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Sammanfattning

Bakgrund

Stockholms lan vaxer snabbt. Fram till 4&r 2050 berak-
nas regionens invanarantal vixa med cirka 1 miljon
invanare fran ar 2021. Halften av regionens befolk-
ning berdknas vara bosatta i Stockholms stad och
nordostkommunerna Danderyd, Vallentuna, Taby och
Osteriker.

Den snabba befolkningstillvixten ar positiv for regio-
nen, men innebir utmaningar inom transport-
systemet. Det innebar att dagens brister, med
exempelvis trangsel, kommer att forvarras. Mellan
Stockholms innerstad och nordostkommunerna sker
i dag merparten av resorna med kollektivtrafik. I
nordostsektorn utgors den kollektiva stomtrafiken i
huvudsak av tre trafiksystem, bussar, Roslagsbanan
och tunnelbanans roda linje. Tunnelbanans réda linje
ar redan i dag hart belastad. Situationen kommer
forvarras ytterligare med en vixande befolkning.
Kollektivtrafiken till och fran nordostsektorn behover
darfor forbattras nar det giller restid och kapacitet.

Sverigeférhandlingen

Sverigeforhandlingen innebar att staten, regioner
och kommuner gemensamt finansierar utbygg-

nad av infrastruktur mot att berorda kommuner
bygger nya bostider. Roslagsbanan till city ingar i
Sverigeforhandlingen och omfattar en férlingning av
Roslagsbanan till centrala Stockholm. Forlangningen
bedoms forbattra tillgingligheten mellan nordost-
kommunerna och centrala Stockholm samt starka
kapaciteten i kollektivtrafiksystemet.

Tidigare lokaliseringsutredning och
fordjupningsstudier

Trafikforvaltningen genomforde under 2021 och 2022
en lokaliseringsutredning med syfte att studera var
och hur Roslagsbanan kan forldngas till city. Region
Stockholm beslutade att ga vidare med ett alternativ
som i utredningen bendmndes Gron D, vilket inne-
bar en strackning via Universitetet och Odenplan till
T-Centralen.

I det fortsatta utredningsarbetet med alternativ Gron
D, dar olika tekniska utredningar genomforts, har
det konstaterats att de sparlinjer som studerades

inte ar tekniskt genomforbara pa striackan mellan
Universitetet och Odenplan pa grund av konflikter
med undermarksanlidggningar. Det har darfor varit
nodvandigt att studera strackan igen i syfte att hitta
genomforbara utredningsalternativ. Pa strackan
mellan Odenplan och T-Centralen kan konflikter med
undermarksanlaggningar undvikas genom justeringar
av sparlinjen inom den valda korridoren och darfor
ligger beslutet kring lokalisering pa denna del enligt
alternativ Gron D kvar.

Lokaliseringsutredning Norr

For att hitta en ny mgjlig strackning norr om
Odenplan har Region Stockholm under vintern-
varen 2024 genomfort en ny lokaliseringsutredning
(Lokaliseringsutredning Norr). En lokaliseringsutred-
ning ar det forsta steget i den formella planldggnings-
processen av en ny jairnvag. Beslutet om korridor for
lokalisering mellan Odenplan och T-Centralen ligger
fast och innebar en styrande funktionell férutsittning
for denna lokaliseringsutredning. Det innebar att
utredningsalternativen som nu studeras ska ansluta
till den tidigare valda lokaliseringen vid station
Odenplan.

Syftet med lokaliseringsutredningen ar att utreda
mojliga strackningar for Roslagsbanans forlangning
fram till Odenplan. Alternativen utvirderas utifran

i vilken man de uppfyller indamalen med projektet.
Andamalen med en forlingning av Roslagsbanan till
city ar att:

«  Oka tillgingligheten mellan nordostsektorn och
centrala Stockholm samt mellan nordost-
sektorn och regionala kirnor.

« Bidra till att skapa ett tillforlitligt och
kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem.

«  Bidra till ett socialt och miljomaéssigt héallbart
transportsystem samt bidra till stadsutveckling
med ett 6kat bostadsbyggande.

Lokaliseringsutredningen ska ligga till grund for
Region Stockholms stillningstagande om val av
alternativ.

Foto: Region Stockholm




Utredningsalternativ

I denna lokaliseringsutredning utreds sju alternativa
lokaliseringar for forlingning av Roslagsbanan till
city, se Figur 1. Dessa alternativ ar ett resultat av en
bred genomgéng av olika mojligheter till att uppfylla
dndamaélen med en forlingning av Roslagsbanan

till city. Alternativen avser hela strackan fran det

att banan avviker fran befintlig Roslagsbana fram
till T-Centralen, straickningen mellan Odenplan

och T-Centralen ar gemensam for samtliga
utredningsalternativ.

De sju utredningsalternativen ar:

« B - Alternativet 6vergar fran Roslagsbanans
befintliga strickning ovan mark till ny
bergtunnel via ett trag och betongtunnel
norr om Kungliga Vetenskapsakademien.
Alternativet innebar att station Universitetet
flyttas och byggs i trag norr om Kungliga
Vetenskapsakademien.

« C - Alternativet 6vergar fran Roslagsbanans
befintliga strackning direkt soder om station
Universitetet till ny bergtunnel via ett trdg och
betongtunnel.

« F — Alternativet 6vergar fran befintlig
Roslagsbanas strackning ovan mark till ny
bergtunnel via ett trag och betongtunnel
norr om Albano. Alternativet passerar nara
Viartabanan och nagra av Norra lankens
tunnlar.

+ G —Alternativet viker av Osterut for att ga
pa bank soder om bron 6ver Roslagsvagen.
Darefter gar alternativet pa bro. Alternativet
passerar pa bro 6ver Viartabanan for att strax
darefter 6verga i bergtunnel.

« H — Alternativet foljer befintlig strackning fram
till strax sdder om bron 6ver Roslagsvigen.
Alternativet fortsatter oster om befintlig
Roslagsbana for att sedan, via ett trag och
betongtunnel, ga under jord i bergtunnel.

« K- Alternativet gar i befintlig Roslagsbanas
strackning fran bron 6ver Roslagsvigen fram
till i héjd med Albano. Overgéngen till berg-
tunnel sker i h6jd med Viartabanan, via trag och
betongtunnel.

« L — Alternativet foljer befintlig strickning fram
till strax soder om bron o6ver Roslagsvagen.
Alternativet gar sedan vister om befintlig
Roslagsbana och gar ner i bergtunnel norr om
Albano, via ett trag och betongtunnel.

De olika utredningsalternativen har analyserats
utifran effekter och konsekvenser sdsom restid, paver-
kan pa miljo och omgivning, kostnader och risker.

Uppfylinad av andamalen

Oka tillgiingligheten mellan nordostsektorn och
centrala Stockholm

Tillgangligheten mellan nordostsektorn och centrala
Stockholm 6kar och ger stora nyttor for kollektiv-
trafikresenirer i alla alternativ. Skillnaden mellan
alternativen ar sma, men storst ar restidsnyttan for
utredningsalternativ B och C. Utredningsalternativ G
och H ger lagst restidsnytta.

Samtliga alternativ bedoms medféra en stor 6kning av
antalet resenarer pa Roslagsbanan och dven det totala
kollektivtrafikresandet okar i lanet.

Bidra till ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt
kollektivtrafiksystem

Samtliga alternativ medfor en minskad belastning

pa tunnelbanans roda linje i det centrala avsnittet
fran station Tekniska Hogskolan mot T-Centralen och
darmed uppstar stora nyttor till f6ljd av

minskad trangseln. Trangsel vid bytespunkterna
minskar tack vare att den 6verbelastade bytespunkten
vid Stockholms Ostra/Tekniska Hogskolan forsvinner.
Samtliga alternativ bedoms ha likvardig kapacitet.
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Figur 1. Aktuella utredningsalternativ




Bidra till ett socialt och milijomdssigt hallbart
transportsystem

Det finns skillnader mellan alternativen i hur vil de
bidrar till ett socialt och miljomassigt hallbart
transportsystem. Samtliga alternativ har tunnel-
paslagsldgen i Kungliga Nationalstadsparken.
Kungliga Nationalstadsparken innehéller mycket hoga
natur- och kulturviarden och parken ar skyddad enligt
4 kap. miljobalken.

Utredningsalternativen F, K och L bedoms vara de
alternativ dar ménga negativa effekter och konse-
kvenser kopplat till landskapsbild samt kultur- och
naturmiljo till stor del kan undvikas. Alternativ B
bed6ms vara mindre férdelaktigt, framfor allt pa
grund av risken for negativa konsekvenser kopplat till
kulturmiljévarden, men dven pa grund av paverkan pa
visuellt kiansliga landskapsrum. Alternativ C, G och H
bedoms medfora stora risker for negativa konsekven-
ser pa landskapsbild, kultur- och naturmiljo.

Skillnader i energianvandning och utslapp av
vaxthusgaser under byggskedet ar framfor allt bero-
ende av tunnelns sammanlagda langd och behov av
betongkonstruktioner. Skillnaden mellan alternativen
ar sma.

Under forutsattning att alternativ F enbart paver-

kar utkanten av S6derbrunns koloniomrade i liten
utstrackning, bedoms detta alternativ tillsammans
med alternativ K vara de mer fordelaktiga alternati-
ven kopplat till social hallbarhet. Detta d& alterna-
tiven inte bedoms paverka rekreativa virden eller
tillfora nagra nya barriarer. Alternativ G bedoms
medfora stor paverkan pa rekreativa viarden under
driftskedet och tillskapar en ny barriar i Kungliga
Nationalstadsparken. Alternativ B, C, H och L medfor
béde positiva och negativa konsekvenser ur ett socialt
perspektiv.

Genomforbarhetsrisker

Generellt innebar byggandet av stora infrastruktur-
anldggningar i en tit stadsmiljo, som Stockholms
innerstad, stora risker kring genomforbarheten.
Samtliga risker kan dock inte fullt ut identifieras och
varderas i detta tidiga skede av utredningsprocessen.

Alternativ F bedoms innebéra sa pass stora tekniska
risker i samband med passagen av Norra lankens
tunnlar att genomforbarheten aventyras, bade ur
ett byggtekniskt perspektiv och att det kréavs langa
avstangningar av delar av Norra lanken.

Alternativ C, G och H bedoms medféra miljojuridiska
risker som kan dventyra genomforbarheten. Riskerna
utgors av att lokaliseringen inte bedéms vara forenlig
med gillande lagstiftning i forhallande till att andra
alternativ ar battre, att det foreligger risk for pataglig
skada pa ett eller flera riksintressen samt att forbud
enligt artskyddsforordningen kan utlosas. For alter-
nativ G, H och L har risken for att detaljplan och/eller
jarnvagsplan 6verklagas och inte vinner laga kraft
bedomts kunna aventyra genomforbarheten.

Investeringskostnad

Kostnadsdrivande parametrar for investerings-
kostnad ar framst tunnellangd samt antal nya
stationer. Utredningsalternativ B har tre nya sta-
tioner (Universitetet, Odenplan och T-Centralen)
och langst tunnelstracka och blir ddrmed dyrast.
Utredningsalternativ L och H bedoms medfora lagst
investeringskostnader.

Samhallsekonomi

Skillnaderna i samhallsekonomisk nytta mellan alter-
nativen bedoms vara sméa. Nyttan uppstar fraimst utav
forlangningen till city som medfor kortare restider.
Alternativ B och G har lagst samhallsekonomiskt
nettonuvarde pa grund av storre investerings-
kostnader (B) och ligre nyttor (G). Ovriga alternativ
har hogre resultat gallande samhallsekonomisk nytta.

Samrad

Inom arbetet med denna lokaliseringsutredning har
ett allmént samradstillfille hallits. Totalt inkom cirka
650 synpunkter som oversiktligt kan grupperas till
negativa synpunkter om projektet som helhet, forslag
pa tekniska losningar eller strackningar, att station
Stockholms 6stra behalls och forordande av alternativ.

Samlad bedémning

Samtliga alternativ innebar en kraftig forbattring nar
det giller restidseffekter, tringsel och kollektivtrafik-
systemets tillforlitlighet och robusthet. Alternativ B, C,
G och H innebar brister i maluppfyllelse kring natur-
och kulturvarden. Vidare bedoms samtliga alternativ
innebara omgivningspaverkan och klimatpaverkan i
olika omfattning.

Samtliga utredningsalternativ utom B och K bedoms
medfora sa pass allvarliga genomforbarhetsrisker att
de inte bedoms lampliga att fororda i den samlade
bedomningen. Alternativ F innebar si pass stora

genomforbarhetsrisker kopplat till teknik och trafik-
paverkan under byggtid att det bedoms aventyra alter-
nativets genomforbarhet. Utifran gillande lagstiftning
bedoms det finnas sé stora risker med alternativ C, G,
H och L att genomforbarheten dventyras.

I en jamforelse av alternativ B och K bedéms K vara
det mest fordelaktiga alternativet, eftersom alternativ
K har hogre méaluppfyllelse och lagre investerings-
kostnader. Utredningsalternativ B bedoms dock
innebira mindre genomforbarhetsrisker och ha stérre
samhallsekonomiska nyttor.

Forordat alternativ

Utredningsalternativ K forordas for fortsatt utredning.
Alternativet ses sammantaget som det mest fordel-
aktiga med hansyn till maluppfyllelse, effekter och
konsekvenser for landskap och miljo under bygg- och
driftsskede, investeringskostnader, samhallsekonomi
och genomforbarhet.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

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

Samtidigt som den snabba befolkningstillvixten

ar positiv for regionen for den ocksa med sig stora
utmaningar. Det finns redan i dag olika brister i
transportsystemet. Mellan Stockholms innerstad och
nordostkommunerna sker merparten av resorna med
kollektivtrafik. Dessa resor praglas av langa restider
och tidskravande byten. Resenarer pa Roslagsbanan
byter i stor utstrackning till och fran tunnelbanans
roda linje vid Tekniska hogskolan for fortsatt fard till
och fran Stockholms innerstad. Forutom att bytet tar
tid bidrar det ocksa till att tunnelbanans réda linje
blir 6verbelastad och att trangsel uppstar. Nar befolk-
ningen vaxer i nordostkommunerna kommer dessa
brister att forstarkas ytterligare.

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

« Forlangning av Roslagsbanan till city

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

Enligt avtalet ska respektive kollektivtrafikob-

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

Enligt avtalet om forlangning av Roslagsbanan till city
ansvarar Region Stockholm for byggnationen samt

for fordon och fordonsdepa. Nordostkommunerna
Vallentuna, T#by, Osteriker ansvarar for att moj-
liggora byggande av cirka 29 000 nya bostader.
Stockholms stad ansvarar for att majliggora byggande
av cirka 500 bostader. Region Stockholm ansvarar
tillsammans med nordostkommunerna Vallentuna,
Tiby och Osteréker, Stockholms stad samt staten for
finansiering av forlangningen Roslagsbanan till city.

Projektet Roslagsbanan till city innebar att
Roslagsbanan forlangs till centrala Stockholm i
tunnel. Forlingningen kommer att forbattra tillging-
ligheten mellan nordostkommunerna och centrala
Stockholm samt stiarker kapaciteten i kollektivtrafik-
systemet. Forlangningen innebér dven att tunnelba-
nans roda linje och bussnatet i Stockholms innerstad
kan avlastas.

1.2 Historik

Under 2014 genomforde Region Stockholm, i samar-
bete med Trafikverket och nordostkommunerna, en
“Atgirdsvals- och idéstudie av regional kapacitets-
stark kollektivtrafik till nordostsektorn i Stockholms
l4n” (2014). Atgirdsvalsstudien var en fortsittning pa
tidigare studier "Roslagspilen” (2008), ”Systemsyn

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

I dtgardsvalsstudien studerades olika utbyggnads-
alternativ for tunnelbanan och Roslagsbanan. For
Roslagsbanan studerades tva olika forlingningar
fran station Stockholms 0stra till T-Centralen och
till Odenplan. For tunnelbanan studerades tva olika
alternativ med slutstation i Arninge; ett alternativ
med en forlangning av befintlig rod tunnelbanelinje
och ett med en ny tunnelbanegren fran Odenplan.
Tunnelbanealternativen medforde hogre investe-
ringskostnader och ett lagre kapacitetstillskott och

avfardades darfor fran fortsatt utredning. De tva
alternativen dar Roslagsbanan forlangdes till city
hade en lagre investeringskostnad och gav en hogre
maluppfyllelse dn tunnelbanealternativen genom
bland annat storre tillskott av kapacitet och en storre
samhéllsekonomisk nytta. Dessa alternativ rekom-
menderades darfor att studeras vidare.

Atgirdsvalsstudiens resultat och slutsatser stude-
rades vidare inom ramen for Sverigeforhandlingens
arbete. Region Stockholm beslutade att Roslagsbanan
till city, tillsammans med en del andra kapacitets-

och tillganglighetsforbattrande atgiarder i regionen,
var intressanta att utreda vidare. Ett forslag dar
Roslagsbanan gar fran station Universitetet i tunnel
till Odenplan och vidare till T-Centralen togs fram.
Forslaget innebar att stationen Stockholms 6stra laggs

ner. Denna 16sning foresprakades eftersom det bland
annat visade pa storre resendrsnyttor 4n de andra
alternativen.

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

Foto: Region Stockholm



1.3 Tidigare lokaliserings-
utredning

Trafikforvaltningen genomforde under 2021 och
2022 en lokaliseringsutredning for Roslagsbanan
till city. Lokaliseringsutredningen rekommenderade
utredningsalternativ Gron D som grund for vidare
utredning. I februari 2023 beslutade Trafiknamnden
i Region Stockholm att det fortsatta arbetet skulle

1.4 Ny lokaliseringsutredning - s
Norr | A ;
N

Utredningsalternativ

For att hitta en ny mgjlig strackning norr om
Odenplan har Region Stockholm under vintern-
varen 2024 genomfort en ny lokaliseringsutredning
(Lokaliseringsutredning Norr). Beslutet om korridor
for lokalisering mellan Odenplan och T-Centralen
ligger fast och innebar en styrande funktionell for- <,

(] utredningsomrade

Q) Representativt
stationslage

vonn Befintligt spér
@ Utredningskorridor
Overgdng mellan

tl

utgd ifran detta alternativ. Strackningen enligt Gron D
innebir att befintlig Roslagsbana gar ner i en berg-
tunnel séder om Albanoomradet for en strackning
med en station vid Odenplan och slutstation i anslut-

utsattning for denna lokaliseringsutredning. Det
innebar att utredningsalternativen som nu studeras i
lokaliseringsutredningen ska ansluta till den tidigare
valda lokaliseringen av en station vid Odenplan.

marklage och tunnel

ning till nuvarande T-Centralen, se Figur 2.

1.5 Syfte med lokaliserings-
utredningen

Syftet med lokaliseringsutredningen ar att utreda
mojliga strackningar for Roslagsbanans forlangning
fram till Odenplan. Den forlingda banan ska ges ett
sadant lage och utformning att projektets andamal och
effektmal kan uppnas med minsta intrang och olagen-
het samt utan oskilig kostnad. Det innebar att hansyn
ska tas till exempelvis stads- och landskapsbilden och
till natur- och kulturvarden.

Lokaliseringsutredningen féljdes upp av fordjup-
ningsstudier av valt alternativ Gron D. Bland annat
genomfordes en utokad kontroll av befintliga under-
marksanlaggningar. Detta resulterade i att for pro-
jektet tidigare okdnda uppgifter om befintliga under-
marksanldggningar kom fram. Det konstaterades att
den valda korridoren, alternativ Gron D, medforde ett
flertal konflikter med andra undermarksanlaggningar.

_,Tefkhiska\
: hi?gSkolan

Péa strackan mellan Odenplan och T-Centralen kan
konflikterna undvikas genom adndringar av sparlin-
jen inom den valda korridoren. Pa strackan norr om
Odenplan kravs sa pass stora forandringar att den
indikativa sparlinjen behover dras utanfor den beslu-
tade korridoren for Gron D, varfor en ny lokaliserings-
utredning for den norra delen behover tas fram.

I utredningen identifieras och utvarderas olika utred-
ningsalternativ. Dessa studeras med hinsyn till bland
annat resenarsnytta, miljoaspekter, investerings-
kostnad och teknisk genomforbarhet.

Utredningen ska ligga till grund for val av lokalise-
ring. Under arbetets gang sker samrad med berorda.
Lokaliseringsutredningen ar det forsta steget i plan- o
laggningsprocessen, se nista sida for en oversikt av =S :Lf\

hela planprocessen fram till fardig jairnvagsplan. —_
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Figur 2. Utredningsalternativ Gron D.



1.6 Lagstiftning

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

1.6.1 Lagen om byggande av jarnvag

Lagen om byggande av jarnvig ar styrande for den
som avser att bygga en jarnvag. I lagen definieras vad
som avses med byggande av jarnvag och att den som
avser att bygga en jarnvag normalt ska uppritta en
jarnvagsplan. Lagen ger den som ska bygga en jarnvag
ratt att anlagga jarnvagen pa det satt som har redovi-
sats i jarnvagsplanen. Forst nir en jarnvagsplan har
faststallts och vunnit laga kraft kan den borja byggas.

1.6.2 Miljdbalken

Miljobalkens Gvergripande mal &r att frimja en
héllbar utveckling. Ménga dtgiarder som ska utforas

i samband med ett jirnvagsprojekt maste provas
separat enligt miljobalken eller dess forordningar.
Exempel pa provningar ar vattenverksamhet, omra-
desskydd och artskydd. De olika intressen som berors
av sakprovningar ingér ocksé i miljobedomningen

av planen. Analys och samrad kring dessa intressen
och kommande prévningar paborjas normalt tidigt i
planlaggningsprocessen.

1.6.3 Plan- och bygglagen

Plan- och bygglagen reglerar hur mark- och vatten-
omraden anvands samt hur bebyggelse far anlaggas
och utformas. Lagen slar fast att det ar en kommunal
angelagenhet att planldgga anvandningen av mark och
vatten. Kommunen reglerar anvandning av mark- och
vattenomraden genom detaljplaner. Inom detalj-
planelagt omréde far en jairnvag inte byggas i strid
med detaljplan.

Jarnvagsplan Roslagsbanan till city

Samradsunderlag

Samradshandling

Granskningshandling

Faststallelsehandling

Framtaging av underlag

Framtaging av

Framtaging av

Kungoérande och

for lansstyrelsens beslut om lokaliserings- planférslag samt i Faststdllelse
betydande miljopaverkan alternativ MKB gratizEming
Samréd Samrdd om val av Samrad om Inskick till
betydande lokaliserings- planforslaget/ Kungdrande planprévning
miljépaverkan alternativ utformningen och granskning for faststallelse

Lansstyrelsens beslut
om betydande
miljépaverkan

Har &r vi nu! Lansstyrelsens
Beslut om val av godkdnnande
lokaliserings- av MKB

alternativ

Lansstyrelsens
tillstyrkan av
planen

1.7 Planlaggningsprocess

Roslagsbanan till city planeras utifran planlaggnings-
processen for jarnvag. Under planlaggningsprocessen
utreds var och hur forlangningen av Roslagsbanan till
city ska byggas. Processen ska ocksa ge ett bra besluts-
underlag, mojliggora samordning med andra aktorers
planering samt ge goda mojligheter till insyn och
paverkan for dem som berors. Planlaggningsprocessen
ska leda fram till en jirnvigsplan som i detalj beskri-
ver var anlaggningen ska lokaliseras och hur den ska
utformas, se Figur 3.

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

Samrad ar en central del i planldggningsprocessen och
innebar information till och insamling av asikter och
perspektiv fran beroérda parter, inklusive allmanheten.
Syftet med samrad i planfragor ar att fa fram ett sa
bra beslutsunderlag som mdgjligt och att ge mojlighet
till insyn och péverkan. Samradsprocessen ar viktigt
under hela planlaggningen och pagar i flera steg fram
tills att jarnvagsplanen stills ut for granskning.
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Figur 4. Utredningsomrade for Roslagsbanan till city.

1.8 Avgransningar

1.8.1 Geografisk avgransning

Lokaliseringsutredningens geografiska avgransning
omfattar ett utredningsomrade. Utredningsomradet
ar det omrade inom vilket majliga utrednings-
alternativ studeras. Alla lokaliseringar som kan bidra
till att projektets Andamal uppfylls ska kunna inrym-
mas inom utredningsomradet.

Utredningsomradet for denna lokaliseringsutredning
har samma avgransning som den tidigare lokalise-
ringsutredningen for Roslagsbanan till city, som far-
digstalldes 2023. Detta innebar en avgransning mellan
Alkistan i norr och Stockholms central i séder. Osterut
omfattar utredningsomradet en del av Stockholms
universitets omréde, en del av skogsomréadet norr om
KTH, hela KTH-omradet och delar av Ostermalm
inklusive Humlegarden. Vasterut begransas omradet

i stort sett av Brunnsviken och soder om Brunnsviken
av en linje fran Stallmastaregarden via Sabbatsberg
till Stockholms central. Utredningsomradet redovisas
i Figur 4.

Denna lokaliseringsutredning ar avgransad till att stu-
dera alternativ pa strackan fran Odenplan och norrut
vilket innebir att en avgransad del av utrednings-
omradet studeras. Projektet som helhet omfattar dock
hela strackan fran det att banan avviker fran befintlig
Roslagsbana till T-Centralen. Detta innebar att samt-
liga alternativ aven inkluderar strackningen mellan
Odenplan och T-Centralen, en strackning som alltsa ar
gemensam for samtliga utredningsalternativ.

I lokaliseringsutredningen anviands utover utred-
ningsomradet dven ett storre omrade, influensomrade,
som geografiskt begrepp. Influensomradet ar det
omrade dar effekter kan uppsta till foljd av de for-
andringar som projektet for med sig. En del aspekter
utreds, beskrivs och bedoms utifrin influensomradet
som ar storre dn utredningsomradet. Influensomradet
ser olika ut beroende pa vilken aspekt som stude-

ras. Till exempel 4r nordostkommunerna (Osterker,

Vallentuna, Taby och Danderyd) som influens-
omrade relevanta att studera utifran befolknings-
utveckling och resandeanalyser, medan Kungliga
Nationalstadsparken och Stockholms grona kilar utgor
influensomrade nar habitatnatverk for olika arter
studeras.

1.8.2 Avgransning i sak

Aspekter som bedoms vara relevanta att utreda,
beskriva och bedoma i denna lokaliseringsutredning
ar foljande:

« Sociala aspekter

« Resandeanalyser och samhillsekonomi

« Stadsutveckling

« Trafik och kapacitet

« Natur- och kulturmiljo

« Klimatpaverkan och resursanvindning

»  Geologi och bergtekniska forutsattningar
« Hydrogeologiska forutsiattningar

«  Stationsutformning

+ Sparutformning

« Investeringskostnad

1.8.3 Avgrdnsning i tid

Foljande artal och tider anvands for att beskriva
nulige och prognosar:

« Nuladge —beskrivs generellt med data fran ar
2014—2024.

«  Prognosér — Ar 2050 anvinds som prognosar
for berakning av resande. Detta artal anviands
aven for indata avseende till exempel befolk-
ning, sysselsittning och ekonomisk utveckling.



1.9 Metod

Arbetet med lokaliseringsutredningen delas
principiellt in och redovisas i fem olika steg.
Utredningsarbetet i de olika stegen foljer efter varan-
dra. I vissa fall ar det nodvandigt att arbeta parallellt
med flera steg eller ga tillbaka och fordjupa underla-
gen i ett tidigare steg, se Figur 5.

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

Forutsiattningar - Med forutsiattningar avses
radande forhallanden i utredningsomradet samt de
styrande tekniska krav och riktlinjer som galler for
Roslagsbanan till city. Inledningsvis och dven l6pande
under projektet har forutsattningarna for till exempel
befolkningsutveckling, sociala aspekter, transport-
system, resande, miljoforhallanden och byggnadstek-
niska forutsiattningar tagits fram.

Mal

Figur 5. Utredningsprocessen for lokaliseringsutredningen.

Forutsattningar

Alternativ - Med alternativ avses studerade utred-
ningsalternativ och referensalternativ (ett framtids-
scenario for ar 2050, om Roslagsbanan till city inte
ar byggd). Utredningsalternativen har tagits fram i

en iterativ process fortlopande under utredningen.

Alternativ har valts bort om de inte bedomts kunna
uppfylla andamalet eller inte bedomts vara rimliga.

Utviardering - I slutindan har det funnits en upp-
sattning alternativ som bade har bedémts vara rimliga
utifran ett flertal aspekter och som bedéms ha en
relativ stor mojlighet att bidra till att uppfylla alla eller
nagra av andamalen med projektet. Dessa alternativ
har genomgatt en fullstindig utvirdering avseende
effekter och konsekvenser, maluppfyllelse, sam-
hillsekonomiska nyttor, genomforbarhetsrisker och
investeringskostnad.

Samlad bedomning - I den samlade bedomningen
vags alla underlag ihop. Den samlade bedomningen ar
en sammanvigd viardering av maluppfyllelse, sam-
hillsekonomiska nyttor, genomforbarhetsrisker, inves-
teringskostnad och genomforda samrad. Den samlade
bedomningen utmynnar i en rekommendation om
vilket alternativ som forordas.

Alternativ
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1.10 Osakerheter

Lokaliseringsutredningen genomfors i ménga avseen-
den pa en Gversiktlig niva. Eftersom det ar ett tidigt
utredningsskede ligger fokus pa att identifiera kritiska
och alternativskiljande fragor. En generell osdkerhet i
utredningen ar att det ibland saknas uppgifter, da har

kvalificerade antaganden gjorts kring det som saknats.

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

Nar det géiller undermarksanldggningar i utrednings-
omradet har informationen nu varit mer omfattande
an i den tidigare lokaliseringsutredningen. Under

Utvardering

arbetet med lokaliseringsutredningen har flera sam-
rddsmoten genomforts med berorda ledningsiagare
som har gett ytterligare information om mojliga
konflikter och hur dessa skulle kunna undvikas.
Underlaget kring undermarksanlaggningar kommer
dock aldrig vara fullstdndigt i detta tidiga skede i plan-
processen. Det beror bland annat pa att vissa anlagg-
ningar ar sikerhetsskyddade. Eventuella konflikter
kan darfor upptickas forst vid en mer detaljerad
projektering i nédsta planeringsskede, dd kommande
jarnvagsplan formellt behover faststillas. For att ta
hénsyn till detta i lokaliseringsutredningen definieras
inte en exakt lokalisering utan laget representeras av
en korridor. Marginalerna kan dock inte vara for stora
eftersom hela syftet med utredningen da gar forlorad.

B samlad bedémning




2. Mal

I detta kapitel presenteras projektets andamal och
effektmal samt de olika maldokument som ligger till
grund for dessa.

2.1 Overgripande mal

2.1.1 Transportpolitiska mal

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

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

Funktionsmalet - Transportsystemets utform-
ning, funktion och anvindning ska anpassas sa att
ingen dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det
overgripande generationsmaélet for miljo och miljo-
kvalitetsmalen nds samt bidra till 6kad hilsa. Under
hansynsmalet finns ett etappmal som innebar att
vaxthusgasutslappen fran inrikestransporter ska
minska med 70 procent till 2030 jamfort med 2010.

Hiinsynsmalet - Transportsystemets utformning,
funktion och anviandning ska anpassas si att ingen
dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det Gvergri-
pande generationsmalet for miljé och miljo-
kvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad hilsa. Under
hansynsmalet finns ett etappmal som innebar att
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter ska
minska med 70 procent till 2030 jamfort med 2010.

2.1.2 Nationella miljomal

De nationella miljomélen bestér av ett generationsmal
samt 16 miljokvalitetsméal. Miljokvalitetsmalen ar det
nationella genomférandet av den ekologiska dimensio-
nen av de globala hallbarhetsméalen.

Generationsmalet - Generationsmalet ar ett 6ver-
gripande mal som anger inriktningen for miljoarbe-
tet och den samhillsomstillning som behdver ske.
Riksdagens definition av malet anges nedan.

"Det 6vergripande madlet for miljopolitiken dar att

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

Miljokvalitetsmalen - Miljokvalitetsmalen beskri-

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

« Friamja manniskors hilsa

« Virna om den biologiska mangfalden och
naturmiljon

« Tatill vara kulturmiljon och de kulturhistoriska
vardena

« Bevara ekosystemens langsiktiga
produktionsformaga

« Trygga en god hushallning med
naturresurserna

Ett genomforande av Roslagsbanan till city bedoms ha
paverkan pa foljande miljokvalitetsmal:

+  Begrinsad miljopaverkan

e  Friskluft

« Grundvatten av god kvalitet
»  God bebyggd miljo

«  Ett rikt vaxt- och djurliv

12

2.1.3 Regional utvecklingsplan
for Stockholm 2050

Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen

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

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

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

De fyra malen for Stockholmsregionen 2050 ar:

1. En tillganglig region med god livsmiljo

2. En Oppen, jamstalld, jamlik och inkluderande
region

3. Enledande tillvaxt- och kunskapsregion

4. En resurseffektiv och resilient region utan
klimatpéverkande utslapp

TRYGGT

KONKURRENS-
KRAFTIGT

TILLGANGLIGT

Okat kollektivt
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2.1.4 Regionalt trafikférsoérjningsprogram for
Stockholms lan

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet for
Stockholms lan ar regionens viktigaste styrdokument
for kollektivtrafikens utveckling. Programmet pekar
ut de langsiktiga malen for kollektivtrafiken till 2030
som alla aktorer i regionen tillsammans ska arbeta for
att uppna. Malen i programmet styr mot den gemen-
samma visionen i den regionala utvecklingsplanen
(RUFS 2050). Mélen i trafikforsorjningsprogrammet
utgar fran de nationella transportpolitiska méalen samt
fran malen 1 RUFS 2050.

Trafikforsorjningsprogrammet har tre méal som 6ver-
gripande beskriver vad som ska kanneteckna kollek-
tivtrafiken i Stockholms lan ar 2030, se Figur 6. Méalen
ar styrande for den upphandlade trafiken och vigle-
dande for den kommersiella trafiken. De tre malen ar:

«  Okat kollektivt resande
«  Smart kollektivtrafiksystem

«  Attraktiv region

SAKERT

MILIOGANPASSAT RESURSEFFEKTIVT

PALITLIGT

SAMMAN-
HALLET

Attraktiv

resande region

TILLVAXT-
SKAPANDE

Q .il 11

Figur 6. Trafikforsérjningsprogrammets mal och dess fokusomraden.



2.1.5 Stockholms stads dversiktsplan 2018

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

Oversiktsplanen pekar ut fyra mél fér stadsbyggandet:

« Envixande stad

« En sammanhingande stad

+  God offentlig miljo

« En klimatsmart och talig stad

En separat 6versiktsplan har tagits fram for Kungliga
Nationalstadsparken av Stockholms stad, 2009 och
Solna kommun, 2008. I méalet om "En sammanh#ng-
ande stad” pekas kollektivtrafiken ut som ett viktigt
verktyg for att skapa en sammanhangande stad.
Stockholm ska vara en sammanhingande stad, dar
det ar naturligt att rora sig mellan olika stadsdelar och
besoka nya platser. Manniskor med olika bakgrund
ska kunna métas i vardagen och stadens manga stads-
miljéer med sina olika kvaliteter ska vara tillgdngliga
for alla invanare.

2.2 Projektets andamal,
effektmal och indikatorer

Andamalen ir projektets 6vergripande mal. Det ska
ligga till grund for att ta fram och utvardera lokalise-
ringsutredningens utredningsalternativ. Nationella,
regionala och lokala maldokument ligger till grund for
formuleringen av projektets andamal.

Effektmalen och deras indikatorer beskriver tillsam-
mans med dndamalen vad projektet ska bidra till. De
kan ses som en precisering av &ndamaélen i form av
vilka kvaliteter och funktioner som ska uppnés. Det
ar mot effektméalen och deras indikatorer som utred-
ningsalternativens effekter och konsekvenser utvar-
deras. Andamaélen, projektmalen och indikatorerna
redovisas i Tabell 1.

Tabell 1. Projektets &ndamal med tillh6rande effektmal och indikatorer.

‘Siarpnack N Farstastrand. B Hagsatra
o _rarsia strand
A

‘toto: Region Stockholm

L

Andamal

Effektmal

Indikatorer

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

Forbattrad tillganglighet med kollektivtrafik

Total restidsnytta (timmar och/eller miljoner kr)

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

Restidsforandring mellan olika start- och malpunkter (min)

Bytesmojligheter till annan stomtrafik

Forutsattning for en framtida forlangning soderut

Oka resandet med kollektivtrafik

Forandrat antal kollektivtrafikresor

Bidra till att skapa ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt
kollektivtrafiksystem

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

Trangseltid under morgonens hogtrafikperiod (vardering av minskad trangsel, miljarder
kronor under kalkylperioden)

Trangseltid for tunnelbanans roda linje (vardering av minskad trangsel, miljarder kronor
under kalkylperioden)

Trangsel vid bytespunkter

Bidra till ett tillforlitligt kollektivtrafiksystem

Formadga att uppratthalla efterfragad trafik

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

Varna natur- och kulturvarden

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

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

Paverkan pa visuellt kansliga landskapsrum

Minskad barriareffekt (naturmiljo)

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

Begransade storningar for boende under byggskedet

Ingen paverkan av komfortstdrande vibrationer och/eller stomljud under driftskede

Begransad paverkan pa mark och vatten under bygg- och driftskede

Ingen tillkommande barriareffekt

Ingen negativ paverkan pa rekreation under driftsskede

Begransa klimatpaverkan och energianvandning under byggskedet

Vaxthusgasutslapp (CO2e)

Primarenergi (GJ)

Oka tillgdngen till malpunkter fér olika resenarsgrupper

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

Mojliggora ett Okat bostadsbyggande

Antal bostéder enligt atagande i Sverigeférhandlingen
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3. Forutsattningar

I detta kapitel beskrivs forutsattningar i utrednings-
och influensomrédet, bade nar det giller dagens situa-
tion samt for ar 2050 med de olika utvecklingsprojekt
som planeras. Beskrivningen av forutsattningarna
fokuserar pa den norra delen av utredningsomradet da
denna lokaliseringsutredning ar avgransad till att stu-
dera alternativ pa strackan fran Odenplan och norrut.

Aven om det i ett tidigt skede kan antas att den nya
anliaggningen till stor del kommer att forlaggas under
mark kravs en utforlig inventering av forutsattningar
béde ovan och under markytan. Detta ar viktigt inte
minst for att kunna identifiera omraden dar anlagg-
ningen inte kan forlaggas ovan mark, samt omraden
dar en forlaggning under mark kan medfora negativa
konsekvenser och effekter ovan mark.

3.1 Utredningsomradet

Den norra delen av utredningsomradet ingar i
Kungliga Nationalstadsparken och utgors dels av
park- och skogsomraden, dels bebyggda omréaden;
daribland Stockholms universitet. Den norra delen

av utredningsomradet genomkorsas av Roslagsvagen.
Den sodra delen omfattar stadsdelarna Vasastan,
Norrmalm och Ostermalm i Stockholms innerstad och
utgors dirmed av tit stadsbebyggelse.

3.2 Demografi och sociala
forhallanden

3.2.1 Befolkning och trygghet

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

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

Befolkningstillvixten i Stockholmsregionen forvintas
fortsitta. Ar 2050 forvintas befolkningsmangden i
Stockholms stad och nordostkommunerna ligga pa
cirka 1,7 miljoner invénare, se Tabell 2.

Tabell 2. Procentuell befolkningsutveckling (Kalla: RUFS 2050 och SCB, 2023).

Kommun Invanare 2023 Invanare 2050 Forandring 2023-2050
Vallentuna 35076 51 000 45%
Osteraker 49 282 60 200 22%
Taby 76 738 127 200 66%
Danderyd 32419 50 900 57%
Stockholm 988 943 1371 340 39%
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Utredningsomradet &r relativt homogent. Det ar ett av
Stockholms stads socioekonomiskt starkaste omraden,
dar bade inkomst- och utbildningsnivan ar mycket
hog (SCB, 2019). Kring Kungliga Tekniska Hogskolan
(KTH) och Stockholms universitet har hushallen dock
en lagre snittinkomst men en hog utbildningsniva,
troligen till foljd av en hog koncentration av studenter
i dessa omraden.

En kartldggning av invénare visar att boendetiatheten
ar hog inom de s6dra delarna av utredningsomradet.
Ju fler boende inom ett omréde, desto battre forutsatt-
ningar for trygghet under kvallar och natter. I omra-
det kring Stockholms universitet 4r boendetiatheten
lag, med undantag for omradena kring Ekhagen och
Lappkarrsberget. I de sodra delarna av utredningsom-
radet bedoms otryggheten inte vara sirskilt hog trots
lagt antal boende. Det beror pa att omradet utgors av
innerstadsmiljo med en hog koncentration av exem-
pelvis restauranger, hotell och butiker som skapar liv
och rorelse. I norra delen av utredningsomrédet, runt
KTH och Stockholms universitet, ar dock boendetit-
heten ldg och det saknas ocksa en koncentration av
malpunkter som bidrar till folkliv och rérelse kvalls-
och nattetid.

En kartlaggning av dagbefolkning, de som har sin
arbetsplats inom ett omrade, visar en generellt 1dg
koncentration av arbetsplatser i den norra delen av
utredningsomradet. Undantaget ar vid KTH:s och
Stockholms universitets huvudsakliga campus-
omréaden. Aven vid Campus Albano finns en storre
koncentration av dagbefolkning. Vart att notera ar att
dataunderlaget ar fran 2019. I och med den utveckling
som skett pa Campus Albano sedan dess ar nuva-
rande dagbefolkning troligen storre. Forekomsten av
grundskolor och gymnasier ar relativt jamnt spridd
over utredningsomradet. Dagbefolkning, forekomst av
skolor samt bytespunkter for kollektivtrafik redovisas
i Figur 7.

3.2.2 Malpunkter

De norra delarna av utredningsomradet har en hog
koncentration av rekreationsomraden, medan de
sodra delarna har en betydligt tatare forekomst av
olika malpunkter. Figur 8 redovisar malpunkter i och i
narheten av utredningsomradet.

P4 en mer detaljerad niva finns det i den norra delen
av utredningsomradet flera byggnader for kultur-
verksamhet. Hér finns bland annat Naturhistoriska
riksmuseet som utgor bade arbetsplats och populart
besoksmal. Aven Bergianska tridgarden ir en mal-
punkt med bade utbildnings- och rekreativ funktion. I
omradet finns dven Stockholms universitet med flera
stora arbetsplatser spridda pa campuset. I anslutning
till Stockholms universitet finns en storre idrottsan-
laggning, Frescatihallen, liksom Stockholms universi-
tetsbibliotek. Bytespunkter for kollektivtrafik mellan
buss och tunnelbana finns 6ster om Roslagsbanan.
Via en planskild korsning ges mojlighet till byte till
Roslagsbanan. Soder om Roslagsbanans station
Universitet ligger Lilla Frescati koloniforening med
drygt 80 kolonilotter som breder ut sig bade oster och
vaster om Roslagsbanan. S6der om universitets-
omradet ligger Norra Djurgardens parkomrade med
stigar och elljusspar. Hiar ges mojlighet till rekreation
och motion.

Langre soderut utgor Campus Albano en viktig utbild-
ningsnod som utvecklats kraftigt under de senaste
aren. I omradet finns bade studentbostider och ett
stort antal lokaler for utbildning och forskning. Oster
om Campus Albano, pa 6stra sidan av Roslagsbanan,
ligger Soderbrunns koloniomrade. Koloniomradet

ar Stockholms dldsta koloniomrade som fortfarande
ar i bruk. Inom foreningen finns drygt 200 koloni-
lotter som bestér av odlingslotter med sméa bodar.
Koloniomradet ar en viktig rekreativ resurs for bade
odlare och besokare.
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kollektivtrafik. Kalla: SCB, 2019.
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I de nordostra delarna av utredningsomrédet ligger
campusomradet for KTH, som inkluderar flera
malpunkter, exempelvis hogskolor, bibliotek och
bytespunkt for kollektivtrafik. Intill KTH ligger
Sophiahemmet med hogskola och sjukhus. Strax
utanfor utredningsomrédet, finns flera olika typer av
malpunkter i form av hégskolor och idrotts- och rid-
sportsanlaggningar. Omradet vid KTH utgor en viktig
bytespunkt mellan tunnelbanestationen Tekniska
hogskolan, Roslagsbanans slutstation Stockholms
Ostra samt bussar till bAde Roslagen och Stockholms
innerstad.

I de vistra delarna av utredningsomradet, Vasastan,
finns ett brett utbud av malpunkter och stor funk-
tionsblandning. Flera kulturbyggnader, vardinratt-
ningar, grund- och gymnasieskolor ligger i omradet,
liksom flera parker for rekreation. Har finns ocksa
Handelshogskolan, Vanadisbadet och Stockholms
stadsbibliotek. I omradet ligger Odenplan som, for-
utom att vara en viktig motesplats som karaktariseras
av ett intensivt folkliv, utgor en betydelsefull kollektiv-
trafiknod med tunnelbanans grona linje, pendeltags-
linjer, stombussar och innerstadsbussar.

3.2.3 Barriarer och kopplingar

I utredningsomrédet finns flera barriarer och kopp-
lingar mellan olika mélpunkter och funktioner. I norra
delen av utredningsomradet utgor Roslagsviagen en
kraftig barriar som delar upp utredningsomradet i tva
delar, se Figur 9. Samtidigt utgor den gang- och cykel-
bana som finns ldngs bada sidor av vdigen en viktig
koppling i nord-sydlig riktning. Aven Roslagsbanan
utgor en barridr i omréadet. Pa bagge sidor om vigen
och jarnvigen finns bostider, arbetsplatser, utbild-
ningsfunktioner samt platser som ar viktiga ur rekre-
ationsperspektiv. Kopplingar 6ver Roslagsviagen och
Roslagsbanan ar i dag fa.

I norra delen av utredningsomradet kopplas bostads-
bebyggelsen vid Lappkarsberget och Bergianska
tradgdrden samman genom en planskild korsning
som mojliggor passage under Roslagsvigen och
Roslagsbanan. Universitetet kopplas ihop med omra-
dena Oster om Roslagsbanan med en planskild kors-
ning vid station Universitetet.

Vid Campus Albano finns det i dag fa kopplingar som
mojliggor for cyklister och gaende att ta sig mellan
Campus Albano och KTH:s och Stockholms konst-
narliga hogskolas lokaler 6ster om Roslagsbanan.
Det ar mojligt att passera Roslagsbanans spar genom
underfarten pa Greta Arwidssons vag/Bjornnisvigen
samt pa bron fran Ruddamsvagen. For att ta sig

fran Campus Albano och vidare in i Kungliga
Nationalstadsparken samt norrut mot Stockholms
universitetet ar underfarten sarskilt viktig. Baron
Rélambs vag ar en viktig koppling mellan universitet
och Campus Albano for gdng- och cykeltrafikanter.
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Figur 9. Funktioner, kopplingar och barriarer i utredningsomradets norra delar.
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3.3 Infrastruktur och resande

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

Inom utredningsomradet har Roslagsbanan tvé sta-
tioner; Universitetet och Stockholms ostra. Pa tun-
nelbanans roda linje ligger stationerna Universitetet
och Tekniska hogskolan inom utredningsomradet.

Vid Odenplan finns tunnelbanans grona linje och
Citybanan. Inom utredningsomradet passerar dven
flera hart trafikerade vigar, som Roslagsvagen och
E20 genom Norra lanken. Befintlig och planerad infra-
struktur i utredningsomradet redovisas i Figur 11.

I nordostsektorn utgors den kollektiva stomtrafiken i
huvudsak av tva spartrafiksystem, Roslagsbanan och
tunnelbanans roda linje. Roslagsbanan forbinder via
sina tre grenar mot Karsta, Osterskiir och Nisbypark
delar av nordostkommunerna med centrala Stockholm
och trafikerar dessa med olika linjer. Under en max-
timme pa morgonen (mellan kl. 8 och 9) gar det 16 tag
i timmen pé den gemensamma strackan fran Morby
till Stockholms Ostra, vilket motsvarar ungefar ett tag
var 4:e minut. Roslagsbanan hade cirka 45 000 pasti-
gande en vintervardag ar 2022.

Utover Roslagsbanan finns bussar som trafike-

rar nordostkommunerna och ytterligare delar av
nordostsektorn som Norrtilje, Vaxholm och Rimbo.
Busslinjerna ansluter till tunnelbanans réda linje
framst vid Morby centrum, Danderyds sjukhus och
Tekniska Hogskolan.

For resenédrer som kommer med Roslagsbanan nor-

rifran ar i dag Stockholms 6stra/Tekniska hogskolan
en viktig bytespunkt. Dar sker byte till tunnelbanans
roda linje samt till stombussar och innerstadsbussar.

Roda linjen mellan Morby centrum och Stadion tar
hand om en stor del av resandet till och fran nordost-
sektorn som anldnder med bussar och Roslagsbanan.
Denna tunnelbanegren tillhor en av Stockholms hogst
belastade tunnelbanegrenar. Ar 2019 hade tunnel-
banans roda linje pa denna stracka knappt 79 ooo
pastigande varje dag.

Nordostsektorns stora yta och relativt utspridda
bebyggelse gor det svart att forsorja omradet med
kollektivtrafik pa ett effektivt och attraktivt sitt.
Generellt ar marknadsandelen for kollektivtrafiken

i nordostsektorn lag, eftersom kollektivtrafiken har
svart att konkurrera tidsmassigt med bilen. Den ldga
andelen resande med kollektivtrafik beror bade pa
ldnga restider och att det kravs ett eller flera byten for
att na arbetsplatser i centrala Stockholm och andra
delar av regionen. Marknadsandelen for resor mot
innerstaden ar nagot hogre an for resor i andra rikt-
ningar fran nordostsektorn. Kollektivtrafiken ar battre
utbyggd for resor mot innerstaden.

Bytena vid stationerna ar tidskravande och upplevs
som obekvidma. De stora bytespunkterna Danderyds
sjukhus och Tekniska hogskolan ar inte optimalt
utformade for att pa ett effektivt satt kunna ta emot
alla resendrer som byter vid dessa noder. Det uppstar
latt trangsel vid stationerna vilket forlanger bytestiden
ytterligare.

I dagslaget finns kapacitet kvar pa Roslagsbanan
under maxtimmen. Enligt trafikforvaltningens plane-
ringsnorm finns en kapacitet pa cirka 8 640 sitt- och
staplatser under maxtimmen, dar cirka 5 600 av dessa
beriaknas vara anvinda. Det innebar att cirka 60—70
procent av den maximala kapaciteten ar utnyttjad. Det
upplevs dock vara trangsel pa Roslagsbanan. Detta ar
bland annat en effekt av att stationernas utformning
inte ar optimal utifrdn antal uppgangar, placering

och utformning. Det leder till kobildning vid entréer,
rulltrappor och plattformar. Slutligen innebar det att
det blir trangt i tigens ena dnde medan det kan finnas
plats kvar i andra dnden av tagen, det vill siaga att
tagen blir snedbelastade.

Liknande problem med snedbelastning finns pa roda
linjens Morbygren. Stationer med hogt resande, som
Danderyds sjukhus och Tekniska hogskolan, har den
hogst belastade uppgangen i sodra delen av stationen,
vilket innebar en betydligt hogre belastning av den
sodra dnden av tdgen pa tunnelbanan. Kapaciteten i
tagen nyttjas darmed inte effektivt.
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Med den befolkningstillvaxt som vantas kommer de
problem som i dag finns i kollektivtrafiksystemet att
vaxa, sarskilt nar det giller tringseln. Med en befolk-
ningstillvaxt pa cirka 55 procent i nordostkommu-
nerna bedoms antalet resenarer att oka kraftigt. Det
innebar att kapacitetstaket for antalet resenérer per
timme kommer att nas bade pa Roslagsbanan och
tunnelbanans roda linje.

Prognoser visar att resandet pa Roslagsbanan kommer
att oka kraftigt, till 127 000 pastigande per dygn ar
2050. Tunnelbanans réda linje mot Morby

centrum beriknas fa en stor 6kning av resande.
Antalet pastigande pa rod linje pa strackan Morby
centrum - Stadion var knappt 79 000 ar 2019. Till
2050 berdknas antalet pastigande 6ka med cirka 65
procent.

Nir det giller tunnelbanans roda linje mellan
Tekniska hogskolan och T-Centralen ar mojligheten att
forbattra kapaciteten liten. Detta eftersom utnyttjan-
degraden av bade spar och tig redan r hog. Ar 2050
beriaknas kapacitetstaket nds och da behover tunnel-
banan avlastas.

I syfte att mota en del av den 6kade resandeefterfra-
gan planeras en utokning av trafiken pa Roslagsbanan
inom nagra ar (Stockholms lans landsting, trafikfor-
valtningen, 2019). Med det nya trafikupplagget ska 20
tag i timmen avga under morgonens maxtimme pa den
gemensamma strackan mellan Morby och Stockholms
Ostra. Det motsvarar ungefar ett tag var tredje minut i
vardera riktningen.

Den planerade utokningen ar dock inte tillracklig.
Trafiken behover forstiarkas ytterligare for att klara
den framtida reseefterfragan pa Roslagsbanan.
Ytterligare ett trafikupplagg har tagits fram som
mojliggor 24 tdg under morgonens maxtimme mellan
Morby och den nya dndstationen.

3.4 Angransande planering
3.4.1 Fler atgarder pa Roslagsbanan

Region Stockholm har utrett potentiella atgards-
behov langs befintlig bana i en atgidrdsvalsstudie.
Atgirdsvalsstudien syftade till att identifiera atgirder
som sakrar kapaciteten i ett langsiktigt perspektiv,
fram till ar 2050. Roslagsbanan genomgar ett gene-
rationsskifte med inférskaffande av nya fordon och
regionen utreder dven fragan om uppstallning och
depékapacitet pa Roslagsbanan.

Tillsammans med Roslagsbanan till city ger atgar-
derna den kapacitetsforstarkning och forbattring av
tillgangligheten som behovs i nordostkommunerna.
Att atgidrderna genomfors dr en forutsittning i
lokaliseringsutredningen. Atgirderna som &r i ett
tidigt planeringsskede har studerats 6versiktligt for att
konstatera att de dr genomforbara. Ansvaret for
planering och genomforande ligger hos Region
Stockholm och ingar inte i projektet Roslagsbanan till
city.

3.4.2 Infrastrukturprojekt

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

Svenska kraftnat - Svenska kraftnats byggprojekt
omfattar tunnel for elkablar fran Anneberg, under de
centrala delarna av Stockholm, till Skanstull. Tunneln
ska bidra till att starka regionens elnit. Byggstart for
projektet var ar 2019 och byggtiden ar planerad till
cirka sju ar.

Tunnelbanans grona linje - En forlingning av
tunnelbanans grona linje planeras mellan Odenplan
och Arenastaden. Den nya forlangningen kommer

att ha stationer i Hagastaden och S6dra Hagalund.
Byggstart for projektet var ar 2020 och trafikering av
linjen berédknas till ar 2028.

Figur 11 redovisar pagéende infrastrukturprojekt;
Svenska kraftnits tunnel och forlangningen av
tunnelbanans grona linje.
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Figur 11. Befintlig och planerad infrastruktur i utredningsomradet.
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3.4.3 Stadsutvecklingsprojekt Ostra Hagastaden - Mellan Solna och Vasastan Stadsutveckling i nordostkommunerna - Enligt

. ) vixer en ny stadsdel fram, Hagastaden. Ostra Sverigeforhandlingens avtal har nordostkommunerna
Stockholms stad har ﬂefa pagaendt'e detalJPla?e'_f’Ch Hagastaden innebir en utveckling av det trafikin- tagit sig att mojliggora foljande bostadsbyggande till
p?ogramgrbeFen med bade utvecklings- och ff)rtat- tensiva omrédet vid Norrtull. Projektet planerar for ar 2035:
ningsprojekt inom den norra delen av utrednings- cirka 600 nya bostéder, kontor och andra verksam-
omréadet. Enligt Sverigeforhandlingens avtal har heter och beriiknas vara klart 2029. Stadsdelen ska « Taby kommun har &tagit sig att fardigstalla
Stockholms stad atagit sig att fardigstalla cirka 500 integreras med Karolinska Institutet och Karolinska cirka 16 000 bostiader
bostader till ar 2035. Universitetssjukhuset Solna. + Vallentuna kommun har atagit sig att
De storre stadsutvecklingsprojekten inom utrednings-  vistra Valhallaviigen - Vid vistra delen av fardigstalla cirka 6 000 bostader
omradet &r: Valhallavigen foreslas cirka 700 bostidder samt +  Osterakers kommun har atagit sig att

idrottshallar, skola och kommersiell verksamhet. fardigstalla cirka 7 000 bostader

Albano - Ny stadsdel i Albano-Kraftriket med ambi-
tion att skapa en sammanhaéllen stadsmiljo. I projektet
planeras for nya universitetslokaler samt student- och
forskarbostader. Nar omradet ar fullt utbyggt kommer
omradet att vara en arbetsplats och méalpunkt for cirka
15 000 personer och bostéader for cirka 1 500 personer.
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Figur 12. Vallhallavagen. Figur 13. Vy mot Albano.
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3.5 Riksintressen Riksintresse for kommunikation - Roslags-
banans strackning mellan station Stockholms 6stra
och station Viggbyholm &r ett riksintresse. Aven
Stockholms centralstation samt befintliga jarnvagar N N ol
som Virtabanan, Citybanan och strickan Stockholm '
Alvsjo-Ulriksdal/Sundbyberg utgor riksintressen.

Riksintressen
kommunikation

Geografiska omraden som har speciella virden eller
forutsattningar av nationell betydelse kan klassas som
omraden av riksintresse. Det kan exempelvis vara

omraden som innehaller natur- eller kulturvirden D Utredningsomrade

som 4r s ovanliga att de gor omradena unika for hela o .. \ = Roslagsbanan
A o et e Befintliga vagar som Valhallaviagen, E20 och E4 e it
landet, men ocksé omraden som ér viktiga for explo- N - \ Virtabanan
atering for till exempel véagar eller vindkraft. Inom genom Norra ldnken samt E18 genom Roslagsvagen .
) utgor aven de riksintressen. Ostlig forbindelse ar en Citybanan

utredningsomradet finns foljande riksintressen: framtida viig- och kollektivtrafikforbindelse (buss-

trafik) som ar tankt att binda samman regionens == i \ b —
norra och sodra delar. Férbindelsen ar utpekad som . N
framtida riksintresse. Inom utredningsomrédet finns Pl
aven influensomrade for flyghinder for riksintresset N 5

Bromma flygplats. %)

Pendeltag Alvsjo-
Uppsala, Alvsjo-Bélsta

Spérvég, lokalbana
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Vagnat
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Figur 15 redovisar riksintressen for kommunikationer
inom utredningsomradet.

N
/
/

&

7 4

e

B T =

B e T T e T
+ o+ |
NoFi g

>

Figur 14. Stora delar av utredningsomradet ligger i Kungliga Nationalstadsparken som har stora natur- och kulturmiljévarden. Vy langs Figur 15. Riksintressen for kommunikationer inom utredningsomradet. Kélla Trafikverket.
Roslagsbanan intill Albanoomradet. Foto: Naturcentrum.
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Riksintresse for kulturmiljovard - Hela utred-
ningsomradet ingar i "Stockholms innerstad med
Djurgarden” som ar av riksintresse enligt 3 kap. 6 §
miljobalken. Bland riksintressets manga uttryck finns
bland annat "Djurgardens bebyggelse och rekreations-
landskap, med rotter i 1600-talets kungliga jaktpark”.
Delar av utredningsomradet ingér i riksintressets
vardekarnor "Institutionsbéltet pd Norra Djurgarden”
samt “Parklandskapet vid Brunnsviken”. Det finns
aven ett flertal vardekarnor i innerstaden. Figur 17
redovisar riksintresse for kulturmiljovard.

Riksintresse for friluftsliv - Utredningsomradets
norra del beror "Ulriksdal-Haga-Djurgarden” som ar
av riksintresse for friluftsliv enligt 3 kap. 6 § miljobal-
ken. Riksintresset hyser mycket goda forutsattningar
for berikande friluftsaktiviteter i natur- och kultur-

miljoer. Det centrala ldget utgor ocksa en del av véardet,

da det medfor god tillgdnglighet och hog nyttjande-
grad. Figur 17 redovisar riksintresse for friluftsliv.

i A ; A X T P

Kungliga Nationalstadsparken - Den norra
delen av utredningsomradet ar en del av "’Kungliga
Nationalstadsparken Ulriksdal-Haga-Brunnsviken-
Djurgarden”, som innehéller mycket hoga natur- och
kulturvarden. Parken ar skyddad enligt 4 kap. 7 §
miljobalken och ddrmed &r den dven, med hénsyn till
de natur- och kulturvarden som finns i omradena, i
sin helhet av riksintresse enligt 4 kap. 1 § miljobal-
ken. Utredningsomradet ligger delvis inom karak-
tarsomradena Brunnsviken, Vetenskapsstaden och
Norra Djurgéarden enligt lansstyrelsens vard- och
utvecklingsplan. Enligt forarbetena till lagen (prop.
1994/95:3) ska fornyelse av infrastrukturen i omradet
vara mojlig att utfora om den sammantaget medfor en

forbattring av miljon inom parken eller om den mgjlig-

gor en vasentlig forbattring for hilsa och miljo i fraga
om en infrastrukturanlaggning som beror parken. For
de forandringar som medges anges i propositionen att
de ska utforas sa att "de angivna viardena inte utsitts
for nagon negativ inverkan av betydelse.” Figur 17
redovisar riksintresse Kungliga Nationalstadsparken.

Figur 16. Skogsomrade i Kungliga Nationalstadsparken. Foto: Naturcentrum.
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Figur 17. Riksintressen fér Kungliga Nationalstadsparken, kulturmiljévarden och friluftslivinom utredningsomradet. Kalla: Kungliga
Nationalstadsparken (Lansstyrelsen Stockholm), kulturmiljovarden (Riksantikvariedambetet) och friluftsliv (Naturvardsverket).



3.6 Miljoaspekter

I detta avsnitt ssmmanfattas miljoforutsattningarna i
utredningsomradet. Till varje miljéaspekt presenteras
aven krav och riktlinjer, vilka ligger till grund for de
effekt- och konsekvensbedomningar som presenteras i
avsnitt 5.4 Milj6 och méanniskors héalsa.

3.6.1 Landskapsbild

Krav och riktlinjer

Aven om upplevelsen av landskapet till stor del ar
subjektiv finns vissa allmangiltiga beddmningsgrunder
som variationsrikedom, skala och struktur.
Upplevelsen av ett landskap kan paverkas av ny
bebyggelse bland annat genom att landskapsrum och
helhetsmiljoer fragmenteras, utblickar avskarmas
eller nya utblickar skapas. Nya landmérken kan ocksa
berika och starka upplevelsen av landskapet. God
lasbarhet av landskapets form, funktion och historia
paverkar upplevelsen av landskapsbilden positivt.
Forandringar i landskapsbilden kan tas emot pa olika
satt, varfor det ménga ganger ar svart att vardera
huruvida férdandringarna ar positiva eller negativa.

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

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

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

Enligt lagen om byggande av jarnvag 1 kap. 4 § ska
hansyn ska tas till stads- och landskapsbilden.

Som utgangspunkt for beskrivning och bedémning av
effekter och konsekvenser for stads- och landskaps-
bild har lagkrav och riktlinjer anvants som bedom-
ningsgrund, bland annat ovan nimnda Europeiska
landskapskonventionen, Stockholms byggnadsordning
(2020) samt Stockholms arkitekturpolicy (2021).

Forutsattningar

Utredningsomradet ligger i ett landskap av hojder, dal-
gangar och vikar. Dalgingarna dr 6ppna och mynnar
ut i Brunnsviken och Lilla Vartan. I de norra delarna,
mellan Alkistan och Albano, dr hojderna bebyggda
med institutionsbyggnader eller bostader i parkmark.
I dalgidngarna ligger tradgardar, grasmarker och ett
nitverk av gdngviagar. I utredningsomradet finns fyra
overgripande stadsbyggnadskaraktarer (Stockholms
stad 2009): stenstaden, stenstadens krans, parkland-
skapet och institutionsbaltet, se Figur 19. Stenstaden
karaktariseras av enhetliga gaturum och femvanings-
bebyggelse som foljer gatulinjen. I stenstadens krans
ar husen placerade pa hojder med utsikt 6ver staden
och med naturmark mellan husen. Parklandskapet
bestar av 6ppna landskapsrum éatskilda av hojder.
Hojderna ar rums-

avskiljande och har styrt placeringen av viagar och
spar. Norr om stenstadens ligger institutionsbdltet —
en samlad miljo av offentliga institutioner kopplade
till sjukvard, undervisning, vetenskap och forskning.
Bebyggelsestrukturen i Institutionsbiltet varierar fran
KTH-omradet och Albanos relativt tata stadsstruktur,
till en friare disposition av "hus i park” vid Campus
Frescati. Stadsgransen ar tydlig vid Roslagstull och
aven Valhallavigen utgor en viktig grans mellan olika
omraden.

I Kungliga Nationalstadsparken finns en mangfald
av karaktarsomraden, se Figur 20. Granserna mellan
dessa omraden ir oftast mindre kénsliga for forand-
ring an till exempel mitt i ett karaktarsomrade. Ett
undantag ar kantzoner till hojder som syns pa langt
héll. Dessa unika karaktarsomraden ar framfor allt
visuellt kidnsliga for den kumulativa effekten av mer
synlig och storskalig transportinfrastruktur som

motverkar upplevelsen av ett rekreationslandskap
med stort tidsdjup. I omradena kring Brunnsviken
och Lilla Frescati finns kinsliga siktlinjer mot
Naturhistoriska riksmuseet. Mellan Gamla Botaniska
Institutionen och Lilla Frescati upplevs Roslagsbanans
strackning som f6ljsam med landskapets former

och skala. Kungliga Vetenskapsakademien och Lilla
Frescati ar kansliga for ytterligare inslag av transport-
infrastruktur. Kolonilottsomradena och Frescati Hage
ar ocksa kansliga for forandrad karaktir och visuell
paverkan. Albano ar ett omrade som haller pa att fa
en ny och relativt tatbebyggd miljé och dr darmed

inte sa visuellt kénsligt for utveckling nu (juni 2024)
da det ar en etableringsyta och byggarbetsplats, men
forutsiattningarna blir andra med en fardigutbyggd
detaljplan. Laduvikens flacka grundform och stora
landskapsrum dar de vastra delarna redan ar paver-
kade av infrastruktur, dr ocksa mindre kéinsligt for
forandring. Karaktarsomréadena inne i S6derbrunns
koloniomrade, Lill-Jansskogen och Albano har ett
hogt virde for landskapsbilden. Overgingen mellan
olika stadsbyggnadskaraktirer praglas i viss man
redan i dag av infrastruktur, vilket gor den mindre
kéanslig for forandringar.

Figur 18. Parklandskap vid Bergianska tradgarden. Vy mot Brunnsvikem. Foto: Landskapslaget.



Figur 19. Overgripande stadsbyggnadskaraktarer i utredningsomradet.
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Figur 20. Landskapsrum och karaktdrsomraden i Kungliga Nationalstadsparken.
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3.6.2 Kulturmiljo

Krav och riktlinjer

Vardefulla byggnader sa som enskilda byggnadsmin-
nen, fornlamningar och kyrkliga kulturminnen med
mera ar skyddade enligt kulturmiljolagen (1988:950).
Kulturhistoriskt vardefulla byggnader som ags av
staten kan skyddas som statligt byggnadsminne

och regleras av forordningen (2013:558) om statliga
byggnadsminnen.

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

Enligt plan- och bygglagen far en byggnad som ar sar-
skilt vardefull fran historisk, kulturhistorisk,
miljomassig eller konstnarlig synpunkt inte for-
vanskas. Stadsmuseet i Stockholm klassificerar och
bedomer byggnaders kulturhistoriska varde utifran
en tregradig skala (se faktaruta nedan). Stadsmuseets
klassificering ar inte juridiskt bindande, men enligt
deras bedomning bor bla- och gronklassad bebyggelse
anses utgora sddan bebyggelse som motsvarar plan-
och bygglagens begrepp “sarskilt vardefull”.

Forutsattningar

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

Riksintresse for kulturmiljévarden, "Stockholms
innerstad med Djurgarden”, och "Kungliga
Nationalstadsparken” beskrivs i avsnitt 3.5
Riksintressen.

I utredningsomrédet finns ett stort antal statliga och
enskilda byggnadsminnen med sirskilda skydds-
bestammelser. Inom Kungliga Nationalstadsparken
finns de statliga byggnadsminnena Bergianska
tradgarden och Villa Frescati i direkt anslutning till
Roslagsbanans nuvarande strackning. Bland enskilda
byggnadsminnen kan fore detta Skogshogskolan
(Frescati Hage) och fore detta Veterinarhogskolan
(Kraftriket) nimnas, som bada ligger inom Kungliga
Nationalstadsparken i anslutning till Roslagsbanans
nuvarande strackning.

Utover ovanstiende skydd finns dven flera andra
skydd. Ménga byggnader i utredningsomradet
omfattas av anmalningsplikt, eftersom de ar fore-
mal for utredning om byggnadsminnesforklaring.
Kyrkobyggnader, kyrkotomter och begravningsplatser
tillkomna fore 1940 ar ocksa skyddade. Dessutom
finns detaljplaner som innehaller bestaimmelser till
skydd for kulturviarden. Norra och sodra Djurgarden
omfattas av omradesbestammelser for kulturmiljo.

I utredningsomradet finns dven en stor mangd bla-
och gronklassade byggnader, det vill siaga byggna-
der med sarskilt hogt kulturhistoriskt viarde enligt
Stockholms stadsmuseums klassificering av kultur-
historiskt vardefull bebyggelse. Byggnadsminnen,
kyrkliga kulturminnen och klassificerad bebyggelse
redovisas i Figur 21.

I utredningsomradet finns dven ett stort antal kinda
fornlamningar.

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

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

Gult - bebyggelse av positiv betydelse for
stadsbilden och/eller av visst kulturhistoriskt
varde.
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Figur 21. Byggnadsminnen, kyrkliga kulturminnen och klassificerad bebyggelse i utredningsomradet. Kalla: Stockholms stadsmuseums och
riksantikvarieambetet.
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3.6.3 Rekreation och naturmiljo Enligt de naturvirdesinventeringar som utforts inom
projektet beror Roslagsbanans strackning flera omra-

Krav och riktlinjer den med hogt eller hogsta naturvirde (klass 1 och B wtactunatin 4
Naturmiljon har ett generellt skydd genom hénsyns- 2), se Figur 22. I stort sett beror hela norra delen av D Utredningsomr&de
reglerna i 2 kap. miljébalken. Utéver detta dr skyddet  yredningsomradet viirdefull natur med héga natur- Kinglics

av natur &ven reglerat genom specifika omrades- och viarden. Omrédet som helhet dr priglat av ovanligt Nationalstadsparken
artskydd som aterfinns i miljobalken, forordningar, manga gamla och skyddsvirda trad, sarskilt tallar. Skyddsvarda

féreskrifter samt kommunala reservats- Utredningsomradet ligger dven inom ett omrade L 4 tradmiljoer

foreskrifter. Skydd med stod av miljobalken innefattar ¢4y Stockholms stad pekat ut som ett ekologiskt

bland annat naturreservat, naturminnen och generella g3, kilt betydelsefullt omrade (esbo). Esbo utgér en
biotopskydd. bedémning av vilka omraden inom den ekologiska
infrastrukturen som ar sarskilt betydelsefulla som
karnomraden, spridningszoner och livsmiljoer for
skyddsvirda arter.

» Svagt gront
samband
? Skyddsvarda trad
Naturvdrdesklass

& e
Universiteta

b

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

- Klass 1 - Hogsta
haturvarde

En av de viktigaste naturvardesbiotoperna ar skogen

Lansstyrelsen i Stockholm har pekat ut skyddsvirda o | Klass 2 - Hogt

trad och skyddsvirda tradmiljoer. Dessa har i sig inget Oster om Baron Ralambs vdg och Bjornnasvagen. haturvarde
oo ' .. . Denna biotop ar till betydande del klassad med hogsta Klass 3/= Pafaaliat
juridiskt skydd men kan hysa arter som i sin tur ar .. . .. . ass aglig
skvddade naturvarde. Enbart inom denna naturvirdesbiotop naturvarde

y ’ finns 6ver 200 tallar som har en ilder av 200 - 300 ar, .

. . o i liet & tionellt. Andra mveket Klass 4 - Visst
Férutsittningar nflgot som dr ovanligt &ven nationellt. a myck natilFvirde
I utredningsomrédet finns en stor mingd virdefulla vardefulla naturvardesbiotoper finns i omradet kring ; ; ,\ &
rekreativa miljoer och naturmiljer. den fore detta Skogshogskolan med bland annat ekar = e ., " -\ & &

och tallar som dr mellan 200 och 400 &r gamla. Dér Ry -t TS | “ ' '

Utredningsomradets norra del beror ”Ulriksdal- finns ocksa ett historiskt objekt praglat av fore detta
Haga-Djurgarden” som ar ett omrade av riksintresse Skogshogskolans verksamhet vilket till viss del utgors
for friluftsliv. Detta omrade sammanfaller i stor av ett arboretum, dir ménga av traden ar mer dn 100
utstrackning med Kungliga Nationalstadsparken och ar gamla.
omfattas darfor av ytterligare skydd, se avsnitt 3.5 . ) . o
Riksintressen. Karaktaristiskt for den norra delen Ayen qe gamla kolon}-lottsomfadena har en viktig
av utredningsomradet &r att det utgérs av ett stort biologisk funktion. Sarskilt Soderbrunn som har en
sammanhingande grénomrade. Hir utévas en mingd lang historik som kolonilottsomrade (Stockholms
friluftsaktiviteter som till exempel kolonitradgards- aldsta.koloznlottsor-nrade')- med flera a-ldre tljad" .
skotsel, paddling, ridning och promenader. Trots Koloniomradet erbjuder dven en kontinuerlig tillgéng
ndrvaron av infrastruktur finns tysta avskdrmade pa pollen och nektar till pollinerande insekter.

omraden med upplevelse av landsbygd, och hoga
rekreationsvarden aterfinns i lugnet av hagar, 16v-
skogar och slingrande viagar. I de delar av utrednings-
omradet som ingar i innerstaden finns rekreativa
miljoer i form av storre parker som Vanadislunden och
Observatorielunden. Vidare finns mindre ytor som
skolgardar, kyrkogéardar, torg och lekplatser.

Under perioden 2021 till 2023 har artinventeringar
genomforts inom projektet. Fokus har varit att se vilka
fridlysta arter som finns. Dessutom pagar invente-
ringar under 2024 med komplettering av faglar och
fladdermoss i sodra delen samt insekter i och kring
kolonilotterna vid S6derbrunn. Under 2020—2024 har
det inom utredningsomradet i Nationalstadsparken
noterats 95 rodlistade arter och 155 fridlysta arter

Figur 22. Naturvardesbiotoper fran naturvardesinventeringen, skyddsvarda trad och skyddsvarda tradmiljoer i Kungliga Nationalstadsparken.
av faglar (137 arter), vaxter (6 arter), fladdermoss 8 Observera att det endast ar delar av utredningsomradet som ingatt i naturvardesinventeringen. Det &r troligt att det finns
arter) samt grod— och kréldjur (4 arter). naturvardesbiotoper dven i andra delar av utredningsomradet. Kalla: Lansstyrelsen Stockholm och Naturcentrum.
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Antalet rodlistade och fridlysta arter ar mycket hogt
och ar nara kopplat till de hoga naturvarden som finns
i Kungliga Nationalstadsparken.

Intill Roslagsbanan vid Bergianska tradgarden samt
langs med Bjornnasvagen och Uggleingsvigen finns
alléer som omfattas av generellt biotopskydd. Det kan
aven finnas fler objekt som omfattas av biotopskydd,
vilket méaste utredas vidare.

Delar av utredningsomradet ingar i den regionala
gronstrukturen (Jarvakilen). Enligt RUFS 2050 finns
svaga grona samband inom utredningsomradet som
behover utvecklas och starkas. Enligt Stockholms
stads underlag kring gron infrastruktur ingar delar
av Kungliga Nationalstadsparken i habitatnatverk for
eklevande insekter, barrskogsmesar och groddjur. I
Kungliga Nationalstadsparken ar sambandet for ek-
levande arter utpekat som sarskilt viktigt, till f6ljd av
det stora antalet gamla ekar i omradet kring Frescati.
Gronomraden vid Bergianska tradgarden utgor en del
av habitatnatverk for groddjur.

3.6.4 Mark och vatten
Krav och riktlinjer

Ytvatten

EU:s ramdirektiv for vatten (2000/60/EG) ar infor-
livat i svensk lagstiftning i kap 5. miljobalken om
miljokvalitetsnormer och vattenforvaltnings-
forordningen (2004:660). Arbetet kopplat till dessa
lagrum kallas vattenforvaltning. Inom svensk vatten-
forvaltning delas Sveriges yt- och grundvatten in i sa
kallade vattenforekomster som minsta juridiska geo-
grafiska enhet. Inom varje vattenférekomst beslutas
bestammelser om kvaliteten av vattnet, sé kallade mil-
jokvalitetsnormer (MKN). MKN uttrycker den kvalitet
en vattenforekomst ska ha for biologiska artgrupper,
vattenkemikvalitet och vattnets livs-

miljoer vid en viss tidpunkt. Dessa olika faktorer delas
in i kvalitetsfaktorer.

En ny plan eller atgird far inte forsdmra statusen hos
en vattenforekomst eller aventyra att MKN kan foljas.
Sedan den sa kallade Weserdomen i EU-domstolen ar
2015 har praxis for icke-forsamringskravet skarpts.

Domen har tydliggjort att det finns ett forsamrings-
forbud for status dven pa kvalitetsfaktorniva och inte
bara pa en 6vergripande niva for en vattenforekomst.
Ar 2021 kom tvi domar fran mark- och miljééverdom-
stolen som vagleder i hur "dventyrsregeln” (det vill
sdga att mojligheten att folja MKN inte far dventyras)
ska tolkas. I den ena domen anges att utslapp som
aventyrar majligheten att uppna ekologisk status inte
ar tillaten, aven om status hos berord kvalitetsfaktor
inte riskerar att sinkas. I den andra domen &tervisas
tillstdndsansokan for mer utredning, bland annat

med hénvisning till MKN, eftersom reningsverket

som vattnet ska ledas till inte har reningsteknik for att
rena det fororenade vattnet. De bdda domarna innebar
sammantaget troligen harda krav pa framtida renings-
anlaggningar innan vatten kan slappas till reningsverk
eller direkt till recipient via dagvattennatet.

Grundvatten och férorenad mark

En del grundvattenmagasin ar klassade som vatten-
forekomster och har darmed juridiskt bindande MKN
enligt 5 kap. miljobalken. MKN f6r grundvattenfore-
komster omfattar kemisk och kvantitativ grundvatten-
status. I likhet med ytvattenférekomster har grund-
vattenforekomster ett icke-forsamringskrav kopplat
till sig, vilket innebar att de ska bibehalla god status
och att manskliga verksamheter inte far forsamra
statusen i nagon forekomst. For den kemiska statusen
finns dven normen “Uppéatgiende trend” som anges
for parametrar dar uppatgaende halter av fororenande
amnen riskerar att paverka grundvattenforekomstens
kemiska status.

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

De allmanna hansynsreglerna i kap. 2 miljobalken
innebar att den som vidtar en atgiard behover iaktta
begransningar och vidta de forsiktighetsmatt som
behovs for att forebygga, hindra eller motverka skada
eller oldgenhet pa grundvattnet och grundvattenbero-
ende objekt.

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

Avlett dranvatten ar att betrakta som avloppsvatten.
Darmed géller lagen om allménna vattentjanster, SFS
2006:412 for avledande av dranvatten. Utslapp av
dranvatten kraver ocksa normalt en anmalan till mil-
jondmnden enligt 13 § 2 st. forordningen (1998:899)
om miljofarlig verksamhet och hilsoskydd.

Schakt i fororenad jord eller atgird i fororenat vatten
ar anmalningspliktigt. Innan schaktarbeten eller
hantering av férorenat grundvatten far ske maste en
anmélan om avhjilpandeétgird enligt § 28 Forordning
(1998:899) om miljofarlig verksamhet och hilsoskydd
goras till tillsynsmyndigheten.

Forutsattningar

Det finns en grundvattenforekomst, Stockholmsasen,
inom utredningsomradet, se Figur 24.
Grundvattenforekomsten stracker sig fran
Brunnsviken i norr till Riddarfjarden i séder och ar
starkt vattenforande langs hela strickan. Det sker
inget dricksvattenuttag fran forekomsten, dock nyttjas
den som energilager. Utredningsomradet har varie-
rande hydrogeologiska forutsattningar, se avsnitt 3.7.1
Bergtekniska forutsattningar, krav och riktlinjer.

Dagvatten inom utredningsomradet avrinner till reci-
pienterna Laduviken, Uggleviken, Brunnsviken och
Norra Henriksdal, med de utpekade berérda ytvatten-
forekomsterna Brunnsviken, Lilla Vartan, Strommen
och Askrikefjarden, se Figur 23. Det finns dven vissa
delar som leds till Henriksdals reningsverk, som har
sin utslappspunkt i Strommen. Namnda vattenfore-
komster kan bli aktuella som mottagare for lanshall-
nings- och drianvatten.

I utredningsomrédet forekommer flera potentiella
fororeningar som i lansstyrelsens klassning ansetts
ha mattlig till mycket hog fororeningsrisk. Det finns
ocksa en stor méangd inte klassade, men utpekade
objekt, som kan behova beaktas.
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3.6.5 Buller, stomljud och vibrationer

Krav och riktlinjer

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

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

Enligt Oversiktsplan Nationalstadsparken (2009) ir
det angelédget att atgiarder vidtas for att minska bul-
lerstorningarna langs med och kring Roslagsvagen.
Atgirdsbehovet dr som storst i hojd med Bergianska
tradgarden samt i h6jd med den befintliga stationen
vid Universitet.

Forutsattningar

Stora delar av utredningsomradet &dr i dagslaget
paverkat av buller. Detta giller sarskilt i anslut-

ning till storre vagar. En stor bullerkilla utgors av
trafiken pa Roslagsvigen, men dven Roslagsbanan
bidrar till bullret i omradet. Omréden som &ar mer
forskonade fran buller fran vag- och spartrafik finns i
Kungliga Nationalstadsparken samt i slutna kvarter i
innerstaden.

Utredningsomradet ar generellt sett kansligt for
ytterligare paverkan. Detta eftersom omrédet till stor
del ar tatbebyggt och en stor del av bebyggelsen utgors
av bostédder, varav majoriteten ar flerbostadshus. Det
finns ocksa en rad verksamheter, som hilsocentraler
och skolor, som kan vara extra kansliga for paver-
kan. Kinsligheten grundar sig ocksa pa att en stor

del av utredningsomréadet omfattar omraden med
hoga rekreationsvarden, dar tystnad ar en kvalitet for
upplevelsen.

3.6.6 Luftkvalitet

Krav och riktlinjer

MKN for luft utgor styrmedel for att pa sikt uppna
miljokvalitetsmélet "Frisk luft”. MKN for luft ar
gransvarden for fororeningsnivaer i utomhusluft som
inte far overskridas. MKN for luft finns reglerade

i 5 kap. miljobalken om miljokvalitetsnormer och
miljokvalitetsforvaltning.

Det finns inga internationella, nationella eller regi-
onala grans- eller riktviarden for inomhusluft i jarn-
vags- och tunnelbanemiljoer, men baserat pa hilso-
studier bedoms halten 240 pg/ms3 som timmedelvarde
medfora en acceptabel hdlsopaverkan (Stockholms
lans landsting, forvaltning for utbyggd tunnelbana,
2016). I brist pa nationella riktlinjer har Region
Stockholm i tidigare tunnelbaneprojekt darfor tillam-
pat halten 240 pg/m3 som inriktningsmal for partikel-
halter i tunnelluft.

Forutsattningar

For luftkvalitet ar kinsligheten generellt sett hog i tra-
fikerade gaturum med tat stadsstruktur, dar luftforo-
reningshalterna ar hoga och verksamheter som bosta-
der, vistelseytor och skolor ar lokaliserade. Exempel
pa sddana miljoer ar omradena kring Norrtull,
Sveavagen, Valhallavagen samt langs Roslagsvagen.

Liksom for buller ar utredningsomradet generellt sett
kansligt for ytterligare atgarder som har paverkan pa
luftkvaliteten.

3.6.7 Olycks- och 6versvamningsrisk
Krav och riktlinjer

Olycksrisk

For att tillgodose att risker hanteras pa ett accepta-
belt satt finns riktlinjer, handbocker och allmidnna
rekommendationer for projektet att forhalla sig till.
De mest centrala ar lagstiftningar till vilka relevanta
forordningar och foreskrifter finns kopplade och de
inkluderar:

« Miljobalken
«  Plan- och bygglagen
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« Lagom transport av farligt gods
« Lag om skydd mot olyckor

« Lag om brandfarliga och explosiva varor med
tillhorande foreskrifter

e Arbetsmiljolagen

Utover ovanstaende har dven Lansstyrelsen
Stockholm (2016) gett ut riktlinjer for planlaggning
intill vagar och jarnvagar dar det transporteras farligt
gods. Enligt riktlinjerna ska risker beaktas vid
planering inom 150 meter fran vag och jarnvig dar
det transporteras farligt gods. Vidare rekommenderas
ett bebyggelsefritt skyddsavstdnd pd 25 meter fran
vagar och jarnviagar med farligt gods. Inom 30 meter
ska ett antal atgarder sakerstillas, beroende pa typ av
bebyggelse.

Oversvamningsrisk

Enligt de allménna raden till 2 kap. 5 § punkt 5, PBL
(2010:900) bor samhallsviktig verksamhet lokaliseras
till omraden som inte hotas av 6versvimning, det vill
sdga over berdaknad hogsta niva for sjoar och hav, sa
att den inte tar skada vid ett 100-arsregn. Effekten
av ett forandrat klimat under bebyggelsens forvan-
tade livslangd behover beaktas. Lansstyrelserna i
Stockholms lan rekommenderar att ny bebyggelse
bor planeras sa att den inte tar skada eller orsakar
skada vid en 6versvaimning fran minst ett 100-ars-
regn och att samhallsviktig verksamhet ges en hogre
sdkerhetsniva.

Forutsattningar

Olycksrisk
I utredningsomréadet finns ett flertal skyddsviarda
objekt och riskkallor.

Befintlig infrastruktur, bland annat Roslagsbanan och
Roslagsvagen (vag E18), utgor skyddsvarda objekt.
Samhallsviktiga verksamheter utgor ocksa skydds-
viarda objekt. Hit raknas bland annat utbildnings-
verksamheter som Stockholms universitet, KTH samt
flera grund- och gymnasieskolor. Dartill finns ett
flera vardinrattningar samt Stadsbiblioteket. Férutom
ovan namnda objekt kan olika typer av verksamheter

utgora skyddsobjekt utifran skyddslagens mening.
Forsorjningstunnlar for el, virme och vatten ar
exempel pa skyddsobjekt som férekommer inom
utredningsomréadet.

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

Oversvimningsrisk

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

av stor betydelse for att minska framtida risker for
oversvamningar.

Det finns ldgpunkter och flodesvagar i utrednings-
omradet i narheten av befintlig Roslagsbana, som

pa delar av strickan kan riskera att 6versvimmas i
samband med skyfall. Bland annat kan omradena
strax soder om Alkistan, vid Universitet, samt mellan
Albano-Stockholms 6stra, vara siarskilda riskomraden
for oversvamningar. I resten av utredningsomradet
kan storre lagpunkter och flodesvagar noteras langs
storre vagar samt vid Vanadislunden.

I relation till lansstyrelsens rekommenderade ldgsta
grundliggningsniva lings Ostersjokusten finns omra-
den lings Brunnsvikens strander som inte ar lampliga
for placering av infrastruktur. I utredningsomradet
giller det sarskilt omradet mellan Gustafsborgsvigen,
soder om Plantagen, fram till strax norr om
Wallenberglaboratoriet, eftersom det ligger lagt och
riskerar att paverkas av stigande havsnivaer. Den
befintliga Roslagsbanan passerar genom omradet pa
en jarnvagsbank.



3.6.8 Klimatpaverkan och
resursanvandning

Krav och riktlinjer

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

Sveriges langsiktiga klimatmal ar att senast ar 2045
inte ha nagra nettoutslapp av viaxthusgaser till atmo-
sfaren, for att darefter uppné negativa utslapp. Det
finns dven etappmal som syftar till att uppna de lang-
siktiga mélen, vilka ar:

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

« Utsldppen &r 2040 bor vara 75 procent ldgre dn
utslappen ar 1990

Region Stockholm har formulerat mal om att
Stockholmsregionen ska na netto-noll-utslapp senast
ar 2045, vilket inkluderar transportinfrastrukturen.
Trafikverket har som mal att infrastrukturen ska vara
klimatneutral senast 2040, vilket de omformulerat i
ett antal klimatkrav i riktlinje TDOK 2015:0480.

I miljobalkens hansynsregler anger kretslopps- och
hushéllningsprincipen att en verksamhetsutovare ska
hushélla med révaror och energi samt minska mang-
den avfall, bland annat genom &teranvandning eller
atervinning.

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

Forutsattningar

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

Resursanvandning ger, forutom klimatpéaverkan,
aven paverkan pa miljo och sociala forhallanden vid
konstruktion, anvandning, demontering och avfalls-
hantering. Stor paverkan kan dven uppsta vid utvin-
ning av de ravaror som kravs och vid tillverkning av
materialen.

3.7 Tekniska forutsattningar

I detta avsnitt beskrivs generella byggnadstekniska
forutsattningar for anlaggningen samt projektspeci-
fika krav och forutsattningar inom utredningsomra-
det. Trafikforvaltningens anlaggningskrav ar vag-
ledande for de projektspecifika kraven som tas fram.

3.7.1 Bergtekniska, geologiska och
hydrogeologiska forutsattningar

Utredningsomradet karaktariseras av en varierande
topografi, fran berg i dagen till stora jorddjup. I Figur
26 framgar det att omradena Gster om Tegnérlunden
och Vasastan, samt 0ster om Handelshogskolan

och Vanadislunden har en tydlig svacka med jord-
djup p& nirmare 30 meter. Aven lings Sveavigen,
Vallhallavagen och Karlavagen forekommer svackor
med stora jorddjup. Mer avgransade lokala svackor
forekommer i Kungliga Nationalstadsparken. I stads-
omraden i Vasastan, Kungliga Tekniska Hogskolan,
Albano, Kraftlunden samt i 6stra delar av Norrmalm
forekommer endast mindre variationer av jorddjup.

Berggrunden i omradet bestar till allra storsta del av
bergarten vacka, se Figur 27. I 6stra och i norra delen
av utredningsomradet forekommer dven strak av ber-
garterna granit och gabbroid-dioritoid. Svaghetszoner
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i berggrunden forekommer pa flera platser i utred-
ningsomradet. Dessa kdnnetecknas generellt av simre
bergkvalitet. I kommande projektering ska svaghets-
zoner beaktas. Beroende pa svaghetszonens djup,
utbredning och orientering bedoms vilka av svaghets-
zonerna som ar mest kritiska att passera med tunnel.

Stationer och tunnlar som ar forlagda i berg behover
ha tillrackligt god bergtackning ovanfor bergrum-
met. Bergtackning ar avstandet mellan en bergkon-
struktion, exempelvis en tunnel, och bergoverytan.
Bergtackningen illustreras i Figur 25. For tunnlar
och stationer forlagda i berg behover undersokningar
utforas for att f4 information om bergtackningen ar
tillracklig.

For sparanldggningar som ar placerade i berg ska dven
en skyddszon tas med runt om anlaggningen. Syftet
med skyddszonen ur ett tekniskt perspektiv ar att
sdkerstilla att huvudsystemets barforméaga, stadga,
bestdndighet och tithet inte paverkas pa ett oaccep-
tabelt sétt vid uppforandet av nya bergkonstruktioner
eller borrhal for energiutvinning. Vid korsning av
befintliga bergrum och tunnlar ska hansyn tas till
deras skyddszoner.

Inom utredningsomradet forekommer varierande
grundvattenforhallanden. Langs med norra och Gstra
delarna av utredningsomradet forekommer grund-
vatten i mindre magasin under leran. I omradena kan
grundvatten aven forekomma i 6vre magasin.

Vistra delen av omradet karaktariseras starkt av
Stockholmsésen, en ldngre geologisk formation som
ar starkt vattenforande. Stockholmséasen utgor dven
en grundvattenforekomst och darifran sker inget
dricksvattenuttag, men den nyttjas som energilager.
Stockholmsaésen ar relativt tydligt avgransad i norr
men breder ut sig soder om utredningsomradet.

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

Figur 25. lllustration av bergtackning.



Figur 26. Jorddjup till berg inom utredningsomradet. Kalla: Sverige geologiska undersékning.
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3.7.2 Spartekniska férutsattningar

Roslagsbanan ar en smalsparig jarnvag med spar-
vidd 891 mm. Sparavstdndet (avstdnd fran sparmitt
till sparmitt mellan de bada spéren i ett dubbelspéar)
ska vara minst 3800 mm. Enligt de projektspecifika
kraven for spargeometrin ska den tillatna hastigheten
i spartunnlarna vara 80 km/h. For att 6nskad has-
tighet ska kunna uppratthallas far inte kurvradien
understiga 250 meter. Vaxelforbindelser ska placeras
under mark norr om stationerna.

De spartekniska forutsdttningarna innehéller dven
krav pa utformning av sparanlaggningen, sa att hog
kapacitet och kvalitet pa tagtrafiken kan garanteras.
Detta innebar att det behdver finnas vixlar sa att
efterfragad kapacitet ska kunna nas. Det kraver aven
att anlaggningen mojliggor att fordonen péa jirnvigen
kan koras med vissa hastigheter in mot stationer.

3.7.3 Forutsattningar for stationer

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

Tunnelbana ar det firdmedel som flest resenirer fran
Roslagsbanan byter till. Anslutningar till omgivande
stadsmiljo och andra fardmedel ska kunna ordnas
med god orienterbarhet och tillganglighet, samt med
tillracklig kapacitet.

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

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

Placering och 6vergripande utformning av statio-
nerna vid Odenplan och T-Centralen som beslutades

i Lokaliseringsutredning Roslagsbanan till city, som
fardigstalldes 2023, har varit en forutsiattning i denna
utredning.

3.7.4 Brand, utrymning och ventilation

Utrymningsmdgjligheter i delar under mark paverkas
bland annat av tunnelutformning, antal uppgangar
och om de nya stationerna ansluter till befintliga
anldggningar eller inte. Det ska alltid finnas minst tva,
av varandra oberoende, utrymningsvagar fran platt-
formsrummet som ar brandtekniskt avskilda i platt-
formsniva. Dessa utrymningsvigar kan utgoras av
rulltrappor, trappor, hissar och andra typer av tilltra-
desvigar for resande forutsatt att utrymning kan ske
pé ett sdkert satt och utan att utrymmande utsétts for
kritisk paverkan vid brand.

Generellt behovs tre typer av ventilation av stationer
och spartunnlar. Det innebir att omradet kring varje
station kommer att behova flera schakt mellan station
och spartunnlar upp till markytan eller hogre. De tre
typerna ar:

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

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

« Brandgasventilation av frimst plattformar,
trappor och rulltrappsschakt samt spartunnlar.

Ventilationstorn och tryckutjamningsschakt kan
komma att behovas i anslutning till stationerna och
eventuellt pa andra platser langs tunneln. Behov och
placering studeras i nista skede.

En servicetunnel dr planerad att ga parallellt med hela
tunnelstrickan. Pa regelbundna mellanrum kommer
det att finnas forbindelsegangar mellan spartunnlarna
och servicetunneln. I anslutning till servicetunneln
kommer en del av den tekniska utrustningen att place-
ras. Servicetunneln ska fraimst anvandas som tillgang
vid underhédll av anldggningen, men kan dven anvan-
das for utrymning och for insatser av riddningstjans-
ten om en olycka i anlaggningen skulle ske.
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4. Utredningsalternativ

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

4.1 Styrande forutsattningar
for framtagandet av
utredningsalternativ

Utredningsalternativens korridorer utgar fran lokali-
seringsutredningens styrande funktionella forutsatt-
ning, vilken ar att beslutad korridor for lokalisering
mellan Odenplan och T-Centralen ligger fast. Detta
innebar att samtliga utredningsalternativinom ramen
for denna lokaliseringsutredning har en gemensam
strackning mellan Odenplan och T-Centralen, det vill
sdga alternativen foljer den tidigare grona korridoren.

Da denna lokaliseringsutredning baseras pa den grona
korridoren ingér dven de tidigare utredda alterna-
tiven Gron B och Gron C. Alternativ Gron D har till
foljd av tekniska svarigheter avfardats, se avsnitt 4.4
Bortvalda utredningsalternativ.

Mot bakgrund av att strackan mellan Odenplan och
T-Centralen ligger fast har framtagandet av nya
utredningsalternativ for denna lokaliseringsutredning
inneburit att identifiera mojliga korridorer mellan
station Odenplan och befintlig Roslagsbana. I tidigare
utredningsarbeten har det konstaterats att alternativ
med ett tunnelpaslag langre norrut dn alternativ B
blir mycket dyra i forhallande till vilken resenirsnytta
de medfor. Darmed har fokus for framtagande av nya
utredningsalternativ i foreliggande lokaliseringsutred-
ning varit soder om tunnelpaslaget vid alternativ B.

Inom utredningsomrédet finns ménga begrasningar
for lokalisering av en ny anlaggning bade ovan och
under mark. Ovan mark finns bland annat hoga natur-
och kulturvarden som begransar mojliga lokalise-
ringar samt dven befintlig bebyggelse. Under mark
finns det ett flertal andra anldggningar och bergrum
som gor det svart att hitta lampliga 14gen for en ny
tunnel. Sarskilt komplext ar omradet under mark Gster
om Roslagsbanan i hojd med Albano, dar trafikplats

Roslagstull pa Norra lanken har ett flertal trafik-
tunnlar i olika riktningar och olika hojdlagen. Vaster
om detta omrade finns tunneln f6r tunnelbanans roda
linje.

Tillsammans med de ursprungliga alternativen Gron B
och Gron C har det sammantaget bedomts och utvar-
derats sju alternativ i denna lokaliseringsutredning, se
Figur 28.

I rapporten Lokaliseringsutredning Roslagsbanan

till city, som fardigstilldes 2023, anviandes farger for
att tydliggora vilken/vilka stationer som alternativen
skulle ansluta till eller ga via, och bokstaven motsva-
rade ett lage for tunnelpaslag. Eftersom samtliga nuva-
rande alternativ gar via Odenplan och T-Centralen
foreligger det inte nagon skillnad vad giller stations-
l6sning. Darmed kommer beteckningen "Gron” inte att
anvandas i rapporten da samtliga alternativ gdr inom
den tidigare beslutade grona korridoren.

Alternativen som har utretts i denna lokaliseringsut-
redning ar:

«  Utredningsalternativ B

« Utredningsalternativ C

+  Utredningsalternativ F

« Utredningsalternativ G

«  Utredningsalternativ H

« Utredningsalternativ K

+  Utredningsalternativ L

Utredningsalternativ B och C motsvarar de alternativ
som i den tidigare lokaliseringsutredningen kallades
for Gron B respektive Gron C.

Utredningsalternativen har utviarderats avseende
effekter och konsekvenser, maluppfyllelse, genomfor-
barhetsrisker, samhaillsekonomiska nyttor, investe-
ringskostnad samt utifran inkomna yttranden under
samradet.

I efterfoljande avsnitt presenteras referensalterna-
tivet, aktuella utredningsalternativ och bortvalda
utredningsalternativ.
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4.2 Referensalternativ

Referensalternativet beskriver en framtida situation
ar 2050 utan en forlingning av Roslagsbanan till city.
Det anvinds for att utvardera de olika utredningsal-
ternativen, vilket innebar att effekter och konsekven-
ser for olika utredningsalternativ jamfors mot referen-
salternativet. Referensalternativet anvands aven for
att analysera den situation som uppstar om projektet
inte genomfors. Detta ger en mojlighet att analysera
de brister som uppstar och som kan fa en 16sning med
hjalp av det tilltdnkta projektet.

Vad giller storre planerade stadsutvecklingspro-

jekt inom utredningsomradet antas projekten som
beskrivs i avsnitt 3.4.3 Stadsutvecklingsprojekt vara
fardigstallda dven i referensalternativet. I referen-
salternativet antas samtliga infrastruktursatsningar
enligt nationella planen for transportsystemet,
Sverigeforhandlingen och RUFS 2050 ha genomforts,
med undantag for forlangningen av Roslagsbanan till
city. Foljande atgarder antas vara genomforda:

« Sparvag Syd

« Tunnelbana till Barkarby

« Tunnelbana till Nacka och S6derort
« Tunnelbana till Arenastaden

«  Tunnelbana till Alvsjo

«  Forbifart Stockholm

« Mailarbanan

« Tvarforbindelse Sodertérn

« Stombusslinje 5 Liljeholmen-Karolinska sjuk-
huset Solna.

Om Roslagsbanan inte forlangs antas banan besta
som i dag, med slutstation vid Stockholms Gstra.

For att mota det 6kade resandebehovet berdknas
Roslagsbanan i referensalternativet trafikeras med 20
turer per timme under formiddagens hogtrafikperiod
(jamfort med 24 turer per timme i utredningsalterna-
tiven). I referensalternativet antas de busslinjer som
gar parallellt med Roslagsbanan vara kvar i ungefar
samma utstrackning som i dag.

Den antagna tillvaxten av befolkningen och arbets-
platser i nordostsektorn medfor en 6kad belast-

ning pa transportsystemet i anslutning till nordost.
Referensalternativet innebar darmed en stor risk

for trangsel i kollektivtrafiken. Antalet resenirer pa
Roslagsbanan berdknas oka fran cirka 48 000 per
dygn (ar 2014) till cirka 127 000 per dygn (ar 2050)
respektive fran cirka 5 100 resenarer till 14 400 rese-
nirer under formiddagens maxtimme. For tunnelba-
nans roda linje innebar det okade resandet nastan en
fordubbling fran ar 2014 till ar 2050. Detta innebar
en kraftigt 6kad tringsel pa tunnelbanans roda linje
framst in mot T-Centralen under morgonens hogtra-
fik. Aven 6vriga delar av kollektivtrafiksystemet far
okade resenirsfloden jamfort med i dag, exempelvis
busstrafiken pa Odengatan. Delar av kollektivtrafi-
ken som redan i dag ar hart belastade utsatts dirmed
for stora pafrestningar av kraftigt okat resande.
Kapaciteten kan inte utokas utan mycket stora inves-
teringar. Okad tringsel medfér minskad komfort och i
varsta fall 4ven 6kade restider, exempelvis nir resena-
rer inte kommer med pa en 6nskad avgang pa grund
av for stor trangsel. Pa sikt kan det leda till en samre
kvalitet och darmed risk for minskad andel resena-
rer som valjer kollektivtrafik framfor till exempel bil.
Aven biltrafiksystemet i nordost ir redan i dag hart
belastat med regelbundna kobildningar pa bade infar-
ter till centrala Stockholm och pé tviren.

Sammanfattningsvis innebar referensalternativet,
dar den antagna utvecklingen av samhaéllet i nordost
sker utan en visentlig utbyggnad av kollektivtrafiken,
en kraftig overbelastning av transportsystemet. En
ohéllbar situation uppstéar som pa sikt kan medfora
att den antagna samhillsutvecklingen stannar av.
Konsekvensen av detta ar att bostadsbyggandet mins-
kar vilket gar tvart emot behovet av fler bostéader i
regionen. Referensalternativet innebar dven ett mins-
kat kollektivtrafikresande och fler bilresor vilket inte
gar ihop med malsattningarna kring ett mer hallbart
transportsystem.
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4.3 Aktuella alternativ

Strackan mellan Odenplan och T-Centralen dr gemen-
sam for samtliga utredningsalternativ. Strackan har
en tunnellangd pa cirka 1,4 kilometer. Nedan beskrivs
alternativens hela strackning fran det att banan
avviker fran befintlig Roslagsbana till T-Centralen.




4.3.1 Utredningsalternativ B Totallingd fram till

T-Centralen

ca 5, 2km

Utredningsalternativ B, se Figur 29 och 30,

foljer befintlig bana fram till norr om Kungliga
Vetenskapsakademien. Darefter borjar banan sankas i
ett betongtrag. Nar banan nér tillrackligt djupt under
markytan overgdr betongtraget i en betongtunnel och
ndr tillracklig bergtickning finns kommer betong-
tunneln att 6verga till en bergtunnel. Efter berg-
tunnelpéslaget fortsitter banan sdderut 1angs med
Brunnsvikens Ostra kant. Vid Brunnsvikens sédra
ande viker bergtunneln av vasterut mot Odenplan och
T-Centralen. Den totala strackan i tunnel ar cirka 4,4
kilometer lang.

Bergtunnellangd ca 4,4km

Betongtunnellangd --

Utredningsalternativet innebar forutom nya stationer
vid Odenplan och T-Centralen dven en ny station vid
Universitetet i ett nytt ldge nedsénkt i tradg norr om
Kungliga Vetenskapsakademien.

Restiden for utredningsalternativ B ar cirka 9,5 minu-
ter mellan station Morby och T-Centralen.
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Figur 29. lllustration av moéjlig tunnelprofil for utredningsalternativ B. Endast i denna illustration visas tunnelprofilen for
strackan mellan station Odenplan och T-Centralen, som ar lika for alla alternativ.
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4.3.2 Utredningsalternativ C

Utredningsalternativ C, se Figur 31 och 32, foljer
befintlig bana fram till station Universitetet.
Sparlinjen borjar sinkas i ett betongtrag omedelbart
soder om station Universitetet. Nar banan nar tillrack-
ligt djupt under markytan overgar betongtraget i en
betongtunnel och nir tillracklig bergtiackning finns
kommer betongtunneln att 6verga till en bergtunnel.
Efter bergtunnelpaslaget fortsatter banan soderut
lings med Brunnsvikens Ostra kant. Vid Brunnsvikens
sodra ande viker bergtunneln av vasterut mot
Odenplan och T-Centralen. Den totala strackan i
tunnel ar cirka 3,9 kilometer lang.

Totallangd fram till
T-Centralen

ca 4,1 km

Bergtunnellangd ca 3,4 km

Betongtunnellangd ca 0,5 km

Restiden for utredningsalternativ C ar cirka 9,5 minu-
ter mellan station Morby och T-Centralen.
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Figur 31. Illustration av méjlig tunnelprofil fér utredningsalternativ C fram till station Odenplan.
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4.3.3 Utredningsalternativ F

Utredningsalternativ F, se Figur 33 och 34, gar till en
borjan i befintlig banvall som borjar séankas norr om
Albano i betongtrag. Nar banan nar tillrackligt djupt
under markytan 6vergar betongtraget i en betong-
tunnel och nar tillracklig bergtackning finns kommer
betongtunneln att 6verga till en bergtunnel. Efter
bergtunnelpaslaget viker sparlinjen vasterut. I hojd
med Odenplan viker banan av s6derut mot Odenplan
och sedan T-Centralen. Den totala strickan i tunnel ar
cirka 3,7 kilometer lang.

Restiden for utredningsalternativ F ar cirka 10 minu-
ter mellan station Morby och T-Centralen.
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Figur 33. Illustration av méjlig tunnelprofil fér utredningsalternativ F fram till station Odenplan.
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ca 0,3 km
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4.3.4 Utredningsalternativ G

Utredningsalternativ G, se Figur 35 och 36, avviker T-Centralen
fran befintliga Roslagsbanans strackning pa bank

Totallangd fram till ca 4,3 km

strax soder om bron 6ver Roslagsvigen. Darefter Bergtunnelldangd ca 3,7 km
fortsatter alternativet i sydostlig riktning upphajd

pa bro. Alternativet passerar pa bro 6ver befint-

lig Virtabana och o6vergar i en bergskirning innan v el ¢a0,6 km

bergtunnelpaslaget nas strax soder om Virtabanan.
Bron ar cirka 600 meter lang. Efter bergtunnelpésla-
get viker sparlinjen av vasterut. I h6jd med Odenplan
viker banan av soderut mot Odenplan och sedan
T-Centralen. Den totala strackan i tunnel ar cirka 3,7
kilometer lang.

Restiden for utredningsalternativ G ar cirka 10,5
minuter mellan station Morby och T-Centralen.

Gustaf Vasa kyrka Wenner-Gren center

bro

T-bana Rod

{ —

a lanken D

Nor

-1

|
B ﬂ Norra lanken
|
|
|

1500 2000 2500 3000 3500 4000
[IBerg [N Jord

Figur 35. Illustration av méjlig tunnelprofil fér utredningsalternativ G fram till station Odenplan.
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4.3.5 Utredningsalternativ H

Utredningsalternativ H, se Figur 37 och 38, viker

av at sydostlig riktning fran befintlig Roslagsbana
direkt efter bron 6ver Roslagsviagen. Sinkning av den
befintliga banvallen paborjas efter att Roslagsbanan
passerar bron 6ver Roslagsviagen. Nar banan nar till-
rackligt djupt under markytan overgar betongtraget i
en betongtunnel och nar tillracklig bergtackning finns
kommer betongtunneln att 6verga till en bergtunnel.
Alternativet kommer ga i bergtunnel under den befint-
liga Vartabanan. Efter bergtunnelpaslaget viker banan
av nagot oOsterut for att sedan ga séder ut. Banan

viker sedan av visterut for att sedan vika av soderut

i en bage mot Odenplan och T-Centralen. Den totala
strackan i tunnel ar cirka 4,2 kilometer lang.

Restiden for utredningsalternativ H ar cirka 10,5
minuter mellan station Morby och T-Centralen.
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Figur 37. lllustration av mojlig tunnelprofil for utredningsalternativ H fram till station Odenplan.
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4.3.6 Utredningsalternativ K

Utredningsalternativ K, se Figur 39 och 40, foljer
befintliga Roslagsbanans banvall mellan bron 6ver
Roslagsvigen och i h6jd med Albano. Darefter viker
alternativet av vasterut och foljer Vartabanans strack-
ning. Banan borjar sinkas omedelbart soder om bron
over Roslagsvigen for att sa smaningom gar in i ett
betongtrag. Nir banan nar tillrackligt djupt under
markytan 6vergdr betongtraget i en betongtunnel och
nar tillracklig bergtickning finns kommer betong-
tunneln att 6verga till en bergtunnel. Efter berg-
tunnelpéslaget viker banan av vasterut och foljer
Brunnsvikens sodra dnde. Darefter viker banan

av nagot soderut for att nd Odenplan och sedan
T-Centralen. Den totala striackan i tunnel ar cirka 3,6
kilometer lang.

Totallangd fram till
T-Centralen

Bergtunnelldngd

Betongtunnellingd

Restiden for utredningsalternativ K ar cirka 10 minu-
ter mellan station Morby och T-Centralen.

Wenner-Gren center

Gustaf Vasa kyrka

vagen

0Om
-10 m
20 m
-30 m|
40m Norra Iér‘\ken
-50 m

-60 m ‘ ‘ \ ‘

|

)
T-bana Rod ‘
|
!

Roslags-

ca 3,8 km

ca 3,3 km

ca 0,3 km

1500 2000 2500 3000 3500

[ 1Berg [ Jord [[I]Jord, aterstilld [ |Betongtunnel [  |Betongtrag

Figur 39. lllustration av mojlig tunnelprofil for utredningsalternativ K fram till station Odenplan.
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4.3.7 Utredningsalternativ L

Utredningsalternativ L, se Figur 41 och 42, viker av
vasterut soder om bron 6ver Roslagsvagen och korri-
doren gar parallellt med Roslagsviagen. Samtidigt som
alternativet viker av borjar banan sankas i betong-
trdg. Nar banan nar tillrackligt djupt under markytan
overgar betongtraget i en betongtunnel och nar till-
racklig bergtackning finns kommer betongtunneln att
overga till en bergtunnel. I h6jd med Vartabanan viker
banan av nagot vasterut i en bage mot Odenplan och
T-Centralen. Den totala strackan i tunnel ar cirka 3,5
kilometer lang.

Restiden for utredningsalternativ L ar cirka 10 minu-
ter mellan station Morby och T-Centralen.
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Figur 41. lllustration av mojlig tunnelprofil for utredningsalternativ L fram till station Odenplan.
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4.4 Bortvalda utrednings-
alternativ

Losningar for en forstarkt kollektivtrafik till nordost
har studerats i ett flertal olika utredningar sedan
10—15 ar tillbaka. Alternativ som studerats ar bland
annat sparvagslosningar, dragningar via Viartabanan,
forlangning av Roslagsbana ovan jord samt drag-
ningar via stationer utanfor utredningsomradet,
exempelvis Hagastaden och Ostermalmstorg. Aven
pendeltag till nordost studerades. Manga av alternati-
ven har avfiardats pa grund av att de inte erbjuder den
kapacitet som behovs, inte kan erbjuda 6nskade resti-
der eller sa riacker inte kapaciteten i de 6vriga delarna
av systemet till for en specifik 16sning.

I arbetet med Lokaliseringsutredning Roslagsbanan
till city, som fardigstilldes 2023, studerades flera
alternativ som valdes bort. Exempelvis fanns ett lige
A och E for tunnelpaslag. Likasa korridorer med
fargmarkering Bla, Gul och Orange. Dessa alternativ
valdes bort bland annat pa grund av dalig malupp-
fyllelse och/eller stora genomforbarhetsrisker. For
mer information kring avfardade alternativ hanvisas
till tidigare utredningar (se avsnitt 1.2 Historik) och
Lokaliseringsutredning Roslagsbanan till city, som
fardigstalldes 2023.

Alternativ D (se Figur 43) som forordades i
Lokaliseringsutredning Roslagsbanan till city som
fardigstalldes 2023 har avfardats pa grund av konflik-
ter med undermarksanliaggningar.

Under arbetet med denna lokaliseringsutredning har
flera alternativ avfardats i ett tidigt skede innan de
har fatt ett namn eller en korridor. Bortval av alter-
nativ har huvudsakligen baserats pa att alternativen
inte moter gallande tekniska krav och riktlinjer och/
eller att kostnaderna for alternativet bedomdes vara
orimligt hoga i forhédllande till den berdknade rese-
narsnyttan som utgor en del av den samhallseko-
nomiska nyttan. Hansyn har dven tagits till omgiv-
ningspaverkan, fraimst med avseende pa Kungliga
Nationalstadsparkens varden.

I omradet soder om den befintliga Roslagsbanans
korsning med Roslagsvégen finns det ett stort
antal undermarksanliaggningar. Olika lokalise-
ringar i detta omrade har i ett tidigt skede avfar-
dats pa grund av konflikter med ovan ndmnda
undermarksanlaggningar.

Ett antal alternativ har studerats vaster om utred-
ningsalternativ L. Dessa har avfiardats pa grund
av tekniska svarigheter, hoga kostnader samt stora
konsekvenser pa den nya planerade bebyggelsen i
Albanoomradet.

Alternativ langre Osterut 4n nuvarande alternativ G
och H har studerats. Dessa avfardades di de ansags
gora for stort intrang i Kungliga Nationalstadsparken i
forhallande till de restidsnyttor som uppstod.

Utover ovanndmnda alternativ har dven alternativ
mellan nuvarande alternativ F och G, H studerats
oversiktligt. Dessa avfardades pa grund av konflikter
med andra undermarksanliaggningar.
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5. Effekter och konsekvenser

I detta kapitel redovisas effekter och konsekvenser for
de sju utredningsalternativen. Effekterna och konse-
kvenserna avser ar 2050 nir projektet planeras vara
fardigstallt. Utredningsalternativen har effekt- och
konsekvensbedomts utifran de effektmal och indika-
torer som presenteras i kapitel 2 Mal. Bade kvalitativa
och kvantitativa bedomningar har anvants beroende
pa vilket effektmal och vilken indikator som avses.
Inom varje effektomréde gors en relativ sammanfat-
tande bedomning for att tydliggora vilket av utred-
ningsalternativen som ar mest fordelaktigt.

5.1 Antaganden

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

+ T utredningsalternativen ingér, utéver studerade
strackningar, tunnelpaslag och stationer,
aven de dtgirder som foreslas pa befintlig
Roslagsbana (se avsnitt 3.3 Angransande plane-
ring) och som ligger utanfor utredningsomra-
det. Effektomradet Resande och restidsvinster
utgar fran ett langsiktigt scenario (prognosar
2050) om antagandet for trafiken. For att detta
trafikscenario ska kunna realiseras behover
dessa atgarder vara genomforda.

« Utredningsalternativen ar en korridor dir en
indikativ sparlinje i plan och profil har tagits
fram. Detta anger enbart en mojlig sparlinje och
i detta skede inget exakt forslag for slutgiltig
lokalisering. Den indikativa sparlinjen ligger till
grund for berdknade restider till T-Centralen
som ar relevant for effektomradet Resande och
restidsvinster.

5.2 Resande och restidsvinster

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

5.2.1 Restider

Samtliga utredningsalternativ har samma stationsup-
pehéll och trafikering, men eftersom alternativen ar
olika langa skiljer sig restiderna nédgot at. Det bedoms
vara sma skillnader mellan alternativen, skillnaden
mellan de snabbaste alternativen (B och C) och de
ldngsammaste (G och H) har berdknats till ungefar 40
sekunder. Restider for respektive utredningsalternativ
redovisas i Tabell 3.

Tabell 3. Restider fér de olika utredningsalternativen.

Alternativ Restid mellan Mérby och T-Centralen

(min:sek), inklusive stationsuppehall
B 9:38
C 9:38
E 9:53
G 10:18
H 10:18
L 9:45
K 9:53
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5.2.2 Tillganglighetsférandring

Forbattringar i tillginglighet brukar benamnas som
restidsnytta och beskriver resendrernas vardering
av forandrade restider. Omriakningen fran tid till ett
monetart viarde gors med sé kallade tidsvarden som
varierar beroende pa resarende och vilken typ av
restid som forandras. Exempelvis har tjansteresor
ett hogre tidsvarde an fritidsresor, och vantetid vid
en héllplats viarderas hogre dn aktid ombord pa ett
fordon (Trafikverket, 2020). Eftersom restidsnyt-
torna uppstéar under ménga ar diskonteras nyttorna
over kalkylperioden, i detta fall 60 &r, till ett nuvirde.
Restidsnyttan for utbyggnad av Roslagsbanan paver-
kas huvudsakligen av forandrade restider och forand-
rade bytesmojligheter. Storst bedoms restidsnyttan
vara for utredningsalternativ B och C. Bada alter-
nativen beraknas ge samma restidsforbattring for
resor till och frdn T-Centralen. Utredningsalternativ
G och H beriknas ge lagst restidsnytta, se Tabell 4.
Restidsnyttan beror i detta fall i storsta utstrackning
av forandrade restider da samtliga alternativ har
samma bytespunkter.

5.2.3 Resandeférandringar

Samtliga alternativ bedoms medfora en stor 6kning
av antalet resenirer pa Roslagsbanan. Aven det totala
kollektivtrafikresandet beriaknas 6ka i lanet. Antalet
resendrer som reser med Roslagsbanan per dygn
beraknas varierar mellan 175 000 och 179 000 bero-
ende pa utredningsalternativ.

I samtliga alternativ bedoms antalet resenarer vid
Odenplan 6ka. Analyserna visar sma skillnader mellan
utredningsalternativen. I samtliga alternativ berdknas
det vara knappt 10 000 resenarer som reser i soder-
géende riktning soder om Universitet under formid-
dagens maxtimme ar 2050. Det berdknas att 4 300

- 4 500 resenarer som reser i sodergaende riktning
stiger av vid Odenplan. De flesta resenirer som stiger

av vid Odenplan reser vidare med andra fardmedel,
framfor allt tunnelbanans grona linje. Omkring 15
procent av resenidrerna bedéms ha mélpunkt i nar-
heten av Odenplan. Det 6kade resenarsflodet vid
Odenplan i de grona alternativen ger 6kad trangsel till
befintlig tunnelbanas plattform samt till den befintliga
biljetthallen.

Analyserna visar att 5 200 — 5 500 resenarer stiger
av vid T-Centralen. Av de resenérer som stiger av
Roslagsbanan vid T-Centralen beriknas ungefar
60 procent resa vidare med tunnelbanan och 15
procent med pendeltdg, regionaltag, sparvagn eller
buss. Ungefir 25 procent bedoms ha mélpunkt i
naromradet.

Alternativ B, C, F, K och L bedoms vara relativt lika
och medfor flest resenérer, se Tabell 4. Alternativ

G och H bedoms medfora minst resenirer. Under
formiddagens maxtimme varierar antalet resenarer
som reser med Roslagsbanan mellan 21 100-21 600.
Alternativ C bedoms medfora flest resor och alternati-
ven G och H bedoms medfora minst resor.

5.2.4 Framtida foérldangning

I arbetet med lokaliseringsutredningen har majlig
forlangning soder om city studerats for samtliga
utredningsalternativ.

Det finns i dag inga beslut eller konkreta planer &t
vilket hall en eventuell framtida férlangning séderut
kan ske. Utredningsarbetet visar att lokalisering av
den nya stationen vid T-Centralen som har antagits
i denna utredning inte omojliggor en forlangning
soderut.



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

Effektmal

Indikator

UA B

UAC

UAF

UAG

UAH

UAK

UAL

Forbattrad tillganglighet med
kollektivtrafik

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

Oka resandet med kollektivtrafik

Minska trangseln i kollektiv-
trafiksystemet mellan
nordostsektorn och centrala
Stockholm genom att starka den
sparbundna trafikens kapacitet

Total restidsnytta (miljarder kr under
kalkylperioden)

Restidsforandring mellan olika start-
och malpunkter (min)

Bytesmojligheter till annan
stomtrafik

Forutsattning for en framtida
foérlangning séderut

Forandrat antal kollektivtrafikresor
per dygn i Stockholms I&n

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

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

Trangsel vid bytespunkter

Generell forbattring av restider till
innerstaden och vissa
regionala karnor med upp till 11
minuter. Viktigaste malpunkt
ar innerstaden dar restiden
forbattras med 7-9
minuter.

Goda mojligheter till byten till

annan stomtrafik vid Odenplan

och T-Centralen. Tunnelbana,
pendeltdg och stombussar
stannar vid Odenplan och

T-Centralen. Vid T-
Centralen/Hétorget finns det dven
mojlighet att byta till

sparvag och regionaltag.

Mojliggor detta.

4200

2,5

4,4

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-Centralen.

17,0

Generell férbattring av restider till
innerstaden och vissa
regionala karnor med upp till 11
minuter. Viktigaste malpunkt
ar innerstaden dar restiden
forbattras med 7-9
minuter.

Goda mojligheter till byten till
annan stomtrafik vid Odenplan
och T-Centralen. Tunnelbana,
pendeltdg och stombussar
stannar vid Odenplan och
T-Centralen. Vid T-
Centralen/Hétorget finns det dven
mojlighet att byta till
sparvag och regionaltag.

Mojliggor detta.

4200

2,5

4,4

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-Centralen.

Generell férbattring av restider till
innerstaden och vissa
regionala karnor med upp till 11
minuter. Viktigaste malpunkt
ar innerstaden dar restiden
forbattras med 7-9
minuter.

Goda mojligheter till byten till
annan stomtrafik vid Odenplan
och T-Centralen. Tunnelbana,
pendeltdg och stombussar
stannar vid Odenplan och
T-Centralen. Vid T-
Centralen/Hétorget finns det &ven
mojlighet att byta till
sparvag och regionaltag.

Mojliggor detta.

4050

2,5

4,3

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-Centralen.

Generell férbattring av restider till
innerstaden och vissa
regionala karnor med upp till 11
minuter. Viktigaste malpunkt
ar innerstaden dar restiden
forbattras med 7-9
minuter.

Goda mojligheter till byten till
annan stomtrafik vid Odenplan
och T-Centralen. Tunnelbana,
pendeltdg och stombussar
stannar vid Odenplan och
T-Centralen. Vid T-
Centralen/Hétorget finns det &ven
mojlighet att byta till
sparvag och regionaltag.

Mojliggor detta.

3750

2,5

4,3

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-Centralen.

Generell férbattring av restider till
innerstaden och vissa
regionala karnor med upp till 11
minuter. Viktigaste malpunkt
ar innerstaden dar restiden
forbattras med 7-9
minuter.

Goda mojligheter till byten till
annan stomtrafik vid Odenplan
och T-Centralen. Tunnelbana,
pendeltdg och stombussar
stannar vid Odenplan och
T-Centralen. Vid T-
Centralen/Hétorget finns det &ven
mojlighet att byta till
sparvag och regionaltag.

Mojliggor detta.

3750

2,5

4,3

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-Centralen.

Generell forbattring av restider till
innerstaden och vissa
regionala karnor med upp till 11
minuter. Viktigaste malpunkt
ar innerstaden dar restiden
forbattras med 7-9
minuter.

Goda mojligheter till byten till
annan stomtrafik vid Odenplan
och T-Centralen. Tunnelbana,
pendeltdg och stombussar
stannar vid Odenplan och
T-Centralen. Vid T-
Centralen/Hétorget finns det &ven
majlighet att byta till
sparvag och regionaltag.

Mojliggor detta.

4050

2,5

4,3

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-Centralen.

Generell forbattring av restider till
innerstaden och vissa
regionala karnor med upp till 11
minuter. Viktigaste malpunkt
ar innerstaden dar restiden
forbattras med 7-9
minuter.

Goda mojligheter till byten till
annan stomtrafik vid Odenplan
och T-Centralen. Tunnelbana,
pendeltdg och stombussar
stannar vid Odenplan och
T-Centralen. Vid T-
Centralen/Hétorget finns det dven
majlighet att byta till
sparvag och regionaltag.

Mojliggor detta.

4150

2,5

4,4

Vissa potentiella problem vid
Odenplan och T-Centralen.
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5.3 Trafik och kapacitet

Detta avsnitt beskriver kapaciteten pa Roslagsbanan Tabell 5. Formaga att uppratthalla efterfragad trafik for de olika utredningsalternativen (UA).
i termer av antalet tdg som kan hanteras. Antalet tag

som behover hanteras ar beroende av antalet resena-
rer pa tagen och péverkas av uppehéallstider pa statio- Effektmal Indikator UAB UAC UAF UAG UAH UA K UAL
nerna. Detta som i sin tur paverkas av hur ménga rese-

narer som stiger pa och av vid de olika stationerna.

Bidra till et tillforlitligt Formaga att
Samtliga alternativ bera'knas ha hkvardlg kapacitet kolletivtrafiksystem uppratthélla efterfragad God férmaga God formaga God férmaga God férmaga God formaga God férmaga God formaga
J

.. . . fik
forutsatt att alternativen har samma utformning et

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

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

I situationer med totalstopp pa T-Centralen, planerat
eller oplanerat, maste trafiken reduceras. Kvarstaende
trafik kan da med fordel vinda vid Odenplan. Denna
situation bedoms fa begransade konsekvenser for pas-
sagerarna da Odenplan ir en central bytespunkt och
en stor andel av passagerarna normalt 4ndé ska gé av
eller pa vid Odenplan.

Sammantaget bedoms samtliga alternativ ha en god
formaga att uppratthalla efterfragad trafik aven med
mindre storningar i trafiksystemet, se Tabell 5.

Foto: Region Stockholm
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5.4 Milj6é och manniskors halsa

I detta avsnitt redogors effekter och konsekvenser pa
miljon och ménniskors hilsa. Bedomningarna utgors
av kvalitativa expertbedomningar. Nedan beskrivs
bade generella effekter som kan uppkomma for samt-
liga alternativ och specifika effekter for de olika alter-
nativen. Fokus i bedomningarna ligger pa att jamfora
alternativ i syfte att identifiera vilket alternativ som
medfor storst respektive minst negativa konsekvenser
samt om aven positiva konsekvenser kan forvantas.

I samtliga utredningsalternativ ligger foreslagna lagen
for tunnelpaslag inom Kungliga Nationalstadsparken.
Vidare ligger samtliga tunnelpéslagsldgen inom riks-
intresse for kulturmiljovarden, "Stockholms innerstad
med Djurgarden”. Tunnelpéslagsliagena for alternativ
B, C, G och H ligger dessutom inom riksintresse for
friluftsliv, "Ulriksdal-Haga-Djurgarden”.

5.4.1 Landskapsbild

Landskapet i utredningsomradet har generellt hoga
stads- och landskapsbildsvarden, bade i parklandska-
pet och institutionsbaltet. Samtliga utredningsalter-
nativ ligger inom Kungliga Nationalstadsparken och
bedoms paverka landskapsbilden i olika grad, se Tabell
6.

Utredningsalternativ B och C bedoms innebira att
visuellt kansliga kanter i landskapsrum riskerar att
paverkas ytterligare av infrastruktur. Ett tunnelpaslag
vid lage B kan mgjliggora ett battre upplevelsevirde
vid Brunnsviken till f6ljd av minskad barriareffekt och
audiell storning vid Bergianska tradgarden. Dock kan
traget komma att paverka landskapsrummets visuellt
kansliga kant vid Kungliga Vetenskapsakademien.
Den sammanlagda effekten av ombyggd infrastruk-
tur vid trafikplats Ekhagen, Roslagsvigens breda
korridor, trag, tunnelpaslag och bullerskydd utgor

en ackumulering av annu mer storskalig infrastruk-
tur. Med en omsorgsfull gestaltning som integrerar
skydds- och anpassningsatgarder kan paverkan
sannolikt mildras. Som helhet bedoms alternativ B ge
forutsattningar for att utveckla landskapliga varden i

Kungliga Nationalstadsparken. Utredningsalternativ
C bedoms medfora negativa effekter eftersom alterna-
tivet medfor stor paverkan pa kinsliga kantzoner och
det smaskaliga landskapsrummet mellan fore detta
Skogshogskolan och koloniomradet Lilla Frescati.

Utredningsalternativ F bedoms medfora ett begran-
sat intrang i kolonilotter, viaxtlighet, vigar och bygg-
nadsverk under byggskedet. Forutsatt att sparlinjen
forlaggs i vastra delen av korridoren sker ingreppet

i granszonen mellan olika karaktirsomraden och
bedoms darmed inte vara lika kansligt for forandring.
Pa lang sikt bedoms alternativet ge positiva konse-
kvenser for Kungliga Nationalstadsparken, da bar-
ridreffekten genom utredningsomradet minskas och
omradets anvandning for odling och rekreation samt
dess karaktir kan bibehallas och utvecklas.

Utredningsalternativ G bedoms medfora att det
sammanhingande parklandskapet i Kungliga
Nationalstadsparken fragmenteras. Viardefulla och
visuellt kinsliga skogspartier kommer behovas tas
bort. Tillskottet av en storskalig, synlig, bullrande
jarnvagsbro i ett park- och skogsomréde forand-
rar skalan, karaktiaren och upplevelsen av rekrea-
tionsomradet. Alternativ G bedoms medfora stora
negativa konsekvenser for upplevelsen av rekrea-
tionslandskapet och motverka syftet med Kungliga
Nationalstadsparken.

Utredningsalternativ H bedoms medfora intrang

och en viss fragmentering av ett sammanhangande
parklandskap i Kungliga Nationalstadsparken. Att
fora in en jairnvagsanlaggning i ett park- och skogs-
omrade forandrar skalan, karaktaren och upplevelsen
av rekreationsomradet. Denna effekt kan mildras med
en genomtiankt gestaltning och anpassningsatgarder.
Alternativ H bedoms ge negativa konsekvenser for
upplevelsen av rekreationslandskapet och riskerar att
motverka syftet med Kungliga Nationalstadsparken.

Utredningsalternativ K bedoms medfora en liten
paverkan pa Kungliga Nationalstadsparken och
Albanoomradet eftersom alternativet foreslas sdnkas
ned i samma lage som befintlig Roslagsbana fram
till tunnelpéslaget. Alternativet kommer att paverka
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Figur 44. S6derbrunns koloniomrade. Foto: Landskapslaget

enstaka trad. Sammantaget bedoms alternativet
medfora sma till mattligt positiva konsekvenser da
alternativet troligen mojliggor etablering av en annan
markanvindning dir jirnvéigen i dag utgor en barriar.

Utredningsalternativ L. medfor att trag och tunnelpa-
slag laggs pa en plats som i dag ar ett etableringsom-
rade. Alternativet kommer att paverka enstaka var-
defulla trad. Omradet ar dock detaljplanelagt for ny
bebyggelse bestdende av tre kvarter. Utifran bedom-
ningen att alternativ L forsvarar denna utbyggnad blir
alternativets samlade konsekvenser mattligt negativa.

Samtliga tunnelalternativ frigor jairnvagsmark inom
stenstadens krans som kan anvindas till andra dnda-
mal sdsom parker, bebyggelse och gator. Alla alterna-
tiv kan fa en mindre negativ paverkan och skapa nya
merviarden om anldggningen anpassas med hansyn till
den befintliga miljon.

De alternativ som bedoms som mest fordelaktiga ur
landskapssynpunkt ar alternativ F och K. Alternativ
K bedoms vara nagot battre dn alternativ F eftersom
paverkan pa Séderbrunns koloniomrade samt var-
defull vegetation, vagar och objekt 4r mindre. Bada
alternativen svarar bast mot foreskrifterna att skydda
och utveckla landskapets kultur- och naturvérden i
Kungliga Nationalstadsparken, preciserat i Vard och
utvecklingsplan for Kungliga Nationalstadsparken.
Forslagen mojliggor dven en helhetssyn pa landskapet
enligt den europeiska landskapskonventionen men
behover ocksa, enligt konventionen, diskuteras med
flera aktorer som verkar i omradet. Alternativen ger
sannolikt majlighet att utveckla stads- och parkmiljo-
erna med hansyn till tiden, platsen, formen och funk-
tionen som beskrivs i byggnadsordningen. Alternativ
G bedoms medfora storst negativa konsekvenser och
ar det minst fordelaktiga alternativet.



5.4.2 Kulturmiljo

Samtliga utredningsalternativ ligger inom Kungliga
Nationalstadsparken och riksintresse for kulturmiljo-
varden ”Stockholms innerstad med Djurgéarden”.

Samtliga utredningsalternativ innebar att Stockholms
Ostra som slutstation avvecklas och att Roslagsbanans
resendrer ankommer till centrala Stockholm under
mark, vilket betyder att delar av Roslagsbanan allt-
mer kommer att likna tunnelbanans och pendeltagens
resendrsmiljoer. Roslagsbanan har hoga kulturhisto-
riska virden i sig. En tunnelforlaggning och férandrad
sparstrackning paverkar dessa varden, vilket fran ett
kulturhistoriskt perspektiv kan behéva dokumente-
ras och utredas vidare i syfte att siakerstélla lampliga
anpassningar och skyddsatgarder for att minska
paverkan.

For samtliga alternativ giller att tunneldrivningen kan
ge upphov till vibrationer och forandrade grundvat-
tennivaer. Vibrationer kan péaverka kulturhistoriska
varden i exempelvis bebyggelse och offentlig konst,
genom att det kan uppsta sprickor eller bortfall av
material. Genom att inventera byggnader och objekt
infor byggskedet kan lampliga atgdrder som anpassad
sprangning eller andra skyddsatgarder identifieras.
Forandrade grundvattennivaer kan paverka kulturhis-
toriskt vardefulla byggnader med kinslig grundlagg-
ning. De kan ocksa péaverka fornlamningar.

Utredningsalternativ B bedoms medfora risk for att
barande historiska strukturer forsvagas. Det giller
Roslagsbanans koppling till Bergianska tradgéarden,
men dven upplevelsen av det aldre kulturlandskapet.
Trag och tunnelpaslag kommer sannolikt att gora
intrang i Kungliga Vetenskapsakademiens tradgard
vilket kan fa stora negativa konsekvenser. Det finns
aven risk att fornlamningar (ett gravfalt och en mojlig
boplats) behover gravas ut. Alternativet kan med-

fora positiva konsekvenser for byggnadsminnet Villa
Frescati da ett borttagande av Roslagsbanan skulle
kunna mgjliggora potential att skapa en mer tidstypisk
miljo. Vid kolonitradgardarna kan dven en mindre
bullerstord miljo skapas vilket ar positivt for omradet.
Dessa mojliga positiva konsekvenser bedéms dock

som sma i forhallande till de mattliga till stora nega-
tiva konsekvenser som alternativ B bedoms medfora.

Utredningsalternativ C bedoms medfora ett intrdng

i skyddsomradet for byggnadsminnet fore detta
Skogshogskolan och att oersattliga trad kommer att
behova fillas. Aven om byggnation sker utanfér grin-
sen for skyddsomradet for byggnadsminnet kommer
upplevelsen av byggnadsminnet att paverkas vilket
kan medfora negativa konsekvenser. Omkringliggande
miljoer ar starkt bidragande till upplevelsevardet

av byggnadsminnet. Tradmiljoerna direkt utan-

for skyddsomrédet for byggnadsminnet ingar i ett
arboretum (tradsamling) som tillhor den tidigare
Skogshogskolan. Alternativ C bedoms sammantaget
medfora stora negativa konsekvenser.

Utredningsalternativ F medfor en spardragning niara
Soderbrunns koloniomrédes vistra sida. Forutsatt
att sparlinjen forlaggs i vastra delen av korrido-

ren bedoms péaverkan pa parkmiljon begransad.
Betongtunneln medfor en negativ effekt pa miljon i
koloniomradet under byggskedet. Beroende pa hur
tunneln utformas och ansluter till gronskan i kolo-
niomradet kan alternativet &ven medfora negativa
effekter under driftskedet. Vagbron over Vartabanan
kommer troligast behova rivas och det ar viktigt att
den aterskapas med befintligt material och traditio-
nella metoder. Alternativ F bedoms sammantaget
medfora mattliga negativa konsekvenser, forutsatt att
sparlinjen forlaggs i vastra delen av korridoren.

Utredningsalternativ G bedoms medfora ett stort
intrang i Kungliga Nationalstadsparken och riksin-
tresse for kulturmiljovarden. Bron kommer att med-
fora stora negativa effekter pa miljon i koloniomradet
och i parken, dels fysiskt genom markansprak och dels
upplevelsemaissigt genom anldggningens gestaltning.
En jarnvagsbro kommer att bli ett nytt storskaligt
inslag i landskapet, vilket kommer att paverka kultur-
landskapet i hog grad. Sammantaget bedoms alterna-
tiv G medfora stora negativa konsekvenser.

Utredningsalternativ H bedoms paverka en begran-
sad del av Kungliga Nationalstadsparken. Alternativet
medfor att topografin paverkas samt att trad kommer

att behova fillas, traden och topografin har ett kul-
turhistoriskt viarde med kopplingen till att markerna
har disponerats som kunglig jaktpark sedan 1600-
talet. Aven om en mindre del av parken bedéms
paverkas, skapas en ny infrastrukturbarriar inom
Kungliga Nationalstadsparken péa striackan dar det
blir ett 6ppet trdg. Sammantaget bedoms alternativ H
medfora mattliga till stora negativa konsekvenser pa
kulturmiljon

Utredningsalternativ K bedoms medfora ett mycket
litet intréng i Kungliga Nationalstadsparken. Vister
om Roslagsbanan star en skyddsvard ek som troli-
gen kommer att behova tas ned. Aven pa 6stra sidan
finns en stor ek som ocksa kan komma att paverkas.
Historiska vagstrackningar som korsningen mellan
Drottning Kristinas vig och Bjornnésviagen samt
norra delen av Drottning Kristinas vag bedoms paver-
kas av alternativet. Vastra delen av Soderbrunns
koloniomrade och allétrad vid Bjornnasvagen kan
péaverkas. Sammantaget bedoms alternativ K medfora
sma negativa konsekvenser for kulturmiljovarden.

Utredningsalternativ L innebir att ett trdg och tun-
nelpaslag placeras i Albanoomradet som i dag ir en
byggarbetsplats och etableringsomrade. Omradet
ar dock detaljplanelagt men dnnu inte fullt utbyggt.
Alternativet bedoms paverka kulturmiljovarden i

liten utstrackning om hansyn endast tas till befintliga
varden men bedomningen blir mer komplex i och med
att hansyn behdver tas till den antagna detaljplanen
for omradet och de langt gadnga utvecklingsplanerna.
Ett fardigutbyggt Albano bedoms pa sikt kunna till-
skrivas ett mattligt till hogt kulturmiljoviarde, med
avseende pé att den planerade utbyggnaden innebar
en forstarkning av karaktiaren Vetenskapsstaden

som 4r ett utpekat delomrade inom Kungliga
Nationalstadsparken. Utifran att alternativ L forsvarar
och fragmenterar tilltankt utbyggnad och forstarkning
av Vetenskapsstaden bedoms alternativet medfora
sma negativa konsekvenser for kulturmiljévarden.

Samtliga utredningsalternativ ligger inom Kungliga
Nationalstadsparken och riksintresse for kulturmil-
jovarden och bedoms paverka kulturmiljon i olika
grad, se Tabell 6 pa sidan 48. Vid en jamforelse mellan
alternativen framstar i forsta hand utredningsalter-
nativ K och i andra hand utredningsalternativ L. som
de mest fordelaktiga alternativen ur kulturmiljosyn-
punkt. Alternativ K ligger narmast befintligt spar och
gOr minst intrang i parken. Alternativ L gar igenom

ett omrade som redan dr paverkat av nybyggnation.
Aven hir finns kulturmiljévirden att virna, men med
anpassningar och aterstillanden kan paverkan mild-
ras. Alternativ B, C och G bedé6ms som minst fordelak-
tiga ur kulturmiljosynpunkt.

Figur 45. Lilla Frescati/Kungliga Vetenskapsakademien ar bade ett landmarke pa hall och en valutformad helhetsmiljo. Foto: Landskapslaget.



5.4.3 Naturmiljo

Utredningsalternativ B bedoms medfora en viss paver-
kan pa naturviarden da négra allétrad kan behovas
fillas (norr om plankorsningen vid Plantagen). Aven
en del av Kungliga Vetenskapsakademiens tradgard
kan beroras. I detta alternativ finns dock goda mgj-
ligheter att stiarka svaga samband i regionens gron-
struktur, genom borttagande av befintlig jarnvag

fran Kungliga Vetenskapsakademien till Stockholms
Ostra. Sarskilt viktigt ar det for gronstrukturen att
paverkan av infrastruktur minskar mellan fore detta
Skogshogskolan och Roslagsvigen. Det befintliga
svaga sambandet far inte forsvagas ytterligare och det
finns ett utpekat behov av atgarder for att stirka sam-
bandet. Roslagsbanans bro 6ver Roslagsvigen skulle
kunna utvecklas som en gron koppling. Alternativ B
bedoms sammantaget medfora positiva effekter for
naturmiljon, forutsatt att lindallén langs med befint-
liga Roslagsbanan i korridorens vistra kant bevaras.

Utredningsalternativ C bedoms medfora ett

ingrepp i betydande skyddsvarden inom Kungliga
Nationalstadsparken. Bland annat bedoms oersatt-
liga triad forsvinna, intrang sker i naturvardesbioto-
per med mycket hoga naturviarden och det bedoms
finnas risk att paverka rodlistade och fridlysta arter.
Det finns en betydande risk att en stor del av slian-
ten mellan befintliga Roslagsbanan och fore detta
Skogshogskolan kan paverkas genom att den behover
schaktas bort och att ett flertal av traden dar kommer
att behova avverkas. Utredningsalternativet bedoms
aven paverka viktiga delar av den 6vergripande gron-
strukturen som pekas ut i RUFS 2050. Det befintliga
svaga sambandet far inte forsvagas ytterligare och det
finns ett utpekat behov av atgarder for att stirka sam-
bandet. Alternativ C bedoms sammantaget medféra
stora negativa konsekvenser for naturmiljon.

Utredningsalternativ F bedoms medfora en mindre
paverkan pa en naturvirdesbiotop (naturvardes-

klass 3). Nagra fa sarskilt skyddsvéarda trad kan aven
komma att paverkas. Forutsatt att sparlinjen forlaggs i
vastra delen av korridoren bedoms péaverkan pa park-
miljon begransad. I och med att banvallen forsvinner

pa en del av strackan minskar den negativa barriar-
effekten i den regionala gronstrukturen. Alternativ F
bedoms sammantaget medfora sméa positiva konse-
kvenser for naturmiljon, forutsatt att sparet forlaggs i
vastra delen av korridoren.

Utredningsalternativ G bedoms medfora en spar-
dragning med en bro genom flera naturvirdesbio-
toper, vissa med hogsta naturviarde. Manga sarskilt
skyddsvirda och skyddsvirda trad riskerar att
avverkas eller i 6vrigt paverkas negativt. Aven tva
alléer kommer att paverkas, dels delar av en lindallé
langs Bjornnasvagen, dels hela l1onnallén langs
Uggledngsviagen. En spardragning enligt alternativ G
skapar en ny barriir och en fragmentering, vilket ger
ytterligare forsvagning av ett redan svagt avsnitt i den
regionala gronstrukturen som bor stiarkas. Det finns
aven risk for indirekta negativa konsekvenser genom
paverkan pa grundvatten vid tunneldragning nira ett
stort sumpskogsomrade (Uggleviken). Sammantaget
bedoms alternativ G medfora stora negativa konse-
kvenser for naturmiljon.

Utredningsalternativ H bedoms medfora en paverkan
pa flera naturvardesbiotoper. Huvuddelen av dessa
har hogt naturviarde. Manga sarskilt skyddsvarda och
skyddsvirda trad riskerar att avverkas eller i 6vrigt
paverkas negativt. En spardragning enligt alternativ H
skapar en ny barriir och en fragmentering, vilket ger
ytterligare forsvagning av ett redan svagt avsnitt i den
regionala gronstrukturen, som istillet bor stirkas. Det
finns aven risk for indirekta negativa konsekvenser
genom paverkan pa grundvatten vid tunneldragning
under en naturvardesbiotop med hogsta naturvarde.
Sammantaget bedoms alternativ H medfora stora
negativa konsekvenser for naturmiljon.

Alternativ K bedoms medfora ett mycket litet intrdng
i Kungliga Nationalstadsparken och en mycket liten
paverkan pa naturvarden. Endast nagot enstaka
sarskilt skyddsvart och skyddsvart trad kan beroras.
Alternativet medfor ingen eller mycket liten negativ
effekt pa skyddsvard natur. I och med att banvallen
forsvinner pa en del av strackan forsvinner ocksa en
barriar, vilket minskar den negativa barriareffekten

Figur 46. Skyddsvarda trad langs med Bjérnnasvagen som gar genom Séderbrunns koloniomrade. Foto: Landskapslaget.

i den regionala gronstrukturen. Alternativ K bedoéms
sammantaget medféra sma negativa konsekvenser for
naturmiljon.

Alternativ L medfor en spardragning i ett omrade som
redan i dag ar paverkat av nybyggnation och dairmed
bedoms paverkan pa naturvarden vara begriansade.
Ett fatal skyddsvarda trad kan komma att paverkas.
Dragningen kan dven riskera att ge en mindre paver-
kan i kanten av tva naturvardesobjekt. I och med att
banvallen forsvinner pa en del av strackan forsvinner
en barriir vilket minskar den negativa barriareffekten
i den regionala gronstrukturen. Alternativ L. bedoms
sammantaget medfora sma positiva konsekvenser for
naturmiljon.

Paverkan pa rodlistade och skyddade arter i de olika
alternativen behover utredas vidare i kommande
planlaggningsskede.

Samtliga utredningsalternativ ligger inom Kungliga
Nationalstadsparken och bedoms paverka natur-
miljon i olika grad, se Tabell 6 pa sidan 48. Som en
utgdngspunkt for jimforelsen mellan de olika alterna-
tiven har paverkan pa det sammantagna naturvirdet
bedomts for respektive alternativ. Alternativ B, F, K
och L medfor sma till inga ingrepp i skyddsvard natur
och sammantaget bedoms dessa alternativ medfora
positiva konsekvenser eftersom den regionala gronst-
rukturen kan starkas. Alternativ C, G och H medfor
betydande ingrepp i vardefull natur och medfor en
forsvagning av regionens overgripande gronstruktur
istallet for behovet att starka denna. Alternativ C och
G bedoms ge négot storre negativa konsekvenser dn H.
Skillnaden mellan alternativen ar att alternativ C och
G medfor storre markansprak i flera naturvardesbio-
toper och paverkar dnnu flera skyddsvarda och sarskilt
skyddsvarda trad. Sammanfattningsvis bedoms alter-
nativ B, F, K och L som de mest fordelaktiga alternati-
ven. De alternativ som bedoms som minst fordelaktiga
ar C, G och H.



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

Effektmal Indikator

UAB

UAC

UAF

UAG

UAH

UA K

UAL

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

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

Varna natur- och
kulturvarden

Ingen paverkan pa visuellt kansliga
landskapsrum

Minskad barriareffekt (naturmiljo)

Paverkar kulturlandskap, Kungliga
vetenskapsakademien tradgard och
fornldmningar.

Historisk malpunkt Stockholms &stra
forsvinner.

Liten paverkan pa naturvarden.

Potential att starka naturvarden i
omradet fore detta Skogshoégskolan -
Roslagsvagen.

Storskalig infrastruktur paverkar
kanslig kant vid Kungliga
vetenskapsakademien negativt.

Potential att utveckla landskapliga
varden vid Brunnsviken.

Potential att starka gront
och rekreativt samband, f d
Skogshogskolan - Roslagsvagen.
Frigor mark for andra andamal
mellan tunnelpéslag och Stockholms
Ostra.

Intrang i skyddsomrade for
byggnadsminne, oersattliga trad
behover fallas.

Historisk malpunkt Stockholms &stra
forsvinner.

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

paverka rodlistade och fridlysta arter.

Storskalig infrastruktur paverkar
kansliga kanter och landskapsrum
negativt.

Okad barrigreffekt fér gronstruktur
i redan svagt avsnitt, f d
Skogshogskolan - Roslagsvagen.
Frigor mark for andra andamal
mellan tunnelpaslag och Stockholms
Ostra.

Liten till mattlig paverkan pa
kulturmiljovérden. Sparlinjen gar
nara befintlig banvall och minimerar
intranget i kolonitradgarden.

Historisk malpunkt Stockholms 6stra
forsvinner.

Liten paverkan pa naturvarden.
Endast paverkan péa nagot enstaka
trad.

Medfor ett mindre intrdng i utkanten
av Séderbrunns koloniomrade.
Omradets karaktar och anvéndning
for odling och rekreation riskerar att
pdaverkas svagt negativt.

Alternativet medfor ingen ny
barriar i omradet. Frigér mark for
andra andamal mellan Albano och
Stockholms 6Ostra.

Stor negativ paverkan pa
kulturmiljévéarden. Bron
paverkar kolonitradgarden och
Nationalstadsparken, bade fysiskt
och upplevelsemassigt.

Historisk malpunkt Stockholms &stra
forsvinner.

Stor negativ paverkan pa
naturvarden. Intrdng i omrade med
mycket hoga naturvarden, oersattliga
trad (ekar och tallar) behover fallas.
Biotopskyddade alléer paverkas. Risk
att paverka rodlistade och fridlysta
arter.

Medfor intrang i karaktarsomradet
Soéderbrunns koloniomrade. Park-
och skogsomraden kommer att tas i
ansprak. Parkmiljon och kantzoner till
koloniomradet kommer att paverkas
vilket innefattar alléer, hackar
och trad. Det sammanhangande
parklandskapet kommer att
fragmenteras.

Ny barriar skapas i utkantena
av koloniomradet och
omradet fragmenteras.

Frigor mark for andra andamal

mellan Albano och Stockholms 6stra.

Viss paverkan pa kulturmiljovarden.
Paverkar miljlon i parken, bade fysiskt
och upplevelsemassigt.

Historisk malpunkt Stockholms ¢stra
forsvinner.

Stor negativ paverkan pa
naturvarden. Intrdng i omrade med
mycket héga naturvarden, oerséttliga
trad (ekar och tallar) behover fallas.
Risk att paverka rodlistade och
fridlysta arter.

Medfér intrang i karaktarsomradena
Séderbrunns kolonomrade och
Lill-Jansskogen. En del av ett storre
skogsomrade kommer att tas i
anspark. Manga trad kommer att
behdva avverkas.

Ny barriar skapas i utkantena
av koloniomradet och omradet
fragmenteras. Frigér mark for
andra andamal mellan Albano och
Stockholms 6stra.

Liten paverkan pa kulturmiljévéarden.
Fatal trad kan paverkas.

Historisk malpunkt Stockholms &stra
forsvinner.

Mycket liten paverkan pa
naturvéarden. Enstaka skyddsvérda
trad berors.

Positivt ur landskapssynpunkt da
alternativet gar i befintlig bana.

Alternativet medfor ingen ny
barriar i omradet. Frigor mark for
andra &ndamal mellan Albano och
Stockholms Ostra.

Liten paverkan pa Kulturmiljovarden.

Historisk malpunkt Stockholms ¢stra
forsvinner.

Mycket liten paverkan pa
naturvéarden. Enstaka skyddsvérda
trad berors.

Utifran bedémningen att alternativet
forsvarar eller fragmenterar
utbyggnaden av Albano sker en
negativ paverkan.

Alternativet medfor ingen ny
barriar i omradet. Frigor mark for
andra &ndamal mellan Albano och
Stockholms 6stra.
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5.4.4 Mark och vatten

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

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

som kan kravas for att undvika paverkan kommer

att kartldggas i samband med tillstindsansokan for
vattenverksamhet.

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

Vilka ytvattenrecipienter som kommer att bli mot-
tagare for draneringsvatten fran tunneln och even-
tuellt lanshallningsvatten som uppkommer under
byggskedet ar inte kartlagt i detta skede, utan kommer
att utredas vidare i kommande planlaggningsskede.
Generellt bedoms péverkan kunna undvikas genom
atgiarder som exempelvis reningsanlaggningar.

Samtliga utredningsalternativ bedéms som hydrogeo-
logiskt komplexa da de kraver omfattande atgarder
for att uppratthélla grundvattennivaer. Alla alternativ
passerar under Stockholmsasen pa en relativt lang
stracka vilket innebar att omfattande inlackage av
grundvatten vid sprick- och krosszoner som ar i kon-
takt med asen behover hanteras.

Tunnelpaslaget med trag-konstruktion i utrednings-
alternativ C ar beldget i nara anslutning till en starkt
vattenforande sprickzon som kommer att kriava
omfattande dtgirder i form av betongkonstruktioner.
I tunnelpéslagsliagena for utredningsalternativ B, F,

H, K och L kommer grundvattenfloden att skaras av
under byggskedet. For att undvika ddmning i driftske-
det behover tekniska losningar for tragkonstruktio-
nerna utredas vidare. For alternativ F, G och H fore-
kommer viss risk for ddimning och avskarning av delar
av grundvattenflodet till Uggleviken, vilken behover
beaktas vid anlaggning av tata betongkonstruktioner.

Skillnaderna mellan utredningsalternativen bedoms
som sma och med vedertagna dtgiarder bedoms
negativa konsekvenser kunna hanteras i samtliga
alternativ. Utredningsalternativ B, C och G bedoms
som nagot enklare ur ett hydrogeologiskt perspektiv.
Utredningsalternativ G eftersom alternativet varken
kraver trag eller betongtunnel samt att alternativet
endast medfor mindre lokala schakt for brofunda-
ment. Utredningsalternativ B och C medfér mindre
risk for inlackage och omgivningspéaverkan i bergtun-
neln dé alternativen ar beldgna djupare an resterande
alternativ.

5.4.5 Paverkan pa manniskors boendemiljo
och halsa

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

Nar sparet gar i tunnel, forhallandevis djupt, ar
risken for negativa effekter med avseende pa stom-
ljud till f6ljd av tagtrafiken generellt sett begrian-
sade. Risken ar mojligen négot storre i anslutning
till tunnelpaslagsldgena, innan tunneln natt sitt fulla
djup. Med étgarder som stomljudsisolering bedoms
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negativa konsekvenser till stor del kunna undvikas.
Komfortstorande vibrationer bedoms inte uppsta till
foljd av tagtrafiken eftersom sparen ar grundlagda pa
berg.

Det som ar alternativskiljande ar framfor allt langden
pa tunneln samt lokaliseringen av tunnelpéslag och
trag. Ju langre tunnel alternativet har desto mindre
omgivningsbuller medfor alternativet. For tunnelpa-
slag som ar lokaliserade i omraden som redan i dag
ar paverkade av buller bedoms de negativa konse-
kvenserna vara begransade. Utredningsalternativ B
och C bedoms vara mest fordelaktiga. Det alternativ
som bedoms medfora storst negativa konsekvenser

ar utredningsalternativ G eftersom det alternativet
medfor en bro som gar i utkanten av kolonitradgarden
och medfor bullerstorningar i omraden som anviands
for rekreation. Alternativet kommer att medfora stora
bullerstorningar under driftskedet i ett omrade som i

dagslaget ar relativt tyst. Utredningsalternativ B kan
bidra till 1agre bullernivéer i de omraden langs med
Roslagsvigen som har ett utpekat atgardsbehov kopp-
lat till buller.

Det kommer att finnas ett behov av att ventilera
ut luften vid plattformarna. Det finns olika 16s-
ningar for hur detta kan sikerstillas. Aspekten
luftkvalitet bedoms darmed i detta skede inte vara
alternativskiljande.

Storningar for boende i form av vibrationer och stom-
ljud kommer att forekomma under byggtiden och
framfor allt i samband med tunneldrivning. Buller
kommer &dven att uppkomma till f6ljd av bland annat
byggtransporter samt vid anldggandet av stationsen-
tréer och andra anlaggningar ovan jord. Tabell 7 pa
sidan 50 redovisar maluppfyllelsen for paverkan pa
manniskors boendemiljo och hilsa.

Foto.: Region Stockholm



5.4.6 Olycks- och éversvamningsrisk

Olycksrisker och 6versvamningsrisker behover han-
teras i samtliga utredningsalternativ, dock bedoms
fragorna inte som alternativskiljande vid val av
lokalisering. Vad galler olycksrisker ar det i forsta
hand i narheten av foreslagna stationer som dessa
behover beaktas. Utéver olycksrisker kopplade till
stationer kan resenirer utsattas for risker inne i

tunnelsystemet. Oversvimningsrisker behover framst

hanteras vid tunnelpéslag samt vid andra 6ppningar

till markytan, som stationsentréer. Med anpassningar
och atgarder, som genomténkt placering, utformning
och hgjdsattning av tunnelpaslag och andra 6pp-
ningar, samt utformning for att méta krav kring brand
och utrymning, kan riskerna minimeras och risk-
nivan bli acceptabel for samtliga alternativ. Fragorna
kommer att utredas i kommande planldggningsskede.

Tabell 7. Konsekvenser pa manniskors boendemiljo och hélsa fér de olika utredningsalternativen (UA).

Effektmal Indikator

UAB

UAC

UAF

UAG

UAH

UAK

UAL

Begransade storningar for boende
under byggskedet

Inga komfortstorande vibrationer
och/eller stomljud under
driftskede

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

Begransad paverkan pa mark och
vatten under bygg- och driftskede

Ingen tillkommande barrigreffekt

Ingen tillkommande negativ paverkan
pa rekreation under driftskede

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

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

Hydrogeologiskt komplexa da det
kravs omfattande atgarder for att
uppratthalla grundvattennivaer.

Passage under Stockholmsasen.

Ny barriareffekt om planskilda
korsningen vid Bergisanska
trddgarden behover stangas av.
Dragning i tunnel majliggér minskad
barriareffekt langre sdderut i
utredningsomradet.

Alternativet kan ge positiva
effekter for rekreation soéder om
tunnelpaslaget da bullerstérning

(och barriareffekter) i Kungliga
Nationalstadsparken minskas.

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

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

Hydrogeologiskt komplexa da det
kraves omfattande &tgarder for att
uppratthalla grundvattennivaer.

Passage under Stockholmsasen.

Risk for ny barriareffekt om
alternativet paverkar befintlig
gangvag invid koloniomradet.

Dragning i tunnel majliggér minskad
barriareffekt langre sdderut i
utredningsomradet.

Negativ paverkan pa
rekreationsvardena kring
tunnelpaslag. Alternativet kan ge
positiva effekter for rekreation soder
om tunnelpaslaget da bullerstérning
(och barriareffekter) i Kungliga
Nationalstadsparken minskas.

Stérningar for boende kan inte
undvikas. Tunnelpaslagslage vid
bostader.

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

Hydrogeologiskt komplexa da det
kraves omfattande &tgarder for att
uppratthalla grundvattennivaer.

Passage under Stockholmsasen.

Minskad barriareffekt om det blir
mojligt att passera nuvarande banvall
pa ett enklare satt an idag genom att
den tas bort/ges annan utformning.

Ingen permanent paverkan pa
koloniomradet och férlaggning av
trafik i tunnel istallet for pa banvall

minskar bullerstérningen i den

rekreativa miljon.

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

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

Hydrogeologiskt komplexa da det
kraves omfattande &tgarder for att
uppratthalla grundvattennivaer.

Passage under Stockholmsasen.

En omfattande barriar tillfors
i landskapet vilket riskerar att
ge stora negativa konsekvenser
for tillgangligheten till Kungliga
Nationalstadsparken.

Stor negativ paverkan pé rekreation
da alternativet skar genom mycket
valbesokt rekreationsomrade med
tex stigar och ridvdgar. Den gar aven
genom koloniomradet. Bidrar till
okad bullerstorning i ett omradet
som idag ar relativt lugnt.

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

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

Hydrogeologiskt komplexa da det
kraves omfattande &tgarder for att
uppratthalla grundvattennivaer.

Passage under Stockholmsasen.

Omlokaliserad barriareffekt till
foljd betongtrag/tunnel. Minskad
barriareffekt om det blir mojligt att
passera nuvarande banvall pa ett
enklare satt &n idag genom att den
tas bort/ges annan utformning.

Oppet trag medfér begrénsningar
i hur manniskor kan réra sig i
skogspartiet men i nuldget bedéms
manniskor nastan uteslutande
rora sig i omradet Oster om Baron
Ralambs vag.

Stérningar for boende kan inte
undvikas. Tunnelpaslagslage vid
bostader.

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

Hydrogeologiskt komplexa da det
kraves omfattande atgarder for att
upprétthalla grundvattennivaer.

Passage under Stockholmsasen.

Minskad barriareffekt om det blir
mojligt att passera nuvarande banvall
pa ett enklare satt &n idag genom att
den tas bort/ges annan utformning.

Alternativet kan ge positiva
effekter for rekreation séder om
tunnelpaslaget da bullerstorning

(och barriareffekter) i Kungliga
Nationalstadsparken och Albano
minskas.

Stérningar for boende kan inte
undvikas. Tunnelpaslagslage vid
bostader.

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

Hydrogeologiskt komplexa da det
kraves omfattande atgarder for att
uppratthéalla grundvattennivaer.

Passage under Stockholmsasen.

Minskad barriareffekt om det blir
mojligt att passera nuvarande banvall
pa ett enklare satt &n idag genom att
den tas bort/ges annan utformning.

Alternativet kan ge positiva
effekter for rekreation séder om
tunnelpaslaget da bullerstorning

(och barriareffekter) i Kungliga
Nationalstadsparken och Albano
minskas.
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5.5 Klimatpaverkan och
resursanvandning

Utbyggnaden av Roslagsbanan till city medfor utslapp
av vaxthusgaser och att naturresurser forbrukas. For
utbyggnaden ir betong, cement, armering och stél
samt el- och briansleanvindning de mest betydande
resurskategorierna. Vid tillverkningen av dessa mate-
rial sker stora utslapp av viaxthusgaser.

Det som ar alternativskiljande ar framfor allt lang-
den pa spar, bergtunnel, betongtunnel och trag. Med
hansyn till att klimatkalkylen ar framtagen i ett
tidigt skede med lag detaljeringsgrad, innebar det
att skillnaden mellan alternativen bér bedémas med
forsiktighet. Alternativ F, G, H och L ar de alternativ
som berdknas ge lagst klimatpaverkan och prima-
renergianvandning fran byggandet av anldggningen.
Det dr sma skillnader mellan dessa alternativ och i
detta skede kan skillnaden ses som forsumbar. Darfor
bedoms dessa fyra alternativ vara likvardiga ur ett
klimat- och energiperspektiv.

Utredningsalternativ B, C och K forvantas innebara
ungefar en fjairdedel hogre klimatpaverkan an utred-
ningsalternativ G och L. Aven hir giller att skillnaden
mellan alternativen bor bedomas med forsiktighet,
med hansyn till att det finns manga osakerheter i detta
skede. Darmed bedoms alternativ B, C och K likvir-
diga ur ett klimat- och energiperspektiv. Alternativens
klimatpéaverkan och primarenergianvandning fran
utbyggnaden av anldggningen kan ses i Tabell 8.

Var den nya jarnvagen lokaliseras paverkar inte
bara dess utformning, utan innebar dven att den
forandrade markanvindningen kan variera mellan
olika utredningsalternativ beroende pa hur marken
anvands i dag. Det ger olika konsekvenser om jarn-
vagen anlaggs i omraden dar det i dag ar exempelvis
skog, vatmark eller hardgjorda ytor. Nar jairnviagen
anlaggs kan det innebara forlust av biomassa i form
av trad, forlust av biomassa i marken samt forlust av
en kolsanka over tid. Det ar med andra ord klimat-
belastning som sker bade vid byggskedet och under
tiden som jarnvigen anviands. Hur stor klimatbe-
lastning detta motsvarar beror delvis pa jarnvigens
livslangd och vad som sker efter att den tas ur bruk.
Klimatbelastningen beror dven pa hur férdelningen av
olika markslag ser ut fore exploatering. I detta skede
har ingen uppskattning av forlust av biomassa eller
forlust av kolsidnka gjorts.

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

Region Stockholm

Effektmal Indikator UAB UAC UAF UA G UAH UA K UAL
Begrinsa klimatpaverkan Vaxthusgasutslapp (ton CO2-ekv) 83 000 84 000 77 000 68 000 75000 85000 69 000
och energianvandning under
byggskedet

Primérenergi (GJ) 917 000 915 000 833 000 769 000 864 000 956 000 804 000




5.6 Sociala konsekvenser

Eftersom T-Centralen blir ny slutstation for
Roslagsbanan i alla alternativ far Roslagsbanans rese-
narer battre tillgang till en hog koncentration av mal-
punkter i centrala innerstaden. Dartill kan omradet
kring Stockholms 6stra bebyggas med bostéader vilket
har potential att bidra positivt till sociala viarden,
under forutsattning att det utover bostader dven finns
ovriga stadsbyggnadsmaissiga viarden som till exempel
parker och nirservice.

Analysen av mélpunkter har baserats pa en kart-
laggning av mélpunkter som ansetts vara relevanta
som bytespunkter for kollektivtrafik, arbetsplatser,
sjukvard, utbildning, kultur och rekreation. Samtliga
ovan naimnda malpunkter ar viktiga men sjukvard och
utbildning har getts storre tyngd i utredningen och ses
som samhallsviktiga mélpunkter.

Samtliga alternativ medfor att det for resenarer till
omradet kring Tekniska hogskolan tillkommer ett byte
till tunnelbanans roda linje vid station Universitetet,
T-Centralen eller till bussar vid Odenplan. Detta
kommer att paverka resenérsflodena mellan trafiksla-
gen och kan fa savil positiva som negativa konsekven-
ser pa sociala viarden pa dessa platser. Exempelvis kan
ett okat flode av manniskor bidra till storre kinsla av
trygghet pa platser som tidigare kinnetecknats av lag

mansklig narvaro, medan byten mellan trafikslag kan
innebdra utmaningar for orienterbarheten, i synnerhet
for vissa resenarsgrupper sa som barn.

Odenplan och T-Centralen starks ytterligare som
kollektivtrafiknoder och ger invanare i nordostkom-
munerna tillgang till fler malpunkter av olika slag
utan att byta trafikslag. Den forbattrade kopplingen
till Odenplan och T-Centralen sker dock pa bekostnad
av att Stockholms 6stra laggs ned och tillgangen till
malpunkterna i omradet diromkring férsvagas. Det
medfor till exempel att Stockholms nast storsta cam-
pusomrade for hogre utbildning far sdmre tillgang-
lighet till kollektivtrafik. Att omradet har en sa tydlig
karaktar innebar att gruppen studenter missgynnas
av forandringen mer dn andra resenarsgrupper.
Studenter ar en relativt svag socioekonomisk grupp
som i hogre grad ar beroende av kollektivtrafik for
sina transporter.

I den del av utredningsomradet dar befintlig stracka
av Roslagsbanan tas ur drift kan positiva effekter for
rekreation uppkomma pa grund av minskade buller-
storningar. Samtliga alternativ mdjliggor en minskad
barridreffekt soder om tunnelpaslaget forutsatt att
Roslagsbanans befintliga banvall tas bort/omformas.

Traget som utredningsalternativ B medfor riskerar
att skapa en ny barriar i omradet som sarskilt skulle

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

paverka tillgdngligheten till Bergianska tradgarden.
Den nya lokaliseringen av station Universitetet kan
medfora forsamrad trygghet, orienterbarhet och
tillganglighet.

Utredningsalternativ C riskerar paverkan pa gangva-
gen langs koloniomradet, vilket kan medfora nega-
tiva konsekvenser for rekreation och tillganglighet i
omradet.

En 0stlig dragning inom korridoren for alternativ F
bedoms medfora risk for bade temporara och per-
manenta negativa konsekvenser for anvindare och
besokare av Soderbrunns koloniomrade. Alternativet
bedoms medfora negativa effekter pa rekreativa,
kulturhistoriska och personliga varden. En vastlig
dragning inom korridoren skulle kunna minimera de
negativa effekterna.

Utredningsalternativ H, K och L bedoms medféra
minskad barriareffekt och okade rekreativa varden

pa den striacka dar befintlig Roslagsbana tas ur drift.
Betongtrag och betongtunnel for alternativ H innebar
dock att nuvarande barriareffekt delvis flyttas osterut.
Det finns ddarmed aven en risk for att alternativ H kan
medfora negativ effekt pa rekreationsvarden och fram-
komligheten pa Baron Ralambs vig. Alternativ L inne-
bar dven att den planerade utvecklingen av Campus
Albano forsvaras vilket begransar mojligheterna till

att utveckla en trivsammare och tryggare narmiljo for
boende i det befintliga studentbostadshuset.

Den dragning pa bro som utredningsalternativ G
innebar riskerar att ge stora negativa konsekvenser pa
rekreationsviarden och for tillgangligheten i omradet
da en ny stor barriar tillfors. Det innebar dven nega-
tiva konsekvenser for tryggheten eftersom siktlinjer
och orienterbarhet riskerar att forsamras.

Det alternativ som sammantaget bedoms vara det
mest fordelaktiga alternativet ar utredningsalternativ
K som medfor sma positiva konsekvenser. Detta efter-
som alternativet mojliggor en minskad barriareffekt
och okade rekreativa virden soder om tunnelpéslaget.
Utredningsalternativ H bedoms medfora obetydliga
konsekvenser da det finns risk for paverkan pa rekre-
ationsvirden och framkomligheten pa Baron Ralambs
vig. Alternativ L bedoms medfora smé negativa konse-
kvenser da alternativet begransar mojligheterna till
att utveckla Campus Albano. Utredningsalternativ B,
C och F bedoms som likvirdiga och medfor mattliga
negativa konsekvenser. Det alternativ som bedoms
medfora storst negativa konsekvenser ur ett socialt
perspektiv ar utredningsalternativ G. Sammanfattad
bedomning redovisas i Tabell 7 pa sidan 50 och

Tabell 9.

Effektmal Indikator

UA B UAC

UAF

UAG UAH

UAK UAL

Nérhet till h6g koncentration av
malpunkter samt
samhallsviktiga malpunkter for olika
resenars-grupper

Oka tillgdngen till malpunkter fér
olika resenarsgrupper

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid Odenplan och T-Centralen.
Forsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms 6stra

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid Odenplan och T-Centralen.
Forsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms 6stra

Forbattrad tillgang till mélpunkter
vid Odenplan och T-Centralen.
Forsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms 6stra

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid Odenplan och T-Centralen.
Forsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms 6stra

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid Odenplan och T-Centralen.
Férsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms 6stra

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid Odenplan och T-Centralen.
Forsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms 6stra

Forbattrad tillgang till malpunkter
vid Odenplan och T-Centralen.
Forsamrad tillgang till malpunkter
kring Stockholms 6stra
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5.7 Stadsutveckling

For samtliga alternativ bedoms det finnas poten-

tial for bostadsbyggande vid Stockholms Ostra nar
mark frigors i samband med projektet. Totalt bedoms
cirka 52 500 kvm yta frigoras vid Stockholms 0stra,
se Tabell 10. Sammantaget bedoms samtliga alter-
nativ vara likvardiga avseende att mojliggora ett

okat bostadsbyggande enligt 6verenskommelse i
Sverigeforhandlingens avtal. Frigjorda ytor racker

i samtliga fall till for att uppna mélet om 500 nya
bostader.

i

i 70 1

L

in

s EEEC |
-

Alternativen innebar dven frigorande av olika delar
av den befintliga banvallen kring Albanoomrédet.
Pa dessa ytor skulle det potentiellt kunna ske ytter-
ligare exploatering. Bade alternativ B och C frigor
hela nuvarande banstrickan séder om bron Gver
Roslagsviagen. De ovriga alternativen frigor denna
striacka i olika omfattning. Detta har dock inte tagits
med i bedomningen.

1
[

Figur 47. Stockholms 6stra. Foto Region Stockholm.

Tabell 10. Mark som potentiellt kan anvandas fér bostadsbyggande i de olika utredningsalternativen (UA).

Effektmal Indikator UAB UAC UAF UA G UAH UA K UAL

Majliggora ett okat Antél bostader eAnIigt atagande i

bostadsbyggande Sverige-forhandlingen 52 500 52 500 52 500 52 500 52 500 52 500 52 500
(kvm frigjord yta)

53



6. Maluppfyllelse

I detta kapitel beskrivs maluppfyllelsen per effektmal
for de sju utredningsalternativen. Bedomningen av
maluppfyllelsen utgors av de effekter och konsekven-
ser som respektive utredningsalternativ genererar.
Effekter och konsekvenser redovisas i kapitel 5.

Vissa effektméal motsvaras av en indikator, andra
projektmal har flera indikatorer kopplade till sig.
Maluppfyllelsen for dessa projektmél bedoms utifran
en sammanvagning av flera indikatorer. Projektets mal
beskrivs i kapitel 2 Mal.

Bedomningsskalan for maluppfyllelsen ar en femgra-
dig skala som ar jamnt viktad, se Tabell 11. Skalan har
tva positiva och tva negativa grader, samt en neutral.

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

Forbattrad tillginglighet med kollektiv-
trafik - Samtliga alternativ bedoms bidra till for-
battrad tillganglighet till kollektivtrafik. Alternativ

G och H bedoms ha négot hogre restidsnytta dn de
resterande alternativen. Bedomningen ar att samtliga
alternativ bidrar till maluppfyllelse.

Forbattrad tillginglighet med kollektivtrafik
mellan nordostkommunerna och centrala
Stockholm samt de regionala kéirnorna -
Samtliga alternativ bedoms ge forbattrade restider,
bytesmojligheter till annan stomtrafik samt forutsatt-
ning for framtida férlingning séderut. Bedémningen
ar att samtliga alternativ bidrar till maluppfyllelse.

Oka resandet med kollektivtrafik - Samtliga
alternativ beriknas medfora en liten 6kning av kollek-
tivtrafikresandet i linet. Okningen bedoms bli nigot
storre i alternativ B, C, F, K och L. Sammantaget ar
bedomningen att samtliga alternativ delvis bidrar till
maluppfyllelse.

Minska trangseln i kollektivtrafiksyste-

met mellan nordostsektorn och centrala
Stockholm genom att stirka den sparbundna
trafikens kapacitet - Samtliga alternativ bedoms

bidra till minskad trangsel i kollektivtrafiksystemet.
Alternativen bedoms vara likvardiga. Sammantaget ar
bedomningen att samtliga alternativ delvis bidrar till
maluppfyllelse.

Bidra till ett tillforlitligt kollektivtrafik-
system - Samtliga alternativ bedoms ha likvar-

dig formaga att uppratthalla efterfragad kapacitet.
Bedomningen ar att samtliga alternativ delvis bidrar
till maluppfyllelse.

Virna natur- och kulturvirden - Utrednings-
alternativ B, C, G och H bedé6ms medfora negativa
konsekvenser for kulturmiljon pa grund av tunnel-
paslagens placering i kinsliga omraden i Kungliga
Nationalstadsparken. Utredningsalternativ C, G och
H bedoms dven medfora negativa konsekvenser for
landskapsbild och naturmiljé. Bedomningen ar att
utredningsalternativ B delvis motverkar maluppfyl-
lelse och utredningsalternativ C, G och H helt motver-
kar maluppfyllelse. Utredningsalternativ K bedéms
bidra till maluppfyllelse. Utredningsalternativ F och L
bedoms bidra delvis till maluppfyllelse.

Begriansa paverkan pa manniskor, mark och
vatten under bygg- och driftskede - Samtliga
alternativ bedoms innebira risk for omgivningspaver-
kan under bygg- och driftskede. Alternativen skiljer
sig at avseende negativ paverkan for boende, ingen
tillkommande barriareffekt samt ingen tillkommande
negativ paverkan pa rekreation under driftskede.
Alternativ B, C, G, H och L bedéms ha hogre risk for
paverkan dn andra alternativ. Sammantaget dr bedom-
ningen att utredningsalternativ F och K innebér ett
obetydligt bidrag eller att dessa obetydligt motverkar
till maluppfyllelse. Alternativ B, C, H och L bedoms
delvis motverka maluppfyllelse. Alternativ G bedoms
motverka maluppfyllelse.

Begrinsa klimatpaverkan och energianvind-
ning under byggskedet - Samtliga alternativ berak-
nas innebira en hog klimatpéverkan och hog energi-
anvandning under byggskedet. Utredningsalternativ
B, C och K bedéms ha hogst klimatpéaverkan pa grund
av att alternativen innebar langre betongtrag och
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betongtunnel. Bedomningen ar att utredningsalter-
nativ B, C och K motverkar maluppfyllelse och att de
andra alternativen delvis motverkar maluppfyllelse.

Oka tillgangen till malpunkter for olika
resenidrsgrupper - Samtliga alternativ bedoms fa
en forbattrad tillgang till malpunkter och samhalls-
viktiga funktioner vid Odenplan och T-centralen.
Alternativen bedoms vara likvardiga. Sammantaget ar
bedomningen att samtliga alternativ bidrar delvis till
maluppfyllelse.

Mojliggora ett okat bostadsbyggande - Samtliga
alternativ bedoms mojliggora ett okat bostadsbyg-
gande. Bedomningen ar att samtliga alternativ bidrar
till maluppfyllelse.

Tabell 11. Bedémningsskala fér maluppfyllelse.

Bidrar till maluppfyllelse

Bidrar delvis till maluppfyllelse

Obetydligt bidrag eller obetydlig motverkan till
maluppfyllelse

Motverkar delvis maluppfyllelse

Motverkar maluppfyllelse

n S_tockhd/m



Tabell 12. Maluppfyllelse.

Andamal Effektmal Indikator UAB UAB UAC UAC UAF UAF UAG UAG UAH UAH UA K UAK UAL UAL
Indikator Effektmal Indikator Effektmal Indikator Effektmal Indikator Effektmal Indikator Effektmal Indikator Effektmal Indikator Effektmal
Forbattrad tillganglighet Total restidsnytta (miljarder kronor under
med kollektivtrafik kalkylperioden)
Oka

tillgéngligheten
mellan
Nordostsektorn
och centrala
Stockholm
samt mellan
Nordostsektorn
och regionala
karnor

Bidra till att skapa
ett tillforlitligt och
kapacitetsstarkt
kollektiv-
trafiksystem

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

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

Oka resandet med
kollektivtrafik

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

Bidra till ett tillforlitligt
kollektivtrafiksystem

Vérna natur- och
kulturvarden

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

Begransa klimatpaverkan
och energianvandning
under byggskedet

Oka tillgdngen till
malpunkter for olika
resenarsgrupper

Mojliggora ett dkat
bostadsbyggande

Resttidsforandring mellan olika start- och mélpunkter

Bytesmajligheter till annan stomtrafik

Forutsattning for en framtida forlangning soder ut

4 100

Forandrat antal kollektivtrafikresor (antal resenérer i

lanet per dygn) 3700

4200 4200 4 100 3700 4100

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

2,6

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

Trangsel vid bytespunkter

Formaga att uppratthalla efterfragad trafik

Ingen paverkan pé skyddade eller skyddsvarda objekt el
omraden (kulturmiljo)

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

Ingen paverkan pa visuellt kénsliga landskapsrum

Minskad barrigreffekt (naturmiljo)

Begrénsade storningar for boende under byggskedet

Ingen paverkan av komfortstorande vibrationer och/
eller stomljud under driftskede

Begransad paverkan pa mark och vatten under bygg-
och driftskede

Ingen tillkommande barriareffekt

Ingen tillkommande negativ paverkan pa rekreation
under driftskede

75 000 69 000

Vaxthusgasutslapp (ton CO2-ekv)

833 000 769 000 846 000 804 000

Primérenergi (GJ)

Nérhet till h6g koncentration av malpunkter samt
samhaéllsviktiga malpunkter for olika resenérsgrupper

Antal bostéder enligt dtagande i Sverigeférhandlingen




7. Genomforbarhetsrisker

Detta kapitel beskriver de identifierade riskerna
kopplat till genomforbarheten av alternativen.
Riskerna hanteras utifran tre omraden: tekniska
risker kopplade till byggandet av en tunnel under
Stockholms centrala delar, juridiska risker kopplade
till miljolagstiftning och lagen om byggande av jarn-
vag samt risker forenat med paverkan pa trafik under
byggskedet.

Riskerna har bedomts utifran foljande skala:

« Ingen risk eller férsumbara risker

« Risken kan hanteras inom rimlig kostnad och
tidsram

» Risken kan hanteras genom atgirder som har
signifikant paverkan pa kostnad och tid

+ Risken dventyrar genomforbarheten for alterna-
tivet

Bedomningen av risker utgér fran det underlag som
upprattats i utredningen men tar dven hojd for det
tidiga utredningsskedet. Detta innebar att eventuella
osdkerheter exempelvis till foljd av bristfilligt under-
lag och avsaknad av detaljprojekterad anldggning viags
in i riskbedomningen.

7.1 Tekniska risker

Att bygga en tunnel i berg innebéar generellt en 14g risk
vid genomforandet, men att planera for och bygga den
har typen av anldggning i den miljo som Stockholms
centrala delar representerar dr en komplex och svar
uppgift. Stockholms centrala delar bestar av en tat
stadsbygd och under mark finns redan manga befint-
liga anldggningar som behdver tas hansyn till. Detta
innebar svérigheter att, savil ovan som under mark,
hitta de fria ytor som behovs bade for den fardiga
anldggningen och under byggtiden.

Vilka ytor och var dessa behovs ar inte i detalj fastlagt
i detta skede. I tidiga skeden av utredningsarbetet
finns inte heller fullstindig information kring vad
som finns under mark nar det giller befintliga anlagg-
ningar. Detta giller aven information kring bygg-
nadstekniska forutsattningar som exempelvis bergets
kvalitet och grundvattenforhéllanden.

Nir utredningsunderlaget fordjupas i senare skeden
kan mer detaljerade uppgifter om undermarksan-
laggningar framkomma som kan innebéra problem
med framkomligheten for nya tunnlar. Nya under-
sokningar kan visa pé samre bergkvalitet 4n vad som
tidigare antagits och utékade mitprogram kan for-
andra bilden av befintliga grundvattenfloden. Ett satt
att i ett lokaliseringsskede ta hansyn till denna typ av
osiakerheter ar att anliggningen inte definieras exakt
utan representeras av en bred korridor for att kunna
ta hansyn till eventuella svarigheter i senare skeden. I
takt med ytterligare undersokningar dar detaljkunska-
pen okar kan man i senare skeden successivt faststalla
en exakt sparlinje och de utrymmeskrav som finns for
tunnelanlaggningen.

Generellt finns det efter avslutad lokaliseringsutred-
ning kvarstdende risker som innebar att foreslagna
losningar behover dndras i senare skede, att uppskat-
tade kostnader okar eller i varsta fall att ett alternativ
inte kan genomforas. I denna utredning har ett antal
tekniska risker studerats mer detaljerat for att fa klar-
het i om det finns skillnader mellan de olika alternati-
ven och for att kunna identifiera om nagot av alternati-
ven har risker som kan dventyra genomforbarheten.

Samtliga alternativ har utvarderats mot sex tekniska
genomforbarhetsrisker:

« Risker vid passage av Norra lankens under-
marksanlaggning

+ Risk for ogynnsamma bergférhéllanden lings
tunnelstrackningen

+ Risk for att tunneln kommer i konflikt med
ovriga undermarksanlaggningar utmed strack-
ningen

» Risk for paverkan pa tunnelbanans konstruk-
tion

+ Risk for paverkan pa Vartabanans konstruktion

« Risk for omgivningspaverkan pa grund av

grundvattensankning vid byggnation och under
drift
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Samtliga alternativ korsar antingen tunnlar for Norra
lanken och/eller tunnelbanans roda linje dar det finns
risk att den nya anldggningen kommer att inkrakta
pa skyddszonen och i vissa fall orsaka intrang i de
befintliga anldggningarna. For att mojliggora passage
forbi dessa och 6vriga undermarksanldggningar samt
undvika kollisioner med grundlaggning av ovan-
jordsbyggnationer kravs att alla alternativ kan ha en
sparlutning pa upp till 40 promille under nagon del av
strackningen.

For alternativ F ar passagen med Norra lankens olika
tunneldelar sarskilt komplicerad och bedéms innebara
mycket stora risker for intrang och krav pa komplexa
tekniska losningar som kan dventyra genomforbarhe-
ten av alternativet. Aven for alternativ H finns risk att
passagen med Norra ldnken kraver tekniska atgarder
som kan ha signifikant paverkan pé kostnad och tid.

Alternativ F och G passerar under tunnelbanans
roda linje med risk for intrang vilket kan krava
komplicerade tekniska losningar. Alternativ L och
K kommer passera tatt ovanfor tunnelbanans roda
linje. Med stor sannolikhet kommer bergtickning
mellan Roslagsbanans tunnel och tunnelbanans
tunnel att saknas. De tekniska losningar som beho-
ver tillampas for att fa till en barande konstruk-
tion for Rosalagsbanan och minimera paverkan pa
tunnelbanans trafik under byggskedet bedoms ha en
signifikant paverkan pa kostnad och tid.

For alternativ F kravs konstruktion av en sparbrygga
for Vartabanan ovanfor schakt for betongtunnel
vilket innebar kortare avstangningar av trafiken pa
Viartabanan vid installation och avetablering. For
alternativ H ar osdkerheterna stora vad galler tillrack-
lig bergtackning vid passagen av Vartabanan vilket
kan innebara komplicerade tekniska l16sningar. For
dessa risker gors bedomningen att de kan hanteras
genom atgarder, men med signifikant paverkan pa
kostnad och tid.

Begriansade omraden med ogynnsamma bergfor-
héllanden forekommer utmed striackan for samtliga
alternativ men bedoms hanterbara med normalt
forekommande tekniska atgirder vid tunneldrivning.

Alternativ B, C, K och L passerar under eller i anslut-
ning till Ormtrasket, omradet for Wenner-Gren
Centers byggnationer som ar grundlagda med palar.
Passager av detta omrade kan innebdra komplicerade
tekniska losningar om bergkvaliteten ar simre dn
forvantat eller om det finns risk att paverka befintlig
grundlaggning av ovanjordsbyggnationer och behover
undersokas i mer detalj under kommande planligg-
ningsskede. Dessa risker bedoms kunna hanteras
inom rimlig kostnad och tidsram.

Samtliga utredningsalternativ medfor hanterbara
risker kring hanteringen av grundvattenfloden
antingen i samband med en tragkonstruktion vid tun-
nelpéaslag eller vid betongkonstruktioner i tunneln dar
bergtiackning saknas.

7.2 Risker kopplat till miljo-
lagstiftning och lagen om
byggande av jarnvag

Fem juridiska risker i samband med provningar enligt
gillande lagstiftning har sarskilt identifierats for
utredningsalternativ B, C, F, G, H och L varfor enbart
dessa utredningsalternativ beskrivs nedan.

7.2.1 Lokaliseringen kan ifrdgasattas utifran
gallande lagstiftning

Enligt lagen om byggande av jarnvag och miljobal-
kens hansynsregler (1 kap. 4 § lagen om byggande av
jarnvag samt 2 kap. 6 § miljobalken) ska en jairnvig
ges ett sddant ldge och utformas si att Andamalet med
jarnviagen uppnas med minsta intrang och oldgenhet
utan oskalig kostnad. Hansyn ska tas till stads- och
landskapsbilden och till natur- och kulturvarden. For
att lokaliseringen ska vara mgjlig och inte ifragasattas
behdver andra alternativ ha mycket stora tekniska
risker, innebira fara for manniskors héilsa eller ha
oskaligt hoga kostnader.

For utredningsalternativ C, G och H har risken
bedomts dventyra genomforbarheten, eftersom det
inte ar sdkert att foreslagna lagen for trag, tunnelpa-
slag eller bro, kan motiveras utifran lagstiftningens
krav da dessa ar lokaliserade i kidnsliga omraden



(parklandskap) av Kungliga Nationalstadsparken med
hoga varden for landskapsbilden och for natur- och
kulturvarden.

For alternativ B har risken bedomts kunna hanteras
med atgirder som da istillet har signifikant paverkan
pa kostnad och tid. Det ar inte sdkert att ett trag och
tunnelpaslag vid en visuellt kianslig kant av land-
skapsrummet vid Kungliga Vetenskapsakademien kan
motiveras utifran lagstiftningens krav.

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

7.2.2 Riksintresse Kungliga
Nationalstadsparken, friluftsliv och
kulturmiljévard

Det ar tillatligt att skada ett riksintresse men inte att
medfora pataglig skada. Pataglig skada kan uppsté om
en atgird mer dn obetydligt skadar nigot eller nagra
av de natur-, kultur eller friluftsvarden som utgor
grunden for riksintresset. En negativ inverkan, som ar
irreversibel med avseende pa nagot virde som utgor
grunden for riksintresset, bor som regel anses utgora
pataglig skada.

For alternativ B har risken bedomts kunna hanteras
genom atgarder som kan ha signifikant paverkan pa
kostnad och tid. Alternativet innebar risk for negativa
konsekvenser for kulturmiljovarden och landskap-
liga varden, framst till f6ljd av laget vid Kungliga
Vetenskapsakademiens tradgard och forekomst av
fornlamningar.

For alternativ C, G och H har risken bedomts aventyra
genomforbarheten. Alternativen bedoms medféra
stora negativa konsekvenser da det inte ar mojligt

att genomfora dem utan intrang i parklandskap och
naturmiljo eller att det historiska landskapets natur-
och kulturvarden i 6vrigt skadas. Alternativen ar aven
lokaliserade i omraden med hoga rekreativa varden
vilka bedoms paverkas.

Forslag pa atgarder

Nedan foljer en kortare redogorelse for vad som kan
kravas for att hantera risken med avseende pa patag-
lig skada pa riksintresse for respektive alternativ. Om
alternativen trots atgirder bedoms medfora patag-
lig skada blir konsekvensen att ett annat 14ge méaste
utredas.

For att hantera risken i alternativ B bedoms bland
annat foljande kravas:

« Noggrann utredning kring lage och utform-
ning av trag, stationslage for nya station
Universitetet, tunnelpaslag samt etableringsytor
och arbetstunnlar, for att undvika intrang i
Kungliga Vetenskapsakademiens tradgard
(anmalningsplikt enligt kulturmiljolagen 3 kap.
68) och fornlamningar (skyddas enligt kultur-
miljolagens 2 kap.).

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

«  Omsorgsfull gestaltning av nya byggnadsverk
och anlaggningsdelar.

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

For att hantera risken i alternativ C bedoms bland
annat foljande kravas:

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

«  Omsorgsfull gestaltning av trdg och tunnelpa-
slag.

57

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

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

For att hantera risken 1 alternativ G bedoms bland
annat foljande kravas:

« Noggrann utredning kring lage och utformning
av bropelare och schakt, bergtunnelpaslag samt
etableringsytor och arbetsvagar, for att minime-
ra paverkan pa skyddsvarda trad, Soderbrunns
koloniomrade och andra kinsliga varden i
riksintresset for Kungliga Nationalstadsparken.

«  Omsorgsfull gestaltning av jarnviagsbron och
tunnelpéslag for att minimera visuell paverkan

+ Bullerddmpning pa den nya jarnvagsbron

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

«  Forstarkning och utveckling pa den
strackning av Roslagsbanan inom Kungliga
Nationalstadsparken som frigors. Det kan
exempelvis handla om att forbattra grona
samband eller oka tillgangligheten for fotganga-
re och cyklister.

For att hantera risken i alternativ H bedoms bland
annat foljande kravas:

» Noggrann utredning kring lage och utformning
av trag, tunnelpaslag och etableringsytor, for att
minimera paverkan pa skyddsvérd tradmiljo.

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

«  Forstarkning, utveckling och omsorgsfull
gestaltning pa den strackning av Roslagsbanan
inom Kungliga Nationalstadsparken som fri-
gors. Det kan exempelvis handla om att forbatt-
ra grona samband eller oka tillgangligheten for
fotgdngare och cyklister.

Risken for pataglig skada pa ett eller flera riksintres-
sen bedoms som storre for alternativ G och C an for
alternativ B och H. Forslagen pa atgiarder som krivs
for att hantera risken kopplat till pataglig skada pa
riksintresse ar pa inget satt uttommande och ska inte
ses som en garanti for att risken kan anses till fullo
hanterad. Fler atgirder, utredningar och anpassningar
kan bli aktuella for samtliga alternativ. Om alterna-
tiven trots atgiarder bedoms medfora pataglig skada
pa ett eller flera riksintressen blir konsekvensen att
ett annat lage for tunnelpaslag/spardragning maste
utredas.

7.2.3 Riksintresse Ostlig forbindelse

Alternativ F, G och H gar genom skyddsomradet for
det framtida riksintresset Ostlig férbindelse. For att
alternativet ska anses genomforbart far det inte patag-
ligt forsvara tillkomsten av riksintresset. Detta kan
exempelvis innebéra att lokalisering och tidplan maste
anpassas samt att det maste sikerstillas att Ostlig for-
bindelse kan genomforas. For de tre alternativen har
risken bedomts kunna hanteras genom éatgarder som
kan ha signifikant paverkan pa kostnad och tid.



7.2.4 Paverkan pa arter som ar skyddade
enligt artskyddsférordningen

For alternativ C, G och H bedéms risken kopplat

till skyddade arter enligt artskyddsforordningen
(2007:845) aventyra genomforbarheten. Alternativ C
och G bedoms medfora storst negativa konsekvenser
for naturmiljovarden, och alternativ H bedoms med-
fora nagot mindre negativa konsekvenser. Alternativ
G och H paverkar omraden med héga naturvirden

i olika stor utstrackning och aven livsmiljoer for

flera rodlistade arter, daribland mindre hackspett.
Alternativ C paverkar ekmiljoer med ovanligt rik bio-
logisk méngfald. Ett stort antal skyddsvarda flerhund-
radriga trad skulle behova tas ned vilket innebar att
livsmiljoer for rodlistade och fridlysta arter paverkas.
Omradet har dven en artrik fladdermusfauna.

En sarskild artskyddsutredning behover genomforas
for att utreda om alternativen kommer att paverka
nagon fridlyst art pa s sitt att forbuden i artskydds-
forordningen trader i kraft och en dispensansokan blir
aktuell. For att dispens enligt artskyddsférordningen
ska kunna medges for ett utbyggnadsprojekt kravs
att det ska vara fraga om ett tvingande skil med ett
allt 6verskuggande allménintresse. Naturtyperna vid
och i nirhet av samtliga dessa utredningsalternativ
har en hog kanslighet och livsmiljoerna har skapats
under mycket 1ang tid. Dessa livsmiljoer gar inte att
aterskapa varfor ett forbud kan utlosas om projektet
medfor en direkt fysisk paverkan eller en indirekt
paverkan pa fridlysta vaxt- eller djurarter eller pa
deras livsmiljo. Gar det att undvika att paverka livs-
miljon i sin helhet kan man undvika att forbudet
utloses.

7.2.5 Jarnvagsplan och/eller detaljplanen
dverklagas

Enligt 5 kap. lagen om byggande av jarnvig samt 13
kap. 11 § plan- och bygglagen kan en jairnvagsplan
och en detaljplan 6verklagas. Genomforandet av
Roslagsbanan till city kommer sannolikt att krava
upprattande av och dndringar av befintliga detaljpla-
ner langs strackningen. Om jarnvagsplanen for
Roslagsbanan till city medfor behov av nya detaljpla-
ner eller andringar av befintliga detaljplaner sa
kommer planldggningen for dessa att ske samordnat
med planlaggningen for jirnviagsplanen.

« En detaljplan faststills av kommunen och en
eventuell overklagan enligt plan- och bygglagen
av detaljplanen avgors av mark- och miljodom-
stolen.

« Enjarnvigsplan faststills av Trafikverket och
en eventuell 6verklagan av jairnvagsplanen
avgors av regeringen.

For att lokaliseringen ska vara mojlig och inte ifraga-
sédttas behover andra alternativ ha mycket stora tek-
niska risker, innebara fara for manniskors halsa eller
ha oskaligt hoga kostnader. For alternativ G, H och L
har risken att detaljplaner och/eller jairnvagsplanen
overklagas och inte vinner laga kraft bedomts aven-
tyra genomforbarheten.

Alternativ L ar foreslaget i ett omrade med en anta-
gen men ej genomford detaljplan, den planerade
utbyggnaden av hogskoleverksamheter, bostader och
parkmiljo i den norra delen av Albanoomradet har
potential att tillfora viktiga sociala kvaliteter vilka kan
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komplettera omradet och stodja syftet med Kungliga
Nationalstadsparken. Alternativ L har en till synes
stark negativ effekt for omradets utvecklingspotential
och alternativet forsvarar eller fragmenterar den till-
tankta utbyggnaden av detaljplanen i Albano, varfor
risken har bedomts dventyra genomférbarheten for
alternativet. Motsvarande motiv for alternativ G och
H ar framst kopplat till dess kéansliga lage i Kungliga
Nationalstadsparken med mycket héga natur-, kultur-
och landskapliga samt rekreativa varden.

7.3 Paverkan pa trafik under
byggtid

Generellt innebar byggandet av den hir typen av
projekt i Stockholms centrala delar att samhallet och
sarskilt trafiken kommer att paverkas, framst kring
byggarbetsplatser. I en del fall kan det kravas atgarder
fran projektet som minimerar paverkan. Dessa atgar-
der kan medfora kostnader och paverka genomforan-
detiden for projektet. I manga fall kommer det dven
att leda till samhaillsekonomiska forluster som inte
drabbar projektet, men samhéllet. Exempelvis kan en
tillfallig omledning av trafiken innebéra en tidsfor-
lust for trafikanterna. I detta avsnitt avser paverkan
pa kostnad den samhallsekonomiska kostnaden for
paverkan pa trafik under byggtid.

Samtliga utredningsalternativ kommer i nagon form
att medfora en paverkan pa trafik under byggskedet.
Kollektiv- och biltrafik kan paverkas av avstangningar
av exempelvis tunnlar, vig eller jirnvigar. Aven gang-
och cykeltrafik kring byggarbetsplatser kan paverkas.
Risken for paverkan pa trafik har bedomts utifran

hur stor paverkan ar. Generellt gors bedomningen

att omfattande avstangningar av tunnelbanans roda
linje samt en eller flera delar av Norra lankens tunnlar
innebar stora olagenheter for samhaillet. Floden av
resendrer och bilar som skulle paverkas kan inte pa ett
rimligt satt tas upp i andra kringliggande system.

Alternativ F paverkar trafiken i Norra lanken pa ett
sddant sitt att det bedoms dventyra genomforbarhe-
ten for alternativet. Avstangningen av trafiken under
olika perioder och under sa pass langa tider som
skulle kravas innebar stora oldgenheter for samhal-
let. Alternativ H medfor potentiellt stor paverkan pa
Norra lanken, men det bedoms dock inte dventyra
genomforbarheten for alternativet men kommer att
innebara signifikant paverkan pé kostnad och tid.

Viartabanan bedoms for samtliga alternativ innebira
ingen eller begransad paverkan pa trafik. Det kravs
dock i vissa fall tekniska losningar for att minimera
riskerna for paverkan pa trafiken.

For tunnelbanans roda linje ar kraven hoga pa att
paverkan pa trafik minimeras. En langre avstang-
ning av tunnelbanans trafik pa roda linjen kan inte
accepteras pa grund av att paverkan pa samhillet och
kostnader for att ersiatta den trafiken skulle bli for
stora. Byggmetoder vid passagen av tunnelbanan ska
inriktas pa att trafiken stors sa lite som mgjligt. Detta
medfor en byggmetod som bedoms innebara signifi-
kant paverkan pa bade kostnad och tid.

Alternativ B, C, F, H och L bedoms endast medfora en
mindre paverkan pa Roslagsbanans trafik. Eventuella
behov av avstdngningar bedoms vara av begransad
omfattning och risken bedoms darfor kunna hante-
ras inom rimlig kostnad och tid. Alternativ K innebar
en betydligt langre avstangning av Roslagsbanan.
Bedomningen ar darfor att alternativ K innebar en
signifikant paverkan pa kostnad och tid.

Alternativ C innebéar en pataglig paverkan pa
Roslagsvagen under en langre tid. P4 grund av den
omfattande busstrafiken pa Roslagsviagen innebar
alternativet dven en pataglig paverkan pa busstrafiken.
Alternativet bedoms darfor innebira en signifikant
paverkan pa kostnad och tid.



8. Kostnadsbedomning

Syftet med kostnadsbedomningen ar i forsta hand att
jamfora kostnader for alternativen med varandra. I
detta planeringsskede finns det manga osdkerheter
kring forutsattningar och exakt utformning av anlagg-
ningen vilket innebar stor osdakerhet kring den exakta
kostnadsnivan.

Utgangspunkten vid kostnadsbedomningen ar de sju
utredningsalternativen med deras indikativa spéar-
linjer, stationsutformningar och tunnelpaslagslagen.
Vid kostnadsbedémningar i tidiga utredningsskeden,
som en lokaliseringsutredning, gors antaganden om
anlaggningens utformning. Att dessa antaganden
gjorts innebar inte att ett slutgiltigt val har gjorts i
dessa fragor. Underlaget ar ocksa osdkert och kan
komma att andras i kommande planlaggningsskede.
Foljande antagande gdllande anldggningen har gjorts i
kalkylarbetet:

« Ivarje utredningsalternativ har en indikativ
sparlinje i plan och profil valts vilken har varit
den linjen som har varit utgdngspunkt for flera
berakningar och bedomningar av effekterna.
Linjen baseras pa en mark- och bergmodell med
varierande detaljeringsgrad om bland annat
bergtackning, bergets kvalitet och jordlagrens
kvalitet.

» Ivarje utredningsalternativ har indikativa sta-
tionsutformningar valts som ar lika for samtliga
alternativ med undantag for alternativ B som
har ny station vid universitetet. Stationernas
exakta lage, utformning och majliga uppgangar
kommer att utredas vidare i kommande plan-
laggningsskede.

« Ivarje utredningsalternativ har en indikativ
utformning dar sparanldggningen overgar fran
marklage till tunnel valts. Den exakta utform-
ningen ar beroende av de lokala forutsittningar
som till en viss del 4r okdnda i detta skede av
utredningsarbetet.

« Spartunnlar och stationer anldggs i huvudsak
som bergtunnlar. Anldggningen utférs som
dubbelsparstunnel med intilliggande servi-
cetunnel.

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

Nuvarande kostnadsbedomningar baseras pa nyck-
eltal och relativt grova mangduppskattningar for en
komplett anldggning (prisniva 2021). I totalkostna-
den ingar entreprenadkostnad samt byggherrekost-
nad. Ingen hénsyn tas till finansieringsformer eller
Force Majeurehiandelser. Observera att de angivna
kostnaderna omfattar hela projektet, det vill saga
inklusive striackan mellan Odenplan och T-Centralen
samt de nya stationsanlaggningarna vid Odenplan
och T-Centralen och fram till och med driftsatt
anldggning.

Kostnadsdrivande parametrar ar framst lingden

pa ett eventuellt betongtrag och/eller betongtunnel,
total tunnellingd samt antal nya stationer och i nagra
fall kdnda partier med déligt berg som kraver extra
atgirder.

Utredningsalternativ L och H har lagst investe-
ringskostnader. Utredningsalternativ F bedoms

som nagot dyrare dn L och H. Utredningsalternativ
C, G och K har relativt lika investeringskostnader.
Utredningsalternativ B har utover de nya stationerna
vid Odenplan och T-centralen dven en ny station

vid universitetet som behover forlaggas i ett trag
samt langst tunnelstracka och ar darmed dyrast.
Investeringskostnaderna for varje utredningsalterna-
tiv kan ses i Tabell 13.
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Tabell 13. Total investeringskostnad (miljarder kronor)
for de olika utredningsalternativen (prisniva 2021).

Alternativ Total kostnad (mdkr)
B 8,4
C 7.3
F 7,0
G 7.3
H 6,9
L 6,9
K 7,0

Foto: Region Stockholm



9. Samhallsekonomi

Under arbetet med lokaliseringsutredningen har
samhaillsekonomiska bedomningar tagits fram for
samtliga utredningsalternativ. Bedomningarna har
gjorts enligt gangse berakningsmetodik for samhallse-
konomiska bedomningar. I den beskrivs vilka effekter
(miljarder kronor) som en foreslagen atgird eller ett
atgiardspaket skulle f4 om den genomfors.

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

«  Konsumenteffekter — Konsumenteffekter bestar
till storsta delen av forandrade restider och
visar hur resendrer viarderar forandrad restid
till f6ljd av Roslagsbanans forlangning till city.
Nyttorna kan uppkomma genom att restiderna
forkortas, men dven genom att resmgjligheterna
till olika méalpunkter forbattras.

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

»  Producenteffekter - Producenteffekter ar
effekter for kollektivtrafikoperatorer. I denna
kalkylpost ingar fordndrade biljettintakter och
trafikeringskostnader till foljd av forandrad
trafikering och forandrat resande.

» Samhallsekonomisk investeringskostnad — De
samhallsekonomiska investeringskostnaderna
for Roslagsbanans forlangning till city och de
atgiarder som planeras pa befintlig Roslagsbana
utanfor utredningsomradet ar nagot storre
an den framriaknade investeringskostnaden,
se kapitel 8 Kostnadsbedomning. Att den
samhallsekonomiska investeringskostnaden ar
hogre beror pa att kostnaderna har nuvirdes-

beraknats till diskonteringsaret 2025 och att
den samhallsekonomiska investeringskost-
naden tar hinsyn till att investeringen delvis
ar skattefinansierad och darfor raknas upp
med en skattefaktor. Investeringskostnader
bestar utover de kostnader for Roslagsbanan
till city, som har angetts i foregdende avsnitt,
av atgarder pa ovriga Roslagbanan pa cirka 5,6
miljarder kronor.

Utover ovanstaende effekter ingar aven budgeteffekter
(huvudsakligen paverkan péa skatteintikter), reinves-
teringar i den samhallsekonomiska kalkylen, externa
effekter (utslapp och paverkan pa trafiksakerhet) samt
kostnader for drift- och underhall.

Positiva virden anger den vinst alternativet genere-
rar for samhallet. Negativa viarden anger den kostnad
alternativet belastar samhallet med.

Tabell 14 visar att de samhallsekonomiska nyttorna
domineras av konsumenteffekter (forbattrade restider
och okat kollektivtrafikresande) och minskade trang-
seleffekter. De totala samhallsekonomiska nyttorna for
de olika alternativen ar relativt lika, mellan 17,9 och
19,4 miljarder kronor for kalkylperioden. Hogst nyttor
har alternativ B och C, lagst ar nyttorna for alternativ
G och H. Den samhaillsekonomiska investeringskost-
naden ar hogst for alternativ B, 17,3 miljarder kronor.
Ovriga alternativ har en samhillsekonomisk inves-
teringskostnad som ar mellan 1—2 miljarder kronor
lagre. Lagst kostnad har alternativ L och H, foljt av
alternativ F.

Nettonuvirde dr ett matt dar den samhéllsekonomiska
investeringskostnaden har subtraherats fran de totala
samhaillsekonomiska nyttorna. Nar nettonuvirdet

Tabell 14. Samhallsekonomiska nyttor och kostnader (miljarder kronor under kalkylperioden) for de olika

utredningsalternativen (UA).

delas med den samhallsekonomiska investeringskost-
naden fis en nettonuviardeskvot (NNK), vilket kan
ses som ett méatt pa den samhéllsekonomiska vinsten
i forhallande till kostnaderna enligt den hanterade
berakningsmetodiken.

Sammanlagt kan konstateras att alla alternativ

ha en positiv NNK som tyder pa en vinst for sam-
héllet. Positiv NNK ar ovanligt for sparprojekt i
Stockholmsregionen. Trots att alternativ B har hogst
samhaillsekonomisk nytta medfor den hogre investe-
ringskostnaden att NNK blir lagst for detta alternativ
(tillsammans med alternativ G). Hogst NNK far alter-
nativ L som har lagst kostnad och nastan lika hoga
samhallsekonomiska nyttor som alternativ B. Nastan
lika hog nettonuvardeskvot far alternativ C, F och K.

Effekt UAB UAC UAF UA G UAH UA K UAL
Konsumenteffekter (exkl. trangsel) 17,0 17,0 16,6 15,9 15,9 16,6 16,8
Trangseleffekter 2,6 2,6 2,6 2,7 2,7 2,6 2,6
Producenteffekter -0,3 -0,3 -0,5 -0,7 -0,7 -0,4 -0,4
Budgeteffekter samt DoU och reinvesteringar -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2 -0,2
Externa effekter 0,3 0,3 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Totala samhaéllsekonomiska nyttor 19,4 19,4 18,8 17,9 18,0 18,8 19,1
Samhallsekonomisk investeringskostnad 17,3 16,0 16,6 16,0 1555] 15,9 15,5
Nettonuvérde 2,0 3.3 3,2 19 2,4 2,9 3,6
NNK 0,M 0,20 0,19 0,M 0,15 0,17 0,22

60



10.Byggskedet

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

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

Under byggskedet kan bade tillfillig och permanent
paverkan ske pa bebyggd mark eller pa natur- och
parkmark. Tillgingligheten till omraden kan f6rsam-
ras. Framkomlighet for cyklister, fotgéangare, kol-
lektivtrafik, bilar och varutransporter vid platserna
behover sidkerstillas. Storningar i framkomligheten
kommer dock periodvis uppsta under byggskedet.

Byggandet av Roslagsbanan till city kommer gene-
rera vibrationer, stomljud och luftburet buller vilket
medfor risk for storningar. Djupa schaktarbeten kan
medfora lokala grundvattensankningar som kan ge
skador pé narliggande byggnader. Skademinskande
atgiarder 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.
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Foto: Region Stockholm
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11. Genomforda samrad

Samrad utgor en central del i planeringsprocessen och
innebar kommunikation om projektet och insamling
av asikter och perspektiv fran berérda parter, inklu-
sive allmanheten. Syftet med samrad under plane-
ringsarbetet ar att f fram ett sa bra beslutsunderlag
som mgajligt och att ge mojlighet till insyn och péver-
kan. Samradsprocessen ar viktig under hela plan-
laggningen och pagar 16pande dnda fram till dess att
jarnvagsplanen stills ut for granskning.

I arbetet med Lokaliseringsutredning Roslagsbanan
till city, som fardigstilldes 2023, genomfordes tva
allmidnna samradstillfallen. Ett forsta allmant samrad
genomfordes under perioden 15 januari - 8 februari
2021. Samradet var av karaktiren informationssam-
rad och syftet var att ge majlighet till insyn i och bidra
med kunskap till utredningsarbetet. Under det tidiga
samradet inkom cirka 150 synpunkter. Oversiktligt
kan synpunkter som kom fran allmidnheten grupperas
enligt foljande:

« Negj till nedldggning av stationer
« Behall station Stockholms Ostra

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

« Positiva till projektet med forslag pa detaljfor-
battringar

«  Varfor belasta T-Centralen ytterligare, fler
bytespunkter kravs

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

ge mojlighet till insyn i och bidra med kunskap till
utredningsarbetet och fa in synpunkter pa utrednings-
alternativ samt infor beslut om betydande miljépaver-
kan. Under samradet inkom cirka 1 300 synpunkter.
Oversiktligt kan synpunkter som kom fran allmén-
heten grupperas enligt foljande:

« Forordande av alternativ
« Lokalisering av 6vergéng till tunnel
o Behall station Stockholms Ostra

« Egna forslag pa strackningar eller tekniska
16sningar

«  Onskemal om ytterligare station
« Belastning pa Odenplan och T-Centralen

Inom arbetet med denna lokaliseringsutredning har
ett allmant samradstillfille héllits. Samradet genom-
fordes under perioden 5 - 28 april 2024. Syftet med
samradet var att inhamta synpunkter kring stude-
rade alternativ for strickan mellan Universitetet och
Odenplan. Under samrédet inkom cirka 650 synpunk-
ter. Oversiktligt kan synpunkter som kom fran all-
mianheten grupperas enligt féljande:

«  Negativ till projektet

» Forslag pa tekniska 16sningar eller strackningar
«  Behall station Stockholms Ostra

«  Onskemal om ytterligare station

« Forordande av alternativ

Under arbetet med lokaliseringsutredningen har sam-
radsmoten ocksa genomforts 16pande med berorda
kommuner, myndigheter, foreningar och ovriga
intressenter.

Synpunkterna fran samrad och samradsmaéten
har beaktats i arbetet med lokaliseringsutred-
ningen. Synpunkterna har ocksa besvarats i en
samradsredogorelse.

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

I den samlade bedomningen vags de resultat som
framkommit i utredningen ihop. Den samlade
bedémningen dr en sammanvigd vardering av fol-
jande underlag: maluppfyllelse, genomforbarhets-
risker, investeringskostnad, samhallsekonomisk
nytta och samrad. Den samlade bedomningen
utmynnar i en rekommendation kring vilket utred-
ningsalternativ som lokaliseringsutredningen for-
ordar for vidare utredning i efterkommande skede i
jarnvagsplaneprocessen.

Utredningsarbetet i en lokaliseringsutredning ar pa
en oversiktlig nivd. Om kommande utredning av det
forordade alternativet skulle pavisa att det till exempel
inte ar genomforbart bor i forsta hand en ny samlad
bedomning av aterstdende alternativ goras.

Allmianheten och myndigheter har inkommit med en
stor mangd synpunkter och underlag under genom-
fort samrad i arbetet med lokaliseringsutredningen.
Synpunkter fran samradet har beaktats under utred-
ningens genomforande.

Nedan foljer forst en kort redovisning av de olika
bedomningarna. Darefter foljer slutsatser och en
rekommendation av férordat alternativ.

Maluppfyllelse

Samtliga utredningsalternativ visar pa hog malupp-
fyllelse kring mal om att oka tillgangligheten mellan
nordostsektorn och centrala Stockholm samt mellan
nordostsektorn och regionala karnor och att bidra till
att skapa ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt kol-
lektivtrafiksystem. Samtliga alternativ ger en res-
tidsminskning och 6kad kapacitet for resenarer fran
nordostsektorn.

Maluppfyllelsen for miljo och social hallbarhet skil-
jer sig mellan alternativen dar paverkan pa Kungliga
Nationalstadsparken far ett stort negativt genomslag.
Alternativ F, K och L bedoms i storre utstrackning
bidra till maluppfyllelse an resterande utredningsal-
ternativ. De Ovriga alternativen motverkar dessa mal i
olika grad.

For malen kring tillgdngen till malpunkter och att
mojliggora bostadsbyggandet bedoms samtliga alter-
nativ bidra till maluppfyllelse, det finns smé skillnader
mellan alternativen.

Genomforbarhetsrisker

Sammantaget bedoms flera alternativ innebara risker
kopplat till genomforbarhet. Alternativ F bedéms
innebara sa pass stora tekniska risker i samband med
passagen av Norra lankens tunnlar att genomférbar-
heten kan aventyras. Det foreligger en risk for att det
kravs langa avstangningar av delar av Norra lanken.

Ur ett juridiskt perspektiv, kopplat till miljolagstift-
ning, finns det risker frimst med alternativ C, G och
H. Dessa alternativ bedoms innebara risker som kan
aventyra genomforbarheten ur tre perspektiv:

« Lokaliseringen kan ifragasattas utifran gallande
lagstiftning.

« Det foreligger risk for pataglig skada pa ett eller
flera riksintressen.

«  Forbud enligt artskyddsforordningen kan
utlosas.

For alternativ G, H och L har risken for att detaljplan
och/eller jarnvagsplan 6verklagas och inte vinner laga
kraft bedomts kunna dventyra genomforbarheten.
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Alternativ B och K bedoms medfora mindre och
hanterbara risker. Riskerna for alternativ K aterfinns
framst inom teknikomradet kopplat till narhet till
andra undermarksanlaggningar. Hantering av dessa
risker bedoms innebira signifikant paverkan pé kost-
nad och tid.

Alternativ K bedoms innebira omfattande avstang-
ningar av Roslagsbanan under byggtid.

Kostnadsbedémning

Kostnadsdrivande parametrar for utredningsalterna-
tiven ar fraimst tunnellingd samt antal nya stationer.
Alternativ B innebar sammanlagt tre nya stationer
(Universitet, Odenplan och T-Centralen), lingst
tunnelstricka och darmed hogst kostnad. De 6vriga
alternativen har sma skillnader i investeringskostnad.
Alternativen F, H och L har nédgot ldgre investerings-
kostnad an alternativ C, G och K.

Samhillsekonomi

Skillnaderna i samhallsekonomisk nytta mellan
alternativen bedoms vara sma. Nyttan uppstar framst
utav forlangningen till city som medfor kortare res-
tider for samtliga alternativ. Alternativ B och G har
lagst samhallsekonomiskt resultat pa grund av storre
investeringskostnader (B) och ligre nyttor (G). Ovriga
alternativ har hogre resultat gallande samhallsekono-
misk nytta.

Slutsatser

Denna lokaliseringsutredning har genomfort en utvar-
dering av sju alternativ for Roslagsbanans forlangning
till city.

Samtliga utredningsalternativ utom alternativ B
och K bedoms vara forenade med sa pass kritiska

genomforbarhetsrisker att de inte anses lampliga att
fororda. Alternativ F bedoms innebéra sa pass stora
genomforbarhetsrisker kopplat till teknik och trafik-
paverkan under byggtid att det dventyrar alternativets
genomforbarhet. Utifran miljolagstiftning bedoms det
finnas stora risker med alternativ C, G, H och L att
genomforbarheten kan aventyras.

Utredningsalternativ B bedoms innebara mindre
genomforbarhetsrisker och har storre samhalls-
ekonomiska nyttor i jaimforelse med utredningsalter-
nativ K. Detta bedoms dock inte viagas upp mot den
hogre méaluppfyllelse och lagre investeringskostnad
utredningsalternativ K har i jamforelse med alternativ
B. Den hogre investeringskostnaden for alternativ B
innebar dven att det samhallsekonomiska resultatet
for alternativ B dr simre an for alternativ K.

Forordat alternativ

Sammantaget anses utredningsalternativ K pa ett bra
satt kunna bidra till att 10sa flera av de tillganglig-
hets- och kapacitetsproblem som finns och kommer
att finnas inom kollektivtrafiken for nordostsektorn.
Alternativet har en hog maluppfyllelse diar paverkan
pa Kungliga Nationalstadsparken och 6vriga riks-
intressen ar begransad. Med nuvarande kunskap
bedoms alternativet vara genomforbart utifran teknisk
komplexitet och géllande lagstiftning. Alternativet
innebar vissa risker kring narheten till andra under-
marksanliaggningar. Bedomningen gors dven att byg-
gandet av alternativ K medfor en lang avstiangning pa
Roslagsbanan. Det fortsatta utredningsarbetet rekom-
menderas att prioritera dessa fragor.

Utifran detta rekommenderar lokaliseringsutred-
ningen att arbetet fortsatter med att utveckla projektet
Roslagsbanan till city enligt utredningsalternativ K.



13.Fortsatt arbete

Lokaliseringsutredningen utgor underlag for stall-
ningstagande om val av lokalisering for Roslagsbanan
till city. Utredningen lamnar en hel del fragor kring
den detaljerade utformningen obesvarade.

Lokaliseringsutredningen rekommenderar att arbetet
fortsitter med att utveckla utredningsalternativ K,

se Figur 48. Nar beslut om strackning ar fattat fort-
satter arbetet med att precisera utformningen. Den
strackning som forordas ar inte en exakt lokalisering,
men en korridor inom vilken utredningen anser att
den kommande anlaggningen ska utformas. I kom-
mande skede utreds den detaljerade lokaliseringen
och utformningen av anldggningen. Da behover exakt
lage for tunnelpéslaget, sparlinje, stationsplaceringar
och utformningar utredas, samradas och beslutas. Nar
det giller stationernas utformningar behover dessa
studeras vidare med hansyn till framtida resenars-
floden och hur anslutning till befintliga stationer kan
utformas.

Under det kommande skedet genomfors ytterligare
samrad. Den detaljerade utformningen laggs sedan
fast i en jairnvagsplan som formellt faststills.
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