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1 Inledning

Region Stockholm har fatt tillstdnd till att, inom ramen for utbyggnaden av tunnelbanan fran
Kungstradgarden till Nacka och Soderort, leda bort inlickande grundvatten fran
tunnelanldggningen. Tillstandet ar forenat med ett antal villkor, bland annat att tatning ska
genomforas sa att inldckaget, under bygg- respektive drifttid, inte 6verskrider angivna viarden for
olika delstrackor.

Region Stockholm har utfort tunneldrivningen pa det sitt som angivits i ansokan, dar
byggmetoden borrning och sprangning har tillaimpats. Det innebar att tatning med en, eller flera,
injekteringsomgangar har utforts fore bergschakt (forinjektering).

Efter att tunnlarna har sprangts ut har tunnlarna forstarkts med sprutbetong och bergbultar.
Dessutom har efterinjektering (dvs. kompletterande titning efter sprangning) utforts pa flera
strackor.

Trots omfattande titningsarbeten bedémer Region Stockholm att inlackagevillkoret for drifttiden
inte kommer att kunna innehéllas for delstrackorna 2a Sofia och 4a Luma. Dessa delstrackor ar i
princip redan fardigutdrivna och det faktiska inldckaget 6verskrider villkorsvardena for drifttiden.

Inom delstrackorna 2b och 2¢ Katarina Bangata har ungefar tva tredjedelar av tunneldrivningen
utforts. Det faktiska inldckaget ligger 4n sé lange under villkorsvardet for drifttiden (det samlade
vardet for bagge delstrackorna), men givet att kvarvarande tunneldrivning forvintas passera flera
svaghetszoner ir det osidkert om inldckagevillkoret for drifttiden kommer att kunna innehallas.

Region Stockholm bedomer att titningen av berget har utforts, och alltjaimt utfors, i den
utstrackning som ar tekniskt mojlig och rimlig. For att det faktiska inlackaget till delstrackorna 2a
Sofia och 4a Luma ska kunna begrinsas till villkorsnivaerna for drifttiden behover ytterligare
tatningsatgirder (annat an for- och efterinjektering) vidtas. Sddana atgarder kan ocksa visa sig
kravas for delstrackorna 2b och 2c Katarina Bangata. Den enda metod som Region Stockholm har
identifierat som mojligen skulle kunna begrénsa inldckaget ytterligare ar att tata tunnlarna med en
membranforsedd betonginkladnad.

En promemoria Bilaga B2. PM Platsgjuten betonginklddnad med plastmembran har upprattats, i
vilken genomforbarheten och konsekvenserna av att i efterhand tita tunnlarna med en platsgjuten
membranforsedd betonginklddnad redovisas.

Syftet med den hir promemorian ir att 6verslagsmassigt kvantifiera de inldckageférandringar som
kan forvantas uppsta genom att i efterhand téta tunnlarna med en platsgjuten membranférsedd
betonginkladnad.

I promemorian redovisas forst berdkningarna for de aktuella strackorna och de typiska
tunnelgeometrier som forekommer. Darefter redogors for berakningsmetoden och slutligen
presenteras de Overslagsmassiga resultaten for de tre aktuella delstrackorna.



2 Aktuella delstrackor

Berakningarna har utforts pa delar av delstrackorna 2a Sofia, 2b och 2¢ Katarina Bangata och 4a
Luma. De berakningsfall som har studerats omfattar de delar av tunnelanldggningen, inom
respektive delstricka, dar det bedoms tekniskt mojligt att utfora betonginkladnad. Att utfora
betonginklddnad av storre eller andra delar av delstrackorna har inte bedomts som tekniskt
mojligt da dessa tunneldelar utgors av allt for komplicerade geometriska férhéallanden.

Inom delstrackan Sofia har omfattningen av betonginklddnaden varierats i tre steg, se Figur 1—3. I
det forsta steget omfattar inkladnaden endast arbetstunneln. I det andra steget omfattar
inklddnaden arbetstunneln och servicetunneln fran hisschaktet och séderut, och i det tredje steget
omfattar inklidnaden dven servicetunneln norr om hisschaktet. Inom delstrackorna Katarina
bangata omfattar inkladnaden servicetunnlarna, se Figur 4. Inom delstriackan Luma omfattar
inklddnaden servicetunneln och spartunnlar (enkel- respektive dubbelspartunnlar séder och Gster
om sjdlva stationsomrédet), se Figur 5.

N

0 100 200
N . M

@ Open Stockholm,

TECKENFORKLARING © Lantméteriet.
Il Omréde for betonginkladnad Delstrickor for inléickage Geodatasamverkan
Planerad tunnel [ 2a, Sofia

Datum: 2024-02-14

Figur 1. Omfattningen av betonginkladnaden inom delstrackorna 2a Sofia. Betonginkladnaden for detta steg
omfattar arbetstunneln.
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Figur 2. Omfattningen av betonginkladnaden inom delstrackorna 2a Sofia. Betonginkladnaden for detta steg
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omfattar arbetstunneln och servicetunneln fran hisschaktet och séderut.
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Figur 3. Omfattningen av betonginkladnaden inom delstrackorna 2a Sofia. Betonginkladnaden for detta steg
omfattar arbetstunneln och servicetunneln fraén hisschaktet och sdderut samt servicetunneln norr om

hisschaktet.
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Figur 4. Omfattningen av betonginkladnaden inom delstrackorna 2b och 2c Katarina Bangata.
Betonginkladnaden omfattar servicetunnlarna i sin helhet.
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Figur 5. Omfattningen av betonginkladnaden inom delstrackan 4a Luma. Betonginkladnaden omfattar
spartunnlar- och servicetunneln éster och séder om stationsomradet.



3 Effekter av strossning under
byggtid

For att i efterhand tita redan utspriangda tunnlar med en membranférsedd betonginkladnad
behover tunnlarna inklusive utford bergforstarkning och injektering strossas (dvs. rymmas upp
genom sprangning) for att uppna en lamplig geometri och skapa utrymme for inkladnaden.
Strossningen minskar den injekterade zonens utbredning kring tunneln och dess formaga att
begransa inldckaget. For att minska effekterna av detta kan kompletterande injektering goras, da i
form av efterinjektering av redan utsprangda tunnlar. Men dven om kompletterande tatning utfors
blir den inte lika effektiv som vid forinjekteringen som utfors innan utsprangning, da det ar
svarare att fa mottryck i berget nar tunnlar redan ar utsprangda. Bade det faktum att tunnlarna
gors storre och att injekterade zonen paverkas genererar ett hogre inldckage. Arbetet med
strossning kommer darmed att ge ett 0kat inldckage av grundvatten under byggskedet.

Den titade zonen runt en tunnel bygger pa att berget ar forbehandlat med injektering och har en
lagre konduktivitet inom titad zon dn bergmassans. Forinjekteringen i aktuella tunnlar har varit
mycket omfattande och darmed kraftigt begransat inldckaget. Dessutom har efterinjektering
utforts langs flera strackor. Efterinjekteringen har syftat till att tata kvarvarande lackagevigar efter
att forinjekteringen inte har lyckats na ned till 6nskad tithet. Om varken for- eller efterinjektering
har lyckats fa ned inlackagen fullstiandigt till kravnivan s indikerar det en bergmassa som ar
svartitad, ddr trots omfattande utfort arbete, lackagevigar till tunneln kvarstar. Vart att notera ar
dven att djupt beldgna tunnlar har ett hogt grundvattentryck vilket gor att mer vatten kommer ur
mindre sprickor dn for grunt beldgna tunnlar, vilket kan pressa behovet av tatning till
sprickstorlekar under vad som ar praktiskt genomférbart med cementinjektering.

Baserat pa ovan namnda information om bergmassan och dess, pa vissa stéllen, simre kvalitet
behover forvantningar stillas lagt pa kompletterande tatning (infor strossning) for att utoka tatad
zon dar strossning i huvudsak slar igenom befintlig teoretiskt tatad zon. Det far antas att det
foreligger en 6verhangande risk att det blir svart att fa injekteringen att bilda en sammanhangande
och tillrackligt omfattande injekterad zon.

4 Typfall

En stor fordel med konventionell tunneldrivning med borrning och spriangning samt bult- och
sprutbetongforstarkning ar att tvarsnittet 4r mycket flexibelt. Eftersom tunnelanldggningen ar
projekterad for denna drivnings- och forstarkningsmetod varierar dirmed geometrin pa
berguttaget i stor utstrackning. Betonginkladnad med rilsburen gjutform sa som beskrivs i Bilaga
B3. PM Platsgjuten betonginklddnad med plastmembran, ar avsevart mer begransad i sin
geometri. For att kunna berdkna de teoretiska forandringarna i inlickagemangder till
tunnelanldggningen till foljd av att i efterhand téata tunnlarna med betonginklddnad, har ett antal
typfall for de olika tunneldelarnas nuvarande geometri och geometrin efter utford strossning tagits
fram och legat till grund for berakningarna.



4.1 Arbetstunnel

Arbetstunnlarna har en relativt konstant tvarsnittsarea, men skarpa svingar. For arbetstunnlarna
har antagits ett nuvarande tvarsnitt om 40 m2, som sedan utokas till 190 m2 efter strossningen.
Atgiirden leder till att merparten av den titade zonens teoretiska utbredning strossas bort.

4.2 Dubbla enkelspartunnlar

Pa strackor med dubbla (parallella) enkelspartunnlar har strossning for de tva separata tunnlarna
inte bedomts vara majligt. Skilet for detta ar att sparlinjen satter begransningar som innebar att
tunnlarna inte kan dras fran varandra. Detta medfor att dubbla enkelspartunnlar behover strossas
ihop till ett gemensamt vilvt tvarsnitt eftersom avskiljande bergpelare mellan tunnlarna av
stabilitetsskal inte tal att minskas ytterligare. Arean gér da frin 2* 50 m? till 235 m2. Atgiirden
leder till att merparten av den tdtade zonens teoretiska utbredning i tak mellan tunnlarna strossas
bort, se Figur 6 nedan.

Betonginkladnad area: ca 55m2
Avjamningsbetong ca 35 m2
Innerarea ca 145 m2

Teoretisk extra berguttag
pga betonginklddd sektion |/

Tvérsnitisarea ca 135m2 |/
(Skrafferade ytans area)

Figur 6. Tvérsnitt for dubbla enkelspartunnlar innan och efter betonginkladnad.

4.3 Dubbelspartunnel

I fallet med dubbelsparstunnel blir det slutliga tvarsnittet detsamma som for dubbla
enkelsparstunnlar. Arean okar fran 150 m?2 till 235 m2 Uttaget forvantas vara forhallandevis
symmetriskt och framfor allt tunna ut den titade zonen. Bergmekanisk paverkan kan dock uppsta
som kan medfora att deformation i bergmassan uppstar och injekterade sprickor skjuvas (6ppnas
upp) med okat inlackage som f6ljd.

4.4 Servicetunnel

Servicetunnlarna innehaller de mest varierade tvirsnitten, med dterkommande breddningar och
tvartunnlar till spartunnlarna och diremellan enkelspartunnlar av mindre tvirsnitt. Har har
antaganden gjorts om ett nuvarande medeltvirsnitt pa ca 100 m? som strossas till 190 m?, se Figur
7. Beroende pa ursprungligt tvarsnitt kommer strossningen stéllvis att omfatta stor del av den
redan tatade zonen, och pa andra stéllen riskerar den titade zonens teoretiska utbredning att
strossas bort.



[Tecretisk extra berguttag
pga betonginkiddd sektion

Betonginkladnad area: ca 45m2
Avjamningsbetong ca 25 m2
Innerarea ca 120 m2

Tvarsnitisarea ca 90 m2
(Skrafferade ylans area)
Innerarea ca 100 m2
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Figur 7. Tvarsnitt for servicetunnel innan och efter betonginkladnad.

5 Berakningsmetod

Okningen av inliickaget vid strossning kan 6verslagsmissigt kvantifieras baserat p4 foljande tva
ekvationer for inldckage till injekterad (ekvation 1) respektive oinjekterad (ekvation 2) tunnel
(Gustafson (2009)).

2nKH

- ln(zr—i’)+(%—1)ln(1+%)+f

(ekvation 1)

2nKH

T ln(%)+«f

(ekvation 2)

Med beteckning enligt nedan

q Inldckage till tunnel per langdmeter

r:  Ekvivalent tunnelradie

H  Grundvattentryck vid tunnelcentrum

Ky  Bergets hydrauliska konduktivitet

Kinj Injekteringszonens hydrauliska konduktivitet
t Injekteringszonens mdktighet

& Skinfaktor
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Ekvationerna som beskrivs ovan grundar sig i antaganden om homogena, isotropa material, och
klarar endast 6verslagsmaissigt att hantera bergets faktiska vattenforing och sprickgeometri. Det
finns inga andra tillrackligt omfattande berdkningsinsatser som kan tillféra ytterligare
detaljeringsgrad i berdkningarna.

Det forvantade inldckaget efter strossning (men innan utférandet av betonginkladnaden) har
beriknats genom att forst berdkna tatheten pa befintliga tunnlar enligt ekvation 1. Darefter har det
forvantade inldckaget till strossad tunnel berdknats genom att tunnelns radie okats vilket behover
utforas vid strossning. Okningen av tunnelradien leder till att den titade zonens miktighet
minskar. For att 10sa det ideala inlidckaget till strossad tunnel, med ekvation 1, har parametrarna
ekvivalent tunnelradie (rt) 6kats och injekteringszonens miktighet (t) minskats. Okningen av
inlackaget varierar beroende pa parameteruppstillning, men flertalet 6kningar hamnar inom
spannet +30—100 %.

Denna 6kning bedoms vara i underkant, dels eftersom arbetet med strossning ar en storning som
kan oppna enskilda lackagevigar, dels eftersom minskningen av injekteringszonens méaktighet inte
ar enhetlig med alla tunneltvarsnitt, ej heller i skarmarnas langsled (jamfor Figur 8). En berdkning
med ekvation 2 ger ett 6vre varde for om strossningen fullstandigt forstor den tiatade zonens
funktion. Beroende pa exakt parameteruppsattning varierar resultaten, men i storleksordningen
okar nuvarande inldckage med en faktor 3—8.

Da fullstandig forlust av redan utférd injektering bedoms vara ett 6verdrivet konservativt
antagande, och trots ovan beskrivna svarigheter med ytterligare
efterinjektering/kompletteringsinjektering (infor strossning), bedoms inldckagen till strossade
tunneltvarsnitt hamna ungefar 20-50 % 6ver den ideala inlackagen som har beridknats for
strossade tvirsnitt och som beskrivs ovan. Berdkningarna redovisas per delstricka i avsnitt 5.

Inlackaget efter att betonginkladnaden fardigstallts koncentreras till andarna pa inkladnaden, i
granssnittet mellan berg och betonginklddnad. Det forutsatts omsorgsfullt arbete med
kontaktinjketering, ridainjektering och avslut i berg av hyggligt god kvalitet. Uppskattning av
inlackaget vid avslut ar forknippad med stora osidkerheter. Berdkningsmassigt har inldackaget i
betonginklddnadens dndar uppskattats uppga till mellan 25 och 50 % av det inldckage som
forvantas i det strossade tvirsnittet i de ndrmsta 100 m tunnel. 25 respektive 50 % forutsatter att
liningen avslutas i forhallandevis bra berg och ger ett spann pa om titningen lyckas vil, respektive
acceptabelt.

Antagandet om 100 m bygger pa att draneringen som kravs for betonghardning utfors sa att den
kan gjutas och utgora kontaktinjekteringsliknande tiatning. Detta utforande forutsatts ocksa kunna
kompletteras med kontaktinjektering som kan tita sprangskadezonen i berget narmast tunneln
och tillsammans eliminera vattenfloden langs liningens utsida. Faktiskt inldckage ar beroende av
faktorer som bergkvalité, grundvattentryck och hur god effekt som uppnas av kontaktinjektering
och riddinjektering.

Det finns stora osdker avseende prognosen for totalt uppmatt inldckage vid 100 % utdriven tunnel
for delstrackorna. Forvantat inlackage vid strossad respektive betonginkladd tunnel har darfor
uppskattats baserat utifran tva olika utfall gillande inldckage vid 100 % uttag, ett konservativt, och
ett mer gynnsamt.
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Figur 8. Principskiss for férinjektering. Ovre, ideal, teoretisk tdtad zon som varierar med
avseende pa borrgeometri (mérkgra), intrangning (ljusgrd) och 6verlapp. Nedre, strossad tunnel
med varierad bruksintrangning.

6 Resultat

6.1 Sofia

Delstriackan Sofia ar i princip fardigutdriven och det uppmatta inldckaget har sedan inledningen
av 2022 legat over villkoret for drifttiden (80 L/min). Det uppmatta inldckaget ligger dock med
god marginal under villkoret for byggtiden (325 L/min). Bergmassan inom delstrackan utgors i
huvudsak av A- och B-berg, diar C- och D-berg forekommer i anslutning till svaghetszoner. Langs
Folkungagatan finns en svaghetszon med 0st-vistlig orientering. Bergmassan inom zonen ar
mycket uppsprucken och zonen har verifierats som mycket vattengenomsléapplig. De storsta
inldckagen pa delstrackan kan kopplas till drivningen av arbetstunneln, servicetunneln och
stationsutrymmet genom svaghetszonen langs med Folkungagatan.

Berakningarna avseende inlackage vid strossning och utférandet av betonginkladnad inom
delstrackan har som redogjorts for under avsnitt 2 varierats i tre steg, se Figur 1—3.
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6.1.1 Drifttiden

Berdkningar har utforts for att utreda vilken tdatning med betonginkladnad som skulle behovas for
att klara inlackagevillkoret for drifttiden. Utford berakning med angivna antaganden indikerar att
det vid endast betonginklddnad av arbetstunneln (forsta steget) inte kommer vara mgjligt att
understiga drifttidsvillkoret (80 L/min). Varken vid berdkningsfallet med 25 % lackage vid
dndarna, dar det totala inldckaget for delstriackan da berdknats till 9o — 110 L/min, eller vid fallet
med 50 % lackage vid dndarna dar inldckaget berdknats till 115 — 135 L/min.

Inte heller i berdkningsfallet med betonginklddnad av arbetstunneln och servicetunneln séder om
hisschaktet (andra steget) pekar berdkningarna pa att det kommer vara mgjligt att understiga
drifttidsvillkoret. Det totala inldckaget for delstrackan beridknas till 90 — 110 L/min respektive 135
— 155 L/min vid antagande om 25 % respektive 50 % lackage vid dndarna.

Vid berikning med antagande om att, utover arbetstunneln, dven servicetunneln fran hisschakt
och soderut och servicetunneln norr om hisschaktet klas in med betong (tredje steget) pekar
berakningsresultaten pé att ett inldckage om mellan 75 — 100 L/min och 130 — 150 L/min, vid 25
% respektive 50 % inlackage vid dndarna. Foljaktligen kan drifttidsvillkoret mdjligen innehalls vid
beridkningsfallet med 25 % lackage vid andarna, men overskrids vid fallet med 50 % lackage vid
andarna.

Med intilliggande stationsgeometri som innebar flera anslutande tvartunnlar som utgér dndar i
beridkningen, liksom att zoner som omfattas av betonginkladnaden, framfor allt den i
Folkungagatan, finns risk att inldckagen istillet 6kar i stationen och ger simre maluppfyllnad an
de siffror som anges ovan. Zonen vid Folkungagatans korsning med servicetunneln har varit
foremal for omfattande efterinjektering, och strossning har innebar stor risk for kraftigare
inlackageokningar dn berdknat ovan, detta i narheten av flera dndar pa betonginkladnaden.

6.1.2 Byggtiden

Berikning avseende hur stora inlickage som kan uppkomma vid strossning under byggtiden har
pa samma sitt som for drifttiden utforts i tre steg. Infor betonginklddnaden behéver tunnlarna
strossas for att skapa utrymme for inkladnaden. Strossningen medfoér en minskning av den
injekterade zonens utbredning vilket kommer att leda till att inlackaget 6kar. Berdkningar under
ovan givna antaganden pekar pa att det tycks vara mojligt att utfora strossning av arbetstunneln
(forsta steget) utan att 6verskrida byggtidsvillkoret (325 L/min). Vid berdkning med antagande om
att dven servicetunneln soder om hisschaktet strossas (andra steget) verkar det dock inte majligt
att underskrida byggtidsvillkoret. Inte heller i berdkningsfallet da samtliga tre strackor strossas
(tredje steget).

I berdkningsfallet med strossning av endast arbetstunneln (forsta steget) har det totala inldckaget
for delstrackan Sofia berdknats till 300 — 320 L/min, vilket motsvarar en 6kning med 145 — 160 %
jamfort med dagens totala inlickage pa delstrickan. P4 motsvarande sitt har inldckaget vid
strossning av arbetstunneln och servicetunneln séder om hisschaktet (andra steget) beraknats till
335 — 360 L/min, en 6kning med 170 — 190 % jamfort med dagens totala inldckage pa delstrackan.
I fallet med strossning av samtliga tre strackor (tredje steget) har inlackaget beraknats till 360 —
380 L/min, en 6kning med 190 — 205 % jamfort med dagens totala inlackage.

Strossning av arbetstunnelns passage av zonen lings Folkungagatan innebar stor risk for kraftiga
inldckageokningar, vilket tagits hansyn till i berdkningarna. Uppskattning av storleken pa detta
inlackage ar forknippad med stora osdkerheter men antas vid kraftig paverkan pa
injekteringszonens maktighet kunna uppga till omkring 70 L/min.
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6.2 Katarina Bangata

Inom delstrackorna 2b och 2¢ Katarina Bangata foljer prognosen an sa lange villkoren for
drifttiden. Givet att ca 1 200 meter tunnel aterstar att driva ut och da kvarstaende bergmassa
forvantas innehélla svaghetszoner och genomslappligt berg bedoms det totala inldckaget maximalt
uppgd till ca 110 L/min for hela delstrackorna. Byggtidens villkor 4r 140 1/min. Drifttidens villkor
ligger pa totalt 65 L/min och ar uppdelat i tva olika delar (tunnlarna mot Nacka respektive
tunnlarna mot Séderort), men eftersom det ar svart att sirskilja dessa hanteras dessa tillsammans
i berakningarna. Uppdelningen dar nuvarande villkor skiljs pa vilken destination intilliggande
tunnlar har, och inte deras liage i det lokala grundvattenmagasinet, tillfor ocksa en avsevird
komplexitet i vad resulterande inldckage blir i intilliggande tunnlar.

6.2.1 Drifttiden

Berdkningar har utforts for att utreda vilken tdatning med betonginkladnad som skulle behovas for
att klara inlackagevillkoret. Under givna antaganden om erhallen tdthet pa betonginklddnad pekar
utforda berdkningar pa att drifttidsvillkoret (65 L/min) moéjligen kan underskridas vid
beridkningsfallet med 25 % lackage vid andarna, men overskrids vid fallet med 50 % lackage vid
andarna. Vid berakningsfallet med 25 % lackage vid 4ndarna har det totala inlackaget for
delstrackan berdknats till 60 — 100 L/min. I fallet med 50 % lackage vid andarna berdknas
inldackaget till 70 — 110 L/min.

Den stora osidkerheten, som inte har tagits hansyn till ovan, ar att intilliggande tunnlar i stor
utstrackning skirs av samma svaghetszoner, och att det mekaniska arbetet med strossningen
dirmed kan leda till inlickagedkningar i dessa. Aven tryckokningen i bergmassan som uppstar nir
inget vatten lacker in till servicetunnlarna leder till 6kade inldckage i intilliggande €j
betonginklddda delar av tunnlarna, varpa det blir osdkert om drifttidsvillkoret kan héallas ens med
de allra mest gynnsamma berdkningsantagandena.

6.2.2 Byggtiden

Beridkningar har ocksa utforts for hur stora inldckage som kan uppkomma vid strossning under
byggtiden. Pa delstrackorna Katarina Bangata pekar berdkningarna pa att byggtidsvillkoret (140
L/min) méjligen kan innehéllas vid gynnsamma férhallanden men 6verskrids vid mindre
gynnsamma forhéallanden. Det totala inldckaget har vid strossning beridknats till 110 — 150 L/min,
vilket jamfort mot uppskattat inldckage for fullt utbruten delstracka motsvarar en 6kning pa
mellan 60 och 115%.

6.3 Luma

En mycket stor del av delstriackan Luma ar utdriven och det uppmatta inlackaget ligger under
villkoret for byggtiden (245 L/min) men har sedan varen 2023 konstant legat 6ver villkoret for
drifttiden (125 L/min). Bergmassan inom delstrackan utgors i huvudsak av grafit och lerférande B-
och C-berg och flera svaghetszoner har karterats inom omradet vilket gjort berget svarinjekterat. I
passagen under Hammarby kanal sammanfaller svaghetszoner med partier av simre bergkvalitet.

6.3.1 Drifttiden

Utford berakning pekar pa att drifttidsvillkoret (125 L/min) mojligen kan innehéllas givet de allra
mest gynnsamma berdkningsantagandena i fallet med 25 % lackage vid dndarna. I berdkningsfallet
med 50 % ldckage vid dndarna pekar berdkningarna pa att det inte kommer vara majligt att med
betonginklddnad understiga drifttidsvillkoret. Vid berdkningsfallet med 25 % liackage vid dndarna
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har det totala inlackaget for delstrackan berdknats till 115 — 160 L/min, och vid fallet med 50 %
lackage vid dndarna till 140 — 185 L/min.

Beridkningen for Luma har en stor osidkerhet i bedomningen i hur bergmassan svarar pa
strossning. Det grafit- och lerfyllda spricksystemet bedoms benéget till mer deformationer &an i
delar med battre berg. Detta gor att strossning kan leda till hogre inlackageokningar dn de som
presenterats, och med fortsatt svarighet att ater reducera med injektering.

6.3.2 Byggtiden

Berakningar har ocksa utforts for hur stora inldckage som kan uppkomma under byggtiden for att
utfora betonginkladnaden. Pa delstrackan leder strossningen enligt berdkningar med ovan angivna
antaganden till att byggtidsvillkoret (245 L/min) 6verskrids. Det totala inlackaget har vid
strossning berdknats till 330 — 375 L/min, vilket motsvarar en 6kning med 75 — 100 % jamfort
med dagens totala inldckage pa delstrackan.
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