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Sammanfattning

Bakgrund

Stockholms lan vixer snabbt. De senaste tio dren har
befolkningen 6kat med cirka 35 000 personer varje ar.
Fram till &r 2050 beridknas lanets invanarantal oka
med drygt 1,1 miljoner till cirka 3,4 miljoner, vilket
motsvarar en 6kning med néstan 50 procent. Med be-
folkningstillvaxten foljer 6kade behov av transportin-
frastruktur och bostader.

I Stockholms centrala delar dr dessutom sparnatet re-
dan idag till stora delar overbelastat och kapaciteten
over Saltsjo-Mélarsnittet dr begriansad. Noderna Slus-
sen och T-Centralen dr hogt belastade i tunnelbane-
systemet. Till exempel ska alla resor med tunnelbanan
passera T Centralen vilket gor tunnelbanesystemet
over Saltsjo-Malarsnittet sarbart och storningskans-
ligt.

Sverigeforhandlingen &r ett initiativ fran Sveriges re-
gering for att fa forbattrad kollektivtrafik och 6kat bo-
stadsbyggande i storstdderna. Ny tunnelbana mellan
Fridhemsplan och Alvsjo dr ett avtal mellan staten,
Region Stockholm och Stockholms stad dar Region
Stockholm ansvarar for utbyggnaden av den nya tun-
nelbanan och Stockholms stad ansvarar for att bygga
48 500 nya bostader i tunnelbanans naromrade, an-
tingen sjalva eller genom andra markégare och explo-
atorer.

Den nya tunnelbanelinjen mellan Fridhemsplan och
Alvsjo innebir en ny forbindelse dver Saltsjo-
Mailarsnittet, vilket medfor att kapaciteten stirks
samtidigt som befintligt kollektivtrafiksystem avlas-
tas. Det dr den forsta tunnelbanelinjen som inte trafi-
kerar T-Centralen.

Syftet med lokaliseringsutredningen ar att forutsatt-
ningslost utreda mojliga strackningar och stationer
for en ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo.
Utredningen ska ligga till grund for Region Stock-
holms stéllningstagande om val av lokalisering.
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Projektets indamal

Projektets Andamal svarar mot det 6vergripande syf-
tet med projektet. Andamaélet ligger till grund for att ta
fram och utvirdera lokaliseringsutredningens utred-
ningsalternativ.

Andamalet med Tunnelbana till Alvsjo dr att:

e Skapa attraktiva, effektiva och hallbara transporter
som bidrar till regionens utveckling och tillvaxt.

« Oka tillgéngligheten med kollektivtrafik genom
forbattrade forbindelser Gver Saltsjo-Malarsnittet
vaster om Slussen.

e Starka kapaciteten i tunnelbanesystemet dver
Saltsjo-Malarsnittet.

e Bidra till stadsutveckling genom att méjliggéra 48
500 bostader i anslutning till tunnelbanan.

Utredningsalternativ

Iutredningen har totalt sex alternativ med strickning
och stationer for en ny tunnelbana mellan Fridhems-
plan och Alvsjo 6versiktligt bedémts, varav tvé var in-
tressanta att utreda vidare.

Utredningsalternativen, UA Vistoch UA Ost, inneh4ll-
er en strackning och sex stationer vardera. UA Vist ar
det mest viistliga av de tva alternativen, medan UA Ost
gari en Ostlig bage i utredningsomradet. Gemensam-
ma stationer i bada utredningsalternativen ar Frid-
hemsplan, Arstafiltet, Ostberga och Alvsjo. UA Vist
gar fran Fridhemsplan i norr via Liljeholmen och Ar-
staberg, och UA Ost gir fran Fridhemsplan via Horn-
stull och S6dersjukhuset, innan bada alternativen nar
de gemensamma stationerna Arstafiltet, Ostberga
och Alvsjo.

De tva utredningsalternativen har utvarderats med

avseende pa:

 resande och restidsvinster

« tillgdnglighet till bostdder och arbetsplatser

« mojligheten att bidra till attraktiva och funktionella
stationer

« miljoeffekter

 klimatpéaverkan och resursanviandning

« sociala konsekvenser

« kostnad.

Effekter och konsekvenser

Ur ett resandeperspektiv bedoms UA Vst sammanta-
get vara nigot mer fordelaktigt in UA Ost. UA Vist bi-
drartill fler kollektivtrafikresenérer, pa- och avstigan-
de pa stationerna samt storre resenirsvolymer.
Restidsnyttan ar ocksa hogre i UA Vist. Skillnaden i
restidsvinster mellan de tva alternativen ar cirka 20
procent.

Sammantaget bedoms tillgangligheten till antal boen-
de och arbetsplatser idag vara ndgot bittre i UA Ost &n
i UA Vist, cirka 10 procent. Tillgangligheten till nya
bostidder bedoms dock vara cirka 30 procent béttre i
UA Vst dniUA Ost.

UA Vist skapar bra bytesmojligheter da bade Liljehol-
men och Arstaberg stirks som bytespunkter i kollek-
tivtrafiken, i ovrigt ar bada alternativen likvardiga
avseende attraktiva och funktionella stationer.

Nar det galler miljokonsekvenser kan ménga negativa
effekter och konsekvenser till stor del troligen undvi-
kas eller begransas i bada alternativen.

UA Ost innebir en stdrre energianviindning (20 pro-
cent) och hogre utslapp av viaxthusgaser (6 procent) 4n
UA Vist, inrdknat bade bygg- och driftskedet. Skillna-
derna beror i huvudsak pa att UA Ost 4r lingre.
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UA Ost medfor positiva sociala konsekvenser i storre
utstrickning dn UA Vist eftersom UA Ost i hogre ut-
strackning bedoms bidra till sociala merviarden och en
jamlik tillgédng till stadens utbud.

Maluppfyllelse

Bada utredningsalternativen bedéms uppfylla projek-
tets andamal. Generellt bidrar bada utredningsalter-
nativen helt eller delvis till maluppfyllelse pa nio av
elva projektmal. For ett mal, Begransad omgivning-
spaverkan, motverkas maluppfyllelsen delvis for bada
utredningsalternativen, alla stora ingrepp innebér en
stor omgivningspaverkan. For ett mél, Avlasta strack-
or och noder i kollektivtrafiksystemet varken bidrar
eller motverkar nagot av utredningsalternativen till
maluppfyllelsen.

For nio av de elva projektmalen dr maluppfyllelsen
densamma for bada alternativen. For tva projektmal
skiljer sig maluppfyllelsen é&t.

For malet Attraktiva och funktionella stationer bidrar
UA Vist till en hogre maluppfyllelse. Skillnaden for-
klaras framfor allt av att Alternativ Vast i hogre grad
forbattrar bytesmajligheterna for resenéarerna.

Aven for milet Utbyggnaden ska vara resurseffektiv
och klimatpéverkan ska begriansas bidrar UA Vast till
hogre maluppfyllelse. Skillnaden forklaras huvudsak-
ligen av att UA Vist ar kortare vilket far genomslag pa
olika héallbarhetsindikatorer.

Investeringskostnad

Investeringskostnaden berdknas vara cirka 6 procent
hogre i UA Ost én i UA Vist. Kostnadsdrivande para-
metrar ar frimst tunnellingd samt antal stationer.
Eftersom antalet stationer ar lika i de tva alternativen
forklaras merkostnaden i UA Ost framfor allt av att
strackningen nastan ar tva kilometer langre.

Forordat alternativ

Utredningen redovisar tva jaimnstarka utredningsal-
ternativ avseende manga av de fragor som har utretts.
P& ett par punkter uppvisar dock UA Vist fordelar
jamfort med UA Ost.

UA Vist ar det mest fordelaktiga alternativet. Det ar
det mest resurseffektiva alternativet som bast stodjer
den framtida bostadsutvecklingen med nya bostader i
Arstaberg och Liljeholmen. Alternativ Vst ger ocksa
storst resendrsnytta till lagst kostnad.
Lokaliseringsutredningen rekommenderar att arbetet
fortsatter med att utveckla UA Vist med stationer i
Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet,
Ostberga och Alvsjo.

Frghngsn
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Sveriges befolkning okar snabbt, sedan 2000-talets
borjan har vi blivit drygt 1,4 miljoner fler invénare i
Sverige. Vi ar idag cirka 10,3 miljoner invinare och
kurvan pekar uppat.

Region Stockholm ar en av de snabbast vixande stor-
stadsregionerna i Europa. Lanets befolkning har de
senaste tio dren 6kat med cirka 35 000 personer varje
ar. Ar 2020 ségs dock ett trendbrott med en 6kning p4
cirka 15 000 personer, nagot som till stora delar kan
forklaras av Coronapandemin. Nar pandemin ar 6ver
forvantas tillvixttakten aterigen 6ka.

Fram till 4&r 2050 berdknas lanets invanarantal oka
med drygt 1,1 miljoner till cirka 3,4 miljoner, vilket
motsvarar en 6kning med nistan 50 procent. Ett fort-
satt hogt barnafédande och positiv nettomigration
forvantas ligga bakom 6kningen.

6 | Tunnelbana till Alvsjé - Lokaliseringsutredning

I Stockholms lan finns idag cirka 1,2 miljoner arbets-
platser. Tva tredjedelar av dessa ligger norr om Salt-
sjo-Malarsnittet, men dar bor endast ungefar halften
avregionens arbetsfora befolkning. Den demografiska
obalansen stéller stora krav pa en vil fungerande in-
frastruktur som tilldter ett flode av méanniskor 6ver
Saltsjo-Malarsnittet.

Den snabba befolkningstillvaxten dr positiv for regio-
nen, samtidigt for den ocksé med sig stora utmaningar.
Det finns kapacitetsbrist nar det giller transportsyste-
met, bostadsbyggandet och utbildningssystemet.
Kapacitetsbristen i transportsystemet tar sig olika ut-
tryck:

+ Sparnitet i de centrala delarna ar 6verbelastat och
kapaciteten over Saltsjo-Malarsnittet ar begransad.

« Allaresor med tunnelbanan som passerar T-Centra-
len vilket gor tunnelbanesystemet sarbart och stor-
ningskansligt.

De brister som finns i trafiksystemet idag kommer att
forstarkas ytterligare med den starka befolkningstill-
vaxt som sker regionen om det inte sker ytterligare in-
vesteringar i infrastrukturen.

Sverigeforhandlingen ar ett initiativ fran Sveriges re-
gering for att fa forbattrad kollektivtrafik och 6kat bo-
stadsbyggande i storstaderna. I januari 2017 tecknade
staten, Region Stockholm och berérda kommuner av-
tal om fyra stora kollektivtrafiksatsningar ilanet:

« Tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo
 Forldngning av Roslagsbanan till T-Centralen
Spérvig Syd mellan Alvsjé och Flemingsberg
Ny tunnelbanestation vid Hagalund.

Enligt avtalet om ny tunnelbana mellan Fridhemsplan
och Alvsj6 ansvarar Region Stockholm for utbyggna-
den avtunnelbana och Stockholm stad ansvarar for att
bygga 48 500 nya bostider i tunnelbanans naromra-
de, antingen sjilva eller genom andra markagare eller
exploatorer.

Den nya tunnelbanelinjen mellan Fridhemsplan och
Alvsjo innebir en ny forbindelse 6ver Saltsjo-Milar-
snittet, vilket medfor att kapaciteten starks i detta
snitt samtidigt som befintligt kollektivtrafiksystem
avlastas. Det ar den forsta tunnelbanelinjen som inte
trafikerar T-Centralen. Utover att starka kollektivtra-
fiksystemet ska tunnelbanan ocksé bidra till 6kat bo-
stadsbyggande i regionen. Se Figur 1 for Stockholms
planerade och befintliga tunnelbanesystem.
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Figur 1. Planerat och befintligt tunnelbanesystem i stockholm.
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Figur 2. lllustration 6ver tidigare utredningar.

Region Stockholm ansvarar ocksa for flera andra tun-
nelbaneutbyggnader som kommit langre i planering
och genomférande. Dessa utbyggnader ska ske i fyra
olika riktningar: till Nacka, till Arenastaden och till
Barkarby. Dessutom ska tunnelbanans Bla linje byg-
gas ut till Gullmarsplan och séderort samt kopplas
ihop med Hagséitragrenen. En utbyggnad av Hogdals-
depan ingér ocksa.

Nu utfors en lokaliseringsutredning, diar tunnelba-
nans lokalisering samt stationer utreds. Utredningen
ska ligga till grund f6r Region Stockholms stéllnings-
tagande om lokalisering.

1.2. Syfte med lokaliseringsutredningen
Syftet med lokaliseringsutredningen ar att forutsatt-
ningslost utreda mojliga strackningar och stationer
for en ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo.
Utredningen ska ligga till grund for Region Stock-
holms stédllningstagande om val avlokalisering. Under
arbetets gang sker samrad med berorda parter.

Lokaliseringsutredningen dr det forsta steget i den
formella planldggningsprocessen. I utredningen ut-

Lokaliseringsutredningen Tunnelbana till Alvsjo,
val av strackning och stationer
2020/2021

Framtagande av jarnvagsplan och tillstandsansokan

2023-2024

Beslut av strackning

och stationer
vintern 2021/2022

Figur 3. Planlaggningsprocessen fér tunnelbana till Alvsjé.

reds och analyseras olika alternativ med avseende pa
bland annat resenirsnytta och genomforbarhet samt
olika miljoaspekter. Detta arbete kommer att tas vida-
re i fortsatt planprocess.

1.3. Tidigare utredningar

I Sverigeforhandlingens uppdrag ingick att 6ka kollek-
tivtrafiken, forbattra tillgangligheten och ¢ka bo-
stadsbyggandet i Sveriges tre storstadsregioner. I
Stockholm genomforde Region Stockholm under ar
2015 Oversiktliga bedomningar av nyttor och kostna-
der for 12 olika atgarder. Man gjorde bedomningar om
bland annat teknisk genomforbarhet, utformning, tra-
fikering, depa och fordon och viagde ocksa in méjlighe-
ten att skapa fler bostader. Sverigeférhandlingen valde
sedan ut fyra atgarder som skulle studeras vidare.

Tunnelbana till Alvsjo var en av dessa &tgirder. For
detta projekt togs sedan ett kunskapsunderlag fram,
dir en strickning mellan Fridhemsplan och Alvsjo
studerades. D4 var alternativet inte foremal for sam-
rad med allminhet, myndigheter och organisationer.

Gemensam
granskning
av jarnvags-
plan och
Vi preciserar detaljplaner
utformningen vintern
2022 2023/2024

1.4. Lagstiftning

Det finns flera olikalagar som reglerar planlaggningen
for projektet Tunnelbana till Alvsjd. For projektet Ar
lagen om byggande av jarnvag styrande for planlagg-
ningen. Andra viktiga lagar att ta hansyn till 4r exem-
pelvis miljobalken samt plan- och bygglagen.

1.4.1. Lagen om byggande av jarnvag

Ilagen om byggande av jarnvag definieras vad som av-
ses med byggande av jarnvag och att den som avser att
bygga en jarnviag normalt ska uppritta en jairnvags-
plan. Lagen ger den som ska bygga jarnvigen ratt att
anlidgga jarnviagen pa det satt som har redovisats i
jarnvagsplanen. Inom detaljplanelagt omréade far en
jarnvag inte byggas i strid med detaljplan. Reglerna
for jairnvag kan tillimpas dven for tunnelbana och
sparvag. Region Stockholm har valt att tillampa lagen
om byggande av jarnvag for projektet.

1.4.2. Miljébalken

Miljobalken giller parallellt med lagen om byggande
av jarnvag. Miljobalkens Gvergripande mal ar att
framja en héllbar utveckling. Manga atgiarder som ska
utforas i samband med ett vag- eller jarnvagsprojekt

Miljédom
2025

Byggstart Byggtid
2025 ca9ar

maste provas separat enligt miljobalken eller dess for-
ordningar. Exempel pa provningar ar vattenverksam-
het, omradesskydd och artskydd. De olika intressena
som berors avsakprovningar ar a&ven en del avmiljobe-
doémningen av planen. Analys och samrad kring dessa
intressen och kommande provningar paborjas nor-
malt tidigt i planldggningsprocessen.

Miljobalken stiller krav pa miljohansyn och anger till
exempel att samrad med berorda ska ske. Vidare anger
miljobalken att tillstdnd eller anmélan kravs for vissa
typer av aktiviteter, till exempel bortledning av grund-
vatten for att kunna bygga tunnlar under grundvat-
tennivan.

1.4.3. Plan- och bygglagen

Plan- och bygglagen reglerar hur mark- och vattenom-
raden anvands samt hur bebyggelse far anldggas och
utformas. Lagen slar fast att det Ar en kommunal ange-
lagenhet att planlagga anvindningen av mark och vat-
ten.

Tunnelbana till Alvsjé — Lokaliseringsutredning | 7



1.5. Planlaggningsprocess
Lokaliseringsutredningen ar en del av jarnviagsplane-
processen. Under denna planlidggningsprocess utreds
var och hur tunnelbanan ska byggas. Processen ska
ocksa ge ett bra beslutsunderlag, garantera samord-
ning med andra aktorers planering samt ge goda moj-
ligheter till insyn och péverkan fér dem som berors.
Samrad med berorda sker kontinuerligt under proces-
sens gang. Jarnvagsplaneprocessen ska leda fram till
enjarnvagsplan somidetalj beskriver var anlaggning-
en ska lokaliseras.

Inledningsvis i planldggningsprocessen utreds flera
olika alternativa strackningar. Nar val av alternativ ar
gjortinriktas planlaggningsprocessen pa utredningar
kring och projektering av det valda alternativet. Det
kréavs dven nya och dndrade detaljplaner lings tunnel-
banans planerade striackning. Kommunens detaljpla-
neldggning for tunnelbana sker genom en samordnad
planldggning med jarnvagsplanen. Detaljplanerna
utarbetas parallellt med jarnviagsplanen och samrad
for detaljplanerna sker samlat med samrad for jarn-
vagsplanen. Synpunkterna som géller jairnvagsplanen
kommer saledes dven paverka detaljplanerna. Jarn-
vagsplan och detaljplaner kommer att stillas ut for
granskning samtidigt, se Figur 3.

I denna lokaliseringsutredning utreds och beskrivs
mojliga strackningar och stationer for en tunnelbana
mellan Fridhemsplan och Alvsjo. Alternativen jim-
fors utifran bland annat hur resandet paverkas, kost-
nader och miljopaverkan. Utredningen ska ge grund
for Region Stockholms stillningstagande om val av
lokalisering.

Lansstyrelsen ska tidigt i planlaggningsprocessen un-
der samradet prova om projektet kan antas medféra
betydande miljopaverkan. Lansstyrelsen har 2021-11-
10 gjort bedomningen att projektet antas medfora be-
tydande miljopaverkan och ddrmed ska en miljokon-
sekvensbeskrivning tas fram i samband med
jarnvagsplanen.

Region Stockholm gor under vintern ar 2021/2022 ett
stallningstagande om val av strackning och stationer
for Tunnelbana till Alvsjo. Direfter fortsitter utred-
ningsarbetet med att precisera tunnelbanans strack-
ning samt stationernas lagen och uppgangar. Da kom-
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mer &dven enskildas intressen att belysas och
ytterligare samrad att genomforas samt en miljokon-
sekvensbeskrivning tas fram, da Lansstyrelsen be-
domt att projektet antas medfora en betydande miljo-
paverkan.

Planliggningsprocessen for Tunnelbana till Alvsjo
kommer att resultera i en jirnviagsplan vilken bedoms
vara faststalld ar 2025.

I samband med planeringen av de andra utbyggnads-
projekt (Tunnelbana till Nacka och S6derort, Tunnel-
bana till Arenastaden och Tunnelbana till Barkarby)
bedémde Region Stockholm att utbyggnaden ar avden
omfattningen och karaktidren att en underrittel-
seskyldighet forelag enligt 17 kap. 5 § miljobalken. Re-
geringen bedomde emellertid att nagon tillatlighets-
provning inte behovde goras. Eftersom miljopaverkan
forvintas bli likartad for Tunnelbana till Alvsjé som
for pagaende projekt gor regionen bedémningen att
nagon underrittelse enligt 17 kap. miljobalken inte
kommer att behovas i det har fallet.

1.6. Samradsprocessen

Samrad ar en central del i att informera och samla in
asikter och perspektiv fran berérda parter, inklusive
allminheten. Syftet med samrad i planfragor ar att fa
fram ett sa bra beslutsunderlag som mgjligt och att ge
mojlighet till insyn och paverkan. Samradsprocessen
ar viktigt under hela planldggningen och pagar i flera
steg. Under det fortsatta arbetet med jarnvagsplan och
tillstindsansokan kommer fler samradsaktiviteter att
hallas.

Tva samrad har hallits under arbetet med lokalise-
ringsutredningen. En mer detaljerad redogorelse for
samraden finns i Samradsredogorelse Tunnelbana till
Alvsjo.

Ett forsta samrad holls november 2020. Syftet med
samrédet var att informera om projektet och himta in
viktig information om utredningsomradet infor det
fortsatta arbetet med lokaliseringsutredningen.

Ett andra samrad for lokalisering av tunnelbanan till
Alvsjo genomfordes i juni 2021. Syftet med samradet
var att informera om den tunnelbaneutbyggnad som
planeras, att ge information om utredningsarbetet och
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att fa in synpunkter infor stallningstagandet om val av
strackning och stationer. Under samradsperioden
skedde aven samrad om projektet antas medfora bety-
dande miljopaverkan.

Det forsta och andra samradet med allméanheten visa-
de att:

« Manga ar positiva till en utbyggnad av Tunnelbana
till Alvsjo.

 Flera synpunkter handlar om méjliga férlangningar
av tunnelbanan, exempelvis att tunnelbanan bor
kopplas ihop med tunnelbanans Gul linje och/eller
mot Hagsdtra pa den pagaende utbyggnaden av tun-
nelbanans Bla linje mot Sofia/Soderort.

« Flera personer ifragasitter att ett av alternativen
foljer Tvirbanans spar mellan Liljeholmen och Ar-
stafiltet.

« Manga uttrycker att det ar 6nskvart med en strack-
ning som ansluter till omraden som idag inte har sé
bra kollektivtrafik.

» Manga ger forslag pa olika strackningar, stationsla-
gen och entréer.

« Manga uttrycker att det dr onskviart med utred-
ningsalternativ Ost via Sédersjukhuset.

Synpunkterna fran det forsta och andra samradet har
beaktatsiarbetet med lokaliseringsutredningen. Syn-
punkterna har ocksa besvarats i samradsredogorel-
sen.

Utover samradet har en dialog med barn genomforts
under hosten 2021. Denna har varit riktad till skolor i
stationsomradena langst med de tva strackningsalter-
nativen diarbarnen har fatt vara med och dela sina syn-
punkter och idéer gédllande de foreslagna tunnelbane-
strackningarna. Synpunkterna fran dialogen beaktas
i det fortsatta arbetet och besvaras och presenteras i
samradsredogorelsen.

1.7. Avgransningar

1.7.1. Geografisk avgransning
Utredningsomradet for lokaliseringsutredningen har
inord-sydlig riktning avgransats till att innefatta om-
radet mellan Fridhemsplan och Alvsjé. Bade Frid-
hemsplan och Alvsjo #r idag tva centrala noder i kol-
lektivtrafiksystemet. Omradethar avgransats vasterut
och 6sterut med stéd avde vad som anses rimligt enligt

tidigare genomforda utredningar, enligt kapitel 1.3.
Utredningsomradet framgar av Figur 4.

1.7.2. Avgransning i sak

Aspekter som bedoms vara relevanta att utreda, be-
skriva och bedéma i denna lokaliseringsutredning ar
foljande:

 befolkningsutveckling

« resandeanalyser

« tillgdnglighet till bostdder och arbetsplatser
« principiell stationsutformning
 miljo- och hallbarhetsaspekter

« sociala aspekter

« stadsutveckling/kommunala planer

« sparutformning

« trafik- och kapacitet

» geo- och bergtekniska forutsattningar
« hydrogeologiska forutsattningar
 brand och utrymning

« ventilation

« investeringskostnad.

1.7.3. Avgransning i tid
Foljande artal och tider anviands for att beskriva nula-
ge, byggtid och prognosar:

« Nuldge — Nuldget beskrivs generellt med data fran
ar 2014—2020.

» Byggtid — Cirka 9 ar.

« Prognosir — Ar 2050 anvinds som prognosar for
berdkning av resande. Detta artal anvinds dven for
indata avseende till exempel befolkning, sysselsatt-
ning, infrastruktur och ekonomisk utveckling.

1.8. Metod

Utredningsarbetet for lokaliseringsutredningen utgar
fran Trafikverkets rapport “Planldggning av vigar och
jarnvagar Version 1.0”. I stort innebar det att arbetet
delas in och redovisas i fem olika steg. Utredningsar-
betet i de olika stegen foljer efter varandra, men det ar
ofta nodvandigt att arbeta parallellt med flera steg el-
ler att ga tillbaka och fordjupa underlageni ett tidigare
steg, se Figur 5.

Parallellt med utredningsarbetet 16per processen for
arbetet med héllbarhet. Hallbarhet inkluderar saval
ekologiska, ekonomiska som sociala perspektiv. Dessa
beskrivs langre ner i detta avsnitt.

Forutsattningar

Hallbarhet

Figur 5. Utredningsprocessen for lokaliseringsutredningen.

Mal. Projektets &ndamal och projektmal definierar vad
som ska uppnas i projektet nar det galler vilka behov
som ska tillgodoses och vilka problem som ska I6sas.
Andamalet ligger till grund for att ta fram och utvardera
lokaliseringsutredningens utredningsalternativ. Projek-
tets andamal och projektmal har tagits fram i en iterativ
process i en kompetensmassigt bred grupp.

Forutsattningar. Med forutsattningar avses radande
forhallanden i utredningsomradet samt de styrande
tekniska krav och riktlinjer som galler f6r Tunnelbana till

Alvsjés strackning och utformning. Utredningsomradet
beskrivs utifran befolkningsutveckling, pendling/resan-
de, trafiksystem, miljoforhallanden och byggnadsteknis-
ka forutsattningar.

Alternativ. Med alternativ avses utredningsalternativ
och referensalternativ. Mojliga utredningsalternativ
genererades pa en workshop med brett deltagande av
berérda parter. Lopande under arbetsprocessen har
utredningsalternativ valts bort om de inte bedéms upp-

Alternativ 'Utvéirdering

Samlad
bedémning

fylla &ndamalet, inte har tillrackligt stor nytta i forhallan-
de till kostnad eller i 6vrigt inte bedéms som rimliga.
Referensalternativet avser ett framtidsscenario ar 2050,
dar Tunnelbana till Alvsjo inte &r byggd.

Utvardering. De utredningsalternativ som bedémdes
som rimliga har utvarderats avseende effekter och kon-
sekvenser, maluppfyllelse och kostnader. Alternativens

tekniska genomforbarhet har ocksa beddmts. Kopplat

till utredningsalternativen har olika separata fragestall-

ningar studerats och utvarderats. Dessa finns redovisa-
de i kapitel 10.

Samlad bedémning. | den samlade bedémningen
vags det som framkommit i utredningen ihop. Den sam-
lade beddémningen &r en sammanvagd vardering av
foéljande underlag: effekter och konsekvenser, malupp-
fyllelse, investeringskostnad samt viktiga utredningsfra-
gor som de tre forsta underlagen inte hanterar. Den
samlade beddémningen utmynnar i en rekommendation

Tunnelbana till Alvsjé — Lokaliseringsutredning
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1.8.1. Hallbarhet

Att bedriva ett langsiktigt hallbart arbete innebar att
pa ett ansvarsfullt satt skapa langsiktiga l6sningar ur
savil ekonomiska, ekologiska som sociala perspektiv.
Regeringens ambition ar att Sverige ska vara ledande i
arbetet med att implementera FN:s globala mal for
héllbar utveckling. Transportsektorns bidrag ar vik-
tigt for en sddan maluppfyllnad.

Miljomaéssighallbarhet. Integreratilokaliserings-
utredningen utreds och analyseras olika miljoaspek-
ter och konsekvenser av en ny tunnelbana i syfte att
minska de miljo- och hilsorisker som finns kopplat till
utbyggnaden.

I vintan pa lansstyrelsens beslut om projektet kan
medfora betydande miljopaverkan har Region Stock-
holm paborjat arbetet med en miljobedomning vars
resultatinarbetatsilokaliseringsutredningen och som
aven redovisas i en separat underlagsrapport, PM
Hallbarhet.

Utbyggnaden av tunnelbanan kommer innebira att
grundvatten behoverledas bort fran anlaggningen un-
der bygg- och drifttid. Bortledningen av grundvatten
bendmns vattenverksamhet och for detta kravs till-
stand enligt miljobalken. Inom ramen fér denna till-
standsprocess kravs ocksa att en miljokonsekvensbe-
skrivning tas fram. Miljokonsekvensbeskrivningen
for vattenverksamheten fokuserar pa de effekter och
konsekvenser som kan uppsta till f6ljd av grundvat-
tenbortledningen och tunneldrivningen medan milj6-
konsekvensbeskrivningen for jarnvagsplanen fokuse-
rar pa de effekter och konsekvenser som kan uppsta till
foljd avjarnvagsplanens markansprak.

Det finns en rad viktiga miljokrav, som exempelvis de
allmidnna hansynsreglerna, miljokvalitetsnormer och
omradesskydd vilka alla regleras i miljobalken, som
maste beaktas i savil framtagandet avjarnvagsplanen
som tillstdndsansokan for vattenverksamhet. I det
fortsatta arbetet kommer sddanakrav att hanteras och
skyddsatgarder/skadeforebyggande atgarder att iden-
tifieras och beslutas.

Utover de formella processer som syftar till en miljo-
massigt hallbar utveckling arbetar Region Stockholm
med ett hallbarhetscertifieringssystem, CEEQUAL,
som mojliggor styrning och uppfoljning.

Social hallbarhet. Ett socialt hallbart samhalle
innebar att alla individer erbjuds en livsmiljo dar de pa
lika villkor kan tillgodogora sig kunskap, utvecklas
och ha en god hilsa. Genom att kartlagga olika sociala
parametrar gar det att se vilka méanniskor och struktu-
rer som berors och fa en bild av hur tunnelbanan kan
bidra till att koppla ihop manniskor fran olika grupper
och omréden.

Ett flertal mal och riktlinjer utgor ramverk for att be-
doma sociala konsekvenser. Trafikforvaltningens
riktlinjer for social hallbarhet och de transportpolitis-
ka mélen utgor utgangspunkter och harlegat till grund
for formuleringen av projektmalen, som ar viktiga ut-
varderingskriterier i lokaliseringsutredningen. Socia-
la aspekter behandlas @ven i héllbarhetssystemet CE-
EQUAL.

Ekonomisk hallbarhet. Ekonomisk héllbarhet
innebar langsiktig och ansvarsfull ekonomisk tillvaxt
som inte hindrar andra héllbarhetsmal fran att upp-
nas. Resurser skall varnas om och anviandas pa effek-
tivt mojligast satt. En forutsattning for att kunna ta
rationella beslut och virna om detta ar god kunskap
om intdkter och kostnader under lang tid.

Inom utbyggnaden av ny tunnelbana anvands livscy-
kelkostnader (LCC) som ett verktyg for att forsta skill-
nad i totalkostnad 6ver hela tunnelbanans livslangd
mellan olika alternativ. Detta ar ett viktigt underlag
for att kunna ta langsiktiga beslut som sakerstaller att
tunnelbanan byggs och forvaltas pa ett ansvarfullt
sitt. Aven LCCingarih&llbarhetssystemet CEEQUAL.



2. Andamal och projektmal

I detta kapitel presenteras projektets dndamal och
projektmal samt de olika méldokument som ligger till
grund for dessa.

Projektets Aandamal och projektmal definierar tillsam-
mans vad som ska uppnés i projektet nar det giller
vilka behov som ska tillgodoses och vilka problem som
ska l6sas. Andamél och projektmal har tagits fram av
projektgruppen i en iterativ process.

2.1. Andamal

Andamaélet kan ses som det Gvergripande syftet med
projektet. Det ska ligga till grund for att ta fram och
utviardera lokaliseringsutredningens utredningsal-
ternativ. Utredningsalternativ som inte uppfyller an-
damalet ar inte att betrakta som alternativ och ska
véljas bort.

Andamalet med Tunnelbana till Alvsjo dr att:

e Skapa attraktiva, effektiva och hallbara transporter
som bidrar till regionens utveckling och tillvaxt.

 Oka tillgangligheten med kollektivtrafik genom
forbattrade forbindelser dver Saltsjo-Malarsnittet
vaster om Slussen.

e Starka kapaciteten i tunnelbanesystemet Gver
Saltsjo-Malarsnittet.

e Bidra till stadsutveckling genom att mojliggora 48
500 bostader i anslutning till tunnelbanan.

2.2.Projektmal

Projektmalen beskriver tillsammans med dndamalet
vad projektet ska bidra till. De kan ses som en precise-
ring av andamalet i form av vilka kvaliteter och funk-
tioner som ska uppnas. Det 4r mot projektmalen som
utredningsalternativens effekter utvirderas. Projekt-
malen dr uppdelade efter de fyra andamaélen och beror
foljande omraden: hallbarhet, tillganglighet, kapacitet
och stadsutveckling. Till varje projektmal hor ett antal
indikatorer, se Tabell 1

Tabell 1. Projektets andamal med tillhérande projektmal och indikatorer.

Andamal Projektmal

Skapa attraktiva, effektiva och hallbara  Attraktiva och funktionella stationer
transporter som bidrar till regionens
utveckling och tillvaxt

Indikator

1. Sakerstalla tillrackliga ytor for resenarsfunktioner, orienterbarhet och éverblick

2. Sakerstalla redundanta kommunikationsvagar
3. Sékerstalla goda bytesmojligheter
Oka jamlikheten mellan omréden och 1. Tillgéng till kollektivtrafik fér olika socioekonomiska grupper
manniskor 2. Tillgang till malpunkter for olika grupper
3. Lokaliseringen mojliggér méten mellan manniskor ur olika socioekonomiska grupper

Utbyggnaden ska vara resurseffektiv
och klimatpaverkan ska begransas

1.
2.
3.

Vaxthusgasutslapp fran material — Koldioxidekvivalenter (CO,e)

Energianvandning kWh (drift)
Livscykelkostnad (nuvarde)

Bidra till attraktivitet och trygghet i
stadsrummet

1.
2.

Narhet till bebyggelsecentra och malpunkter

Trygg lokalisering av stationsuppgang som kan bidra med sociala mervarden pa platsen

Begransad omgivningspaverkan

w N =

. Risk for negativ paverkan pa natur- och kulturmiljer
. Risk fér negativ paverkan pa boendemilj¢ och bebyggelse
. Risk fér negativ paverkan pa mark och vatten

Oka tillgdngligheten med kollektivtra-  God tillgdnglighet mellan stationer
fik genom Forbattrade forbindelser och malpunkter
over Saltsj6-Malarsnittet vaster om

N

. Antal boende inom 900 meter ar 2050
. Antal arbetsplatser inom 900 meter ar 2050

Slussen Forbattrad tillganglighet 1. Total restidsnytta
2. Total restidsvinst
3. Total restidsnytta inom det priméara influensomradet
4. Total restidsvinst inom det priméra influensomradet
Stirka kapaciteten i tunnelbanesyste- Oka resandet i kollektivtrafiksystemet 1. Antal kollektivtrafikresor inom det priméra influensomréadet

met 6ver Saltsjo-Malarsnittet

w N

. Andel kollektivtrafikresor (av motoriserade resor) inom det primara influensomradet
. Férandring av antalet kollektivresor i lanet

Oka kapaciteten i kollektivtrafiksyste-
met

1.

Antal sitt- och staplatser for tunnelbanan under hogtrafiktid over Saltsjo-Malarsnittet
2. Antal sitt- och staplatser totalt for kollektivtrafiken under hogtrafiktid 6ver Saltsjo-Malarsnittet

Avlasta strackor och noder i kollektiv-
trafiksystemet med trangsel

1. Férandring av antal resendrer (kapacitetsutnyttjande) i snitt dar det finns kapacitetsproblem ar

2050

2.

Andel av tunnelbanesystemet dar det finns trangsel

Bidra till stadsutveckling genom att God tillganglighet mellan stationer
mojliggéra 48 500 bostader i anslutning  och nya bostader
till tunnelbanan

1.

Antal nya bostader inom 900 meter fran respektive station

Tunnelbana till Alvsjé — Lokaliseringsutredning
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2.3. Transportpolitiska mal

En utgédngspunkt for alla atgarder inom transportom-
radet ar de transportpolitiska méalen som regering och
riksdagharsattupp. De 6vergripande mélen for svensk
transportpolitik ar att sikerstélla en samhallsekono-
miskt effektiv och langsiktigt héllbar transportfor-
sorjning for medborgare och naringsliv i hela landet.
Under det 6vergripande malet ligger ett funktionsmal
och ett hansynsmal.

Funktionsmal tillganglighet. Transportsyste-
mets utformning, funktion och anvindning ska med-
verka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet
med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till ut-
vecklingskraftihela landet.

Hansynsmal sikerhet, miljo och hdlsa. Trans-
portsystemets utformning, funktion och anvindning
ska anpassas till att ingen dodas eller skadas allvarligt
samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och bi-
dratill 6kad hilsa.

2.4. Regional utvecklingsplan

for Stockholm 2050
Den regionala utvecklingsplanen fér Stockholm 2050
(RUFS 2050), uttrycker regionens samlade vilja och
fungerar som en gemensam plattform foér regionens
aktorer och for samverkan inom Stockholms ldn och
med ldnen i 6stra Mellansverige.

Visionen ar att Stockholmsregionen ska vara Europas
mest attraktiva storstadsregion. For att majliggora vi-
sionen finns fyra regionala mal mot 2050:

En tillgénglig region med god livsmiljo.

« EnOppen, jamstalld, jaimlik och inkluderade region.
 Enledande tillvaxt- och kunskapsregion.

« En resurseffektiv och resilient region utan klimat-
paverkande utslapp.

RUFS 2050 vann laga kraft hosten 2018, och i novem-
ber 2019 antogs den dven som regional utvecklings-
strategi.
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Figur 6. Trafikférsérjningsprogrammets malmodell.
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2.5. Regionalt trafikforsorjnings-
program for Stockholms lan

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stock-
holmslan drregionens viktigaste styrdokument for kol-
lektivtrafikens utveckling. Syftet med programmet ar
att faststilla langsiktiga mal for den regionala kollek-
tivtrafiken. Trafikforsorjningsprogrammet har tre mal:
Okat kollektivt resande, Smart kollektivtrafiksystem
och Attraktiv region.

Mélen beskriver 6vergripande vad som ska kanneteck-
na kollektivtrafiken i Stockholms lan ar 2030, se Figur
6.

2.6. Stockholms stads

oversiktsplan 2018
Stockholms stads 6versiktsplan tar sin utgdngspunkt i
den vixande staden och pekar ut huvudinriktningen
for stadsutvecklingen de kommande 25 &ren. Over-
siktsplanen pekar ut fyra mal for stadsbyggandet:

» Envixande stad

« En sammanhéngande stad
God offentlig miljo

En klimatsmart och télig stad

I malet "En sammanhéngande stad” pekas kollektiv-
trafiken ut som ett viktigt verktyg for att skapa en sam-
manhingande stad. Exempelvis hur linjerna dras och
var stationer och hallplatser placeras paverkar hur
manniskor ror sig.

2.7. Framkomlighetsstrategi

for Stockholms stad 2030
Da Stockholm vixer i mycket snabb takt kréavs ett for-
andrat sétt att se pa resande och trafik. Stockholms
stads framkomlighetsstrategi visar hur man kan klara
det okande resandet genom att gora avvagningar och
prioritera det utrymme som finns.

Strategins fyra huvudinriktningar ar:

« Mer plats till bussar och cyklister, det vill siga fler
reserverade korfalt.

 Trafiken ska bli mer palitlig. Reseniren ska kunna
rakna ut ungefar hurlang tid en resa tar, oavsett hur
du valjer att resa.

« Gangtrafikanterna far battre forutsattningar.

« Minska de negativa effekterna som trafiken kan ha
pé storstadslivet.



3. Forutsattningar

| detta kapitel beskrivs férutsattningar i utred-

ningsomradet, bade nar det galler dagens situa-

tion, ar 2050 samt de olika utvecklingsprojekt

som planeras. Féljande redovisas: utredningsom-
radets demografiska forutsattningar och planer,

trafiksystemet, forutsattningar for miljo, klimat-
paverkan, sociala samt byggnadstekniska férut-
sattningar.

3.1. Utredningsomradet

I utredningsomradet finns ménga befolknings- och
arbetsplatstita omraden. Det finns i dagsldget drygt
200 000 invanare och nistan 150 000 arbetsplatser.

Till &r 2050 beriknas bade invinarantalet och arbets-
platserna 6ka med mer dn 50 procent, till drygt 300
000 invanare respektive 220 000 arbetsplatser.

Figur 7 och Figur 8 visar boende (nattbefolkning) och
arbetsplatser (dagbefolkning) inom och i anslutning
till utredningsomréadet ar 2014 (blé stapel) och &r
2050 (rod stapel). Bostadsatagandet enligt Sverigefor-
handlingen ingér i nattbefolkningen &r 2050. Sams-
omrade star for Small Areas for Market Statistics och
ar en rikstackande omradesindelning som bygger pa
kommunernas delomraden.

Avkartan framgar att de storsta befolkningsokningar-
na sker i omradena Grondal, Liljeholmen, Aspudden,
hela Arstaomradet inklusive Arstadal, Arstaberg, Ar-
sta och Arstafiltet samt Alvsjo. De storsta Skningarna
gallande arbetsplatser gar att se inom omradena Gron-
dal, Liljeholmen samt Arstaomradena Arstadal, Ar-
staberg, Arsta och Arstafiltet.

Stora arbetsgivare idag dr exempelvis Polismyndighe-
ten pa Fridhemsplan och Sodersjukhuset pa Soder-
malm. P4 Sodersjukhuset arbetar cirka 4 500 perso-
ner.

I Liljeholmen/Marieviks foretagsomrade finns nastan
900 arbetsgivare och drygt 16 000 anstéllda. Fore-
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Figur 7. Befolkningsutveckling nattbefolkning fran ar 2014 till ar 2050.

tagsomradet omfattar Lovholmen, Liljeholmen, Ma-
rievik, Arstadal och Arstaberg.

I Alvsjo centrums foretagsomrade finns drygt 150 f6-
retag och 2 500 anstéllda. I omradet ligger Stock-
holmsmaéssan som dr Nordens storsta anlaggning for
missor, konferenser och event. Alvsjo foretagsomrade
som ligger vister om Alvsjo C, omfattas av drygt 150
arbetsgivare och 1 800 anstéllda.
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Figur 8. Befolkningsutveckling dagbefolkning fran ar 2014 till ar 2050.
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3.2. Utvecklingsprojekt

Stockholms stad har flera pagaende detaljplanepro-
jekt och programarbeten med bade utvecklings- och
fortatningsprojekt.

Kungsholmen och Lilla Essingen P4 Kungshol-
men pagar flera fortatningsprojekt av bostiader, kon-
tor, handel och service vid omradena kring Marieberg,
Hantverkargatan, S:t Eriks omréadet och Lindhagen.

I Stadshagen pa nordvastra Kungsholmen pagar ut-
veckling av en titare och integrerad stadsdel med 6vri-
ga staden. Inom projektet byggs bland annat cirka 1
800 bostider, ny grundskola och nya forskolor. Hela
projektet berdknas vara fardigt ar 2022/2023.

Pa Lilla Essingen pagar planarbete for att skapa en att-
raktiv stadsmiljo i Primusomradet. Planforslaget
innehéller cirka 600 nya bostédder, verksamhetsloka-
ler och forskola.

Sodermalm Pa Vistra Sodermalm pagar flera min-
dre planarbeten for fortdtning av bland annat bosta-
der vid omradena Norra Hégalid, Hornbruksgatan,
Lundagatan, Krukmakargatan, Hogbergsgatan, Tjur-
bergsparken och Maria Bangata.

I Rosenlundsparken vixer ett nytt stadskvarter fram
med nya bostader, verksamhetslokaler och parkomra-
de. Hela projektet berdknas vara fardigt hosten 2021.

Ett planforslag finns framtaget for Sodra Skanstull
med nya bostdder och verksamheter. Stadsbyggnads-
namnden har pausat planarbetet sedan ar 2018 och
utreder for narvarande vilka mojligheter som finns for
att genomfora delar av programmet.

Liljeholmen I norra Liljeholmen pégar flera utveck-
lingsprojekt med nya bostédder, arbetsplatser, handel,
forskolor och utveckling av strak, torg och parker.

Liljeholmens centrum och Trekantsparken ska stér-
kas som knutpunkt och trivsam motesplats i omradet.
Planforslaget innehéller bland annat en 6verdackning
av tunnelbanesparet, utbyggnad av galleria, nya och
utbyggda kontor samt nya bostidder. Byggstarten for
projektet ar planerad som tidigast ar 2024.
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Ett program for Sodertiljevagen pagar dar syftet ar
planera for en omvandling av S6dertiljevagen till en
stadsgata med niara bebyggelse. Sodertiljevagen kom-
mer dé integreras med stadsbebyggelsen kring Lilje-
holmen.

Ett program pagar for utveckling av Marievik till en
blandad stadsmiljo. Planforslaget innehéller omkring
960 nya bostader och cirka 27 000 kvadratmeter yta
for kontor och verksamheter. Planforslaget innehéller
aven nya parker, forskolor och en kajpromenad med
badbryggor.

Lovholmen i nordvistra Liljeholmen ska omvandlas
fran dagens industriomréde till en ny stadsdel med
cirka 1 500—2 000 bostader, kontor, skola, forskolor
och parker.

Det pagar dven planarbeten for bostader och forskola i
Nybohovsbacken.

Arsta. Arstastriket ska fortitas och kopplas nirmare
innerstaden. Planforslaget innehaller bland annat cir-
ka 3 000 bostider, grundskola och flera forskolor. Pro-
jektet Arstastraket r uppdelat i tre etapper. Hela Ar-
stastraket berdaknas vara fardigbyggt ar 2029.

I 6vrigt pagér dven planarbete for fortatning av bosta-
der vid Enskedefiltet, Tavelsjovigen, Skontorpsviagen
och Ramensvigen.

Arstafiltet Vid Arstafiltet vixer en ny stadsdel fram.
Arstafiltet dr i dagsliget obebyggt men kommer i och
med den planerade blandade bebyggelsen bidra till att
koppla samman Ostberga och Arsta. Planforslaget
innehaller bland annat cirka 6 000 nya bostader, vil-
ket kommer bidra till cirka 15 000 nya invanare. Uto-
ver det planeras det dven for férskolor, grundskolor,
torg, kontor och lokaler for service.

Arstafiltet byggs ut i flera etapper och kommer att
innehalla manga olika detaljplaner. Den 6vergripande
tidplanen for byggandet i etapperna ar just nu mellan
ar 2018 och 2033.

Vistberga. I Vistberga pagar detaljplanearbete for
att byggande av i huvudsak kontor. I planen ingar ock-
sa omvandling av Vistbergavigen till en mer stads-
maéssig gata som dr anpassad for gdende och cyklister.
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Figur 9. Visionsbild fran Liljeholmstorget. Bild TMRW.SE och
Citycon AM.

Figur 10. Visionsbild fran Arstafaltet, kvarter B. Bild fran Ake
Sundvall Projekt AB och Kjellander + Sjoberg arkitekter.
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Ostberga. I Ostberga pagar ett program for att kopp-
la ihop Ostberga med intilliggande stadsdelar, bland
annat Arstafiltet. Planforslaget innehéller bland an-
nat cirka 2 600 bostider, forskolor och parker.

Arstaberg. Vid Arstabergs station, i det gamla indu-
striomradet, viaxer ett nytt bostadsomrade fram. Inom
projektet Packrummet byggs cirka 1000 bostader, for-
skolor och en grundskola. Projektet byggs etappvis
och hela projektet berdknas vara fardigbyggd ar 2027.
Det finns dven ett program for Nyboda som syftar till
att utveckla omradet kring trafikplatsen till en mer in-
tegrerad stadsmiljo.

Alvsjo Parallellt med planeringen av nya tunnelba-
nan planerar Stockholms stad for utveckling av omra-
det kring pendeltagsstationen och Stockholmsméssan
i syfte om att mojliggora ett stort antal bostader och
arbetsplatser.

I Solberga, niira anslutning till centrala Alvsjo viixer
ett nytt bostadsomrade fram. Inom projektet Kabel-
verket byggs bland annat sex kvarter med bostéder,
lokaler och forskolor. Kabelverket berdknas vara far-
digbyggt ar 2022.

I ovrigt pagar det fortatningsprojekt for bland annat
bostider vid centrala Alvsjé, Orby centrum, samt
Folkparksviagen och Toffelbacken i Solberga.

Projekt Misstunneln ir en avloppstunnel mellan Alv-
sjomaéssan och Liljeholmen som kraver dndring av ett
antal detaljplaner. Avloppstunneln mojliggor exploa-
tering av Orbystaden i Alvsjo.



3.3. Transportsystemet

I Stockholms centrala delar ar sparnatet till stora delar
overbelastat och kapaciteten 6ver Saltsjo-Malarsnittet
ar begriansad. Noderna Slussen och T-Centralen ar
hogt belastade och triangseln kan under rusningstid
vara pataglig i tagen. I dagsldget passerar samtliga
tunnelbanelinjer T Centralen vilket medfor att tunnel-
banesystemet har ar sarbart och storningskénsligt.

De brister som finns i trafiksystemet i dag kommer att
forstarkas ytterligare med den starka befolkningstill-
vaxt som skeriregionen om inte kapaciteten i systemet
starks.

Inom utredningsomradet finns idag ett flertal sparfor-
bindelser, se Figur 11. Kungsholmen med station Frid-
hemsplan trafikeras av bade tunnelbanans Bla och
Gron linje. De mellersta delarna av utredningsomra-
det, Liljeholmen med omnejd samt viastra Sodermalm,
trafikeras av tunnelbanans Rod linje. Tvarbanan pas-
serar centralt genom omrédet i 6stlig-vastlig riktning
med hallplatser vid exempelvis Grondal, Liljeholmen,
Arstadal, Arstaberg och Arstafiltet.

Pa Vistra stambanan trafikerar pendeltdgstrafiken
Alvsjo och Arstabergisddra delen avutredningsomra-
det samt Sodra station som dr beldgen pa Sodermalm.
I 6vrigt trafikeras utredningsomradet av bussar.

3.3.1. Pendling

Utredningsomréadet ligger inom Stockholm stads
granser. Stockholms stad dr den kommun som har
storst pendling till och fran alla kommuner i lanet. De
storsta flodena ses mellan de kommuner som ligger
nira Stockholm och de minsta flodena ses mellan de
kommuner som ligger langre bort. De storsta pend-
lingsstrommarna till och frdn Stockholms stad gar
mot Solna, Huddinge, Nacka och Sundbyberg. Allra
storst ar pendlingen mellan Solna och Stockholm, med
drygt 60 000 pendlare, diarefter Huddinge med nis-
tan 40 ooo pendlare. Seflodena fran ar 20191 Figur 12.
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Figur 11. Befintlig sparinfrastruktur inom utredningsomradet.

550

1,860

500

Pt
L]

Norrtalje

Sigtuna

Vallentuna

Upplands-Bro

Upplands-Visby

Osteraker

Sollentua

Jarfalla

Vaxholm //
/
/=
Lidingd //
P

Varmdo

Ekerd
Botkyrka

Huddinge Tyresd

Nykvarn

Sédertilje

Haninge

Nynéshamn

Mellankommunal arbetspendling 2019 Stockholm
Relationer stérre @n 500 arbetspendlare till/fran Stockholm

- 50 000 © Open Stockholm
s 25 000 Datum: 2021-09-17
s 10 000 © Lantmateriet, Geodatasamverkan

0 5 10 15 20

= km

Figur 12. lllustration 6ver flédena for arbetspendling i Stockholm. Statistik fran SCB.

Tunnelbana till Alvsjé — Lokaliseringsutredning

15



3.4. Angransande infrastrukturprojekt
Inom och i anslutning till utredningsomradet finns
flera pagaende infrastrukturprojekt och planer som
kan behova koordineras med den nya tunnelbanan
mellan Fridhemsplan och Alvsjo.

Sparvig Syd Region Stockholm utreder i samverkan
med Huddinge kommun, Stockholms stad och staten,
en majlig framtida sparvag kallad Sparvag syd. Spar-
vig syd 4r tiankt att gd mellan Flemingsberg och Alvsjo,
med méijlig station i anslutning till Alvsj6é pendeltags-
station. I nulaget genomfors en fordjupad lokalise-
ringsutredning for Sparvag Syd.

Arstabergs pendeltigsstation Region Stockholm
har tillsammans med Stockholms stad och Trafikver-
ket genomfort en atgiardsvalsstudie for omréadet kring
Arstabergs pendeltagsstation. Utredningen syftade
till att foresla atgirder som forbittrar Arstaberg som
kollektivtrafikbytespunkt samt att mojliggora utveck-
ling av kontorslokaler och verksamheter. Mojliga at-
giarder som har identifierats innebar bland annat en
flytt av befintlig bussterminal till soder om Tvarbanan
samt atgarder pa pendeltagsstationen.

Alvsjo station Utredningar har inletts kring Alvsjo
bussterminal for att se 6ver mojliga atgarder for att
16sa den kapacitets- och platsbrist som finns. Utred-
ningen ar i ett tidigt skede och syftar till att kartlagga
nuvarande och framtida behov.

Ovriga projekt Utover ovanstiende projekt och pla-
ner som direkt berér projekt Tunnelbana till Alvsjo
finns ytterligare projekt i regionen som ingar i den na-
tionella planen for transportsystemet, Sverigefor-
handlingen och/eller RUFS 2050. Dessa omfattar:

 Forbifart Stockholm

« Mailarbanan

« Utbyggnaden av Hogdalsdepan
 Skurubron

 Tvarforbindelse Sédertorn
 Roslagsbanan till city

+ Tunnelbana till Barkarby

« Tunnelbana till Nacka och Sofia/S6derort
« Tunnelbana till Arenastaden
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3.5. Riksintressen

Riksintressen géller geografiska omraden som har ut-
pekats darfor att de innehaller nationellt viktiga virden
och kvaliteter. Centrala myndigheter har ansvar for att
bedoma vilka omraden som dr av riksintresse inom oli-
ka sektorer. Beslut om riksintressen utgor krav som
lansstyrelserna arbetar vidare med.

Inom utredningsomradet ar befintlig jarnvag och sta-
tioner, bangardar, viagar och farleder utpekade som rik-
sintresse for kommunikation enligt 3 kap 8 § miljobal-
ken. Se omréadets riksintressen for kommunikation i
Figur 13.

Forbudet mot att vidta atgdrder som kan patagligt ska-
dariksintresset giller oberoende av om den planerade
atgarden vidtas inom eller utanfor det utpekade riks-
intresseomrédet. Det ar atgardens paverkan pa omra-
dets riksintressanta viarden som bedoms och som av-
gor om en atgard kan tillatas.
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Figur 13. Riksintressen for kommunikation inom utredningsomradet.
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3.6. Miljoforutsattningar
I detta avsnitt ssmmanfattas miljoférutsattningarna i

utredningsomradet. For mer utforlig beskrivning se
PM Hallbarhet.

3.6.1. Kulturmiljé och stadsbild

Inom utredningsomradet forekommer ett flertal skyd-
dade kulturmiljoer samt kulturhistoriskt vardefulla
byggnader och objekt (se Figur 14). Kungsholmen, S6-
dermalm, Reimersholme och Langholmen utgor del av
riksintresset "Stockholms innerstad med Djurgéarden”
medan Arsta centrum ingari riksintresse “Arsta torg”.
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Figur 14. Kulturmiljévarden inom utredningsomradet.

Det finns ett flertal byggnadsminnen och kyrkliga kul-
turminnen, och en stor andel av byggnaderna i omra-
det finns utpekade i Stockholms stadsmuseums klas-
sificeringskarta oOver kulturhistoriskt virdefulla
byggnader. Bland fornlamningarna kan Stockholms
stadslager namnas, som utgor en mycket stor lamning
med osdker avgransning, samt gamla Gota landsvig
som passerar Arstafiltet.

Stadsbilden i omradet dr generellt mycket varierad dar
Kungsholmen och S6dermalm praglas avinnerstadens
tata bebyggelse i rutnit. Vid Liljeholmstorget préglas
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miljon av kopgallerian och kringliggande moderna bo-
stadshus. Liljeholmen &r ocksé en tydlig knytpunkt i
kollektivtrafiken med Tvarbanan som tar plats i stads-
rummet. Arsta utgors frimst av ett ssmmanhallet
bostadsomrade med flerbostadshus. Arsta utgdrs
framst av ett sammanhallet bostadsomrade med fler-
bostadshus. I Ostberga och Alvsjo utgér jirnvigen en
tydlig barriir i nord-sydlig riktning, och kring Alvsjo
station dr bebyggelsen tit med en tydlig centrumbild-
ning. Mellan Ostberga och Arsta finns Arstafiltet som
idag utgor ett stort rekreationsomréde.
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Figur 15. Naturmiljévarden inom utredningsomradet.

3.6.2. Naturmiljo

Utredningsomradet praglas generellt av en hég explo-
ateringsgrad och det forekommer forhallandevis fa
skyddade eller utpekade naturvirden (se Figur 15). De
formella omrédesskydd som finns ar naturreservatet
Arstaskogen—Arsta holmar, vid Arstaviken, samt det
naturminnesklassade omréadet Palsundsberget, bela-
get vid S6dermalarstrand.

Inom omrédet finns ett stort antal sarskilt skyddsvar-
da trad. Naturvarden forekommer ocksa i parkmiljo-
er. P4 flertalet platser, sarskilt i den mer tita
stads-strukturen, forekommer alléer som omfattas av
generellt biotopskydd. I befintliga underlag finns inga
tydligt grundvattenberoende naturvarden, som vat-
marker, utpekade. Dock dr det troligt att sddana miljo-
er finns inom utredningsomradet, men eftersom inga
inventeringar genomforts rader osdkerhet kring detta.

Miljoer med sirskild betydelse for ekologiska néatverk
for 1ov- och barrskog forekommer mellan Liljeholmen
och Vinterviken, i Solberga- och Arstaskogen, i ett om-
rade soder om Arstadal samt i viistra delen av Ostbega.
Gronomraden vid Arstafiltet och utmed Arstaviken
utgor en del av ett ekologiskt nitverk for groddjur. Ar-
stafiltets betydelse for groddjur ar dock osdker pa
grund av de exploateringar som gjortsiomradet under
senare tid.

3.6.3. Mark och vatten

I utredningsomradet finns inte nagra grundvattenfo-
rekomster med beslutade miljokvalitetsnormer eller
grundvattenmagasin som nyttjas for dricksvatten.
Grundvatten férekommer i sprickor och svaghets-
zoner liksom i jordlager i undre grundvattenmagasin,
samt emellanat dven i 6vre grundvattenmagasin. Nar
tunnelbanan byggs ar risken for negativa effekter pa
omgivningen storst om grundvatten i de undre maga-
sinen paverkas..

Inom utredningsomréadet finns det fem ytvattenfore-
komster: en mindre del av Ulvsundasjon (vattenomra-
det Karlbergskanalen), Riddarfjarden, en mindre del
av Fiskarfjiarden, Arstaviken och sjon Trekanten,
varav de fyra forsta utgor delar av sjon Malaren. Strax
Ooster om omradet finns kustvattenférekomsten
Strommen. Namnda vattenforekomster kan bli aktu-
ella som mottagare for det vatten som kommer att
lacka in i tunnelbanetunneln, si kallat dranvatten.
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Att marken i Stockholm ar férorenad ar vanligt efter-
som det finns en stor miangd nedlagda och pagéende
verksamheter dir fororenande Amnen har hanterats. I
utredningsomradet forekommer kluster av potentiella
fororeningar framfor allt vid Fridhemsplan, Horn-
stull, Liljeholmen och i Vistberga.

3.6.4. Buller och luftkvalitet

Bullernivéerna i utredningsomradet ar sarskilt hoga i
anslutning till storre viagar och jarnvégar. Vissa bo-
stadsomraden nidra Essingeleden, Sodertéljevigen
och Sédralanken dr patagligt bullerstorda, med nivaer
over 55 dBA ekvivalent ljudniva. Det finns generellt
mycket fa tysta platser, det vill siga omraden dar bul-
lernivéerna underskrider 40 dBA ekvivalent ljudniva.

I anslutning till de storre trafiklederna ar aven luftkva-
liteten kraftigt paverkad. Partikelhalten (PM10) var ar
2015 Over beslutad miljokvalitetsnorm (dygnsmedel-
varde 50 ug/m3) utmed saval Essingeleden, Sodertal-
jevagen som Sodra lanken. I en del bebyggda omraden
indrheten av dessa trafikleder visar en kartlaggning av
PMi10o pa dygnsmedelvirden mellan 30-50 ug/m3
mikrogram. Detta dr 6ver riktvardet for miljomalet
”Frisk luft” men under miljokvalitetsnormen.

3.6.5. Risker

I utredningsomradet finns bade méanga riskkallor och
skyddsvirda objekt. Befintlig infrastruktur, bland an-
nat tunnelbanans Ro6d linje, vag E4, Sodra lianken,
jarnvagen och Tviarbanan, utgor skyddsviarda objekt.
Vig E4, Sodra linken och jarnvigen ar dven att be-
trakta som riskkillor, da dessa ar klassade som prima-
ratransportleder for farligt gods. Férutom infrastruk-
tur kan &ven olika typer av verksamheter utgora
skyddsvarda objekt och/eller riskkillor. Samhallsvik-
tiga verksamheter som bland annat Sodersjukhuset
och St:Gorans sjukhus utgor skyddsvarda objekt.

Prognostiserade klimatforandringar visar att risken
for oversvimningar okar i framtiden. Haftiga regn,
skyfall, ar en orsak till 6versvimningar, liksom stigan-
de havsnivaer och hoga floden i vattendrag. Att klimat-
sikra befintlig och ny infrastruktur ar av stor betydel-
se for att minska framtida risker for 6versvimningar.
Storre omraden som riskerar att 6versvimmas vid
skyfall omfattar bland annat Alvsjo, delar av Arstafil-
tet och Liljeholmen. Det finns dven en del lagt liggande
omraden runt Milaren.

3.7. Klimatpaverkan och
anvandning av resurser

Infrastrukturen for vigar, jirnviagar och andra trafik-
slag, sdsom tunnelbana, star for en betydande del av
transportsektorns utslapp av vaxthusgaser sett ur ett
livscykelperspektiv. Tillverkningen av det material,
exempelvis stal och betong, som behovs for att bygga
en ny tunnelbaneanlaggning genererar stora utslapp.
Aven anliggningsarbetet medfor utslipp.

Tunnelbanans dragning och utformning paverkar bade
resursforbrukning och behovet av massforflyttningar
vilket i sin tur paverkar klimatbelastningen. Till exem-
pel kan en dragning genom svaghetszoner i berg inne-
béra ett okat behov av bergforstarkning och en place-
ring av stationer i omraden med djupalerlagerinnebéra
ett okat behov av geotekniska forstarkningsétgarder.
Om tunnelsystemet utfors som enkel- eller dubbelspar-
stunnlar paverkar volymen bergmassor som behover
hanteras. Hantering av stora volymer bergmassor inne-
bar storre paverkan ur resurs- och klimatperspektiv.

3.8. Sociala forutsattningar

Det finns stora inkomstskillnader mellan olika omra-
den inom utredningsomradet (se Figur 16), dar inner-
staden har en jaimnare férdelning och en hogre medel-
inkomst. P4 Sodermalm, Kungsholmen och inom stora
delar av Arsta dr merparten av de boende hoginkomst-
tagare. I omradet runt Liljeholmen ar de boendes in-
komstniva medelhog till hog. I den sodra delen av ut-
redningsomradet aterfinns flera omraden med boende
som ir laginkomsttagare. I Ostberga, Vistberga, Sol-
berga samt delar av Alvsjd, frimst runt stationen, har
de boende lagre inkomster jamfort med omkringlig-
gande omréden.

Boende pa Kungsholmen och Sédermalm samt i Gron-
dal och Aspudden har genomgiende en mycket hog
utbildningsniva. Boende i Ostberga, Solberga, Vist-
berga samt delar av Alvsjo, frimst runt stationen, har
nagot lagre utbildningsniva jamfort med omkringlig-
gande omraden.

Inkomstniva och utbildningsniva ar delar av den data
som samlas under begreppet socioekonomi. Ett omra-
de dar boende har bade lag inkomst och hog andel 1ag-
utbildade kan ses som ett omrade med socioekono-
miskt utsatta hushall. Till denna kategori kan Vist-
berga och Ostberga sigas tillhéra. I omraden som

Kungsholmen och S6dermalm ar férhallandena mot-
satta, dar har boende bade hég inkomst och utbild-
ningsniva.

Arbetsplatser, skolor, parker och tillgéng till kollektiv-
trafik och liknande kan med en gemensam term be-
namnas stadskvaliteter och avser koncentrationen
och blandningen av olika typer av malpunkter och
motesplatser. I de norra delarna av omradet finns ge-
nerellt fler malpunkter och métesplatser dn i de sodra
delarna. En stor andel service, arbetsplatser och gron-
omraden finns kring S6dermalm och Kungsholmen
samt vid Liljeholmen och Arstadal. P4 dessa platser Ar
aven tillgdngen till sparbunden kollektivtrafik hog.
Kring Vistberga, Arsta och Alvsjo station ir tillgdngen
till service och arbetsplatser férhallandevis 1ag. Alvsjo
och Arsta har tillgdng till sparbunden kollektivtrafik.

3.9. Byggnadstekniska forutsattningar

I detta avsnitt sammanfattas de byggnadstekniska
forutsattningarnaiutredningsomradet samt styrande
tekniska krav och riktlinjer som géller for Tunnelbana
till Alvsjo.

De projektspecifika kraven ar framtagna av Region
Stockholm for att anldggningen ska uppfylla de mal
som stills pa en modern tunnelbana. Anlaggningen
ska utformas sa att den ar tillginglig, upplevs trygg
och siker, med god funktionalitet och god orienterbar-
het for resenirerna. Anlaggningen ska ocksa utformas
s att den ar driftsdker samt uppfyller krav pa saker-
hetskoncept och utrymning vid exempelvis brand och
olyckor.

3.9.1. Bergtekniska, geologiska och
hydrogeologiska forutsattningar
Utredningsomradet karaktiriseras av en varierande
topografi, fran bergidagen till stora lerdjup. I Figur 17
gar det att se att omradena runt exempelvis Liljehol-
men, Arstadal, Arstafiltet och Alvsjé har storalerdjup,
medan Sodermalm och Kungsholmen har smé jord-

djup.

Berggrunden i omradet bestar av granit och gnejs.
Svaghetszoner i berggrunden finns pa flera platser i
utredningsomradet, vilka bestar av kross- och sprick-
zoner. Inom dessa zoner ar bergkvaliteten och ber-
goverytans lage osidkert. De mest kritiska zonerna
finns vid vattenpassagerna.

Spartunnlar och stationer som ar forlagda i berg beho-
ver ha en tillracklig god bergtickning ovanfor berg-
rummet. Bergtickning ar avstandet mellan en berg-
konstruktion, exempelvisentunnel,ochbergoverytan,
och illustreras i Figur 18 som de lodrita pilarna 6ver
tunnlarna. Det normala ar att bergtdckningen beho-
ver vara ungefar lika stor som bredden pé anldggning-
en. Vid sjoar och andra vattendrag kan bergtackning-
en behova vara nagot storre.

For tunnelbaneanlaggningar placerade i berg ska dven
en skyddszon tas med runt om anliaggningen. Skydds-
zonen ar en del av det permanenta markanspréket, se
gulmarkerat omrade i Figur 18. Syftet med skyddszo-
nen ur teknisk synpunkt ar sikerstillande av att det
barande huvudsystemets barforméaga, stadga, bestén-
dighet och tathet inte paverkas pa ett oacceptabelt sitt
vid uppforande av nya bergkonstruktioner eller borr-
hél for energiutvinning. Skyddszonens utstrackning
kan variera nagot beroende pa spannvidden pa an-

Bergtackning

Skyddszon

Figur 18. Forklaring bergtackning och skyddszon.
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laggningen, tekniska krav och platsspecifika forut-
sattningar, men varierar i huvudsak mellan 10 och 15
meter.

Grundvatten forekommer inom utredningsomradet i
sprickor och svaghetszoner liksom i jordlager i undre
grundvattenmagasin, samt emellanat dven i Ovre
grundvattenmagasin. Mangden grundvatten i berg-
grunden beror pa omfattning och storlek pa sprickor-
na och deras vattenforande foérmaga. Grundvatten
som férekommer i undre magasin i jord ar central uti-
fran anldggningsperspektiv och omgivningspéaver-
kan. Grundvattennivaer i berg ssmmanfaller generellt
med det undre magasinet i jord via kontakt i sprickzo-
ner. Figur 19 visar de grundvattenmagasin som finns
inom utredningsomradet.

3.9.2. Spartekniska forutsattningar

Enligt de projektspecifika kraven ska den dimensione-
rande hastighetenispartunnlarnavaragokm/h. Vax-
elférbindelser ska placeras mellan varannan station
for en operativ flexibilitet i trafiken.

3.9.3. Férutsattningar stationer
Utgangspunkten for den nya tunnelbanan mellan
Fridhemsplan och Alvsjo &r att stationerna ska utfor-
mas for att tillgodose en god standard for den publika
miljon for resendren savil som en god arbetsmiljo for
den som arbetar och verkar inom tunnelbaneanldgg-
ningen.

For att resendrerna ska fa en sa bra upplevelse som
mojligt av stationerna och inte alltfor langa gang- och
bytestider dr ambitionen att stationerna ska ligga sa
nara markytan som majligt.
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Tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjé kom-
mer ha stationer som lokaliseras i manga olika former
avmiljoer, i befintliga stadsdelar och i omraden som ar
och kommer vara under utveckling. Stationerna for
tunnelbanan ska ocksa kopplas ihop med befintliga
trafikanlaggningar for resande. Sddana punkter stil-
ler stora krav pa effektivitet med avseende pa bytes-
strommar och omstigning mellan trafikslag.

Upptagningsomradet for resande maximeras genom
att uppgangar placeras i anslutning till viktiga mal-
punkter och strak. Effektiva bytespunkter i kollektiv-
trafiken skapas dar det ar mojligt att samplanera tra-
fikslagen.

Effektiva bytespunkter i kollektivtrafiken skapas dar
det ar majligt att samplanera trafikslagen.

Stationsbyggnaden kan antingen forlaggas i en frista-
ende byggnad eller integreras i en storre byggnad, se
Figur 21.

Den vanligaste 16sningen for transport mellan olika
plan dr med rulltrappor och snedbanehissar, men dven
losningar med enbart storre snabbgaende hissar kan

bli aktuellt.

I arbetet med lokaliseringsutredningen har represen-
tativa stationsutformningar tagits fram for varje sta-
tion, i syfte att pa olika sitt kunna utvirdera utred-
ningsalternativen. I det kommande arbetet med
jarnvagsplan fortsatter arbetet med att ta fram detal-
jerade utformningar av varje station.

Liwﬂ'
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% Grundvarenmagasin

Figur 19. Grundvattenmagasin inom utredningsomradet.
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Figur 20. Upptagningsomrade och bytespunkter. Figur 21. Vanster stationsbyggnad som fristdende byggnad, hoger stationsbyggnaden integrerad i byggnad.

3.9.4. Brand och utrymning samt ventilation spartunnlar och upp till markytan eller hogre. De tre
Det skaalltid finnas minst tva, avvarandraoberoende,  typernair:

utrymningsvagar fran plattformsrummet. Utgangs-

punkten for utrymning fran tunnelbanestationer och ~ « Allménventilation i publika utrymmen, personalut-

plattformar ar tva utrymningsvagar som ar brandtek- rymmen och teknikrum.
nisk avskilda i plattformsniva. Dessa utrymnings- » Ventilering avspartunnlar for att kunna vadra spar-
véagar kan utgoras av rulltrappor, trappor, hissar och tunnlarna framst fran partiklar samt for att sanka
andratyper av tilltradesvagar for resande forutsatt att lufttrycket i tunnlarna sa att lufthastigheter vid
det kan ske pa ett sikert sitt och utan att utrymmande plattformar, i dorrar och gangpassager kan mins-
utsitts for kritisk paverkan av branden. kas.

Brandgasventilation av framst plattformar, trappor
Generellt behovs tre typer av ventilation av station och och rulltrappsschakt samt spartunnlar.

spartunnlar. Det innebéar att omradet kring varje sta-
tion kommer att behova flera schakt mellan station/

BRANDGAS
TRYCKUTJAMNING

BRANDGAS
TRYCKUTJAMNING

BRANDGAS
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Figur 22. Exempel pa placering av schakt for brandgas och tryckutjamning fran plattformen.
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4. Utredningsalternativ

| detta kapitel redovisas processen och arbetet med utredningsalternativen, aktuella och
bortvalda alternativ samt det referensalternativ som anvants vid utvardering av trafikprog-

noser och vid miljebedémningarna.

4.1. Arbetet med utredningsalternativ
Alternativen for den framtida tunnelbanan har tagits
fram med hansyn till bland annat var méanniskor bor
och arbetar, hur de reser, dagens transportsystem,
miljéférhallanden, geologiska forhallanden och un-
dermarksanliaggningar.

I processens inledande skede identifierades olika mal-
punkter inom utredningsomradet, vilka lag till grund
for de framtagna alternativen. Sex alternativ bedom-
des vara intressanta att ga vidare med. For dessa gjor-
desen oversiktlig rimlighetsbedomning vilket resulte-
rade i att fyra alternativ valdes bort. De aspekter som
bedomdes i utvirderingen av alternativen var:

« resande/trafikprognoser

« sparutformning

« station

« berg- och geoteknik

« hydrogeologi

« anlaggningskostnad/produktion

- tillgénglighet

+milj6- och klimatpaverkan samt resursanvandning
« sociala konsekvenser

« stadsutveckling.

Motiv for bortval var till exempel 14g resenarsnytta
tillsammans med hog kostnad och/eller tekniska ut-
maningar. Fér mer information, se kapitel 4.2 samt
PM Valda och bortvalda korridorer.

Tva alternativbeddmdes vara intressanta att ga vidare
med. De hade en hog resenarsnytta i forhallande till
kostnad, bedomdes vara tekniskt genomforbara och
medfora en begransad omgivningspaverkan. Alterna-
tiven forfinades och landade slutligen i lokaliserings-
utredningens tva utredningsalternativ, Utredningsal-
ternativ Vist (UA Vist) och Utredningsalternativ Ost
(UA Ost) med sex stationer vardera. De trafikanalyser
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som genomforts visade att sex stationer pa ett bra sitt
tacker det resandeunderlag som finns lings strack-
ningarna.

Detva alternativen har sedan utretts vidare och utvar-
derats avseende effekter och konsekvenser, malupp-
fyllelse, teknisk genomforbarhet och kostnad.

I det fortsatta arbetet med Jarnviagsplan kommer mer
detaljerade utredningar avseende mojliga placeringar
och utformningar av stationer att goras.

4.2. Bortvalda alternativ

Utvarderingen och beslut om vilka alternativ som
skulle viljas bort gjordes med hiansyn till ett antal de-
finierade rimlighetskriterier. De rimlighetskriterier
som anvants i detta uppdrag ar framfor allt den berak-
nade restidsnyttan i forhallande till investeringskost-
nad samt teknisk komplexitet.

I Figur 23 samt i efterfoljande text presenteras de ak-
tuella och de bortvalda alternativen. UA Vst och UA
Ost representeras av de tva rosa linjerna. Gemensamt
for samtliga alternativ dr att de har Fridhemsplan och
Alvsjo som start- och slutstation. Vidare redogérs for
de huvudsakliga motiven till att fyra alternativ valdes
bort.

4.2.1. Grén

Alternativ Gron ar det mest vistliga alternativet inom
utredningsomradet och nar forutom de gemensamma
stationerna Fridhemsplan och Alvsjo dven flera unika
stationer. Alternativet gar fran Fridhemsplan till Ma-
rieberg och sedan stationerna Stora Essingen, Aspud-
den och Solberga som inte nés i de andra alternativen
som utretts.

Trafikanalyserna for det grona alternativet visar pa ett
betydligt lagre resande &n for Gvriga alternativ. Det ar
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Figur 23. Bortvalda och aktuella alternativ (UA Vast och UA Ost).



aven det alternativ som minst avlastar strackan norr
on Slussen pa tunnelbanans Rod och Gron linje.

Eftersom strackningen missar ett flertal av utred-
ningsomradets socioekonomiskt svagare omréden
samt till utredningsomradets stora mélpunkter be-
domdes alternativet vara det som har samst forutsatt-
ningar for att uppna projektmalen for social héllbar-
het.

4.2.2. Orange

Alternativ Orange gar i en vistlig bage i den norra de-
len och centralt i s6dra delen av utredningsomradet.
Alternativet har flest stationer, totalt &tta: Fridhems-
plan, Marieberg, Grondal, Liljeholmen, Arstaberg,
Arstafiltet, Ostberga och Alvsjo.

De tva extra stationerna (Marieberg och Grondal) gav
inte tillrackligt stora restidsnyttor for att viga upp den
extra kostnaden for tvé ytterligare stationer, jamfort
med UA Vist.

4.2.3.Bla

Alternativ Bla gari en 0stlig bage i den norra delen och
centralt i den sodra delen av utredningsomradet.
Alternativet har totalt sju stationer och har stora likhe-
ter med UA Vist forutom en ytterligare station vid
Zinkensdamm.

Stationen vid Zinkensdamm bidrar inte med tillrack-
ligt mycket resande for att den ska anses vara motive-
rad i forhallande till kostnaden for en extra station.
Alternativet har dessutom en lang passage under Rid-
darfjarden som blir mycket komplex att bygga.

4.2.4. Gul

Alternativ Gul gar via Sodermalm med totalt sex sta-
tioner vid Fridhemsplan, Sodermalm, Arsta, Arstafil-
tet, Ostberga och Alvsjo. Stationen pa S6dermalm var
i detta lage inte bestimd, om den skulle ligga vid Zin-
kensdamm, Sédra station eller S6dersjukhuset.

Endast en station pa Sodermalm gav inte lika stora
restidsnyttor som tva stationer pd Sodermalm. Det
gula alternativet har dessutom lingst passage under
vatten vid Riddarfjarden, samt passerar en lersvacka
vid Arstafiltet vilket medfor en hog komplexitet och
kostnad.

4.3. Referensalternativ

Ett referensalternativ beskriver vad som hander om
ett projekt inte genomfors. Lokaliseringsutredning-
ens resandeanalyser samt bedomning av miljoeffekter
fran Tunnelbana till Alvsjo har jimforts mot referen-
salternativet.

Referensalternativetidetta projekt innebar att samtli-
ga infrastruktursatsningar enligt nationella planen
for transportsystemet, Sverigeforhandlingen och
RUFS 2050 har genomforts, undantaget ar utbyggd
tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjé. Féljande
atgiarder ingar i referensalternativet:

« Sparvag Syd

« Tunnelbana till Barkarby

» Tunnelbana till Nacka och S6derort

« Tunnelbana till Arenastaden

« Forbifart Stockholm

» Milarbanan

» Skurubron

« Tvarforbindelse Sodertorn

« Roslagsbanan till city

« Stombusslinje 5 Liljeholmen-Karolinska sjukhuset

Behovet av bostadsbyggande i Stockholm ar stort och
befolkningstillvixten forviantas vara fortsatt hog. Pa
savil regional som kommunal nivd har omradena
kring Arstafiltet, Ostberga och Alvsjo sedan linge va-
rit foremal for planerad utokad bebyggelse. Stadsut-
vecklingen i dessa omraden motiveras av att de ar in-
nerstadsnira samt deras centralaligeiforhéllande till
bland annat Sodra lanken, pendeltagsstationerna i
Arstaberg och Alvsjo, Tvirbanan och knutpunkten for
kollektivtrafik i Liljeholmen. Mot bakgrund av detta
bedoms markanvindningen och befolkningen inom
berorda omraden saledes vara ungefar samma i pro-
jektet och i referensalternativet.

I stillet fér tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alv-
sjo har en forstarkning av busstrafiken antagits, fram-
for allt i omradet omkring Arstafiltet och Ostberga,
samt forlingning av vissa busslinjer som trafikerar
Norsborg och Skarholmen. Forandringen av busstrafi-
ken i referensalternativet baseras pa den trafikerings-
forandring som lag till grund for de analyser som gjor-
des inom Sverigeférhandlingen.
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4.4. Utredningsalternativ Vast
Utredningsalternativ Vast (UA Vist) bestar av en geo-
grafiskt avgrdnsad korridor och sex stationer. UA
Vists korridor och stationsomraden redovisas i Figur
24. Med stationsomrade avses ett storre omréde inom
vilket en station kan komma att anlaggas. Den framti-
da tunnelbanestrickningen kommer att placeras na-
gonstans inom korridoren.

UA Vist innebir en strackning i en vastlig korridor
mellan Fridhemsplan och Arstafiltet. Strickningen
gar fran Fridhemsplan pa Kungsholmen i norr under
Riddarfjairden, Langholmen, Léngholmskanalen,
Reimersholme och Liljeholmsviken. Strackningen gar
sedan vidare via Liljeholmen och Arstaberg mot Ar-
stafiltet. Vid Arstafiltet fortsitter strickningen sode-
rut via Ostberga och vidare mot Alvsjo. Strickan &r
cirka 7,8 kilometer lang och restiden mellan Frid-
hemsplan och Alvsjé tar cirka 10 och en halv minut.
Alternativet antas trafikeras med 5-minuters trafik
under morgon- och kvillsrusningen.

UA Vist innehaller f6ljande stationer: Fridhemsplan,
Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet, Ostberga och Alv-
sjo.

For anslutning till depéerna i Norsborg och Nyboda

antas en ny enkelsparstunnel som ansluter till befint-
liga spar pa Rod linje vid Aspudden.
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Liljeholmen

En viktig bytespunkt som
mojliggdr omstigning till
tunnelbanans Rod linje,
Tvarbanan samt bussar.
Ett flertal stadsutveck-
lingsprojekt planeras i
omradet med bade boen-
de och arbetsplatser.
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Alvsjd

En viktig bytespunkt som
mojliggor byte till pendel-
tag och till den framtida
Sparvag Syd samt bussar.
Oster om jarnvéagen finns
stora omraden som ar
utpekade som framtida
utvecklingsomraden.

N

~

Wi Lewrigm

Frglngsn

Lredningsatamativ Vast
Stalionsomrade

Ansutning till befintliga depaer

Figur 24. Utredningsalternativ Vast.
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4.5. Utredningsalternativ Ost
Utredningsalternativ Ost (UA Ost) bestir av en geo-
grafiskt avgrinsad korridor och sex stationer. UA Osts
korridor och stationsomraden redovisas i Figur 25.
Med stationsomrade avses ett storre omrade inom vil-
ket en station kan komma att anlaggas. Den framtida
tunnelbanestrackningen kommer att placeras nagon-
stans inom korridoren.

UA Ost innebir en striickning i en 6stlig korridor mel-
lan Fridhemsplan och Arstafiltet. Strickningen gir
frdn Fridhemsplan pa Kungsholmen i norr under
Riddarfjarden, Langholmen och Langholmskanalen.
Strackningen gar sedan vidare Osterut pa Sédermalm
via Hornstull och Sodersjukhuset diar den viker av so-
derut mot Arsta. Strickningen fortsitter sedan sode-
rut via Arstafiltet, Ostberga och slutligen till Alvsjo.

Striackan ar cirka 9,6 kilometer lang och restiden mel-
lan Alvsjo och Fridhemsplan &r cirka 12 och en halv
minut. Alternativet antas trafikeras med 5-minuters
trafik under morgon- och kvillsrusningen.

UA Ost innehéller stationerna: Fridhemsplan, Horn-
stull, Sodersjukhuset, Arstafiltet, Ostberga och Alv-
sjo.

For anslutning till depderna i Norsborg och Nyboda
antas en ny enkelsparstunnel som ansluter till befint-
liga spar pa R6d linje vid Zinkensdamm.

Figur 25. Utredningsalternativ Ost.
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5. Teknisk genomforbarhet

Kapitlet beskriver kortfattat den tekniska genomfor-
barheten for UA Vists och UA Osts strickningar och
stationer. Syftet med kapitlet dr dels att beskriva alter-
nativens genomforbarhet, dels att bedoma grad av
komplexitet i olika tekniska fragor. Genomforbarhe-
ten sdkerstills framfor allt genom att tillgodose tek-
niska krav dar nigra av de viktigaste kraven omfattar
acceptabel bergtickning for bergtunnlar, genomfor-
bara stodkonstruktioner vid olika paslagsligen och
mojligheten att identifiera arbetstunnlar och tillfalli-
gaytor.

I kapitel 10.3 fors ett resonemang om det 4r mojligt att
astadkomma ett mer ytligt 14ge for sparprofilen for UA
Vist och UA Ost.

5.1. Antaganden och forutsattningar
Vid bedomning av teknisk genomférbarhet i tidiga ut-
redningsskeden, som lokaliseringsutredningen, gors
bade overgripande och detaljerade antaganden om
anldggningens utformning. Att dessa antaganden
gjorts innebar inte att ett slutgiltigt val har gjorts i
dessa fragor. De antaganden som gjorts ar foljande:

« Utredningsalternativen representeras av en linje i
plan och profil. Sparlinjerna arisamtliga vattenpas-
sager forlagda pé ett sétt som ger en acceptabel berg-
tackning utifran befintlig kunskap. Samtliga vatten-
passager hari stort sett samma problematik med att
sikerstilla djuplagena for spartunnlarna sé att de
kan byggas och vid behov titas pa ett sakert sitt.

- Stationerna representeras av ett stationsomrade
som har ett bestamt ldge och utbredning. Mgjliga
stationsuppgéngar antas ligga inom stationsomréa-
det. Samtliga stationer har placerats i berg pa ett
djup med tillrdacklig bergtickning ovanfor statio-
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nens spar och plattformar. Utvarderingen avteknisk
genomforbarhet for stationerna ar frimst kopplad
till stationernas uppgangar som antingen ansluter
till befintliga stationer eller gar upp till ytan via berg
och jordlager av varierande slag och komplexitet.

« Tunnlar och stationsrum anldaggs i huvudsak med
bergtunnlar.

Inom utredningsomrédet finns ett antal befintliga un-
dermarksanldaggningar. Anldggningarna behéver un-
dersokas vidare i kommande utredningsskede for att
minimera eventuella osdkerheter kring genomforan-
det.

Ett faltundersokningsprogram har genomforts inom
utredningsomréadet, resultaten fran dessa undersok-
ningar harlegat till grund for analysen av den tekniska
genomforbarheten.

Bedomningen &r att det finns ett stort tatningsbehov
ldngs ungefar 15—25 procent av tunnelstrackorna. For
vattenpassagerna gar det inte utesluta att en vattentat
betonginklddnad kan behdvas pa kortare striackor
(kortare dn 100 m) diar mycket dalig bergkvalitet fore-
kommer. Komplexiteten pa tatningsatgirderna styrs
framst av risk for skadlig omgivningspaverkan.

5.2. Teknisk genomforbarhet UA Vast

I avsnittet presenteras den tekniska genomforbarhe-
ten avseende strickan Fridhemsplan-Alvsjo och sta-
tionerna Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg, Ar-
stafiltet, Ostberga och Alvsjo.

5.2.1. Stréckan Fridhemsplan-Alvsjé
UA Vist har en sparlinje pa cirka 7,8 km. Sparprofilen
passerar med god marginal kdnda undermarks-

g EkE ok B

anlaggningar samt vattenpassagerna vid Liljeholms-
viken och Riddarfjarden. Alternativet ligger under
befintliga tunnelbanelinjer. Sparprofilen presenteras i
Figur 26.

Den relativt korta strackan mellan vattenpassagerna
Riddarfjarden och Liljeholmsviken paverkar djupla-
get for spartunnlarna, vilket i sin tur paverkar laget for
Liljeholmens station. Liget for station Liljeholmen
samt spartunnlarna paverkas dessutom av befintliga
undermarksanlaggningar med tillhorande skyddszon
iomréadet.

Omrédet kring Liljeholmen, Arstadal och Arstaberg
har en komplex geologi, med bade kross- och sprickzo-
ner i berget diar partier med stora djup av ler- och
moranfyllda svackor forekommer. Bergkvaliteten be-
doms som relativt god men behovet av tdtning av tunn-
lar kommer att bli stort da detinom omradet finns flera
grundvattenmagasin.

AR TE : ]
-:'.l-'.ll:ll-:;li-!l\i_ —

Arziadalbat
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Figur 26. Sparprofil for UA Vast.

Arslabmirg

Pa strackan finns annan infrastruktur, bade vagar och
jarnvagar, med tillhorande grundlaggningar som kan
paverkas av bland annat sattningar.

Vid Arstafiltet finns ett komplicerat omrade med
mycket 16sa lerjordar och lerdjup pa omkring 20 me-
ter, framst i den nordvistra delen av omréadet. For
striackan Ostberga-Alvsjo ligger berget generellt ytligt.
Det finns ocksa finns ldngre passager med berg i da-
gen. Det finns ocksd mindre omraden vid Ostberga och
Alvsjomissan med sm4 partier av morin- och lerfyll-
da svackor.

Bergkvaliteten pa strickan mellan Arstafiltet och Alv-
sjo ar forhallandevis god med endast mindre partier
dir titning av tunnlar behovs. Det dr framst vid Arsta-
filtet samt vid Alvsjomissan som titning kan behovas
da det forekommer en del storre grundvattenmagasin i
omradena.

i
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5.2.2. Stationer

komplex med god bergtackning i bada alternativen.

Geotekniken och hydrogeologin bedéms i bada alterna-
tiven vara mycket komplex pa grund av de stora jorddjup,

Vil iwargn

ARETAFALTET
i

mycket I6sa lerjordar, vattenmattade jordlager och héga
grundvattennivaer som finns i omradet. Byggandet av
stationens uppgangar innebar att stora stddkonstruktio-
ner maste anldggas och en stor mangd lera och friktions-
jord gravas ur vid byggandet av rulltrappsschakten.
Stationen ligger i ett stort grundvattenmagasin.

- J

4 i
Station Ostberga )

Bergtekniskt beddms stationen vara komplex, god berg-
tackning finns men en befintlig undermarksanlaggning i
omradet gor att komplexiteten okar.

Ur geoteknisk och hydrogeologisk synpunkt bedéms sta-
tionen vara mindre komplex.

Station Ostberga &r gemensam fér UA Vast och UA Ost.

- J

i Representativi stationslage

Uredningsalternativ st

Figur 27. UA Vast med stationer.
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N N Station Liljeholmen )
Traraeny ”A { Station Lilieholmen &r placerad under befintlig tunnelbanesta-
Station Fridhemsplan ) e e S Hormalm st tion. Stationen har uppgangar som ansluter till dagens tunnel-
Stationen &r placerad i berget under befintlig tunnelba- vk o ) S banestation och till markytan.
nestation och har uppgangar som ar lokaliserade vid il Ur bergteknisk och geoteknisk synpunkt bedéms stationen
plattformens andar som ansluter till dagens tunnelbane- i vara mycket komplex. Detta pa grund av anslutningen till be-
station for Gron och Bla linje. Uppstallningsspar for tun- F el fintlig tunnelbaneanldggning som kraver omfattande rivnings-
nelbanetdg placeras norr om den nya stationen. Bler o arbeten och komplexa grundforstarkningsatgarder i tranga
Bergtekniskt beddms stationen som mycket komplex pa o ny s utrymmen. Dessutom finns f.Iera undermarksanlaggningar i
grund av den resenarsanslutning som sker till befintlig 51 Exaioar ) e _stﬂpkhﬂ1m omrédet vilket 6kar komplexiteten kring stationens utform-
tunnelbanestation. i ning.
Geotekniskt och hydrogeologiskt beddms stationen vara - Hydrogeologin bedoms vara komplex, stationen ligger inom ett
mindre komplex d& berget ligger ytligt med endast sméa =L =2 m?delsto.rt grundvattgnmagasm och maktigheten pa vatten-
lokala lerfyllda svackor vid och runt stationen. Inga il \mattadejordlager varierar. )
grundvattenmagasin férekommer i omradet. - e
Station Alvsjo &r gemensam fér UA Vast och UA Ost. e . - ~N
- J - R - Station Arstaberg
il 1 fi o, - Stationen har uppgangar som ansluter till pendeltagsstationen
Station Arstafiltet ) B A och till markytan.
Station Arstafaltet har en vastligare lokalisering i UA Vast B Bergtekniskt bedéms stationen vara komplex da vissa svarighe-
an i UA Ost. Mok rraes ARSTABERG ool e ter finns vid den uppgang som ligger vid befintlig pendeltags-
Ur bergteknisk synpunkt beddms stationen vara mindre Migarusrakeen . station.

Geotekniskt beddms stationen vara mycket komplex. Upp-
gangen narmast pendeltagsstationen innebar att ett djupt
schakt behover anldggas ianslutning till tva trafikerade jarn-
vagsanlaggningar (Vastra stambanan och Tvarbanan) och dess
grundlaggningar for bro och sparanlaggning.

Hydrogeologin beddms vara mycket komplex da stationen
ligger i ett stort grundvattenmagasin och jordlagren ar vatten-
mattade med stor maktighet.

J
~

Station Alvsjo

1] 550

1000 15080 2000

T

Station Alvsjo & gemensam for bada alternativen. Stationen
har en uppgang som ansluter till befintlig kollektivtrafikanlagg-
ning.

Bergtekniskt beddms station Alvsjé vara mindre komplex och
inte innebéra nagra storre svarigheter.

Ur geoteknisk synpunkt beddms stationen vara komplex. Jord-
djupen ar sma men narheten till kénsliga anlaggningar i form av
befintlig station och Véastra stambanan medfor att komplexite-
ten okar.

| Alvsj finns ett stort grundvattenmagasin som tillsammans
med en relativt stor forekomst av vattenmattade jordlager gor
att stationen beddéms vara hydrogeologiskt mycket komplex.

- J

Tunnelbana till Alvsjé — Lokaliseringsutredning | 27



5.3. Teknisk genomférbarhet UA Ost

I avsnittet presenteras den tekniska genomforbarhe-
ten avseende striickan Fridhemsplan-Alvsjd och sta-
tionerna Fridhemsplan, Hornstull, Sédersjukhuset,
Arstafiltet, Ostberga och Alvsjo.

5.3.1. Stréckan Fridhemsplan-Alvsjé

Sparlingden for UA Ost ar cirka 9,6 km. Sparprofilen
passerar med god marginal kdnda undermarksan-
liggningar samt vattenpassagerna vid Arstaviken och
Riddarfjarden. Alternativet ligger under befintliga
tunnelbanelinjer. Sparprofilen presenterasi Figur 28.

Vattenpassagerna har varit styrande for tunnelprofi-
lens djup. I synnerhet Arstavikens ligsta niva i sam-
verkan med topografin medfor en djupt forlagd tunnel
under omradet vid S6dersjukhuset, vilket gor att spar-
linjen generellt ligger djupare for UA Ost dn for UA
Vast. Strackan mellan vattenpassagerna ar tillrackligt
lang for att spartunnlarnas djupldgen under vatten-
dragen kan vara oberoende av varandra.

Ol
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Figur 28. Sparprofil fér UA Ost.
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Pa striackan under Sodermalm finns det lerfyllda
svackor pa 5 till 20 meters djup under Sédra station
och langs Hornsgatan, som paverkar tunnelprofilens
djup. Bergkvaliteten har ar forhallandevis god men pa
kortare strackor kan tatning behdvas da det finns min-
dre grundvattenmagasin pa strackan.

Stationerna Hornstulls och Soédersjukhusets samt
spartunnlarnas hgjdlagen styrsihuvudsak av de stora
djupen till berg vid passagerna av Riddarfjarden och
Arstaviken.

Pa strackan finns téit bebyggelse samt jarnvagsinfra-
struktur med tillhorande grundliggning som kan pa-
verkas av bland annat sattningar. Det finns i omradet
kring Sodersjukhuset befintliga undermarksanlagg-
ningar med tillhorande skyddszon att ta hdnsyn till.

Arubaribs

= = o Ll
Sodersjuldhiset d
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Vid Arstafiltet finns ett komplicerat omrade med
mycket 16sa lerjordar och lerdjup pa omkring 20 me-
ter, fraimst i den nordvistra delen av omradet. For
strickan Ostberga-Alvsjo ligger berget generellt ytligt.
Det finns ocksa finns lingre passager med berg i da-
gen. Det finns ocksd mindre omraden vid Ostberga och
Alvsjomissan med sma partier av morin- och lerfyll-
da svackor.

Bergkvaliteten pa strickan mellan Arstafiltet och
Alvsjo dr forhallandevis god med endast mindre parti-
er dir titning av tunnlar behovs. Det dr frimst vid Ar-
stafiltet samt vid Alvsjomissan som titning kan be-
hovas da det forekommer en del storre
grundvattenmagasin i omradena.

Hedebaly: don
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5.3.2. Stationer p—

™
Traradserg “Pua - b ; |
4 ) A 4 )
. . Mermmalm Ol H

Station Fridhemsplan . : i . Station Hornstull
Stationen &r placerad i berget under befintlig tunnelba- ; ok PRIDHE ¥ | Station Hornstull &r placerad i berg pa Sédermalms vas-
nestation och ansluter till dagens tunnelbanestation fér tra del. Stationen har uppgangar som ansluter till befint-
Gron och Bla linje. Uppstallningsspar for tunnelbanetag ok lig tunnelbanestation och till de nordvastra delarna av
placeras norr om den nya stationen. P Sédermalm.

Bergtekniskt beddms stationen som mycket komplex pa » 3E B Bergtekniskt beddms stationen vara mycket komplex da
grund av den resenarsanslutning som sker till befintlig e Sl ) detinnebdr stora utmaningar att ansluta till befintlig
tunnelbanestation. 51 Exaincan "Stt_:-:;:khn!m Caria : tunnelbanestation vid Hornstull.

Geotekniskt och hydrogeologiskt bedéms stationen vara Geotekniskt och hydrogeologiskt beddms stationen vara
mindre komplex da berget ligger ytligt med endast sma mindre komplex.
lokala lerfyllda svac.kor"vld och rU”F statl?nen. Inga R Qibseedal HORMS TULL Station Fridhemsplan ar gemensam for UA Vast och UA
grundvattenmagasin forekommer i omradet. Eatiey Ost.
Station Fridhemsplan ar gemensam fér UA Vast och UA v e \ J
Ost. o
- Y, b N
Station Sédersjukhuset
L Hugeskian i s Station Sédersjukhuset ar placerad i berg och har upp-
- = e ' - gangar som ansluter mot Sédersjukhuset och Sédra
~ - ' station.

Station Ostberga : : Ur bergteknisk synpunkt bed&ms stationen vara kom-
Bergtekniskt beddms stationen vara komplex, god berg- plex. Det finns ocksa undermarksanlaggningar i omradet
tackning finns men en befintlig undermarksanlaggning i vilket okar komplexiteten.
omradet gor att komplexiteten okar. Am i Geotekniskt beddms stationen vara mycket komplex pa
Ur geoteknisk och hydrogeologisk synpunkt bedéms sta- grund av anslutningen for resendrer mot befintlig
tionen vara mindre komplex. pendeltagsstation vid Sédra station som medfér om-
Stationen 4r densamma som UA Vst fattande geotekniska forstarkningsatgarder.

\_ ek ' Hydrogeologin beddms vara mindre komplex.
i \_ )
Lafbragieen:
T N ~

Station Alvsjo Station Arstafiltet
Station AIVSJO‘ar gemensam forlbada.altematw‘en. Statio- Station Arstafaltet har en 6stligare lokalisering i UA Ost
nen ansluter till befintlig kollektivtrafikanlaggning. 411 UA Vast.

Bergtekniskt b?dérrjs stati?n Alvsojc'? vara mindre komplex Ur bergteknisk synpunkt beddms stationen vara mindre
och inte innebara nagra storre svarigheter. komplex med god bergtackning i bada alternativen.
ur 9e9tek”i§k syncpunkt b“ed('jms st.ati(.).nerll vara k"omplex. _ i Geotekniken och hydrogeologin bedéms i bada alterna-
J(?rddjgpen arsmamen narhgten till kaﬂnshga anlagg- @ Representativt stationslage tiven vara mycket komplex pa grund av de stora jorddjup,
ningar form av befmthg st“atlon och Vastra stambanan [ ) uiredningsaltemativ st mycket [6sa lerjordar, vattenmattade jordlager och hoga
medfér att komplexiteten Okar. Open Slockholm grundvattennivaer som finns i omradet. Byggandet av
| Alvsjo finns ett stort grundvattenmagasin som tillsam- Dulurme 202 1-r8-14 stationens uppgangar innebar att stora stddkonstruktio-
mans med en relativt stor forekomst av vattenmattade antmitensL Geodatasamverken ner maste anlaggas och en stor mangd lera och friktions-
jordlager gor att stationen bedéms vara hydrogeologiskt B 50 1000 1500 2000 jord gravas ur vid byggandet av rulltrappsschakten. Sta-
mycket komplex. T T— — T tionen ligger i ett stort grundvattenmagasin.

J - J

Figur 29. UA Ost med stationer.
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5.4. Andra tekniska aspekter

5.4.1. Brand och utrymning

Brand och utrymningsmdjligheter i den framtida tun-
nelbanan paverkas bland annat av tunnelutformning,
antal uppgangar och om den nya stationen ansluter till
en befintlig station eller inte.

Mojliga alternativ for utformning av tunnelsystem ar
dubbel- eller enkelsparstunnel med servicetunnel,
spartunnel med schakt till ytan eller enkelspéarstunn-
lar med utrymning till annan spartunnel. Samtliga
alternativ ar presenterade bredvid varandra i Figur
30, sicksacklinjerna illustrerar schakt till ytan.

Figur 30. Mojliga utformningar av tunnelsystem.

Dubbelsparstunnel med intilliggande
servicetunnel
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Enkelsparstunnel med
utrymning till annan
spartunnel

Enkelsparstunnel med schakt till

Dubbelsparstunnel med schakt

Enkelsparstunnel med centralt placerad
servicetunnel

Generellt har stationer som ansluter till befintliga sta-
tioners resendrsutrymmen en hogre komplexitet in de
stationer som inte ansluter till befintliga stationer. Det
finns en risk med dessa kopplad till vilken kapacitet
som de har vid utrymning.

Brand och utrymning &r inte en alternativskiljande
fragaidetta utredningsskede.

I det fortsatta arbetet med jarnvagsplan kommer an-
laggningen att detaljprojekteras avseende tunnel- och
stationsutformning. Brand och utrymningsfragan blir
en viktig del i detta arbete.

5.5. Slutsats

De bergtekniska utmaningarna ar som storst vid an-
slutningar mot befintliga trafiksystem, vattenpassa-
gerna (Liljeholmsviken, Arstaviken och Riddar-
fjairden) samt korsningspunkter med befintliga
undermarksanlaggningar. Befintliga undermarksan-
laggningar forekommer bland annat vid Liljeholmen,
Sodersjukhuset och Hornstull. Bada alternativen ses
som mycket komplexa avseende bergteknik, med en
nagot hogre komplexitet i UA Vist.

De geotekniska och hydrogeologiska utmaningarna ar
likartade i bada alternativen, de bedoms bdda som
mycket komplexa. UA Vist har en nagot hogre kom-
plexitet in UA Ost pa grund av att alternativet har stor-
re omraden med lera och grundvattenmagasin.

Stationerna ar samtliga mer eller mindre tekniskt
komplexa. UA Vist bedoms som ndgot mer komplext
dn UA Ost da Liljeholmen bedéms som en mycket
komplex station.

Trots att UA Vist sammantaget bedoms som nagot
mer komplex dn UA Ost ir den sammanfattande be-
domningen att den tekniska genomforbarheten inte ar
alternativskiljande. Bada utredningsalternativen an-
ses vara mojliga att genomfora.



6. Effekter och konsekvenser

| detta kapitel redovisas effekter och konsekvenser fér utredningsalternativ Vast och Ost. Effek-
terna och konsekvenserna avser ar 2050 nar projektet ar fardigstallt.

Utredningsalternativen har effekt- och konsekvensbe-
domts utifran de projektmal och indikatorer som pre-
senteras i kapitel 2 Andamal och projektmal. Bide
kvalitativa och kvantitativa bedomningar har anvints
beroende pa vilket projektmal och vilken indikator
som avses. Inom varje Amnesomrade gors en relativ
sammanfattande bedomning for att tydliggora vilket
av utredningsalternativen som ar mest fordelaktigt.

6.1. Antaganden

Utgangspunkten vid bedomningen av effekter och
konsekvenser dr de tva utredningsalternativen med
dess olika strickningar och stationer. For att kunna
gora relevanta effekt- och konsekvensbedémningar
har mer detaljerade antaganden om anldggningens
utformning gjorts. Dessa antaganden handlar i stort
om stationernas lage och utbredning.

Att dessa antaganden gjorts innebar inte att ett slutgil-
tigt val har gjorts i dessa fragor. Antaganden bedoms i
nagon man paverka nivan pa olika effekter och konse-
kvenser men inte vara alternativskiljande. De bedoms
darforinte paverka det slutliga valet avutredningsalter-
nativ i utredningen. De antaganden som gjorts ar {ol-
jande:

« Stationerna representeras av ett stationsomrade
som har ett bestdmt ldge och utbredning. Mgjliga
stationsuppgangar antas ligga inom stationsomra-
det. Stationsomréade anvinds framst vid bedom-
ningen av social hallbarhet och miljoeffekter.

« Utredningsalternativen representeras av en linje i
plan och profil. Linjen anvinds framst vid bedom-
ning av resande och restidsvinster, tillginglighet
och stationer.

Stationernas lage, utformning och méjliga uppgéangar
kommer att utredas vidare i det fortsatta arbetet med
jarnvagsplanen.

Linjens strackning i plan och profil kommer att opti-
meras ytterligare i det fortsatta arbetet med jarnvags-
planen. En viktig del i det fortsatta arbetet ar att hitta
ett ytligare lage for linjen. Lis mer om detta i kapitel
10.3.

6.2. Resande och restidsvinster

De effekter och konsekvenser for resande och res-
tidsvinster som bedomts ar fordndring av restidsnyt-
ta, restidsvinst, antal och andel kollektivtrafikresena-
rer, av- och pastigande pa stationer, linjebelastning
samt forandring av trangsel i kollektivitrafiksystemet.
Jamforelsen gors mot referensalternativet. For mer
utforlig beskrivning se PM Resandeprognoser.

Berdkningarna baseras pa en forenklad restidsmodell
baserad pa tidigare utredningar. For UA Ost har resti-
den Fridhemsplan-Alvsjo beriknats till cirka 12 och
en halv minut och fér UA Vist cirka 10 och en halv mi-
nut, alltsa en skillnad péa cirka 2 minuter. Skillnaden
forklaras framst av att UA Ost r néstan 2 km lingre.
Turtitheten antas vara densamma i bada alternativen,
5-minuterstrafik i hogtrafik. Det har inte gjorts nagra
forandringar av linjedragning eller turtitheter for be-
fintliga tunnelbanelinjer eller 6vriga firdmedel som
trafikerar over Saltsjo-Malarsnittet. For UA Vist och
UA Ost gors en jamforelse mot referensalternativet ar
2050 utan utbyggd tunnelbana.

I detta avsnitt redovisas vissa effekter for hela lanet.
Det ar dock inte alltid som detta ger en representativ
bild av hur en utbyggd tunnelbana mellan Fridhems-
plan och Alvsjo paverkar resandet, dirfér redovisas
dven vissa effekter for det priméra influensomradet.
Det primira influensomradet omfattar den nya tun-
nelbanans naromrade, se Figur 31.

Med en utbyggnad av tunnelbana mellan Fridhems-
plan och Alvsjé skapas en ny forbindelse 6ver Salt-
sjo-Malarsnittet, vilket innebar att kapaciteten stirks

over detta snitt samtidigt som befintligt kollektivtra-
fiksystem far en viss avlastning. Den nya forbindelsen
ar den forsta tunnelbanelinjen som inte passerar
T-Centralen, vilket skapar helt nya resmdjligheter
mellan olika omraden.

I bada alternativen 6kar kollektivirafikens kapacitet
over Saltsjo-Malarsnittet, med 7 procent sett till tun-
nelbanekapacitet och med 5 procent sett till all kollek-
tivtrafik. Trangseln i tunnelbanesystemet bedoms pa-
verkas marginellt i systemet som helhet.

Ibéada alternativen okar antalet kollektivtrafikresor ar
2050. Okningen 4r négot storre i UA Vist och giller
béde resor med start- och/eller malpunkt inom influ-
ensomradet och resor inom lanet.
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Figur 31. Karta 6ver det primara influensomradet.

De flesta resendrer som anviander den nya tunnelba-
nan ar helt nya resenérer (cirka 30 procent) eller gang-
och cykeltrafikanter (55 procent). 15 procent av rese-
nirernadarbilistersomflyttatovertillkollektivtrafiken.

Generellt har UA Vst fler pa- och avstigande pa samt-
liga stationer, bade de som dr gemensamma med UA
Ost och de som &r unika, den totala skillnaden mellan
alternativen ar cirka 20 procent.

Generellt har UA Vist en hogre resendrsvolym (linje-
belastning) an UA Ost.

Tabell 2. Antal av- och pastigande ar 2050 under formiddagens
maxtimme.

Station Vst Ost
Fridhemsplan 5800 4800
Hornstull 4300
Lilieholmen 5800

Sodersjukhuset 2400
Arstaberg 3100

Arstafaltet 2200 2100
Ostberga 1600 1500
Alvsjo 2300 2200
Totalt 20 800 17 300

Skillnaden i restidsvinster mellan de tva alternativen
arcirka 20 procent. Det forklaras framfor allt avatt UA
Vast ger fler resendrer som dessutom far en storre res-
tidsvinst per resenir eftersom restiden mellan Alvsjo
och Fridhemsplan ir ett par minuter kortare i detta
alternativ.

Ur ett resandeperspektivbedoms UA Vist ssmmanta-
get vara nagot mer fordelaktigt in UA Ost.
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Tabell 3. Resultat per indikator fér UA Vast och UA Ost. Siffrorna avser férmiddagens maxtimme ar 2050.

Projektmal Indikator UA Vast
Forbattrad tillganglig-  Total restidsnytta 1240 timmar 1 040 timmar
15 Total restidsvinst (nuvardesberaknat for 7 400 miljoner kr 6 200 miljoner kr
kalkylperioden)
Total restidsnytta inom det priméra 690 timmar 610 timmar

influensomradet

Total restidsvinst inom det primara 4100 miljoner kr 3600 miljoner kr
influensomradet (nuvardesberaknat for
kalkylperioden)

Oka resandet i Forandring av antal kollektivtrafikresor per  + 3 100 resor + 5200 resor

kollektivtrafiksystemet — dygn med start- och malpunkt inom det
primara influensomradet.

Samt
Forandring av antal kollektivtrafikresor per  + 6 800 resor + 2 600 resor

dygn med start- och/eller malpunktinom
det primara influensomradet.

Andel kollektivtrafikresor (av motoriserade  + 0,3 procentenheter ~ + 0,2 procentenheter
resor) med start- och/eller malpunktinom (73 5 o, jamfort med (73,4 % jamfort med

det primara influensomradet 73,2 %) 73,2 %)
Forandring av antalet kollektivresorilanet ~ +5 700 resor + 4 100 resor
per dygn
Oka kapaciteten i Forandring av antal sitt- och staplatser for ~ +15 100 sitt- och + 15 100 sitt- och
kollektivtrafiksystemet  tunnelbanan under hogtrafiktid Gver staplatser staplatser
Saltsjo-Malarsnittet. (6kning med 7,5 %). (6kning med 7,5 %)
Forandring av antal sitt- och staplatser + 15 100 sitt- och + 15 100 sitt- och
totalt for kollektivtrafiken under hogtrafik-  staplatser staplatser
Avlasta strackor och Forandring av antal resenarer (kapacitets- ~ Marginell forandring Marginell férandring

noder i kollektivtrafik-  utnyttjande) i snitt dar det finns kapacitets-
systemet med trangsel  problem ar 2050.

Andel av tunnelbanesystemet dar det finns ~ Marginell férandring Marginell férandring
trangsel.
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6.3. Tillganglighet till

bostader och arbetsplatser
Projektet har ett viktigt mél om att majliggora byggan-
de av nya bostider i den strackning som viljs.

Enligt Region Stockholms riktlinjer bedoms bebyggel-
seinom 900 meter fran hallplats eller stationsuppgang-
ar for stomtrafik ha god tillgang till denna. Figur 32 vi-
sar det upptagningsomrade som nas inom 900 meter
fran utredningsalternativens stationsuppgangar.

Berakningen av tillganglighet har gjorts med hjalp av
GIS-analyser dar antalet boende och arbetande inom
900 meter fran stationsuppgangarna har summerats.
Underlaget for statistiken dr hamtat fran SCB:s befolk-
ningsstatistik samt Stockholms stads planerade bo-
stadsbyggande i pagdende planer.

Med tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjo
okar tillgdngligheten till arbetsplatser och bostader i
stationernas naromrade. Fridhemsplan, Ostberga och
Alvsj6 dr gemensamma stationer i UA Vst och UA Ost
och bedoms vara likviardiga avseende tillganglighet
till arbetsplatser och bostadsomraden. Skillnaderna i
tillganglighet mellan alternativen aterspeglas fraimst
kring de stationer som ar unika.

Tabell 4. Resultat per indikator fér UA Vast och UA Ost.

I UA Ost bedoms tillgingligheten till arbetsplatser och
bostiader vara nagot storre dn i UA Vist. Sammantaget
nar UA Ost cirka 14 procent fler boende och drygt 3
procent fler arbetsplatser. Det beror bland annat pa att
alternativet knyter samman S6dersjukhuset, som idag
ar en stor arbetsplats med manga dagliga besokare,
med tunnelbanenitet.

UA Ost passerar i hogre utstrickning genom omraden
som idag kan betraktas som fardigbyggda, exempelvis
Sodersjukhuset och Hornstull. Dessa omraden be-
doms inte kunna bidra till nybyggnation av bostader.
Arstafiltet utgdr dock ett undantag, dir UA Osts mer
centrala placering av stationen bedoms som mer gynn-
sam och mojliggor for fler bostader 4n UA Vast.

UA Vist mojliggor méanga nya bostader bade i Liljehol-
men och Arstaberg, som bada ir viktiga stadsutveck-
lingsomraden for Stockholms stad. Totalt sett bidrar
UA Vist till 33 procent fler nya bostider dn UA Ost.

Sammantaget bedoms tillgangligheten till arbetsplat-
ser och boende vara nagot mer fordelaktigt i UA Ost in
i UA Vist. Tillgangligheten till nya bostader bedoms
som mer fordelaktigt i UA Vist dn i UA Ost.

ALTERNATIV VAST|L

Projektmal Indikator UA Vist UA Ost
God tillganglighet mellan stationer ~ Antal boende inom 900 meter ar 2050 89300 101 900
och malpunkter 14 % fler
Antal arbetsplatser inom 900 meter ar 2050 103 000 106 500
3 % fler
God tillganglighet mellan stationer  Antal nya bostdder inom 900 meter ar 2050 16 700 12 600

och nya bostader

33 % fler

Lpptagningsomrade Alernativ Vast
] upptagningsomride Altemativ Giat

Figur 32. Utredningsalternativens upptagningsomraden.

ALTERNATIV OST[
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6.4. Attraktiva och

funktionella stationer
For att resenirerna ska fa en sa bra upplevelse som
mojligt av stationerna och inte alltfor langa gdng- och
bytestider dr ambitionen att stationerna ska ligga sa
nidra markytan som mgjligt. Langa gangavstand mel-
lan plattformsrum och uppgéngar samt omstignings-
punkter kan paverka orienterbarhet och 6verblick ne-
gativt. Det finns sma skillnader mellan de bada
utredningsalternativens stationsutformningar. De
bedoms dirmedisamma utstrackning bidratill att det
finnstillrackliga ytor for resenarsfunktioner, orienter-
barhet och 6verblick pa stationerna.

Stationerna generella utformning avseende kommu-
nikationsvagar och utrymning ar samma for bada al-
ternativen. Badda utredningsalternativen bedoms dar-
med bidra till redundanta kommunikationsvagar i
samma utstrackning.

Tabell 5. Resultat per indikator fér UA Vast och UA Ost.

Indikator

Projektmal

Det ar fraimst bytesmdjligheterna som skiljer de bada
utredningsalternativen at. I UA Vist stirks tva redan
starka bytespunkter, Liljeholmen och Arstaberg. Det
innebar att dessa bytespunkters betydelse i kollektiv-
trafiksystemet blir &nnu viktigare i framtiden. I UA
Ost tillkommer en ny station pa Sodermalm. Station
Sodersjukhuset mojliggor byte till pendeltag vid Sodra
station, dock utan att skapa en riktigt stark och sjalv-
klar bytespunkt vid Sédra station. Vid dagens station
Hornstull majliggors byte till befintlig Rod linje och en
mangd busslinjer.

Utifréan indikatorerna under projektmalet "Attraktiva
och funktionella stationer” bedéms UA Vist vara na-
got mer fordelaktigt in UA Ost, frimst pa grund av att
bytesfunktionen stirks mer i UA Vist dn i UA Ost.

Trots att alternativen nar olika malpunkter bedéms

bada alternativen ha en likartad och bra tillganglighet
till bebyggelsecentra och mélpunkter.

UA Vist

Attraktiva och funktionella
stationer

Tillrackliga ytor for rese-
narsfunktioner, orienter-
barhet och dverblick

Tillrackliga ytor férutsatts.
Langa gangavstand mellan
plattformsrum och upp-
gangar samt omstignings-
punkter kan paverka orien-
terbarhet och 6verblick
negativt.

Tillrackliga ytor férutsatts.
Langa gangavstand mellan
plattformsrum och upp-
gangar samt omstignings-
punkter kan paverka orien-
terbarhet och 6verblick
negativt.

Redundanta Goda eftersom tva upp- Goda eftersom tva upp-
kommunikationsvagar gangar antas. gangar antas.
Goda bytesmojligheter Mycket goda eftersom Goda eftersom befintliga

redan starka bytespunkter
starks.

bytespunkter starks nagot.

Bidra till attraktivitet och
trygghet i stadsrummet

Narhet till bebyggelsecen-
tra och malpunkter

God till mycket god.

God till mycket god.
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6.5. Miljoeffekter

I detta avsnitt sammanfattas effekter och konsekven-
ser ur ett miljoperspektiv. For mer utforlig beskriv-
ning, se PM Hallbarhet. Jimforelsen gors mot referen-
salternativet. Tillfallig paverkan och stérningar under
byggskedet beskrivs i kapitel 9.1.

Bada utredningsalternativen vantas innebara relativt
liknande effekter och konsekvenser for miljon och
manniskors hilsa. Med anpassningar och atgirder
kan negativa effekter och konsekvenser till stor del tro-
ligen undvikas eller begrinsas i bada alternativen.
Nedan beskrivs generella effekter och konsekvenser
som kan uppkomma i bada alternativen. Vid behov be-
skrivs skillnaderna mellan alternativen.

6.5.1. Kulturmiljé och naturmiljoé

I bada alternativen férekommer hoga naturviarden
samt kulturhistoriska virden. Tunnelbanan kan pa-
verka dessa virden genom att ovanmarksanlaggning-
ar, som exempelvis stationsuppgéngar och ventila-
tionsanldggningar, tillkommer i vardefulla omraden.
Nar tunnelbanan byggs kan det uppsta vibrationer till
foljd av sprangningar och paverkan pa grundvatten
som indirekt kan péaverka kulturhistoriskt vardefull
bebyggelse samt annan bebyggelse. Det finns dven risk
att grundvattenberoende naturmiljoer och fornlam-
ningar paverkas av grundvattensankningar.

Av de foreslagna stationerna ligger Fridhemsplan,
Hornstull och Sodersjukhuset inom riksintresseom-
radet "Stockholms innerstad med Djurgérden” vilket
innebar att sdrskild hansyn kan behdva tas sa att
ovanmarksanlaggningar inte paverkar uttryck i riks-
intresset i dessa ligen. I UA Ost ligger fler av stationer-
na inom riksintresset jimfort med UA Vist. I UA Ost
finns majligen en storre risk for paverkan pa fornlam-
ningen stadslagret jamfort med UA Vist.

Risken for paverkan pd naturviarden bedoms som
storst kring den foreslagna stationen i Alvsjo till f6ljd
av de jatteekar som finns hir. I UA Vst finns, forutom
i Alvsjo, hoga naturvirden i nirheten av de féreslagna
stationerna Liljeholmen, Arstaberg och Arstafiltet,
medan héga naturvirden i UA Ost endast finns vid Ar-
stafiltet (utéver Alvsjo). De hdga virdena i Liljehol-
men och Arstaberg utgors av stora ekar och omréden
viktiga for eklevande insekter samt vid Arstafiltet av

omraden som ar viktiga for spridning och Gvervint-
ring av groddjur. Det ska dock papekas att Arstafiltets
betydelse for groddjur ar osidker pa grund av de explo-
ateringar som gjorts i omradet under senare tid.

Med anpassningar och atgirder, som att tunnelbane-
uppgangar undviks i virdefulla omraden och i bygg-
nader med hoga kulturhistoriska varden samt med at-
giarder som riskinventeringar av byggnader infor
sprangningsarbeten och skydds-infiltration under
byggtiden, bedoms negativa konsekvenser till stor del
kunna undvikas.

6.5.2. Mark och vatten

Grundvatten som lacker in i tunnelbanetunneln och
schakten for stationer kommer att behova ledas bort. I
leriga jordarter kan grundvattenbortledning leda till
sattningar och skador pa omgivande bebyggelse. Na-
turmiljoer och arkeologiska lamningar kan ocksa pa-
verkas. Fordndringar i grundvattennivaer kan &ven
medfora spridning av fororeningar. I UA Vst ar forut-
sdttningarna kring vattenmattade jordlager och stor-
lek pa grundvattenmagasin niagot mer komplexa jam-
fort med forutsittningarna i UA Ost.

Risken for fororeningar i jord och grundvatten be-
doms vara hog i bada alternativen. Anldggningen
kommer generellt att ha storst kontakt med forore-
ningar i jord i samband med schakten for foreslagna
stationer. Forhojda féroreningshalter bedoms kunna
forekomma vid samtliga stationer, mojligen med min-
dre risk vid Ostberga och Arstafiltet.

Vilka ytvatten som kommer att bli mottagare av det
vatten som lacker in i tunneln ar inte helt utrett. I bada
alternativen ar de troligaste recipienterna Arstaviken
och Strommen, dar vatten till den senare kan komma
att ledas via Henriksdals reningsverk. Aven Fiskar-
fjarden, Riddarfjarden och Ulvsundasjon kan bli ak-
tuella som recipienter. UA Vist stracker sig dven ge-
nom avrinningsomradet for den lilla sjon Trekanten.
Trekanten dr mycket kanslig for paverkan och statio-
neni Liljeholmen, som ligger nara sjon, liggeri ett om-
rade dar flera potentiella féroreningar pekats ut.

Med atgarder som rening, titning, skyddsinfiltration
och omhindertagande av férorenade massor kan ne-
gativa effekter i form av exempelvis sattningar och for-



oreningsspridning till omgivningen begrinsas eller
undvikas. Sjon Trekanten kan eventuellt paverkasi UA
Vist, dar det trots atgiarder kan bli svart att klara den
reningsgrad som kravs for att f6lja miljokvalitetsnor-
mer. For att klara kraven kring miljokvalitetsnormer
kan det darfor bli aktuellt att inte leda vatten till Tre-
kanten. Detta behover utredas vidare.

6.5.3. Boendemiljé och bebyggelse

Passerande tunnelbanetag kan ge upphov till luftburet
buller, via exempelvis ventilationsschakt, och stom-
ljud inuti byggnader ovanfor tunneln. Tunnelbanetra-
fiken genererar ocksa partiklar till luften som kan ge
forh6jda partikelhalter i tunneln och pa plattformar.
Luften som ventileras ut fran tunnelbaneanlaggning-
en paverkar aven omgivningens luftkvalitet. Med an-
passningar och atgédrder, som stomljudsisolering och

anpassning av laget och hdjden pa ventilationsanlagg-
ningar, bedoms negativa konsekvenser till stor del
kunna undvikas. Den forviantade overflyttningen av
trafik fran vag till tunnelbana medfor att utslappen av
hilsovadliga partiklar blir mindre jamfort med refe-
rensalternativet.

Det ar i forsta hand i narheten av féreslagna stationer
som olycksrisker behover beaktas. Utover olycksrisker
kopplade till stationer kan resenérer utséttas for risker
inne i tunnelbanesystemet. Oversvimningsrisker be-
hover frimst hanteras vid stationerna dar 6ppningar
till marknivan, i form av till exempel uppgangar, kom-
mer att finnas. Med anpassningar och atgarder, som
genomtankt placering av uppgangar, hojdsattning och
utformning for att moéta krav kring brand och utrym-
ning, kan riskerna minimeras och risknivan bli accep-

tabel.

Tabell 6. Resultat per indikator fér UA Vst och UA Ost.

Indikator

Projektmal

Begransad Risk for negativ pa-
omgivnings- verkan pa natur-
paverkan och kulturmiljoer

Risk for paverkan pa vardefulla/kans-
liga miljder.

Kulturhistoriskt vardefull bebyggelse
och/el fornlamningar vid samtliga
stationer, en station ligger inom riks-
intresse for kulturmiljévarden.

Hoga naturvarden vid fyra stationer.

Med anpassningar och atgarder kan
negativa effekter och konsekvenser
troligen undvikas.

Risk for paverkan pa vardefulla/kans-
liga miljGer.

Kulturhistoriskt vardefull bebyggelse
och/el fornldmningar vid samtliga
stationer, tre stationer ligger inom
riksintresse for kulturmiljovarden,
fornlamningen stadslagret kan
paverkas.

Hoga naturvarden vid tva stationer.

Med anpassningar och atgarder kan
negativa effekter och konsekvenser
troligen undvikas.

Risk for negativ pa-
verkan pa boende-
milj6 och bebyg-
gelse.

Risk for paverkan i form av buller och
luftféroreningar i boendemiljoer.

Med anpassningar och atgarder kan
negativa effekter och konsekvenser
troligen undvikas.

Risk for paverkan i form av buller och
luftféroreningar i boendemiljoer.

Med anpassningar och atgarder kan
negativa effekter och konsekvenser
troligen undvikas.

Risk for negativ pa-
verkan pa mark
och vatten.

Med anpassningar och atgarder kan
negativa effekter och konsekvenser
troligen undvikas.

Dock rader viss osakerhet for sjon Tre-
kanten, dar det trots atgarder kan bli
svart att klara den reningsgrad som
kravs for att folja miljokvalitets-
normer.

Med anpassningar och atgarder kan
negativa effekter och konsekvenser
troligen undvikas.

6.6. Klimatpaverkan och
anvandning av resurser

Byggandet och driften avtunnelbanan medfor utslapp
av vaxthusgaser och att naturresurser forbrukas. For
byggandet av tunnelbanan ar betong, cement, arme-
ring och stél samt el- och briansleanvindning de mest
betydande resurskategorierna. Vid tillverkningen av
dessa material sker stora utslapp av vaxthusgaser. Ar-
mering och stdl ar ocksa forknippade med hoga sociala
risker, som krankning av ménskliga rattigheter och
risker for daliga arbetsrattsliga forhallanden, i leve-
rantorskedjan. Overflyttningen av trafik frin vig till
tunnelbanabedoms bli liten, dock kan den bidra till att
utsldppen av vaxthusgaser blir nagot mindre dn i refe-
rensalternativet.

UA Ost har en storre resursanviandning och dirmed en
storre klimatpaverkan dn UA Vist. Vaxthusgasutslap-
pen under byggskedet berdknas vara cirka 5 procent
mer for UA Ost dn UA Vist. Att UA Ost har storre ut-
slapp beror framst pa att alternativet har en lingre
strackning.

Under driftskedet bedoms energianvindningen for

tagtrafiken vara cirka 20 procent hogre for UA Ost dn
for UA Vast.

Tabell 7. Resultat per indikator f6r UA Vast och UA Ost.

Indikator UA Vast

Projektmal

Vad giller livscykelkostnader, det vill sdga en kost-
nadsanalys dar alla kostnader som infaller under an-
laggningens livslangd inkluderas, dr kostnaden for UA
Ost cirka 6,1 procent hogre dn UA Vist. Berikningarna
ar gjorda pé 120 ar och med 3,5 procent diskonterings-
ranta.

Region Stockholm arbetar systematiskt med klimatre-
ducerande atgirder och atgiarder som syftar till att
minska resursanviandning och risker forknippade
med sddan hantering. Bland annat ska forbattringsat-
garder tas fram for att reducera klimatpaverkan i jam-
forelse med den initialt framtagna klimatkalkylen.
Vidare kommer den paborjade resurshanteringsstra-
tegin att fortsitta utvecklas, bland annat for att kunna
kravstilla forfragningsunderlag och minimera risker i
leverantorskedjan.

Sammantaget bedoms UA Vst vara mer fordelaktigt
4n UA Ost avseende klimatpaverkan och resurseffekti-
vitet.

Utbyggnaden skavara  Vaxthusgasutslapp  Ca 99 000 ton Ca 105 000 ton
resurseffektiv och fran material — Kol- Ca’ % mer an UA Vst
klimatpaverkan ska dioxidekv. (CO,e)

begransas

Energianvandning

Ca 5000 MWh/ar

Ca 6000 MWh/ar

kWh (drift) Ca 20 % mer 4n UA Vst
Livscykelkostnad Med hansyn tagen till anldgg- Med hansyn tagen till anldgg-
(nuvarde) ningskostnader och diskonterade  ningskostnader och diskonterade

driftskostnader ar kostnaden for
UA Ost ca 1,02 miljarder kronor
hogre an UA Vast.

driftskostnader ar kostnaden for
UA Ost ca 1,02 miljarder kronor
hogre an UA Vast.

Tunnelbana till Alvsjé - Lokaliseringsutredning | 35



6.7. Sociala konsekvenser

Bada alternativen innebar en forbattrad tillgang till
kollektivtrafik och de bidrarbada séledes med positiva
sociala konsekvenser. For att jamfora alternativen an-
vands begreppet "sociala mervarden”, dar alternativen
bedomts utifran vilken grad det kan medfora sociala
mervarden, utover de generella positiva konsekvenser
som bada alternativen medfor.

Béada alternativen innebar en forbéttrad fysisk kopp-
ling mellan omréaden som idag har hushéll med olika
socioekonomiska forutsattningar, vilket skapar moj-
ligheter for fler grupper i samhallet att motas och fa
forbattrad tillgang till Stockholms utbud och arbets-
marknad. Bada alternativen innebér att omraden med
socioekonomiskt utsatta hush&ll, som Ostberga och
delar av Alvsjo centrum, knyts samman med omraden
med mer socioekonomiskt starka hushall och inner-
stadens motesplatser vilket okar forutsdttningarna
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for moten i vardagen. Att méanniskor fran olika omra-
den och bakgrund moéts i vardagen bidrar till att skapa
en okad tillit mellan olika grupper och bidrar séledes
till en mer socialt ssmmanhallen stad.

Bada alternativen stiarker ocksa barn och ungas till-
gang till malpunkter i staden, i synnerhet f6r de som
bor i omraden som har lag tillgang till kollektivtrafik
idag eller for familjer som saknar tillgang till egen bil.
Den okade tillgédngen till kollektivtrafik kan ocksa bi-
dra till att stiarka jamstdlldheten da kvinnor tenderar
att resa kollektivt i hogre utstrackning an mén.

Till skillnad frin UA Vist innefattar UA Ost stationer-
na Hornstull och S6dersjukhuset som bada har en ho-
gre koncentration av stadskvaliteter, icke-kommersi-
ella motesplatser och viktiga malpunkter s som ett av
stadens storre sjukhus som ar en viktig malpunkt for
béade bestkare och arbetande pa sjukhuset. Att starka

tillgangligheten till sjukhuset genom forbattrad kol-
lektivtrafik medfor stora sociala virden. Genom kopp-
lingen mellan Sédermalm och Ostberga, som idag har
lag tillgang till stadskvaliteter och stadens malpunk-
ter, kan tunnelbanan bidra till sociala mervarden och
skapa en mer jamlik tillgang till stadens utbud. Dessa
mervirden ir starkare for UA Ost jaimfort med UA
Vast.

UA Vist innefattar Arstaberg och Liljeholmen som
inte ingar i UA Ost och strickningen innebir en mdj-
lighet att utveckla dessa platser och forbattra kollek-
tivtrafiken for planerad bebyggelse pa platserna. Ar-
staberg kan utvecklas till en regional knutpunkt och
bli en viktig koppling mellan innerstaden och de s6dra
fororterna. Sociala merviarden kan skapas hir vid en
utveckling av platsen, dock medfér de angriansande
storskaliga infrastrukturanldggningarna att platsen
praglas av buller och omgirdas av barridrer. Detta

Tabell 8. Resultat per indikator fér UA Vast och UA Ost.

Indikator

Projektmal

minskar omradets potential till att utvecklas till en
trevlig och trivsam motesplats. Liljeholmen &r redan
idag en knutpunkt for sparbunden kollektivtrafik och
busstrafik och kan stdrkas ytterligare genom en till
tunnelbanelinje. Liljeholmen har dven god tillgang till
stadskvaliteter och pagaende planer innebar ytterliga-
re utveckling av dessa, tunnelbanan kan oka tillgang-
en till dessa genom kopplingen till Alvsjd, Ostberga,
Arstafiltet och Arstaberg.

Sammantaget bedoms UA Ost medféra positiva socia-
la konsekvenser i storre utstrackning dn UA Vist. Det-
ta eftersom UA Ost i hogre utstrickning bedéms bidra
till sociala merviarden och en jamlik tillgang till sta-
dens utbud dn UA Vist.

Oka jamlikheten
mellan omraden
och manniskor

Tillganag till kollektivtra-
fik for olika socioekono-
miska grupper

Strackningen omfattar omraden
med olika socioekonomiska forut-
sattningar och 6kar darmed till-
gangen till kollektivtrafik for olika
socioekonomiska grupper.

Strackningen omfattar omraden
med olika socioekonomiska forut-
sattningar och 6kar darmed till-
gangen till kollektivtrafik for olika
socioekonomiska grupper.

Tillgang till malpunkter
for olika grupper

Tillgangen till malpunkter forbatt-
ras.

Tillgangen till malpunkter férbatt-
ras i mycket stor utstrackning ge-
nom kopplingen till S6dermalm.
Sédermalm har en mycket hdg
koncentration av stadskvaliteter/
malpunkter.

Lokaliseringen mojliggor
moten mellan manniskor
ur olika socioekonomis-

Foreslagna stationer mojliggor
moten mellan manniskor ur olika
socioekonomiska grupper.

Foreslagna stationer mojliggor
moten mellan manniskor ur olika
socioekonomiska grupper i myck-
et hog utstrackning.

ka grupper
Bidra till Trygg lokalisering av
attraktivitetoch  stationsuppgang som
trygghetistads-  kan bidra med sociala
rummet mervarden pa platsen.

Det finns goda mojligheter att ska-
pa sociala mervarden vid stations-
uppgangar.

Stationen Arstaberg har dock
relativt dalig tillgang till stadskvali-
teter, omradet praglas av storska-
lig infrastruktur och barriarer.

Det finns mycket goda mojligheter
att skapa sociala mervarden vid
stationsuppgangar.

Stationerna Soédersjukhuset och
Hornstull har mycket goda férut-
sattningar for platsutveckling da
tillgangen till stadskvaliteter ar
stor i dessa lagen.




7. Maluppfyllelse

| foljande kapitel beskrivs maluppfyllelsen per projektmal fér bada utredningsalternativen. Som underlag fér bedémning av maluppfyllelsen ar de
effekter och konsekvenser som respektive utredningsalternativ genererar. Effekter och konsekvenser redovisas i kapitel 6.

Vissa projektmal motsvaras av en indikator, andra
projektmal har flera indikatorer kopplade till sig.
Maluppfyllelsen for dessa projektmal dr d& en sam-
manviagning av flera indikatorer, projektets mal star
beskrivet i kapitel 2.

Bedémningsskalan for méaluppfyllelsen ar en fem-
gradig skala som dr jamnt viktad. Skalan har tva posi-
tiva och tva negativa grader, samt ett neutralt liage. Se
Figur 33.

Bidrar till maluppfyllelse

Bidrar delvis till maluppfyllelse

Forsumbart bidrag eller
motverkan till maluppfyllelse

Motverkar delvis maluppfyllelse

Figur 33. Bedomningsskalan for maluppfyllelse.

I Tabell 9 sammanfattas méaluppfyllelsen for UA Vist
och UA Ost. Bedomningen av maluppfyllelsen visar
endast sma skillnader mellan alternativen och for de
flesta av malen bidrar bada alternativen helt eller del-
vis till maluppfyllelse. Endast for ett av malen motver-
kar alternativen maluppfyllelse, och for ett avmaélen ar
bidraget férsumbart.

Mal 1: Attraktiva och funktionella stationer UA
Vist bedoms i hogre grad bidra till maluppfyllelse dn
UA Ost eftersom alternativet skapar starka bytespunk-
ter pa stationerna Liljeholmen och Arstaberg. Det 4r
dock endast for denna indikator som alternativen tyd-
ligt skiljer sig at.

Mal 2: Oka jimlikheten mellan omraden och
miinniskor UA Ost bedoms medfora positiva sociala
konsekvenser i storre utstrackning 4n UA Vist. Detta
eftersom UA Ost i hogre utstrickning bedéms bidra
till sociala merviarden och en jamlik tillgang till sta-
dens utbud dn UA Vist. Bada alternativen innebar
anda en forbattrad tillgang till kollektivtrafik och bi-
drar sdledes bada tva med positiva sociala konsekven-
ser och maluppfyllnad.

Mal 3: Utbyggnaden ska vara resurseffektiv
och klimatpaverkan ska begriansas UA Vist har
nédgot mindre vaxthusgasutslapp fran material samt
ldgre energianvindning vid drift in UA Ost. UA Vist
har dven ligre livscykelkostnaden jamfort med UA
Ost. Bedémningen ir dirfor att UA Vist bidrar till
maluppfyllelsen, om att utbyggnaden ska vara resurs-
effektivoch klimatpaverkan ska begransas, medan UA
Ost delvis bidrar till maluppfyllelse.

Mal 4: Bidra till attraktivitet och trygghet i
stadsrummet Bida alternativen har god till mycket
god nirhet till bebyggelsecentra och malpunkter. For-
utsédttningarna for att skapa sociala mervarden vid
stationsentréer Ar generellt nigot bittre for UA Ost
men sammantaget bedoms bada alternativen bidra till
maluppfyllelse.

Mal 5: Begriansad omgivningspaverkan Bada
alternativen bedoéms halika stor risk for negativ paver-
kan pa natur- och kulturmiljéer samt pa boendemiljo
och bebyggelse. Alternativen skiljer sig at avseende
negativ paverkan pa mark och vatten dar UA Vist be-
doms ha nigot mer negativ paverkan dn UA Ost. Sam-
mantaget bedoms bada alternativen delvis motverka
maluppfyllelse.

Mal 6: God tillgiinglighet mellan stationer och
malpunkter UA Ost nar nagot fler boende och ar-
betsplatser an UA Vist ar 2050, detta bedoms dock
inte som alternativskiljande mellan alternativen.

Samtliga stationer utmed strackningen i bada alterna-
tivbedoms som bidragande till maluppfyllelsen.

Mal 7: Forbittrad tillgéinglighet UA Vist har na-
got hogre restidsnyttor och restidsvinster dn UA Ost,
béde totalt for alternativen och inom det primaira in-
fluensomradet. Bedomningen ar att bada alternativen
bidrar till maluppfyllelsen om forbattrad tillganglig-
het.

Mal 8: Oka resandet i kollektivtrafiksystemet
Utredningsalternativens paverkan pa kollektivtrafik-
systemet bedoms som relativt 1gt. Okningen 4r nigot
storre for UA Vist jamfort med UA Ost men bada be-
doms delvis bidra till maluppfyllelsen.

Mal 9: Oka kapaciteten i kollektivtrafiksyste-
met Kapaciteten for tunnelbanan 6ver Saltsjo-Malar-
snittet 0kar for bada alternativen. Det dringen skillnad
mellan UA Vist och UA Ost.

Mal 10: Avlasta strickor och noder i kollektiv-
trafiksystemet med tringsel Det blir en viss for-
béttring avtunnelbanan vid Slussen, men trangseln pa
R6d linje pa grenen fran Norsborg mot Liljeholmen
okar nagot for bada alternativen. Darmed bedoms
béda alternativen ge ett forsumbart bidrag till att upp-
néd malet gillande att avlasta kollektivtrafiksystemet
med trangsel.

Mal 11: God tillgéinglighet mellan stationer och
nya bostidder EEnligt de planer som i nuldget finns
fran Stockholms stad i omrédena i anslutning till sta-
tionerna bedoms UA Vist na nagot fler nyabostiader an
UA Ost inom 900 meter fran stationsentréer ar 2050.
Bada alternativ bedoms bidra till méluppfyllelsen att
ha en god tillgénglighet mellan stationer och nya bo-
stader.
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Tabell 9. Maluppfyllelse mot lokaliseringsutredningens projektmal och indikatworer.

Projektmal

1. Attraktiva och funktionella stationer

Indikatorer

1. Tillréckliga ytor for resenarsfunktioner, orienterbarhet och éverblick

2. Redundanta kommunikationsvagar

3. Goda bytesmojligheter

UA Vist

UA Ost

2. Oka jamlikheten mellan omraden och ménniskor

1. Tillgang till kollektivtrafik for olika socioekonomiska grupper

2. Tillgang till malpunkter for olika grupper

3. Lokaliseringen mojliggdr méten mellan ménniskor ur olika socioekonomiska grupper

3. Utbyggnaden ska vara resurseffektiv och klimatpaver-
kan ska begrédnsas

1. Vaxthusgasutslapp fran material — Koldioxidekv (CO,e)

2. Energianvandning kWh (Drift)

3. Livscykelkostnad (nuvarde)

4. Bidra till attraktivitet och trygghet i stadsrummet

1. Narhet till bebyggelsecentra och malpunkter

2. Trygg lokalisering av stationsuppgang som kan bidra med sociala mervarden pa platsen

5. Begriansad omgivningspaverkan

1. Risk for negativ paverkan pa natur- och kulturmiljoer

2. Risk for negativ paverkan pa boendemiljé och bebyggelse

3. Risk fér negativ paverkan pa mark och vatten

6. God tillganglighet mellan stationer och malpunkter

1. Antal boende inom 900 meter ar 2050

2. Antal arbetsplatser inom 900 meter ar 2050

7. Forbattrad tillganglighet

1. Total restidsnytta

2. Total restidsvinst

3. Total restidsnytta inom det priméra influensomradet

4. Total restidsvinst inom det priméra influensomradet

8. Oka resandet i kollektivtrafiksystemet

1. Antal kollektivtrafikresor inom det primara influensomradet

2. Andel kollektivtrafikresor (av motoriserade resor) inom det primara influensomradet

3. Forandring av antalet kollektivtrafikresor i lanet

9. Oka kapaciteten i kollektivtrafiksystemet

1. Antal sitt- och staplatser for tunnelbanan under hégtrafiktid éver Saltsjo-Malarsnittet

2. Antal sitt- och staplatser totalt for kollektivtrafiken under hogtrafiktid dver Saltsjo-Malarsnittet

10. Avlasta strackor och noder i kollektivtrafiksystemet
med trangsel

1. Férandring av antal resenarer (kapacitetsutnyttjande) i snitt dar det finns kapacitetsproblem ar 2050

2. Andel av tunnelbanesystemet dér det finns trangsel

11. God tillganglighet mellan stationer och nya bostader

1. Antal nya bostader inom 900 meter fran respektive station
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8. Kostnadsbedomning

| detta kapitel redovisas en dversiktlig jamforelse av kostnadsdrivande parametrar for de tva ut-

redningsalternativen.

I arbetet med lokaliseringsutredningen har forutom
grundalternativen dven en rad andra strategiska fra-
gestillningar utretts. Dessa redovisas i kapitel 10 och
har, dir det varit relevant, genomgatt en oversiktlig
kostnadsbedomning.

Utgangspunkten vid kostnadsbedémningen ar de tva
utredningsalternativen med deras representativa
sparlinjer och stationer inklusive anslutning till Rod
linje for att kunna na befintliga depaer. Vid kostnads-
bedomningenitidiga utredningsskeden, som lokalise-
ringsutredningen, gors detaljerade antaganden om
anlaggningens utformning. Att dessa antaganden
gjorts innebir inte att ett slutgiltigt val har gjorts i
dessa fragor. Underlaget ar ocksd osidkert och kan
komma att andrasidet fortsatta arbetet med jairnvags-
planen. Fdljande antagande om anldggningen har
gjortsikalkylarbetet:

« I varje utredningsalternativ har en sa kallad repre-
sentativ linje i plan och profil valts. Linjen baseras
pa enmark- och bergmodell med varierande detalje-
ringsgrad om bland annat bergtickning, bergets
kvalitet, jordlagrens kvalitet.

« I varje utredningsalternativ har sex representativa
stationsutformningar valts.

Stationernas exaktaldge, utformning och majliga upp-
gangar kommer att utredas vidare i det fortsatta arbe-
tet med jarnvagsplanen.

Linjens strackning i plan och profil kommer att opti-
meras ytterligare i det fortsatta arbetet med jarnvags-
planen. En viktig del i det fortsatta arbetet ar att prova
ett ytligare lige for linjen. Aven méjliga byggmetoder
kommer att utredas vidare i det fortsatta arbetet med
jarnvagsplanen. Lis mer om dettaikapitel 9, Byggske-
det och byggmetoder, samt kapitel 10, Andra utred-
ningsfragor.

Kostnadsbedomningarna baseras pa nyckeltal och re-
lativt grova mangduppskattningar for en komplett
anlaggning. Ingen hénsyn tas till finansieringsformer
eller Force Majeure hiandelser.

Eventuella atgirder kring stationsentréer och biljett-
hallar ovan mark, sdsom busshallplatser och ytor for
exempelvis cykelparkeringar, ingar ej i kostnadsbe-
démningarna.

Kostnadsdrivande parametrar i projektet ar framfor
allt tunnelldngd och antal stationer. Eftersom de tva
utredningsalternativen harlika ménga stationer ar det
framst langden som skiljer alternativen at kostnads-
missigt. UA Ost dr cirka 1,8 km lingre in UA Vist. UA
Ost dr darmed cirka 6 procent dyrare dn UA Vist.
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9. Byggskedet och byggmetoder

| detta avsnitt gors en dvergripande beskrivning av byggskedet och aktuella byggmetoder.

9.1. Byggskedet

Tunnelbanans byggskede omfattar byggande av spar-
tunnlar, arbets-/servicetunnlar, stationer med sta-
tionsuppgangar och entrébyggnader, utrymnings-
vagar samt olika typer av ventilationsschakt.

Vid byggande av konstruktioner upp till markytan
kravs arbeten i jord, exempelvis spontning, palning
och schaktning. I anslutning till dessa arbeten och i
anslutning till arbetstunnlar kommer det behovas ar-
bets- och etableringsytoriytlage. Ett stort antal trans-
porter, bland annat av bergmassor kommer att ske
fran arbetstunnlar.

Under byggskedet kan tillfallig paverkan uppstd pa
naturmark, parkmark, bebyggd mark, strak och visu-
ella utblickar. Tillgingligheten till omradena kan for-
samras. Framkomlighet och tillganglighet under
byggskedet ar en forutsiattning for att vardagen ska
fungera for ménniskor som ska forflytta sig forbi de
planerade arbetsomradena. Framkomlighet for kol-
lektivtrafik, bilar, varutransporter, cyklister och fot-
gingare i staden behover sikerstillas vid varje plats.
Storningar iframkomligheten kommer dock periodvis
uppsta under byggskedet.

Byggandet avtunnelbanan kommer generera vibratio-
ner, stomljud och luftburet buller vilket medfor risk
for storningar. Djupa schaktarbeten kan medfora lo-
kala grundvattensiankningar som i sin tur kan ge skad-
or pa narliggande byggnader. Skademinskande atgar-
der och atgirder for att minska storningar under
byggskedet kommer att hanteras fortlopande i det
fortsatta planerings- och projekteringsarbetet. Nar
byggskedet ar over aterstills mark inom de etable-
ringsytor som tagits i ansprak under byggtiden.
Byggskedet berdknas paga under 9 ar.
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9.2. Byggmetoder

Majoriteten av byggarbetena kommer att skeiberg un-
der mark. En tunnel kan drivas pé flera sétt, vilken
metod som viljs beror pa flera faktorer, exempelvis de
geologiska forutsattningarna i jord och berg, omgiv-
ningspaverkan samt kostnad. Nedan beskrivs de tva
vanligaste forekommande tunneldrivningsmetoder-
na, konventionell drivning och fullortsborrning.

Konventionell byggmetod for byggande av tunnlar ar
borrning och sprangning (borra sprang). Denna me-
tod dr den som traditionellt anvants vid tunnelbyggan-
de i Stockholm. Metoden innebir att successivt borra
hal i berget som laddas med sprangmedel som sedan
detoneras.

Fullortsborrningsmaskin innebar att en tunnelborr-
maskin (TBM) krossar berget. Metoden gor det maj-
ligt att bygga tunnlar i bade berg och jord. Det finns
manga olika typer av tunnelborrmaskiner och de
skriaddarsys efter projektets forutsattningar.

Lokaliseringsutredningen kan konstatera att det ar
mojligt att anvinda bada byggmetoderna i bade UA
Vist och UA Ost. Val av byggmetod dr dirmed inte en
alternativskiljande fraga som paverkar valet av utred-
ningsalternativ. I det fortsatta arbetet med jarnvags-
planen behover fraigan om byggmetod utredas vidare
och beslutas.




10. Andra utredningsfragor

| kapitel 6.1 presenterades mer detaljerade antaganden om den framtida anldggningens ut-
formning, framst avseende stationernas lage och utbredning.

Detta kapitel innehaller en sammanstallning av olika fragor som har utretts inom ramen fér ar-
betet med lokaliseringsutredningen. Vissa fragor ar relaterade till de antaganden som gjordes
gallande alternativens utformning och redovisar vilka andra méjligheter som finns, exempelvis
avseende olika depdanslutningar. Andra fragor har en mer strategisk karaktar och beskrivs

framst utifran vilka for- och nackdelar de har.

Flera av fragorna kommer att behdva utredas vidare i det fortsatta utredningsarbetet med jarn-

vagsplan.

10.1. Trafikanslutning till R6d linje

I Sverigeforhandlingens arbete med utredning av en
ny tunnelbanelinje mellan Fridhemsplan och Alvsjo
utreddes en anslutning till tunnelbanans Rod linje
som gor det mojligt att resa mellan Skarholmen och
Fridhemsplan utan omstigning. Som ett tillagg till UA
Vist och Ost har lokaliseringsutredningen dirfor
studerat en anslutning av den nya tunnelbanan till be-
fintlig R6d linje i syfte att utviardera vilka for- och
nackdelar en sddan koppling kan ge. En fysisk kopp-
ling mellan den nya tunnelbanan och befintlig R6d
linje majliggor en trafiklinje mellan Skarholmen och
Fridhemsplan som antas trafikeras med 5-minuter-
strafik under rusningstrafik utéver 5-minuterstrafik
palinjen mellan Fridhemsplan och Alvsjé. Kopplingen
innebar att tvd nya enkelsparstunnlar byggs for att
forbinda den nya tunnelbanan med Réd linje.

I UA Vist sker anslutningen strax norr eller vister om
befintlig station vid Aspudden. De tva enkelspar-
stunnlarna ansluter sedan till en ny 3-sparsstation
som byggs pa den nya tunnelbanelinjen vid Liljehol-
men. Det innebar att den nya stationen vid Liljehol-
men som ligger djupare dn dagens station, maste kom-
pletteras med ytterligare ett spar och en sidoplattform
med tillhorande gangforbindelser for att n& befintlig
station samt nya uppgangar.

I UA Ost sker en anslutning till Rod linje strax ster om
befintlig station vid Liljeholmen. De tva enkelspar-
stunnlarna ansluter sedan till de nya spartunnlarna

strax norr om ny tunnelbanestation vid Hornstull. UA
Ost forutsitter att sinktunnlar anliggs for passagen
av Liljeholmsviken. Dessa sinktunnlar medfor att UA
Ost bedéms vara mer komplext att genomféra in UA
Vast.

Vid en fordjupad studie av sparanvindningen i UA Ost
visade det sig att utformningen av anslutningen leder
till att det inte ar majligt att skapa en acceptabel tidta-
bell dar tre linjer med 5-minuterstrafik ska dela spar-
stracka. Detta medfor 6kade risker for forseningar pa
en stricka som redan idag ar hart belastad i systemet.
En trafikanslutning till befintlig R6d linje bedoms
darfor inte som limplig att genomfora i UA Ost.

Fordelar med den tillkommande trafikeringen péa
strackan Skarholmen-Fridhemsplan bedéms vara 6kat
totalt antal kollektivtrafikresor och 6kad total restids-
nytta samt viss avlastning av befintlig rod linje.

Nackdelar med den tillkommande trafikeringen ar
okade investeringskostnader beroende pa tva extra
uppstallningsspéar vid Fridhemsplan, tredje plattformi
Liljeholmen, vandspar vid Skdarholmen samt hogre
standard och langre tunnlar jamfort med ett motsva-
rande spar for depdanslutning. Den nya linjen innebar
aven behov av ett 6kat antal fordon och 6kade kostna-
der for trafikdrift. Trafikeringsmassigt bedoms trafi-
keringen med tva linjer ge tekniska problem med
viandande tag vid Fridhemsplan samt 6ka stornings-
kansligheten pa Rod linje.
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10.1.1. Slutsats

En trafikanslutning till R6d linje bedoms som tekniskt
genomforbar for UA Vist medan det dr osdkert om det
4r mojligt med en trafikanslutning till UA Ost. Motiv
for att ha en trafikanslutning dr 6kad total restidsnytta
samt avlastning av befintlig Rod linje. Trafikanslut-
ningen innebir samtidigt 6kade investeringskostna-
der, 6kade kostnader for trafikdrift samt en 6kad stor-
ningskanslighet pa befintlig Rod linje vilket talar mot
denna.

10.2. Antal stationer

Utredningsalternativ Vst och Ost inneh&ller sex sta-
tioner vardera. Kinslighetsanalyser har genomforts
dar antalet stationer har varierats for att prova om det
kan vara motiverat att minska eller 6ka antalet statio-
ner i de tva utredningsalternativen, utifrén ett nytto-
och kostnadsperspektiv.

I bade UA Vist och UA Ost bedoms det finnas storst
potential att sli ihop stationerna Arstafiltet och Ost-
berga till en gemensam station. I bada utredningsal-
ternativen minskar resandet nagot pa den nya tunnel-
banelinjen nir sex stationer minskar till fem och i
stéllet okar kollektivresandet pa de bussar som anslu-
ter till Gullmarsplan samt Tviirbanan. Aven resandet
pa befintliga tunnelbanelinjer 6ver Saltsjo-Malarsnit-
tet 6kar nagot.

Tillgangligheten blir generellt simre da en station tas
bort. De storsta skillnaderna i tillganglighet uppstér
kring Arstafiltet. Undantaget ir vissa omraden kring
Ostberga som i stillet far forbattrad tillginglighet da
avstandet till stationen blir kortare.
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Figur 35. Djupare och grundare profil UA Vast.
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I bada utredningsalternativen blir den totala res-
tidsvinsten ldgre da en station tas bort. Den minskade
restidsnyttan under formiddagens maxtimme virde-
ras till cirka 1 200—1 400 miljoner kronor for hela kal-
kylperioden.

Den minskade investerings- drift- och underhalls-
samt reinvesteringskostnaden for att ta bort en station
bedoms vara cirka 1 miljard kronor.

De stationer som varit extra intressanta att prova att
lagga till, och som det framkommit 6nskemal om i ge-
nomforda samrad, har varit Marieberg, Hornstull och
Arsta. Marieberg och Hornstull féreslas ingd i UA Vist
och Arsta i UA Ost. Onskemal har #ven framforts om
en station i Solberga men eftersom den utredningskor-
ridor som Solberga tillhérde valdes bort i ett tidigt ut-
redningsskede redovisas den inte.

En extra station, oberoende av vilken, och i vilket ut-
redningsalternativ, forlinger restiden pa den nya tun-
nelbanelinjen nagot vilket ar negativt for en del rese-
nirer. En extra station kan bade oka eller minska
resandet ndgot pa lansniva beroende pé var stationen
laggs till, den ger ocksa upphov till restids- och till-
ganglighetsforbattringar i ndromradet kring statio-
nerna Marieberg, Hornstull och Arsta.

Restidsvinsten av attldgga till en extra station i Marie-
berg, Hornstull eller Arsta beriknas till en restidsnyt-
ta pa cirka 600, 100 och 800 miljoner kronor i diskon-
terat nuvarde for hela prognosperioden.

Investerings-, drift- och underhalls- samt reinveste-

ringskostnaden for en extra station bedoms vara cirka
1 miljard kronor.
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500 [ Ten =

10.2.1. Slutsats

Utifrdn den analys av restidsnytta och investerings-
drift- och underhalls- samt reinvesteringskostnad
som gjorts dr bedomningen att detinte ar motiverat att
vare sig minska eller 6ka antalet stationer i de tvé ut-
redningsalternativen. Restidsforlusten i miljoner kro-
nor overskrider anldggningskostnaden nir en station
tas bort. P& motsvarande sitt Gverskrider anligg-
ningskostnaden restidsnyttan av att ldgga till en sta-
tion, oberoende avvilken station som ldggs, ochivilket
utredningsalternativ som det gors.

10.3. Grundare profil

Vid framtagandet av de representativa linjerna i plan
och profil har utgangspunkten varit att hitta en bra
bergtackning vid vattenpassagerna samt undvika be-
fintliga undermarksanldggningar. Detta har resulte-
ratien profil som ligger relativt djupt. En sparlinje som
ligger djupt innebar att stationerna hamnar djupt, vil-
ket medforlanga gdng- och bytestider for resenérerna.

Inom ramen for lokaliseringsutredningen har darfor
mojligheten att placera spérprofilen ndrmare mark-
ytan studerats. Stationer som placeras nira markytan
innebar stora fordelar for resenirerna i form av res-
tidsvinster och trygghet, men innebar ocksa hogre ge-
nomforandekostnader i och med en 6kad komplexitet.

Nedan redovisas forslag pa grundare profil for UA
Vist och UA Ost, se Figur 35 och Figur 36. I bada figu-
rerna illustreras bade den djupare och den grundare
profilen for respektive alternativ.

En grundare profil medfor att tunneln pa olika platser
hamnar i narheten av befintliga undermarksanlagg-
ningar. I kommande skede maéste ytterligare underlag
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Figur 36. Djupare och grundare profil UA Ost.

inhdmtas och markundersokningar genomforas for att
sdkerstilla genomforbarheten av en grundare profil.

En grundare profil innebar minskad bergtackning, vil-
ket kraver mer komplexa bergtekniska atgiarder. For
genomforandet av tunneln under de djupa svackorna
vid vattenpassagerna kravs en temporar frysning av de
nedre jordlagren och Gvre delen av berget. Tunneln
drivs genom svackan i fryst jord och berg, och kraver
att temporéar forstarkning utfors i samband med driv-
ningen. Metoden ar bade tids- och resurskravande,
men har anvants med framgang i flera projekt.

En positiv konsekvens av en grundare profil ar gene-
rellt sett att inlackaget till tunneln minskar da grund-
vattentrycket pa tunneln minskar och grundvattenpa-
verkan blir darmed inte lika utbredd som vid en
djupare profil, vilket ar positivt for omradens natur-
viarden. I omraden med grundvattenmagasin med
svaghetszoner kan en grundare profil eventuellt kom-
ma att medfora en lokalt 6kad grundvattenbortled-
ning och ddrmed grundvattenpaverkan i jordlagren.
Grundvattensinkning i jordlagren paverkar grund-
vattenberoende naturtyper och arter om det finns sa-
dana inom stationsomradena. En grundvattensiank-
ning paverkar ocksa sattningsrisken i omradet. Dessa
risker kan hanteras med atgirder, se beskrivning i ka-
pitel 6.5.2. For 6vriga grundvattenmagasin inom ut-
redningsomradet bedoms det att skillnaden mellan
profilerna blir férsumbar angaende denna aspekt.

Passage av befintliga undermarksanlaggningar med
litet avstand ar bergtekniskt komplext, men ar genom-
forbart med beprovad teknik. Samma forutsattningar
giller for passage av lokala bergsvackor.
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For stationerna varierar djuplédget, bergtackningen
ovanfor stationerna och avstdndet mellan tunneltak
och markytan for UA Vist och UA Ost. Den storsta dif-
ferensen mellan en djup och en grundare profil finns i
Liljeholmen f6r UA Vist, dér stationen ligger cirka 25
meter hégre upp med den grundare profilen. For UA
Ost finns den storsta differensen mellan profilernas
djup vid Soédersjukhuset dar skillnaden mellan djup
och grundare profil ligger pa 20 meter. Den totala dif-
ferensen mellan djup och grundare profil dr i UA Vast
61 meter och i UA Ost 57 meter.

En grundare profil vid stationerna innebar en mindre
lyfthojd eller kortare rulltrappor fér att nd markytan.
Detta bidrar till bade lagre anlaggningskostnader for
stationen, restidsvinster och positivt till resenirens
reseupplevelse. En grov restidsviardering visar att de
grundare alternativen ger nyttor motsvarande en in-
vesteringskostnad pa cirka 500 miljoner kronor for
UA Vist och 400 miljoner kronor fér UA Ost (2017 ars
prisniva).

Rulltrappsschakt med rulltrappor ar en kostnadsdri-
vande post vid byggande av stationer. Genom att ha en
ytligare profil blir schakten kortare och far dirmed en
lagre kostnad. Kostnadsbesparingen for rulltrappss-
chakten ar cirka 500 miljoner for bada alternativen
vilket ar nagot hogre an den 6kade kostnaderna vid
genomforandet som en grundare profil innebar, som
ligger pa cirka 400 miljoner for bade UA Vist och UA
Ost. De 6kade kostnaderna vid genomférandet beror
framfor allt av de temporéra frysningarna som kravs
for vattenpassagerna for bada alternativen.

Det innebar att det totalt blir en nagot lagre kostnad
med en ytligare profil for bada alternativen.

For bade UA Vist och UA Ost resulterar den grundare
profilenicirka 2,5 procentlagre energiférbrukning for
tagen i driftskedet. Valet mellan utredningsalternativ
Vist och Ost har storre paverkan pa driftenergin 4n
valet mellan en grundare och djupare profil.

En grundare profil innebar 6kad resursanvindning
och klimatpaverkan i form av energianvindning vid
temporar frysning av friktionsjorden och ytberget.
Den permanenta bergforstarkningen med en vatten-

tat betonginkladnad innebér ocksa en 6kad resursan-
vandning jaimfort med en djupare profil.

Den totala forandringen i resursanvandning och séle-
des ocksé klimatpéaverkan for en grundare profil jam-
fort med en djupare profil ar troligen forsumbar efter-
som kostnadsbesparingen fran minskad lyfthéjd
jamfort med kostnadsokningen fran okad bergfor-
starkning ar liten i forhallande till den totala investe-
ringskostnaden.

10.3.1. Slutsats

Bedomningen ir att resendrsnyttan 6kar och reseupp-
levelsen forbattras med en grundare sparprofil, kost-
naden blir ocksa nagot lagre med en ytligare profil for
béda alternativen. Sédledes rekommenderas en fortsatt
utredning av att placera spérprofilen ytligare, oavsett
val av utredningsalternativ, i kommande planerings-
och detaljprojekteringsskede.

10.4. Depalokalisering

I lokaliseringsutredningen gors ett antagande att den
nya tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjé an-
sluts till tunnelbanans befintlig R6d linje for att moj-
liggora en driftsattning av tunnelbanetag och under-
héll av den nya linjen. I detta avsnitt redovisas andra
mojliga alternativ for depalokalisering, en helt ny fri-
stdende depa kopplad till den nya tunnelbanelinjen
samt majlighet till koppling av befintliga depaer pa
tunnelbanans Groén och Bla linje. Alternativen har
studerats pa en oversiktlig niva och dr gemensamma
for bada utredningsalternativen.

En ny tunnelbanedep4 i Alvsjo har tidigare utretts och
ett flertal mojliga lokaliseringar har identifierats i om-
radet. En depd i Alvsjo skulle innebira minimalt med
tomtransporter, och ger aven en mojlighet att bygga en
anslutning till Trafikverkets spar for transport av for-
dontill och frdn den nyalinjen. Aven fér transporter av
vissa arbetsfordon kan en sddan anslutning vara en
fordel. Det finns dock en osédkerhet i hur en ny depa i
Alvsjo kan komma att paverka Alvsjoskogens naturre-
servat.

En ny fullutrustad dep4 i Alvsjo kan investeringsmis-
sigt vara svar att motivera om det finns ledig kapacitet
i befintliga depaer. Fordelen med alternativet ar de

kortatomtéagstransporterna som forslaget skulle inne-
bira, samt mojligheten att bygga en anslutning till
Trafikverkets spar.

En alternativ mojlighet for depaanslutning ar att géra
en koppling av linjen till ndgon av tunnelbanans andra
befintliga linjer, Gron eller Bla linje, och pa sa sétt nyttja
de depéer som finns i anslutning till dessa. Om det ar
aktuellt behover kapaciteten ses 6ver och olika atgarder
utredas. Aktuella atgarder kan exempelvis varaatt and-
ra flodet for befintliga tag eller att bygga ut depaerna.

For en alternativ depalokalisering ar UA Vast och UA
Ost inte alternativskiljande men maste studeras vida-
re i kommande skede. Om depéerna pa befintlig Rod
linje inte gar att nyttjas behover mojligheten att bygga
en ny depa eller nyttja befintliga depaer pa Gron och
Bla linje ytterligare utredas.

10.5. Framtida férlangning

Den nya tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alv-
sjo kan eventuellt komma att forlingas i en framtid
béde norr om Fridhemsplan och/eller séder om Alvsjo.

Det finns idag inga beslut eller konkreta planer pa var
en eventuell framtida forlangning kan ske. [ uppdraget
med lokaliseringsutredningen har kravet varit att inte
omojliggora framtida forlangningar.

De nya stationerna vid Fridhemsplan och Alvsjé har
studerats med hansyn till framtida forlingning och
omojliggor inte detta. Detta dr inte alternativskiljande
mellan de tvé utredningsalternativen.
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11. Samlad bedomning och rekommendation

| den samlade beddémningen vags det som framkommit i utredningen ihop. Den samlade bedémningen ar en sammanvagd vardering av féljande
underlag: effekter och konsekvenser, maluppfyllelse och investeringskostnad. Hansyn har aven tagits till genomférda samrad. Den samlade be-
démningen utmynnar i en rekommendation kring vilket av de tva utredningsalternativen som ska férordas.

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

Effekter och konsekvenser

Ur ett resandeperspektiv bedoms UA Vist sammanta-
get vara nagot mer fordelaktigt in UA Ost. UA Vist bi-
drartill fler kollektivtrafikresenarer, pa- och avstigan-
de pa stationerna och storre resenirsvolymer.
Restidsnyttan ar ocksa hogre i UA Vist. Skillnaden i
restidsvinster mellan de tva alternativen ar cirka 20
procent.

Sammantaget bedoms tillgdngligheten till antal boen-
de och arbetsplatser idag vara ngot bittre i UA Ost in
i UA Vist, cirka 10 procent. Tillgdngligheten till nya
bostidder bedoms dock vara cirka 30 procent battre i
UA Vist dni UA Ost.

Nar det galler alternativens stationer kan sma skillna-
der ses. Bada alternativen bedoms ha bra tillganglighet
till bebyggelsecentra och méalpunkter. UA Vast bedoms
dock ha nagot bittre bytesmojligheter in UA Ost.

Nar det géller miljokonsekvenser kan manga negativa
effekter och konsekvenser for kultur- och naturmiljo,
mark och vatten, boendemiljo och hilsa samt risker
till stor del troligen undvikas eller begransas i bada
alternativen och bedoms darfor inte vara alterna-
tivskiljande.

UA Ost innebir en storre energianviindning (20 pro-
cent) och hogre utslapp av vaxthusgaser (6 procent) 4n
UA Vist, inrdknat bade bygg- och driftskedet. Skillna-
derna beror i huvudsak p4 att UA Ost dr lingre.
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UA Ost bedoms i storre utstrickning bidra till sociala
mervarden och en jamlik tillgéng till stadens utbud dn
UA Vast.

Maluppfyllelse

Bada utredningsalternativen bedoms uppfylla projek-
tets &ndamal. Generellt bidrar bada utredningsalter-
nativen helt eller delvis till méluppfyllelse pé nio av
elva projektmal. For ett mal, Begriansad omgivning-
spaverkan, motverkas maluppfyllelsen delvis for bada
utredningsalternativen, alla stora ingrepp innebar en
stor omgivningspaverkan. For ett méal, Avlasta strack-
or och noder i kollektivtrafiksystemet varken bidrar
eller motverkar nagot av utredningsalternativen till
maluppfyllelsen.

For nio av de elva projektmalen dr maluppfyllelsen
densamma for bada alternativen. For tva projektmal
skiljer sig maluppfyllelsen é&t.

For malet Attraktiva och funktionella stationer bidrar
UA Vist till en hogre maluppfyllelse. Skillnaden for-
klaras framfor allt av att Alternativ Vast i hogre grad
forbattrar bytesmajligheterna for resenirerna.

Aven for malet Utbyggnaden ska vara resurseffektiv
och klimatpéverkan ska begriansas bidrar UA Vst till
hogre maluppfyllelse. Skillnaden forklaras huvudsak-
ligen av att UA Vast ar kortare vilket far genomslag pé
olika hallbarhetsindikatorer.

Investeringskostnad

Investeringskostnaden beriknas vara cirka 6 procent
hogre i UA Ost dn i UA Vist. Kostnadsdrivande para-
metrar ar frimst tunnellingd samt antal stationer.

Eftersom antalet stationer ar lika i de tva alternativen
férklaras merkostnaden i UA Ost framfor allt av att
strackningen nistan dr 2 km langre.

Slutsatser

Utredningen redovisar tva jamnstarka utredningsal-
ternativ avseende manga av de fragor som har utretts.
P& ett par punkter uppvisar dock UA Vist férdelar
jamfort med UA Ost.

Restidsnyttan ar cirka 20 procent hogre i UA Vst och
tillgangligheten till nya bostader ar cirka 30 procent
hogre. UA Vast bedoms vara mer fordelaktig utifran
bade stationsutformning och resursanvindning. UA
Vist har sammantaget en nagot battre maluppfyllelse
4n UA Ost. UA Vists kortare stricka fir genomslag pa
bade olika hallbarhetsindikatorer och investerings-
kostnad. Investeringskostnaden ar cirka 6 procent
lagrei UA Vast.

Forordat alternativ

Sammantaget framstar utredningsalternativ Vst
som mest fordelaktigt. Det dr det mest resurseffektiva
alternativet som bist stodjer den framtida bostadsut-
vecklingen med nya bostider i Arstaberg och Liljehol-
men. Alternativ Vast ger ocksa storst resenarsnytta till
lagst kostnad.

Lokaliseringsutredningen rekommenderar att arbetet
fortsitter med att utveckla Utredningsalternativ Vst
med stationer i Fridhemsplan, Liljeholmen, Arsta-
berg, Arstafiltet, Ostberga och Alvsjo. I det komman-
de arbetet med projektering av strackningen behéver
exakta stationsplaceringar, utformningar och bygg-
metod att utredas, samradas och beslutas.



12. Fortsatt arbete

Lokaliseringsutredningen ar underlag for Region
Stockholms stillningstagande om val av lokalisering
for tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo. Nér
beslut kring strackning och stationer ar fattat att fort-
sdatta med att precisera tunnelbanans utformning.
Kommande skede ar jarnvagsplan, da alternativet de-
taljeras ytterligare och formella fragor hanteras. Un-
der detta skede genomfors ytterligare samrad dar det
kommer finnas mojlighet att stilla fragor och lamna
synpunkter.

For det fortsatta arbetet rekommenderas att foljande
fragor utreds ytterligare:

« stationsutformning inklusive placering av upp-
gangar

 brand och utrymning

« markansprak for ventilationstorn och andra an-
laggningsdelar som befinner sig ovan mark

» byggmetodinklusive arbetstunnlaroch etablerings-
ytor

 grundare profil

+ depalokalisering

« framtida forlingning.

Tunnelbana till Alvsjé — Lokaliseringsutredning
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