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Forord

Idéstudien initierades i samband med uppstarten av Forstudie tunnelbana till
Nacka. Stockholms stad patalade da vikten av att inte bygga bort majligheten att
i framtiden koppla Gron linje till den planerade tunnelbanan till Nacka. Den har
idéstudien handlar om en utbyggnad av Tunnelbanan till Gullmarsplan/
Soderort vilket dr en sddan koppling mellan dagens grona linje till Hagsétra och
Tunnelbana till Nacka.

Idéstudien ar ett samarbete mellan Trafikforvaltningen pa Stockholms léns
landsting och Stockholms stad.

Parallellt med idéstudien har det genomforts en forhandling om utbyggnad av
Tunnelbanan och bostader i Stockholm inom, den sa kallade 2013 ars
Stockholmsforhandling. Arbetet med Stockholmsférhandlingen leddes av tva
forhandlingspersoner med uppdraget att forhandla fram en 6verenskommelse
om en utbyggnad av Stockholms tunnelbana och ett dartill kopplat okat
bostadsbyggande. Den 7 januari 2014 tecknade parterna i forhandlingen
(Landstinget, staten och berérda kommuner) avtal om Tunnelbanans utbyggnad
till Nacka och Gullmarsplan/Soderort. Avtal tecknades dven om utbyggnad till
Arenastaden via Hagastaden och till Barkarby station.
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1. Sammanfattning

Sparkapaciteten i Tunnelbanan utnyttjas under hogtrafik i stort sett maximalt
redan idag. Tunnelbanan ar det mest utnyttjade fardmedlet i Stockholm och ar
hart belastad i de centrala delarna. For att mojliggora ytterligare bostader i
regionen behovs mer kapacitet i trafiksystemet. Sparkapaciteten i Tunnelbanan
utnyttjas under hogtrafik i stort sett maximalt redan idag. Tunnelbanan ar det
mest utnyttjade firdmedlet i Stockholm och ar hért belastad i de centrala
delarna. For att mojliggora ytterligare bostader i regionen behovs mer kapacitet
i trafiksystemet.

Forbattringar i kollektivtrafiken genom sammankoppling av Gron linje och Bla
linje skulle innebara en 6kad kapacitet till Stockholm s6derort och tillsammans
med Tunnelbana till Nacka en avlastning av Gron och Rod linje 6ver Saltsjon-
Mailaren. Sammankopplingen innebar en utbyggnad av Tunnelbanan fran Sofia
pa Sodermalm till en anslutningspunkt pa Hagsatralinjen soder om
Gullmarsplan. Hagsitralinjen omformas till Bla linje vilket innebar att Bla linje
far tva grenar soderut — en till Nacka och en till Hagsatra. Turtiatheten pa
trafiken till Hagsatra, Farsta och Skarpnick kan da oka fran dagens
6-minuterstrafik till uppemot 4-minuterstrafik. Detta ger forutsiattningar for att
bygga fler bostdader langs med Gron linje i Soderort. Enligt studier kan cirka 40
000 nya bostider realiseras om en utbyggd Bla linje kopplas samman med Gron
linje vid Gullmarsplan.

I den har rapporten har en koppling till Gron linje studerats fran samtliga
strackningsalternativ enligt forstudien for Tunnelbana till Nacka. Alternativen
till Nacka bendmns 1-6 och de tillhorande alternativen till Gullmarsplan/
Soderort bendmns 1C-6C.

Investeringskostnaden for utbyggnaden bade till Nacka och till Gullmarsplan/
Soderort uppgar till mellan 12,5 och 18,0 miljarder kronor beroende pa
alternativ till Nacka. I kostnaden ingar sparanldggning och stationer, dartill
kommer kostnaden for fordon och depaplatser. Att bygga ut Tunnelbanan till
Gullmarsplan/Soderort med utgangspunkt fran Alternativ 6 for Tunnelbana till
Nacka bendmns Alternativ 6C i den har idéstudien. Alternativ 6C innehaller
olika dragningar genom den planerade Soderstaden som inte ar beslutade. En
utbyggnad av Alternativ 6 och 6C innebar lagst sammanlagd
investeringskostnad av alla alternativ. Alternativ 4 och 4C, med station i
Slussen, ar dyrast.
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Aven samhillsekonomiska kalkyler har genomforts for kombinationen av
utbyggnad till Nacka och till Gullmarsplan/Soderort. Samtliga alternativ
uppvisar negativa nettonuvardeskvoter. Det gor dven de flesta andra
sparinvesteringar i Stockholm och andra storstader. En orsak till detta ar att
kalkylmetodiken inte fingar alla de nyttor som uppstar i storstiader. En mycket
viktig nytta som inte fangas fullt ut i kalkylmetoden ar att den 6kade kapaciteten
i systemet mojliggor ett 6kat byggande av bostader och arbetsplatser, dvs. det
som ar huvudsyftet med utbyggnaden.

Alternativ 6 och 6C ger i forhallande till de andra alternativen bast
samhaillsekonomisk lonsamhet, foljt av Alternativ 5 och 5C. Vid antagande om
5-minuterstrafik pa den nya linjen ligger nettonuvirdeskvoten for Alternativ 6
och 6C mellan -0,60 och -0,76. Det battre viardet -0,6 inkluderar dven en
oversiktlig vardering av positiva arbetsmarknadseffekter.

Den sammantagna bedomningen ar att Alternativ 6 och 6C ar det basta
alternativet utifran resenarsnyttor och kostnader. Den slutsatsen bygger bade pa
analyser i den har rapporten och i den forstudie for Tunnelbana till Nacka som
har tagits fram parallellt.

Kombinationen av Alternativ 6 till Nacka och Alternativ 6C till Gullmarsplan/
Soderort innebar:

—  Stort resande och stora resenérsnyttor i Nacka, pa 6stra Sédermalm och i
Stockholm soderort. Alternativet ger nést storst resendrsnyttor i Nacka
(efter Alternativ 5) och nést storst reseniarsnyttor pa 6stra Sédermalm
(efter Alternativ 4).

— Sammantaget nast storst resenarsnyttor tillsammans med Alternativ 5
(efter Alternativ 4).

—  Den kortaste resvagen och restiden for resenirer som startar soder om
Gullmarsplan och har méalpunkt i centrala Stockholm tillsammans med
Alternativ 2.

— Lagst investeringskostnad.

—  Lagst driftkostnader tillsammans med Alternativ 2.

—  Minst negativa miljokonsekvenser tillsammans med de andra alternativen
med bergtunnel under Saltsjon, Alternativ 1 och 5.

—  Bast samhallsekonomisk lonsamhet. De storsta resenarsnyttorna
uppkommer med Alternativ 4, men det ar betydligt dyrare.
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Da detta ar en idéstudie i ett tidigt skede kravs det ytterligare studier innan den
slutliga lokaliseringen av sparen och stationerna kan beslutas. Sarskilt soder om
Gullmarsplan behover olika strackningar och stationsldagen
konsekvensbeskrivas. Saidana konsekvensbeskrivningar kommer att géras inom
den planlaggningsprocess som inleds efter den har idéstudien. En viktig del av
den kommande planldaggningsprocessen ar dven att genomfora samrad med
berord allménhet och organisationer.
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2. Bakgrund och syfte

I samband med uppstarten av Forstudie tunnelbana till Nacka pétalade
Stockholms stad vikten av att inte bygga bort mojligheten att i framtiden koppla
Gron linje till den planerade tunnelbanan till Nacka (Bla linje, hadanefter kallad
Nackagrenen). Med anledning av detta har aktuell studie genomforts.

Soder om station Gullmarsplan delar sig tunnelbanans Grona linje i tre grenar,
mot Hagséatra, Farsta strand och Skarpnick. Forslaget innebar att Bla linje/
Nackagrenen kopplas ihop med Hagsétragrenen séder om Gullmarsplan.
Hagsatragrenen blir da en del av Bla linje. Kopplingen innebar tva blda grenar
saval soderut som norrut. Gron linje far tva grenar soderut istallet for tre. Se
figur 1.

For samtliga strackningsalternativ i forstudie tunnelbana till Nacka har en
koppling till Gron linje studerats.

Syftet med att koppla ihop dagens Bla linje med Hagsatragrenen ar bland annat:

— ge okad tunnelbanekapacitet till Stockholm soderort och ytterligare
avlastning for tunnelbanans idag mest belastade avsnitt 6ver Saltsjon-
Mailaren,

—  bidra till att mojliggora en betydande bostadsproduktion i influensomradet
for Gron linje samt att

—  ge forutsittningar for en mer balanserad trafikering pa savil Bla linje som
Gron linje.

Syftet med aktuell rapport ar att komplettera den pagaende Forstudie
tunnelbana till Nacka. Foljande redovisas i idéstudien:

—  bakgrund till ssmmankoppling med Hagsétragrenen istillet for Farsta
strand- eller Skarpnacksgrenen,

—  strackningsskisser i plan och profil,

—  oOvergripande forslag pa stationslagen och -utformningar,

—  overgripande beskrivning av teknisk genomforbarhet,

— trafikanalyser,

— investeringskostnader, driftskostnader och samhillsekonomi.

Aktuell studie ar oversiktligt genomford jamfort med Forstudie tunnelbana till
Nacka. Idéstudien visar endast pa genomforbarhet, samt pekar ut en riktning
for fortsatt arbete. I en fortsatt planlaggningsprocess kommer alternativa
I6sningar att studeras och samrad att genomforas.
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3. Avgrinsning

Aktuell idéstudie utgar fran att Bla linje kopplar till Hagsatragrenen med
bytespunkt vid Gullmarsplan. Det motiveras av Gullmarsplans betydelse som
bytespunkt for kollektivtrafiken (tunnelbana, buss och tvarbanan) i hela sodra
Stockholm.

I samtliga alternativ i idéstudien ansluter Gron linjes spar till sparen mot Nacka,
det vill sdga Nackasparen behaller sin parallellitet vid anslutningen.

Idéstudien fokuserar pa de tekniska aspekterna av att koppla ihop Bla linje och
Gron linje. Overgripande konsekvenser for bland annat samhéllsekonomi och
resande har tagits fram inom ramen for Forstudie tunnelbana till Nacka.

Sakerhetskoncept och utrymningsvégar har inte studerats inom ramen for
aktuell idéstudie. Redan i detta skede ar det dock tydligt att avstdndet for att
anldgga tvartunnlar kan bli for stort, dar enkelsparstunnlarna glider isir vid
kopplingen till Nackagrenen. Alternativa utrymningsvagar maste utredas i
senare skede.
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4. Inledning

4.1. Snabbt vixande region

Stockholmsregionen ar snabbt vixande, med nistan 100 nya invénare per dag.
Fram till &r 2030 kommer Stockholms stad att 6ka med omkring 200 000
personer, vilket innebar att befolkningen passerar en miljon nidgon géng i borjan
av 2020-talet.

Befolkningstillvaxten ar storst i Stockholms stad, men dven Nacka och Varmdo
vaxer snabbare dn vad tidigare prognoser antagit. Detta ar en mycket positiv
utveckling, men den stéller ocksa hoga krav pa ett aktivt utvecklingsarbete inom
en rad omraden. Samtidigt staller den demografiska obalansen i Stockholms
lan, med en storre andel arbetsplatser 4n andelen arbetsfor befolkning i norra
ldnshalvan, stora krav pa en vil fungerande infrastruktur.

4.2. Hogbelastning i trafiksystemet

Stommen for kollektivtrafiken i Stockholms lan ar SL:s spartrafik i form av
pendeltdg, tunnelbana, lokalbanor och stombussar. Trafiksystemet for bade
kollektivtrafik och biltrafik i regionen ar inriktat pa att mata mot Stockholms
innerstad och vidare norrut, vilket innebar att trafik och resenérsfloden ar
hanvisade till tungt belastade vagar och spar i och omkring innerstaden.
Tunnelbanans olika grenar har en turtdthet pa mellan 5 och 10 minuter i de
yttre delarna av natet, och ner till 2 minuter i de centrala delarna av systemet
dar linjerna flatas samman. I centrum har kapacitetstaket natts med nuvarande
infrastruktur och vagntyper, och triangseln kan vara pataglig i tagen under
rusningstid. Den hoga belastningen gor ocksa systemet kansligt for storningar.

Slussen utgor en mycket viktig nod. Ménga Nacka- och Vairmdoresenarer
anldnder med buss dit for byte till tunnelbanan mot norra Stockholm. Slussen
klarar idag inte av att ta emot fler bussar under hogtrafik och kapaciteten i
tunnelbanespéren pa strackan mellan Slussen och T-Centralen ar hogt
utnyttjad. Gullmarsplan ar en annan viktig bytespunkt mellan buss och
tunnelbana for resenirer med buss fran Liljeholmen, Arsta, Alvsjo och
grannkommunerna i soder.

Tunnelbanan ticker idag Soderort genom de sodra grenarna av Réd linje och
Gron linje. Pendeltg finns via stationerna Arstaberg, Alvsjo och Farsta strand.
Manga busslinjer och tvarbanan bidrar till en relativt god tillgang till
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kollektivtrafik och kommunikationsmojligheter in till city, men
tvarforbindelserna inom Séderort behover byggas ut. Detta giller i forsta hand
de kollektiva tvarforbindelserna, men det finns ocksa behov av forbattringar for
gdende, cyklister och bilister.

Brister i trafiksystemet i den hir delen av regionen handlar séledes om flera
olika saker, effekter av ett redan overbelastat trafiksystem, avsaknad av
direktforbindelser mellan viktiga mélpunkter i regionen och avsaknad av
alternativa fardvagar. Manniskors mojligheter att resa begriansas darmed, inte
bara av den hoga belastningen utan ocksa av transportsystemets struktur, dar
trafiken matar mot Stockholms innerstad. Vid kobildning och olyckor saknas
alternativa fardvagar, vilket gor systemet sarbart.

4.3. Stadsutveckling i Soderort

Utbyggnad av bostidder i Stockholms stad ska genomforas enligt de
utvecklingsstrategier som faststillts i 6versiktsplanen "Promenadstaden”.
Staden ska framst vixa i de utpekade stadsutvecklingsomradena i narforort,
genom ett utvecklat city och i de regionala kirnor som identifierats i ytterstaden
(se figur 2 sidan 12).

I Soderort som idag har drygt 300 000 invanare pagar ett omfattande
planeringsarbetet for nya bostader i Aspudden/Héagersten, Farsta, Fruingen,
Hogdalen, Liljeholmen, Soderstaden, Sitra, Arstastraket och Alvsjo.
Planeringen for nya bostader ar titt kopplad till utvecklingsarbetet for battre
tvarforbindelser och fler arbetsplatser. De senaste aren har antalet bostader i
omradet blivit fler, men antalet arbetsplatser har inte 6kat i samma takt. Staden
vill vinda denna utveckling och skapa forutsattningar for fler arbetsplatser i
Soderort. Detta skulle minska behovet av langa resor, och darmed forbattra
miljon och hdja manniskors livskvalitet. Dessutom finns det stort behov av att
bygga ut den redan hart belastade kollektivtrafiken som inte har tillracklig
kapacitet for den utveckling som nu planeras séder om innerstaden.

Forbattringar i kollektivtrafiken genom sammankoppling av Gron linje och Bla
linje skulle lyfta hela omradets attraktivitet och mojliggora en effektiv
trafikforsorjning av befintliga och tillkommande bostadsomraden och
arbetsplatser. Genom forbattringar i kollektivtrafiken kan dnnu fler bostader
realiseras langs med hela influensomrédet (omradet som péaverkas) for Gron
linje i S6derort. Enligt studier i influensomradet kan cirka 40 000 nya bostader
realiseras om en utbyggd Bla linje kopplas samman med Gron linje vid
Gullmarsplan.
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Nya tunnelbanestationer for ocksa med sig positiva effekter pa markvardet,
vilket skapar battre ekonomiska forutsiattningar att 6verdéacka fysiska barridrer,
exempelvis Hammarby fabriksviag och pa sa satt medges ocksa fler bostéader.

En sarskilt stor utbyggnad, med omkring 6000 nya bostider, planeras i
Soderstaden som omfattar sodra Skanstull, Gullmarsplan och Nynésvigen,
Globenomradet samt Slakthusomradet. Genom att tunnelbanan dras under
mark har kan ytterligare ca 400 lagenheter realiseras i omradet. Forutom
bostider planeras for arenor och stora handelsetableringar, sdsom Ikea. Vid
evenemang ar det oerhort viktigt med kapacitetsstarka transportlosningar.
Handelsomradet behover forsorjas med attraktiv kollektivtrafik och utifran det
perspektivet ar det angeliget att stationslédget placeras i den sodra delen av
omréadet (Slakthusomrédet).
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STADSUTVECKLINGSSTRATEGIER FOR
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Figur 2.  Del av 6versiktplan fér Stockholms stad.
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Olika visioner och planer - samstammiga mal och strategier

En av strategierna i den regionala utvecklingsplanen, RUFS 2010, ar
att vidareutveckla en flerkarnig och tat region. Genom starkta region-
karnor och fortatning ska forutsattningar for rikt stadsliv, battre
kollektivtrafik samt en effektiv infrastruktur skapas. Samtidigt hindras
en oplanerad stadsutbredning, det som internationellt kallas urban
sprawl, och det blir lattare att bevara gréna korridorer och viktiga
natur- och kulturmiljoer.

Stockholms stad har en langsiktig och samlad vision for tillvéxt och
utveckling mot en stad i varldsklass: “Vision 2030”. Har gar tankarna
fran RUFS igen och utgdngspunkten &r tillvaxt som &r langsiktigt
hallbar ur ett ekologiskt, socialt och ekonomiskt perspektiv.

Stadens 6versiktsplan, “Promenadstaden”, utgar ifr&n ”Vision 2030”
och de planeringsinriktningar och fokusomraden samt strategier som
redovisas técker in kdrnomraden och mal fér en hallbar utveckling.

Stockholms stads budget fér ar 2014 pekar ocksa i samma riktning:
att 140 000 nya bostader ska byggas fram till & 2030, genom att
bland annat fortata och hoja kvaliteten i befintligt bostadsbestand.
Dessutom ska nya funktionsblandade stadsdelar vaxa fram.

Aven "Visionen for Soderort 2030” tar sin utgadngspunkt i Stockholms
stads vision for en stad i varldsklass. P& samma séatt som dvriga
Stockholm ska stadens sddra delar férbattras genom att utveckling av
utbildning, naringsliv, arbetsmarknad, infrastruktur och stadsbyggnad
och s vidare.
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5. Koppling till Hagsiitragrenen

Soder om Gullmarsplan delar sig tunnelbanans Gron linje i tre riktningar, mot
Hagsitra, Farsta strand och Skarpnack. Spartekniskt gér det att koppla Bla linje
till alla tre grenarna, men ur ett samhéllsbyggnadsperspektiv skapas storst
synergieffekter mellan bostadsbyggande och trafikforsorjning genom att ansluta
till Hagsatragrenen. Da kan delar av dagens spar i markniva plockas bort, vilket
ger mer byggbar mark och farre barridrer. Pa sa satt ges battre forutsattningar
till stadsutveckling i den planerade Soderstaden.

Totalt i Soderstaden bedoms det kunna rymmas 6000 ldgenheter, varav 2500-
3000 i Slakthusomradet. Dartill tillkommer framtida verksamhetsytor pa
100.000 kv BTA i befintliga lokaler i Slakthusomradet. I de sodra delarna av
Soderstaden ska forutsiattningarna for att etablera ett Ikea-varhus och ett
kopcentrum utredas. I nulédget ligger station Blasut narmst handelsomradet och
en gang- och cykelbro planeras 6ver Nynasvigen. En risk ar att ménga besokare
till Tele2-Arena ocksd kommer att resa via Blsut som har svart att ta emot stora
floden som det ar fragan om vid evenemang.

6. Alternativa anslutningar i soder

De nya sparen kan anslutas till befintliga pa olika sitt. Inom idéstudien har tva
anslutningspunkter studerats: norr om station Enskede gard eller norr om
station Sockenplan (se bild pa nasta sida).

Oavsett val av anslutningspunkt innebar en framtida tunnelforlaggning forbi
Gullmarsplan att spar ovan jord kan tas bort, vilket frigor mark fér andra
andamal sasom bostader, stombusslinjer mm. Detta kommer att studeras
narmare i kommande skede.

En kartlaggning av konfliktpunkter under mark, bergytans lage och befintliga
konstruktioner har gjorts for att sikerstalla att de uppritade strackningarna ar
framkomliga utan konflikt med befintliga funktioner. Detta har studerats med
hjalp av arkivsokningar och observationer i falt. Ytterligare studier behovs for
att bestaimma anslutningspunkternas exakta lage. Det kan inte uteslutas att
andra projekt under mark planeras i samma geografiska omrade. Fortsatt
samverkan med andra myndigheter och verk ar viktig i den fortsatta
planeringen.
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Anslutning
Enskede gard

p ;’ Y S &.—k : .- . V
Figur 3. Méjlig anslutning norr om Enskede g8rds station med justerat stationsldge

Globen, respektive anslutning norr om Sockenplans station med nytt stationsldge
Slakthusomrdet.



JJ& Trafikforvaltningen @ Stockholms Utbyggnad av tunnelbana till 20 (69)

STOCKHOLMS LANS LANDSTING .
Gullmarsplan/Séderort

6.1. Strackningsalternativ med anslutning norr om Enskede
gard

Med hénsyn taget till vad som ar acceptabel sparlutning ar forsta mojliga punkt
for ssmmankoppling med dagens Gron linje strax norr om station Enskede
gard. Strackningen mellan Gullmarsplan och anslutningen till Gron linje
forskjuts osterut i forhallande till dagens strackning. Globens tunnelbanestation
forskjuts ocksa osterut och placeras under markniva.

6.2. Striackningsalternativ med anslutning norr om Socken-
plan

Anslutning langre soderut pa Hagsdtragrenen mojliggor en ny station lidngre in i
Slakthusomréadet. , I det har alternativet ersatts station Globen och Enskede
gard med en ny station i Slakthusomradet. Byte till Tvirbanan (som idag sker
vid Globen och Gullbarsplan) skulle da ske vid Gullmarsplan.

6.3. Kommande konsekvensanalyser och samrad

Konsekvenserna av de olika strackningarna (anslutning norr om Enskede gard
eller norr om Sockenplan) behover nu utredas for att ge underlag till val av
strackning. En viktig aspekt ar hur tillgangligheten till kollektivtrafiken blir dels
for dagens boende i omradet, dels for dem som kommer att bo och arbeta i den
planerade bebyggelsen i Soderstaden. En annan viktig fraga ar vilka
miljokonsekvenser som de olika strackningarna medfor.

Arbetet med konsekvensbeskrivningar genomfors i den planlaggningsprocess
som inleds efter den har idéstudien. En ytterligare viktig aktivitet i
planlaggningsprocessen att genomfora samrad med berord allméanhet och
organisationer. Planen &r att genomfora konsekvensanalyser och samrad under
den resterande delen av ar 2014.
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7. Studerade strickningar

I Forstudie tunnelbana till Nacka presenteras 6 alternativa strackningar for en
ny tunnelbana mellan Kungstriadgarden och Nacka Forum. I aktuell idéstudie
har alternativ for sammankoppling mellan befintlig Gron linje fran Hagsétra
och Bla linje mot Nacka studerats for vart och ett av dessa alternativ. I figur 5
presenteras bade alternativen for ny tunnelstrackning till Nacka och samman-
kopplingen mellan Bl& linje och Gron linje. Mer detaljerade planer och profiler
finns i bilaga 1 och 2.

=7.1. Generellt

—  Samtliga studerade strackningar 16per under mark och ansluter till Gron
linje strax norr om Sockenplan. Utformningskraven ar desamma som for
tunnelbanan till Nacka.

—  Alla alternativ gar i bergtunnel sa 1ang stracka som majligt och hansyn har
tagits till i dagslaget kinda hinder under mark. Spar och stationer placeras
pa olika djup beroende pa striackans forutsattningar och hur djupt
anslutningspunkterna ligger.

—  En bergtackning pa cirka 10 meter har efterstravats vid korsningar mellan
tunnlar for att tunneldrivningen (anldggandet av tunneln) ska bli sa
okomplicerad som mgjligt. I detta skede har "god marginal” efterstravats
vid konflikt med kidnda hinder. Det ger god sdkerhet avseende
genomforbarheten, men de goda marginalerna innebar att stationer i
aktuell studie ges en eventuellt omotiverat djup placering. Djupen kommer
med stor sannolikhet kunna minskas i kommande planeringsskeden.

—  Sparen ar projekterade som parallella enkelsparstunnlar med ett
sparavstand pa 15 meter, utom dér de delar sig for att ansluta till
Nackagrenen och vid Sockenplan. Sparen loper parallellt pa s lang stracka
som mojligt, vilket ger en god geometrisk standard.
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Mer om de spartekniska kraven

Anslutningarnas véxlar ar projekterade med en genomgaende radie
for att snabbt skapa ett s3a stort sidoavstand som méjligt mot Nackag-
renen och befintliga spar vid Sockenplan. Véxlarna tilldter 70 km/h.

I 6vrigt ar spgrgeometrin projekterad for att uppfylla krav enligt
forslag till projektspecifika krav for tunnelbanan till Nacka. Den di-
mensionerande hastigheten &r 90 km/h. I kombination med kravet pa
minimiradie 450 meter medfér detta att maximal ralsférhdjning i
kurvorna blir 120 mm. Fér vertikalgeometrin géller att maxvardet pd
50 promilles lutning maste anvéndas for att na upp till Sockenplan,
eftersom héjdskillnaderna ar stora. Vid stationerna laggs sparen i
maximalt 2,5 promilles lutning for att underldtta start och inbroms-
ning. I dvrigt gdller minst 5 promilles lutning fér att undvika vatten-
samlingar utmed banan.

OBS! Pa foljande sidor dr alternativen namngivna enligt forstu-
dien Tunnelbana till Nacka.
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Teckenforklaring =  Alternativ 1 =  Alternativ 3 =  Alternativ 5 =  Alternativ 6
= Alternativ 2 =  Alternativ 4 = Alternativ 5B

, | sbder, dar alla alternativ ansluter i samma punkt, kan sparen komma att
g anpassas efter framtida markanvandning inom “Séderstaden”.

Figur 4.  Alternativ fér sammankopplingen mellan Grén linje och BI§ linje.
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=7.2. Alternativi1C

Alternativ 1C ansluter till Nackagrenen séder om station Ersta, pa cirka -70 m,
det vill sdga cirka 70 meter under havsnivan. Ersta station ligger cirka 100
meter under markytan och dr dirmed en av Stockholms djupaste stationer (se
kapitel 8.1. Djupt beldgna stationer).

I alternativet ingar en komplettering av station Gullmarsplan med en ny
plattform under dagens station. Den nya plattformen ligger cirka 70 meter
under mark. Fran Gullmarsplan kravs maximal lutning (50 %o) for att sparen
ska kunna anslutas till Gron linje i markniva vid Enskede gard eller Sockenplan.
Profilskissen nedan visar alternativet med anslutning vid Sockenplan och en ny
station i Slakthusomradet.

Alternativ 1C bedoms kunna l6pa i bergtunnel under Nackagrenen. Det passerar
aven under Saltsjon i bergtunnel, vilket innebar att Alternativ 1C som helhet har
en djup placering.

Spargeometriskt god standard uppnas pa hela strackan. Anslutningsvaxlar
maste laggas i kurva.

VASAMUSEET SOFIA KYRKA GLOBEN
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Forstudie Tunnelbana till Nacka

Teckenférklaring

Utbyggnad av tunnelbana till

Korridor inom vilken en avgrening kan placeras
Gullmarsplan/Séderort

= Test for teknisk genomférbarhet har gjorts utefter markerad linje
= Huvudspar mot Nacka till vilka avgreningen ska kunna ansluta Alternativ 1 - plan

Arbetskopia 2014-02-07

ATKINS L e kiomeiiningen



JL

Stockholms

-80
0+000

Trafikférvaltningen @ stad Utbyggnad av tunnelbana till 26 (69)
STOCKHOLMS LANS LANDSTING .
Gullmarsplan/Sdderort
=7.3. Alternativ 2C
Alternativ 2C ansluter till Nackagrenen soder om station Sofia, pa cirka -17 m,
det vill sdga 17 meter under havsnivan.
Station Gullmarsplan kompletteras med en ny plattform under dagens station.
Den nya plattformen ligger cirka 70 meter under mark. Fran Gullmarsplan
kravs maximal lutning (50 %o) for att sparen ska kunna anslutas till Gron linje i
markniva vid Enskede gard eller Sockenplan. Profilskissen nedan visar
alternativet med anslutning vid Sockenplan och en ny station i
Slakthusomradet.
Alternativ 2C 16per i bergtunnel under Nackagrenen. Det gar dock, till skillnad
fran alternativ 1C, i sinktunnel under Saltsjon, varfor station Sofia ligger
grundare. Bergtunneln under Nackagrenen och befintliga hinder pressar dock
ner alternativet vid Gullmarsplan. Framtida utredningar kan leda till att det kan
laggas grundare.
Spargeometriskt god standard uppnés pé hela strackan.
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7.4. Alternativ 3C

Alternativ 3C ansluter till Nackagrenen séder om station Henriksdal, pa ett
djup av cirka -27 m, det vill siga 27 meter under havsnivan.

Alternativ 3C har en station i Hammarby sjostad ca 45 meter under mark.
Station Gullmarsplan kompletteras med en ny plattform under dagens station.
Den nya plattformen ligger cirka 50 meter under mark vilket ar relativt ytligt.
Detta beror pa att linjen loper langre osterut dn alternativen med anslutning till
Nackagrenen vid S6dermalm, vilket gor att en del konfliktpunkter kan undvikas.
Profilskissen nedan visar alternativet med anslutning vid Sockenplan och en ny

station i Slakthusomradet.

Sparet bedoms kunna gi i bergtunnel under Nackagrenen. Saltsjon passeras i

betongtunnel/sanktunnel.

Sa som sparen skissats i detta skede indikerar alternativet en langre géngstriacka
vid byte i Gullmarsplan. Detta beror pa att alternativet stravar 6sterut mot nista
station i Hammarby Sjostad. Framtida planering och projektering kan komma
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7.5. Alternativ 4C

Alternativ 4C ansluter till Nackagrenen soder om station Nytorget, pa ett djup
av cirka -20 m, det vill saga 20 meter under havsnivan.

I alternativet ingar en komplettering av station Gullmarsplan med en ny
plattform under dagens station. Den nya plattformen ligger cirka 70 meter
under mark. Fran Gullmarsplan kravs maximal lutning (50 %o) for att sparen

ska kunna anslutas till Gron linje i markniva vid Enskede gard eller Sockenplan.

Profilskissen nedan visar alternativet med anslutning vid Sockenplan och en ny
station i Slakthusomradet.

Sparet bedoms kunna gi i bergtunnel under Nackagrenen. Saltsjon passeras i
betongtunnel /sanktunnel.

Minimiradie 450 meter har anvants for att nd Gullmarsplan i ett attraktivt
stationsldge. Anslutningsvaxlar maste laggas i kurva.
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~7.6. Alternativ 5C

Alternativ 5C ansluter till Nackagrenen soder om station Ersta, pa ett djup av
cirka -60 m, det vill sdga cirka 60 meter under havsnivan.

Alternativ 5C har en station i Hammarby sjostad ca 45 meter under mark.
Station Gullmarsplan kompletteras med en ny plattform under dagens station
och cirka 65 meter under mark. Fran Gullmarsplan kravs maximal lutning (50
%o) for att sparen ska kunna anslutas till Gron linje i markniva vid Enskede gard
eller Sockenplan. Profilskissen nedan visar alternativet med anslutning vid
Sockenplan och en ny station i Slakthusomradet.

Sparet bedoms kunna ga i bergtunnel under sparen till Nacka. Saltsjon passeras
i bergtunnel.

Alternativet utformas med minimiradie 450 meter for att sparen ska kunna vika
av vasterut mot Hammarby sjostad s gent som mojligt.

HAMMARBY EKBACKE GLOBEN
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=.7. Alternativ 5b-C

Alternativ 5b-C ansluter till Nackagrenen soder om station Ersta, pa ett djup pa
cirka -16 m, det vill sdga 16 meter under havsnivan.

Alternativ 5b-C har en station i Hammarby sjostad ca 50 meter under mark.
Station Gullmarsplan kompletteras med en ny plattform under dagens station.
Den nya plattformen ligger cirka 50 meter under mark vilket ar relativt ytligt.
Detta beror pé att linjen 16per langre Osterut dn alternativen med anslutning till
Nackagrenen vid Sodermalm, vilket gor att en del konfliktpunkter kan undvikas.
Profilskissen nedan visar alternativet med anslutning vid Sockenplan och en ny
station i Slakthusomradet.

Sparet loper i bergtunnel under Nackagrenen. Alternativet passerar Saltsjon i
betongtunnel/sanktunnel, varfor stationerna ligger grundare. Bergtunneln
under Nacka och befintliga hinder/konfliktpunkter pressar dock ner
alternativet.

Alternativet utformas med minimiradie 450 meter for att sparen ska kunna ga
vasterut mot Hammarby sjostad s& gent som maojligt.
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Alternativ 6C ansluter till Nackagrenen soder om station Sofia, pa ett djup pa
cirka -63 m, det vill siga 63 meter under havsnivan.

Station Gullmarsplan kompletteras med en ny plattform under dagens station.
Den nya plattformen ligger cirka 80 meter under mark. Fran Gullmarsplan
kravs maximal lutning (50 %o) for att sparen ska kunna anslutas till Gron linje i
markniva vid Enskede gard eller Sockenplan. Profilskissen nedan visar
alternativet med anslutning vid Sockenplan och en ny station i
Slakthusomradet.

Alternativ 6C gar i bergtunnel under Nackagrenen och under Saltsjon. Detta gor
att alternativet ligger djupt.
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7.9. Sammanfattande tabeller for alternativens nyckeltal

Tabell 1.

Alt. 1C
Alt. 2C
Alt. 3C
Alt. 4C
Alt. 5C
Alt 5bC
Alt 6C

Tabell 2.

indikationer p8 ungeférliga djup.

Alt. 1C
Alt. 2C
Alt. 3C
Alt. 4C
Alt. 5C
Alt 5bC
Alt 6C

Teknisk data for respektive alternativ.

Langd
(m)

3450
7000
4875
3600
4650
4650
3300

Max lutning

50
50
50
50
50
50
50

(%0)

Min horison-
talradie (m)

585
800
585
450
450
450
985

Min vertikal-

radie (m)
2000
2000
2000
2000
2000
2000
2000

Stationsdjup i meter. Observera att djupen med stor sannolikhet
kommer att kunna minskas i kommande planeringsskeden. Lds déarfér tabellen som

Slakthusomridet

48
45
48
47
48
44
44

72
70
49
71
66
51
81

Gullmarsplan

Hammarby
sjostad
44
47
51

38 (69)
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Vad styr spadrens lutningar och kurvor?

De "projektspecifika kraven” som tidigare presenterats, styr bland
annat med vilka radier och lutningar sparen far projekteras. Vardena
ar valda for att sakerstdlla sakerhet, komfort och hastighet. Dessutom
ska projektet passa ihop med andra delar av systemet, sa att drift och
utbyte for material underlattas.

I tabellerna ovan ar angiven horisontalradie, 450 meter, den minsta
accepterade radien i projektet.
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8. Omstigning vid Gullmarsplan

Gullmarsplan kommer att bli en viktig bytespunkt for resande med framtidens
Bla linje och Gron linje. Har finns mojligheter till byten inom
tunnelbanesystemet samt till och fran Tvirbanan och ett stort antal busslinjer.

Det gors inte ndgon detaljerad beskrivning av det framtida resandet inom ramen
for aktuell idéstudie. Gullmarsplan bedéms dock fa ett 6kat resande vid ett
genomforande av idéstudiens forslag. Det kan komma att stédlla hogre krav pa
exempelvis ytor for gdende, plattformarna och antalet busshallplatser. Ett 6kat
resande behover dock inte per automatik innebira okad trangsel. En ny
plattform pa en lagre niva sprider ocksa ut resenérerna. Ratt utford kan
bytespunkten bli mer balanserad. I senare skeden ar det darfor viktigt att
studera miljon vid Gullmarsplan i detalj, savil ovan som under mark.

De nya sparen vid Gullmarsplan kommer att ligga pa en betydligt djupare niva
an de befintliga sparen. Det kravs darfor en koppling mellan de nya och de
gamla plattformarna, sa att byten mellan linjerna blir mgjliga. Det finns tva
principiellt olika sitt att binda ihop plattformarna: antingen hamnar de nya
sparen rakt under de gamla sa att de kan forbindas direkt, eller sa laggs de sa
pass ldngt bort frdn de gamla spéren att byte méste ske via markytan.

For att Gullmarsplan ska bli och uppfattas som en vilfungerande bytespunkt
maste forflyttningen mellan plattformarna bli sa effektiv som mojligt. Viktiga
faktorer ar hur lang forflyttningen ar, hur ldng tid den tar samt hur komfortabel
den ar. Exempelvis kan en kort, trang gang upplevas som sdmre n en lite langre
men bredare gang. P4 samma satt kan snabba hissar med mycket hog kapacitet
fran ett stort djup vara snabbare an rulltrappor frén ett grundare djup.

Pé foljande sidor presenteras tva principexempel for byten vid Gullmarsplan.
Ett sa grunt lage som mojligt ar onskvart for att minimera langden pa
rulltrappor och hissar. Djupen beror pa hur Saltsjon respektive Hammarby
kanal korsas, samt pa befintliga hinder under mark (se kapitel 7, studerade
strackningar).
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Figur 5. Dagens tv8 plattformar (svarta) kan byggas samman till en stor (gul) d§
befintliga sp8r (réda kryssade) ersétts av nya under mark. Den nya sammanbyggda
plattformen kan inneh8lla hissar och rulltrappor (svart fyrkant) till den nya nedre
plattformen.

Figur 6. Dagens plattform bevaras och kontakt mellan plattformar sker via
férbindelsebroar (gult).
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8.1. Djupt beliigna stationer

Inom arbetet med Forstudie tunnelbana till Nacka bedoms stationen pé ostra
Sodermalm kunna bli upp till -100 meter djupt beldgen, det vill saga 100 meter
under havsnivan. Stationen vid Gullmarsplan kan ocksa bli mycket djup,
beroende pa vilket alternativ som viljs. Som jamforelse kan namnas att
T-centralens nedersta plan ligger pa cirka -30 meters djup. Stationer pa -100
meters djup ar unikt i Sverige, men inte i virlden. Det finns bland annat i
Barcelona, Moskva, London och S:t Petersburg.

Det finns tva alternativ for transport av resenarer mellan markytan och
plattformen péa djupt beldgna stationer: rulltrappor eller hiss i kombination med
utrymningstrappor. Hissar kraver kortare transportstrackor och -tider an
rulltrappor. Manniskors upplevelser av att befinna sig langt ner blir starkare nar
det tar lang tid att komma till plattformen. Hissar kan dock vicka kénslor av
klaustrofobi eller annat obehag. En studie av manniskors beteenden vid
anvandning av hissar har gjorts for att belysa fragestallningar om en
stationslosning med enbart hiss (ej rulltrappor).

I Barcelona 6ppnade en -86 meter djup station (El Coll/Teixonera) ar 2011. Den
har hissar och utrymningstrappa, vilka tillsammans uppfyller de sakerhets-,
utrymnings- och tillgdnglighetskrav som stillts i Forstudie tunnelbana till
Nacka. I exempelvis Moskva (Park Pobedy, 84 meter djup) anvinds istillet
rulltrappor, vilket avsevart okar transportstrackan (126 meter) och tiden for att
ta sig till plattformen.

Utformning av djupt beléigen station med hisslosning

Stationslosningen som visas i figurerna nedan ar en for Stockholm och Sverige
ny typlosning dar stationen ligger i ett djupt ldge, ca 90-100 meter under
markytan. Losningen bygger pa fyra stora snabbgéende hissar istillet for
rulltrappor.

Figurerna visar hur en sddan djupt beldgen station kan utformas med
utrymnings-, brand- samt tillganglighetsaspekter sakrade. Hissarna kraver
mycket utrymme och kan darfor inte anordnas direkt fran plattformen, vilket
gor att en forsta transport maste ske till ett ovanliggande plan. Hissarna gar da
troligtvis mellan det ovanliggande planet och biljetthallen som ligger under
markplan. Tva alternativa placeringar av hisschakt har identifierats, ett
ovanliggande plan i vardera dnden av plattformen samt ett ovanliggande plan
ungefar mitt ovanfor plattformen.
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Om stationen utformas utan rulltrappor stills krav pa att hissarna utformas sa
att de utgor en attraktiv miljo och att forflyttningarna blir effektiva mellan
markytan och plattformarna.

Matten och hastigheten for hissarna maste da bli betydligt storre 4n dagens och
utredas speciellt. Hastigheten for hiss bor da vara ca 3 m/s och storleken pa
hisskorgen dimensioneras for fler personer dn dagens antagna floden.

SEKTION PLAN

entré »

[ Ovre plan

B kallarplan
N M hiss
entré rulltrappa
M trappa

Figur 7. Hisslésning med utrymningstrappor bakom hissarna samt tv8 varianter p§
utformning av entré- och biljetthall fér hisslésning med bakomliggande trappor.
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9. Trafikanalyser

9.1. Indata, metoder och verktyg

De indata, metoder och verktyg som Trafikforvaltningen tillimpar vid
genomforande av trafikanalyser foljer gillande praxis inom omréadet.

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

9.2. Bostidder och arbetsplatser

De antaganden som gors om antal boende och arbetsplatser i olika omraden
benamns ofta markanvindning. Den markanvandning som anvéants som
underlag for trafikanalyserna bygger pa RUFS 2010 (Regional Utvecklingsplan
for Stockholms ldan avseende ar 2030). Den innehaller dagens antal boende och
arbetsplatser i Stockholms lin plus de boende och arbetsplatser som forviantas
tillkomma fram till ar 2030.

I syfte att battre kunna spegla de nyttor som utbyggnader av Bla linje innebar
har berérda kommuner (Stockholm och Nacka) fatt limna alternativa uppgifter
om antalet tillkommande boende och arbetsplatser fram till ar 2030. Den
befintliga infrastrukturen bedoms inte vara tillracklig for att omfattande
nyexploateringar ska kunna realiseras. Utbyggnader av kollektivtrafiksystemet
har bedomts som nédvéndiga for att forbattra tillgangligheten, attraktiviteten
och utoka kapaciteten.

I Stockholm soderort (fraimst inom upptagningsomradet for den Grona
tunnelbanelinjens tre grenar) har 100000 fler boende lagts till jamfort med
idag. I Nacka (i huvudsak i de centrala delarna av Sicklaon) innehaller den
analyserade markanvindningen ca 40000 fler boende jamfort med idag.

For att radande prognoser over antalet boende i ldnet ar 2030 inte skulle
overskridas pa grund av de uppriakningar som gjorts i Stockholm och Nacka
skalades antalet boende i 6vriga delar av lanet ner sd att ldnstotalen ar likvardig
med andra prognoser.
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9.3. Jamforelsealternativet

I trafikanalyserna stills utredningsalternativen, olika satt att forlinga Bla
linjens bada grenar soderut, mot ett sa kallat jamforelsealternativ som inte
innebar nigra tunnelbaneutbyggnader. I jamforelsealternativet trafikeras
samtliga av Grona linjens tre grenar (Hagséatra, Farsta och Skarpnack) i
6-minuterstrafik medan ostsektorn kollektivtrafikforsorjs av i huvudsak
busstrafik som idag (dock med en utokad turtédthet for att mota ett 6kat
resande).

Jamforelsealternativet innehéller forutom dagens infrastruktur paborjade
utbyggnader samt utbyggnader som planeras vara fardiga ar 2030. Exempel pa
storre infrastrukturutbyggnader/infrastrukturinvesteringar som antas vara
genomforda ar 2030 ar Citybanan, uppgradering av signalsystemet pa
tunnelbanans Roda linje, upprustning av Roslagsbanan, Tvarbanans
forlangningar till Solna station, Helenelund och Sickla, Sparviag City ar forlangd
till Centralen och Ropsten dar den kopplats ihop med en upprustad
Lidingobana. Aven utbyggnader pa vigsidan har beaktats i analyserna,
exempelvis Forbifart Stockholm och Norra linken antas vara fardigstillda.

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

9.4. Utredningsalternativen

I de olika utredningsalternativen forlangs de bada grenarna pa befintlig Bla linje
soderut. Akallagrenen forlangs fran Kungstradgarden till Nacka C.
Hjulstagrenen forldngs fran Kungstradgarden till Gullmarsplan och darefter
kopplas den ihop med Grona linjens Hagsatragren. Om Hagsitragrenen kopplas
om till Bla linje frigors kapacitet som kan utnyttjas for att utoka turtatheten pa
Farsta- och Skarpnicksgrenen. Den andra grenen forlangs fran
Kungstradgarden till Nacka Forum.
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Trafikering med 4-minuterstrafik

Alla alternativa strackningar (1-6) har analyserats med 4 minuters turtithet till
bade Hagsétra och Nacka. Att kdra 4-minuterstrafik pa vardera av Bla linjens
grenar ar en langsiktig inriktning och ett led i att mota en framtida
resandeokning.

Att trafikera bade Hagsitra- och Nackagrenen i 4-minuterstrafik ger en hog
kapacitet. En kapacitet som inledningsvis inte ar helt motiverad med hansyn till
antalet resenirer.

Trafikering med 5-minuterstrafik

Med hansyn till de resandeméangder som prognoserna med 4-minuterstrafik ger
ar det dven relevant att analysera en lagre turtiathet. Det skulle ge lagre
trafikeringskostnader och darmed forbattrad ekonomisk effektivitet.

Ett troligt scenario ar att vid trafikstart borja med en ldgre turtdthet och senare,
da resandet 6kar mota upp med en 6kad turtithet.

9.5. Resande

Alla redovisade resendrsmangder bygger pa utredningsalternativ med
utbyggnad bade till Nacka C och till Gullmarsplan/Soderort. Det innebar att for
exempelvis Alternativ 6 ar resandet berdknat utifran en utbyggnad av saval
Alternativ 6 till Nacka som Alternativ 6C till Gullmarsplan/Soderort.

Antalet resendrer som reser med Hagsitragrenen efter att den kopplats om till
Bla linje skiljer sig marginellt mellan de alternativa strickningarna. De flesta
resendrerna utmed Hagsatragrenen ar hanvisade till tunnelbanan och véljer den
oavsett hur dragningen ser ut mellan Gullmarsplan och Kungstradgarden.
Genomforda trafikanalyser indikerar att en avgrening enligt Alternativ 3 ger
négot farre resenarer, stationslagena Finnboda och Djurgirden ar nagot mindre
attraktiva dn stationerna pa 6vriga strackningar i kombination med att
strackningen ir lang och innebar en nigot langre restid in till centrala
Stockholm.

De kénslighetsanalyser som gjorts for Alternativ 5 och 6 dar turtiatheten sénkts
fran 4 till 5-minuterstrafik visar en obetydlig minskning av resandet.
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Figur 8.  Antal p8stigande per station, férmiddagens maxtimme en vardag 8r 2030.

Nacka Centrum ar den station som far absolut flest pastigande mellan 3700-
3200. Nast darefter ar det station Slussen (enbart for Alternativ 4) som fa flest
pastigande 2900 personer.

Stationerna Henriksdal, Hammarby kanal, Ersta och Sofia far ett relativt stort
resande med cirka 1500-2000 péastigande.

9.6. Restid

Den sammantagna restidsforbattringen for reseniarerna brukar uttryckas i sa
kallad upplevd restid. Mattet tar hansyn till samtliga delkomponenter i en resa
sd som aktid, gangtid, vantetid, bytestid och antal byten. Vid berdkning av
upplevd restid appliceras olika vikter for de olika resekomponenterna. Aktid har
vikten 1 medan géngtid, vantetid och bytestid far vikten 2 vilket speglar att
resenirerna upplever dessa delar av resan som jobbigare. For varje byte
resenidren gor adderas ytterligare 5 minuter till restiden for att spegla
oldgenheten av att byta.
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Figur 9.  Restidsvinst i form av kortare upplevd restid (angivet i antal inbesparade
timmar), férmiddagens maxtimme en vardag 8r 2030.

Pa lansniva ger Alternativ 4 storst restidsvinst vilket i huvudsak beror pa att
strackningen har tva stationer pa Sodermalm vilket ar positivt ur
resendrssynpunkt. Nist storst restidsvinst far Alternativ 2, 5 och 6 som ocksa
innebar bra kopplingar till/fran 6stra Sédermalm.

P& lansniva far Alternativ 3 minst restidsvinst. Strackningen ar relativt 1ang och
har den langsta restiden till/fran centrala Stockholm i kombination med att dess
stationsldgen, Finnboda och Djurgarden, ar nagot samre ur resenirssynpunkt.

Kinslighetsanalyserna, med lagre turtithet (fran 4 till 5-minuterstrafik for
Hagsétra-, Farsta-, Skarpnack- och Nackagrenen), som genomforts for
Alternativ 5 och 6 visar att restidsvinsten minskar med cirka 40 %.
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9.7. Avlastning befintlig tunnelbana
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Figur 10. Avlastande effekt for tunnelbanans Réda och Gréna linje mellan Slussen
och T-Centralen, férmiddagens maxtimme en vardag 8r 2030.

I samtliga alternativ avlastas bade Rod och Gron linje. Istillet for att resa med
Rod eller Gron linje blir Bla linje ett battre alternativ for vissa resenirer. En
tunnelbaneutbyggnad innebar att mellan drygt 6000 och knappt 8000 farre
resendrer reser med Rod eller Gron linje mellan Slussen och T-Centralen, en
striacka dar trangseln redan i dag ar stor under vissa tidsperioder.

Den avlastande effekten som utbyggnader av Bla linje skulle ge ar i princip
likvardiga for samtliga alternativ men négot mindre for Alternativ 3.
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Figur 11. Avlastande effekt fér tunnelbanans Gréna linje mellan Gullmarsplan och
Slussen, férmiddagens maxtimme en vardag 8r 2030.

I samtliga alternativ avlastas befintlig Gron linje mellan Gullmarsplan och
Slussen. Storts blir avlastingen i Alternativ 2 och 6 vilket indikerar att dessa
Alternativ ar mest attraktiva for resenarer soderifran.

Minst blir den avlastande effekten for Alternativ 3 vilket indikerar att det ar det
minst attraktiva alternativet for resenarer soderifran.

De kénslighetsanalyser, med lagre turtiathet, som gjorts for Alternativ 5 och 6
visar att en sinkning av turtitheten far marginell effekt.
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10. Investeringskostnader och driftkostnader

Investeringskostnaderna och driftkostnaderna ar viktiga beslutsunderlag infor
val av strackningsalternativ. Som underlag f6r utformningen av de olika
alternativen och kalkylerna ligger de projektspecifika krav som har tagits fram
inom forstudien for Tunnelbana till Nacka.

10.1. Investeringskostnad

Overgripande ingér foljande kostnadsposter i kalkylerna:

— Sparanlaggning och stationer (bergarbeten, spar, el, signal, tele,
installationer, byggnadsarbeten)
—  Fordon och depa

Tunnelbanan till Nacka och en koppling till Gron linje. Det innebar att for
exempelvis Alternativ 6 ar kostnaden berdknad utifran en utbyggnad av savil
Alternativ 6 till Nacka som Alternativ 6C till Gullmarsplan/Soderort.

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

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

Efter kalkylseminarierna kombineras osdkerheterna for samtliga kalkylposter
och sannolikhetskalkyler gors for olika kostnadsutfall. Vid 50 %-nivén ar
sannolikheten dr 50 % att kostnaden ligger under vardet. Vid 84 %-nivan ar pa
motsvarande satt sannolikheten 84 % att kostnaden ligger under viardet. Att 84
%-nivan har valts beror pa att det motsvarar en standardavvikelse frén 50
%-vardet.

Grunden till berakningarna av investeringskostnaden for fordon ar det
beriknade antal fullingdstdg som kravs for 4- respektive 5-minuterstrafik.
Redan i Jamforelsealternativet antas att trafiken 6kas fran dagens 6-minuters-
till 5-minuterstrafik. Detta innebar en investeringskostnad i fordon och
depaplatser som ocksa redovisas har.
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Eftersom det inte ar klarlagt var depaerna ska lokaliseras ar utgangspunkten i
kalkylerna en genomsnittlig kostnad per depaplats. Genomsnittsvirdet baseras
pa underlagskalkyler av investeringskostnaden for depaer lokaliserade i Nacka,
Barkarby och i Stockholm soéderort.

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

Tabell 3. Investeringskostnad vid 4-minuterstrafik for Tunnelbana till Nacka och koppling till
Grén linje via Gullmarsplan. Resultat enligt successiv kalkyl, miljoner kronor i prisniv 2013-01.

Sparanlaggning Fordon Depaplatser Totalt
och stationer

50%%* 849%* 50%* 84%* 50%* 84%* 50%* 849%*%*

Jamforelse-alt. 0 0 750 800 950 1 000 1700 1 800

Alt 1 13600 14700 2450 2 600 3 200 3400 19 250 20 700
Alt 2 15500 16800 2450 2 600 3 200 3400 21 150 22 800
Alt 3 15600 17100 2550 2700 3 300 3 550 21 450 23 350
Alt 4 18 000 19400 2450 2 600 3 200 3400 23 650 25400
Alt 5 13800 14900 2550 2700 3 300 3 550 19 650 21 150
Alt 5b 15800 17100 2550 2700 3 300 3 550 21 650 23 350
Alt 6 12500 13600 2450 2 600 3 200 3400 18 150 19600

* 50% innebar att sannolikheten att kostnhaden blir lagre an det angivna vardet ar 50%.
84% innebar att sannolikheten att kostnaden blir Iagre an det angivna vardet ar 84%.

Tabell 4. Investeringskostnad vid 5-minuterstrafik for Tunnelbana till Nacka och koppling till
Grén linje via Gullmarsplan. Resultat enligt successiv kalkyl, miljoner kronor i prisnivd 2013-01

Sparanlaggning Fordon Depaplatser Totalt
och stationer

50%*  84%*  50%* 84%* 50%* 84%* 50%%* 84%*

Jamforelsealt. 0 0 750 800 950 1 000 1700 1 800

Alt 1 13600 14700 1600 1700 2 100 2 200 17 300 18 600
Alt 2 15500 16800 1600 1700 2100 2 200 19200 20 700
Alt 3 15600 17100 1600 1700 2 100 2 200 19 300 21 000
Alt 4 18 000 19400 1600 1700 2100 2 200 21700 23 300
Alt 5 13800 14900 1600 1700 2100 2 200 17 500 18 800
Alt 5b 15800 17100 1600 1700 2100 2 200 19500 21 000
Alt 6 12500 13600 1600 1700 2100 2 200 16 200 17 500

*50% innebar att sannolikheten att kostnaden blir ldgre &n det angivna vardet ar 50%.
84% innebar att sannolikheten att kostnaden blir lagre an det angivna vardet ar 84%.
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Alternativ 6 far lagst investeringskostnad (16 200 mkr). Darefter kommer
Alternativ 1 (17 300 mkr) och Alternativ 5 (17 500). Bade Alternativ 1 och Alter-
nativ 5 innebar langre utbyggnadsstracka och en ytterligare station jamfort med
Alternativ 6.

Alternativen med sdanktunnel (2, 3, 4 och 5b) ar betydligt dyrare och allra dyrast
ar Alternativ 4. Fordyrande faktorer ar att alternativet innehaller ytterligare en
station, strackningen gér i Sanktunnel samt att det innebar stora kostnader och
stora osdkerheter att bygga under Slussens konstruktioner.

10.2. Driftkostnader

En utokad trafikering av Tunnelbanan leder till 6kade kostnader for drift och
underhall. Den 6kade driftkostnaden har beraknats for en utbyggnad bade till
Nacka och for kopplingen till Gron linje.

De virden pa okade driftkostnader som redovisas hir bygger pa underlag fran
2012 ars kostnader for tunnelbanetrafiken. Det ar varden for kopt trafik samt
drift och underhall. Utifrdn dessa virden har kostnaden for ett fullingdstag i
trafik berdknats till i genomsnitt 286 kr per tagkilometer. Kapitalkostnader och
avskrivningskostnader ingar inte det vardet.

D4 den nya tunnelbanetrafiken ersitter ett antal busslinjer kommer
driftkostnaderna for busstrafiken att minska i forhéllande till
Jamforelsealternativet.

De dndrade driftkostnaderna beroende pé trafikeringen av Alternativ 6 for
Tunnelbana till Nacka och kopplingen till Gron linje framgar av tabellen nedan.

53 (69)
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Tabell 5. Tabell. Féréndring av 8rlig driftkostnad beroende p8 Tunnelbana till
Nacka och koppling till Grén linje, Alternativ 6, mkr/8r

4-minuterstrafik 5-minuterstrafik
Jamforelsealternativ
Okning fran 6- till 5-minuterstrafik pa Bla 280 280
linje
Utbyggnad av Tunnelbana till Nacka
Tunnelbana 780 350
Buss -80 -80
Summa 700 270
Summa Jamforelsealternativ, utbyggnad 980 550

till Nacka och koppling till Gron linje

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 med trafik till Nacka och Hagsatra okar driftkostnaden
med ytterligare 700 mkr/ar vid 4-minuterstrafik och 270 mkr/ar vid
5-minuterstrafik. I de viardena ar dven inbesparingen beroende pa minskad
busstrafik medraknad.

Totalt innebar detta en 6kad driftkostnad med 980 mkr/ar vid 4-minuterstrafik
och 550 mkr/ar vid 5-minuterstrafik.

Driftkostnadsokningen for tunnelbanetrafikeringen skiljer sig mellan de olika
alternativen. Alternativ 2 och 6 som innebar den kortaste strackningen har ca 25
mkr lagre arlig driftkostnad dn Alternativ 5 vid 4-minuterstrafik och ca 20 mkr
lagre kostnad an Alternativ 5 vid 5-minuterstrafik.
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11. Sambhaillsekonomi

11.1. Samhillsekonomisk kalkyl och vad som ingar

I en samhallsekonomisk kalkyl stills ett objekts positiva och negativa effekter
emot varandra. En kalkyl kan enbart innehalla de kvantifierbara och varderbara
effekter som kan uttryckas i kronor. Effekter som ursprungligen inte méts/
uttrycks i kronor viarderas ekonomiskt utifran t.ex. undersokningar av
resendrernas varderingar.

De storsta posterna pa nyttosidan dr forkortade restider, minskade forseningar,
och minskad trangsel i kollektivtrafiken. De storsta posterna pa kostnadssidan
ar investeringskostnaden for utbyggnaden och 6kade trafikeringskostnader.

Det sammantagna resultatet av den samhaillsekonomiska kalkylen redovisas ofta
i form av en sa kallad nettonuviardeskvot. Detta nyckeltal ar framforallt
anvandbart nar objekt av samma typ ska jamforas sinsemellan. En positiv kvot
innebar att nyttorna ar storre dn kostnaderna och en negativ kvot att nyttorna ar
mindre dn kostnaderna.

Kalkylerna for de olika utbyggnaderna av Bla linje har gjorts enligt nationella
riktlinjer. Inom forstudien har dven ett utvecklingsarbete bedrivits dar
Trafikforvaltningen tillsammans med KTH/CTS' haft for avsikt att battre spegla
alla relevanta samhallsekonomiska nyttor. Ett konkret nytto-tillagg i kalkylerna
utifran detta arbete 4r den minskning av trangsel och férseningar inom
busstrafiksystemet som uppstér da tunnelbanan byggs ut. Redan idag uppstar
trangsel i vagnatet under vissa tidpunkter med hogt resande. Alla resor till/fran
Nacka och Varmdo maéste passera ett relativt smalt snitt och kapacitetstaket ar i
princip néatt. I en framtid niar Nacka och Varmdos befolkning 6kat skulle
busstrafiken behova utokas ytterligare vilket skulle resultera i &nnu langre koer
och fler forseningar an i dagsliget.

11.2. Samhillsekonomisk kalkyl, vad som inte ingar

Det ar vilkant att samhallsekonomiska kalkyler for kollektivtrafikinvesteringar i
storstidder inte fingar alla effekter. Utover minskad trangsel i busstrafiken som
namndes ovan finns det brister i hur metoden speglar bland annat f6ljande
nyttor.

1. Kungliga Tekniska Hogskolan och Centrum for Transportstudier
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—  Att ny bostadsbebyggelse méjliggors da kapaciteten i
kollektivtrafiksystemet okar. Detta hanteras endast delvis genom
restidsforbattringar.

—  Att arbetsmarknaden fungerar battre dé tillgidngligheten mellan bostdder
och arbetsplatser okar. Utokningen av kapacitet over Saltsjon-Mailaren ar
viktig for att halla samman regionens arbetsmarknad.

—  Att sdrbarheten minskar. I dagens sparsystem géar alla spar (Gron linje, Rod
linje, det nationella jirnvagssystemet och snart Citybanan) langs samma
hogt belastade stracka fran S6dermalm till Norrmalm. En ny forbindelse
som inte gér forbi Slussen ger alternativa resvagar vid storre storningar.

—  Att trangseln i vagnitet kan minska nar kollektivtrafiken forbattras. Om
kollektivtrafiken forbattras kan bilister vélja att istéllet resa kollektivt vilket
ger mer utrymme och dirmed kortare restider for kvarvarande bilister.

— Attt ny exploaterbar mark frigors da delar av den befintliga infrastrukturen
laggs i tunnel. I det hér fallet géller det bland annat &ndringen da dagens
ytspar soder om Gullmarsplan i stéllet 1aggs i tunnel.
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11.3. Resultat

De samhallsekonomiska effekterna som redovisas har avser de totala
kostnaderna och nyttorna for utbyggnad av badde Tunnelbanan till Nacka och en
koppling till Gron linje. Det innebér att for exempelvis Alternativ 6 ar effekterna
berdaknade utifran en utbyggnad av savil Alternativ 6 till Nacka som Alternativ
6C till Gullmarsplan/Soderort.

Diagrammet nedan visar de storsta nytto- och kostnadsposterna.

25000
20000
M Nytta: minskad restid
15000
mNytta: minskad trangsel buss
10000
Nytta: minskad trangsel t-
5000 - i bana
W Kostnad: investering
U -
N LD LD ™ 9 * o Kostnad: trafikerin
S R RO O °
& &
el &
\f')‘ o
w N

Figur 12. De viktigaste posterna som ing8r i den samhéllsekonomiska kalkylen,
angivet i miljoner kronor avseende hela kalkylperioden (60 &r).
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Kostnad: investering och trafikering

Som diagrammet visar utgor investerings- och trafikeringskostnaden de absolut
storsta posterna i den samhéllsekonomiska kalkylen. Investeringskostnaden
varierar mellan 18-23 miljarder kronor och innehéller kostnader for
sparanlaggning, stationer, depaer och fordon2. Storst ar investeringskostnaden
for alternativ 4, mest kostnadsdrivande for detta alternativ ar stationen vid
Slussen (som skulle blir mycket komplicerad att bygga) samt den sanktunnel
som maste byggas i Saltsjon. Lagst blir investeringskostnaden for Alternativ 6.
Detta alternativ ar mojliga att bygga i en billigare bergtunnel (jamfort med
sanktunnel) under Saltsjon. Alternativet har dessutom en station farre an
alternativ 4 och en kortare sparstracka dn Alternativ 5.

Att bygga ut tunnelbanan utoka tunnelbanetrafiken i Stockholm s6derort och
bygga ut tunnelbanan till Nacka 6kar givetvis kostnaderna for driften av
tunnelbanan. Samtidigt kan busstrafiken i Nacka minska i omfattning, en atgard
som minskar trafikeringskostnaderna. Nettoeffekten blir dock en 6kning av
trafikeringskostnaderna. Trafikeringskostnaderna blir storst for Alternativ 3 och
5 som ar relativt 1Anga strackningar. Lagst blir trafikeringskostnaderna for
Alternativ 2 och 6.

De kénslighetsanalyser, dar turtdtheten sankts, visar att det gar att sanka
trafikeringskostnaderna vasentligt genom att ett mer efterfrageanpassat

trafikutbud.

Nytta: minskad restid

For vissa resendrer innebar 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 s& som
Solna och Kista som ar viktiga arbetsplatsomraden. Resenarer fran
Hagsitragrenen far direktkontakt med till exempel Sundbyberg. Den
trafikutokning som mojliggors pa Farsta- och Skarpnicksgrenen dé den ena av
Bla linjens grenar kopplas om till Hagsiatragrenen gynnar givetvis ocksa manga
resenarer.

Alternativ 2, 4, 5 och 6 ger i princip likvardiga forbattringar av restiden. Minst
restidsforbattring ger Alternativ 3.

2  Isamhillsekonomiska kalkyler anvinds den samhillsekonomiska investeringskostnaden.
Det ar den verkliga investeringskostnaden multiplicerad med en s.k. skattefaktor samt
diskonterad med en kalkylranta 6ver byggtiden.
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Nytta: minskad triangsel buss

En tunnelbana innebar en hogre kapacitet till/fran ostsektorn, framforallt
Nacka, jamfort med busstrafik vilket innebar att resenarerna kommer fa en
forbattrad komfort. Utan tunnelbana kravs ett mycket stort antal bussar som
skulle gora trafiken kénslig for storningar. Trangseln i bade viagnitet och vid
hallplatser skulle troligtvis resultera i forseningar och ojamn férdelning av
resendrer mellan olika bussar. Med tunnelbana skulle resendrerna fa ett mer
palitligt trafikslag utan storningar och battre komfort. Summan av dessa nyttor
blir storst for Alternativ 4. Lagst blir nyttorna for Alternativ 3, en strackning
som innebar en relativt 1ang restid och dess stationslidgen ar simre ur
resendrssynpunkt dn for 6vriga strackningar.

Nytta: minskad tringsel tunnelbana

Som beskrivits tidigare (under kapitel 5 "Avlastning befintlig tunnelbana”) kan
tunnelbaneutbyggnaderna forbattra situationen i det befintliga tunnelbanenitet.
Om BIA linje byggs ut 6ver Saltsjon-Mailaren innebar det ytterligare en resvig
som kan avlasta befintlig R6d och Gron linje. Avlastningen innebar att farre
resendrer kommer tvingas sta under tidsperioder med stort resande. Nyttan av
denna effekt representeras av de ljusgrona staplarna. Alternativ 2 och 6 avlastar
befintlig tunnelbana mest. Minst blir effekten i Alternativ 3 som i jamforelse
med Ovriga 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.

Arbetsmarknadseffekter

Tillganglighetsforbattringar, sa som kortare restider omsatts pa sikt i bland
annat arbetsmarknadseffekter. Om restiden forkortas kan personer istillet for
att resa arbeta mer, sysselsiattningsgraden kan 6ka genom béttre matchning pa
arbetsmarknaden, positiva bostadsmarknadseffekter kan uppsté genom ckade
markvirden och att nya omraden blir attraktiva att bygga och bo i. En
traditionell samhéllsekonomisk kalkyl fAngar inte fullt ut dessa effekter, bland
annat pa grund av skattekilarna pa arbetsmarknaden. Forenklat kan man saga
att de varden som tillfaller den enskilde resenéren fangas i en traditionell kalkyl
medan vardet av 6kade skatteintdkter och 6kad produktivitet &ven hos andra an
den enskilde resenaren inte inkluderas.
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En bedomning fran KTH/CTS ar att en tillgdnglighetsforbattring genererar en
arbetsmarknadseffekt i storleksordningen 60-120 % av den ursprungliga
tillganglighetsforbattringen for arbetsresor (varderad ur resenirens synvinkel).
Troligen ingar ungefar hilften av denna arbetsmarknadseffekt redan i kalkylen.
Men ungefar halften av arbetsmarknadseffekten utgors av 6kade skatteintakter
som inte tillfaller den enskilde reseniren och darfor inte ingar i kalkylen. Det
skulle innebara att den traditionellt beridknade nyttan bor raknas upp med en
faktor pa i storleksordningen 1,3-1,7.

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 tillimpas i samhallsekonomiska
kalkyler. Darfor har en samhéllsekonomisk kalkyl inklusive
arbetsmarkandseffekter gjorts i form av en kanslighetsanalys. I
kanslighetsanalysen har restidsnyttorna for arbetsresor ha riaknats upp med
faktorn 1,6. Resendrsnyttorna som har berdknats med Bussmezzo innehéller
savil restidsnyttor som komfortnyttor i form av minskad trangsel. Da det rader
tveksamhet om komfortnyttorna kan raknas upp i motsvarande grad har
nyttorna fran BussMezzo riaknats upp med faktorn 1,3. Nyttan av minskad
trangsel pa Rod och Gron linje har raknats upp med 1,15.

Nettonuvirdeskvot

Jamforelsen mellan ett utbyggnadsalternativ och Jamforelsealternativet gors
ofta med ett nyckeltal som kallas nettonuviardeskvot (NNK)3. En
nettonuvardeskvot pa +-0 innebir att den samhéllsekonomiska nyttan
motsvarar investeringskostnaden. Nettonuvardeskvoter for de olika alternativen
presenteras i foljande tabell.

Tabell 6. Samhéllsekonomiska nettonuvérdeskvoter fér de olika
stréckningsalternativen.

Altl1 Alt2 Alt3 Alt4 Alt5 AIlt5 Alt6 AIlt6,

5-min 5-min
NNK* ejdef ejdef ejdef ej def ejdef -0,81 ejdef -0,76
NNK, inklusive ej def -0,92 ejdef -0,93 ejdef -0,67 -091 -0,60
arbetsmarknads-
effekter

* Kvoten ror sig mellan -1 och 1, dar kvoter éver 0 anger samhallsekono-
miskt I6nsamma objekt.

3 Nettonuvirdeskvot=(nytta-investeringskostnad)/investeringskostnad
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Samtliga alternativ fir negativa nettonuvirdekvoter vilket innebar att de totala
kostnaderna overstiger de sammanlagda nyttor som kunnat kvantifieras och
varderas i den samhaillsekonomiska kalkylen.

Alternativ 1, 3 och 5 far genomgaende icke definierbara kvoter som darfor inte
redovisas. En nettonuvardeskvot under -1,0 gar inte att anvanda for jamforelser
mellan alternativ.

Alternativ 5 och 6 med lagre turtdthet (5-minuterstrafik istéllet for
4-minuterstrafik) ar de enda alternativ som far definierbara kvoter utan att
positiva arbetsmarknadseffekter beaktas och da ar Alternativ 6 nagot battre an
Alternativ 5. Om arbetsmarknadseffekter inkluderas i kalkylen far, utover
Alternativ 5 och 6, dven Alternativ 2, 4 och 6 definierbara kvoter men Alternativ
6 med lagre turtithet ar fortfarande bast.

11.4. Slutsatser

Samtliga alternativ uppvisar negativa nettonuviardekvoter. Det gor dven de flesta
andra kollektivtrafikinvesteringar i Stockholm och andra storstiader. En orsak
till detta ar att kalkylmetodiken inte fangar alla de nyttor som uppstar i
storstider.

Ett mycket viktigt syfte med tunnelbaneutbyggnaderna ar att mojliggora en
utveckling i Stockholmsregionen genom ett 6kat byggande av bostader och
arbetsplatser. Utbyggnaderna av Bla linje 6kar kapaciteten i transportsystemet,
en utokad kapacitet som behovs for att tillgodose den vaxande befolkningens
resbehov. Nyttan av att befolkningen kan vixa och resa pa ett langsiktigt
hallbart sitt fangas inte fullt ut i kalkylerna.
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12. Berg- och geoteknik

12.1. Arbetsmetod

Arbetet med att ta fram forutsittningarna for berg- och geoteknik har pagatt
parallellt med framtagandet av olika kopplingsalternativ. Bergets niva har
bestamts sa att en god bergtickning sikerstills och utformingen av
tunnelpéslaget vid anslutningen till Gron linje har kunnat genomforas. Ett
viktigt arbete har aven varit att lokalisera hinder infor arbetet med
forprojekteringen, sd att bland annat konflikter med befintliga ledningstunnlar
har kunnat undvikas.

Arbetet kan indelas i tre faser; inventering av underlagsmaterial, bearbetningar
av data och projektering av sparprofil. De framtagna alternativen beror
kommunerna Stockholm stad och Nacka kommun (se faktaruta for mer
detaljerad beskrivning av arbetet). OBS: Det kan inte uteslutas att andra projekt
planeras inom samma geografiska omréade. Det ar darfor mycket viktigt att i det
fortsatta arbetet soka en bred samordning med verk och myndigheter som kan
tdnkas driva andra projekt.

Inventering av underlagsmaterial

Stockholm stads geoarkiv har inventerats avseende geotekniska
undersékningar, framst jordbergsonderingar, men &ven karnborrhal,
geologiska kartor och geologiska utredningar. De geotekniska under-
sbkningarna har bland annat utférts inom ramen for olika projekt,
exempelvis projektering av Sédra lanken, Gullmarsplan och Isstadi-
on, samt flertalet fastigheter. Totalt har uppemot 1000 sonderingar
hittats.

Arkivmaterial fér évriga delar av undersékningsomradet (Sédermalm,
Sickla) har inventerats av Forstudie Tunnelbana till Nacka. Nya
jord-berg-sonderingar (jb-sonderingar) utférdes dar for att bestam-
ma bergnivan under Hammarby kanal.

For att erhalla information fran Nacka kommun har kontakter tagits
med kommunen, men det bedémdes att den information som redan
fanns i projektets gemensamma bergmodell var tillracklig.

P& Samlingskartan redovisas information fran olika ledningségare
inom Stockholm stad, undantaget ett mindre antal sekretessbelagda
tunnlar. Information om sekretessbelagda tunnlar har erhallits fran
Stockholm vatten.

Kontakt har dven tagits med flera ledningsdgare for mer detaljerad
information kring sekretessbelagda tunnlars lage i plan och profil.
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Bearbetning av data

Inventeringar av geotekniska data har utforts inledningsvis i ett stort
omrade da flera olika alternativ skulle inrymmas i studieomradet. Ortofo-
ton har studerats for att lokalisera berg-i-dagen och partier med férmo-
dat tunt jordtacke. Geologiska kartor med hallbeteckningar har digitalise-
rats. I takt med att alternativen tagit form har representativa
jb-sonderingar vilka dversatts till plan- och profillage och digitaliserats for
att ingd i den gemensamma bergmodell som uppréttats av WSP fér de
bdda tunnelbaneprojekten. Nyckelomraden har besokts i falt, bland annat
omradet kring Gullmarsplan och Enskede gard - Sockenplan.

Projektering av sparprofil

Arbetet med att ta fram sparprofiler har skett parallellt med inventering
och bearbetning av data. Preliminart har sju alternativ levererats, men
alternativens lage har férandrats kontinuerligt under pagaende projekte-
ring och har anpassats till den erhdlina informationen. De sju alternativen
passerar nio till tolv ledningstunnlar beroende p& strackning.

12.2, Teknisk genomforbarhet

Parallellt med att de olika alternativen ritats upp har dess tekniska
genomforbarhet bedomts, for att alla sdkerstilla teknisk genomforbarhet. Det
gar inte att utesluta att konflikter kan uppstd, men bedomningen ar att de i sa
fall ska gi att 16sa. Det kan exempelvis handla om att enstaka bergvarmehal
maste borras om.

De tekniskt mest komplicerade delomrédena ar anslutningspunkterna i soder
och mot Nackagrenen, passagen under Hammarby kanal, planskilda passager av
andra tunnlar och omradet kring Gullmarsplan. Ytterligare faktorer som
paverkar genomférandet, da framst tidplan och kostnader, ar
avstangningstider, provisorier och sammankoppling av gamla och nya system.
Infor fortsatt projektering och slutligt val av 16sning krévs ytterligare studier av
hur befintliga och nya system ska byggas ihop, exempelvis gillande
signalsystemen for Bla linje och Gron linje. Vidare behover avstangningstider,
provisorier och ersattningstrafik analyseras for att minimera storning for
omgivningen och resenirerna pa Hagsitragrenen.

Anslutningspunkten i soder

Nar sparet genom stigning fran bergtunnel ska mota det befintliga spéret i
ytlage kravs olika former av betongkonstruktioner, sponter m.m. Kopplingen
och konstruktionerna kan l6sas pa flera sétt, men oavsett vilken 16sning som
viljs kommer byggarbetsplatser pa ytan att krivas, vilket paverkar
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omgivningen. Under en period behover banan stiangas av sa att befintliga och
nya spar kan kopplas ihop. Vissa studier av nodviandiga konstruktioner har
gjorts i denna idéstudie, se kapitel 9 Konstruktion.

Anslutningspunkt till Nackagrenen

Genomforandet av Nackagrenen och kopplingen till Grén linje dr oberoende av
varandra. Antingen kan de byggas samtidigt, eller s byggs den ena fore den
andra. I det senare fallet kravs anpassningar och forberedelser av den
utbyggnad som sker forst. Vilka anpassningar som kravs utreds i senare skeden.

Passage av Hammarby Kanal

I arbetet med idéstudien har det antagits att passagen under Hammarby kanal
gors i berget under kanalen. En betongtunnel i Hammarby kanal kan vara en
annan majlighet, men kraver mer detaljerade studier. Svarigheterna ligger
bland annat i det begriansade utrymmet pa land for anslutning. Detta bade
avseende plats att etablera byggarbetsplats och narhet till befintliga byggnader,
kajkonstruktioner, pilar mm, samt behovet av att stanga for sjofart under
byggtiden.

Passager av spartunnlar och ledningstunnlar

I forsta hand efterstravas en god siakerhetsmarginal vid passager av spartunnlar
och ledningstunnlar, da det 4r gynnsamt bade ur ett sikerhets- och
kostnadsperspektiv. Erfarenhet fran flera pagaende infrastrukturprojekt visar
dock att tekniska 16sningar finns for att driva tunnel nira befintlig
berganlaggning i drift, om det skulle visa sig att det ar svart att uppna tillracklig
bergtidckning pa grund av spargeometriska begriansningar. Det finns
betongkonstruktioner som kan utgora ett alternativ for mycket nara passager av
korsande spartunnlar eller lingre avstangningar. Ett sidant exempel ar ”bro i
tunnel” likt Sodra lanken.

Tva intilliggande projekt ar kraftledningsforbindelsen City link och en ny
avloppstunnel.

Gullmarsplan

I omradet kring Gullmarsplan finns manga ledningar och andra anldggningar
under mark. Enligt den kartlaggning som gjorts hittills, bedoms det som mojligt
att komma in med nya spar och ny plattform till Gullmarsplan. Detaljerad
projektering behdvs for att precisera laget.
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13. Konstruktion

Genomgaende for de olika strackningsalternativen ar att de i stor utrackning
byggs under mark och pa sadant djup att god bergtiackning uppnas, precis som
for Nackagrenen. Dessa konstruktioner beskrivs inte ndrmare i rapporten utan
lasaren hanvisas till rapporten for Forstudie tunnelbana till Nacka. Det som
diremot studerats mer i detalj inom ramen for aktuell studie dr kopplingen
mellan befintliga spar pa Hagsétragrenen strax norr om Sockenplan och
framtida underjordiska spar.

Det finns ménga sitt att slutligt bygga ihop sparen, men denna idéstudie har
drivits sa ldngt att man med god sdkerhet kan konstatera att en
sammankoppling ar majlig. Pa foljande sidor beskrivs tva mojliga metoder. Se
bilaga 3 for ritningar tillhérande detta kapitel. Den principiella skillnaden
mellan metoderna ir att anldggningsmetod 1 utgar ifrdn minimal
avstangningstid. I och med att befintliga spar darfor behover vara i drift under
byggtiden blir alternativet mer ytkravande. Anldggningsmetod 2 ddremot
stravar efter att vara sa yteffektivt som majligt. Metoden tar mindre mark i
ansprak men kraver & andra sidan en langre tids avstangning av befintlig bana.
Fastighetsintrang ska undvikas i mgjligaste man. Vid kommande mer detaljerad
projektering ar det viktigt att bevaka detta. Slutligt val av metod gors i senare
skede.

En detaljerad beskrivning av 6vergangen mellan berg- och ytspar vid
bergskiarningen nira Odelbergsviadukten presenteras pa foljande sidor.
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Figur 13. Overg8ngen mellan berg- och ytspér sker mellan Odelbergswadukten och

Sockenplan.

Figur 14. Befintlig bergskdrning vid Odelbergsviadukten.
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13.1. Anléiggningsmetod 1, kort avstingning

Nya spar ligger i bergtunnel fram till strax soder om den befintliga
Odelbergsviadukten. Vid stigningen dras de nya sparen utanfor de befintliga.
Den befintliga skiarningen utokas i bredd med som mest ca 8 meter. Vister om
banan berors ca 10 fastigheter med smahus och 6ster om banan en
transformatorstation och ett flerfamiljshus.

Befintliga spar ligger kvar i sina liagen pa en bank sikrad med sponter alternativt
forstarkt berg. Eventuellt behovs stodmurar utanfér de nya yttre sparen.

Efter inkoppling av de nya sparen kan de befintliga avlagsnas och mittbanken
eventuellt schaktas bort.

S el

Figur 15. De nya sp8ren férldggs i alternativ 1 utanfér de befintliga, vy frén
Sockenplan mot Odelbergsviadukten.
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Figur 16. Sektion strax innan tunnelp8slagen, éverslagsmdéssig skérningsbredd &r 30
meter mot dagens 12 meter.
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13.2. Anléiggninsmetod 2, mindre markbehov

Nya spar placeras i mgjligaste méan i samma ldge som befintliga fast djupare.
Den befintliga skarningen utokas i bredd med som mest ca 6 meter pa varje
sida.

Befintliga spar tas initialt bort och befintlig skarning férdjupas och breddas.
Eventuellt behovs stodmurar utanfor de nya yttre spéaren, se ritningar i bilaga 3.

Figur 17. Alternat/v 2 breddas den beﬁnt//g skrmngen for att /nnehélla ett ladmpligt
avst8nd mellan tunnelréren. Vy fr8n Sockenplan mot Odelbergsviadukten.
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Figur 18. Samma sektion som i figur 14 bverslagsmdéssig skdrningsbredd ér 23
meter mot dagens 12 meter.
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14. Slutsatser och fortsatt arbete

I den har idéstudien har en utbyggnad till Gullmarsplan/Soderort studerats fran
samtliga strackningsalternativ for Tunnelana till Nacka. Den sammantagna
bedomningen ir att Alternativ 6 till Nacka och alternativ 6C till Gullmarsplan/
Soderort det basta utifran en sammanvagd bedomning av resenarsnyttor och
kostnader. Den slutsatsen bygger bade pa analyser i den har idéstudien och i
den forstudie for Tunnelbana till Nacka som har tagits fram parallellt.

Kombinationen av Alternativ 6 till Nacka och Alternativ 6C till Gullmarsplan/

Soderort innebar:

—  Stort resande och stora resenérsnyttor i Nacka, pa 6stra Sodermalm och i
Stockholm soderort. Alternativet ger nast storst resenarsnyttor i Nacka
(efter Alternativ 5) och nist storst resendrsnyttor pa ostra Sédermalm
(efter Alternativ 4).

— Sammantaget nast storst resenarsnyttor tillsammans med Alternativ 5
(efter Alternativ 4).

—  Den kortaste resvigen och restiden for resenirer som startar séder om
Gullmarsplan och har malpunkt i centrala Stockholm tillsammans med
Alternativ 2.

— Lagst investeringskostnad.

—  Lagst driftkostnader tillsammans med Alternativ 2.

—  Minst negativa miljokonsekvenser tillsammans med de andra alternativen
med bergtunnel under Saltsjon, Alternativ 1 och 5.

—  Bast samhillsekonomisk lonsamhet. De storsta resenarsnyttorna
uppkommer med Alternativ 4, men det ar betydligt dyrare.

Da detta ar en idéstudie i ett tidigt skede kravs det ytterligare studier innan den
slutliga lokaliseringen av sparen och stationerna kan beslutas. Sarskilt soder om
Gullmarsplan behover olika strackningar och stationsldgen
konsekvensbeskrivas. Sidana konsekvensbeskrivningar kommer att géras inom
den planldggningsprocess som inleds efter den hir idéstudien. En viktig del av
den kommande planldggningsprocessen ir dven att genomféra samrad med
berord allmanhet och organisationer.
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