt
kompletterades detta med ett 6nskemal om att forstudien aven skulle titta pa en
koppling till Gron linje vid Gullmarsplan.

Med detta som uppdrag och utifran vad som framkommit i tidigare utredningar
— Strakstudie Tunnelbana 3 (2006), idéstudien Kapacitetsstark kollektivtrafik i
ostsektorn (2008) och idéstudien Kollektivtrafiklésningar for ostsektorn
(2012) — har forstudiens alternativ vuxit fram. Befintlig och planerad bebyggelse
har analyserats for att grovt hitta lampliga stationslagen. Spartekniska krav,
bergtackning och befintliga konstruktioner under mark har ocksa paverkat
utformningen av alternativen sa som de ar beskrivna i forstudien.

Referensalternativet

Pa begaran av Stockholmsférhandlingen 2013 har ett referensalternativ tagits
fram, det vill sdga en strackning som skulle vara sa kostnadseffektiv som
majligt. Referensalternativet motsvarar den genaste strackningen, Alternativ 5,
utan station Jarla och med en sammanslagen station Ersta och Henriksdal,
under Danvikskanalen.

Samtidigt som forstudien utformat sju olika alternativ, som studerats narmare
(se 6.1), har ocksa alternativ avforts under forstudierarbetet. Dels har det
funnits idéer till strackningar i tidigare studier och dels har nya forslag pa
strackningar och stationslagen framforts under samrad i april 2013. Har
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beskrivs kortfattat alternativa strackningar och stationslagen tillsammans med
motiv till varfor de har avforts.

6.2.1 Forgrening efter Kungstradgarden eller Djurgarden

Alternativ med forgrening direkt efter Kungstradgarden eller Djurgarden
framkom under samrad i april 2013. Linjens ena gren skulle g mot 6stra
Sodermalm och vidare till Hammarby Sjostad. Den andra grenen skulle ga fran
Djurgarden till Finnboda och vidare mot Nacka Forum. Alternativet avforts da
det innebar att resande fran Nacka inte skulle fa en direkt koppling till
Sodermalm utan behova gora ett byte pa Djurgarden alternativt
Kungstradgarden. En sarskild idéstudie har i stallet utrett mojligheten till
avgrening sdoderut, men sdder om Saltsjon.

6.2.2 Strackning via Sodra Station

Mojligheten att utforma Alternativ 4 s att ett stationslage kunde skapas vid
Sodra station har 6versiktligt provats. Ett sadant alternativ bedomdes inte
mojligt — sanktunneln under Saltsjon ger en vinkel pa sparen som gor att
sparradien bedémdes bli for snav alternativt ger en mycket stor omvag —om
alternativet samtidigt skulle na ett stationslage i efterstravat lage pa ostra
Sédermalm.

6.2.3 lhopkopplingar av Réd och Bl linje

Veidekke har foreslagit ett alternativ dar Nackalinjen skulle kopplas samman
med befintlig Rod linje fran Slussen och vidare mot Ropsten och Morby.
Darmed skulle Nackalinjen bli en del av den Rdda linjen. Alternativet innebar
aven att BIa linje skulle byggas ut fran Kungstradgarden under Saltsjon och
kopplas ihop med befintlig R6d linje mot Fruéangen och Norsborg via en station
pa ostra Sdermalm. Alternativet skulle skapa fler bytespunkter pa Sédermalm.
Men det innebar dven att resenarer fran Rod linje soderifran skulle fa forlangd
restid till T-Centralen pa grund av langre stracka och fler stationsstopp (i
alternativet skulle de resa via 6stra Sédermalm och Djurgarden). Utbyggnaden
beddmdes ocksa ge stora investeringskostnader i och med att det omfattade
byggande av tva tunnelbanelinjer och fler stationer jamfort med de alternativ
som har studerats vidare i forstudien. Sammantaget bedémdes alternativets
fordelar inte 6vervaga dess nackdelar, varfor det avfordes. En hopkoppling av
Gron och Bla linje har dock studerats i en sarskild idéstudie. Under samradet i
april 2013 inkom flera varianter pa Veidekkes forslag. Varianterna har avforts
da de bedomts vara for kostsamma i forhallande till de nyttor som de bedomts

ge.
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6.2.4 Fran Slussen parallellt med Saltsjobanans strackning

Alternativ som skulle utga fran Slussen och till exempel ga parallellt med
Saltsjobanans dragning har inte studerats i forstudien. Sadana alternativ skulle
inte 0ka kapaciteten 6ver Saltsjo-Malaren vilket ar ett av malen med
Tunnelbana till Nacka

Det har kommit forslag inom samradet att ga i tunnel till Sickla och darefter i
mojligaste man i ytlage i eller langs Saltsjobanans dragning osterut. Det skulle
innebara att tunnelbanesparen skulle komma upp i ytan forst kring station
Jarla. Tunnelbana i ytlage skulle ge tillkommande bullerstérningar och
barridreffekter som undviks med en underjordisk dragning. Tunnelbana ovan
mark skulle aven ta mark i ansprak som har bedémts vardefullare att nyttjas pa
annat satt. Ytférlagd tunnelbana har darfor inte studerats.

6.2.5 Samforlaggning med Ostlig forbindelse i andra lagen an Alternativ 3

Mojligheten till en gemensam sank-/betongtunnel med separata utrymmen for
tunnelbana och biltrafik (Ostlig forbindelse) under Saltsjon har studerats
tillsammans med Trafikverket. De alternativ som oversiktligt studerats ar
alternativ dar Saltsjon korsas i bergtunnel i ett vastligt lage vid Alternativ 6,
sanktunnel och bergtunnelalternativ i lIaget for Alternativ 1 samt forstudiens
Alternativ 3 — sanktunnel i ett 6stligt lage.

Det som har konstaterats ar att en samfoérlaggning ger besparingar i
investeringskostnad, men minskade resenarsnyttor. De véastligare strack-
ningarna ger mindre resenarsnytta for bilresenarerna pa Ostlig forbindelse och
den ostliga strackningen ger mindre resenarsnytta for resenarerna pa
Tunnelbanan. | forstudien har Trafikforvaltningen valt att fortsatt redovisa
Alternativ 3 da den strackningen enbart skulle vara aktuell vid en eventuell
samforlaggning. Ovriga samfoérlaggningsalternativ har avforts fran vidare
studier.

6.2.6 Nordligare strak i Nacka till exempel via Kvarnholmen

En tunnelbanestrackning i Nacka kommun i ett nordligare strak har avforts mot
bakgrund av féljande. Utifran Nacka kommuns bebyggelseplanering har det
storsta resandeunderlaget och den béasta kopplingen till framtida fortatningar
bedomts finnas langs straket Sickla - Jarla - Nacka C. Resandeunderlaget har
bedomts bli mindre vid en dragning via Kvarnholmen.

Sickla har dessutom beddmts bli en bra bytespunkt mellan Tunnelbanan,
Saltsjobanan och Tvarbanan. Den bytesmojligheten skulle inte vara mdjlig vid
en tunnelbanestrackning via Kvarnholmen om inte sparen skulle ges en mycket
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lang och kurvig strackning. Med en nordlig strackning av Tunnelbanan skulle
det i s& fall vara rimligare att dra upp Saltsjobanan till Nacka Forum for att
skapa en bytespunkt dtminstone mellan Tunnelbanan och Saltsjébanan, men
bytespunkt med Tvarbanan skulle anda inte skapas.

6.2.7 Sydligare strak i Nacka under Kyrkviken och Ekudden

Alternativ med en sydligare strackning i Nacka, under Kyrkviken och Ekudden,
har sitt ursprung i ett utformningsforslag dar Tunnelbanans spar skulle ligga pa
omse sidor en vagtunnel i en samforlaggning. Spargeometriskt skulle det krava
en sydligare strackning av det ena sparet genom Nacka. Om Tunnelbanans bada
spar i stallet skulle ga pa samma sida vagtunneln i en samforlaggning kan
strackningen genom Nacka vara den som har studierats vidare i forstudien.

En dragning under Kyrkviken och Ekudden skulle inte medfdra att
Tunnelbanan skulle na nagra nya viktiga malpunkter, forutom de som den
redan skulle nd med en nordligare dragning. Vinkeln in mot dessa malpunkter
skulle heller inte forbattras med en sydligare strackning. Ett sydligare strak
skulle istallet medfora att station Jarla skulle hamna djupare pa grund av
bergytans lage under Kyrkviken. Risken for dalig bergtackning har bedomts
vara mindre i det lage som studerats vidare i foérstudien jamfért med den
sydligare strackningen.

6.2.8 Tunnelbana under Varmdoévagen

Nacka kommun lyfte under 2012 upp alternativet att Tunnelbanan skulle laggas
under Varmdovagen med metoden "cut and cover”, det vill sdga schakt uppifran
som skulle tackas 6ver nar bygget var klart. Alternativet har avforts da det har
beddomts mycket dyrt och ge stora storningar under byggtiden. Sparprofil-
massigt skulle de djupa passagerna under Sodra lankens befintliga tunnlar samt
passagen under Sickla kanal bli styrande. Aven med maxlutning pa spéren
skulle det kravas ett mycket djupt schakt under Varmddvagen vilket skulle vara
kostsamt. En stadsomvandling langs Varmdovagen skulle ocksa kunna
genomforas pa ett betydligt effektivare satt utan en tunnelbaneutbyggnad under
stadsgatan.

6.2.9 Ringlinjer

Manga samradsforslag forordade en ringlinje exempelvis genom en bytespunkt
med Gron eller Rod linje langre soderut sasom Gullmarsplan, Skanstull eller
Zinkensdamm med en strackning vidare mot Fridhemsplan utan att passera T-
Centralen. Detta for att skapa nya resmonster som inte skulle ga via Stockholms
mest centrala delar. Detta har avforts for att dagens resménster och framtida
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resmonster (2030) visar att de som reser fran Nacka, till stor del har sina
malpunkter i Stockholms centrala delar (kring T-Centralen och pa Norrmalm).

Ett viktigt mal med forlangningen av Bla linje till Nacka &r att avlasta den
mycket belastade strackan mellan T-Centralen och Slussen. Med ringlinjer
skulle inte det malet uppfyllas. Med en koppling till Gron linje langre séderut,
sasom Gullmarsplan eller Skanstull, skulle strackan Slussen — T-Centralen att
belastas ytterligare istéllet for att avlastas.

6.2.10 Strackning Danvikstull - Norra Hammarby sjéstad — Sickla och vidare till
Nacka

Alternativ med strackningen Danvikstull — Norra Hammarby sjostad — Sickla
och vidare till Nacka, har avforts pa grund av att det, med sparradier som kravs
for nybyggnad av tunnelbana, skulle behova ga i en bage via Djurgarden och
darmed bli valdigt langt.

6.2.11 Strackning via Slussen vidare mot Henriksdal

En strackning via Slussen och vidare mot Henriksdal fanns med i tidigare
utredningar (Kollektivtrafiklosningar for ostsektorn, 2012) och framférdes
ocksa som forslag under samradet i april 2013. Forslaget skulle troligen vara
tekniskt genomforbart, men Alternativ 4, via Slussen, har under forstudien visat
sig vara bade riskfyllt och dyrt varfor varianter pa Alternativ 4 inte har studerats
vidare inom forstudien.

6.2.12 Strackning Djurgarden - Henriksdal och vidare mot Nacka centrum

Strackningsalternativ Djurgarden - Henriksdal och vidare mot Nacka centrum
har avforts da det varken fangar upp resande pa 6stra Sodermalm eller i
Hammarby Sjostad. Bada dessa omraden pekades ut i den politiska
overenskommelsen som viktiga malomraden. Anledningen till att forstudien
aven tittat pa Alternativ 3, trots att det alternativet ocksa missar dstra Soder-
malm och Hammarby sjostad, ar att en mojlighet till samférlaggning med Ostlig
forbindelse har velat prévas.

6.2.13 Strackning Sofia-Lugnet-Sickla

En strackning med stationer vid Sofia, Norra Hammarbyhamnen, Lugnet,
Sickla, Jarla och Nacka C studerades i idéstudien 2012. Strackning Sofia-
Lugnet-Sicka har avforts da det enbart skulle vara marginellt kortare &n
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Alternativ 6 i forstudien, men skulle missa upptagningsomradet Luma-
Hammarby sjostad.
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7 Fordon och depa for Bla linje med avgrening

I Underlagsrapport Depa och Fordon — Utbyggnad Bla linje med bilagor,
beskrivs arbetet som genomforts under férstudien avseende antal fordon som
behovs for trafikering av strackan Kungstradgarden — Nacka C samt vilka
tankbara lokaliseringar som finns for en ny depa. Det finns ocksa information
om en ny depas storlek och exempel pa utformning.

7.1 Fordon

Det behdvs olika manga fordon beroende pa vilket trafikeringsupplagg som
véljs. I tabell 2 anges tillkommande antal fullangdstag da BIa linje forlangs till
Nacka. Ett fullangdstag bestar av ett antal fordon. | dagens system byggs ett
fullangdstag upp av tre C20-fordon. De nya fordonen C30 som har upphandlats
for uppgraderingen av Rod linje ar langre och da bestar ett fullangdstag av tva
fordon.

Vilken fordonstyp som véljs for trafiken till Nacka ar inte klart. Dagens C20-
fordon har en teknisk och ekonomisk livslangd till ca 2030. De nya fordonen
kan bli motsvarande som pa Rdd linje, dvs. C30, men det kan ocksa vara
aktuellt med en ny generation fordon, C40.

Tabell 2 Antal fullangdstdg som behdvs for respektive alternativ vid forlangning av Bl linje till

Nacka.
Tunnelbanatill | Tunnelbana till
Nacka 2,5-min. |Nacka 5-min.
trafik, antal trafik, antal
fullangdstag fullangdstag
Jamforelsealternativ 7 7
Alternativ 1 9 6
Alternativ 2 9 6
Alternativ 3 9 6
Alternativ 4 9 6
Alternativ 5 8 5
Alternativ 5B 8 5
Alternativ 6 9 6
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Redan i Jamforelsealternativet antas att turtatheten pa Bla linje 6kas fran
dagens 6-minuterstrafik till 5-minuterstrafik. For att klara detta och for att
anskaffa en fordonsreserv med nya fordon krévs investering i 7 fullangdstag.

Vid 2,5-minuterstrafik gar det at 9 fullangdstag utéver det som kravs i
Jamforelsealternativet for alla alternativ utom Alternativ 5. Fér Alternativ 5
racker det med 8 fullangdstag beroende pa kortare trafikeringsstréacka.

Vid 5-minuterstrafik gar det at 6 fullangdstag utdver det som kréavs i
Jamfoérelsealternativet for alla alternativ utom Alternativ 5. For Alternativ 5
racker det med 5 fullangdstag.

7.2 Depaer

Det behovs depaplatser for alla nya fordon. Det galler bade for fordonen som
kravs for turtathetsékningen och utbytet av fordonsreserven i Jamforelse-
alternativet samt for de fordon som kréavs for den nya trafiken fran Kungstrad-
garden till Nacka.

Mojliga platser for en ny depé langs den i forstudien studerade utbyggnaden av
Bla linje ar i Nacka och Barkarby. Det ar béttre att ha en depa i vardera anden av
linjen och den befintliga depan for Bl linje finns i Rissne, dvs. pa norra delen av
linjen. Mojligheten att satta ut fordon i trafik fran bada andar pa linjen ger
snabbare aterhamtning vid storningar i systemet. Fran ett systemperspektiv ar
darfor en depa i Nacka att foredra framfor en i Barkarby.

Vid en avgrening av Bla linje mot Gullmarsplan/Soderort och omformning av
Hagsatralinjen till Bla linje uppkommer mojligheter att stalla upp och
underhalla fordonen i den befintliga depan for Gron linje vid Hogdalen. Depan i
Hogdalen skulle i sa fall goras om till en sydlig depa for Bla linje som
kompletterar Rissne. Ett annat alternativ till sydlig depa ar i Alvsjo.

Om Hogdalen i framtiden gors om till att betjana Bl linje behovs
ersattningsplatser for fordonen pa Gron linje. En intressant plats for detta ar i
Skarpnéack. Aven Fagersjo kan vara ett alternativ.

Ett mojligt alternativ ar aven att behalla Hogdalen som gron depa trots att den
kommer att ligga langs Bla linje. For att ha fortsatt kontakt med Gron linje kréavs
i sa fall ett forbindelsespar till Farstagrenen.

Om depan i Hogdalen anvands for BIa linje, s& kan det racka med
uppstéllningsspar i Nacka och Barkarby.

Pa bilden nedan finns befintliga depaer utmarkta samt tankbara nya depalagen.
Jarfalla kommun, Nacka kommun och Stockholms stad har bidragit med forslag
pa lampliga platser att lokalisera en depa pa i anslutning till de nya
sparstrackningarna. Jarfalla kommun &r berérda av en forlangning av Bla linje,
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da en forlangning mellan Akalla och Barkarby station har studerats parallellt
med den har forstudien.

BEFENTLIGA BANOR:

= Linge 1-Gréna linjen
s [inje 2 - Rida linjen
s Linje 3 - B4 linjen

0 Ilep:'

& Upprtliningsspar
UTENGEMADER:

== Linje 1 - Gréna linjen - gren mot Kanalinsia

...... Linje 3 - B4 linjen - gren mat Macks, Barkarby
sams kormertering av HagsStragrenen

e UHtbrrte 2w signialsysterm
Ltheyte av signalsy

@ Alsrnativt depalige
_______ Abternativ frbindelse sl grén linje

Figur 14 De nya fordon som ska trafikera Bla linje behéver inrymmas i en ny dep&. Kartan visar
vilka befintliga depalagen som finns for tunnelbanefordon samt férslag pa nya depéalagen. Enbart
ett av de foreslagna lagena planeras att anvandas. Kartan framstalld av BBH Arkitekter.
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8 Trafikanalyser
8.1 Forutsattningar
8.1.1 Indata, metoder och verktyg i Trafikanalyser

De indata, metoder och verktyg som Trafikforvaltningen tillampar vid
genomforande av trafikanalyser foljer gallande praxis inom omradet.

For att ta fram resandeprognoser har Trafikférvaltningen anvant verktyget
SIMS, for att gora natutlaggningar anvandes VISUM och de
samhallsekonomiska berakningarna gjordes med hjalp av SAMS.

8.1.2 Markanvandning

Den markanvandning som anvéants i forstudiens trafikanalyser bygger pa RUFS
2010. Den innehaller dagens antal boende och arbetsplatser i Stockholms lan
plus de boende och arbetsplatser som forvantas tillkomma fram till ar 2030.

| syfte att battre kunna spegla den nytta som en utbyggd tunnelbana kan
innebara har berérda kommuner (Nacka och Stockholm) fatt lamna alternativa
uppgifter om antalet tillkommande boende och arbetsplatser fram till ar 2030.
Den befintliga infrastrukturen bedéms inte vara tillracklig for att omfattande
nyexploateringar ska kunna realiseras i de tre kommunerna. Den forbattrade
tillgangligheten, attraktiviteten och kapaciteten som en utbyggd tunnelbana
innebar beddéms vara en forutsattning.

I Nacka (i huvudsak i de centrala delarna av Sickladn) innehaller den
analyserade markanvandningen ca 40000 fler boende jamfort med idag. |
Stockholm séderort (framst inom upptagningsomradet for den Grona
tunnelbanelinjens tre grenar) har 100000 fler boende lagts till jamfért med
idag.

For att radande prognoser éver antalet boende i lanet ar 2030 inte ska
overskridas pa grund av de upprakningar som gjorts i Nacka och Stockholm har
antalet boende i Gvriga delar av lanet skalats ner sa att lanstotalen ar likvardig
med andra prognoser.

8.1.3 Jamforelsealternativet

| trafikanalyserna stalls de olika tunnelbanealternativen mot ett sa kallat
jamforelsealternativ. Jamforelsealternativet utformas normalt som en
fungerande trafiklosning utan den aktuella investeringen. |
jamforelsealternativet kollektivtrafikforsorjs ostsektorn liksom idag av i
huvudsak bussar till/fran Slussen, Saltsjobanan och Tvarbanan. Turtatheten for
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bussarna har utokats jamfért med idag for att rymma det 6kade antalet
resenarer.

Jamforelsealternativet innehaller forutom dagens infrastruktur paborjade
utbyggnader samt utbyggnader som planeras vara fardiga ar 2030. Exempel pa
storre infrastrukturutbyggnader/infrastrukturinvesteringar som antas vara
genomforda ar 2030 &r Citybanan, uppgradering av signalsystemet pa
tunnelbanans Rdda linje, upprustning av Roslagsbanan, Tvarbanans
forlangningar till Helenelund och Sickla, Sparvag City ar forlangd till Centralen
och Ropsten dar den kopplats ihop med en upprustad Lidingébana. Aven
utbyggnader pa vagsidan har beaktats i analyserna, exempelvis Forbifart
Stockholm och Norra lanken antas vara fardigstallda.

I Jamforelsealternativet antas att trafikeringen pa Bla linje utokats fran dagens
6 till 5-minuterstrafik.

8.1.4 Trafikering

Trafikering med 2,5-minuterstrafik pa tunnelbanan till Nacka

Alla alternativa strackningar (1-6) har analyserats med 2,5 minuters turtéthet
till Nacka. Det ar samma turtdthet som antogs i idéstudien
"Kollektivtrafiklosning for ostsektorn” fran 2012.

Vid 2,5-minuterstrafik reser cirka 7000 resenarer pa strackan fram till
Kungstradgarden under maxtimmen (siffran avser Alternativ 6). Det innebar i
genomsnitt cirka 300 resenéarer per tag i maxtimmen.

Trafikering med 5-minuters trafik pa tunnelbanan till Nacka

Utifran de resandemangder som prognoserna ger ar det aven relevant att
studera en lagre trafikering &n 2,5-minuterstrafik. Det skulle ge lagre
trafikeringskostnader och darmed forbéattrad ekonomisk effektivitet.

Vid 5-minuterstrafik blir resandet nagot lagre, cirka 6000 resenérer i
maxtimmen ar 2030 pa strackan fram till Kungstradgarden (siffran avser
Alternativ 6). Det innebar i genomsnitt cirka 500 resenarer per tag.
Belaggningen ligger da inom ramen for tagens praktiska kapacitet. Med
bakgrund av dessa siffror ar det darfor rimligt att analysera en lagre turtathet ur
effektivitetssynpunkt.

Tvarbana

Tvarbanan antas vara utbyggd fran Sickla Udde till Sickla station. Vid Sickla
station har darmed en ny bytespunkt mellan Tvarbanan, Saltsjébanan och
tunnelbanan skapats.
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Saltsjobanan

I trafikanalyserna har antagits att Saltsjobanan rustats upp pa ett sddant satt att
dagens trafikering kan uppratthallas. Det innebar 20-minuters trafik mellan
Saltsjobaden och Slussen samt en kort linje mellan Solsidan och Igelboda (med
byte for fortsatt resa till/fran Slussen).

Trafikering busstrafik

Hur busstrafiken i Nacka och Varmdoé kommer se ut om tunnelbanan férlangs
till Nacka C ar inte faststallt. | denna férstudie har vissa principiella antaganden
gjorts i syfte att kunna bedéma hur omfattande den kvarvarande busstrafiken
bor vara, hur en ny bussterminal i Nacka bor dimensioneras, hur mycket
busstrafik som aven efter en utbyggnad av tunnelbanan fortsatt bor ga in till
busstreminalen i Slussen osv. Busstrafiken ser likadan ut i samtliga
utredningsalternativ, den har behandlats relativt déversiktligt och mer
detaljerade analyser kommer vara nédvandiga i ett senare skede for att
sékerstalla att resenarerna far ett linjenat med hog standard.

Det busslinjenat som forutsatts i trafikanalyserna har utformats enligt féljande
principer:

o linjer for resor mot centrala Stockholm kortas av till en ny terminal i
Nacka (ex linje 442 fran Boo gard)

e linjer med lokala funktioner behalls (ex linje 74 fran Sickla kopkvarter
via sodra Hammarbyhamnen till Mariatorget pa Sodermalm)

e linjer som har en kort stracka aterstaende da de korsar tunnelbanan
behalls (ex linje 401 fran Alta)

e ingen "matning bakat”, dvs. man ska inte tvingas resa med buss i fel
riktning innan man kan byta till tunnelbanan

e omraden med hogt resande, ex Orminge, far behalla viss direktbusstrafik
till Slussen (ex linje 446)

e Dbusslinjer fran Varmdo gar fortsatt in till terminalen i Slussen
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8.2 Resande
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Figur 15 Antal resenérer vid Nacka centrum i riktning mot Kungstradgarden och vid ankomst
Kungstradgarden fran Nacka, formiddagens maxtimme en vardag ar 2030. Resultatet for
Alternativ 5B &r detsamma som for Alternativ 5.

Fran Nacka C reser mellan 3200-3800 personer under formiddagens
maxtimme, spannet indikerar att strackningarna uppfattas som relativt
likvardiga for resor fran Nacka C. Alternativ 2, och 6 ar de strackningar som far
flest pastigande vid Nacka C, strackningarna ger Nacka en koppling till 6stra
Soédermalm och Hammarby sjéstad och innebar samtidigt en relativt kort restid
for resor till centrala Stockholm (jamfort med Alternativ 4 som har ytterligare
en station, Slussen, vilket resulterar i en langre restid). Strackningarna
forbattrar tillgangligheten till/fran bade 6stra Sédermalm och Hammarby
Sjostad, omraden som har manga boende och arbetsplatser men som idag
saknar direktkoppling till tunnelbanenatet. Alternativ 1 far minst antal
pastigande vid Nacka C, strackningen har ett ndgot samre stationslage pa ostra
Sodermalm (jamfort med Alternativ 2, 6 och 4 vars stationslage ar mer centralt
placerat och betjanar darmed fler bostader och arbetsplatser) och med en
ytterligare station pd Djurgarden forlangs dessutom restiden for resor till/fran
centrala Stockholm.

For Alternativ 5 och 6 har kanslighetsanalyser genomforts dar turtatheten
till/fran Nacka halverats fran 2,5 till 5-minuters trafik. Som diagrammet visar
har halveringen av turtatheten en liten effekt pa resandet fran Nacka C. Mot
Kungstradgarden reser mellan 5200-8000 resenéarer under férmiddagens
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maxtimme. Med Alternativ 4 reser absolut flest resenarer i riktning mot
Kungstradgarden, strackningen ger ytterligare en resvag mellan Slussen och T-
Centralen (utdver dagens Rdda och Gréna tunnelbanelinjer). Nast efter
Alternativ 4 far Alternativ 2, 5 och 6 flest resenarer vid ankomst
Kungstradgarden. Lagst antal far Alternativ 1 och 3 vars stationer har ett lagre
resandeunderlag an dvriga alternativ och Alternativ 1 har dessutom ytterligare

en station (jamfort med exempelvis Alternativ 2 och 6) vilket forlanger restiden.

Om turtatheten halveras minskar antalet resenarer till Kungstradgarden med
cirka 1000 under formiddagens maxtimme. Att en halvering av turtatheten far
storre effekt vid Kungstradgarden an i Nacka beror framst pa att resenarer fran
Ostra Sodermalm har andra resalternativ utdver en tunnelbaneférlangning
medan resenéarer fran Nacka i stérre utstrackning ar hanvisade till den nya
tunnelbanan.
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Figur 16 Antal pa- respektive avstigande totalt langs forlangningen (summering for samtliga
stationer mellan Nacka C och Kungstradgarden), formiddagens maxtimme en vardag ar 2030.
Resultatet for Alternativ 5B &r detsamma som for Alternativ 5.

Under formiddagens maxtimme kliver mellan 6300-11000 personer pa langs
tunnelbaneforlangningen (antalet pastigande &r summan av pastigande i bada
riktningar). Flest pastigande, 11000 personer, far Alternativ 4 som ar den enda
strackning som har ett stationslage vid Slussen. Strackningen har ocksa ett
relativt bra stationslage pa 6stra Sodermalm (jamfort med Alternativt 5 vars
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stationslage inte ar lika centralt placerat). Alternativ 5 Och 6 far cirka 8000
pastigande vardera. Lagst antal pastigande, 6000 far Alternativ 3.

Att halvera turtatheten har relativt liten effekt pa antalet pastigande — en
minskning med cirka 1000 personer.

Under formiddagens maxtimme kliver mellan 5000-8400 av langs
tunnelbaneforlangningen (antalet avstigande ar summan av avstigande i bada
riktningar). Flest avstigande, 8400 personer, far Alternativ 4 som ar den enda
strackning som har ett stationslage vid Slussen. Strackningen har ocksa ett
relativt bra stationslage pa 6stra Sodermalm (jamfort med Alternativt 5 vars
stationslage inte ar lika centralt placerat). Alternativ 5 Och 6 far cirka 6000
vardera. Minst antal avstigande, 5000 personer, far Alternativ 3 vars
stationslagen, Finnboda och Djurgarden har nagot samre resandeunderlag i
kombination med att strackningen ar relativt lang.
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Figur 17 Antal pastigande per station, formiddagens maxtimme en vardag ar 2030.

Nacka C ar den station som far absolut flest pastigande mellan 3200-3800. Nast
darefter &ar det station Slussen (enbart for Alternativ 4) som fa flest pastigande
2700 personer.

Minst antal pastigande, knappt 100 personer, far stationen pa Djurgarden. Aven
stationerna Sickla, Finnboda, Ersta och Sofia far relativt fa pastigande cirka
400-1000 personer.
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8.2.1 Dijurgarden

Analyser av formiddagens maxtimme

Att resultat och uppgifter redovisas for just formiddagens maxtimme (som
brukligt vid trafikanalyser da det ar tidsperioden som dimensionerar
trafiksystemet) bor has i atanke speciellt da siffror for Djurgarden redovisas.
Resmonstret till/fran en ny station pa Djurgarden skiljer sig fran évriga
stationer. De flesta andra stationer préglas av arbetsresenarer vilket innebar att
det storsta resandet till/fran dessa stationer sker pa morgonen da folk reser fran
bostad till arbetsplatsplats. Djurgarden féljer inte detta monster, merparten av
resorna till/fran Djurgarden gors pa eftermiddagen mellan kl 16-17. En
konsekvens av att formiddagens maxtimme analyseras ar att resandet till/fran
en station pa Djurgarden samt nyttan av stationen kan underskattas.

Dagens resande och variationer

Antalet besokare till Djurgarden varierar kraftigt. Under sommarmanaderna
(juni-augusti) ar antalet besokare mer an dubbelt sa manga jamfort med arets
évriga manader och resandet utgors inte av arbetsresor utan av fritids- och
nojesresor.

Antalet bestkare som reser till/fran Djurgarden med kollektivtrafik ar relativt
jamt fordelat mellan veckans olika dagar. Resandet till/fran Djurgarden med
farja varierar dock ndgot mer an resandet med buss och sparvag. Antalet
resenarer med Djurgardsfarjan ar ungefar dubbelt sd manga pa helgen jamfort
med pa vardagar. Undantaget hbgsommarmanaderna da aven resandet med
Djurgardsfarjan ar relativt jamt fordelat 6ver veckan.

Under en genomsnittlig vardag reser idag cirka 7 000 personer med
kollektivtrafik till/fran Djurgarden. Dagens kollektivtrafik (buss och sparvagn)
racker under normala forhallanden till for att tillgodose efterfragan men under
helger, vid storre evenemang eller i semestertider racker kollektivtrafiken ibland
inte till for att ta hand om tillstrémningen av resenarer.

Prognos ny tunnelbanestation

Prognoser for ar 2030 visar att kollektivtrafikresandet till/fran Djurgarden
kommer 6ka med cirka 10 % till ar 2030. Det skulle innebéra att knappt 8000
personer skulle resa med kollektivtrafiken till/fran Djurgarden per dygn.

En utbyggd tunnelbana via Djurgarden skulle 6ka tillgangligheten for resor
till/fran Djurgarden. En stor andel av resenérerna till/fran Djurgarden ar inte
arbetsresendrer utan resenarer som gor en resa pa sin fritid. Fritidsresenarer
har en lagre vardering av tid jamfort med arbetsresenarer, vilket innebar att de
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inte alltid véljer det snabbaste eller effektivaste sattet att resa. Det gor det svart
att bedoma hur manga som skulle resa med tunnelbana, buss, sparvég
respektive bat. Om man skattar att halften av resenarerna véljer tunnelbana
skulle det innebéra cirka 4000 resendarer per dygn till station Djurgarden. Det
motsvarar under maxtimmen kl 16-17 cirka 500 resenérer.

Resenarer pa strackan Kungstradgarden — Nacka som inte har start- eller
malpunkt pa Djurgarden far langre restid om ett stationslage placeras pa
Djurgarden. Aven vid en avgrening till Gron linje skulle det innebéra langre
restid for resenarer fran Soderort med malpunkt i centrala Stockholm. Det blir
dels en langre stracka att aka och dels ytterligare en station att stanna vid i
jamforelse med alternativen som inte passerar Djurgarden. Dessa negativa
konsekvenser beddms som storre an de positiva konsekvenser som resenarer
med méalpunkt Djurgarden far.

8.3 Resenéarsnyttor
8.3.1 Restidsforbattring

Den sammantagna restidsforbattringen for resenarerna brukar uttryckas i sa
kallad upplevd restid. Mattet tar hansyn till samtliga delkomponenter i en resa
sa som aktid, gangtid, vantetid, bytestid och antal byten. Vid berékning av
upplevd restid appliceras olika vikter fér de olika resekomponenterna. Aktid har
vikten 1 medan gangtid, vantetid och bytestid far vikten 2 vilket speglar ett
resenarerna upplever dessa delar av resan som jobbigare. FOr varje byte
resendren gor adderas ytterligare 5 minuter till restiden for att spegla
olagenheten av att byta.

I de nedan redovisade restidsforbattringarna ingar de standardmassigt
beréknade restidsforbattringarna fran Visum men aven en tillaggsberakning
fran BussMezzo. BussMezzo tar hansyn till de restidsosékerheter som skulle
uppsta i busstrafiken pa grund av en stor mangd bussar som aven till viss del
maste dela gatuutrymmet med biltrafiken. BussMezzo hanterar ocksa trangseln
ombord bussarna samt den extra vantetid som skulle drabba de resendrer som
inte far plats ombord éverfulla bussar i det fall Tunnelbanan inte byggs ut till
Nacka i framtiden. Dagens infrastruktur innebar begransade mojligheter att
utoka busstrafiken till/fran Nacka och Varmdo i framtiden da ytterligare
bostader och arbetsplatser tillkommer i sektorn.
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Figur 18 Restidsvinst i form av kortare upplevd restid (angivet i antal inbesparade timmar),
formiddagens maxtimme en vardag ar 2030.

Pa lansniva innebar Alternativ 4 storst forbattring men forbattringen an nastan
lika stor for Alternativ 2 och 6. Att Alternativ 4 ar ndgot battre beror pa att
strackningen innehaller en station vid Slussen som &r ett omrade med stort
resenarsunderlag.

Minst restidsforbattring ger Alternativ 3, vars stationslagen ar samre ur
resenarssynpunkt samtidigt som den relativt langa strackningen innebéar en
langre restid.

Kanslighetsanalyserna dar turtatheten till/fran Nacka halveras fran 2,5 till 5-
minuters trafik visar att restidsnyttorna minskar med knappt 40 %. En lagre
turtathet resulterar i langre vante- och bytestider, resekomponenter som bada
har vikten 2.
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Figur 19 Restidsvinst i form av kortare upplevd restid (angivet i antal inbesparade timmar)
uppdelat pa fem delomraden i ostsektorn, férmiddagens maxtimme en vardag ar 2030.

Analyser av hur restidsforbattringen fordelas mellan olika omraden inom
ostsektorn har genomforts.

Vilken strackning som véljs har mycket stor betydelse for hur stora restidsnyttor
som uppstar pa 6stra Sédermalm och i Hammarby sjostad. Alternativ 2, 4 och 6
innebdr storst nytta, cirka 700-850 timmar, alternativen innebar bra
stationslagen och ar samtidigt relativt gena. Alternativ 3 och 5 ger marginalla
nyttor pa 6stra Sodermalm. Alternativ 3 saknar helt stationslage pa Sodermalm
och i Alternativ 5 ar stationslaget vid Ersta mindre bra ur resenarssynpunkt.

Samtliga strackningsalternativ ger relativt stora restidsnyttor pa Sickladn, cirka
450-1100 timmar. Storst nyttor ger Alternativ 5 som ar det enda alternativ som
har en station vid Henriksdal. Alternativ 2, 4 och 6 innebar ocksa relativt stora

restidsvinster da de ger en bra koppling till 6stra Sodermalm.

Restidsforbattringarna blir ungefar lika stora i Nacka bortom Skuru som i
Varmdo. Alternativ 2, 4, 5 och 6 ger likvardiga restidsforbattringar i Nacka
bortom Skuru och i Varmdo, cirka 450 timmar. Alternativ 1 och 3 ger minst
restidsvinst.
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Saltsjobaden och andra omraden utmed Saltsjobanan paverkas marginellt av en
tunnelbaneutbyggnad. De flesta resenarer behaller dagens resmonster och far
inga storre restidsforbattringar i och med en tunnelbaneutbyggnad.

Sammanfattningsvis ger Alternativ 2, 4, 5 och 6 stdrst restidsforbattringar.
Alternativ 2, 4 och 6 ger storst positiv effekt pa 6stra Sodermalm. For Sickladn
ger Alternativ 5 storst restidsforbattring. For Nacka bortom Skuru och Varmdo
ger Alternativ 2, 4, 5 och 6 likvardiga restidsforbattringar. For omraden utmed
Saltsjobanan ger en tunnelbaneutbyggnad marginell positiv effekt.

8.3.2 Minskad trangsel och avlastningseffekter

Strackan mellan Slussen och T-Centralen &r en av de strackor med flest
resenarer, under vissa tidsperioder da resandet ar som storst ar trangseln stor
ombord tunnelbanetagen pa Rod och Gron linje.
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Figur 20 R6d och Gron linje strackan Slussen --> T-Centralen, férmiddagens maxtimme idag, i JA
ar 2030 samt for Alternativ 6 ar 2030.

Diagrammet visar det totala antalet sittplatser, den totala praktiska kapaciteten,
antalet resenarer pa strackan samt hur manga resenarer som inte far nagon
sittplats (givet antagandet att resenarer star forst nar samtliga sittplaster ar

upptagna).
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Som diagrammet visar Gverstiger antalet resenarer idag antalet sittplatser. P&
enskilda avgangar &r trangseln idag dock stor och systemet ar kansligt for
storningar etc. Cirka 9000 personer som reser mellan Slussen och T-Centralen
under formiddagens maxtimme idag far ingen sittplats.

Till &r 2030 planeras kapacitetshojande atgarder pa bade Rod och Gron
tunnelbanelinje (i huvudsak pa Rod linje som far ett nytt signalsystem) vilket
Okar kapaciteten pa strackan. Den praktiska kapaciteten okar fran dagens drygt
35000 till drygt 40000 samtidigt som resenarsékningen ar marginell. Att
antalet resenarer inte okar i sa stor omfattning beror till exempel pa att de fatt
andra resmojligheter sa som en utbyggd Tvéarbana (till Solna station och
Helenelund via Kista) samt att pendeltagstrafiken utokats och att en ny station
tillkommit i centrala Stockholm (vid Odenplan) vilket gér pendeltaget till ett
mer attraktivt alternativ for vissa resendarer.

Om BIa linje byggs ut till Nacka (enligt Alternativ 6) tillkommer ytterligare en
resvag mellan Slussen och T-Centralen och manga av resenarerna fran Nacka
och Varmdo som i Jamforelsealternativetsteg pa Rod eller Gron linje vid
Slussen kommer istéllet aka med BIa linje. Kapaciteten pa Rod och Gron linje ar
den samma som i Jamforelsealternativet men en utbyggd Bla linje avlastar och
minskar antalet staende fran cirka 6500 till cirka 2600.
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Figur 21 Avlastande effekt fér tunnelbanans Rdda och Grona linje mellan Slussen och T-
Centralen, férmiddagens maxtimme en vardag ar 2030.
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Samtliga utbyggnader av B4 linje till Nacka avlastar bade Rod och Gron linje.
Istallet for att resa med Rod eller Gron linje blir BIa linje ett béattre alternativ for
vissa resendrer. En tunnelbaneutbyggnad innebdr att mellan 3000-5000 farre
resenarer tvingas std ombord befintlig Rod och Gron linje under férmiddagens
maxtimme.

Den avlastande effekten ar storst for Alternativ 4 darefter for Alternativ 2, 5 och
6.
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9 Investeringskostnader och driftkostnader

Investeringskostnaderna och driftkostnaderna ar viktiga beslutsunderlag infér
val av strackningsalternativ. De projektspecifika krav som ligger till grund foér
projekteringen av de olika alternativen, och dérmed kostnaderna, ar framtagna
ur ett kostnadseffektivt perspektiv. Darmed beaktas dven livslangdspers-
pektivet. Nagon livscykelanalys har dock inte gjorts inom ramen for kalkylen for
investeringskostnaden utan den ar en renodlad investeringskalkyl.

9.1 Genomfdrande av kalkyler for investeringskostnad
Overgripande ingar foljande kostnadsposter i kalkylerna:

e Sparanlaggning och stationer (bergarbeten, spar, el, signal, tele,
installationer, byggnadsarbeten). Har ingar dven en ny bussterminal i
Nacka.

e Fordon och depa

| Alternativ 3 antas att tunnelbanan ar samférlagd med en eventuell Ostlig
vagforbindelse. Alternativ 3 bedéms enbart vara intressant vid en sadan
samforlaggning. Antagandet i kalkylen &ar da att en séanktunnel byggs for bade
tunnelbanan och véagen, men enbart tunnelbanans andel tas med i kostnaden
(ca 35 % av tunnelns tvarsnittsarea).

Metodiken vid framtagandet av investeringskostnaderna har varit sa kallad
successiv kalkylering. Det innebér att osékerheter for olika kalkylposter och
omvarldsfaktorer analyseras av en expertgrupp vid kalkylseminarier.

Metodiken for successiv kalkylering beskrivs tydligt i Trafikverkets dokument
"Fullstéandig osdkerhetsanalys enligt successivprincipen”. TDOK 2011:185.
Kalkylseminariernas tidsomfattning var en dag for sparanlaggning och stationer
och en halv dag for fordon och depa. Det motsvarar en sa kallad forenklad
successiv kalkyl enligt Trafikverkets synsatt.

Efter kalkylseminarierna kombineras osdkerheterna for samtliga kalkylposter
och sannolikhetskalkyler gors for olika kostnadsutfall. Som exempel visas i figur
22 en sannolikhetskurva for sparanlaggning och stationer i Alternativ 6. |
kurvan ar 50 %-nivan och 84 %-nivan markerade. Vid 50 %-nivan ar
sannolikheten ar 50 % att kostnaden ligger under vardet. Vid 84 %-nivan ar pa
motsvarande satt sannolikheten 84 % att kostnaden ligger under vardet. Att 84
%-nivan har valts beror pa att det motsvarar en standardavvikelse fran 50 %-
vardet. Inget av dessa varden ar kostnaden for projektet utan den kan ligga var
som helst pa kurvan. Det ar dock mer troligt att den ligger néara 50 %-nivan.
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Figur 22 Sannolikhetskurva for sparanlaggning och stationer i Alternativ 6.

9.1.1 Kostnadsberakning for sparanlaggning och stationer
Inom den successiva kalkylen berdknades investeringskostnaden for

sparanlaggning och stationer uppdelat i fyra block. Ett femte block speglar de
olika ekonomiska osékerheter som definierades vid kalkylseminarierna.

e Block 1: Byggherrekostnad

e Block 2: Bygg- och anlaggningskostnad

e Block 3: Markintrang, ersattningstrafik m.m.
e Block 4: Bana, el, signal och tele (BEST)

e Block 5: Ekonomiska osakerheter

Kostnaderna bygger pa framtagna mangder och volymer som sedan har
prissatts. Byggherrekostnaden &r berdknad som ett procentpaslag pa de 6vriga
kostnaderna.

9.1.2 Kostnadsberakning for fordon och depa
Grunden till berdkningarna av investeringskostnaden for fordon ar det
beréknade antal fullangdstag som kravs for 2,5- respektive 5-minuterstrafik.
Redan i Jamforelsealternativet antas att trafiken okas fran dagens 6-minuters-
till 5-minuterstrafik. Investeringskostnaden for att astadkomma 6kningen till
Jamforelsealternativets niva redovisas separat.

Eftersom det inte ar klarlagt var depaerna ska lokaliseras ar utgangspunkten i
kalkylerna en genomsnittlig kostnad per depaplats. Genomsnittsvardet baseras
pa underlagskalkyler av investeringskostnaden for depaer lokaliserade i Nacka,
Barkarby och i Stockholm sdderort.
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9.2 Kalkylresultat for investeringskostnad

Investeringskostnaderna for de olika alternativen vid antagande om 2,5-
minuterstrafik och 5-minuterstrafik framgar av foljande tabeller.

Tabell 3 Investeringskostnad enligt successiv kalkyl vid 2,5-minuterstrafik, miljoner kronor i

prisniva 2013-01.

Sparanlaggning

och stationer Fordon Depaplatser Totalt

50%* | 84%* | 50%* | 84%* | 50%* | 84%* | 50%* 84%*
Jamforelse-
alternativ 0 0 750 800 950 1000 | 1700 1800
Altl 9800 | 10600 950 1000 | 1250 | 1300 | 12000 | 12900
Alt 2 11500 | 12400 950 1000 | 1250 | 1300 | 13700 | 14700
Alt 3 10500 | 11400 950 1000 | 1250 | 1300 | 12700 | 13700
Alt4 13700 | 14 800 950 1000 | 1250 | 1300 | 15900 | 17100
Alt5 8500 9200 850 900 1100 | 1150 | 10450 | 11250
Alt 5B 10900 | 11800 850 900 1100 | 1150 | 12850 | 13850
Alt 6 8700 9500 950 1000 | 1250 | 1300 | 10900 | 11800

*50% innebar att sannolikheten att kostnaden blir lagre &n det angivna véardet &r 50% och 84%
innebér att sannolikheten att kostnaden blir lagre &n det angivna vardet &r 84%.
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Tabell 4 Investeringskostnad enligt successiv kalkyl vid 5-minuterstrafik, miljoner kronor i prisniva

2013-01
Sparanlaggning

och stationer Fordon Depaplatser Totalt

50%* | 84%* | 50%* | 84%* | 50%* | 84%* | 50%* 84%*
Jamforelse-
alternativ 0 0 750 800 950 1000 | 1700 1800
Altl 9800 | 10600 650 700 850 900 11300 | 12200
Alt 2 11500 | 12400 650 700 850 900 13000 | 14 000
Alt 3 10500 | 11400 650 700 850 900 12000 | 13000
Alt4 13700 | 14 800 650 700 850 900 15200 | 16400
Alt5 8500 9200 550 600 700 750 9750 10 550
Alt 5B 10900 | 11800 550 600 700 750 12150 | 13150
Alt 6 8700 9500 650 700 850 900 | 10200 | 11100

*50% innebar att sannolikheten att kostnaden blir lagre &n det angivna véardet &r 50% och 84%
innebér att sannolikheten att kostnaden blir lagre &n det angivna vardet ar 84%.

Bergtunnelalternativen (Alternativ 1, 5 och 6) har lagre investeringskostnad an
sanktunnelalternativen (Alternativ 2, 3, 4 och 5B). Lagst kostnad far Alternativ
5 foljt av Alternativ 6. Déarefter foljer Alternativ 1 som har en ytterligare station

pa Djurgarden och en nagot langre utbyggnadsstréacka an Alternativ 6. Hogst

blir investeringskostnaden for Alternativ 4 som ar ett sdnktunnelalternativ med

en ytterligare station vid Slussen jamfért med 6vriga alternativ.

9.3 Alternativa utformningar och produktionsmetoder

Kéanslighetsanalyser har gjorts for alternativa utformningar och
produktionsmetoder. Tva intressanta analyser ar:

e utformning med dubbelsparstunnel och parallell utrymningstunnel i
stallet for tva enkelsparstunnlar

e produktion med fullortsborrning (TBM) i stéallet for sprangning
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Vid en utformning med dubbelsparstunnel och parallell utrymningstunnel 6kar
investeringskostnaden for bergtunnelalternativen med cirka 100 miljoner kr.
For sénktunnelalternativen blir kostnadsékningen cirka 300 miljoner kronor.

Vid fullortsborrning (TBM) beddms investeringskostnaden 6ka med cirka 800
miljoner kronor for saval berg- som sanktunnelalternativen. Sett ur ett
livscykelperspektiv kan den stdrre investeringskostnaden vara motiverad. En
TBM-tunnel kraver namligen minimala underhallsinsatser nar den &r i drift.
TBM-alternativet kommer att utredas vidare med avseende bade pa tekniskt
genomfdrande och investeringskostnad.

9.4 Driftkostnader

En utdkad trafikering av Tunnelbanan leder till 6kade kostnader for drift och
underhall.

De varden pa 6kade driftkostnader som redovisas héar bygger pa underlag fran
2012 ars kostnader for tunnelbanetrafiken. Det ar varden for kopt trafik samt
drift och underhall. Utifran dessa véarden har kostnaden for ett fullangdstag i
trafik berdknats till i genomsnitt 286 kr per tagkilometer. Kapitalkostnader och
avskrivningskostnader ingar inte det vardet.

Da den nya tunnelbanetrafiken erséatter ett antal busslinjer kommer
driftkostnaderna for busstrafiken att minska i forhallande till
Jamforelsealternativet.

De &ndrade driftkostnaderna beroende pa trafikeringen av Tunnelbana till
Nacka Alternativ 6 framgar av tabell 5.
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Tabell 5 Férandring av arlig driftkostnad beroende p& Tunnelbana till Nacka, Alternativ 6, mkr/ar

2,5- 5-
minuterstrafik | minuterstrafik

Jamforelsealternativ

Okning frén 6- till 5-minuterstrafik pa

Bla linje 280 280
Utbyggnad av Tunnelbana till

Nacka

Tunnelbana 440 220
Buss -80 -80
Summa 360 140

Summa Jamforelsealternativ
och utbyggnad till Nacka 640 420

Redan i Jamforelsealternativet antas en 6kning av trafiken fran dagens 6-
minuterstrafik till 5-minuterstrafik. Kostnaden for den forandringen uppgar till
280 mkr/ar.

Vid en utbyggnad till Nacka okar driftkostnaden med 360 mkr/ar vid 2,5-
minuterstrafik och 140 mkr/ar vid 5-minuterstrafik. | de vardena ar aven
inbesparingen beroende pa minskad busstrafik medraknad.

Driftkostnadsokningen for tunnelbanetrafikeringen skiljer sig mellan de olika
alternativen. Alternativ 5, som ar den kortaste strackningen, far en 6kad
driftkostnad for tunnelbana pa ca 400 mkr/ar. Alternativ 1, som ar langst far en
6kning pa 485 mkr/ar. Alternativ 6 som redovisas i tabell 5 ligger daremellan
med en 6kning pa ca 440 mkr/ar. | de samhallsekonomiska kalkylerna for de
olika alternativen beaktas driftkostnaden for respektive alternativ.
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10 Samhallsekonomi
10.1 Samhallsekonomisk kalkyl och vad som ingar

I en samhallsekonomisk kalkyl stélls ett projekts positiva och negativa effekter
emot varandra. En kalkyl kan enbart innehalla de kvantifierbara och véarderbara
effekter som kan uttryckas i kronor. Effekter som ursprungligen inte
mats/uttrycks i kronor varderas ekonomiskt utifran t.ex. undersokningar av
resenarernas varderingar.

De stdrsta posterna pa nyttosidan ar forkortade restider, minskade forseningar,
och minskad trangsel i kollektivtrafiken. En ytterligare viktig post ar minskade
utslapp av klimatgaser beroende pa 6kad kollektivtrafikresande och minskat
bilresande. De storsta posterna pa kostnadssidan &r investeringskostnaden for
utbyggnaden och 6kade trafikeringskostnader.

Kalkylerna for de olika utbyggnaderna av tunnelbana till Nacka har gjorts enligt
nationella riktlinjer. Inom forstudien har dven ett utvecklingsarbete bedrivits
dar Trafikforvaltningen tillsammans med KTH/CTS?2! haft for avsikt att béattre
spegla alla relevanta samhallsekonomiska nyttor. Ett konkret nytto-tillagg i
kalkylerna utifran detta arbete ar den minskning av trangsel och férseningar
inom busstrafiksystemet som uppstar da tunnelbanan byggs ut. Redan idag
uppstar trangsel i vagnatet under vissa tidpunkter med hogt resande. Alla resor
till/fran Nacka och Varmdo maste passera ett relativt smalt snitt och
kapacitetstaket ar i princip natt. | en framtid nar Nacka och Varmdaos befolkning
Okat skulle busstrafiken behtva uttkas ytterligare vilket skulle resultera i &nnu
langre koer och fler forseningar an i dagslaget. Pa sikt finns inte heller plats for
bussterminaler i Stockholms innerstad.

10.2 Samhallsekonomisk kalkyl, vad som inte ingar

Det ar valkant att samhallsekonomiska kalkyler for kollektivtrafikinvesteringar i
storstader inte fangar alla effekter. Utéver minskad trangsel i busstrafiken som
namndes ovan finns det brister i hur metoden speglar bland annat féljande
nyttor.

e Att ny bostadsbebyggelse mojliggors da kapaciteten i
kollektivtrafiksystemet tkar. Detta hanteras endast delvis genom
restidsforbattringar.

e Att arbetsmarknaden fungerar battre da tillgangligheten mellan
bostader och arbetsplatser 6kar. Utdkningen av kapacitet ¢ver Saltsjon-
Malaren ar viktig for att halla samman regionens arbetsmarknad.

2L KTH/CTS — Kungliga Tekniska Hogskolan/Centrum fér Transportstudier
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e Att sarbarheten minskar. | dagens sparsystem gar alla spar (Gron linje
och Rod linje) langs samma hogt belastade stracka fran Sodermalm till
Norrmalm. En ny forbindelse som inte gar forbi Slussen ger alternativa
resvagar vid storre stérningar.

e Att trdngseln i vagnatet kan minska nar kollektivtrafiken forbattras. Om
kollektivtrafiken forbattras kan bilister vélja att istéllet resa kollektivt
vilket ger mer utrymme och darmed kortare restider for kvarvarande
bilister.

10.3 Resultat

Diagrammet nedan visar de storsta nytto- och kostnadsposterna. For en mer
detaljerad redovisning av samtliga effekter som ingatt i de samhallsekonomiska
kalkylerna se bilaga 7 i Underlagsrapport Projektering och tekniska
undersokningar.

18000
16000
14000 . .
m Nytta: minskad restid
12000 -
10000 - ® Nytta: minskad trangsel
8000 - buss
6000 - Nytta: minskad trangsel t-
4000 - bana
2000 - - mKostnhad: investering
O -
O w? W wX WO R GO e Kostnad: trafikering
BT T S S
.\9 “&
& &
%“(o s
S

Figur 23 De storsta posterna som ingar i den samhallsekonomiska kalkylen, angivet i miljoner
kronor avseende hela kalkylperioden (60 ar).

10.3.1 Kostnhad: investering och trafikering

Som diagrammet visar utgor investeringskostnaden den absolut stdrsta posten i
den samhallsekonomiska kalkylen och varierar mellan 10 och 16 miljarder
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kronor. Investeringskostnaden22 utgors av kostnaden for sparanlaggning,
stationer, depaer och fordon. Storst ar investeringskostnaden for alternativ 4,
mest kostnadsdrivande for detta alternativ ar stationen vid Slussen (som skulle
bli mycket komplicerad att bygga) samt den sanktunnel som maste byggas i
Saltsjon. Lagst blir investeringskostnaden for Alternativ 5 och 6. Dessa
alternativ ar mojliga att bygga i en billigare bergtunnel (jamfoért med
sanktunnel) under Saltsjon, alternativen har dessutom en station farre an
Alternativ 4.

Att bygga ut tunnelbanan till Nacka dkar givetvis kostnaderna for
tunnelbanetrafiken. Samtidigt kan busstrafiken i sektorn minska i omfattning,
en atgard som minskar trafikeringskostnaderna. Nettoeffekten blir dock en
O0kning av trafikeringskostnaderna. Trafikeringskostnaderna blir stérst for
Alternativ 1 och 3 som ar relativt langa strackningar. Lagst blir
trafikeringskostnaderna for Alternativ 5 som &ar den genaste av alla
strackningar, darefter for Alternativ 2 och 6.

De kéanslighetsanalyser dar turtatheten till/fran Nacka halverats fran 2,5 till 5-
minuterstrafik visar att turtdtheten har stor betydelse for trafikeringskost-
naderna. En halverad turtathet minskar trafikeringskostnaderna med ca 50 %.

10.3.2 Nytta: minskad restid

For vissa resenarer innebéar en utbyggd tunnelbana att deras resor kan
effektiviseras, exempelvis genom kortare restid eller farre byten. En
tunnelbaneutbyggnad ger exempelvis Nacka en direktkoppling till centrala
Stockholm och de norra delarna av Stockholm som ligger utmed Bla linje sasom
Solna, Sundbyberg och Kista som ar viktiga arbetsplatsomraden.

10.3.3 Nytta: minskad trangsel buss

En tunnelbaneutbyggnad innebar en hogre kapacitet till/fran ostsektorn jamfort
med busstrafik vilket innebar att resenarerna kommer fa en férbattrad komfort.
Utan tunnelbana krévs ett mycket stort antal bussar som skulle gora trafiken
kanslig for storningar. Trangseln i bade vagnatet och vid hallplatser skulle
troligtvis resultera i férseningar och ojdmn fordelning av resenarer mellan olika
bussar. Med tunnelbana skulle resenarerna fa ett mer palitligt trafikslag utan
storningar och battre komfort. Summan av dessa nyttor blir stérst for Alternativ
4. Nast storst forbattringar for resenarerna blir det i Alternativ 2 och 6, darefter

22 | samhallsekonomiska kalkyler anvédnds den samhallsekonomiska
investeringskostnaden. Det ar den verkliga investeringskostnaden multiplicerad med en
s.k. skattefaktor samt diskonterad med en kalkylranta dver byggtiden.
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i Alternativ 5. Absolut lagst blir nyttorna for Alternativ 3, en strackning som
innebér en relativt 1ang restid och dess stationslagen ar samre &n for évriga
strackningar.

10.3.4 Nytta: minskad trangsel tunnelbana

Som beskrivits tidigare (under avsnitt "Minskad trangsel och avlastande
effekter”) forbattrar en tunnelbaneutbyggnad till Nacka aven situationen i
ovriga tunnelbanenatet. Om BIa linje byggs ut 6ver Saltsjon-Malaren innebar
det ytterligare en resvag mellan Slussen och T-Centralen som ar en av
strackorna med hogst resande pa befintlig Rod och Gron linje. Att vissa
resendrer istallet kommer att valja att resa med BIa linje innebér att det blir mer
plats pa Rod och Gron linje, att farre resenarer tvingas sta. Nyttan av denna
effekt representeras av de ljusgrona staplarna i figur 23. Alternativ 4 avlastar
befintlig R6d och Gron linje mest, darefter Alternativ 2 och 6. Minst blir
effekten i Alternativ 3 som i jamfdrelse med 6vriga strackningar inte kan
konkurrera lika bra med befintliga tunnelbanelinjer.

En ytterligare nytta som uppkommer ar minskad trangsel pa Slussens
tunnelbanestation och bussterminal. Den nyttan har inte kvantifierats i den
samhallsekonomiska kalkylen.

10.3.5 Arbetsmarknadseffekter

Tillganglighetsforbattringar, sdsom kortare restider omsétts pa sikt i bland
annat arbetsmarknadseffekter. Om restiden forkortas kan personer istéallet for
att resa arbeta mer, sysselsattningsgraden kan 6ka genom battre matchning pa
arbetsmarknaden, positiva bostadsmarknadseffekter kan uppsta genom tkade
markvarden och att nya omraden blir attraktiva att bygga och bo i. En
traditionell samhallsekonomisk kalkyl fangar inte fullt ut dessa effekter, bland
annat pa grund av skattekilarna pa arbetsmarknaden. Forenklat kan man siaga
att de varden som tillfaller den enskilde resenaren fangas i en traditionell kalkyl
medan vardet av 6kade skatteintdkter och 6kad produktivitet aven hos andra an
den enskilde resendren inte inkluderas.

En bedomning fran KTH/CTS ar att en tillganglighetsforbattring genererar en
arbetsmarknadseffekt i storleksordningen 60-120 % av den ursprungliga
tillganglighetsférbattringen for arbetsresor (varderad ur resendrens synvinkel).
Troligen ingar ungefar halften av denna arbetsmarknadseffekt redan i kalkylen.
Men ungefar halften av arbetsmarknadseffekten utgors av 6kade skatteintakter
som inte tillfaller den enskilde resenéren och darfor inte ingar i kalkylen. Det
skulle innebéra att den traditionellt berdknade nyttan bor rdknas upp med en
faktor pa i storleksordningen 1,3-1,7.
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Det har dock visat sig mycket svart att kvantifiera hur stora
arbetsmarkandseffekterna ar, olika forskare har kommit fram till helt olika
slutsatser kring dess storlek och om hur de ska tillampas i samhallsekonomiska
kalkyler. Darfor har en samhallsekonomisk kalkyl inklusive
arbetsmarknadseffekter gjorts i form av en kénslighetsanalys. |
kanslighetsanalysen har restidsnyttorna for arbetsresor raknats upp med
faktorn 1,6. Resenarsnyttorna som har beraknats med Bussmezzo innehaller
saval restidsnyttor som komfortnyttor i form av minskad trangsel. Da det rader
tveksamhet om komfortnyttorna kan raknas upp i motsvarande grad har
nyttorna fran BussMezzo raknats upp med faktorn 1,3. Nyttan av minskad
trangsel pa Rod och Gron linje har raknats upp med 1,15.

10.4 Nettonuvardeskvot per alternativ

Jamfoérelsen mellan ett utbyggnadsalternativ och Jamférelsealternativet gors
ofta med ett nyckeltal som kallas nettonuvardeskvot (NNK) . En
nettonuvardeskvot pa +-0 innebar att den samhallsekonomiska nyttan
motsvarar investeringskostnaden. Nettonuvardeskvoter for de olika alternativen
presenteras i tabell 6.

Tabell 6 Nettonuvardeskvoter

Alt1 Alt 2 Alt 3 Alt 4 Alt5 Alt5, | Alt6 Alt 6,

5-min 5-min

NNK23 -0,96 | -0,65 | ej def | -0,63 | -0,54 | -0,47 | -0,56 | -0,46
NNK, inklusive
arbetsmarknads-

effekter -0,84 | -0,49 | ejdef | -0,47 | -0,35| -0,30 | -0,36 | -0,28

Samtliga alternativ far negativa nettonuvardekvoter vilket innebar att
kostnaderna 6verstiger de identifierade nyttor som kunnat kvantifieras och
varderas i den samhallsekonomiska kalkylen.

Alternativ 3 far en icke definierbar kvot som darfor inte redovisas??.

23 Kvoten ror sig mellan -1 och 1, dar kvoter 6ver O anger samhéllsekonomiskt
Idnsamma objekt.
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Alternativ 5 och 6 far de forhallandevis basta kvoterna och i de fall trafikeringen
anpassas till nivan pa efterfragan (turtatheten sénks fran 2,5- till 5-minuters
trafik) forbattras kvoterna markbart fran -0,54 till 0,47 respektive 0,56 till 0,46.
Samst kvot, forutom Alternativ 3, far Alternativ 1.

Om antaganden om ytterligare positiva arbetsmarknadseffekter inkluderas i
kalkylen forbattras kvoterna fér samtliga alternativ men Alternativ 5 och 6 ar
fortfarande de alternativ som far bast kvoter.

10.5 Slutsatser

Samtliga alternativ uppvisar negativa nettonuvardekvoter. Det gor dven de
flesta andra kollektivtrafikinvesteringar i Stockholm och andra storstader. En
orsak till detta ar att kalkylmetodiken inte fAngar alla de nyttor som uppstar i
storstader.

Ett mycket viktigt syfte med tunnelbaneutbyggnaden ar att mojliggora en
utveckling i Stockholmsregionen genom ett 6kat byggande av bostader och
arbetsplatser. Utbyggnaden av tunnelbanan ar en atgard som okar kapaciteten i
transportsystemet, en uttkad kapacitet som behovs for att tillgodose den
vaxande befolkningens resbehov. Nyttan av att befolkningen kan véxa och resa
pa ett langsiktigt hallbart satt fangas inte fullt ut i kalkylerna.

24 En nettonuvardeskvot under -1,0 gar inte att anvanda for jamforelser mellan
alternativ.
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11 Miljopaverkan
11.1 Miljopaverkan av den fardiga tunnelbanan

Miljopaverkan av de olika alternativen har bedémts och beskrivits i
miljokonsekvensbeskrivningen som finns i Underlagsrapport
Miljokonsekvensbeskrivning. Har foljer en kort redovisning, per miljdaspekt, av
den fardiga Tunnelbanans miljopaverkan. Paverkan beskrivs jamfort med ett
nollalternativ, som innebar en framtida situation utan utbyggd Tunnelbana.
Under kapitel 11.2 beskrivs paverkan under byggskedet.

11.1.1 Boendemiljo och hélsa

Avseende buller, stomljud och vibrationer i driftskedet bedéms alternativen
vara likvardiga. Luftburet buller fran tunnelbanetdgen kommer inte att spridas
till omgivningen i och med att tunnelbanan gar helt under mark. For samtliga
alternativ bedéms det finnas tillracklig bergtackning for att normal tunnelbane-
drift inte ska behdva ge upphov till stomljud eller vibrationer som 6éverskrider
projektets mal. Vid station Jarla skulle bergtackningen till ovanliggande
bostadshus kunna bli mindre an cirka 10 meter. Har behdvs vidare utredning
for att beddma risken for storande stomljud i driftskedet samt behov av even-
tuella atgarder.

Att flytta 6ver trafik fran vagar till tunnelbana ar positivt ur bullersynpunkt och
ar ocksa bland de viktigaste atgarderna for att minska befolkningens exponering
av halsofarliga luftfororeningar eftersom véagtrafiken ar den storsta enskilda
kallan till 6verskridanden av gransvéardet for saval kvavedioxid som partiklar.
Tunnelbanan alstrar dock partiklar fran till exempel slitage av hjul och rél.
Dessa partiklar innebar en paverkan for de som vistas i tunnelbanan under jord
och staller krav pa ventilationssystem for att luftkvaliteten i stationsmiljoerna
ska vara god. Nér luft fran tunnelbanan ventileras ut innebar det en miljo-
paverkan ovan jord. Placering och utformning av ventilationsanlaggningar ovan
jord behdver darfér ske med hansyn till omgivningen.

11.1.2  Kulturmilj6 och stadsbild

Sammantaget medfor den fardigbyggda Tunnelbanan — oavsett alternativ —
ingen betydande negativ paverkan pa kulturmiljo eller stadsbild. Tunneln
passerar djupt under staden och dess vattenomraden. Tunnelbanan kommer
dock att paverka kulturmiljo och stadsbild lokalt vid nya stationsuppgangar och
anslutande ventilationsschakt, samt vid arbetstunnlarnas mynningar. Alla dessa
ovanjordsanlaggningar kraver stor omsorg for att undvika negativ paverkan pa
kulturmiljo eller stadsbild. Med forsiktighetsmatt och atgéarder bedoms inte
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nagon pataglig skada pa riksintresseomraden i Stockholms innerstad
uppkomma.

Den 6kade tillganglighet som Tunnelbanan medfér, gor att stadens olika
tyngdpunkter forskjuts. Nya lagen kommer att bli attraktiva fér annan
anvandning an dagens, vilket i sin tur forvantas medfdra forandringar i
stadsbilden. Stationsentréerna blir betydelsefulla malpunkter som sammanfor
floden och ger potential till attraktiva vistelserum och levande stadsmiljoer.
Hansyn och anpassning kommer emellertid att behdvas inte bara for sjalva
stationsentréerna, vilket namnts i tidigare stycke, utan ocksa gallande de
foljdforandringar i stadsmiljon som kan férvantas kring nya
stationsetableringar.

11.1.3 Ytvatten och vattenmiljo

| de alternativ som innebar en sanktunnel skulle den fardiga tunnelbanan
innebara lokalt minskat bottendjup. En upphdjning av bottenprofilen riskerar
att innebdra ett hinder for utbytet av det tyngre bottenvattnet vilket gor att
risken for syrebrist i bottenvattnet i innanfor liggande omraden 6kar. For
alternativ utan sanktunnel bedoms ingen betydande paverkan pa Saltsjon ske
forutsatt att eventuellt processvatten fran tunneldrivning renas innan det
eventuellt sléapps ut till recipient.

11.1.4 Natur och rekreation

Inget av alternativen beddms stéra landlevande djur- och vaxtarter namnvart
under driftskedet. | detta tidiga utredningsskede gar det dock inte att utesluta
att mindre omraden pa parkmark tas i ansprak for entréer eller andra ovan-
jordsanslaggningar, vilket i sddana fall skulle kunna paverka naturmiljon samt
aven rekreationsmdjligheterna negativt. Tillganglighet till rekreationsomiljéer
pa Djurgarden skulle 6ka med utbyggd tunnelbana via Djurgarden.

11.1.5 Grundvatten

Bortledning av grundvatten som lacker in i Tunnelbanans tunnlar kommer att
ske, framst under byggtiden men dven under drifttiden, eftersom det inte &r
mojligt att bygga en helt tat anlaggning. Med téatning, kontroll och eventuella
skyddsatgarder bedoms negativ paverkan fran den fardiga anlaggningen dock
bli liten.
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11.1.6  Klimat och hushallning

I driftskedet medfor samtliga alternativ stora positiva konsekvenser da
tunnelbanor ar mycket energieffektiva jamfért med buss- och personbilstrafik
samt att SL, precis som i daglaget, forvantas kopa enbart el fran fornyelsebara
energikallor for att driva tunnelbanan. Belastning pa befintliga vagar kan ga ner
nagot jamfort med nollalternativet vilket leder till att trafiken kan flyta battre
vilket leder till minskad energi-anvandning.

11.1.7 Risk och sékerhet

Samtliga alternativ bedéms vara genomférbara med en acceptabel risk for
tagresenéarer och tredje man. I det sékerhetskoncept som hittills tagits fram for
Tunnelbana till Nacka &ar tanken att utrymning ska kunna ske bade fran station
och fran tunnlarna. Sanktunnlar i Saltsjon behover konstrueras s att de klarar
bade pasegling samt kapsejsning av fartyg.

11.2 Miljopaverkan under byggtiden

Byggskedet bedoms medfdra storre miljopaverkan an driftskedet for de flesta
aspekter oavsett strackningsalternativ. Miljopaverkan under byggskedet sker
dock under en begransad tid och &r i huvudsak 6vergdende, medan driftskedets
paverkan sker under en lang tid. For utforlig beskrivning av byggskedets pa-
verkan se miljokonsekvensbeskrivningen (Underlagsrapport
Miljokonsekvensbeskrivning).

11.2.1  Kulturmilj6 och stadsbild

Under byggskedet maste nodvandiga forsiktighetsmatt och atgarder vidtas for
att inte skador ska uppsta pa kulturhistoriskt vardefull bebyggelse till exempel
vid sprangning eller grundvattennivapaverkan. De alternativ som innebar
sanktunnel i Saltsjon medfor stor paverkan pa stadsbilden under byggtiden
genom langvariga och omfattande arbetsomraden i vattnet. Sanktunnel-
alternativen innebar dven att fornlamningar pa Saltsjons botten kan paverkas.

11.2.2  Boendemilj6 och halsa

Under byggskedet kommer samtliga alternativ att innebara stérningar till om-
givningen i form av byggbuller, stomljud och vibrationer. Stérningarna kommer
inte att uppna nivaer som ar halsofarliga, men val paverka boendekomfort och
sdmnkvalitet for de som vistas i byggnader rakt ovan bergtunnels strackning och
nara arbetstunnels mynning. Stérningar kan vara relativt lang tid, upp till flera

98(112)



JJ L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 99(112)

manader. Alternativ 3 med strackning under Djurgarden stor farre bostader an
ovriga och de djupgaende Alternativ 1, 5 och 6 stor farre bostader &n de med
sanktunnel. Transportvagar for berg och byggmaterial maste planeras med
hansyn till bostader och andra kansliga verksamheter med tanke pa till exempel
buller- och vibrationsstérningar samt luftkvalitetpaverkan.

11.2.3 Ytvatten och vattenmiljo

Vid anléaggandet av sanktunnlar kommer muddring att behoéva ske pa forhal-
landevis stora djup i fororenade och relativt 16sa sediment. Det bedéms inne-
bara en lokal storning pa fisk- och bottenfauna under byggtiden. Dessutom
finns risk for fororeningsspridning. Alternativen utan sanktunnel ar tydligt att
foredra ur ytvattensynpunkt. Ska det byggas sanktunnel ar Alternativ 3, som
korsar Saltsjon langst Gsterut, att foredra da detta alternativ bedoms medfora
den minsta paverkan pa ytvattnet och vattenmiljon av sanktunnelalternativen.

11.2.4 Natur och rekreation

| detta tidiga utredningsskede &r placering av entréer och andra anlaggningar
ovan jord inte studerade. Om entréer skulle byggas i direkt anslutning till
parkmark och gronomraden kan damning, buller och vibrationer forvantas
stora berdrd natur- och rekreationsmiljo. Schakt i gronyta innebaér ett tillfalligt
ingrepp, men kan leda till att arter som fanns pa platsen innan schakt inte
ateretablerar sig till exempel pa grund av andrade forutsattningar eller pa grund
av att spridningsmojligheterna till platsen ar begransade.

Byggandet av sanktunnlar ger stor negativ paverkan under byggtiden da
arbetsomraden bedoms stora utblickarna mot Saltsjon och darigenom paverka
rekreationsupplevelsen negativt. Aven i alternativen utan sanktunnlar paverkas
rekreationsmojligheterna negativt om arbeten sker i till exempel parkmark eller
langs rekreationsstrak.

11.2.5 Grundvatten

Mycket grovt kan sdgas att Alternativ 3 ar minst kravande ur grundvatten-
synvinkel da det passerar forhallandevis fa omraden med kand eller formodad
hog frekvens av byggnader och anlaggningar som riskerar att paverkas negativt
av en eventuell grundvattennivasankning. Pa grund av detta har Alternativ 4
beddmts vara minst fordelaktigt.

De grundvattenrelaterade problem man kan komma att traffa pa ar tekniskt
I6sbara. Det finns stor erfarenhet av att bygga tunnlar och andra konstruktioner
under mark i Stockholmsomradet och riskerna for negativ miljopaverkan till
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foljd av grundvattenpaverkan gar att hantera i projekteringen och under
byggnationen av tunnelbanan.

11.2.6  Klimat och hushallning

I byggskedet anvands mycket material och energi for att bygga hela
tunnelbaneanlaggningen. Tillverkning av stal, cement och annat material ar
mycket energikravande. Vidare kraver schaktarbete, berguttag och -transporter
ocksa mycket energi. Sammantaget bedéms paverkan av samtliga alternativ
vara stor under byggskedet.

11.2.7 Risk och sakerhet

Ur risksynpunkt beddéms Alternativ 4 innebara stérst risk under byggskedet,
vilket till stor del beror pa konflikter med ombyggnaden av Slussen samt
konflikter med befintliga tunnlar. Foér Alternativ 3 kan det uppsta viss konflikt
med den tunga farjetrafiken till och fran Tegelvikshamnen. For Alternativ 1
finns det osékerheter rérande de risker som ar forknippade med daligt berg eller
liten bergtackning pa del av strackan. FOr évriga alternativ finns det en viss
skillnad i risken under byggtid beroende pa om en sanktunnel (Alternativ 2, 3,
4, 5B) ska anlaggas eller inte (Alternativ 1, 5, 6). Vid en samlad bedémning av
byggskedet framstar bergtunnelalternativen som de mest fordelaktiga ur ett
riskperspektiv. Alternativ 5 beddms som minst riskabelt. Darefter kommer
Alternativ 6 och 1. Alternativ 2, 3 och 5B beddms vara likvardiga medan
Alternativ 4 beddms medfdra storst risk.

11.3 Jamforelse mellan alternativens miljokonsekvenser

Beddmning och vardering av konsekvenser har gjorts genom en
sammanvagning av det berdrda intressets varde och ingreppets eller
storningens omfattning. Sammantaget bedéms den fardigbyggda tunnelbanan
till Nacka bidra till att minska miljobelastningen i Stockholmsregionen genom
att ge flera mojligheten att resa med sparbunden kollektivtrafik. Eftersom
Tunnelbanan kommer att ga under mark hela strackan blir stérningarna ovan
mark obetydliga under forutsattning att stationsuppgangar och andra
ovanjordsanlaggningar utfors med hansyn till omgivande miljo.

| tabellerna 7 och 8 har miljokonsekvenserna for respektive miljoaspekt och
alternativ redovisats for drift- och byggskedet. Sammantaget (drifts- och
byggtid) bedéms Alternativ 5 och 6 ge minst negativa miljokonsekvenser
darefter kommer Alternativ 1 foljt av Alternativ 2 och 5B. Alternativ 4 bedoms
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sammantaget ge mest negativa konsekvenser. Se Underlagsrapport
Miljokonsekvensbeskrivning for vidare resonemang kring beddémningarna.

Tabell 7 Samlad konsekvensbedémning for alla alternativ under driftsskede

T 1 - 2 3 4 . 5 . s 5
Miljbaspekt . : = - : : : :
Kulturmiljd och :'“-'-ﬁ'-”' i ; Smi till mittiga e g
Etadsbiio N (\=catva R o o
Ytvatten och . -""fi'” IM.-' 'V“."; . Smd til mttliga : Smé till méttiiga . - §Il - )
vattenmiljs i e ncgotiva nagativa Sbedion e ﬂ e
. _ismitill mittiga e o oo = Smd till mtt Smé till mattliga : Smé till m& Sma till
Naturmiljé : © : negativa m At gati g negativa
Z d ~ Smé till méttiiga : Sm3 till mattiga  Sma till mittliga : SmS till m3ttliga : Sma till mittliga : Smé till mattiga | Sma till mAttliga

Rekreation

; negativa gati gati gati negativa negativa negativa
::'l"'f" mﬁ H:d Obetydliga Obetydliga Obetydiiga Obetydliga Obetydiiga Obetydliga Obetydiiga
e : e - - Sm3 till m3 Smé till mati
Luftkvalitet smé neg ativa S neg E o i
Grundvatten Smé neg; Smi neg: Smi negativa Smé negativa Smi negativa
mimo‘h : ora po a ora p 3 ora o a ora po 5 a po a a positiva ora po

hushéllning

Méttlig risk * Méttlig risk | Mttiig risk - Mg risk : Mg risk £ Mattlig risk : Mittlig risk

R T - ER——

L 1 .
Miljoaspekt .. ._ " i
Kulturmiljé och Smé till mattliga
stads| negativ

Smé till mttiiga
negativa

Obetydliga

Sma till mattliga
negativa

£ Sma till mattliga
negativa

‘Buller, stomljud
och vibrationer

Sma till mittliga

Smé till mittiiga
negativa i

Luftkvalitet Smé negativa

Sma till mattliga s oo Sma till maliga
negativa i negativa

S5 6 B 5B 2 4

Figur 24 Rangordning av alternativen. Gront - bast, rott - samst.
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12 Finansiering
12.1 Finansiering enligt 2013 ars Stockholmsoverenskommelse

Pa regeringens uppdrag tillsattes i borjan av 2013 en forhandlingsperson med
uppdrag att astadkomma en utbyggnad av Tunnelbanans Bla linje och eventuellt
nara anslutande atgarder. Forhandlingen benamndes 2013 ars
Stockholmsférhandling.

Parterna i 2013 ars Stockholmsférhandling har varit staten, Stockholms lans
landsting samt kommunerna Stockholm, Nacka, Jarfélla och Solna.

Den 7 januari 2014 avtalade parterna om féljande utbyggnader av Tunnelbanan:

e Tunnelbana till Nacka och Gullmarsplan/Sdderort
¢ Tunnelbana till Arenastaden via Hagastaden
e Tunnelbana fran Akalla till Barkarby station

For Tunnelbana till Nacka och Gullmarsplan/Saderort star staten for 9 050 mkr
varav 6 050 mkr utgors av intakter fran utokade och breddade trangselskatter.
Stockholms stad star for 2 350 mkr och Nacka kommun for 850 mkr.

Landstinget star for 250 mkr av sparanlaggningen och stationer och for hela
kostnaden for fordon och depder. Investeringen i fordon och depéaer bor ses som
en helhet for alla projekten enligt Stockholmséverenskommelsen. Kostnaden for
fordon och depéer bedoms uppga till ca 6 200 mkr avseende alla projekten i
Overenskommelsen.

I och med Stockholmséverenskommelsen har alltsd parterna — staten,
kommunerna och landstinget — avtalat om en finansiering. | det fortsatta
arbetet avser kommunerna att avtala med exploatérer om finansiering i
samband med nyexploateringar kring den nya Tunnelbanan. Inom férstudien
har det tagits fram tva underlagsrapporter kopplat till finansiering: Den ena
behandlar finansieringsformer for utbyggnaden och den andra tar upp andrade
marknadsvarden for mark i anslutning till Tunnelbanans stationer.

12.2 Finansieringsformer

I och med 2013 ars Stockholmsoverenskommelse ar finansieringen av
utbyggnaden avtalad. Parallellt med 2013 ars Stockholmsforhandling bedrevs
ett arbete inom ramen for denna forstudie som syftade till att sammanstélla
konsekvenser av olika finansieringsformer. Arbetet finns dokumenterat i
underlagsrapporten Finansieringsformer. De finansieringsformer som
presenteras i underlagsrapporten sammanfattas i tabell 9.
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Tabell 9 Alternativa finansieringsformer

Alternativ Finansieringsmodell

A | Staten eller Stat och/eller Region/lan bygger och forvaltar
region/lan som infrastrukturen med egna medel.
byggherre

B | Medfinansieringav | Byggherren (enligt A) far medfinansiering fran 6vriga
annan aktér berorda aktorer i forhallande till den ”nytta” de far av

projektet.

C | Medfinansiering Forutom viss medfinansiering tar ocksa en aktor

genom samarbete ansvar for att finansiera och genomfora nagon del av

med berdrda aktorer | projektet.

D | OPS-l6ésning Overenskommelse mellan en offentlig aktér och en
eller flera privata aktérer om en gemensam
finansiering och ett risktagande i utbyggnad av
infrastrukturen, varvid en betydande del av
finansieringen kommer fran privata intressen.

E | Enskild aktor via Enskild aktor tar via koncession eller pa annat satt
koncession hela ansvaret for utbyggnaden och driften och
finansierar detta genom intéakter fran
utdvare/trafikanter.

Av de fem olika finansieringsformerna (A-E) bedéms tva, enbart finansiering av
landstinget (A) och privat koncession (E), som mindre intressanta. Orsaken till
att enbart finansiering av landstinget bedéms som mindre intressant ar att en
ny tunnelbana till Nacka medfor stor nytta for manga olika intressenter,
daribland staten. Darfor kan det inte komma ifraga for landstinget att ensamt
béra kostnaden for utbyggnaden. Om en enskild aktdr via koncession
finansierar, bygger och tar driftsansvarfor for Tunnelbanan till Nacka sa forlorar
landstinget radigheten éver denna del av tunnelbanenétet. En koncession
strider mot landstingets strategier.

Den avtalade finansieringsformen i Stockholmsférhandlingen motsvarar
finansieringsformen B eller C enligt tabell 9. | nuléget har avtal skrivits mellan
olika parter om parter om medfinansiering, B. Men i det kommande arbetet ar
det viktigt att samarbeta med de kringliggande planerade
bostadsexploateringarna, vilket innebér en dragning mot finansieringsformen
C.
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Valet av strackningsalternativ paverkas inte pa nagot avgérande satt av valet av
valet av finansieringsform. En allméan bedémning ar att tunnelbanans
strackning och stationslagen ska véljas for att uppna maximala effekter nar det
galler trafikering, utveckling och tillvaxt. Detta bor ocksa leda till de basta
mdjliga finansieringsmojligheterna. Landstinget har lagt fast ett antal strategier
for den regionala kollektivtrafiken i Stockholms lan. Dessa ar riktlinjer for
planeringsarbetet.

I det fortsatta utredningsarbetet bor utgangspunkten vara att definiera sa
manga storre intressenter som mojligt beroende pa de nyttor som projektet
skapar. Det galler att valja stationslagen och uppgangar fran stationerna pa ett
noggrant satt. Faktorer som har betydelse &r trafikantnytta, kommunernas
utvecklingsplaner, exploateringsmoéjligheter, projektutvecklare (exempelvis
storre handelsplatser) osv. Har maste man ocksa vaga se utvecklingen pa langre
sikt. Tiden fram till 2030 &r for begransad.

I forsta hand bor man forsoka fa samarbetspartners att utdver direkt
medfinansiering ta eget ansvar for olika atgarder (finansieringsalternativ C).
Det blir enklare om dessa engageras tidigt i processen nar forutsattningarna for
stationerna ska analyseras. Ar inte detta mojligt &terstar endast alternativ B,
d.v.s. enbart direkt medfinansiering.

Mer om finansiering finns i Underlagsrapport Finansiering.

12.3 Forandringar av markvarden

En utbyggnad av tunnelbana paverkar marknadsvardet for de fastigheter som
ligger narmast stationslagena. Att realisera denna markvardesokning och
darigenom skapa en medfinansiering ar viktigt i det fortsatta arbetet. | nulaget
har staten, kommunerna och Landstinget kommit éverens om en finansiering,
men i det fortsatta arbetet avser kommunerna att avtala med exploatérer om
finansiering i samband med nyexploateringar kring den nya Tunnelbanan. D& ar
kunskap om markvardesforandringar ett viktigt underlag.

Baserat pa en genomgang av olika undersokningar har vardeinverkan bedomts
uppsta framst inom 500 m fran stationsuppgangarna. Utifran framst en
undersokning av Spacescape/Evidens har bedémts hur mycket mer en
bostadsratt som ar belagen inom 500 m fran ett stationslage ar vard jamfort
med bostadsratter belagna langre fran tunnelbanan. Utifran analyser av hur
priserna for bostadsbyggratter paverkas av forvantade bostadsrattspriser har
darefter hur mycket en sadan prisskillnad slar igenom p& markvardet, d v s
byggrattsvardet. Nar det galler befintliga fastigheter upplatna med tomtratt har
en beddmning gjorts av hur mycket dessa okar i varde till foljd av méjligheten
att ta ut hogre framtida avgalder. F6r kontor har gjorts en bedémning av
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vardeokningen baserat framst pa att narheten till en tunnelbanestation bedéms
hdéja marknadshyran.

For varje tankt stationslage har med stod av uppgifter frdn kommunerna
identifierats de mojliga framtida exploateringar av bostader och arbetsplatser
som vardemassigt bedoms paverkas positivt av tunnelbaneutbyggnaden. Vidare
har aven tagits fram omfattningen av befintliga tomtratter som paverkas
vardemassigt av den nya tunnelbanan. Slutligen har for varje stationslage (dar
faktorer som befintlig spartrafik, lage, prisniva har beaktats) bedomts
vardeinverkan pa saval tillkommande bebyggelse som befintliga tomtratter.
Beddmningarna resulterar i en vardedkning per stationsléage. Slutligen har dessa
vardeotkningar sammanstallts per alternativ strackningsdragning. Slutresultatet
visar pa forhallandevis sma skillnader mellan de olika alternativen. For
kommunéagd mark varierar vardetkningen mellan 407 Mkr och 626 Mkr.

Mer om markvarden finns i Underlagsrapport Markvarden.
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13 Samlad effektbedomning/maluppfyllelse

De projektmal som har definierats for utbyggnaden ar utgangspunkten for val
av alternativ. I tabell 10 konstateras for varje projektmal dels om
tunnelbaneutbyggnaden som helhet oavsett alternativ uppfyller malet, dels vilka
alternativ som har bast respektive samst maluppfyllelse.

Tabell 10 Maluppfyllelse

Mal

Utvardering Nacka

1. Forbattra kollektivtrafikfor-
sdrjningen i ostsektorn och i
omraden langs
strackningarna med
forutsattningar for stort
kollektivtrafikresande

Utbyggnaden uppfyller malet

Bast maluppfyllelse

Alt 2, 4,5 och 6 ger storst resande och storst
restidsnyttor

Alt 4 ger nagot storre restidsnyttor for
Sdédermalm

Alt 5 ger nagot storre restidsnyttor for Nacka
och Varmdo

Alt 2 och 6 ger forhallandevis stora
restidsnyttor for bade S6dermalm och Nacka
och kombinerar darmed fordelarna med Alt
40ch5

Alt 1 och 3 ger mgjlighet att resa med
tunnelbana till Djurgarden. Men ett stort
antal genomresande far langre restid.

Samst méluppfyllelse

Alt 3 ger lagst resande och lagst restidsnyttor
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Minska flaskhals-
problematiken vid Slussen
och i 6vriga T-banenétet
genom en ny tunnelbane-
forbindelse 6ver Saltsjo-
Malarsnittet som ger
ostsektorn en effektiv
anslutning till T-centralen

Utbyggnaden uppfyller malet

Den mest belastade strackan i
tunnelbanenatet (Gron och Réd linje mellan
Slussen och T-centralen) avlastas fran ca 30
000 resor i maxtimmen till ca 25 000.

Bast maluppfyllelse

Alt 4 ger storst avlastande effekt av
Tunnelbanan men skillnaden ar liten jamfort
med Alt 2, 5 och 6 som kommer darefter

Samst méaluppfyllelse

Alt 3 ger lagst avlastande effekt av
Tunnelbanan.

Forbattra forutsattningarna
for arbetsmarknaden i
Stockholmsregionen genom
béattre bostadsforsorjning och
effektiva, hallbara resor

Utbyggnaden uppfyller malet

Spartrafik innebar mindre restidsosakerhet
an buss och utbygganden ger en kapacitet
som ger forutsattningar for 6kat
kollektivtrafikresande.

Bast maluppfyllelse

Likvardig maluppfyllelse for alternativ 2, 4, 5
och 6.

Samst méaluppfyllelse

Alt 1 och 3 innebar langre restider for
resenarer med malpunkt i centrala
Stockholm.

4. Forbattra mojligheterna till

bostadsbyggande i frAmst
Nacka kommun

Utbyggnaden uppfyller malet

Likvardig maluppfyllelse for de olika
alternativen. Alla ger tillracklig kapacitet for
att mojliggora det planerade antalet nya
bostader fram till 2030.

107(112)



JJ L Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

5. Oka det kollektiva resandet
till och fran ostsektorn och
darigenom underlatta ett
béattre fungerande
trafiksystem i hela
Stockholmsregionen

Utbyggnaden uppfyller malet

Antalet varvade bilister per dygn ar beréknat
till ca 3000

Bast maluppfyllelse

Alt 2 och 6 ger storst resande fran Nacka C
(men skillnaderna relativt sma)

Samst méaluppfyllelse

Alt 1 ger lagst resande fran Nacka C (men
skillnaderna relativt sma)

6. Ge mojligheter till framtida
avgreningar och
forlangningar som visar sig
intressanta

Utbyggnaden uppfyller malet

Alla strackningsalternativ gar att avgrena till
Gron linje och att forlanga dsterut.

For mojligheten att gbra en avgrening mot
Gullmarsplan och Stockholm sdderort
genom en koppling till Gron linje géller
foljande:

Bast maluppfyllelse

Alt 2 och 6 ger bést forutsattningar for en
avgrening till Gron linje. Alternativen ger
den kortaste restiden for resendarer som
startar séder om Gullmarsplan och har
malpunkt i centrala Stockholm.

Samst méaluppfyllelse

Alternativ som gar langre 6sterut: dvs. Alt 3
och 5. De medfor langre restider for
resenarer som startar soder om
Gullmarsplan och har malpunkt i centrala
Stockholm.
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7. Samhallsekonomisk Utbyggnaden har hdga kostnader i
effektivitet ar en av forhallande till nyttorna
utgangspunkterna vid val av

Bast maluppfyllelse

alternativ
Alternativ 5 och 6 har hégst

nettonuvardeskvot.

Alt 4 har hogst resenarsnyttor. Alt 6 har nast
hogst resenarsnyttor.

Alt 5 och 6 har betydligt lagre
investeringskostnad an alla 6vriga alternativ

Samst méaluppfyllelse

Alt 4 pga. den hdgsta investeringskostnaden

Alt 3 har lagst resenarsnytta och dessutom
relativt hog investeringskostnad

Som framgar av tabell 10 uppfyller utbyggnaden av Tunnelbanan till Nacka alla
projektmal oavsett alternativval.

Alla alternativ uppvisar negativa nettonuvardeskvoter. Det gor aven de flesta
andra kollektivtrafikinvesteringar i Stockholm och andra storstader. En
anledning till detta ar att kalkylmetodiken inte fangar alla nyttor som ar
relevanta i storstadsforhallanden. Ett mycket viktigt syfte med de aktuella
tunnelbaneutbyggnaderna ar att mojliggora en utveckling i Stockholmsregionen
genom Okat byggande av bostader och arbetsplatser. Utbyggnaden av
tunnelbanan ar ett medel som dkar kapaciteten i transportsystemet och darmed
mojliggor denna bebyggelseutveckling. Nyttan av den har utvecklingen speglas
bara delvis av de samhallsekonomiska kalkylerna.

I den miljokonsekvensbeskrivning som tagits fram parallellt med férstudien har
alternativen studerats utifran en rad miljoaspekter. Sammantaget bedéms
bergtunnelalternativen 1, 5 och 6 vara bast ur miljésynpunkt.
Sanktunnelalternativen (Alternativ 2, 3, 4 och 5B) bedéms vara samre eftersom
en sanktunnel till exempel innebdr muddring i férorenade bottensediment,
minskat vattendjup med risk for forandrat vattenutbyte och stor visuell
paverkan under byggskedet.

Den sammantagna bedémningen ar att Alternativ 6 ger den béasta
maluppfyllelsen. Alternativ 6 innebér:
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e Stort resande och stora resenarsnyttor bade i Nacka och pa Gstra
Sédermalm. Alternativet ger nast storst resenarsnyttor i Nacka (efter
Alternativ 5) och nast storst resenarsnyttor pa 6stra Sodermalm (efter
Alternativ 4).

e Sammantaget nast storst resenarsnyttor efter Alternativ 4.

e Bast forutsattningar for en avgrening till Gron linje tillsammans med
Alternativ 2. Alternativ 6 och 2 ger den kortaste resvagen och restiden
for resenarer som startar séder om Gullmarsplan och har malpunkt i
centrala Stockholm.

e Ladgst investeringskostnad tillsammans med Alternativ 5.

e Minst negativa miljokonsekvenser tillsammans med Alternativ 1 och 5.
e Bast samhéllsekonomisk I6nsamhet tillsammans med Alternativ 5. De
storsta resenarsnyttorna uppkommer med Alternativ 4, men det ar
betydligt dyrare. Den samhaéllsekonomiska nettonuvardeskvoten &ar

darfor betydligt battre for Alternativ 5 och 6 jamfort med Alternativ 4.

Rekommendationen ar darfor att den fortsatta planeringen av Tunnelbana till
Nacka utgar fran Alternativ 6.
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14 Fortsatt arbete

Inom Stockholms lans landsting innebar férstudien ett underlag for ett
inriktningsbeslut om att ga vidare med planeringen av det alternativ som valjs.

I och med arbetet med férstudien har aven den formella planlaggnings-
processen enligt Plan och bygglagen (PBL) och Lag om byggande av jarnvag
paborjats. | det vidare arbetet med planlaggningen kommer det att tas fram
detaljplaner som ska antas av respektive kommun och antagligen en
jarnvéagsplan som ska faststéllas av Trafikverket.

Lansstyrelsen har beslutat att utbyggnaden av Tunnelbana till Nacka kan antas
innebara en betydande miljopaverkan. Det innebar att en
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) maste tas fram och godkénnas av
Lansstyrelsen.

Innan byggstart kan ske kommer det dven att kravas miljotillstand for
vattenverksamhet och det kan dven bli aktuellt med tillatlighetsprévning av
regeringen.

Den 7 januari 2014 tecknade parterna i 2013 ars Stockholmsférhandling
(Landstinget, staten och berérda kommuner) avtal om Tunnelbanans
utbyggnad. I avtalen redovisas hur mycket av investeringen som ska tas av varje
part. Dar ndmns aven att byggstart fér Tunnelbana till Nacka planeras till 2018
och trafikstart till cirka 2025. I avtalen ingar forutom Tunnelbana till Nacka
bland annat &ven utbyggnader av:

e Ensammankoppling av Gron och Bla linje. Nuvarande Gron linje till
Hagsatra gors i samband med detta om till Bla

e Ny tunnelbana fran Akalla till Barkarby station

e Ny tunnelbana fran Odenplan till Arenastaden via Hagastaden.

o Bostader kopplade till tunnelbaneutbyggnaderna i berérda kommuner.
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Underlagsrapporter

Inom arbetet med forstudien har ett antal underlagsrapporter tagits fram. Dessa

ar:

Samradsredogorelse Forstudie Tunnelbana till Nacka, 2013-11-07
Underlagsrapport Depa och fordon — Utbyggnad BIa linje, 2014-02-24

Underlagsrapport Forstudie Tunnelbana till Nacka,
Miljokonsekvensbeskrivning, 2014-01-13

Underlagsrapport Forstudie Tunnelbana till Nacka. Projektering och
tekniska undersdkningar, 2014-03-25

Underlagsrapport Forstudie Tunnelbanan till Nacka, Projektspecifika
krav for nyanlaggning av Tunnelbana, 2013-11-18

Underlagsrapport Forstudie Tunnelbanan till Nacka, Trafikanalyser och
samhéllsekonomi, 2014-03-03

Finansiering och markvarden, 2013-12-13
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