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Sammanfattning

Stockholmsregionens snabba tillvaxt innebar ékande behov av bostader och
arbetsplatser vilket stéller hoga krav pa stadens infrastruktur. Utbyggnaden av en
ny tunnelbanelinje mellan Fridhemsplan och Alvsjé innebér en ny férbindelse dver
Saltsjo-Malarsnittet. En ny forbindelse medfor att kapaciteten starks i detta snitt
samtidigt som befintligt kollektivtrafiksystem avlastas. Det blir den forsta
tunnelbanelinjen som inte trafikerar T-Centralen.

Ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjé

Den nya tunnelbanelinjen, Gul linje, kommer att bli cirka atta kilometer lang och stricka sig fran
Kungsholmen i norr till Alvsjo i séder. Linjen far sex stationer; Fridhemsplan, Liljeholmen,
Arstaberg, Arstafiltet, Ostbergahdjden och Alvsjo, se Figur 1-1. Ovan mark kommer anliggningen
bestd av framfor allt stationsuppgadngar och byggnader for ventilation. En ny depa for tunnelbanan
planeras i Alvsjo industriomride. Denna hanteras i en separat jairnvigsplan, Tunnelbana till Alvsjo
- depa.

o
Spartunnlar
Den nya tunnelbanan kommer att ga i tva enkelsparstunnlar med tvartunnlar for utrymning, drift
och underhall med cirka 300 meters mellanrum. Spartunnlarna och storre delen av stationerna
kommer att anldggas helt under markytan, i berg. Spartunnlarna far ett djup pa 30-80 meter
under markytan. Detta pa grund av anpassningar till stationernas niva, bergytans niva, jorddjup,
bergtekniska forhallanden, passager under Mélaren samt befintliga anlaggningar under mark.
Passagen under Riddarfjarden och Liljeholmsviken ger ett djup pa cirka 60 meter under
vattenytan. Tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjé kommer generellt ligga djupare dn
befintliga tunnelbanelinjer.
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Figur 1-1. Den nya planerade tunnelbanans stréckning och stationslagen samt ungefirlig placering av depan for

den nya tunnelbanan inklusive vandspar.
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Stationer

Plattformsrummen for de nya stationerna har placerats s nira markytan som mojligt for att ge en
snabb transport mellan biljetthall och plattform. Hansyn till befintliga anldggningar under mark
och tillracklig bergtackning ovan stationen innebér att plattformarna ligger cirka 37-60 meter
under biljetthallens golvniva.

Stationerna utformas pa ett likartat sétt, bortsett fran station Fridhemsplan som anpassas till den
station som redan finns i dag. Fran biljetthallen och hisshallen i markplan nds mellanplanet med
hogkapacitetshissar. Mellanplanet och plattformen forbinds med hissar och trapphallar.
Trapphallarna utgors av fasta trappor och uppatgaende rulltrappor.

Hogkapacitetshissarna ar storre dn vanliga hissar med plats for upp till 40 personer och storre
dorroppningar for att sékerstélla en positiv resendrsupplevelse med kortare restid och smidigare
resa. Syftet med hogkapacitetshissar ar att sakerstilla snabbast majliga transport mellan biljetthall
och mellanplan. Hogkapacitetshissarna ska aven anviandas vid utrymning.

Station Fridhemsplan ir i dag en tunnelbanestation som ar en viktig malpunkt och knutpunkt
med bytesmdgjligheter till Gron och Bla linje samt till bussar. For att nd den nya tunnelbanelinjen
kommer resenirer vid Fridhemsplan anvinda befintliga stationsentréer vid Drottningholmsvigen,
Fridhemsgatan, S:t Eriksgatan och Mariebergsgatan. Befintlig forbindelsegang ansluts med
rulltrappor och snedbanehissar till nytt mellanplan. Fran mellanplanet anvands trappa eller hiss
for att na den nya plattformen, som kommer att byggas under befintlig Gron och Bla linje. Det
finns dven rulltrappa i uppétgiende riktning for att ta sig fran plattform till mellanplan.

Station Liljeholmen ir i dag en tunnelbanestation séder om Stockholms innerstad. Omradet ar
en viktig nod for byten mellan olika kollektivirafikslag samt mellan cykel och kollektivtrafik.
Liljeholmen trafikeras av Rod linje, Tviarbanan och flera busslinjer. For att né den nya
tunnelbanelinjen anvinds foretradesvis den sodra biljetthallen, den kan &ven nas fran norra
biljetthallen via befintlig plattform for Rod linje. Den nuvarande sodra biljetthallen kompletteras
med en hisshall mot nordvist, vars hissar kommer att leda till den nya tunnelbanelinjen. Befintlig
stationsentré mot Trekantsparken far ett nytt lige vid den nya hisshallen. Den nya plattformen
kommer att byggas under befintlig Rod linje.

Station Arstaberg kommer att ligga i ett omrade som redan i dag utgor en viktig nod for resande
med pendeltag, bussar och Tviarbanan. Stationen lokaliseras strax norr om busstorget pa
Svardlangsplan, vilket ger goda majligheter till byten mellan olika kollektivtrafikslag. Stationen
utformas med en biljetthall som blir méjlig att integrera i ett framtida kvarter med verksamheter,
handel och bostader.

Station Arstafiltet kommer att ligga i en ny stadsdel som planeras att delvis vara firdigbyggd
samtidigt som nya tunnelbanan. Stationen placeras i ett kommande kvarter nira det planerade
stadsdelscentrumet. Stationen far en stationsentré pa kvarterets sédra sida och kommer att
integreras med den nya bebyggelsen.

Station Ostbergahdjden ligger i ett omrade som i dag saknar sparbunden kollektivtrafik. En
viktig del i planeringen av tunnelbaneutbyggnaden &r att tillgingliggora Ostberga och bittre
koppla omradet till den omgivande staden. Stationen placeras i ett planerat bostadskvarter med en
stationsentré som ansluter till det gdngstrak som knyter samman Ostberga torg med nya
Arstafiltet utmed Ostbergabackarna.

Station Alvsjo ir en befintlig bytespunkt for kollektivtrafik. Stationen foreslas att placeras intill
gang- och cykelstriaket Alvsjo Brovig nira befintliga Alvsjo station med pendeltags- och busstrafik.
Stationsentrén ansluter till befintlig pendeltdgsstation. Stockholms stad planerar for en
omfattande stadsutveckling av missomradet i Alvsjo. Stationens placering kommer att stodja den
framtida stadsutvecklingen och skapa goda mojligheter for byten mellan olika kollektivtrafikslag.
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Ventilationssystem och teknikanldggningar ovan mark

Den nya tunnelbaneanldggningen omfattar aven system for tagdriften samt for ventilation vid
normal drift och om en brand skulle uppsta. De anldggningar som kommer finnas ovan mark,
forutom stationerna, ar sju luftutbytesschakt, tva brandgasschakt och tva tunnelmynningar
tillhorande servicetunnlar. Luftutbytesschakten har som funktion att ventilera spartunnlarna,
medan brandgasschakten ska ventilera ut brandgaser vid handelse av brand.

Placeringen av dessa schaktéverbyggnader ar framtagen i samarbete med Stockholms stad och har
framfor allt styrts av nérhet till spartunnlar, byggbarhet, natur- och kulturmiljo, sociala varden,
marktillgdng och planerad bebyggelse. Typutformningen for 6verbyggnaderna till luftutbytes- och
brandgasschakt ar ett cylinderformat torn med en bredare avslutning uppat. Gestaltningsavsikten
ar att de ska bli tydligt igenkdnnbara som en del av den nya tunnelbanan.

Tunnelmynningar for servicetunnlar planeras pa tva platser, vid Lindhagensplan samt intill
Sodertiljevagen néra avfarten mot Hagerstensviagen. Bada tunnelmynningarna utformas med en
betongkonstruktion med grind eller port for att service- och riddningsfordon samt gods ska kunna
tas in direkt i tunneln.

Sakerhetskoncept i nya tunnelbanan

Tunnelbanan ska utformas for att mojliggora sjalvutrymning, vilket innebar att resenarer sjilva
ska kunna ta sig till en sdker plats. Den huvudsakliga strategin ar att tig kors till narmaste station
for utrymning. Utrymning kan dock behova genomforas i tunnel, varfor det aven anordnas
utrymningsmojligheter fran dessa. Utrymning av station sékerstills dven genom de bada
servicetunnlarna vid stationerna Fridhemsplan och Liljeholmen.

Drift och underhall

Drift och underhallsarbeten av ldttare karaktar genomfors i forsta hand fran stationerna dar
merparten av alla teknikutrymmen for el, signal, tele, ventilation med mera ar placerade. Drift-
och underhallsarbeten av tyngre karaktir, sisom utbyte av transformatorer, planeras i huvudsak
att ske via tunnelbanesparen med intransport frin den nya depan vid Alvsjo industriomréde.

Vid Fridhemsplan och Liljeholmen ges underhallsfordon &tkomst till stationerna och dess
teknikutrymmen via en servicetunnel till vardera stationen. Dar kan dven tyngre service- och
underhallsarbeten genomforas under trafikerad tid. Servicetunnlarna kommer att anvindas som
arbetstunnlar under byggtiden.

Markansprak och byggmetod
Tunnelbaneutbyggnaden innebar att mark och utrymmen behdéver tas i ansprak, dels permanent,
dels tillfalligt under byggtiden. Markanspraket redovisas i jarnviagsplanens plankartor.

Det permanenta markanspréket syftar till att sdkerstélla tillrackliga rattigheter till mark och
utrymme for tunnelbaneanldggningen. Ovan mark behovs ytor for stationer och
schaktoverbyggnader, under mark for spartunnlar, stationsutrymmen, arbetstunnlar och
servicetunnlar. Det tillfdlliga markanspraket ska sédkerstilla tillrackliga rattigheter for att kunna
bygga tunnelbanan.

Spartunnlarna planeras att drivas med tva tunnelborrmaskiner med start i Alvsjo industriomréde
och vidare norrut. Tunnelborrmaskinerna byggs ihop i en startgrop vid Alvsjo industriomrade, p&
samma plats dir depan for den nya tunnelbanan planeras att ligga. Startgropen blir cirka 170
meter lang, cirka 20 meter djup och 30 till 45 meter bred. Tunneldrivningen genomfors i tva
etapper for att kunna genomfora flera olika arbeten parallellt. Det innebar att nar
tunnelborrmaskinerna nir Arstaberg flyttas all tillhrande logistik med massor, byggmaterial med
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mera fran etableringsytan for tunnelborrmaskin i Alvsjé industriomrade till arbetstunnel och
etableringsyta vid Arstakrossen.

Stationerna Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg och Alvsj6 planeras att byggas med hjilp av
arbetstunnlar medan Arstafiltet och Ostbergahdjden byggs med sinkschaktsmetoden. Bada
byggmetoderna innebir att borra och spranga. Vid byggnation med arbetstunnel kravs
etableringsytor bade vid arbetstunnelns mynning och vid stationsldaget medan det vid byggnation
med siankschakt enbart kravs en yta vid stationsléaget.

For att bygga luftutbytesschakt och brandgasschakt behovs etableringsytor och tillfartsvagar.

Effekter och konsekvenser av projektet

Resenarer, trafik och verksamheter

Den nya tunnelbanan utgor en ny forbindelse 6ver Saltsjo-Malarsnittet vilket innebar att
kapaciteten stirks och att befintligt kollektivtrafiksystem avlastas. Mellan Slussen och T-Centralen
blir kollektivtrafiksystemet avlastat och darmed mer robust och mindre kansligt for storningar.
Den nya forbindelsen ar den forsta tunnelbanelinjen som inte passerar T-Centralen, vilket skapar
nya resmojligheter mellan centrala och sodra Stockholm.

Den nya tunnelbanan kommer att bidra till att tillgingliggora staden och sammanlanka olika
bostads- och verksamhetsomraden. Med en trygg och utbyggd kollektivtrafik, som nar nya delar av
staden och bytespunkter, okar tillgangligheten till hela regionens utbildnings- och arbetsmarknad.
Det ar positivt bade for enskilda individer och for verksamheter.

Miljoé och halsa

Under drifttiden utgors den nya tunnelbanans miljopaverkan av dels storningar med anledning av
tunnelbanetrafiken, frimst avseende luftkvalitet, buller, stomljud och olycksrisker, dels paverkan
fran de markintrdng som anlaggningens ovanjordiska delar medfort, framst for kulturmiljo, stads-
och landskapsbild, rekreation och naturmiljo. Markintrang ar framst aktuellt vid stationslidgena,
men dven vid luftutbytesschakt, brandgasschakt och mynningarna till servicetunnlarna for
stationerna Fridhemsplan och Liljeholmen.

Klimat och naturresurshushallning. Den nya tunnelbanan bedoms som positiv under
drifttiden ur ett resurs- och klimatpaverkansperspektiv, med hansyn till den 6verflyttning av bil-
och bussresor till tunnelbanan som kan férviantas. Byggnationen medfor dock betydande
klimatutslapp, fraimst genom omfattande anvindning av material som stél, cement och betong,
samt fran schaktning och transporter av material och massor. I projektet ingar atgarder for
minskad klimatpaverkan, vilka bedoms ge goda forutsattningar att na projektets klimatmal och
diarmed stodja ett mer hallbart transportsystem.

Anlaggningen har anpassats for att underskrida riktviarden och minimera risker vad giller
luftutslapp, buller, stomljud och olycksrisker. Stomljudsddmpande atgarder kommer att vidtas dar
det finns byggnader som omfattas av riktvirden och projektet bedéms darmed medféra sméa
negativa konsekvenser avseende stomljud. Konsekvenserna avseende luftburet buller fran
luftutbytesschakt och brandgasschakt bedoms ocksa bli sma negativa. For luftmiljon utomhus
bed6ms den nya tunnelbanan medféra méattliga negativa konsekvenser genom exponering av
partiklar vid luftutbytesschakten och i ndromradet till tunnelmynningen i depaomradet.
Miljokvalitetsnormen for partiklar bedoms dock inte Gverskridas.

Under drifttiden kommer paverkan pa grundvattennivan att vara liten och forekomma framst
i anslutning till stationerna samt arbetstunnlarna och de permanenta servicetunnlarna.
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Inldckande grundvatten i tunnlar och stationer kommer att pumpas till en VA-station dar vattnet
tas omhand och renas vid behov. Behov av skyddsinfiltration som skyddsétgard for att motverka
grundvattensdnkning hanteras i miljoprévningen.

Den nya tunnelbanan beror flera omraden med fororenad mark. Fororeningar i marken
kommer att schaktas bort i samband med byggnation, vilket minskar féroreningsmiangden inom
aktuellt schaktomrade. I och med att tunnelbanan ar relativt tat under drifttiden bedoms inte
grundvattenstromningen visentligen dndras och risken f6r paverkan pa manniskors hilsa av
fororeningsspridning via grundvatten bedoms som mycket liten. Ddrmed bedoms konsekvenserna
avseende fororeningsspridning som sma positiva under drifttiden.

Inldckande grundvatten i tunnlar och stationer kommer att pumpas till en VA-station dar vattnet
tas omhand och renas vid behov.

Stads- och landskapsbilden foriandras av de nya stationsbyggnaderna samt schaktover-
byggnaderna for lyftutbytesschakt och brandgasschakt. I vissa fall bedoms konsekvenserna som
negativa, exempelvis dir tradvegetation tas ner vid Lindhagensplan. Dock bedoms dven positiva
konsekvenser uppst4, frimst i Arstaberg, pa Arstafiltet och Ostbergahdjden. Tillgang till kollektiv-
trafik i narheten av bostiader, handel och service ger tydligare strak, battre orienterbarhet och
storre rumslighet i stadsbilden.

Strackan fran Fridhemsplan till Liljeholmen ligger inom ett riksintresse for kulturmiljovarden.
Eftersom péaverkan endast blir lokal bedéms inga negativa konsekvenser uppsta for riksintressets
varden eller virdekarnor, forutsatt att schaktoverbyggnader och brandgasschakt, vilka ar belagna
inom riksintresset, gestaltas med hansyn till kulturmiljon. I Sjoviksbacken tangeras dven en
fornldmning for vilken ansokan hos ldnsstyrelsen om ingrepp i fornlamning har inlamnats.
Tillfalligt markansprak vid station Ostbergahdjden ligger nira en fornlimning for vilken
lansstyrelsen har beslutat att ge tillstand till ingrepp i fornlamningsomradet.

Rekreationsvirden berors fraimst av tillfalliga markansprék i Trekantsparken i Liljeholmen
samt i gronomradet vid stationsliget i Alvsjo. Rekreationsvirdena bedoms kunna aterstillas efter
byggtiden. Det kan dock dr6ja innan eventuell aterplantering ar uppvuxen.

Den paverkan pa naturmiljon som tunnelbanan innebar for drifttiden ar kopplad till
ianspraktagande av naturmark. Pa nagra platser berors alléer som omfattas av generellt
biotopskydd enligt miljobalken. Tvéa alléer tas ner i sin helhet och enstaka trad tas ned i ytterligare
fem alléer. Plantering av nya trad i de alléer som paverkas foreslas, férutom for en allé vid
Arstaberg dir markanspréket ir permanent. Nedtagning av allén bedéms dock inte strida mot det
generella biotopskyddets syfte. Markansprék i Liljeholmen beror strandskyddade omraden men
bedoms inte motverka strandskyddets syften. Med de skyddsétgérder som vidtas under byggtiden
for fladdermoss och faglar bedoms inte den nya tunnelbanan utlosa forbud enligt
artskyddsforordningen.

Oversvimningsrisk vid stationsentréer och servicetunnelmynningar hanteras genom hojdsittning
som ska férhindra att vattnet kan rinna in. For station Ostbergahojden finns dock en liten
oversvamningsrisk som behover hanteras i kommande detaljplan for omréadet. Luftutbyteschaktet
vid Liljeholmsstranden ligger inom ett omrade som paverkas av 6versvimning vid Malarens
beridknade hogsta niva och sikras for denna niva.

Lokalsamhalle och regional utveckling

Utbyggnaden av den nya tunnelbanan 6verensstimmer med den stadsutveckling som Stockholms
stad anger i sin 6versiktsplan. I de omraden dar staden planerar nya bostdder kommer den nya
tunnelbanan bidra till utokad kollektivirafikforsorjning, med forbattrade mojligheter for boende
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att gora skol-, utbildnings- och arbetsresor med kollektivtrafiken. Aven méalen som Region
Stockholm anger i RUFS 2050 bedoms uppfyllas.

Paverkan under byggtiden

Grundvattenpaverkan uppstar vid arbeten under grundvattenniva, med storst paverkan under
byggtiden innan tunnlar och schakt tatas. Inlackande grundvatten leder till en sinkning av
grundvattennivan, sarskilt narmast tunnlarna. Detta kan orsaka sdttningar i leromraden, vilket
riskerar att skada byggnader och anliaggningar samt paverka stromningsbilder for vatten sa att
markfororeningar flyttar pa sig eller naturmiljoer forandras. Konsekvenserna for energibrunnar
bedoms som mattligt negativa, medan konsekvenser for byggnader, ytvatten och kulturmiljéer
bedoms som sma negativa med planerade skyddsatgiarder. Ingen konsekvens bedoms uppsta for
naturmiljon av grundvattensankningen.

Under byggtiden sprids luftburet buller fran byggarbetsplatser, med hogst ljudnivaer fran
spontning, borrning och lastning av bergmassor. Kansligheten for luftburet buller varierar langs
strickan. Omraden kring Fridhemsplan, Liljeholmen och Alvsjo bedéms f4 stora negativa
konsekvenser. Omraden kring Arstaberg bedoms fi méttliga till stora negativa konsekvenser.
Omraden kring Arstafiltet och Ostbergahdjden bedoms f& méattliga negativa konsekvenser. Med
platsspecifika skyddsatgiarder kan bullerstorningarna minska men inte helt utebli. Bullerskydds-
atgirder for byggtiden utreds for att minska storningar i syfte att forebygga oldgenhet och minska
paverkan pa ménniskors halsa.

Stomljud uppstar vid borrning och spriangning i berg, samt vid drivning av schakt och skrotning av
bergviggar. Byggtiden kommer innebira hoga stomljudsnivaer under vissa perioder. Kansligheten
for stomljud varierar langs strickan, med stora negativa konsekvenser fran spartunneldrivningen
och mattliga till stora vid stationsldgen. Sammantaget bedoms konsekvenserna for stomljud som
mattliga till stora negativa.

Vibrationer uppstar framst vid sprangning och dr mest patagliga nara sprangningsplatsen, dar de
kan orsaka skador pa byggnader och kanslig utrustning. Genom att f6lja en atgardsplan for
vibrationer bedoms konsekvenserna som inga till sma negativa.

Transporter, sprangning, damning och anvindning av arbetsmaskiner ger upphov till 6kade halter
av luftféroreningar. Genom att vidta atgarder for att minska spridningen av féroreningar under
byggtiden bedoms konsekvenserna som sma negativa.

Utredning av byggtidens 6versvamningsrisker vid ett 100-arsregn visar att de flesta
etableringsytor har ingen eller begriansade oversvimningsrisker. De begransade riskerna kan
hanteras eller dtgirdas genom befintliga eller planerade 16sningar, sisom dagvattenlosningar,
mindre trosklar eller hojdséttning runt arbetsplatserna. Vid Arstafiltet och Alvsjo industriomrade
ar oversvamningsrisken storre. Samordning med Stockholms stad sker vad géller byggtidens risker
och permanenta atgirder pa Arstafiltet. I Alvsjo industriomrade planeras en vall runt startgropen
for tunnelborrmaskinerna for att leda ytvatten runt schakten vid handelse av ett skyfall.

Under byggtiden finns det risk for att exempelvis avskarmningar och byggplank paverkar
orienterbarheteten negativt. Detta kan innebara negativa effekter for tryggheten. Platser som
bedoms vara sirskilt aktuella for trygghetsskapande atgarder under byggtiden ar Trekantsparken i
Liljeholmen och Alvsjo IP:s grusplan, dir manga barn och unga ror sig, samt omradet vid
Stockholmsmissan och Ostbergabackarna, dir f& ménniskor vistas innan omgivande planerad
bebyggelse har fardigstéllts. Tillgdngligheten kan paverkas under byggtiden da tillfalliga
etableringsomraden med avsparrningar och byggplank kan innebéara att gdngvigar leds om eller
att resendrer far anpassa sina rorelsemonster vid stationsmiljoerna.
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1 Projektet ny tunnelbana
mellan Fridhemsplan och
Alvsjo

I kapitel 1 beskrivs projektet évergripande med motiv, tidigare utredningar och
beslut, planlaggningsprocessen samt jarnvagsplanens avgransning.

1.1 Motiv till utbyggd tunnelbana

Sveriges befolkning 6kar snabbt, sedan 2000-talets borjan har vi blivit drygt 1,4 miljoner fler
invanare i Sverige. I dag har Sverige cirka 10,5 miljoner invanare och kurvan pekar uppét.

Stockholmsregionens befolkning har de senaste tio aren 6kat med cirka 35 000 personer varje ar.
Ar 2020 sigs dock ett trendbrott med en 6kning pa cirka 15 000 personer, ndgot som till stora
delar kan forklaras av Coronapandemin. Ar 2022 6kade tillvixttakten till cirka 25 000 personer,
det vill sdga en nagot lagre tillvaxttakt jamfort med fore pandemin.

Enligt Region Stockholms regionala utvecklingsplan for Stockholmsregionen, kallad RUFS 2050,
beriknas ldnets invanarantal 6ka med drygt 1,1 miljoner till cirka 3,4 miljoner fram till &r 2050,
vilket motsvarar en 6kning med nastan 50 procent (Stockholms lins landsting, 2018). Arbete
pagar med att ta fram en ny regional utvecklingsplan som kommer fardigstéllas under ar 2026. I
kommande regionala utvecklingsplan bedoms befolkningstillvixten vara lagre.

I Stockholmsregionen finns i dag cirka 1,3 miljoner arbetsplatser. Tva tredjedelar av dessa ligger
norr om Saltsjo-Malarsnittet, men dar bor endast ungefar hilften av regionens arbetsfora
befolkning. Till ar 2050 beridknas arbetsplatserna 6ka med mer &n 50 procent. Den demografiska
obalansen stiller stora krav pa en vil fungerande infrastruktur som tillater ett flode av méanniskor
over Saltsjo-Mailarsnittet.

Den starka befolkningstillvixten ar positiv for regionen, samtidigt for den ocksa med sig stora
utmaningar. Det finns brister nar det giller kapaciteten i transportsystemet, bostadsbyggandet och
utbildningssystemet. Kapacitetsbristen i transportsystemet tar sig olika uttryck:

 Sparnitet i de centrala delarna ar 6verbelastat och kapaciteten 6ver Saltsjo-Mélarsnittet ar
begrinsad.

+ Alla resor med tunnelbanan som gar 6ver Saltsjo-Malarsnittet passerar T-Centralen vilket gor
tunnelbanesystemet sarbart och storningskansligt.

De brister som finns i trafiksystemet i dag kommer att forstirkas ytterligare med den starka
befolkningstillvixt som pagar och forvantas fortsitta i regionen om det inte sker ytterligare
investeringar i infrastrukturen.
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Sverigeforhandlingen ar ett initiativ frin Sveriges regering for att fa forbattrad kollektivtrafik och
okat bostadsbyggande i storstdderna. I januari 2017 tecknade staten, Region Stockholm och
berorda kommuner avtal om fyra kollektivtrafiksatsningar i ldnet:

+ Tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo

+ Forlangning av Roslagsbanan till T-Centralen
- Spérvig Syd mellan Alvsjo och Flemingsberg

* Ny tunnelbanestation vid Hagalund.

Enligt avtalet om ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsj6 ansvarar Region Stockholm for
utbyggnaden av tunnelbana och Stockholms stad ansvarar for att bygga 48 500 nya bostéader i
tunnelbanans naromrade, antingen sjilva eller genom andra markagare eller exploatorer.

Den nya tunnelbanelinjen mellan Fridhemsplan och Alvsjo, Gul linje, innebir en ny férbindelse
over Saltsjo-Malarsnittet, vilket medfor att kapaciteten starks i detta snitt samtidigt som befintligt
kollektivtrafiksystem avlastas. Det dr den forsta tunnelbanelinjen som inte trafikerar T-Centralen.
Utover att starka kollektivirafiksystemet ska tunnelbanan ocksa bidra till 6kat bostadsbyggande i
regionen. I Figur 1-1 redovisas Stockholmsregionens planerade och befintliga tunnelbanesystem.
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Figur 1-1. Planerat och befintligt tunnelbanesystem i Stockholmsregionen.

Region Stockholm ansvarar dven for flera andra tunnelbaneutbyggnader som kommit langre i
planering och genomférande. Dessa utbyggnader sker i tre olika riktningar: till Nacka, till
Arenastaden och till Barkarby. Dessutom byggs tunnelbanans Bl4 linje ut till Gullmarsplan och

soderort, via Sofia pa S6dermalm, samt kopplas ihop med nuvarande Gron linje till Hagsatra, som
alltsd kommer att bli Bl4 linje nar utbyggnaden ar fardig.
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1.2 Tidigare utredningar och beslut

1.2.1 Sverigeforhandlingen 2017

I Sverigeforhandlingens uppdrag ingick att 6ka kollektivtrafiken, forbattra tillgaingligheten och cka
bostadsbyggandet i Sveriges tre storstadsregioner. Under ar 2015 genomforde Region Stockholm
oversiktliga bedomningar av nyttor och kostnader for tolv olika atgiarder i Stockholmsregionen, se
Figur 1-2. Bedomningarna innefattade bland annat teknisk genomférbarhet, utformning,
trafikering, depa och fordon. Mgjligheten att bygga fler bostader viagdes ocksé in. Fyra atgarder
valdes ut for vidare studier, diir en tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsj6 var en av dessa
atgirder. For detta projekt togs sedan ett kunskapsunderlag fram, dir en strackning mellan
Fridhemsplan och Alvsj studerades. I detta tidiga skede var alternativet inte foremél for samrad
med allmanhet, myndigheter och organisationer.
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Figur 1-2. Illustration 6ver tidigare utredningar.
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1.2.2 Till3tlighetsprovning

Verksamhet som har betydelse pa ett nationellt plan och som generellt bedoms medféra betydande
risker for manniskors hilsa och miljon eller for hushéllning med naturresurser eller energi méste
provas av regeringen innan den far komma till stind. En sddan provning kallas
tillatlighetsprovning och sker i enlighet med miljobalken 17 kapitlet 3 §.

I samband med planeringen av de andra tunnelbaneprojekten, det vill siga Tunnelbana till Nacka
och Soderort, Tunnelbana till Arenastaden, Tunnelbana till Barkarby och utbyggnaden av
Hogdalsdepan bedomde Region Stockholm att utbyggnaden ar av den omfattningen och
karaktaren att en underrittelseskyldighet forelag enligt miljobalken 17 kapitlet 5 §. Regeringen
bedomde emellertid att ndgon tillatlighetsprovning inte behévde goras. Eftersom miljopaverkan
forvintas bli likartad for Tunnelbana till Alvsjé som for pdgdende projekt gor regionen
bedomningen att nagon underrittelse enligt miljobalken 17 kapitlet inte kommer att behovas i det
har fallet. (Regeringsbeslut M2014/1686/Me)

1.2.3 Lokaliseringsutredning 2021

Under aren 2020—2021 togs en lokaliseringsutredning fram med syfte att utreda méjliga
strickningar och stationer fér en ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjé. Utredningen lag
till grund for Region Stockholms stillningstagande om val av lokalisering.

Alternativen for den framtida tunnelbanan har tagits fram med hénsyn till bland annat var
maéanniskor bor och arbetar, hur de reser, dagens transportsystem, Stockholms stads
exploateringsplaner, miljoforhallanden, geotekniska och geologiska forhéllanden samt befintliga
anlaggningar under mark. I processens inledande skede identifierades olika méalpunkter inom
utredningsomradet som 14g till grund for att ta fram alternativen. Sex alternativ genomgick en
oversiktlig rimlighetsbedomning vilket resulterade i att fyra alternativ valdes bort. De tva
aterstdende alternativen forfinades och landade slutligen i lokaliseringsutredningens tva
utredningsalternativ, Utredningsalternativ Vist och Utredningsalternativ Ost, med sex stationer
vardera, se Figur 1-3. Bada alternativen bedomdes ha en hog resenirsnytta i forhallande till
kostnad och vara tekniskt genomférbara.

Efter fordjupade studier av de tvé alternativen samt samrad med allménheten valde Region
Stockholm att g& vidare med att utveckla Utredningsalternativ Vst med stationer i Fridhemsplan,
Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet, Ostbergahtjden och Alvsj6. Korridoren bedomdes vara mest
resurseffektiv och ge bist stod for den framtida bostadsutvecklingen med nya bostider i Arstaberg
och Liljeholmen. Korridoren gav ocksa storst resenirsnytta till 1agst kostnad.

Se kapitel 4.1 for mer information om resultatet av lokaliseringsutredningen.
Lokaliseringsutredningen finns #ven i sin helhet p4 hemsidan fér Gul linje till Alvsjo (Region
Stockholm, u.4.).
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Figur 1-3. Geografisk utbredning fér Utredningsalternativ Vast och Utredningsalternativ Ost.

1.2.4 Beslut om betydande miljdpaverkan

Den 10 november 2021 beslutade Linsstyrelsen i Stockholms ldn att utbyggnaden av tunnelbanan
mellan Fridhemsplan och Alvsj6 kan antas medfora betydande miljopaverkan (BMP).
Utbyggnaden antas innebira betydande miljopaverkan oavsett val av strackning och djup, pa
grund av byggnationens komplexitet, omfattning och miljons kanslighet. Inom utredningsomradet
finns ett flertal kulturmiljovarden, fornlimningar och naturvirden som kan komma att paverkas
beroende pa lokalisering och utférande. Lansstyrelsen belyste dven risken for paverkan pa
ytvattenforekomster, paverkan till f6ljd av sdnkta grundvattennivaer samt risk for stérningar i
form av stomljud och vibrationer under drifttiden. Vidare bedomde lansstyrelsen att projektet
kommer att krava omfattande samordning med andra projekt med anledning av de tillfalliga
markanspraken som behévs under byggtiden samt de permanenta markanspraken som behovs for
framst stationsbyggnaderna ovan markytan.
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1.3 Planlaggningsprocessen for ny tunnelbana

Utredningar, miljokonsekvensbeskrivning
och samradshandling

Steg i Samrads-
processen: underlag

Utreda olika Utreda och ta fram planférslag och
lokaliseringar. miljékonsekvensbeskrivning (MKB), samt
ansokningshandling for miljétillstand.

Informera och samla in synpunkter fran myndigheter
och allménheten.

Faststallelse-
handling

Ta fram underlag
for lansstyrelsens
beslut om
betydande miljo-
paverkan (BMP).

Lansstyrelsen beslutar om BMP

Gransknings-
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Figur 1-4. Planldggningsprocessens olika steg fér utbyggnaden av tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjé.

For att sdkerstilla tillgang till den mark som behovs for att anldgga tunnelbanan tillampas lagen
(1995:1649) om byggande av jarnvag. Lagen reglerar processen for att ta fram en jarnvagsplan. I
planldggningsprocessen, se Figur 1-4, utreds var och hur jarnviagen ska byggas. I syfte att ge
transportinfrastrukturen en god anknytning till 6vrig samhallsplanering och till
miljolagstiftningen medverkar bade infrastrukturbyggaren, i detta fall Region Stockholm, och
andra samhallsaktorer.

1.3.1 Samradsprocessen

Samrad innebar att Region Stockholm under planlaggningsprocessen informerar om projektet
samt inhdmtar synpunkter och kunskap lopande frén allmanhet, berorda enskilda, myndigheter
och organisationer. Synpunkter kan lamnas kontinuerligt under samradsprocessen men vid
angivna tillfallen genomfor Region Stockholm aktiviteter dar handlingar hélls tillgangliga for att
lamna synpunkter. I samband med detta har 6ppna hus héllits, dar det har funnits mojlighet att ta
del av handlingarna, stilla fragor och 1damna synpunkter. Samradsaktiviteterna riktar in sig pa
olika typer av fragor i olika skeden. Under samradsprocessen ska Region Stockholm samrada med
Lansstyrelsen i Stockholms lian, Stockholms stad, de enskilda som sarskilt berors och regionala
kollektivtrafikmyndigheten. Aven évriga statliga myndigheter, den allménhet och de
organisationer som kan antas bli berérda ska inkluderas i samradsprocessen. Synpunkter som
kommer in under samrad sammanstills och bemots i en samradsredogorelse.

Under arbetet med att ta fram en jarnvagsplan har ett flertal samradsaktiviteter genomforts, se
beskrivningar i punktlista nedan. For information kring samrad som genomforts i
lokaliseringsutredningsskedet finns tva samradsredogorelser att ta del av. Samtliga
samradsredogorelser dterfinns i jarnvagsplanens faststéllelsehandling.
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- Samrad om placering av stationsuppgangar, 1 juni-29 juni ar 2022. Syftet med samradet
var att inhdmta kunskap och synpunkter om stationslagena och var stationsentréer ska placeras.

+ Samrad om arbetsomraden, arbetstunnlar och lokalisering av dep4, 21 februari-21
mars ar 2023. Syftet med samradet var att hamta in kunskap och synpunkter om lokalisering av
arbetstunnlar och en ny depa.

+ Samrad om jarnvigsplan och miljoétillstand, 15 november-12 december ar 2023. Syftet
med samradet var att inhdmta kunskap och synpunkter om lokalisering och utformning av
anlaggningen samt miljopaverkan. Vid samradet presenterades planforslaget innehéllande
samradskartor, preliminar planbeskrivning och miljokonsekvensbeskrivning samt ett
preliminirt gestaltningsprogram. Samrad genomfordes dven for de miljotillstdnd som kravs for
bortledning av grundvatten, se kapitel 1.5.

+ Samrad om jarnviagsplan och miljotillstand - fordjupat, 22 maj-19 juni ar 2024. Syftet
med samradet var att inhdmta kunskap och synpunkter pa dels en mer detaljerad beskrivning av
den anldggning som avses att byggas, dels de forandringar av anlaggningen som hade gjorts
sedan foregdende samrad. Bland annat presenterades de lokaliseringar och utformningar som
hade studerats vidare och de alternativ som hade valts.

Parallellt med det sista samradet genomfordes dven samrad for jarnvagsplan depa som ar en del av
projektet ny tunnelbana till Alvsjo. Infor beslut om lokalisering av den nya depan genomfordes
separat samrad 19 september-18 oktober 2023, se kapitel 1.6.

1.3.2 Granskning och faststallelse

Efter den sista samradsaktiviteten fardigstalls jarnvagsplanen utifran inkomna synpunkter och
eventuell ny information frén de 6vriga tekniska utredningar som utforts under tiden for
samradsprocessen. Darefter skickas miljokonsekvensbeskrivningen till lansstyrelsen med begiran
om godkannande. Nar lansstyrelsen godként miljokonsekvensbeskrivningen stills jarnvagsplanen
och miljokonsekvensbeskrivningen ut for granskning. Under granskningen finns dterigen
mojlighet att 1amna synpunkter pa jairnviagsplanen. De inkomna synpunkterna sammanstélls och
besvaras i ett granskningsutldtande och de sista slutjusteringarna av jarnvagsplanen gors. Region
Stockholm begir sedan att lansstyrelsen ska yttra sig 6ver planen.

Nir lansstyrelsen yttrat sig 6ver det slutliga planforslaget 6verlamnas det till Trafikverket for
faststillelse.

Nir planen ar faststélld foljer en 6verklagandetid innan planen vinner laga kraft.

1.3.3 Samordnat planforfarande

Parallellt med utarbetandet av jarnvagsplanen arbetar Stockholms stad med att ta fram de
detaljplaner som kravs for att tunnelbanan ska kunna byggas. Samordnat planforfarande har
anvants i planlaggningen av den nya tunnelbanan for att samordna planprocesserna for detaljplan
och jarnvégsplan.

Eftersom detaljplanerna i huvudsak behandlar atgirder som prévas genom jarnvagsplan behovdes
inga sdrskilda detaljplanehandlingar i samradsskedet och jarnvigsplanens samrad kunde
tillgodoriknas dven i detaljplanedrendena, se kapitel 4.3.3.2 och 4.3.7.2. Region Stockholm har,
for att mota kraven pa samrad om detaljplaner i plan- och bygglagen (2010:900), sikerstillt att
fastighetsforteckningen och samradskretsen uppfyllt kraven i plan- och bygglagen. Det
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samordnade forfarandet har ocksé gett kommunen mojlighet att nyttja den for jarnvéagsplanen
upprittade miljokonsekvensbeskrivningen.

I granskningshandlingsskedet har separata planhandlingar upprittats for jairnvagsplan respektive
detaljplan som ska beslutas om enligt lagen om byggande av jairnvag respektive plan- och
bygglagen. Stockholms stad beslutar efter granskningen att anta detaljplanen. For jairnviagsplanen
ar det Trafikverket som provar och fattar beslut om att faststilla jarnvagsplanen. Detaljplanen och
jarnvagsplanen stills ut for granskning under ungefar samma period.

1.4 Jarnvagsplanens avgransning

Jarnvagsplanens geografiska avgransning utgors av omraden ovan och under mark som tas i
ansprak permanent och tillfalligt. I norr ligger gransen for planen cirka 170 meter norr om station
Fridhemsplans nya plattform. Gransen ligger under mark strax norr om Fleminggatan. Planens
sodra grins ligger cirka 700 meter sdder om nya station Alvsjos plattformsinde, dir den ansluter
till jarnvagsplanen for tunnelbanans depaanlaggning. Plangransen ligger under mark i den
nordvistra delen av Alvsjo industriomrade. I jarnvigsplanens plankartor redovisas planerad
sparlinje samt de permanenta och tillfalliga markansprak som behovs for utbyggnaden liksom
plangrinsen.

Den tidsmaéssiga avgransningen ar att tunnelbanan ska utformas och dimensioneras for att
hantera bedomda framtida resendrsméngder for r 2060.

1.5 Tillstandsansékan for bortledning av
grundvatten

Bergtunnlar for sparlinje, stationer med mera paverkar grundvattnet och innebar behov av
bortledning under saval byggtiden som drifttiden, vilket kréaver tillstdnd for vattenverksamhet
enligt miljobalken. En gemensam tillstindsansokan for sparlinje och stationer samt depan
kommer att provas av mark- och miljodomstolen, i en s kallad miljoprévning. Processen for
tillstdindsansokan for grundvattenbortledning sker parallellt med framtagande av jarnvagsplanen.

1.6 Angransande jarnvagsplan for ny depa

Eftersom den nya tunnelbanelinjen kommer att bli fristdende fran befintliga linjer behovs en ny
depa dar tunnelbanetidgen kan underhallas, servas 16pande och stéllas upp nar de inte ar i drift.
Flera alternativa lokaliseringar har utretts i Vistberga och i Alvsjo, varav utredningsomradet i
Alvsjo har bedomts som mest limpligt. Inom utredningsomradet har férdjupade utredningar for
olika utformningar fér den nya depan genomforts.

Projektet ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjé omfattar siledes tvé jirnvigsplaner, en
for sparlinje och stationer och en fér depa. En samordning mellan de bada jarnvagsplanerna sker,
framfor allt genom att vissa markomraden anviands gemensamt, se beskrivning av detta i kapitel

9.3.

I PM Grdanssnitt mellan jarnvdagsplan sparlinje och stationer respektive depd (dok id nr: 7100-
PA1-23-00002) redovisas bakgrunden till varfor markanspraket i jirnvagsplanen for sparlinje och
stationer redovisas pa detta sitt samt en beskrivning av hur markanspréket mellan de tva
jarnvagsplanerna slutligen ska tolkas och hur Region Stockholm 6nskar att fa det faststéllt av
Trafikverket.
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2 Mal

I kapitel 2 redogérs fér mal kopplade till projektet. Andamal och projektmal &r
projektspecifika medan resterande mal ar évergripande.

De nationella miljékvalitetsmalen redovisas i avsnitt 8.2.3 tillsammans med
beddmd maluppfyllelse fér de mal som berdrs av tunnelbana till Alvsjo.

2.1 Andamal och projektmal

Andama@let kan ses som det 6vergripande syftet med projektet. Projektmélen beskriver
tillsammans med dndamalet vad projektet ska bidra till. Projektmalen kan ses som en precisering
av andamalet i form av vilka kvaliteter och funktioner som ska uppnas. Malen har tagits fram av
regionen i en iterativ process.

Ny tunnelbana till Alvsjo har fyra indamal och totalt tio projektma3l. Projektma&len ir uppdelade
efter andamalen och beror féljande omraden: hallbarhet, tillganglighet, kapacitet och
stadsutveckling. Nedan foljer en redovisning av &ndamalen och underliggande projektmaél:

- Skapa attraktiva, effektiva och héllbara transporter som bidrar till regionens utveckling och
tillvaxt.

— Attraktiva och funktionella stationer

—  Oka jamlikheten mellan omraden och manniskor

— Utbyggnaden ska vara resurseffektiv och klimatpaverkan ska begriansas
— Bidra till attraktivitet och trygghet i stadsrummet

— Begriansad omgivningspaverkan

- Oka tillgingligheten med kollektivtrafik genom forbittrade forbindelser 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet vaster om Slussen.

— God tillgdnglighet mellan stationer och mélpunkter
— Forbattrad tillgdnglighet

» Starka kapaciteten i tunnelbanesystemet 6ver Saltsjo-Malarsnittet.
—  Oka resandet i kollektivtrafiksystemet
— Oka kapaciteten i kollektivtrafiksystemet
— Avlasta strackor och noder i kollektivtrafiksystemet med trangsel

* Bidra till stadsutveckling genom att mojliggora 48 500 bostider i anslutning till tunnelbanan.

— God tillganglighet mellan stationer och bostader
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2.2 Nationella transportpolitiska mal

En utgingspunkt for alla atgiarder inom transportomradet ar de transportpolitiska mélen som
regering och riksdag har satt upp. De transportpolitiska mélen omfattar 6vergripande mal om en
héllbar transportforsorjning for medborgare och néringsliv i hela riket, men ocksé en
samhaillsekonomisk effektiv utveckling inom infrastrukturomradet. De nationella
transportpolitiska mélen lyfter ocksa ett funktionsmél om 6kad tillganglighet samt ett hansynsmal
med fokus pa sdkerhet miljo och halsa.

Funktionsmal
Tillganglighet

Hansynsmal
Sakerhet, miljo
och hélsa

Figur 2-1. De transportpolitiska malen (Prop. 2008/09:93).

2.3 Regionalt trafikforsérjningsprogram for
Stockholms lan

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms lan ar regionens viktigaste
styrdokument for kollektivtrafikens utveckling. Syftet med programmet ar att faststilla langsiktiga
mal for den regionala kollektivtrafiken. Trafikforsorjningsprogrammet har tre mal: Okat kollektivt
resande, Smart kollektivtrafiksystem och Attraktiv region. Malen beskriver 6vergripande vad
som ska kianneteckna kollektivirafiken i Stockholms lan ar 2030, se Figur 2-2.

SAKERT
MILJOANPASSAT RESURSEFFEKTIVT

TILLGANGLIGT PALITLIGT

Smart
kollektivtrafiksystem

SAMMAN-

TRYGGT HALLET

Okat kollektivt Attraktiv
resande region

TILLVAXT-

KONKURRENS- T s L& ,:i * =,
KRAFTIGT \ o /B SKAPANDE
e 1 2

Figur 2-2. Trafikférsérjningsprogrammets maimodell.
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3 Forutsattningar och
nuldgesforhdllanden

I kapitel 3 beskrivs viktiga férutsattningar for utbyggnaden av tunnelbana mellan
Fridhemsplan och Alvsj®, bland annat pagaende markanvéndning, befintlig
kollektivtrafik, framtida resendrsmangder, planerad stadsutveckling i ndromradet
samt tekniska férutsattningar for tunnelbaneanlaggningen.

Riksintresseomrdden som ligger inom eller ndra omradet for ny tunnelbana
redovisas i kapitel 8.5, dar det d&ven framgar hur respektive riksintresse paverkas
av tunnelbanan.

3.1 Befintlig bebyggelse, befolkning och
verksamheter

3.1.1 Station Fridhemsplan

Fridhemsplan ligger pa Kungsholmen som ar en blandad stadsdel med ett flertal bostadskvarter,
handel, service och arbetsplatser. Omradet har ett stort antal invdnare och praglas av ett rikt
stadsliv. I naromradet finns flera malpunkter sisom Vastermalmsgallerian, Internationella
biblioteket, Sankt Gorans sjukhusomréde, butiker och gym. Omradet inrymmer aven flera
forskolor, grundskolor och gymnasieskolor. Kronobergsparken, Norr Mélarstrand,
Rélambshovsparken och Konradsbergsparken utgor ocksa méalpunkter vid Fridhemsplan. Storre
strak for manniskor och trafik ar Drottningholmsvégen, S:t Eriksgatan och Fleminggatan. For
lokalisering av malpunkter intill planerat stationslige vid Fridhemsplan, se Figur 3-1. Se dven
social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhorande jarnvagsplanen.
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Figur 3-1. Befintlig bebyggelse och malpunkter vid planerat stationsldage Fridhemsplan. Notera att
symbol for stationsldget avser ny plattformsmitt. Kartkalla: Stockholms stad, 2022.

3.1.2

Station Liljeholmen

Liljeholmen har under 2000-talet utvecklats fran ett industriomrade till en blandad stadsdel med
bostéder, handel och service. Vid Liljeholmens centrum ligger Liljeholmstorget Galleria. I
Liljeholmen och dess ndromrade finns flera férskolor (inklusive en 6ppen forskola),
gymnasieskolor, ungdomsmottagning, ungdomsgard och daglig verksamhet for personer med
funktionsnedsittning. Mot Grondal och i Marievik finns komvux- och SFI-lokaler. Utéver detta
finns det manga arbetsplatser i omradet.

Nordvist om Liljeholmens centrum ligger sjon Trekanten samt Trekantsparken. I Trekantsparken
finns Fruktlekparken och ett utegym. Runt sjon Trekanten stracker sig ett gangstrak som har
kopplingar 6sterut till Vinterviken och Mortviken i Milaren. P4 Lovholmen i norr bedrivs manga
kulturverksamheter, exempelvis ligger har Fargfabrikens konsthall.

Mellan Liljeholmens centrum och Liljeholmskajen och Marievik stracker sig den hart trafikerade

Sodertiljevigen.
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Liljeholmen ar idag en del av ett storre omvandlingsomrade innehallande Liljeholmskajen,
Marievik, Lovholmen, Nybohovshojden och Sédertiljevagen.

For lokalisering av malpunkter intill planerat stationsldge vid Liljeholmen, se Figur 3-2. Se dven
social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhorande jirnvagsplanen.
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Figur 3-2. Befintlig bebyggelse och malpunkter vid planerat stationslége Liljeholmen. Notera att symbol for
stationslaget avser ny plattformsmitt. Kartkalla: Stockholms stad, 2022.
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3.1.3 Station Arstaberg

Arstaberg genomgar en stor utveckling dir gammal industrimark nordvist om jirnvigen
omvandlas till ett bostadsomrade. Sydost om jarnvagen utgors bebyggelsen av befintliga
bostadsomraden. I séder praglas omradet av Sodra lankens storskaliga trafiklandskap.

I Arstaberg finns bade nya och #ldre bostider, grundskolan Sjéviksskolan samt ett flertal
forskolor. I norra delen av Arstaberg ligger Arsta Gard, dir bedrivs en anpassad forskola,
grundskola och gymnasieskola. Dessutom inryms dven LSS-bostader och daglig verksamhet.

Vistberga verksamhetsomrade ligger sydvist om Arstaberg och omfattar cirka 15 000
arbetsplatser. Detta ar Stockholms stads storsta verksamhetsomrade.

For lokalisering av malpunkter intill planerat stationslige vid Arstaberg, se Figur 3-3. Se iven
social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhorande jairnvagsplanen.
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Idrott
0 100 200
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© Lantmateriet, Geodatasamverkan
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Figur 3-3. Befintlig bebyggelse och malpunkter vid planerat stationslage Arstaberg. Notera att symbol for
stationslaget avser ny plattformsmitt. Kartkdlla: Stockholms stad, 2022.
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3.1.4 Station Arstafaltet

Arstafiltet ligger strax sydost om Arstaberg. Omradet har linge utgjorts av ett storre grisfilt som
anvants for rekreation, idrott och odling. Det ligger bland annat en golfbana och kolonilotter i den
sodra delen av Arstafiltet. Filtet grinsar i norr till bostider lings Sandfjirdsgatan och Valla torg.
Vist om Arstafiltet ligger Arsta partihallar som #r ett verksamhetsomrade for gods, logistik,
externhandel och infrastruktur. Norr om Arstafiltet och Sandfjirdsgatan domineras stadsrummet
av Sodra linken. Ovriga malpunkter i omradet utgdrs framfor allt av skolor och forskolor som Ar
beldgna i den befintliga bebyggelsen.

I dag r Arstafiltet en pagiende byggarbetsplats som omvandlar ett falt till en ny stadsdel. Det
finns beslutade planer att bygga bostider, kontor, skolor och verksamheter pa Arstafiltet. For
lokalisering av malpunkter intill planerat stationslige vid Arstafiltet, se Figur 3-4. Se dven social
konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhorande jarnvagsplanen.
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Figur 3-4. Befintlig bebyggelse och malpunkter vid planerat stationslage Arstafaltet. Notera att symbol for
stationslaget avser ny plattformsmitt. Kartkdlla: Stockholms stad, 2022.
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3.1.5 Station Ostbergahdjden

Ostberga bestar av flera bostadsomréden och karaktiriseras av bostadsbebyggelse fran 1950- och
1960-talet, med kompletterande bebyggelse frin 2000-talet. Vid Ostbergabackarna ligger
Ostberga torg som utgor en viktig malpunkt med skola och kulturhus som inrymmer bland annat
fritidsgard och bibliotek. Torgytan utanfor Ostberga kulturhus anviinds ocksa for fritids- och
foreningsaktiviteter for barn och unga. I narheten av torget ligger dven tva forskolor och en 6ppen
forskola. I Ostberga finns flera parker; Backen, Stamparken, Annebodaskogen, Lisebergsparken,
Kvarbacksparken och Centrumstraket. Mellan Ostbergabackarna och Liseberg ligger en
idrottsplats. For lokalisering av malpunkter intill planerat stationslige Ostbergahdjden, se Figur
3-5. Se aven social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillh6rande jarnvagsplanen.
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Figur 3-5. Befintlig bebyggelse och malpunkter vid planerat stationslage Ostbergahdjden. Notera att
symbol for stationsldget avser ny plattformsmitt. Kartkalla: Stockholms stad, 2022.
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3.1.6 Station Alvsjo

Omradet kring Alvsjo station priglas av infrastruktur och storskaliga byggnadsvolymer.
Magelungsvigen passerar rakt 6ver omradet och i soder stracker sig Huddingevigen. Mellan
Huddingevigen och jirnvigen ligger Stockholmsmissan. Intill Stockholmsmaissan ligger Alvsjo
gard och en uppvuxen park i omradet narmast sparen. P& Magelungsvagens vastra sida ligger
Alvsjo IP som #r Stockholms stads anléiggning. Idrottsplatsen forvaltas av fastighetskontoret och
hyrs av idrottsforvaltningen. Alvsjo AIK har driftavtal. Idrottsforvaltningen har dven extern
hyresgist pa idrottsplatsens omrade i form av Laktare- och evenemangsservice. I 6vrigt ligger de
flesta malpunkter i dag pa den norra sidan av jarnvigen, mot Alvsjo torg. Dar finns flera skolor och
métesplatser for seniorer, samt handel och service. Station Alvsjo dr ocksé en viktig bytespunkt for
resendrer som harifran nar stora delar av Sodertorn med buss och pendeltag.

I Alvsjo och Solberga finns en omfattande bostadsbebyggelse som domineras av flerbostadshus. P&
vistra sidan om Alvsjovigen finns fven smahusbebyggelse i Alvsjo villastad och i Lingbro. P4
sodra sidan av Huddingevagen finns en av Stockholms dldsta villastader. Ett storre omrade Gster
om jirnvigssparen, norr om Huddingevigen och vister om Abyvigen, inklusive omradet kring
Stockholmsmassan, ar utpekat som ett stadsutvecklingsomrade. For lokalisering av méalpunkter
intill planerat stationslige vid Alvsjo, se Figur 3-6. Se dven social konsekvensanalys och
barnkonsekvensanalys tillhorande jarnvagsplanen.
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Figur 3-6. Befintlig bebyggelse och malpunkter vid planerat stationslage Alvsjé. Notera att symbol for
stationslaget avser ny plattformsmitt. Kartkadlla: Stockholms stad, 2022.
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3.2 Resenarer och trafik

3.2.1 Kollektivtrafik

Den befintliga kollektivtrafiken i upptagningsomradet bestar, vid planbeskrivningens
framtagande, av busstrafik, tunnelbanetrafik, pendeltagstrafik och Tviarbana. I detta avsnitt
redovisas befintlig kollektivtrafik vid respektive framtida stationsldge (kollektivtrafiken kan
komma att forandras till dess att tunnelbanan tas i drift), se Figur 3-7 till Figur 3-12.

Fridhemsplan &r i dag en etablerad kollektivtrafiknod och bytespunkt i Stockholmsregionen. Har
finns anslutningar mellan Gron och Bla tunnelbanelinje samt olika busslinjer dagtid, bland annat
stombusslinjerna 1, 3 och 4.

Liljeholmens centrum ar i dag en viktig knutpunkt for Stockholms sédra delar. Det ar en befintlig
bytespunkt mellan flera olika trafikslag. Hir mots tunnelbana, Tvarbanan, buss, gang- och
cykeltrafik samt flera busslinjer i en gemensam nod.

Arstaberg ir i dag en bytespunkt mellan Tvirbanan, bussar, pendeltig samt gdng- och cykeltrafik.
Ett regionalt cykelstrdk passerar knutpunkten.

Vid utkanten av Arstafiltet finns det i dag befintliga hallplatser for Tvirbanan och bussar.

Ostberga ir ett bostadsomrade som i dag trafikeras av lokalbusslinje 134 men saknar sparbunden
kollektivtrafik. Narliggande bostadsomradet Liseberg trafikeras av lokalbusslinje 165.

Alvsjo fungerar i dag som en stor kollektivtrafiknod med pendeltig, flertalet busslinjer samt ett
cykelgarage. Pendeltdgsstationen har ett stort upptagningsomrade. Manga pendlar med cykel till
stationen for vidare resa norrut eller séderut.

{ )
Sankt Gorans sjukhus

y | sankt Gérans | |
- :sjlg_khusom_r'ade;

j ¥ \{kn.ra 7 .JI :
/T /Fridhe

Kungsholr

e,

Sjukhus ~—

TECKENFORKLARING
[T] stationsiage L Busshéllplats 0 200 .
[ — —
= Spdrlinje — Busslinje © Open Stockholm
T Befintlig tunnelbanestation === Befintlig tunnelbanelinje © Lantmateriet, Geodatasamverkan
Datum: 2024-09-17

Figur 3-7. Kollektivtrafik vid planerat stationslage Fridhemsplan. Notera att symbol for stationslaget
avser ny plattformsmitt.
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Figur 3-8. Kollektivtrafik vid planerat stationslage Liljeholmen. Notera att symbol for stationslaget
avser ny plattformsmitt.
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Figur 3-9. Kollektivtrafik vid planerat stationslage Arstaberg. Notera att symbol for stationslaget avser
ny plattformsmitt.
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Figur 3-10. Kollektivtrafik vid planerat stationsldge Arstafaltet. Notera att symbol for stationslaget
avser ny plattformsmitt.
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Figur 3-11. Kollektivtrafik vid planerat stationslage Ostbergahdjden. Notera att symbol fér stationsléget
avser ny plattformsmitt.
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Figur 3-12. Kollektivtrafik vid planerat stationslage Alvsjd. Notera att symbol fér stationsldget avser ny
plattformsmitt.

3.2.2 Befintliga resenarsmangder
Resandesiffror i detta avsnitt baseras pa Region Stockholms officiella rapport Fakta om SL och
lanet 2022 (Region Stockholm, 2022).

Kollektivtrafikresande och allmidnna resvanemonster forandrades kraftigt under coronapandemin.
Under pandemin minskade kollektivtrafikresandet, till forméan for annan motorburen trafik. I
Region Stockholms delarsrapport fran maj 2023 beskrivs hur kollektivtrafikresandet har 6kat
igen, men inte kommit upp till nivderna fére pandemin. Kollektivtrafiken, tillsammans med
fardmedlen gang och cykel, uppskattades utgora 32 procent 2021. Detta kan jamforas med 49
procent ar 2019. Resandet med Tvarbanan och pendeltag har dterhdmtat sig mer dn buss och
tunnelbana (Region Stockholm, 2023).

Fardmedelsférdelningen redovisas pa regional niva och det kan férekomma lokala skillnader.
Tillganglighet till kollektivtrafik, turtathet och utbud, paverkar hur mycket manniskor valjer att
resa. I Region Stockholms resvaneundersokning fran ar 2019 anges att desto narmre
regioncentrum som ménniskor bor, desto hogre dr andelen héllbara resor. Alder, kon, typ av resa
spelar ocksa roll for val av fairdmedel. Yngre reser oftare kollektivt, detsamma géller kvinnor i
jamforelse med man. Fritidsresor tenderar att i hogre utstrackning ske med bil, jamfort med
pendling till och fran arbete. Allra hogst dr andelen som reser kollektivt till skola eller utbildning
(Region Stockholm, 2018). Fardmedelsfordelning redovisas i Tabell 3-1.
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Tabell 3-1. Fardmedelsférdelning inom Region Stockholm.

KOLLEKTIVTRAFIK 51 % 49 % 33 % 32 % 43 %
BIL 38 % 39 % 49 % 48 % 43 %
CYKEL 5% 5% 8 % 7 % 6 %
GANG 5 % 5% 8 % 10 % 6 %
ANNAT 2% 2% 2% 2 % 2%

Stationerna langs den tillkommande tunnelbanestrackningen har olika karaktar vad galler
tillganglighet till befintlig kollektivtrafik. I Tabell 3-2 visas antalet pastigande en vintervardag ar
2022 pa respektive station (Region Stockholm, 2022). Fridhemsplan hade ar 2022 ett totalt antal
pastigande pa nira 53 000 och Liljeholmen hade omkring 45 000 péstigande totalt. Fér Arstaberg
och Alvsjo var motsvarande siffra mellan cirka 22 000 och 26 000 pastigande vardera. Arstafiltet
och Ostberga hade firre pastigande, men ocks4 firre anslutande trafikslag. I tabellen nedan
motsvarar resandet i Ostberga ett samlat antal pastigande for busstrafiken i den tilltinkta
stationens niaromrade. For Arstafiltet finns ingen motsvarande berikning, iven om det finns
anslutande busstrafik som paverkar resandet. I praktiken bedoms resandet fran omradet kring
Arstafiltet vara hogre 4n resandet frin omradet kring Ostberga.

Tabell 3-2. Antalet pastigande en vintervardag ar 2022.

FRIDHEMSPLAN 12 600 40 200 52 800
LILJEHOLMEN 9 000 12 400 23900 45 300
ARrsTABERG 3200 7 200 12 200 22 600
ARSTAFALTET 700! 1 500 2 200
OSTBERGA 1 9602 1 960
ALvs16 9 600 16 700 26 300

1. Hallplats Arstaféltet - Uppgift fran SL Kundtjénst. ) i
2. Motsvarar det totala antalet pdstigande for busstrafiken i Ostberga (Ostberga Trafikutredning, 2022).
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3.2.3 Beddmda framtida resenarsmangder

I planeringen av tunnelbanans utbyggnad har trafikprognoser tagits fram av Region Stockholm
(Forvaltning for utbyggd tunnelbana) for bedomning av framtida resande pa den nya
tunnelbanelinjen. Trafikprognoserna har bland annat varit en viktig del i lokaliseringsskedet for
valet av stationsplaceringar pa striackan. Trafikprognoserna ger en bild av hur ménga resenirer
som forvintas att resa vid respektive station samt hur manga som kommer resa med tagen mellan
respektive station. De trafikprognoser som tagits fram avser ar 2050 och bygger pa scenario Bas i
RUFS 2050 (Stockholms lans landsting, 2018). Las mer om RUFS i avsnitt 3.3.1.2. Scenario Bas i
RUFS 2050 antar en befolkning i regionen pa 3 388 000 ar 2050.

De tva stationer pa den nya tunnelbanelinjen som forvintas anviandas av flest resenirer ar
Liljeholmen och Fridhemsplan. De férvantas ar 2050 ha lika manga resenarer som nuvarande
tunnelbanestation Rddmansgatan har i dag. Ostberga #r den station som har minst antal resenirer
i dag. Ar 2050 forvintas Ostbergahojden ha lika manga resenirer som tunnelbanestation
Aspudden har idag.

Region Stockholm planerar att anta en ny regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen ar
2026. Langsiktig horisont for planen kommer att vara ar 2060. Paverkan och konsekvenser for ny
tunnelbana till Alvsjo bedoms utifrin detta prognosar. Befolkningstillvixten kommer att vara
lagre i kommande regionala utvecklingsplan dn nuvarande RUFS 2050. I uppdaterade prognoser
infér kommande regionala utvecklingsplan beridknas befolkningen i regionen vara 3,3 miljoner i
scenario Bas for r 2060. Det ar cirka tre procent farre invanare dn vad trafikprognoserna for ar
2050 ar baserade pa.

Tunnelbana till Alvsjo ska utformas och dimensioneras for att hantera resenirsmingder for ar
2060, vilket erhélls genom att skriva ned prognosvirdena fran RUFS 2050 med tre procent. De
resulterande resendrsmangderna for ar 2060 for respektive station for vald lokalisering redovisas i
Tabell 3-3.

Tabell 3-3. Prognosticerat antal pastigande pa den nya tunnelbanelinjen, vid
de nya stationerna, en vinterdag ar 2060.

Fridhemsplan 23 000
Liljeholmen 23 100
Arstaberg 12 300
Arstafiltet 8 550
Ostbergahdjden 6 050
Alvsjd 10 500
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3.3 Stadsutveckling

3.3.1 Férvantad samhallsutveckling

3.3.1.1 Overgripande

Manga manniskor soker sig till Stockholm, bland annat for att studera eller jobba. Den kraftiga
befolkningstillvaxten ar positiv for Stockholmsregionen, men medfor ocksa stora utmaningar nar
det giller att fa fler bostader pa plats och att bygga ut kollektivtrafiken for att kunna méta fler
resendrer. Bristen pa bostidder i linet hammar tillvaxten, forsvarar kompetensforsorjningen och
drabbar framfor allt unga i regionen som soker en bostad. Region Stockholm medverkar till att
koppla ihop infrastrukturinvesteringar med bostadsbyggande, till exempel genom
Sverigeforhandlingen.

Region Stockholm har dven inom ramen for Sverigeforhandlingen fort dialog med staten och
flertalet av lanets kommuner om utbyggnad av kollektivtrafik i lanet. Framtagen 6verenskommelse
beskriver att Region Stockholm bland annat ska bygga ut kollektivtrafiken med en ny
tunnelbanestrickning mellan Fridhemsplan och Alvsjo. Lis mer i kapitel 1.1 samt avsnitt 1.2.1.

3.3.1.2 Planer

Oversiktsplan

I Stockholms stads 6versiktsplan pekas tunnelbaneférbindelsen mellan Fridhemsplan och Alvsjd
ut. Tunnelbanan anges som en forutsattning som mojliggér omfattande stadsutveckling inom flera
omréden. En ny tunnelbanelinje mellan Fridhemsplan och Alvsjé binder ihop centrala och sédra
Stockholm. Frén slutstationen Alvsjo linkar den nya tunnelbanan ihop med
pendeltagsforbindelser och den kommande Sparvag Syd till Flemingsberg. Tunnelbanelinjen ger
nya resmojligheter med smidiga bytespunkter till annan kollektivtrafik samtidigt som T-Centralen
och Ra&d linje avlastas (Stockholms stad, 2018).

Stockholms stads oversiktsplan omfattar fyra mal:

« I mélet En vaxande stad beskrivs bland annat att god tillgédnglighet ska ge manniskor och
foretag goda forutsittningar att utvecklas.

* I mélet En sammanhdngande stad uppges till exempel att Stockholm ska vara en
sammanhangande stad, dar det ar naturligt att rora sig mellan olika stadsdelar och besoka nya
platser.

- I malet God offentlig miljo konstateras att stadens alla delar ska erbjuda en bra livsmiljé med
god tillgéng till stadskvaliteter.

+ I malet En klimatsmart och talig stad uppges att Stockholm ska vara en klimatsmart stad,

dar effektiv markanvandning och transporteffektiv stadsstruktur bidrar till 6kad tillganglighet,
minskad klimatpaverkan och begriansad resursférbrukning.
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Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen

Den nuvarande regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS 2050) géller fram till
och med hosten 2026. Den 6vergripande visionen i den regionala utvecklingsplanen ar att
Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva storstadsregion. For att na visionen lyfter
RUFS 2050 fyra mél som Region Stockholm tillsammans med linets kommuner och aktorer
stravar mot (Stockholms ldns landsting, 2018):

- En tillginglig region med god livsmiljo —prioritering av satsningar pa att skapa attraktiva
livsmiljoer for Stockholmsregionens invénare och styra mot ett mer transporteffektivt samhille.

« En oppen, jamstalld, jamlik och inkluderande region — satsningar for att ta till vara
kompetens och underlidtta matchningen pa arbetsmarknaden, fortsatt arbete pa
folkhilsoomradet och stirkta forutsiattningar for barn och unga att klara skolan och ga vidare till
studier och arbete.

+ En ledande tillvixt- och kunskapsregion — satsningar som stirker regionens forsknings-
och innovationsmiljoer tillsammans med insatser som lockar fler utlaindska foretagsetableringar
och besokare och som 6kar den internationella handeln.

« En resurseffektiv och resilient region utan klimatpaverkande utslapp - insatser som
okar elektrifieringen av transporter, utveckling av klimat- och resurseffektiva stadskarnor runt
om i lanet.

I RUFS 2050 finns en ny tunnelbanelinje mellan Fridhemsplan och Alvsjé utpekad.

3.3.1.3 Befolkningsutveckling

Enligt prognoser i kommande regionala utvecklingsplan antas Stockholmregionens befolkning 6ka
till 3,3 miljoner invanare ar 2060, se forklaring kring ny regional utvecklingsplan for
Stockholmsregionen i avsnitt 3.2.3. Omraden dar en stor befolkningstillvaxt vantas ske ar bland
annat Arsta, Arstaberg, Arstadal, Arstafiltet, Liljeholmen och Grondal. Andra omraden med en
pataglig 6kning dr Ostberga och Alvsjo (Stockholms lins landsting, 2018).

3.3.1.4 Markanvandning och bostadsbebyggelse

Den framtida markanviandningen planeras att utvecklas i linje med RUFS 2050 och Stockholms
stads oversiktsplan. Den nya tunnelbanelinjens stationer ligger alla antingen i den centrala
regionkirnan (Fridhemsplan, Liljeholmen och Arstaberg) eller i ett strategiskt
stadsutvecklingslige (Arstafiltet, Ostbergahdjden och Alvsj6). Planerna anger att den befintliga
stads- och bebyggelsemiljon i dessa omraden ska utvecklas till en mangsidig och funktionsblandad
miljo dar kollektivtrafiken prioriteras och bytespunkternas funktion sakerstalls.

I Sverigeforhandlingen atar sig ett antal kommuner i landet att sammanlagt bygga 6ver 100 000
bostider fram till &r 2035. Inom Tunnelbanan till Alvsj6 &tar sig Stockholm stad att bygga 48 500
nya bostédder. Detta ger lanet ett viktigt tillskott av bostdder och méjlighet att viaxa hallbart med
fokus pa mer kollektivtrafikresande. Utbyggnaderna knyter ihop arbetsmarknadsregionen och
mojliggor etablering av fler jobb och foretag. Utbyggnaden av tunnelbanan med sex nya stationer
fran Fridhemsplan via Liljeholmen till Alvsj6 innebér ett nytt steg i utbyggnaden av
tunnelbanenitet. Utbyggnaden av ny tunnelbana till Alvsjo #r en del av att mdjliggdra byggandet
av de nya bostader som uppges i Sverigeforhandlingen.

Omradena Arstafiltet, Ostberga och Arstaberg planeras som blandade stadsdelar med bostider,
service och kontor. Aven omradet mellan Arstaberg, Nybohov och Liljeholmsviken bedéms ha
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mycket stora stadsutvecklingsmojligheter. Omfattande utveckling vantas i Lovholmen, som
omvandlas fran verksamhetsomrade till en ny stadsdel.

Stadsutveckling sker vid Marieberg och i omradet mellan Fridhemsplan och Stadshagen.

Stockholms stad planerar dessutom for en omfattade stadsutveckling vid Alvsjo. Planerna
innehaller bland annat nya bostdder, arbetsplatser, service och skolor.

I delar av samtliga ovan namnda omraden har arbete med detaljplaneprogram eller detaljplaner
inletts. Planerna befinner sig i varierande skeden. Lis mer om hur den nya tunnelbanan anpassas
till gallande detaljplaner i kapitel 9.4.

3.3.1.5 Infrastruktur

I anslutning till och utmed striickan for ny tunnelbana till Alvsjo planeras och sker en utbyggnad
av samhallsviktig infrastruktur. Ett antal andra st6rre infrastrukturprojekt kommer genomféras i
Stockholms ldn under perioden fram till prognosaret 2050. Ytterligare ett antal projekt haller pa
att utredas. Projekten som ingir i den nationella planen for transportinfrastrukturen,
Stockholmsférhandlingen, Sverigeférhandlingen och/eller RUFS 2050 ar foljande:

Forbifart Stockholm (Nationell transportinfrastrukturplan 2022-2033).
+ Malarbanan (Nationell transportinfrastrukturplan 2022-2033).
+ Tvarforbindelse Sodertorn (Nationell transportinfrastrukturplan 2022-2033).

+ Ny tunnelbana till Barkarby, Nacka, Gullmarsplan/Soderort och Arenastaden samt en
utbyggnad av Hogdalsdepan (Stockholmsférhandlingen).

Roslagsbanan till city (Sverigeforhandlingen).
° Spéarvag Syd (Sverigeférhandlingen).

3.3.2 Planerad utveckling vid stationslagena

Det pagér flera stadsutvecklingsprojekt i de planerade stationsldgenas naromrade, se Figur 3-13.
Den framtida utvecklingen utgar frdn RUFS 2050, o6versiktsplaner, fordjupade oversiktsplaner,
detaljplaner och annan planerad infrastruktur. I kommande avsnitt redovisas den forviantade
stadsutvecklingen mer ingdende.

3.3.2.1 Station Fridhemsplan

I kvarteret Viktaren, dir befintlig och kommande stationsentré pa Drottningholmsvigen ar
beldgen, pagar utveckling genom pabyggnader av bostdder och kontor pa flera byggnader, samt ett
nytt gdrdshus. Utveckling sker dven pa olika delar av Kungsholmen med bostader, kontor och samt
satsningar pa forbattrad tillginglighet for cyklister. Framtagen detaljplan for Stadshagen
inkluderar cirka 1 800 nya bostader. I 6vrigt planeras inga storre stadsutvecklingsprojekt i direkt
anslutning till Fridhemsplans stationsentré. En ny detaljplan for S:t Gorans sjukhus ar ocksa
under framtagande. Den nya detaljplanen syftar bland annat till att mojliggora en utbyggnad av
befintlig sjukvardsverksamhet och att bittre integrera sjuk- och vardverksamheterna i stadsdelen.

38 (182)



3.3.2.2 Station Liljeholmen

Liljeholmens centrum star infor en omvandling. Det finns ett férslag om att ddacka 6ver delar av
tunnelbanesparen och bygga nya bostader, kontor och verksamheter. En ny passage mellan
Liljeholmstorget och Nybohovsbacken studeras, liksom en upprustning av kopplingen mellan
Liljeholmstorget och Trekantsparken.

Vid Marievik pagar omfattande omvandling fran renodlat kontorsomrade till blandad stad med
kontor, bostéder, tre forskolor och lokaler. Befintliga kontorshus samt ett parkeringshus har rivits,
ovriga befintliga byggnader ska delvis byggas om.

I Lovholmen planeras for en ny stadsdel med bostider, torg, forskolor, parker, kajpromenad och
kontor.

Vid fardigstillandet kan omradet komma att ha vuxit med cirka 5 500 bostader,
kontorsarbetsplatser, centrumfunktioner samt ett flertal olika verksamheter sdsom skola,
idrottshall, hotell, restauranger och kulturetableringar.

3.3.2.3 Station Arstaberg

Nordvist om jarnvagssparen pagar utbyggnad av ett nytt bostadsomrade, kallat Packrummet, med
cirka 1 000 bostéder, en forskola, en skola, en park och en naturpark. Byggnation planeras paga
fram till omkring ar 2025.

Stockholms stad har tidiga planer for utveckling av ett omrade mellan Sviardlangsvigen och
sparen, kallat Marman. Cirka 300 nya bostiader planeras samt kontorsbyggnader. Det planeras
ocksa for en flytt av busstorget pa Svardlangsplan till den sodra sidan av tvirbanehéllplatserna
lings Arstabergsvigen.

Trafikverket har ett sparreservat for mojlighet att bygga ytterligare ett spar oster om dagens
anldaggning samt dnnu icke finansierade planer pa ytterligare plattformsanslutningar vid
brofistena vid Arstabergsvigen/Sodra linken.

3.3.2.4 Station Arstafiltet

Stockholms stad planerar for en helt ny stadsdel vid Arstafiltet innehéllande cirka 7 000 bostider,
forskolor, skolor, verksamheter och en stor anlagd park. Bostadskvarteren kommer att ansluta till
Arstaberg i norr, Arsta i nordost och Ostberga i sydvist. I den norra delen planeras ett
stadsdelstorg som blir omradets nod, med en storre livsmedelsbutik och annan service.
Arstafiltets befolkning forvintas att viixa kraftigt i samband med stadsutveckling och
bostadsbyggande.

3.3.2.5 Station Ostbergahdjden

I Ostberga planeras drygt 1 100 bostider att byggas. Ett nytt kvarter planeras som integreras med
tunnelbaneuppgangen. Ostbergabackarna forlings genom ett gingstrak mot Arstafiltet.
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Figur 3-13. Planerad bebyggelse utifrén padgdende och laga kraftvunna detaljplaner i den nya tunnelbanans
naromrade. Kartkalla: Stockholms stad, 2022.
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3.3.2.6 Station Alvsjo

Alvsjo planeras att utvecklas mot en mer urban struktur, dir befintliga bostadsomraden fortitas,
exempelvis vid Solberga. Utbyggnad pagar ocks4 i Alvsjostaden/Kabelverket. Stockholms stad
planerar dven for en omfattande stadsutveckling med nya bostider, arbetsplatser, skolor, park-
och idrottsytor med mera i Alvsj6. Stockholm stad utreder méjligheterna till en framtida
avveckling eller konvertering av Stockholmsmassans byggnader for att ge plats for annan
bebyggelse i Alvsjo. Stadsutveckling planeras i hela omradet norr om Huddingeviigen och vister
om Abyvigen. Planerna for detta 4r Annu i ett tidigt skede. Det finns &ven planer pa att utoka den
befintliga bussterminalen lings Alvsjo Stationsgata med héllplatser lings Missvigen och dess
planerade forlangning.

Trafikverket har planer pa en framtida utvidgning av sparomradet soderut, for att mojliggora nya
plattformar for regionaltag. Sparvig Syd planeras ha sin slutstation i Alvsjo vid Magelungsvigen.

3.4 Miljoé och halsa

Avsnittet ar en sammanfattning av forutsattningar f6r miljé och hélsa, fullstindig information
finns att 14sa i kapitel 4 i jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning.

3.4.1 Mark och vatten

Mark och vatten avser jordartsforhallanden, grundvatten, ytvatten och fororenade omraden.
Betriffande berggrundsforhéllanden, se avsnitt 3.5.

3.4.1.1 Jordartsforhallanden

Omradet dir tunnelbanan planeras ar typiskt for stora delar av Mélardalens kuperade terrang med
mindre hojder med synligt berg eller tunnare moranjordtiacke och mellanliggande dalgangar med
lerjord. De mellanliggande dalsvackorna foljer ofta de huvudsakliga sprick- och svaghetszonernas
orientering. Dir terrdngen generellt ar lagre kan hjdryggarna vara helt jordtackta, exempelvis
doljs en forhallandevis varierande bergyta under Enskededalens och Arstafiltets plana markyta. I
omraden med hogre liggande mark saknas i stillet storre jordlagermaktigheter i dalsvackorna och
terrangen ar mer brant och varierande, exempelvis inom Kungsholmen.

Vid Fridhemsplan, dar tunnelbanan ska ansluta till den befintliga stationen, finns mindre svackor i
berget dir jorddjup upp mot tio meter forekommer. Tidigare paverkan och nuvarande
grundvattennivaer gor att det inte bedoms finnas 10s, sattningskénslig lera inom dessa mindre
svackor.

Langholmen och Reimersholme har till stor del synligt berg eller ticks av ett tunnare
moranjordlager. Vid Langholmskanalens delvis uppfyllda strand forekommer ett lerjordlager med
en maktighet kring tre meter, med ett lokalt undantag pa upp mot tio meter.

Vid Liljeholmstorget ligger berggrunden djupt nedskuren till knappt 20 meter under markytan.
Det forekommer maktiga fyllningslager ovan friktionsjord ovan berg i storre delen av omradet
mellan Trekanten och Liljeholmsviken samt Liljeholmstorget och langs Liljeholmskajen.

Inom Vistberga industriomrade och sparomradet vid Arsta kombiterminal samt vid Arstaberg
varierar lermaktigheten fran cirka sex till upp till 15 meter men det forekommer dven ytligt berg
eller moran. Friktionsjordlagret under leran ar tunt.

Aven Arstafiltet har starkt varierande jordlagermiktighet med omraden dir bergytan gar upp
nirmare markytan. Generellt dterfinns de djupaste jordlagren lings med Arstafiltets norra sida
med lermaktigheter upp mot 20 meter. Det undre friktionsjordlagret ar mestadels tunt.
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Aven inom Orby och Solberga, norr om Alvsjo, framtrider tydligt de smala lerjordfyllda
dalgangarna som mindre spricksystem i berggrunden gett upphov till. Dessa dr mestadels
orienterade i nordvastlig till sydostlig riktning.

Mellan Alvsj6 och Orby finns ett stérre omrade med organisk jord med upp till cirka tre meter
maktighet ovan ett cirka 20 meter maktigt lerlager. Dar Vistra stambanan passerar
Stockholmsmiissan #r lermiktigheten drygt tio meter. Aven lings med Magelungsvigen och
Alvsjovigen finns miktigare jordlager lings med den nordvistliga till sydostliga orienterade
svaghetszon som passerar omradet.

3.4.1.2 Grundvatten

Grundvatten forekommer i grundvattenmagasin i jord och i sprickor och spricksystem i berg.
Grundvattenbildningen till jord och berg ar beroende av topografin, jordarternas
vattengenomslédpplighet, nederbord, ytavrinning och avdunstning.

Grundvattenforhéllanden pa Kungsholmen priglas av regionala svaghetszoner och Kungsholmens
branta topografi. Grundvatten i jord forekommer framst i friktionsjorden i dalgdngarna.

Vid Liljeholmen férekommer grundvatten i friktionsjordlagret under lerjorden och i fyllnings-
lagren. I parken mellan Liljeholmstorget och sjon Trekanten motsvarar grundvattenniviaerna sjons
niva.

Vid Arstaberg varierar marknivén, jordlagrens miktighet och bergnivierna i hog grad och det
undre grundvattenmagasinet ar darfor troligen uppdelat i flera mindre magasin.

Grundvattenmagasinet inom Arstafiltet &r ett storre sammanhingande magasin som ir kinsligt
for grundvattenpaverkan. Nu draneras det delvis till befintliga undermarksanlaggningar men
grundvattennivén ligger &nda marknéra.

Omréadet kring Alvsjo och Orby slott omges av hojdpartier vilket avgrinsar grundvattenmagasinet.
Grundvattennivan ligger marknara, cirka en meter under markytan. Inom bostadsomradet vid
pendeltigstationen i Alvsjo ligger grundvattennivén ligre, ner till cirka fyra till fem meter under
markniva.

Inga grundvattenforekomster som omfattas av vattenforvaltningsférordningen finns i narheten av
tunnelbanan.

3.4.1.3 Ytvatten

Mailaren-Riddarfjarden ar en vattenforekomst med beslutade miljokvalitetsnormer; under
drifttiden planeras vattnet fran tunnelbanan att avledas hit via dagvattennitet. Mélaren-
Riddarfjardens ekologiska status ar klassad som Otillfredsstdllande och dess kemiska status som
Uppnar ej god. Miljokvalitetsnormerna ar beslutande till Mattlig ekologisk status ar 2027 samt
God kemisk status ar 2027, med undantag for polybromerade difenyletrar! och kvicksilver. Inga

1 vardaglig bendmning: flamskyddsmedel. Anviandning: tillsdtts i plaster, textilier och elektronik for att géra dem
mindre brandfarliga. Miljopaverkan: langlivade, bioackumulerande och giftiga for miljon.
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atgarder far genomforas inom vattenforekomsten som riskerar att forsamra kemisk eller ekologisk
status.

3.4.1.4 Fororenade omraden

Jordprovtagningar utmed strickan Fridhemsplan till Alvsj6 visar pa forhdjda fororeningshalter
over Naturvardsverkets generella riktvarde for mindre kinslig markanviandning (MKM) for
tungmetaller och polycykliska aromatiska kolviten2 (PAH:er) i Liljeholmen och Alvsjo. Enstaka
jordprover med PAH:er 6ver MKM har dessutom pavisats vid Arstaberg. Vid Ostberga
forekommer det enstaka provpunkter med fororeningshalter 6ver MKM med avseende pa
tungmetaller. PAH:er och polyklorerade bifenylers (PCB) forekommer 6ver MKM vid Liljeholmen.

Provtagningar av grundvatten utmed strackan visar pa stillvis forhojda halter av metaller samt
PAH:er 6ver rapporteringsgransen. Klorerande 16sningsmedel pavisades i 1aga halter forutom for
tva provpunkter vid Fridhemsplan och Liljeholmen déir halterna var mycket hdga. Férhéjda halter
av per- och polyfluorerade alkylsubstanser4 (PFAS) 6ver Statens Geotekniska instituts (2015)
preliminira riktvarde for grundvattens har patraffats vid alla undersokta omraden forutom vid
Arstafiltet och Alvsjo IP:s grusplan. Halterna av PFAS ir i de flesta punkter under nivan for skydd
av ytvatten. Oljefororeningar, framst alifater C5-35° och bensen, har matts upp i mattliga till hoga
nivaer i nagra provpunkter.

3.4.2 Stads- och landskapsbild

Miljoaspekten avser det 6vergripande visuella intrycket av stadslandskapet. Stads- och
landskapsbild omfattar ett 6vergripande intryck av arkitektur och infrastruktur samt topografi,
vegetation och vattendrag. Inom stadsmiljo innefattar begreppet exempelvis byggnader och
gaturums exteriora gestaltning, orienterbarhet samt skala och struktur

Fridhemsplan praglas frimst av den traditionella stenstadens slutna rutnitskvarter med typisk
innerstadsbebyggelse samt dven institutioner som Sankt Gorans sjukhusomréde.

I Liljeholmen finns bland annat storskaliga kontorsbyggnader samt ett storskaligt
flerbostadsomrade, Liljeholmskajen. Liljeholmens centrum domineras av mellanskalig bebyggelse.
Vid sjon Trekanten och Trekantsparken erbjuds utblickar 6ver landskapet.

2 Aromater dr organiska féreningar, till exempel bensen, toluen och xylen, finns i bland annat l6sningsmedel,
bransletillsatser och ramaterial for plaster.

3 Vardaglig benamning: industrikemikalier. Har tidigare anvints som isolatorvitska i transformatorer och
mjukgorare i plaster. Miljopaverkan: mycket langlivade, bioackumulerande och giftiga.

4 Vardaglig benamning: evighetskemikalier. Anvandning: vatten- och fettavvisande ytbehandling (t.ex. i klider,
matforpackningar och brandskum). Miljopaverkan: extremt langlivade, bioackumulerande, vissa ar giftiga och
misstdnks vara cancerframkallande.

5 Statens Geotekniska institut, SGI (2015). Preliminéra riktvirden for hégfluorerade &mnen (PFAS) i mark och
grundvatten.

6 Vardaglig bendmning: petroleumkolviten. Anvindning: branslen, smérjmedel, |6sningsmedel. Miljépaverkan:
kan vara giftiga for vattenlevande organismer, vissa ar langlivade.
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Stationsliget i Arstaberg har frimst karaktiriserats av industri samt den
kollektivtrafiknod/bytespunkt som utgors av busstorget, pendeltdgstationen och Tviarbanans
hallplats.

Arstafiltet ligger i en av Stockholms sprickdalar och har frimst varit ett stort gronomrade som
anvants for rekreation, idrotts- och odlingsmojligheter. Idag ar féltet en byggarbetsplats dar en ny
funktionsblandad stadsdel uppfors. Den nuvarande stadsbilden dr ddrmed under férandring.

I bostadsomradena Ostbergabackarna och Ostbergahdjden finns nistan uteslutande
flerbostadshus. Mitt i omradet ligger Ostberga torg, som bildar en nod med mélpunkter som skola,
forskola, livsmedelsaffir, kulturhus och bibliotek. Omradet omges av fysiska barridrer, exempelvis
bilviigen Ostbergabackarna som gér runt hela omradet.

Kring pendeltigstationen i Alvsjo ir bebyggelsen tit, med en tydlig centrumbildning kring Alvsjo
torg och resecentrum. Pa Ostra sidan av jarnvagen, dar den nya tunnelbanestationen planeras,
préaglas miljon av Stockholmsmaéssan. Har ar bebyggelsestrukturen framst storskalig, med
undantag for Alvsjo gérd som ligger intill planerad stationsentré.

3.4.3 Kulturmiljo

Miljoaspekten avser av méanniskan paverkade spar i landskapet, som berittar om de historiska
skeenden och processer som lett fram till det landskap vi ser i dag. Manniskors livsmonster och
resursutnyttjande kan f6ljas genom tiden i landskapets fysiska strukturer.

Strackan fran Fridhemsplan till Liljeholmen ligger inom ett riksintresse for kulturmiljovarden,
Stockholms innerstad med Djurgarden. Inom naromradet till Fridhemsplans tunnelbanestation
finns flertalet av riksintressets uttryck representerade.

Liljeholmen blev under slutet av 1800-talet Stockholms forsta industriférort. Industribebyggelsen
finns kvar till viss del, med stora byggnadsvolymer i varierad &lder och karaktar. Offentliga
byggnader berittar om 1900-talets behov och samhillsutveckling. Inom nidromradet till
tunnelbanestationen finns ett flertal byggnader som enligt Stockholms stadsmuseums
Kklassificering har hogt kulturhistoriskt varde och ett fatal byggnader med synnerligen hogt
kulturhistoriskt varde.

Arstafiltet korsas av gamla Gota landsvig med medeltida anor, vilken berittar att denna trakt 4r
en mycket gammal kulturbygd. Stockholms stad képte den stora och anrika egendomen Arsta
Gérd 1905, men marken forblev linge obebyggd. Omradet Arstaberg, Arstafiltet och Ostberga
bebyggdes i storre skala under 1940—-1960-talet. Inom omréadena finns ett fatal byggnader med
synnerligen hogt kulturhistoriskt viarde och ett stérre antal byggnader med sarskilt hogt
kulturhistoriskt viarde enligt Stockholms stadsmuseums klassificering.

Stationsliget i Alvsjo ligger nira Alvsjo gard med tillhérande parkmiljo som sammantaget har
hoga kulturmiljovarden. S:t Eriksméssan (numera Stockholmsmaéssan) invigdes 1971.
Maissbyggnaderna utokades och har byggts om i omgangar fran ar 1998 till ar 2013.

3.4.4 Rekreation

Begreppet rekreation betyder aterhdmtning, som kan ske pa manga olika platser och i olika form
samt innebira saval fysisk som psykisk kraftsamling eller vila. I rekreationsviarden ingér lek-,
vistelse- och upplevelsevarden som dven kan finnas i byggd miljo.

Vid Fridhemsplan finns endast ett fatal platsbildningar och torg, vilket gér gronytornas roll
sarskilt viktig. P4 gangavstand ligger flera parker. I narheten av tunnelbanestationen ligger ett litet
delvis grasbevuxet torg dar torghandel ofta erbjuds.
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I Liljeholmen finns upplevelse-, lek- och rekreationsviarden vid sjon Trekanten. Runt sjon finns ett
parkstrak. Mellan sjon och Liljeholmstorget ligger Trekantsparken med bland annat utegym, dar
méanga manniskor ror sig och vistas. Har finns dven en populir lekpark, Fruktlekparken.

I nirheten av det planerade stationsliget i Arstaberg ligger Storingsparken och Arstabergsparken
samt Skilderviksplan, ett litet torg med hoga rekreationsvarden.

I sédra delen av Arstafiltet finns en golfanliggning, hundrastplatser och kolonilotter. Enligt de
nya planerna for Arstafiltet behalls en del av parkens funktioner.

I Ostberga ir berghillar och naturmark med tallar mellan husgrupperna bevarade. Gréna
promenadstrak finns i den nedre delen av omradet och omradet omsluts av ett "gront band” dar
Lisebergsparken samt Lisebergs bollplan ligger. Skogspartier och gronomraden ar viktiga for lek
och rekreation.

Vid det planerade stationsliget i Alvsjo finns upplevelse- och vistelsevirden i form av stora gamla
ekar och sittplatser. Alvsjo gard ligger i en parkliknande milj6. Alvsjo IP, sydvist om
Stockholmsmaissan, ar en viktig plats for barn och unga fran ett stort upptagningsomrade.

3.4.5  Naturmiljo

Miljoaspekten avser naturtyper, livsmiljGer, arter och ekologiska funktioner. Naturvirdet ar
kopplat till den natur som bidrar till biologisk mangfald eller fyller en ekologisk funktion.

De omraden som berors av tunnelbanans ianspraktagande av mark bestar i huvudsak av urban
miljo med inslag av skogsomraden, urbana gronytor och 6ppen mark. I norr vid Fridhemsplan ar
den urbana prigeln stark. Soderut frin Arstafiltet och mot Alvsjd kar andelen natur.

Naturviardesinventering har genomforts 16pande i projektet i de omriden som har varit aktuella
for markansprak vid byggnation och drift av tunnelbanan till Alvsjo.

I naturviardesinventeringarna har sa kallade naturviardesobjekt inom eller niara tunnelbanans
markansprak identifierats och klassats. Vidare har vardefulla” eller sarskilt skyddsvirda trad® samt
ett flertal naturvardsarter? noterats.

En fordjupad artinventering av fladdermass, som ér fridlysta enligt artskyddsférordningen,
utfordes under 2023. Fladdermdss har patraffats vid Lindhagensplan, Trekantsparken och i
Ostberga.

Inom nagra etableringsytor finns alléer som omfattas av generellt biotopskydd enligt miljobalken 7
kapitlet 11 §. Omraden som omfattas av strandskydd enligt miljobalken 7 kapitlet 13 § berors i
Liljeholmen (Mailaren respektive sjon Trekanten).

7 Definitionen av vardefulla trdd i projektet baseras pa Skogsstyrelsens definition av grova trad (Skogsstyrelsen,
2020) men justerat med projektspecifika varden for tall, ek samt blommande trad som oxel, kdrsbar och kastanj.
8 Definition enligt Naturvardsverkets rapport 6946.

9 Naturvardsarter ar ett samlingsbegrepp fér rédlistade arter, signalarter® och lagskyddade (fridlysta) arter enligt
artskyddsforordningen (2007:845) som anvands for att beskriva en arts naturvarden.
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Enligt naturviardesinventeringarna finns inga naturmiljoer som direkt kan komma att paverkas
negativt av en grundvattensankning.

3.4.6 Buller, stomljud och vibrationer

Buller kan spridas genom luften (luftljud) men ocksa genom att vibrationer i marken alstrar ljud i
byggnader (stomljud).

Tunnelbanan till Alvsjé ir belgen i en urban miljé som idag Ar paverkad av trafikbuller fran bland
annat E4/E20, Sodra lanken, Sodertiljevagen och Ralambshovsleden. Det finns ocksa befintlig
spartrafik av olika slag som orsakar buller och stomljud, tunnelbana vid Fridhemsplan och
Liljeholmen, Tvirbanan vid Liljeholmen och Arstaberg samt jirnvig for bade pendeltig, fjirrtig
samt regionaltig vid frimst Arstaberg och Alvsjé. Delar av Fridhemsplan och omraden séderut
ligger ocksa inom inflygningsomrade till Bromma flygplats.

Stomljud fran spartunnlar kan spridas till narliggande byggnader via de vibrationer som uppstar
nar tagen trafikerar sparen.

Komfortstorande vibrationer fran tagtrafik uppstar nar tunga tag siatter marken i lagfrekventa
rorelser som fortplantar sig till byggnader. Hoga vibrationsnivaer uppstar vanligen nér tunga tag
aker i hog hastighet pd mjuka jordar, i synnerhet lera, i kombination med att det finns byggnader
grundlagda pa samma jord nara jarnvagen. Eftersom tunnelbanan gér i berg och tunnelbanetagen
ar relativt 1atta samt har en mattlig hastighet gors bedomningen att risken for hga
vibrationsnivaer ar 1ag.

3.4.7 Luftkvalitet inomhus

Miljoaspekten avser luftkvaliteteten inom sjélva tunnelbaneanldggningen. For den nya
tunnelbanan sitts ett riktvarde for partikelhalt PM,, for kvaliteten pa inomhusluften®, som sedan
tunnelbaneanldggningens ventilation anpassas till for att klara.

Luftféroreningshalter i underjordiska taganldaggningar, och da framfor allt partiklar, varierar och
ar generellt hogre pa plattformarna an i tigvagnar. Inandningsbara partiklar, till storsta delen
metallpartiklar, frigors vid slitage pa hjul, rils, bromsar och kontaktledning. Partiklarnas
sammansattning och storlek har betydelse for hdlsan. Exponeringstiden ar en viktig faktor som
har betydelse d& uppehallstiden pa plattformen normalt ar valdigt kort.

En méngd faktorer paverkar halterna av partiklar inne i tunnlarna, sdsom tunnelldangd,
trafikméngd, fordonshastighet, fordonsvikt, sparunderlaget, luftomséattning och eventuella
bakgrundshalter som tillfors via ventilationssystemet. Utférda métningar i bland annat
Stockholms tunnelbana och Arlandabanan visar att huvuddelen av partiklarna utgors av jarn (60-
70 procent), andra metaller och en mindre del kvarts.

10 PM1o avser partiklar i luft med en storlek p& 0,01 mm eller mindre.
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Nattetid anvands dieseldrivna tag for servicearbeten. Dessa medfor utslapp av bland annat
avgaspartiklar och kviveoxider. Féroreningarna ventileras ut ur tunneln och paverkar darmed inte
luften dagtid da tunnelbanan &ar 6ppen for resenirer.

Det ar fordelaktigt med sé 1aga luftfororeningshalter som mojligt dar manniskor vistas. Negativa
halsoeffekter kan uppkomma aven vid ldga nivaer, i synnerhet nar det géller partiklar.

3.4.8 Luftkvalitet utomhus

Miljoaspekten avser luftkvaliteten utomhus under drifttiden. Luftkvaliteten utomhus paverkas
genom att partiklar fran tunnelbanetrafiken ventileras ut.

Det finns faststillda miljokvalitetsnormer som anger hogsta tillitna koncentrationer i utomhusluft
for ett antal luftféroreningar. Den miljokvalitetsnorm som &r relevant att utreda i samband med
drift av tunnelbanan ar partiklar PM,,. For att klara miljokvalitetsnormen géller att
partikelhalterna inte far ligga 6ver 50 mikrogram per kubikmeter som dygnsmedel och 90-
percentil.” Idag ligger partikelhalterna i de ldgen dar utslapp kommer att ske fran tunnelbanan till
Alvsjo p& 20-35 mikrogram per kubikmeter som dygnsmedel och 9o-percentil.

3.4.9 Elektromagnetiska falt

Elektromagnetiska falt ar ett samlingsnamn for elektriska falt och magnetiska falt. Miljoaspekten
avser de elektromagnetiska falt som uppkommer i tunnelbanan fran hogspanningsnat,
teknikbyggnader, stromskenan, natstationer och lagspanningsstallverk.

Utmed planerad tunnelbanestrickning forekommer elektromagnetiska falt fran befintliga
anlaggningar i form av kraftledningar, jairnvig, sparvag, tunnelbanelinjer ovan mark,
kraftforsorjningsstationer samt teknikbyggnader. I 6vrigt forekommer elektromagnetiska falt i
begransad utstrackning, frin exempelvis befintliga verksamheter.

Sverige saknar idag gransviarden for langvarig exponering av elektromagnetiska falt. Enligt
Socialstyrelsen har forskning visat att det inte gér att se nagon 6kad risk for sjukdom fér den som
utsitts for elektromagnetiska filt med ett arsmedelvirde under 0,4 mikrotesla vid frekvensen 50
hertz.

3.4.10 Klimatanpassning och éversvamning

Klimatanpassning av infrastruktur innebir att anpassa infrastrukturen for att klara framtida,
sannolika forhéllanden. I jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning handlar aspekten framst
om att anpassa anldggningen till att nederborden i framtiden kan bli intensivare, vilket kan orsaka
oversvamning.

Oversvimningsrisk finns potentiellt for alla anléiggningsdelar p& markplan, men #dven for
underjordiska anlaggningar via 6ppningar sisom tunnelmynningar. Markens h6jd inom

11 F8r dygnsmedelvirde giller 90-percentilvdrde, vilket innebér att halten av partiklar (PM10) som
dygnsmedelvarde far overskridas maximalt 35 dygn pa ett kalenderar.
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avrinningsomradet paverkar flodesviagarna och huruvida det skapas lagpunkter dar vattnet
ansamlas.

Lansstyrelsen har tagit fram rekommendationer om att samhallsfunktioner av betydande vikt,
sasom tunnelbanan, bor placeras med hansyn till Malarens berdknade hogsta niva.

3.4.11 Klimat och naturresurshushallning

En hallbar anvindning av naturresurser och en begransad klimatpéaverkan ar forutsattningar for
en hallbar samhallsutveckling. For att fa en helhetsbild av resursatgang och klimatbelastning fran
utbyggnad av tunnelbanan behover dessa aspekter ses ur ett livscykelperspektiv.

Inrikes transporter svarar for nistan en tredjedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser. Inom
Stockholms lan stér transportsektorn for omkring hélften av lanets totala utslapp av vixthusgaser.
Mangden vaxthusgasutslapp fran transportsektorn beror i hog grad pa vilket drivmedel och
transportslag som anvinds. Transporter och resor med tég eller tunnelbana ar mer energi- och
yteffektiva jamfort med trafikslag sdsom personbil, lastbil och flyg och ar darfor en central del i en
fossilfri transportsektor och ett mer transporteffektivt samhille.

Bygg- och anldggningsprojekt, sasom utbyggnad av tunnelbanan, kraver stora mangder
naturresurser och genererar betydande klimatutslapp. Bygg- och anliaggningssektorn star idag for
cirka en femtedel av Sveriges klimatutslapp. Vid byggandet av ny infrastruktur ar anvindning av
naturresurser och klimatutslapp viktiga aspekter att hantera for att begransa paverkan pa miljon
och mojliggora omstéllningen till en mer héllbar transportsektor.

Klimat ar en global aspekt och det ar darfor svart att bedoma effekter och konsekvenser av
projektet tunnelbana till Alvsjds utslipp specifikt. I jirnvigsplanens miljokonsekvensbeskrivning
gors en bedomning av uppskattad klimatpéaverkan for den utbyggda tunnelbanan som
resealternativ jamfort med andra tillgingliga trafikslag, samt en bedomning av hur val projektets
mal om 50 procents reduktion?? av klimatutslapp fran anliggningens uppférande uppfylls.

3.4.12  Olycksrisker

Med olyckor avses hindelser som kan orsaka stora konsekvenser for resenarer, tredje person,
omgivningen och personer som arbetar inom anlaggningen. I jarnvagsplanens
miljokonsekvensbeskrivning avgransas aspekten till olycksrisker under tunnelbanans drifttid.
Handelser och risker av arbetsmiljokaraktar behandlas inte. En riskutredning har tagits fram som
underlag for jairnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning. I den gors en uppskattning och
vardering av olycksrisken, en riskbedomning. Det innebar att viga samman olyckans omfattning
samt kansligheten hos den eller det som drabbas. Som en del av riskbedomningen gors en
riskanalys dar sannolikhet och konsekvens av olyckan viktas samman.

12 Fokus fér klimatarbetet &r att identifiera klimatreducerande &tgérder i varje skede. Den slutliga
klimatbelastningen utgar fran den fardiga anldggningen. Reduceringen motsvarar den klimatbelastning som
hade varit om de identifierade atgarderna inte hade genomforts. Detta betyder att den slutgiltiga kalkylen ska
bli minst 50 procent lagre tack vare alla atgarder i tidigare etapper.
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For att sdkerstilla ett konsekvent arbetssatt med framtagandet och bedomningen av risker inom
ramen for miljokonsekvensbeskrivning belyses tre olika perspektiv:

» risker i omgivningen som kan resultera i en negativ paverkan pa anldggningen
+ risker inom anldggningen som kan resultera i en negativ paverkan pa omgivningen

+ risker inom anlaggningen som kan resultera i en negativ paverkan inom anlaggningen.

3.5 Bergtekniska forutsattningar

Storre delen av den nya tunnelbanan kommer att vara forlagd i berg. Bergtunnlar kan i princip
byggas under alla forutsattningar i Stockholms berggrund, men olika forutsattningar gor det olika
svart. Till goda forutsattningar for byggande i berg hor bland annat bra bergkvalitet och god
bergtiackning, det vill siga avstandet mellan tunnelns tak och bergoverytan. Bergkvaliteten véantas
variera langs med linjen men ar generellt god. Begreppet bergkvalitet kan forenklat Gversittas till
hur uppsprucket berget ar och vilka egenskaper strukturerna i berget har samt hur de ar
orienterade i forhallande till planerad anldggning. Sddana strukturer kan vara svaghetszoner och
sprickor. Forenklat dr en svaghetszon en zon i berget dar berget ar svagare dn omkringliggande
berg. Det dr mer fordelaktigt att bygga tvirs igenom svaghetszoner an att ga langs med. I det
aktuella omradet finns ett antal svaghetszoner, bland annat langs med Riddarfjarden och
Liljeholmsviken. Se Figur 3-14 som visar bergarter oversiktligt.

En annan forutsattning som &r av intresse vid planering och placering av anlaggningen ar
jorddjupet, det vill sdga avstandet mellan markytan och bergéverytan. Uppgiften om jorddjup
anvands for att bestimma hur djupt anldggningen behover placeras men ar ocksa en aspekt vid
placeringen av de anlidggningsdelar som angor markytan.

Omréadet dir tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsj6 planeras ir ett sprickdalslandskap som
ar typiskt for stora delar av Milardalen. Terrangen vaxlar mellan mindre hojder med berg i dagen
eller tunnare morinticke och mellanliggande dalgdngar med stora lerdjup.
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50 (182)



3.6 Tekniska forutsattningar for anlaggningen

3.6.1 Befintliga anlaggningar under mark

Hansyn behover tas till befintliga underjordiska anldaggningar, exempelvis genom att den nya
tunnelbanan anpassas i hojd- eller sidled for att undvika konflikt och for att passera pa ett sikert
avstand. Exempel pa sddana anldggningar ar andra tunnelbanelinjer, viag- och jarnvagstunnlar,
tunnlar for avlopp och ledningar samt energibrunnar.

Aven om direkt konflikt mellan tunnelbana med befintliga anliggningar undviks, behéver arbeten
i berg anpassas genom exempelvis begransning av vibrationer i samband med borrning,
spriangning och arbete med tunnelborrmaskin. Aven arbeten med bergforstirkning och titning
kraver anpassningar mot befintliga anlaggningar.

3.6.2 Allmanna krav pa ny tunnelbana

Anlaggningens utformning styrs forutom av lagar, forordningar och myndighetskrav, av Region
Stockholms kravbild for ny tunnelbana. Kravbilden omfattar saval tekniska krav pa funktion och
utformning av trafiksystem och stationer som krav kopplade till sidkerhet for resande samt
sikerhet for drift- och underhéllspersonal. Krav omfattar &ven omraden sdsom miljo,
tillganglighet och trygghet.

Kraven for ny tunnelbana har tagits fram av Trafikforvaltningen och Forvaltning for utbyggd
tunnelbana, i samband med de pagaende utbyggnadsprojekten inom Stockholmsforhandlingen.
Kravbilden har darefter utvecklats utifran uppdaterade regelverk och nya behov.

Grunden for kravstillningen for tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjé ir att en generell
standard pd minst samma niva som 6vriga tunnelbaneutbyggnader inom Forvaltning for utbyggd
tunnelbana ska astadkommas.

3.6.3 Projektspecifika krav och beslut

3.6.3.1 Forutsattningar utifran Sverigeforhandlingen

Tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjo har, genom Sverigeforhandlingen, en
overenskommen utformning som skiljer sig vasentligt fran 6vriga tunnelbaneutbyggnader. Har
redovisas nagra av de beslut som togs inom Sverigeforhandlingen samt efterfoljande
kontrollstationer?s.

 Den nya tunnelbanan ska vara fristdende fran befintliga tunnelbanelinjer.

+ Den nya tunnelbanan ska utformas med en plattformsliangd pa 75 meter for en fordonsliangd pa
maximalt 70 meter.

13 Kontrollstation &r en milstolpe fér uppféljning av budget, tid och omfattning fér objektet i
Sverigeférhandlingen.
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+ Spartunnlarna ska utformas som tva enkelsparstunnlar med eventuell utrymning mellan
tunnelroren, utan kontinuerlig servicetunnel.

+ Den nya tunnelbanan ska byggas med sex stationer;

— Fridhemsplan, med mojlighet till omstigning till Bla och Gron linje

— Liljeholmen, med mojlighet till omstigning till Rod linje

— Arstaberg, med méjlighet till omstigning till Tvirbanan och pendeltag
—  Arstafiltet

—  Ostberga (idag Ostbergahtjden)

—  Alvsjo, med mdjlighet till omstigning till pendeltg

 Tunnelbanestationerna ska planeras for en mittuppgang med mojlighet till fler entréer i
gatuplan. Stationerna Liljeholmen och Fridhemsplan planeras med anslutning till befintliga
biljetthallar.

3.6.3.2 Projektspecifika beslut
Nedan anges nagra av de val och inriktningar som beslutats gélla inom projektet och som haft stor
paverkan pa anldggningens utformning och funktion.

Spar och spartunnlar

+ Tvartunnlar f6r utrymning till sdker spartunnel ska anldggas med cirka 300 meters avstind
mellan varandra.

 Spérens geometri anpassas for att klara en hogsta tillaten hastighet pa 9o kilometer i timmen.

+ Banan byggs med ballastfritt spar vilket i korthet innebar att rélsen fasts i en betongplatta i
stillet for med slipers i krossmaterial (makadam).

Stationsutformning

+ Utgangspunkt for stationsutformning ska vara en sa kallad mellanplanslésning med
mittplacerade rulltrappor, trappor och hissar fran plattformsniva upp till ett mellanplan.

- Stationerna utformas for att uppfylla Transportstyrelsens krav pa atgarder for att motverka att
obehoriga betrader sparet. Plattformarna byggs med si kallade plattformsavskiljande barridrer
som utformas som vaggar/dorrar mellan sparomrédet och plattformen. Férutom att motverka
att obehoriga betriader sparet syftar plattformsavskiljande barridrer dven till att forbattra
resendrsmiljon pa plattformen.
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Trafikering och fordon
 Den nya tunnelbanan ska utformas for automatiserad drift med sjalvkorande fordon.

+ Den nya tunnelbanan ska utformas for dagens fordon (C30), utan forarhytt, med en lingd pa
upp till 70 meter. Dagens fordon giller 4ven avseende yttre matt och teknik for
stromforsorjning.

* Vid 6ppnande av den nya tunnelbanan ska trafik minst kunna ga i femminuterstrafik i vardera
riktningen.

* Den nya tunnelbanan ska utformas och dimensioneras for att hantera bedomda framtida
resendarsmangder for ar 2060.

Vertikal kommunikation med hissar

Pé grund av stationernas djupa lage ska de utformas med hogkapacitetshissar. Stationerna
utformas med sex hissar baserat pa krav pa accepterad vintetid vid normalfléde samt krav
avseende riddningsinsats eller utrymning. Hogkapacitetshissar ar inte aktuellt for station
Fridhemsplan.

Tunneldrivningsteknik

Spartunnlar ska drivas med tunnelborrmaskin med start i Alvsjd och vidare norrut. Ovriga delar av
anlaggningen, sdsom stationer, tvartunnlar och arbetstunnlar ska drivas genom att borra och
spranga.
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4 Planforslaget samt alternativ
och utformning

I kapitel 4 beskrivs féreslagen lokalisering och utformning med motiv. Aven
studerade och bortvalda alternativ redovisas med motiv. Inledningsvis
sammanfattas valet av lokaliseringsalternativ fran tidigare genomférd
lokaliseringsutredning. Darefter redovisas den planerade anlaggningen uppdelat
pa bland annat spartunnlar, stationer samt drift och underhall.

4.1 Val av lokaliseringsalternativ

4.1.1 Beskrivning av lokalisering av korridor och stationer
Det alternativ som forordades i lokaliseringsutredningen ligger till grund f6r den lokalisering och
utformning av anliggningen som redovisas i jirnvagsplanen.

Det forordade utredningsalternativet bestéar av en geografiskt avgransad korridor och sex stationer
i Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet, Ostberga och Alvsjo, se Figur 4-1. Korridoren
stricker sig frin Fridhemsplan p4 Kungsholmen i norr till Alvsjé i séder.

4.1.2 Motiv for vald korridor och stationer

I lokaliseringsutredningen bedomdes den valda korridoren vara mest fordelaktig eftersom det var
mest resurseffektivt och gav bast stod for den framtida bostadsutvecklingen med nya bostader i
Arstaberg och Liljeholmen. Korridoren gav ocksa storst resenirsnytta till ligst kostnad.

De trafikanalyser som genomfordes visade att sex stationer ticker det resandeunderlag som finns
langs strackningarna. Gemensamt for samtliga valda stationsalternativ var att de forholl sig val till
befintlig miljo och planerad stadsutveckling. Hiansyn togs ocksa till malpunkter sdsom torg,
motesplatser och kollektivtrafiknoder.
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Figur 4-1. Vald korridor (UA Vast) och stationsomraden frén lokaliseringsutredningen.

4.1.3
skeden

Bortvalda korridoralternativ och stationer i tidigare

I lokaliseringsutredningen genomgick sex alternativ en 6versiktlig rimlighetsbedomning vilket
resulterade i att fyra alternativ valdes bort. De tva aterstdende alternativen forfinades och landade
slutligen i lokaliseringsutredningens tva utredningsalternativ, Utredningsalternativ Vast och
Utredningsalternativ Ost, med sex stationer vardera, se Figur 4-2.

Korridoralternativ och stationer togs fram utifrdn bland annat var ménniskor bor och arbetar, hur
de reser, dagens transportsystem, framtida utvecklingsomraden for bostadsbyggande och annan
exploatering, miljoforhallanden, geotekniska och geologiska forhallanden samt befintliga

anlaggningar under mark.
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Utvarderingen och beslut om vilka alternativ som skulle véiljas bort gjordes med hansyn till ett
antal definierade rimlighetskriterier. De kriterier som anvéndes var framfor allt den berdknade
restidsnyttan i forhallande till investeringskostnad samt teknisk komplexitet.
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Figur 4-2. I kartan redovisas samtliga utredningsalternativ som togs fram i arbetet med

lokaliseringsutredningen. De alternativ som benamns “aktuella alternativ” ar lokaliseringsutredningens UA Vast
och UA Ost.

4.1.3.1 Alternativ Gron

Trafikanalyserna for det grona alternativet visade pa ett betydligt 1agre resande én for 6vriga
alternativ. Det var dven det alternativ som minst avlastar strickan norr om Slussen pa Réd och

Gron linje. Alternativet bedomdes ocksa vara det med sdmst forutsattningar att uppna
projektmaélen for social hallbarhet.

4.1.3.2 Alternativ Orange

Alternativ Orange hade totalt atta stationer. De tva extra stationerna gav inte tillrackligt stora

restidsnyttor for att viga upp den extra kostnaden for ytterligare tva stationer, jamfort med valt
alternativ.
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4.1.3.3 Alternativ BI3

Alternativet hade totalt sju stationer. Den extra stationen bedomdes inte bidra med tillrackligt
mycket resande for att vaga upp den extra kostnaden for ytterligare en station, jamfort med valt
alternativ. Alternativet hade dessutom en lang passage under Riddarfjarden som hade blivit
mycket komplex att bygga.

4.1.3.4 Alternativ Gul

Alternativet hade totalt sex stationer varav en pa Sodermalm. Endast en station pa S6dermalm
bedomdes inte ge lika stora restidsnyttor som tva stationer pa Sodermalm. Alternativet hade
dessutom ldangst passage under vatten vid Riddarfjarden, samt passerade en lersvacka vid
Arstafiltet, vilket medforde hog komplexitet och kostnad.

4.1.3.5 Utredningsalternativ Ost (UA Ost)

UA Ost var i manga avseenden jimnstarkt med den valda korridoren men uppvisade nackdelar
avseende restidsnytta, tillgangligheten till nya bostiader, stationsutformning och
resursanvindning. UA Ost hade en nigot simre maluppfyllelse samt hogre investeringskostnad 4n
den valda korridoren. UA Ost hade ocks4 lingre strickning #n den valda korridoren vilket gav
samre utfall for olika hallbarhetsindikatorer.
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4.2 Spartunnlar

4.2.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Den nya tunnelbanelinjen kommer att bli cirka atta kilometer 1ang och stricka sig fran
Kungsholmen i norr till Alvsjo i soder. Den far sex stationer; Fridhemsplan, Liljeholmen,
Arstaberg, Arstafiltet, Ostbergahdjden och Alvsjo. Se Figur 4-3.

Tunnelbanan kommer att ga i tva enkelspéarstunnlar med tvartunnlar for utrymning, drift och
underhall med cirka 300 meters mellanrum. Tunnelbanans spartunnlar och stationer kommer att
anlaggas helt under markytan, i berg. Spartunnlarna far ett djup pa 30-80 meter under markytan.
Detta pa grund av anpassningar till stationernas niva, bergytans niva, jorddjup, bergtekniska
forhallanden, passager under Milaren samt befintliga anldggningar under mark. Passagen under
Riddarfjarden och Liljeholmsviken ger ett djup péa cirka 60 meter under vattenytan. Det innebar
att tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjo generellt kommer att ligga djupare #n befintliga
tunnelbanelinjer. Se Figur 4-4 for den nya tunnelbanans djup i forhéllande till markniva och
vattenyta.

Fran Liljeholmen gér sparlinjen upp mot station Arstaberg. Station Arstafiltet ligger djupt pa
grund av ett stort jorddjup. I Ostberga ligger marken hogt varfor stationen ocksa ligger djupt, cirka
60 meter under markytan.

Mellan Ostbergahdjden och Alvsjd passerar sparlinjen bostadsomradet Liseberg dir det finns ett
stort antal energibrunnar med djupa borrhal. Linjen gor darfor en liten b6j mot 6ster och ligger i
ett lige som i mojligaste man undviker borrhalen. Alvsjo r tunnelbanans sédra Andstation och
ligger lite grundare 4n 6vriga stationer, vilket mojliggor att sparen hinner ta sig upp till markytan
inom tillgingligt omrade for depan vid Alvsjo industriomrade. Det gor Aven att det gér att
samlokalisera spartunnlarna med etablering for byggande och start av de tva
tunnelborrmaskinerna inom omradet for depén, se dven kapitel 9.3.

Vaxelpartier for vindning av tagen planeras pa tre stillen ldngs den nya tunnelbanelinjen; soder
om station Fridhemsplan, norr om station Arstaberg och séder om station Alvsjo, se Figur 4-3.
Vixelpartiet vid Arstaberg kommer inte anvindas vid normal drift, utan finns for att skapa
robusthet i systemet.

Foreslagen utformning omojliggor inte en eventuell framtida férlangning av tunnelbanan norr om
Fridhemsplan. For att en forlingning ska vara mojlig behover ett antal tekniska forutsattningar
sikerstillas vilket innebar att tva uppstillningsspar norr om Fridhemsplan ersétts. Se avsnitt 4.7
for beskrivning av uppstéllningssparen.
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De bada enkelspartunnlarna kommer att borras med varsin tunnelborrmaskin och klis in med
betongsegment for att gora dem téta sa att vatten inte lacker in. Spartunnlarnas innerdiameter
uppgadr till cirka sex meter medan deras ytterdiameter kommer vara cirka sju meter. Tvartunnlar
forbinder spartunnlarna och placeras med cirka 300 meters intervall. Avstandet mellan
enkelspartunnlarnas sparmitt kommer att variera mellan cirka 17 och 25 meter, se Figur 4-5.

, 17-25 m ,

im = TVARTUNNEL

Ve

Figur 4-5. Utformning av enkelspértunnlar och tvartunnel.

4.2.2 Motiv till lokalisering och utformning

Sparlinjens strackning har till stor del styrts av stationernas geografiska ldge, vilka i sin tur styrts
av ett flertal faktorer. Faktorer som paverkat val av stationsldgen har handlat om kostnad och
komplexitet, paverkan pa naturmiljo och rekreationsvarden, omgivningspaverkan, trafikering,
hansyn till befintliga anldggningar, byggbarhet och mojlighet till framtida stadsutveckling. Se mer
om motiv till val av stationslokalisering under kapitel 4.3.

Sparprofilen har placerats sé ytligt som majligt med hansyn till stationernas niva, bergytans niva,
jorddjup, bergtekniska forhéllanden samt befintliga anldggningar under mark.
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Tunnelbanans spartunnlar och stationer anldggs helt under markytan, i berg. Det behovs en
bergtickning pa 10-20 meter ovan spartunnlar och andra bergrum, beroende pa bergrummets
bredd och bergets kvalitet. Spartunnlarna far generellt ett djup pa 30-80 meter under markytan
for att fa tillracklig bergtackning ovan anlaggningen.

Passagen under Riddarfjarden och Liljeholmsviken med forvantade svaghetszoner i berget,
vattendjup pa upp till 20 meter samt ett jorddjup pa upp till cirka 20 meter ger ett storsta djup pa
sparets niva i tunneln pa cirka 60 meter under vattenytan for att fa tillracklig bergtackning, se
Figur 4-4. Under Liljeholmsviken dr bergtackningen ovan spartunnlarna i ett omrade begransad
till 10-12 meter.

Spartunnlar och stationer har anpassats i bade planldage och djup for att klara passage av ett stort
antal befintliga undermarksanldaggningar, bland annat befintlig tunnelbana.

Ett syfte med tvartunnlarna ar att utgora utrymningsvig. Om ett tdg behdver utrymmas i ena
spartunneln sker utrymning genom tvartunnlarna éver till motsatt spartunnel och darifran vidare
till ndrmaste station. Brandposter dr dven placerade i tvirtunnlarna.

Ett annat syfte med tvirtunnlarna ar att mojliggora placering av teknikutrustning som ar
nodvandig for tagdriften. Tvartunnlarnas storlek (bredd) anpassas for aktuellt behov av utrymme
for teknikutrustningen.

Jamfort med tidigare studerad djupare sparprofil bedoms aktuellt forslag innebira lagre
kostnader och kortare produktionstid. I det tidigare djupare alternativet lag Liljeholmens station
cirka 35 meter djupare dn aktuellt forslag. Den hojda profilen vid Liljeholmen innebar fordelar ur
ett resenarsperspektiv under drifttiden da restiden med hogkapacitetshissarna blir kortare.
Anledningen till att sparprofilen kunnat hgjas ar dels 6kade kunskaper om bergytans niva och
bergets kvalitet, dels mer detaljerade studier som gjort det majligt att minska avstandet mellan ny
anlaggning och befintliga undermarksanlaggningar samt i vissa fall &ven minska bergtickningen
ovan stationer. Den mer ytliga placeringen av stationen ger dock en mer komplicerad bergschakt
med mer omfattande bergforstarkning.

Valet att utforma den nya tunnelbanan med tva enkelsparstunnlar har gjorts i jamforelse med en
dubbelsparstunnel, se avsnitt 4.2.3.

Avstandet mellan spartunnlarna varierar langs strackan. Anledningar till detta ar att
sparavstandet behover anpassas till plattformsbredden vid stationerna, behov av minsta langd pa
tvartunnlar for teknikinstallationer samt behov av ett utokat sparavstand vid vattenpassagerna.

De tva uppstéllningssparen norr om station Fridhemsplan som vardera rymmer ett tag, behovs
som ett komplement till depén i Alvsjo for att uppna tillriicklig kapacitet for uppstillning, se
kapitel 4.7.

4.2.3 Bortvalda utformningsalternativ

Alternativ med en dubbelspartunnel och kontinuerlig servicetunnel, vilket innebar att
servicetunnel och dubbelspéartunnel ligger parallellt med varandra, har valts bort till férman for
tva enkelsparstunnlar och tviartunnlar. Motivet ar att kraven som stills pa anldggningen kan
uppfyllas till en bedémd lagre anlaggningskostnad och bedémd ldgre omgivningspéaverkan.

En alternativ sparprofil som innebar ett cirka 35 meter djupare ldge vid Liljeholmen &n valt
alternativ har valts bort pa grund av hogre anldggningskostnad och ldngre produktionstid. Motivet
ar ocksa att ett storre djup for de vertikala schakten, vilket innebér ldngre restider i hissarna for
resendrerna under drifttiden.
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4.3 Stationer

4.3.1 Utformningsprinciper stationer

Utformningsprinciperna géller for samtliga stationer férutom Fridhemsplan och har tagits fram i
syfte att bygga enhetliga stationer. Stationerna delas in i fyra huvudanlaggningsdelar;
entrébyggnad, vertikalschakt, mellanplan samt plattformsrum, se Figur 4-6. Station Liljeholmen
utformas utifran utformningsprinciperna men med skillnaden att mellanplanet placeras
asymmetriskt.

Innanfor entrédorrarna finns biljetthall och vidare innanfor sparrlinjen finns 6vre hisshallen med
hogkapacitetshissar som tar resenirerna ner till mellanplanet. Mellanplanet utgor en lank mellan
trapphallen och nedre hisshallen som ligger i vertikalschaktet. Fran mellanplanet nas plattformen
antingen via hiss eller via de tva trapphallarna. Trapphallarna utgoérs av uppatgaende rulltrappa
och fast trappa. Plattformarna blir 75 meter langa, vilket ar ungefar hilften sa 1angt som de
nuvarande plattformarna i Stockholms tunnelbana.

I kommande skeden kommer varje station fi en unik konstnarlig gestaltning. Pa sa satt far
respektive station en sarprigel, trots att samtliga stationer forutom Fridhemsplan utformas utifran
samma principer.
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Figur 4-6. Gemensamma utformningsprinciper for de nya stationerna och dess olika delar.
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4.3.1.1 Anlaggningsdelar

Entrébyggnaden

Stationens entrébyggnad kommer mota staden pa olika sitt beroende pa vilken typ av stadsmiljo
som den ar placerad i. I sin enklaste form ar den en friliggande byggnad men entrébyggnaden kan
ocksa vara integrerad i en kvartersbebyggelse. Entrébyggnadens priméra funktion ar att inrymma
stationens biljetthall och 6vre hisshall. Stationsentréernas utformning och gestaltning kommer att
praglas av mgjlighet till 6verblick och orienteringsbarhet samt anpassas till den omgivande
bebyggelsen. I entrébyggnaden finns dven personalutrymmen for stationsvardar och
driftspersonal samt ett flertal teknikutrymmen. Figur 4-7 utgor en principiell skiss av interioren
till en entrébyggnad.

/)
\

J \
/ \ R

GenomblicKk till entre over Sparriinje® L e
/ ] X ==

"~ - Hégkapacitetshissar till och fran mellanplan -~~~
/ \ >

Figur 4-7. Vly fran dvre hisshall dér resenaren har blick dver sparrlinjen mot entrén.

Vertikalschaktet

Vertikalschaktet inrymmer framfor allt hogkapacitetshissar, som ska transportera resenirerna
mellan entrébyggnaden och mellanplanet, men dven utrymningstrappor och rum for tekniska
funktioner som till exempel flaktrum.

Hogkapacitetshissarna kommer att vara storre dn vanliga hissar med stérre dorroppningar for att
sikerstélla en positiv resenarsupplevelse med kortare restid och smidigare resa. Syftet med
hogkapacitetshissar ar att sdkerstilla snabbast moéjliga transport mellan entrébyggnad och
mellanplan. Hissarna kommer att utformas med glasdorrar for att resenérer i hissen ska kunna
orientera sig snabbt samt for att resenarer i entrébyggnaden ska kunna se vem som kommer med
hissen. Hissarna gar hela tiden utan att de behover anropas med en knapp av reseniren. For en
station med 50 meters djup tar det cirka 30 sekunder att aka fran den Gvre till den nedre
hisshallen fran det att hissdorrarna sténgs till dess att de 6ppnar igen. I varje hiss ryms maximalt
40 personer.
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Figur 4-8. Nedre hisshallen med hogkapacitetshissar till och fran biljetthallen.

Mellanplanet
Vid mellanplanet gor reseniren en sidoforflyttning 6ver sparomradet for att na hissar och
trapphallar som leder till plattformsrummet, se Figur 4-9.

Figur 4-9. Illustration dé&r férhallandet mellan plattform, vertikal kommunikation, mellanplan med nedre hisshall
och hogkapacitetshissar visas.

En viktig del i utformningen ar att sikerstélla att kommunikationsvéagarna blir logiska och
overblickbara. Resenéren ska redan fran mellanplanet fa en genomblick ner till plattformsnivan
och tvartom, se Figur 4-10.

Under mellanplanet kommer det att finnas teknikutrymmen f6r exempelvis elinstallationer.
Rummen ska vara atkomliga for driftpersonal och tillgdngliga for transporter av reservdelar.
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Figur 4-10. Utblick fran plattformen mot mellanplanet.

Plattformsrummet

Plattformsrummet, se Figur 4-11, ar stationens centrala anldggningsdel. Forutom plattformen for
resenarsutbytet finns uppgangar till mellanplanet. Det finns ocksé ett antal teknikutrymmen varav
de flesta placeras under sjilva plattformen. Hogtalare for utrop, belysning och andra tekniska
installationer sdsom ventilation &r placerade ovanpa plattformsrummets undertak. I passagen
mellan plattformsidorna finns tva hissar som férbinder plattformen med mellanplanet.
Trapphallarna avgransas mot plattformen med brandavskiljande glaspartier, se Figur 4-12.

A=

Figur 4-11. Overblick éver plattformsrummet.
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Figur 4-12. En av tvd uppgangar till mellanplanet.

4.3.1.2 Gestaltningsprinciper

Ett gestaltningsprogram tillhérande jairnviagsplanen beskriver de arkitektoniska virdena och
gestaltningsprinciperna for hela projektet samt for varje enskild station. En viktig utgdngspunkt ar
att i forsta hand se stationsanldggningarna genom resenirens 6gon. For viagledning i
gestaltningsarbetet har fem ledord identifierats: Attraktiv, hallbar, tillgdnglig, tidstalig och trygg.

Nedan en sammanfattning av gestaltningsprinciperna for olika delar av stationsanldaggningen,
hiamtad fran gestaltningsprogrammet.

Entrébyggnaden planeras besta av en tydlig stationsentré i markplan med glaspartier, skairmtak
och skylt med stationsnamn. Innanfor stationsentrén planeras for en 6verblickbar biljetthall och
en hisshall med ljusa och rymliga hogkapacitetshissar. Integrerad konst, robusta material samt
tydliga zoner och information ska 6ka orienterbarheten och bidra till en attraktiv reseniarsmiljo.
Trapphallarna kommer att vara transparenta och synliga fran alla olika hall som resenarer
orienterar och ror sig. Tunnelbanan i Stockholm beskrivs som “virldens langsta konstutstéllning’
— en tradition som ska foras vidare i stationerna péd den nya linjen. Avsikten ar att konsten ska
vara unik pa varje station. Konsten kommer att vara en viktig del av helhetsupplevelsen pa
stationerna.

5

4.3.1.3 Motiv till utformning

Utformningsprincip for stationer

Vid val av utformning av stationerna har ett effektivt markutnyttjande och kostnadseffektivitet
varit avgorande faktorer. En kompakt stationslosning med optimerade ytor har efterstriavats,
genom att bland annat anvanda vertikalschaktet for att spara yta och minska stationens volym. Ett
rationellt byggande med repetitionseffekter har ocksa varit avgorande, liksom att uppna
stationslosningar med hog igenkanningsfaktor och god orientering.
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Utrymme for resenarer

Tillrackligt utrymme for resenirer att bade forflytta sig och vanta pa tag pa plattformen ar den
primirt styrande faktorn for utformning av de publika delarna av stationerna. Aven vertikal
kommunikation, det vill sdga trappor, rulltrappor och hissar, som sakerstéller transporten mellan
plattform och mellanplanet kraver utrymme. Uppgangarnas dimensioner styrs av antalet
resendrer och d@ven av den maximala tiden som en utrymning far ta. Lagar och riktlinjer for
tillganglighet styr bade utformning och dimensioner.

Mellanplanslosning

Flera utformningar har studerats. Valet av en sé kallad mellanplanslésning och kompakt station
skapar forutsittningar att genomfora projektet sé kostnads- och resurseffektivt som mojligt och
med stor flexibilitet. Mellanplanslésningen skapar mojlighet att placera stationsentréer
sidoforskjutet mot sparlinjen, vilket i sin tur innebar en flexibilitet for placering av sparlinjen.

Hogkapacitetshissar

Valet av hissar med hog kapacitet syftar till att skapa effektiva och sikra transporter till och fran
plattformarna. Det framsta motivet till att bygga med hissar i stillet for rulltrappor ar att det ar
komplicerat och kostnadsdrivande att bygga langa sneda rulltrappsschakt, vilket blir viktiga
aspekter om plattformarna ligger djupt ned i forhallande till markytan. Stationernas plattformar
langs tunnelbanelinjen ligger mellan cirka 37 och 60 meter under biljetthallens golvniva. Med
hissar i stillet for rulltrappor blir restiden mellan biljetthall och mellanplan kortare for
resendrerna. Hissarnas storlek, hastighet och antal 4r dimensionerade for att res- och vintetider
ska vara korta. Ytterligare ett motiv till val av hogkapacitetshissar ar att de har hogre driftsdkerhet
jamfort med rulltrappor.

Biljetthallar
Biljetthallar ovan mark i stillet for under mark ar battre ur brandsikerhets-, trygghets- och
tillgdnglighetshanseende samt positivt ur arbetsmiljosynpunkt.

100 m I 100 m

80m

80m

60m 60 m

40 m 40 m

20m i W () § e— S— 20m

20m 20m

40m 40 m

60 m 60 m

80m 80m

100 m 100 m

Figur 4-13. Illustration som visar olika djup i férhallande till kinda byggnader i Stockholm, fr@n vénster
Hotorgsskraporna, Stadshuset, Sdder torn och Nationalmuseum. Illustrationen &ar principiell och avser inte
specifika stationer. I projektet planeras stationerna ligga p& djup mellan cirka 37 och 60 meter.
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4.3.1.4 Bortvalda utformningsalternativ

En alternativ utformningsprincip for stationerna har studerats men valts bort. I jamforelse med
valt alternativ innebar utformningen bland annat ett mindre effektivt utnyttjande av
vertikalschaktet som i sin tur medforde ianspraktagande av storre ytor och hogre kostnad.

Alternativ med vertikal kommunikation via rulltrappor i stillet for hissar ar bortvalda for samtliga
stationer utom Fridhemsplan. Begransningar i befintliga anldaggningar ar skalet till att
utformningen med rulltrappor inte valdes bort for Fridhemsplan.

Anledningen till att rulltrappor valts bort ar att de dr komplicerade att bygga och medfér hog
kostnad for de djupa stationerna. Rulltrappor ger ocksa en lang restid for resenidrerna samt ar
mindre driftsakra.

Stationslosningar diar hogkapacitetshissarna inte gar upp till markniva har valts bort eftersom de
inte uppfyller krav pa effektiva resandefléden och utrymning.
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4.3.2 Station Fridhemsplan

Befintlig tunnelbanestation vid Fridhemsplan dr en viktig méalpunkt och knutpunkt med bytes-
mojligheter till Gron och Bla linje samt bussar. Det byggs ingen ny biljetthall och stationsentré, i
stillet forbinds den nya plattformen med befintliga stationsentréer och tillhérande biljetthallar via
den befintliga forbindelsegangen mellan Bl& och Gron linje.

4.3.2.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

For att nd den nya tunnelbanelinjen kommer resenirer vid Fridhemsplan anvianda samma
stationsentréer som redan finns vid Drottningholmsvigen, Fridhemsgatan och S:t Eriksgatan, se
Figur 4-14, samt Mariebergsgatan langre vasterut utanfor bild. Stationsentréerna anvands i
dagslaget for Gron och Bla linje.

Drottningholmsvégen

Figur 4-14. Station Fridhemsplan. Den nya tunnelbanelinjen nds via samma entréer som i dag leder till Grén och
BI3 linje.

Befintlig forbindelsegang ansluts med rulltrappor och snedbanehissar till nytt mellanplan. Fran
mellanplanet anvinds trappa eller hiss for att na den nya plattformen, som kommer att byggas
under befintlig Gron och Bla linje, se Figur 4-15. Det finns aven rulltrappa i uppatgaende riktning
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for att ta sig fran plattform till mellanplan. Plattformen fér den nya tunnelbanelinjen ligger cirka
55 meter under biljetthallens golvniva.

Byte mellan tunnelbanelinjerna sker genom kopplingen till nuvarande forbindelsegidng mellan
Gron och Blé linje. Se Figur 4-16. Bytestiden fran den nya plattformen till plattformarna for Gron
och Bla linje bedoms bli mellan fyra och fem minuter, forutsatt att stationen ar fri fran trangsel.
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Figur 4-15. Illustration for station Fridhemsplan. Se Figur 4-14 for information om bildvinkel.

Figur 4-16. Visualisering av kopplingen mellan befintlig férbindelsegang fér Grén och BI3 linje och plattformen
for den nya tunnelbanelinjen.
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4.3.2.2 Motiv till lokalisering och utformning

Lokaliseringen medger mgjlighet till byte mellan den nya tunnelbanelinjen och Bla samt Gron
linje. Genom en direkt anslutning till befintliga tunnelbanelinjer klaras resenirsfloden for ar
2060. Dessutom innebar foreslagen anslutning en lagre kostnad och minimal paverkan for
trafiken pa befintliga linjer jamfort med andra studerade alternativ. Stationens djupa lage under
Bla linje mo6jliggor ocksa en eventuell, framtida forlangning.

Vald utformning medger mojlighet till bra bytesfunktion, god kapacitet och stiarkande av befintlig
station Fridhemsplans funktion som kollektivtrafiknod. Utformningen bedoms ocksa ge minst
storning for resande med befintliga tunnelbanelinjer under byggtiden och omgivningen i direkt
anslutning till stationsentréerna.

4.3.2.3 Bortvalda lokaliseringar och utformningar
Lokalisering med mojlighet till omstigning till Bla och Gron linje har varit en projektforutsittning,
varfor inga alternativa lokaliseringar har studerats.

Tre alternativa stationsutformningar har studerats. De tva utformningsalternativ som innebar
koppling till befintlig biljetthall samt koppling till Bld och Gron linje kombinerades och det tredje
alternativet valdes bort. Det bortvalda alternativet innebar en utformning med egen uppgang och
stationsentré vid korsningen Fridhemsgatan-Drottningholmsvigen. Bortvalet grundar sig i att
egen stationsentré skulle komma att paverka befintligt kvarter negativt. Ytterligare anledning till
bortval ar att alternativet inte skapar forutsattningar for effektiva byten mellan
tunnelbanelinjerna.
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4.3.3 Station Liljeholmen

Liljeholmen ar en viktig befintlig nod for byten mellan kollektivtrafikslag samt mellan cykel och
kollektivtrafik. Liljeholmen trafikeras i dag av Rod linje, Tvarbanan och flera busslinjer.
Funktionen av Liljeholmen som bytespunkt starks ytterligare med den nya tunnelbanelinjen.

4.3.3.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Vid Liljeholmstorget finns i dag tva biljetthallar for tunnelbanan som bada kopplar till befintlig
bussterminal och Tviarbanan. Den s6dra biljetthallen har tva stationsentréer och den norra har en.
For att nd den nya tunnelbanelinjen anvands foretradesvis den sodra biljetthallen, den kan dven
nas fran norra biljetthallen via befintlig plattform for Rod linje. Bytestiden fran den nya
plattformen till plattformen f6r Rod linje bedoms bli cirka fyra minuter, forutsatt att stationen ar
fri fran trangsel.

Den nuvarande sodra biljetthallen kompletteras med en hisshall mot nordvast, vars hissar
kommer att leda till den nya tunnelbanelinjen. Den befintliga sddra biljetthallen anpassas till
byggnaden for att skapa en 6ppnare och ljusare miljo for béttre floden och enklare passager.
Befintlig stationsentré mot Trekantsparken far ett nytt lage vid den nya hisshallen. Se Figur 4-17
och Figur 4-19. I arbetet med att integrera den nya tunnelbanelinjens 6vre hisshall, inklusive
resendrsfloden, efterstrivas varsam anpassning till befintlig stationsbyggnad.
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) stationsentré
Befintlig sparlinje

———- Ny sparlinje

-------- Ny plattform och mellanplan
[ Befintlig bebyggelse

[ ]Planerad bebyggelse
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[__]Planerad station
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Figur 4-17. Station Liljeholmen. Befintlig biljetthall fér Réd linje kompletteras med en hisshall mot nordvast och
befintlig stationsentré mot Trekantsparken far ett nytt |dge.

n

Biljetthallen med hisshall blir ett sammanhangande rum med utsikt 6ver Trekantsparken. Floden
till mellanplanet hanteras av hogkapacitetshissar. Fran mellanplanet anvénds trappa eller hiss for
att nd den nya plattformen som kommer att byggas under Rod linjes plattform, cirka 37 meter
under biljetthallens golvniva. Det finns dven rulltrappa i uppéatgaende riktning for att ta sig fran
plattform till mellanplan. Se Figur 4-18 for illustration av station Liljeholmen.

74 (182)



LILJEHO
TORGET

0

100

1 ENTRE

2 BEFINTLIG BILJETTHALL

3 OVRE HISSHALL

4 NEDRE HISSHALL

5 MELLANPLAN

6 TRAPPHALL

7 PLATTFORMSRUM

8 BEFINTLIG FORBINDELSE BERGBANAN

Figur 4-19. Visualisering av stationsentrén i Trekantsparken.
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4.3.3.2 Delar av stationen som hanteras utanfoér jarnvagsplanen
Delar av funktionerna tillhérande stationen planeras att tas fram av Stockholms stad och ingé i
den detaljplan som tas fram for att mojliggora ny tunnelbana, se Figur 4-20.

Utanfor den nya entrén mot parken kommer marken att anpassas till den framtida
parkomvandlingen som Stockholm stad planerar. Det innebar att marken narmast entrén hojs och
utformas som ett entrétorg. Torgytan ansluter i den framtida parkomvandlingen till flera platser
som ligger terrasserade i parken. Entrétorgets priméra funktion ar att skapa en trygg, vacker och
orienterbar entréplats for parkens gang- och cykelstrak till tunnelbanans entré. Den upphojda
entrétorgsytan skapar aven flexibilitet for en god anslutning for den pagéende planlaggningen av
kvartersmark mot sydvést.

Trekanten

Bostader

Befintlig
biljetthall

P ,,,,,:vj,}f ’
7, o A 2 Lilieholmstorget

/

———  PRELIMINAR DETALJPLANEGRANS QJ0 20 30 A0 ___o0m
Skala 1:1000

—-— GRANS FOR JARNVAGSPLAN OVAN MARK

Figur 4-20. Delar av funktionerna tillhérande station Liljeholmen planeras ingd i den detaljplan som mojliggér
tunnelbanan.

I detaljplanen planeras den nya entrémiljon planlaggas som allméan plats/torg, med anslutning till
lokalgata i nordost, park i nordvist samt kvartersmark i sydvést. Markanvandningen park ar
prioriterad. Lokalgatan avslutas med yta med vandplan for driftfordon. Fordonstillgianglighet till
nuvarande markparkering sidkerstills genom dels mojlighet for fordon 6ver torgytan, dels genom
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garageramp fran vindplanen. Torgytan kan anslutas med ramp och géngvag till den
kvartersbebyggelse sydvast om hisshallen som ar under planldggning.

Nirmast den nya entrén planeras for goda gang- och cykelkommunikationer. Oskyddade
trafikanter, det vill sdga gaende och cyklister, ar prioriterade.

Torgytans gestaltning och materialval samspelar med den framtida parkomvandlingen och ska
uppfylla krav pa god tillganglighet, drift och basfunktioner for stationsentrén. Dessa behover
hanteras inom niromradet for stationen. Ovriga basfunktioner #r riddningstjinsten tillginglighet
vid stationsentrén och att nodutrymningsvégar ar fria. I anslutning till den nya vandplanen
anordnas plats for servicefordon och hantering av drift for reservkraftaggregat.

4.3.3.3 Motiv till lokalisering och utformning

Vald lokalisering och utformning bedoms ge god flodeskapacitet och goda majligheter for byte till
Rod tunnelbanelinje, vilket ar det mest frekventa bytet. Bytesmojlighet till buss finns inom ett
gangavstand pa cirka 100 meter. Det ar ocksa det alternativ som ger minst storning av pagaende
verksamhet och kollektivtrafik.
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4.3.3.4 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ

Totalt har fyra alternativa stationsldgen studerats pa Liljeholmen varav tre valts bort, se Figur 4-21
De bortvalda alternativen ar alternativ T1 i anslutning till sodra biljetthallen, alternativ T2 i
anslutning till norra biljetthallen och alternativ T3 som fristaende byggnad norr om Tvirbanan.
Alternativ T4, i anslutning till sodra biljetthallen, ar det som valdes.

Sjon Trekanten

Figur 4-21. Liljeholmen. Omradet dar méjlig uppgang for tunnelbanestationen har studerats &r inringat. Vit
markering utgdr valt alternativ och orange markering utgdr bortvalt alternativ.

Alternativ T1 med biljetthall i soder, med riktning mot Liljeholmstorget, valdes bort pa grund av
att det dels tar yta i ansprak fran Liljeholmstorget, dels att genomférandet skulle bli komplext och
medfora hoga kostnader pa grund av konflikt med undermarksanldggningar.

Alternativ T2 med biljetthall vid den norra biljetthallen valdes framfor allt bort eftersom det
alternativet bedomdes ha svart att klara de stora resenirsflodena. Dessutom var placeringen
komplex och genomforandet skulle medféra hoga kostnader med anledning av paverkan pa bland
annat Tvarbanan. Alternativet gav inte heller tillracklig flexibilitet for framtida 6kande
resendrsmangder.

Alternativ T3 med en fristdende biljetthall i slinten vid Nordiska musikgymnasiet valdes bort
framfor allt pa grund av att det inte bedomdes stodja bytesmajligheten till R6d linje och bussar
tillrackligt bra och att det skapade en bristfillig orienterbarhet. Alternativet paverkade dven
vardefulla gamla ekar samt Tvarbanan under byggtiden.
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4.3.4 Station Arstaberg

Arstaberg ir en viktig befintlig kollektivtrafiknod for resande med pendeltig, bussar och
Tviarbanan. Den nya tunnelbanestationen kommer att starka kollektivtrafiknoden ytterligare.

4.3.4.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Stationen placeras i kvarteret Marman, strax intill Svardlangsplan. Det innebar en lokalisering
med stationsentré nira befintliga stationer for pendeltag och Tviarbanan samt bussar, vilket ger
goda mojligheter till byten mellan olika kollektivtrafikslag. Se Figur 4-22 och Figur 4-24. Hansyn
har tagits till framtida ombyggnad av Svardlangsplan och kvarteret Marman.
Brandgasventileringen fran stationen sker via ett brandgasschakt som mynnar ut pa stationens tak
alternativt i fasad pa eventuell pabyggnad.

) Stationsentré Z
| ———- Ny sparlinje |
| e Ny plattform och mellanplan?
[ Brandgasschakt

[ ] Befintlig bebyggelse

[ | Planerad bebyggelse

[:] Planerad station

Grénomrade
% Gang- och cykelstrak
% (Y 10N
N % A\ % 50 100m B :cl);banka Io]fh erJIaromrade ‘
SO 0T —] LU L

Figur 4-22. Station Arstaberg. Placeringen ger goda méjligheter till byten mellan olika kollektivtrafikslag.

Stationen utformas med en kompakt biljetthall som mojliggor en integrering i ett framtida kvarter
med verksamheter, handel och bostdder. Innanfor entrédorrarna i glas finns biljetthall och hisshall
med hogkapacitetshissar. Fran hisshallen nis mellanplanet via hogkapacitetshissar. Resenaren tar
sig fran mellanplanet till plattformen med trappa eller hiss. Det finns rulltrappa i uppéatgaende
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riktning mellan plattform och mellanplan. Plattformen ligger cirka 41 meter under biljetthallens
golvniva. Se Figur 4-23.

N ARBANE

HALLPLATS —

1 ENTRE

2 BIUETTHALL

3 OVRE HISSHALL

4 NEDRE HISSHALL
5 MELLANPLAN

6 TRAPPHALL

7 PLATTFORMSRUM

Figur 4-24. Visualisering av station Arstaberg.

80 (182)



4.3.4.2 Motiv till lokalisering och utformning

Vald lokalisering medger majlighet till en optimerad spérlinje och yteffektiv station. Placeringen
innebar flexibilitet for framtida utveckling av omrédet och kan byggas med sé lite storning som
mojligt pa befintlig resandemiljo. Placeringen innebar smidiga byten mellan olika
kollektivtrafikslag da den ger god tillganglighet till Tvarbanan, busslinjer, regionala cykelstrak och
pendeltagslinjer inom ett gdngavstand pa mindre dn 100 meter. Utvecklingen av bytespunkten ar
ett gemensamt arbete som bedrivs av Regionen, Trafikverket och Stockholms stad och laget for
biljetthallen har anpassats for att fungera tillsammans med utbyggnaden.

Valet av utformning har motiverats utifran kostnadseffektivitet, flexibilitet samt rationalitet i
byggprocess, projektering och till viss del anpassning av framtida exploatering.

4.3.4.3 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ

Totalt har fyra alternativa stationsléigen studerats vid Arstaberg varav tre valts bort, se Figur 4-25.
De bortvalda alternativen ar T1 och T4 péa Svardlangsplan och alternativ T3 en bit nordost om det
valda alternativet. Alternativ T2 ar det som valdes.

INGELE] ; Ny v 7 Vg A
/ ¢ Arstagards: ]
bollplan

Figur 4-25. Arstaberg. Omradet dar méjlig uppgdng fér tunnelbanestationen har studerats &r inringat. Vit
markering utgdr valt alternativ och orange markering utgér bortvalt alternativ.

Alternativ T1 pa Svardlangsplan valdes bort framfor allt pa grund av att det kravde att busstorget
pa Svardlangsplan flyttas. Alternativ T4 i kvarteret Marmans nordéstra horn valdes bort pa grund
av samre flexibilitet for framtida planerade kvarter.

Alternativ T4 pa Svardlangsplan, nira jarnvagen, valdes bort pa grund av de tekniska riskerna med
att bygga nira jirnviagen samt att alternativet kriavde att busstorget pa Svardlangsplan flyttas.

Flera utformningsalternativ for valt alternativ har studerats. De stationsutformningar som kravde
storre intrang pa fastigheten och skapade samre flexibilitet for framtiden har valts bort.
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4.3.5 Station Arstafaltet

I dag utgors Arstafiltet till stora delar av en byggarbetsplats dir arbete pagar for att skapa en ny
funktionsblandad stadsdel som linkar samman omgivande stadsdelar. Boende i omkringliggande
omraden har tillging till Tvirbanan med de tvé stationerna Arstafiltet och Valla torg.

4.3.5.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Stationen placeras i ett kommande kvarter nira det planerade stadsdelscentrumet, se Figur 4-26.
En forutsattning for placeringen ar att stationsbyggnaden integreras med resten av kvarterets
utbyggnad. Berord detaljplan kommer att dndras for att medge detta. Stationsbyggnaden utformas
med stationsentrén pa kvarterets sodra sida, se Figur 4-28, och med hisshallen placerad mot en
framtida innergard. Den langsmala Gstra delen av stationsbyggnaden ar en utrymningsvag med
utgang mot soder, se Figur 4-26. Brandgasventileringen fran stationen sker via ett brandgasschakt
inom den planerade innergarden, se jarnvagsplanens tvarsektioner.

p Stationsentré - 07[”]"[:] 9B = (e — N
.~~~ Ny sparlinje —\\, = Tvarbanehallplats
= et P2 \ &
e Ny plattform och mellanplan ¢ Aﬁﬁfa — — e ©

ON L

:I Befintlig bebyggelse
D Planerad bebyggelse

|:] Planerad station

Grénomrade
| Gang- och cykelstrak
| Kdrbana och sparomrade
<% Bildvinkel for illustration

Figur 4-26. Station Arstafaltet. Stationsentrén placeras i ett av de nya kvarteren pd Arstafaltet mellan park och
torg.
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Innanfor entrédorrarna finns biljetthall och hisshall med hogkapacitetshissar som tar reseniren
till mellanplanet. Biljetthall och hisshall ir ett sammanhéngande rum som utgor en del av
kvarteret. Fran mellanplanet nas plattformen med trappa eller hiss. Det finns rulltrappa i
uppatgédende riktning for att ta sig fran plattform till mellanplan. Plattformen ligger cirka 51 meter
under biljetthallens golvniva. Se Figur 4-27.

W

Planerad ny bebyggelse
Kvarteret Kultsjon

1 ENTRE

2 BIUETTHALL

3 OVRE HISSHALL

4 NEDRE HISSHALL
5 MELLANPLAN

6 TRAPPHALL

7 PLATTFORMSRUM

Figur 4-28. Visualisering av station Arstafaltet.
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4.3.5.2 Motiv till lokalisering och utformning

Vald lokalisering starker planerad centrumfunktion, skapar god orienterbarhet och tillganglighet.
Placeringen innebir goda forutsittningar for resenédrernas trygghet genom narvaro av manniskor
och god uppsikt 6ver platsen liangs stadsgatan. Tillgangligheten till nuvarande hallplatser for
Tvarbanan och mojliga framtida busshallplatser blir god och innebar smidiga byten mellan olika
kollektivtrafikslag inom ett gangavstand pa cirka 250 meter. Vald lokalisering ger majlighet till
optimerad spérlinje med kortare tunnelldngd, jamfort med ett mer ostligt 14ge, och ett hojdlage
utmed gatan som ar det mest gynnsamma for klimatsakring mot skyfall.

Valet av utformning har motiverats utifran kostnadseffektivitet, flexibilitet samt rationalitet i
byggprocess och projektering.

4.3.5.3 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ

Totalt har fyra alternativa stationsldgen studerats varav tre har valts bort, se Figur 4-29. De
bortvalda alternativen ar T2 inom kvarteret Kultsjon och alternativ T3 och T4 inom tva andra
narliggande kvarter. Alternativ T1 ar det som valdes.

-

100 150m

Figur 4-29. Arstafaltet. Omradet dar méjlig uppgdng for tunnelbanestationen har studerats &r inringat. Vit
markering utgor valt alternativ och orange markering utgér bortvalt alternativ. Planerad ny bebyggelse ar
illustrerad med vita ytor.

Alternativ T2 i 6stra delen av ett planerat kvarter valdes bort framfor allt pa grund av att det skulle
medfora en langre sparlinje, vilket i sin tur skulle innebéra hogre kostnad for station och
spartunnel jamfort med valt alternativ.

Alternativ T3 i ett planerat mindre centrumkvarter i 6ster valdes bort framfor allt pa grund av att
placeringen skulle medféra snava kurvor for sparlinjen vilket skulle gora det svart att uppratthalla
kravstélld hastighet pa 9o km/tim. Utdver det var behovet av storre ledningsflyttar,
skyfallsproblematik och langre sparlinje avgorande for bortvalet.
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Alternativ T4 bestod av en biljetthall i ett planerat kvarter med storre dagligvaruhandel soder om
kvarteret Kultsjon. For detta alternativ var beroendet till en enskild fastighetsutvecklare avgorande
for bortval av alternativet. Aven detta alternativ skulle medfora en lingre sparlinje, vilket ocks3 13g
till grund for bortvalet.

Flera utformningsalternativ for valt alternativ har studerats. De stationsutformningar som kravde
storre schakt och gav mindre flexibilitet for sparlinjen har succesivt sorterats bort.
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4.3.6 Station Ostbergahdjden

I dag saknas sparbunden kollektivtrafik i omradet. Omradet trafikeras av en busslinje. Att
tillgingliggora Ostberga och bittre koppla omréadet till den omgivande staden ir en viktig del i
planeringen av tunnelbaneutbyggnaden.

4.3.6.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Stationen och stationsentrén integreras i nordvistra hornet av ett planerat bostadskvarter.
Stationsentrén ska ansluta till planerade gangstrak som kommer att knyta samman Ostberga torg
med Arstafiltet utmed Ostbergabackarna, benimnt Ostbergastraket. Se Figur 4-30. Placeringen av
stationsentrén och biljetthallen Ar avvigd for att pa ett bra sitt samspela med Ostbergastraket och
med 6vriga delar i kvarterets bottenvéaning. Placeringen kommer aven att innebéra visuell kontakt
med Ostberga torg och Ostbergaskolan, se Figur 4-32. Brandgasventileringen frin stationen sker
via ett brandgasschakt som planeras att mynna ut pa taket av stationsbyggnaden.

\

) Stationsentré
O Luftutbytesschakt

———- Ny sparlinje

-------- Ny plattform och mellanplan

[ Befintlig bebyggelse

[ |Planerad bebyggelse

[ ] Planerad station

| Grénomrade

| | Géang- och cykelstrak

|| Kérbana och sparomrade

Q Bildvinkel fér illustration
N T

Figur 4-30. Station Ostbergahdjden. Stationsentrén placeras i ett nytt kvarter intill straket mellan Ostberga och
Arstafaltet.
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Innanfor entrédorrarna finns biljetthall och hisshall med hogkapacitetshissar. Fran mellanplanet
nés plattformen med trappa eller hiss. Det finns rulltrappa att anvianda for att ta sig fran plattform
till mellanplan, dessa gar alltsa endast uppat. Plattformen ligger cirka 60 meter under
biljetthallens golvniva. Se Figur 4-31.

Planerad ny bebyggelse
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Figur 4-31. Illustration fér station Ostbergahéjden. Se Figur 4-30 for information om bildvinkel.
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Figur 4-32. Visualisering av station Ostbergahéjden.
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4.3.6.2 Motiv till lokalisering och utformning

Sammantaget medger vald lokalisering mojlighet till en sparlinje som kan hantera befintliga
anlaggningar under mark samt etablering och genomforande som minimerar storning under
byggtid. Gangstriket utmed Ostbergabackarna stirks, en tydlig malpunkt skapas och paverkan pa
befintlig park- och boendemiljo minimeras. Vidare ger vald lokalisering forutsattningar for
trygghet genom fléden av manniskor och god uppsikt 6ver platsen lings den planerade
omvandlade stadsgatan Ostbergabackarna. Valet av lokalisering och utformning innebr att
behovet av busstrafik kvarstdr men har motiverats utifran kostnadseffektivitet, flexibilitet samt
rationalitet i byggprocess och projektering.

4.3.6.3 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ
Totalt har nio alternativa stationslagen studerats varav dtta har valts bort, se Figur 4-33. Samtliga
stationsléigen 1ag i nira anslutning till Ostbergabackarna. Alternativ Tg ir det som valdes.

Gamla Ostberga™ /

100 150m

Figur 4-33. Ostbergahtjden. Omradet dar méjlig uppgang for tunnelbanestationen initialt studerades &r inringat,
se forklaring avseende processen kring val och bortval i férhallande till cirkeln i I6ptexten nedan. Vit markering
utgor valt alternativ och orange markering utgor bortvalt alternativ. Planerad ny bebyggelse ar illustrerad med
vita ytor.

I ett tidigt skede, fore beslut om val av metod for tunneldrivning och byggmetod for stationen,
gjordes en rad bortval av stationsldgen inom det inringade omradet i Figur 4-33. Bortvalen
grundade sig framfor allt i paverkan pa narboende och komplexitet under byggtiden samt
paverkan pa planerade bostadsprojekt.

Efter samrédet i juni 2022, dar omradet for ny stationsuppgang presenterades i form av det
inringade omradet i Figur 4-33, har beslut fattats om att tunnlarna ska drivas med
tunnelborrmaskin. Detta innebar en majlighet att bygga flertalet stationer med
sinkschaktsmetoden, se avsnitt 4.8.1.3, vilket valdes som metod for station Ostbergahdjden.
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I och med detta beslut behovde stationslokaliseringen medge en storre etableringsyta vilket gjorde
att alternativen T1 och T3-T7, se Figur 4-33, inte var lampliga. Alternativ T2 hade tillrackligt stor
yta men valdes bort pa grund av konflikt med rekreationsviarden och storningar under byggtiden.

Dessa bortval resulterade i att lagen utanfor ringen utvarderades. Alternativ T -1 avfardades sedan
pa grund av paverkan pa naturvirden samt bedomningen att avstandet till centrum skulle bli for
stort. T8 valdes bort framfor allt pa grund av beroenden i tid med andra projekt.
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4.3.7 Station Alvsjo

Befintliga Alvsjo station ir en kollektivtrafiknod for resande med pendeltig och buss. Stationens
placering kommer att stodja den planerade stadsutvecklingen i omradet, skapa goda mojligheter
for byten mellan olika kollektivtrafikslag och 6ka tillgdngligheten for planerade bostdder och
verksamheter i omrédet.

4.3.7.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Stationen placeras intill och ansluts till Alvsjo Brovig, nira Alvsjo station med befintlig pendeltig-
och busstrafik, se Figur 4-34. Placeringen innebar en samlad resandemiljo med mojlighet att
samnyttja angoring, cykelparkering och andra resandefunktioner.

) Stationsentré
\ [ Ny sparlinje
Ny plattform och mellanplan
[ ] Befintlig bebyggelse

/ . [[]Planerad station

[ Grénomréde

| | Gang- och cykelstrak

| | Kérbana och spdromrade
<G Bildvinkel for illustration

N

50 100m

Figur 4-34. Station Alvsjo. Den planerade stationsbyggnaden &r fristdende med stationsentré mot Alvsjo Brovag.

Stationens biljetthall utformas som en fristiende byggnad i parkmiljon intill Alvsjd Brovig, se
Figur 4-36. Placeringen av stationsentrén och biljetthallen ar avvigd med beaktande av storning
pa Alvsjo pendeltigsstation, spAromréade och Stockholmsmissan under byggtiden. Placeringen ger
en trafiksdker miljo for oskyddade trafikanter.
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Innanfor entrédorrarna i glas, som ligger utmed byggnadens langsida, ar hisshallen placerad
narmast jirnvagssparen. Biljetthall och hisshall blir ett sammanhéngande rum. Floden till
mellanplanet hanteras av hogkapacitetshissar. Fran mellanplanet nés plattformen med trappa
eller hiss. Det finns rulltrappa att anvanda for att ta sig fran plattform till mellanplan, dessa gér
alltsa endast uppat. Plattformen ligger cirka 44 meter under biljetthallens golvniva. Se Figur 4-35
for illustration av station Alvsjo.
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5 MELLANPLAN
6 TRAPPHALL
7 PLATTFORMSRUM

Figur 4-35. Illustration for station Alvsjd. Se Figur 4-34 for information om bildvinkel.

Figur 4-36. Visualisering av station Alvsjd.
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4.3.7.2 Delar av stationen som hanteras utanfoér jarnvagsplanen
Delar av funktionerna tillhorande stationen ingér i den detaljplan som tas fram for att méjliggora
ny tunnelbana, se Figur 4-37.

Hojdférhallandena pa platsen ar varierade och den framsta orsaken till detta ar topografin i
kombination med befintlig passage 6ver Trafikverkets jarnvigsanliaggning med tillh6rande station
och resecentrum. Platsen &r ligre mot den befintliga parken och Missvigen och hogre mot Alvsjd
resecentrum. Tunnelbanestationen kommer vara tillganglig fran tva nivder med en storre
stationsentré fran den hogre nivan, mot bussar och pendeltdg, och en mindre stationsentré med
enbart hiss fran den lagre nivdin mot massan och parkmiljon.

Tunnelbanans nya entrébyggnad anpassas efter regelverk gallande tillgdnglighet pa offentlig plats.

Biljetthallen far en h6jdskillnad om cirka en och en halv meter upp till resecentrumentrén. Denna
hojdskillnad kan relativt enkelt tas upp genom en parallell tilltridesvig lings Alvsjo Brovig, vars
lutningar uppfyller tillginglighetskraven.

Tillgangligheten fran séder mellan stationsentrén och gangbanan behver ordnas pa nytt vis da
Alvsjo Brovig har en brant lutning som inte uppfyller de senaste samhillskraven avseende
tillgdnglighet pa offentlig plats. Hojdskillnaden uppgar till cirka tre meter vilket Gverstiger en
vaningshojd och maste 6verbryggas med trappa och hiss. I den foreslagna utformningen integreras
darfor en hiss i stationsbyggnaden. Den ldgre nivan ar mojlig att angora med fardtjanst.

Anlaggningen behdver dven angoring for teknisk forsorjning som bland annat avser
drivmedelspafyllning av stationens reservkraftaggregat. Fordonet behover angora den lagre nivan
och en viandplan foreslas enligt Figur 4-37. Vandplatsen kommer dven nyttjas av de fardtjanstbilar
som angor stationen.
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Figur 4-37. Delar av funktionerna tillhérande station Alvsjoé planeras ingd i den detaljplan som méjliggér
tunnelbanan.

4.3.7.3 Motiv till lokalisering och utformning

Vald lokalisering skapar god bytesfunktionalitet mellan olika kollektivtrafikslag inom ett
gangavstand pa cirka 200 meter fran planerad station. Lokaliseringen medfor dven en samlad
stationsmiljo och ger flexibilitet for framtida stadsutveckling. Lokaliseringen ger goda
forutsattningar for trygghet genom att stationen kopplas till nuvarande floden av ménniskor och
ger god uppsikt dver platsen fran befintlig Alvsjo station. Vald lokalisering medger mdjlighet till en
sparlinje som kan hantera befintliga anldggningar under mark samt etablering och genomférande
som minimerar storning under byggtid.

Vald stationsutformning ar utformad som friliggande byggnad. Losningen skapar
kostnadseffektivitet, flexibilitet samt rationalitet i byggprocess och projektering. Stationen
kommer att utgdra en malpunkt och viinda sig mot Alvsjo Brovig.
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4.3.7.4 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ

Totalt har tre alternativa stationsléigen studerats i Alvsjo varav tva har valts bort, se Figur 4-38.
Samtliga alternativ var placerade i omrédet nira och i anslutning striket Alvsjo Brovig, men de
bortvalda alternativen T2 och T3 lag langre fran befintlig kollektivtrafiknod. Alternativen har
ocksa studerats med olika varianter inom varje placering i syfte att skapa flexibilitet for framtida
utveckling av stadsdelen. Alternativ T1 dr det som valdes.

Figur 4-38. Alvsjo. Omradet dar moéjlig uppgang for tunnelbanestationen har studerats &r inringat. Vit markering
utgor valt alternativ och orange markering utgor bortvalt alternativ.

Alternativen T2 och T3 valdes bort dels pa grund av att stationen i dessa lagen skulle placeras
ldngt ifran bytesfunktioner for andra kollektiva firdmedel, dels pa grund av osédkerhet kring hur
den framtida stadsutvecklingen kommer att se ut. Alternativ T2 bedémdes ocksa péaverka
Stockholmsmassans funktion och en ténkt framtida gatuutformning.

Bortvalda utformningsalternativ dr de utformningar som har 6vre hisshall med sluten fasad mot
parken, da de bedoms skapa baksidor mot den nya stadsdelen. De utformningar som inkraktar pa
massans byggnadsdelar ar bortvalda da de ger stora beroendesamband och 6kad komplexitet.
Dessutom har ett 1agt 14ge inom alternativ T1 studerats med entré i parkniva och rulltrappa som
leder upp till Alvsjoé Brovig. Alternativet avfirdades pa grund av hogre kostnad.
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4.4 Ventilationssystem och teknikanlaggningar
ovan mark

I kapitel 4.4 finns inga separata rubriker for beskrivning av motiven till vald respektive bortvald
placering och utformning av anldggningar ovan mark. Beskrivningen ligger i stéllet integrerad i
avsnitten om placering och utformning.

4.4.1 System for allmanventilation och brandgasventilation

4.4.1.1 Allmanventilation

Allménventilation ar ett system for ventilation av anldggningen i normal drift. Systemet ska
sikerstilla frisk luft i anlaggningen. For mer information om luftkvalitet, se projektets
miljokonsekvensbeskrivning, kapitel 4.7. Den planerade allmanventilationen for den nya
tunnelbanan omfattar exempelvis separata system for plattformsrum, biljetthall och
teknikutrymmen. Utformningen av ventilationssystemet dar resenarer vistas kommer att styras av
krav pa luftkvalitet, sirskilt temperatur och partikelhalt.

Spartunnlar och plattformsrum planeras att ventileras genom sju separata luftutbytesschakt och
genom tunnelmynningen mot den nya dep&n séder om station Alvsj6. Plattformsrummen forses
med frisk luft fran markniva och luftbehandlingsaggregaten kommer att vara placerade i flaiktrum
ndra plattformarna.

Biljetthall och teknikutrymmen ventileras via separata system med luftbehandlingsaggregat
placerade i egna fliktrum. Anordningar for intag av uteluft samt ventilation av luft ifran
anlaggningen planeras att vara integrerade i entrébyggnaden, med undantag for station
Fridhemsplan dar planerad servicetunnel forser stationen med uteluft.

4.4.1.2 Brandgasventilation

Den planerade brandgasventilationen syftar till att skapa sdkra forhallanden for utrymning i
hiandelse av brand. Brandgasventilationen ska dessutom stodja raiddningstjanstens insats genom
att hélla angreppsvigarna fria fran brandgaser.

I handelse av brand pa en station eller i spartunnel kommer brandgasventilationen att aktiveras
och brandgaser ventileras fran plattformsrummet och fran vaxelpartier vid stationerna
Fridhemsplan och Arstaberg, s att utrymning kan genomforas. Brandgaserna planeras att
ventileras via brandgasschakt som finns dels i anslutning till stationerna, dels fristdende mellan
stationerna, se avsnitt 4.4.2.4. Flaktar i spartunnlarna sikerstiller, tillsammans med
brandgasventilationen, att rok inte sprids till den tunnel som inte ar brandutsatt sa att denna kan
utgora en séker plats. Se dven kapitel 4.6 for information om den nya tunnelbanans
siakerhetskoncept.

4.4.2 Teknikanlaggningar ovan mark

4.4.2.1 Beskrivning och funktion

Forutom stationerna planeras anlaggningar ovan mark i form av schaktéverbyggnader tillh6rande
sju luftutbytesschakt och tva brandgasschakt, se Figur 4-31 i kapitel 4.4.2.2. Luftutbytesschakten
har som funktion att ventilera spartunnlarna, medan brandgasschakten ska ventilera ut
brandgaser vid hindelse av brand, se dven avsnitt 4.4.1.2. Vidare planeras tva servicetunnlar med
tunnelmynningar ovan mark. En planeras vid Lindhagensplan och den andra intill
Sodertiljevagen, nara avfarten mot Hagerstensvagen.
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Under arbetet med jarnvagsplanen har olika 16sningar studerats for ventilation av luft och
brandgaser. Ett tidigare planerat lage for luftutbytesschakt vid Magelungsvigen har ersatts med
att luftutbytet i stiillet sker séder om Alvsjo station vid tunnelmynningen. Aven ett tidigare
planerat brandgasschakt vid Alvsjo Gardsvig har ersatts med en integrerad 16sning i Alvsjo
station. Tidigare planerades for en teknikbyggnad pa Langholmen. Teknikbyggnaden utgar da ett
modernt trafiksystem kommer att anvindas som gor att teknikbyggnaden inte langre ar nodvandig
for trafiksystemet.

4.4.2.2 Generellt om placering och utformning

Placering av 6verbyggnader till luftutbytesschakt och brandgasschakt har tagits fram i samarbete
med Stockholms stad. De viktigaste aspekterna som har styrt placeringarna ar nérhet till
spartunnlar, byggbarhet, natur- och kulturmiljo, sociala virden, marktillgdng och planerad
bebyggelse.

For varje objekt har flera placeringar studerats och utvarderats utifran ovan namnda aspekter. Det
kan exempelvis rora sig om avvagningar mellan naturmilj6 och planerad bebyggelse. Slutligen har
en sammanvagd bedomning gjorts for att vilja placering.

I projektet har det tagits fram en typutformning for schaktoverbyggnader. Typutformningen ar ett
cylinderformat torn med en bredare avslutning uppét med galler 6ver schaktmynningen.
Fasadmaterialet f6ljer den rundade formen med vertikala ribbor, se Figur 4-39.
Schaktoverbyggnaderna utformas med hansyn till platsens stads- och landskapsbild avseende
form, skala och material. Gestaltningsavsikten ar att de ska vara tydligt igenkdnnbara som en del
av den nya tunnelbanan, men med viss anpassning till forutsattningarna vid varje plats. Arbetet
med utformning och gestaltning av 6verbyggnaderna sker i samrad med Stockholms stad. Se dven
jarnvagsplanens gestaltningsprogram.

Schaktoverbyggnaderna vid Fleminggatan och Ostbergavigen undantas fran typutformningen.
Undantagen gors pa grund av att schakten ar nagot stérre dn 6vriga schakt samt att de ar
lokaliserade i torg- och gatumiljo. Genom annan utformning anpassas de béttre till stads- och
landskapsbilden pa respektive plats.

Schaktover-

Galler
byggnad

_ MY9YlidM -

Jord
- ; Bergft'i_r—
[ starkning |
LY L ™ [ —
Plansprangd Raise- K Berg
botten borrat hal

Figur 4-39. Principsektion (tv) och typutformning med anpassning till mark (th) foér en schaktoverbyggnad.
I Figur 4-40 visas hela sparstrackan och placeringen av objekten lings med denna. I kommande

avsnitt 4.4.2.3-4.4.2.4 redovisas utformning och placering for respektive teknikanldggning ovan
mark.
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Figur 4-40. Oversiktlig placering av teknikanlaggningar ovan mark langs den nya tunnelbanelinjen.
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4.4.2.3 Luftutbytesschakt

Utformning

For tunnelbana till Alvsjo foreslés alla luftutbytesschakt fa en standardiserad, igenkinnbar
utformning men med vissa variationer. Den synliga delen blir d& mellan fyra och fem och en halv
meter hog och bestar av kraftig plat. Uppat vidgar sig schaktoverbyggnaden for att 6ka arean dar
gallret sitter vilket ocksa ger ett karaktaristiskt uttryck. Schaktoverbyggnadens underkant
anpassas till terrangen pa respektive plats, se typutformning i Figur 4-39. Pa utsidan klis
schaktoverbyggnaden med pasvetsade plétar for att forstarka uttrycket och minska méangden slat
yta som lockar till klotter. Vissa undantag gors dar det finns anledning att franga utformningen.

Fleminggatan

Ett luftutbytesschakt placeras i kanten av Fleminggatan, nara korsningen till Arbetargatan, se
Figur 4-41. D4 detta schakt ligger i en gatumilj6 ges det en avvikande utformning med en lag sarg
med galler pa. Schaktéverbyggnaden blir 18,6 meter 1dng och 2,5 meter bred. Hoéjden blir minst
0,5 meter matt fran intilliggande gdngbana och f6ljer gatans lutning i lingsled. Schaktets ovansida
ticks av galler. Se Figur 4-42 for visualisering av schaktoverbyggnaden. Platsen anviands idag som
gatuparkering och schaktoverbyggnaden har anpassats i h6jd fran en till en halv meter for att
minska det visuella intrycket i gaturummet. Avstandet till gatan och héjden pa
schaktéverbyggnaden Ar anpassat s att cyklister sikert ska komma forbi. Aven avstindet till
korsningen Arbetargatan/Fleminggatan ar anpassat for att sidkerstélla god 6verblick vid
overgangsstillet och for att sdkerstilla svingradien.

En placering av luftutbytesschaktet vid Fleminggatans vastra dnde har studerats men valdes bort
pa grund av langt avstand till spartunnlarna. Alternativa utformningar har studerats for aktuellt
lage. En utformning med en kortare men bredare schaktoverbyggnad valdes bort pa grund av
paverkan pa trafik och stadsbild pa Fleminggatan samt stor paverkan pa trafik och omgivning
under byggtiden.
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Figur 4-41. Placering av luftutbytesschakt Fleminggatan.

Figur 4-42. Visualisering av schaktéverbyggnaden fér luftutbytesschakt Fleminggatan, perspektiv fran véster.
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Liljeholmsstranden
Luftutbytesschaktet foreslas placeras pa en parkeringsyta vid Liljeholmsstranden, se Figur 4-43
for placering och Figur 4-44 for visualisering av schaktoverbyggnaden.

En placering i forlangningen av Mejerivagen har studerats men valdes bort pa grund av paverkan
pa stadsbilden samt kollision med ledningar.

TECKENFORKLARING

—— Spérlinje 0 50 m
[ —
O Luftutbytesschakt © Open Stockholm

© Lantmateriet, Geodatasamverkan
Datum: 2024-09-05

Figur 4-43. Placering av luftutbytesschakt Liljeholmsstranden.

Figur 4-44. Visualisering av schaktéverbyggnaden for luftutbytesschakt Liljeholmsstranden, fagelperspektiv frén
nordvast.
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Hagerstensviagen

Luftutbytesschaktet foreslas placeras vid Hiagerstensviagen, strax viaster om Rod linjes koppling till
Nybodadepan, se Figur 4-45 for placering och Figur 4-46 for visualisering av
schaktoverbyggnaden.

En placering pa viastra sidan om sparlinjen har studerats men valdes bort pa grund av samre
teknisk 16sning. Aven en placering lingre dsterut, nirmare tunnelbanebron till depan, har
studerats men valdes bort pa grund av samre trafiklosning under byggtiden. Sma justeringar har
utforts for aktuellt lage for att minska paverkan pa naturmiljon under byggtiden.

Tvarbanan

TECKENFORKLARING
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Figur 4-45. Placering av luftutbytesschakt Hagerstensvagen.

Figur 4-46. Visualisering av schaktéverbyggnaden for luftutbytesschakt Hagerstensvéagen, fagelperspektiv fran
sydvast.
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Sjoviksbacken

Luftutbytesschaktet foreslas placeras intill en gingvig strax viister om Arsta gamla skola, se Figur
4-47 for placering och Figur 4-48 for visualisering av schaktoverbyggnaden. Schaktet bedéms ha
tillrickligt avstand till Tvirbanans tunnel mellan Arstaberg och Arstadal.

Ett lige vid Sjoviksbacken, soder om Arsta gamla skola, har studerats men valdes bort pa grund av
paverkan pa kultur- och naturmiljé. Snedborrat raiseborrschakt norr om vindslingan och vister
om skolan valdes bort pa grund av mer komplicerad teknisk 16sning under bygg- och drifttid.

TECKENFORKLARING
— — Spérlinje

O Luftutbytesschakt © Open Stockholm
© Lantmateriet, Geodatasamverkan
Datum: 2024-09-10

Figur 4-47. Placering av luftutbytesschakt Sjoviksbacken.

Figur 4-48. Visualisering av schaktdverbyggnaden for luftutbytesschakt Sjoviksbacken, fagelperspektiv fran
sydvast.
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Ostbergavigen

Nedanfor slinten upp mot Ostberga foreslas ett luftutbytesschakt placeras pa ett litet torg i den
planerade bebyggelsen, se Figur 4-49. Hir planeras éven trappor for att forbinda Ostberga med
Arstafiltet i framtiden. Placeringen tar hinsyn till trapporna och siktlinjerna mellan stadsdelarna.

Schaktoverbyggnaden vid Ostbergaviigen behover vara storre én dvriga schaktoverbyggnader lings
sparlinjen. Detta for att sidkerstilla tillrackligt luftflode i hindelse av brand da brandgaser
ventileras ut, via brandgasschakt, och luftutbytesschaktet behover kunna hantera ersattningsluft
och motverka undertryck pa stationen. Schaktoverbyggnaden far en diameter pa cirka sex och en
halv meter, se Figur 4-50 for visualisering.

Alternativa ldgen pa Arstafiltet har studerats men avfirdades pa grund av kommande
stadsutveckling med tillhdrande projekt sisom planerad skola och aktivitetspark. Aven studerade
alternativ pa sodra sidan om spartunnlarna, viister om Ostbergavigen avfirdades d4 de hamnade
for langt fran spartunnlarna.
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Datum: 2024-11-27

Figur 4-49. Placering av luftutbytesschakt Ostbergavégen.

Figur 4-50. Visualisering av schaktdverbyggnaden for luftutbytesschakt Ostbergavégen,
fagelperspektiv fran dster.
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Ostbergabackarna

Ett luftutbytesschakt placeras vid Ostbergabackarna ovanfor slinten vid Lisebergs bollplan, se
Figur 4-51 for placering och Figur 4-52 for visualisering av schaktoverbyggnaden. Ingen
bebyggelse planeras for narvarande i naromradet.

En placering pa nedsidan av slanten, i anslutning till fotbollsplanen, har studerats. Laget valdes
bort pa grund av paverkan pa idrotts- och rekreationsvirden under byggtiden. Sma justeringar har
gjorts vid aktuellt lage for att minska paverkan pa naturviarden och ledningar under byggtiden.

Fotbollsplan
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Figur 4-51. Placering av luftutbytesschakt Ostbergabackarna.

Figur 4-52. Visualisering av schaktdéverbyggnaden fér luftutbytesschakt Ostbergabackarna,
fagelperspektiv frén norr.
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Abyvigen

Mellan Abyvigen och Stockholmsmissans lastinfart foreslas ett luftutbytesschakt placeras, se
Figur 4-53 for placering och Figur 4-54 for visualisering av schaktéverbyggnaden. Lastinfarten kan
behova flyttas nagot vésterut 6ver parkeringsytorna under byggtiden men trafiken bedoms kunna
fungera utan begriansningar.

En placering pa 6stra sidan om Abyvigen har studerats men valdes bort pa grund av paverkan pa
natur- och kulturviarden vid Brannkyrka kyrka. Det 1anga avstandet ner till bergytan oster om
Abyvigen skulle ocksi medfora en hog kostnad.

kyrka
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Figur 4-53. Placering av luftutbytesschakt Abyvégen.

Figur 4-54. Visualisering av schaktéverbyggnaden for luftutbytesschakt Abyvagen, fgelperspektiv fran soder.

105 (182)



4.4.2.4 Brandgasschakt

Utformning
Brandgasschaktens konstruktion 6ver mark kommer att ha varierad utformning beroende pa
forutsattningarna pa respektive plats.

Fridhemsgatan

Vid Fridhemsgatan, i den nedre sédra delen av sldnten upp mot Kungsholmens grundskolas gérd,
placeras ett brandgasschakt, se Figur 4-55. Schaktoverbyggnadens diameter planeras bli drygt fem
meter i markniva och nagot storre i ovankant. Hgjden blir cirka atta meter mitt fran
Fridhemsgatan och cirka fyra meter métt fran skolgarden. Se Figur 4-56 for visualisering av
schaktoverbyggnaden.

Flera alternativa placeringar langs Fridhemsgatans sédra del har studerats. En placering vid
restaurangbyggnaden framfor Sverigefinska skolan samt ett 14ge darintill avfardades pa grund av
paverkan pa restaurangens verksamhet samt stor paverkan pa skolgard och skolverksamhet. Ett
lage vid gaveln till Sverigefinska skolan avfardades pé grund av paverkan pé tillgdngligheten till
skolan under byggtiden samt pa grund av paverkan pa kulturmilj6 av sjdlva skolbyggnaden och
dess husgavel mot Fridhemsgatan. Sma justeringar har utforts for aktuellt lage for att minska
paverkan pa naturmiljon under byggtiden.
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Figur 4-55. Placering av brandgasschakt Fridhemsgatan.
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Figur 4-56. Visualisering av schaktéverbyggnaden fér brandgasschakt Fridhemsgatan, perspektiv fran norr.
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Arsta Skolgrind

Ett stort omride nordvist om jarnvigen i Arstaberg 4r under pigiende utveckling. Flera
bostadshus ar fardigstéllda och andra dr under uppforande. Narmast jarnviagen 16per en gang- och
cykelvig med en intilliggande skdrm som avgransar mot sparomradet. I detta omrade, integrerad
med skdrmen, foreslas att en byggnad med flaktrum och brandgasschakt placeras, se Figur 4-57
for placering och Figur 4-58 for visualisering av schaktoverbyggnaden. Utformningen med
flaktrum i markplan mojliggor byte av flaktar.

Placeringen vid befintlig skarm har finjusterats for att anpassas till befintlig situation med gang-
och cykelvag samt bil- och jarnvéag. Den har ocksa anpassats for kanda utbyggnadsplaner for
jarnvagen.
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Figur 4-57. Placering av brandgasschakt Arsta Skolgrand.

Figur 4-58. Visualisering av schaktéverbyggnaden fér brandgasschakt Arsta Skolgrand, perspektiv frén nordvést.
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4.4.2.5 Tunnelmynningar fér servicetunnlar

Tunnelmynningar for servicetunnlar planeras pa tva platser, vid Lindhagensplan samt intill
Sodertéljevagen nira avfarten mot Hagerstensvagen, i anslutning till en befintlig tunnel.
Servicetunnlarnas funktion under drifttiden beskrivs i kapitel 4.7 och som arbetstunnlar under
byggtiden i kapitel 4.8.

Bada tunnelmynningarna utformas med en betongkonstruktion med grind eller port for att
service- och rdddningsfordon samt gods ska kunna tas in direkt i tunneln. Det kommer dven att
finnas utrymningsvagar och, vid Fridhemsplan, ventilationsgaller for luftintag i
tunnelmynningarna. For att angora servicetunneln vid Lindhagensplan anldggs en vag fran
befintligt vagnit i anslutning till tunnelmynningen. Denna vag kommer ocksa att utgora
angreppsvag for raddningstjansten. Tunnelmynningen vid Sodertéljevigen angors via
Sodertiljevigen, vilken ocksa blir angreppsvig for raddningstjansten. Den forsta delen av tunneln
utgors av en gemensam konstruktion med en annan anldggningsigare. Tunneldelarna kommer
skiljas at via en mellanvigg.

4.5 Vatten och avilopp

Generellt for kapitel 4.5 giller att motiv till utformning redovisas integrerat i den beskrivande
texten.

Vatten- och avloppssystemet (VA) for den nya tunnelbanan utgors i huvudsak av ett
avvattningssystem och ett brandvattensystem.

Avvattningssystemet tar hand om inlickande grundvatten och drianeringsvatten fran sprickor i
berget, gemensamt benamnt tunnelvatten. Mangden inlickande grundvatten kommer matas
separat for olika valda delstrackor. De definitiva strackorna dar matning ska ske avgors efter
kommande miljodom. Vidare hanterar systemet slackvatten fran eventuell brandbekampning,
kondensvatten, vatten fran eventuell tvattning av tunnlar samt fran golvavlopp i teknikutrymmen.
Syftet med avvattningssystemet ar att samla upp och vid behov rena det vatten som samlas i
tunnelsystemet och darefter transportera bort det.

For att avldgsna eventuella fororeningar i tunnelvattnet anldggs en behandlingsanlaggning (VA-
station). Anlaggningen omfattar reningssteg for slamavskiljning, sa kallad sedimentation,
oljeavskiljning och tungmetallavskiljare. I VA-stationen finns dven mojlighet till provtagning av
vatten, avstdngning av systemet si att vattnet inte leds ut fran anldggningen samt styr- och
regleringsmojligheter av systemet. Fran VA-stationen kan vattnet ledas vidare till dagvattennétet
och slutligen till recipient Milaren-Riddarfjarden.

Stationsbyggnaderna har ett separat VA-system med dricksvattenledning och spillvatten fran
toaletter. Dessa ledningar ansluter till det kommunala ledningsnétet vid respektive
stationsbyggnad.

For eventuell brandbekdmpning i tunnelsystemet kravs ett brandvattensystem, diar brandvatten
som forsorjer brandvattenuttag placeras i tvartunnlarna, mellan enkelsparstunnlarna, samt pa
stationernas plattformar. Brandvattensystemet ansluter till tre vattenmagasin som placeras i
servicetunnlarna vid Fridhemsplan och Liljeholmen samt mellan spartunnlarna séder om station
Alvsjd. Vattenmagasinen i sin tur ansluts till det kommunala ledningsnitet. Brandvattensystemet
ar ett trycksatt system. Tryckstegringspumpar anvinds for att upprétthalla raddningstjanstens
behov av tryck i ledningarna.
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Alternativet att forsorja tunnelsystemet med brandvatten fran brandposter forlagda i gatuniva har
valts bort eftersom det inte bedomts vara tillrackligt robust for att sdkerstilla riddningstjanstens
behov for brandbekdmpning i tunnelsystemet.

4.6 Sdkerhetskoncept i nya tunnelbanan

Region Stockholm har tagit fram ett sakerhetskoncept for nya tunnelbanan som 6vergripande
beskriver inriktningen for regionens sikerhetsarbete avseende personsidkerhet. Detta har utgjort
underlag for projektering och miljokonsekvensbeskrivning. Konceptet har baserat sig pa tidigare
arbeten med nya tunnelbanan, interna krav fran regionen, erfarenheter fran jarnvagsprojekt i
tunnlar etcetera. Sikerhetsarbetet innefattar bland annat att ta fram funktionskrav for de tekniska
systemen och att ta fram l6sningar hur tunnelbaneanldggningarna ska utformas. I detta skede har
fokus varit att belysa strategiska majligheter for utrymning och raddningsinsats da jairnviagsplanen
laser utformningen pa ett 6vergripande plan. Fortsatt arbete fokuserar pa att precisera kraven pa
de tekniska systemen men ocksa att utforma atgirds- och insatsplaner samt beskriva hur
driftorganisationen ska ges mojlighet att vara en del i sdkerhetsarbetet.

4.6.1 Utrymnings- och insatskoncept

Tunnelbanan ska utformas for att mojliggora sjalvutrymning. Sjalvutrymning innebar att
resendrer sjilva ska kunna lamna ett brinnande tag och ta sig till en sidker plats utan att exponeras
for sddana forhallanden, orsakade av branden, att de riskerar att omkomma. Den huvudsakliga
strategin ar att tag kors till ndrmaste station for att sedan utrymmas dar. Skilen till detta dr bland
annat att stationer ar en kind miljo som ar anpassad for resenérer och att insats av personal och
raddningstjanst underlittas. Sannolikheten for att tig kan koras till station for utrymning ar stor.
Sannolikheten for att utrymning behover genomforas i spartunnel ar dock inte férsumbar, varfor
det aven anordnas utrymningsmojligheter fran dessa.

4.6.2 Utrymning och insats vid stationer

Utrymning fran stationerna sker i forsta hand via ordinarie trappor, rulltrappor och hissar.
Samtliga hogkapacitetshissar anvinds som utrymningshissar. Hissarna kompletteras alltid med
separata utrymningstrapphus som kan anviandas for utrymning samt f6r evakuering fran hissar
om de fastnar pa grund av tekniskt fel. Utrymningsvagar fran plattformarna dimensioneras for att
kunna utrymma tva fulla tdg samtidigt. Plattformarna avskiljs fran uppgangarna med dorr- och
vaggpartier i respektive dnde. Utrymmet innanfor dessa partier tjanar d&ven som utrymningsplats
for personer med nedsatt rorelseformaga, diar de sedan kan ta sig vidare med hjalp av hissar till
mellanplanet och darefter med hjilp av utrymningshiss (hogkapacitetshiss). Avskiljningarna
tillsammans med brandgasventilation och 6vertrycksittning foérhindrar att brand och brandgaser
sprider sig till utrymningsvigarna.

Tilltradesvagar for raiddningstjansten for insats till stationerna utgors huvudsakligen av ordinarie
stationsentréer och transport ned till mellanplan kan ske med hjalp av hiss. Alla hissar kan
anvandas for utrymning. Till station Fridhemsplan och Liljeholmen planeras for att
raddningstjanstens fordon ska kunna nyttja de arbetstunnlar som kommer att bli permanenta
servicetunnlar. Tekniska system for att stodja insats finns bland annat i form av heltackande
radiokommunikationssystem, system for brandgasventilation samt sarskilda informationstabléer
for raddningstjansten. Det finns dven tillgang till brandvatten som raddningstjanstens rokdykare
kan anvinda vid insats pa plattform och i spartunnel.
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4.6.3 Utrymning och insats i spartunnel

Vid utrymning i spartunnel utrymmer passagerarna taget genom att ta sig ner till hardgjorda
gangbanor i sparniva. Gangbanorna leder till utrymningsvagar som ansluter till en annan
spartunnel eller ramper som leder upp till plattformen pa en station. Gdngbanorna ar generellt 1,2
meter breda och loper langs med sparen utmed de nya spartunnlarnas hela strackning.
Utrymningsvagar (tvartunnlar) planeras att finnas med cirka 300 meters avstand. Tvartunnlarna
ar utformade som en brandsluss som behover passeras for att komma till andra spartunneln som
utgor saker plats. Insats i spartunnlar sker i forsta hand genom att raddningstjansten
transporterar sig ner via hissarna pé stationerna eller via servicetunnlarna vid Fridhemsplan och
Liljeholmen och sedan vidare i den sdkra spartunneln och paborjar insats fran lamplig
utrymningsvag. Avstandet mellan utrymningsvagarna medfor att raiddningstjansten inte behover
gora insatser langre dn 150 meter in i den drabbade tunneln. Tekniska system for att stodja insats
finns bland annat i form av heltackande radiokommunikationssystem och tillgang till brandvatten
for raddningstjansten.

Brandgasventilationssystem finns i tunnlarna och 6ver plattformarna for att kontrollera
brandgasspridning sa att rok inte sprids till den sdkra sparstunneln. Systemet bestar av
impulsflaktar i tunnlarna och utsug av brandgaser ovan plattformar.

4.7 Drift och underhall

Drift och underhallsarbeten av ldttare karaktar genomfors i forsta hand fran stationerna dar
merparten av alla teknikutrymmen for el, signal, tele, ventilation med mera #r placerade. Atkomst
sker via exempelvis hogkapacitetshissar och trappor.

Drift- och underhallsarbeten av tyngre karaktar, sdsom utbyte av transformatorer, planeras i
huvudsak att ske via tunnelbanespiren med intransport frin den nya depan vid Alvsjo
industriomrade. Dessa underhéllsarbeten kan i regel endast genomf6ras under trafikfri tid.

Vid Fridhemsplan och Liljeholmen planeras dtkomst for underhéllsfordon till stationerna och dess
teknikutrymmen via en servicetunnel till vardera stationen. Dar kan dven tyngre service- och
underhallsarbeten genomforas under trafikerad tid.

Under byggtiden kommer servicetunnlarna anvandas for att bygga de nya stationsdelarna vid
respektive station och de bendmns dé arbetstunnlar, se avsnitt 4.8.2 och 4.8.3 f6r ndrmare
beskrivning av tunnlarnas utformning.

Norr om station Fridhemsplan anldggs tva spar for uppstillning av tig. Huvudspéaren fortsatter
forbi plattformen och 6vergar i uppstéllningsspar efter stationens norra édnde. Langd for
uppstillning av tag blir cirka 100 meter i vardera spar.

Stationerna Arstaberg, Arstafiltet, Ostbergahojden och Alvsjo utformas dven med en lastkaj
mittemot plattformen for att kunna ta in tyngre utrustning och komponenter, exempelvis
transformatorer, via sparet.

Atkomst for tillsyn, service och underhall av teknikutrustning placerad i tvirtunnlar har enbart
tkomst under trafikfri tid. Atkomst sker di via gdngbana i spartunnel till niirmaste station eller
via spargaende fordon.

For stationerna Arstaberg, Arstafiltet, Ostbergahojden och Alvsjo krivs angorings- och
lossningsplats i anslutning till stationsentréerna dar merparten av gods for drift och underhall kan
tas in. Sop- och brinslehantering sker ocks4 via dessa angorings- och lossningsplatser. Aven vid
Liljeholmen sker sop- och branslehantering pa markytan. I de flesta fall behover ocksa
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biljetthallarnas fasadytor vara atkomliga for underhall, exempelvis for skotsel av glas- och
entrépartier.

Luftutbytes- och brandgasschaktens utvindiga delar ovan mark kommer endast i mindre
omfattning behova underhall da tillhérande tekniska system mestadels ar placerade i
bergtunnlarna. Brandgasschaktet vid Arsta Skolgrind behover ndgot mer underhall in 6vriga med
anledning av att tekniska system placeras ovan mark.

4.8 Ytbehov under byggtiden

I kapitlet beskrivs behovet av etableringsytor under byggtiden 6versiktligt. En mer detaljerad
redovisning finns i jirnvagsplanens plankartor med tillhérande bilagor, dar ytorna bendmns
tillfallig nyttjanderatt. I kapitel 7.2 beskrivs inneborden av att mark tas i ansprak tillfalligt under
byggtiden.

Se avsnitt 5.5.1 for mer utforlig beskrivning av byggmetoder for anlédggning av tunnelbanan.

4.8.1 Overgripande om ytbehov

4.8.1.1 Etableringsytor

For att kunna bygga den nya tunnelbanan behéver mark och utrymmen tillfalligt tas i ansprak
under byggtiden i form av etableringsytor. Ytorna anldggs i anslutning till stationer, arbetstunnlar,
luftutbytesschakt, brandgasschakt och start av tunnelborrmaskiner. Ytorna anviands for
byggnadsarbeten, transporter av massor och byggnadsmaterial, upplag av material, installationer
och arbetsbodar, forradsutrymmen, lokala mobila reningsanldggningar samt for arbetsmaskiner
och fordon med mera. Pa de storre etableringsytorna kan det bli aktuellt med verkstadsutrymmen.
Under hela byggtiden sker transporter till och fran etableringsytorna i form av byggtrafik. Ytor
kommer ocksa att behdvas for stodkonstruktioner (sponter) for att stabilisera schaktsidorna samt
for att forhindra grundvatten fran att komma in i schakten. Efter byggtiden avlastas spont och
spontstag och lamnas kvar under mark.

Vid val av lokalisering och utformning av ytorna har flera parametrar studerats, exempelvis
byggbarhet, befintliga anlaggningar, narhet till riskobjekt, tekniska forutsiattningar samt kostnad
och omgivningspaverkan. Etableringsytorna ar, dar det 4r mojligt, utformade sa att byggtrafiken
ska kunna vinda inom ytorna for att minska storningar i trafikflodena. Ytornas storlek varierar pa
grund av lage, framkomlighet och byggmetod.

4.8.1.2 Etableringsytor for tunnelborrmaskin

Spartunnlarna planeras att drivas med tva tunnelborrmaskiner med start i Alvsjo industriomrade
och vidare norrut. Tunneldrivningen genomfors i tvé etapper for att kunna genomfora flera olika
arbeten parallellt, vilket minskar tidsatgéngen for projektets genomforande. Det innebar att nar
tunnelborrmaskinerna nér Arstaberg flyttas all tillhrande logistik med massor, byggmaterial med
mera frin etableringsytan for tunnelborrmaskin i Alvsjo industriomrade till arbetstunnel och
etableringsyta vid Arstakrossen.

Motiv till tunneldrivhing med tunnelborrmaskin

Huvudsakliga motiv till valet att driva spartunnlar med tunnelborrmaskiner i stéllet for metoden
att borra och sprianga dr minskad omgivningspaverkan i form av vibrationer och minskad risk for
grundvattenpaverkan. Drivning med tunnelborrmaskin ger dven tryggare passage av
svaghetszoner i berget, bland annat under de bada vattenpassagerna Riddarfjarden och
Liljeholmsviken.
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Da tunnelborrmaskiner drivs av elektricitet och transporterar ut bergmassor via transportband,
forst till startplatsen vid Alvsjo och senare till Arstaberg, 4r det fven positivt avseende
masshantering vilken minskar i de mest tatbebyggda omradena.

Tunnel utférd med tunnelborrmaskin kan dven, utan mer omfattande atgarder, borras pa ett
mindre avstand fran befintliga undermarkanldggningar dn vid metoden att borra och sprianga. Det
beror pa att metoden innebar mindre skador i berget och liagre vibrationsnivaer.

Drivning med tunnelborrmaskin ger upphov till stomljudsbuller, men framdriften forvantas bli
snabbare dn genom borrning och spriangning. Darmed forvintas den tid under vilken en enskild
person blir stord av buller fran tunneldrivningen minska.

Drivning med tunnelborrmaskin ger dven ett konstant tunneltvarsnitt med en betongyta som ar
vattentit och underhallsfri under drifttiden. I jamforelse med metoden att borra och spranga blir
klimatpaverkan negativ pa grund av 6kad cementétging for tunnelinklddnaden, sé kallad lining.

En nackdel med metoden ar att det kravs storre etableringsytor diar tunnelborrmaskinen ska
monteras och starta, dn vid borrning och spriangning. En annan nackdel ar att det inte ar mojligt
att paskynda arbeten genom att driva tunnlarna fran flera fronter.

Fordelarna med metoden har bedomts 6verviaga nackdelarna i detta projekt diar begransning av
omgivningspaverkan dr mycket viktig.

Byggkostnaden for drivning med tunnelborrmaskin respektive borra och spranga bedéms vara
likvardig. Den totala kostnaden, for savil produktion som drift, bedoms vara lagre vid drivning
med tunnelborrmaskin med anledning av lagre underhéllskostnader. Fér mer information
avseende detaljer om byggnation med tunnelborrmaskin, se avsnitt 5.5.1.

4.8.1.3 Byggmetod for stationer

Beskrivning av byggmetod och ytbehov

Tva olika byggmetoder for stationer har studerats, i syfte att ge en sé tids- och kostnadseffektiv
16sning som mojligt. Stationerna Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg och Alvsjo planeras att
byggas med hjilp av arbetstunnlar medan Arstafiltet och Ostbergahdjden byggs med
sankschaktsmetoden, se beskrivning av de biagge metoderna i avsnitt 5.5.1. Arbetstunnlarna for
Fridhemsplan och Liljeholmen kommer dven nyttjas som permanenta servicetunnlar efter
byggtiden, se avsnitt 4.7.

Bada byggmetoderna innebar att borra och springa. Vid en byggnation med arbetstunnel kréavs
etableringsytor bade vid arbetstunnelns mynning och vid stationsliget medan det vid ett
sidnkschakt enbart kravs en yta vid stationslaget.

Oavsett byggmetod kommer det att behova anldggas ett hisschakt vid planerade stationslagen med
ny stationsentré i markplan. Ett hisschakt ar ett 6ppet vertikalschakt ner till kommande station.
Under drifttiden kommer schaktet att innehalla hissarna fran biljetthallen pd markytan till
underliggande station. Oavsett byggmetod kommer darfor etableringsyta intill blivande biljetthall
att behovas under byggtiden.

Se Figur 4-59 for information om byggmetod samt lokalisering av arbetstunnlar och
etableringsytor.
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Figur 4-59. Foreslagna byggmetoder fér stationerna samt lokalisering av arbetstunnlar med tillhérande

etableringsytor.
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Motiv till val och bortval av byggmetod

For station Fridhemsplan har sankschaktsmetoden inte varit aktuell som byggmetod eftersom det
ar nodvandigt att byggnationen sker genom en arbetstunnel. Delvis for att det inte 4r mgjligt att
bygga stationen via ett schakt, da det inte finns tillgdngliga ytor vid stationen. Delvis eftersom
stationen inte utformas med hogkapacitetshissar och det darmed inte behdvs ett nytt
vertikalschakt upp till markytan, vilket forutsitts i sainkschaktsmetoden. Vidare behover
anldggningen en servicetunnel som efter byggtiden anviands for drift och underhall. Inte heller for
station Alvsjo har sinkschakt varit ett alternativ utan stationen planeras att byggas med
arbetstunnel. Det beror pa att ytan vid stationsliget ar for liten for att kunna byggas effektivt med
sankschaktsmetoden.

For de fyra stationerna Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet och Ostbergahsjden har forutsittningar
som varit styrande infor val av byggmetod utgatt fran parametrarna kostnad och byggtid,
omgivningspaverkan och grundvattenpaverkan.

Kostnad och byggtid

En kostnadsmissig fordel for metoden sankschakt ar att det inte sprangs ut mer berg an vad
stationen kraver, till skillnad mot de arbetstunnlar som sprangs ut men bara anvinds under
byggtiden. Begransningar uppkommer dock i produktionstakt nar alla bergmassor ska
transporteras ut och logistiken for arbeten i stationen och schaktet behover ske vertikalt. Beroende
pa storlek pa schaktet, arbetstunnelns lingd, mangden bergmassor som ska transporteras ut sa
kan jamforelsen i kostnad och tid se olika ut for de olika stationerna.

Ytorna vid stationsliaget behéver ocksa anvindas olika 1ange beroende pa byggmetod. Vid metoden
sankschakt bedoms produktionen vid stationsldget paga under storre delen av byggtiden, med
olika aktiviteter under olika tidpunkter.

Vid byggande av station med arbetstunnel bedoms produktionstiden vid stationslaget vara mellan
4,5 och 6 ar beroende pa station, med olika aktiviteter under olika tidpunkter. Etableringsytan
kravs dock under storre delen av byggtiden.

Omgivningspdverkan

Vid sinkschaktsmetoden ar antalet transporter vid stationslaget betydligt fler an vid metoden
arbetstunnel, vilket okar storning for trafik och bostader lokalt. Vid metoden arbetstunnel
kommer de flesta transporter i stillet ske fran etableringsytan vid arbetstunnelns mynning. Sé fort
det gar att lasta bergmassor inne i arbetstunnelns mynning minskar ocksé luftburet buller lokalt
vid arbetstunneln. Vid metoden sankschakt kommer de mest bullrande arbetena
(bergborrningsarbeten, sprangning samt lyft och transport av bergmassor) vid stationsomradet att
ske under langre tid an de bullrande arbetena vid metoden arbetstunnel (bergborrningsarbeten,
sprangning). I metoden arbetstunnel tillkommer det dock ytor for etablering och byggnation av
arbetstunneln samt storningar i form av buller och stomljud fran produktion av arbetstunneln.

Grundvattenpdverkan

Byggande med arbetstunnel medfor ett 6kat grundvatteninldckage for anldggningen vilket innebar
hogre kostnader for att undvika paverkan pa grundvattennivan.
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4.8.2 Station Fridhemsplan

4.8.2.1 Beskrivning av ytbehov for station Fridhemsplan

Station Fridhemsplan foreslas att byggas med arbetstunnel som byggmetod. Arbetstunneln
kommer att anvindas som permanent servicetunnel under drifttiden. Valt alternativ for
arbetstunneln ar Lindhagensplan, se avsnitt 4.8.2.2 for motiv till val av arbetstunnel.
Arbetstunneln foreslds lopa norr om Drottningholmsvagen ner till stationens teknikutrymme cirka
55 meter under markniva. Den kombinerade arbets- och servicetunneln foreslas bli atta meter
bred och atta meter hog. Behovet av etableringsytor vid Lindhagensplan uppgar till cirka 6 100
kvadratmeter.

4.8.2.2 Motiv till val av arbetstunnel for station Fridhemsplan
For station Fridhemsplan har tva alternativa lokaliseringar av arbetstunnel med tillhorande
etableringsyta studerats: Lindhagensplan och Rdlambshovsleden, se Figur 4-60.

“Fridhemsplan

J P Kronobergsp
—

Fredhall Konradsberg
Alternativ;Ralambshovsleden

ogskola \

TECKENFORKLARING

T Stationsldge === Arbetstunnel och etableringsomréde, valt alternativ 0 400 .
m— Spdrlinje — Arbetstunnel och etableringsomrade, bortvalt alternativ ® Open Stockholm

© Lantmateriet, Geodatasamverkan
Datum: 2025-03-21

Figur 4-60. Studerade alternativ for arbetstunnel vid Fridhemsplan.
Alternativet Lindhagensplan bedoms sammantaget innebéara mindre miljopaverkan, kortare
byggtid och nagot ldgre kostnad &n alternativ Ralambshovsleden. Lindhagensplan férordas utifran

foljande sammanvagning och i jamforelse med Rélambshovsleden:

 Det permanenta avtrycket blir mindre. Platsen ar rumsligt avgransad och de grona sambanden i
naturmiljon bibehalls.
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+ Kulturmiljon och stadsbilden dr mindre kanslig for fordndringar da platsen idag har en karaktar
av storskalig infrastruktur.

+ Alternativet har ett mindre antal kulturklassade byggnader i direkt narhet, med allmant lagre
klassning.

* Den totala investeringskostnaden bedoms bli 70 Mkr lagre och den totala tidsdtgangen blir
kortare.

+ Riktviarden for stomljud i S:t Goransomradets byggnader bedoms kunna innehéllas och
storningstiden blir begrinsad. Atgirder eller anpassningar kan bli nédvindiga for att innehalla
riktvarden.

 Paverkan pa omgivningen till f61jd av luftburet buller blir mindre.

Jamforelse av de bada alternativen
Kostnad

Lindhagensplan innebar en arbetstunnel pa cirka 480 meter och 40 meter ramp. For alternativet
tillkommer en inlosenkostnad for bensinstationen samt kostnader for produktionsanpassningar pa
grund av kénsliga verksamheter som passeras. Ralambshovsledens arbetstunnel skulle bli langre
(cirka 570 meter och 150 meter ramp) och geokonstruktionen komplex, vilket innebar att
kostnaden bedémdes bli hogre an for foreslaget alternativ.

Buller och vibrationer

Alternativ Lindhagensplan innebér att Stockholms sjukhem och S:t Gorans sjukhus paverkas av
luftbuller och stomljud. For att driva tunneln under dessa verksamheter kravs anpassningar i
produktionen, sdsom vibrationsrestriktioner och fasta sprangtider, vilket kan innebara tids- och
kostnadspéverkan for projektet. En tiat samordning och dialog med verksamheterna kommer att
kravas under byggtiden, liksom anpassningar i produktionstider och vid behov anpassningar av
vardverksamheternas lokalisering. Jamfort med alternativ Lindhagensplan bedomdes alternativ
Rélambshovsleden innebéra ett totalt storre antal paverkade byggnader i niromradet vad giller
luftbuller och stomljud. Det luftburna bullret bedomdes stora fler boende pa grund av spontning
och schaktning f6r den ramp som skulle kravas i detta alternativ.

Naturmiljo

Naturmiljon kommer att paverkas i bada alternativen. Vid Lindhagensplan finns risk for paverkan
péa 25 trad, varav tre klassats som vardefulla, samt risk for paverkan pa en dldre tall med rédlistad
tallticka. Totalt paverkas 500 kvadratmeter adellovsbiotop av naturviardesklass 3, patagligt
naturvarde. De rodlistade arterna ask och skogsalm kommer dven paverkas. Vid
Rélambshovsleden finns risk for paverkan pa 55 trad, merparten relativt unga och planterade som
parktrad, varav atta av dem ar klassade som vardefulla. Totalt paverkas en yta om cirka 1 500
kvadratmeter av parkmilj6é av naturvardesklass 4, visst naturvéarde. De tva platserna ar
svarjamforbara ur naturmiljésynpunkt. De ar tva helt olika biotoper, och de skiljer sig dven
sett till storlek, naturvardesklass, forekomst av arter och omgivande natur. Lindhagensplan
bedoms vara det alternativ som totalt sett ger minst skada pa naturmiljon. Fler antal trad och
vardefulla trad paverkas vid Rdlambshovsleden an vid alternativet Lindhagensplan. Ingreppet vid
Lindhagensplan ar mer avgransat da omkringliggande naturmark och andra gronytor endast
paverkas marginellt.
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Kulturmiljo och stadsbild

Bada alternativen ligger inom utpekade omraden for kulturmiljovard. Alternativ Lindhagensplan
bedoms dock téla inverkan mer eftersom platsen redan idag utgors av ett varierat stadsrum med
storskalig infrastruktur. Stadsrummet kring Ralambshovsparken ar mer sammanhéingande och
smaskaligt. Bebyggelsen vid alternativ Rdlambshovsleden uppfordes under samma tidsperiod som
parken och delar ddrmed en kulturhistorisk kontext. Jimfort med alternativ Lindhagensplan
bestar bebyggelsen omkring alternativ Ralambshovsleden i storre utstrackning av hogt
kulturmiljoklassade byggnader. Paverkan pa Ralambshovsparken kan leda till kumulativa negativa
effekter med hinsyn till tidigare genomforda &tgarder kring parken. Det hirleds till att
etableringsytan foreslas att placeras i en slant som ar en del i en sammanhallen gronstruktur.
Réalambshovsparken i sig paverkas inte av alternativ Ralambshovsleden.

Placeringen av arbetstunnelns mynning och etableringsytor i alternativ Lindhagensplan &r i hogre
grad dold i jamforelse med motsvarande for alternativ Rdlambshovsleden. Lindhagensplans
funktion som cirkulationsplats gor platsen till en trafiknod med starka kopplingar mellan centrum
och periferi. Dess kvaliteter upplevs i forsta hand av passerande trafik, medan laget intill
Rélambshovsparken i stillet har stora kvaliteter som en del av gang- och cykelstrak for boende och
besokare.

Trafikpaverkan

Bada alternativen kommer att innebéra 6kad trafik under byggtiden genom transporter till och
fran etableringsytor. Trafikanalyser har gjorts for bada alternativen och for bada kréavs att savil
tillganglighet som framkomlighet sdkras, samt att mojligheten till mer omfattande
trafikavstdngningar ar begransad. Transporter in och ut fran etableringsomradet for alternativ
Lindhagensplan bedoms ge begrinsad inverkan pa befintlig trafik. Det bedoms sannolikt att saval
gang- och cykeltrafik som biltrafik i ndgon man kommer att paverkas av byggtrafiken samt av
tillfalliga trafikomlaggningar.

Alternativ Ralambshovsleden bedoms ge enklare forutsittningar for att hitta luckor i trafiken, tack
vare trafiksignalerna i korsningen Rdlambshovsleden/Gjorwellsgatan.

Sociala vdarden

Ur aspekten sociala varden bedoms alternativen likvardiga, da vitt skilda grupper och miljoer
paverkas under byggtiden pa respektive plats. Olika grupper och sociala behov stills mot varandra
och inget av alternativen bedoms vara tydligt battre dn det andra.

4.8.2.3 Tidigare bortvalda alternativ med motiv

Under arbetet med lokaliseringsutredningen for tunnelbana till Alvsjo tog Region Stockholm fram
elva forslag till arbetstunnel for station Fridhemsplan, se Figur 4-61. Efter en sammanviagd
bedomning valdes alternativen Lindhagensplan (nummer 4 i kartbild) och Radlambshovsleden
(nummer 7 i kartbild) som alternativ att arbeta vidare med. Ovriga alternativ avfirdades pa grund
av hoga kostnader, stor paverkan pa miljévarden, stor omgivningspaverkan eller att de visade sig
inte vara genomforbara av andra skal.

Alternativ Radlambshovsleden har senare valts bort som ett alternativ till arbetstunnel for station
Fridhemsplan, se avsnitt 4.8.2.2.
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Figur 4-61. Studerade l&gen for arbetstunnel vid Fridhemsplan. Paslagslédge och drivningsriktning for
arbetstunnlar visas med réd pil. Ungeférligt stationslage visas med streckat omrade.

4.8.3 Station Liljeholmen

4.8.3.1 Beskrivning av ytbehov foér station Liljeholmen

Station Liljeholmen foreslas att byggas med arbetstunnel som byggmetod, se avsnitt 4.8.3.2 for
motiv till vald byggmetod. Arbetstunneln kommer att anvindas som permanent servicetunnel
under drifttiden. Arbetstunneln foreslas starta niara avfarten fran Sédertiljeviagen mot
Hagerstensvagen och samordnas med befintlig tunnel pa platsen. Behovet av etableringsyta vid
tunnelmynningen uppgér till cirka 4 200 kvadratmeter. Etableringsytan vid stationen bedéms bli
cirka 4 200 kvadratmeter varav vertikalschakt for hissar blir cirka 36 meter djupt och omkring
330 kvadratmeter stort. En permanent stodkonstruktion av sekantpélar anldggs runtom
vertikalschaktet for att mojliggora schaktarbete och anldggning av konstruktionen. Sekantpélevagg
installeras for att halla emot jord- och vattentryck permanent. Ytterligare etableringsytor behovs
for transportvégar, bodetablering och passager for gang- och cykeltrafik, dessa ytor uppgar till
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cirka 3 100 kvadratmeter. For ombyggnad och anpassning av befintlig biljetthall behovs
etableringsytor pa totalt cirka 2 700 kvadratmeter. Av det totala tillfilliga markanspréket ar cirka
1 600 kvadratmeter i sédra biljetthallen mot torget och cirka 700 kvadratmeter i biljetthallen en
trappa upp. Under delar av ombyggnationen kan den sodra biljetthallen komma att vara avstangd
delvis eller helt.

4.8.3.2 Motiv till val av byggmetod for station Liljeholmen
Skalen till val av arbetstunnel som byggmetod grundar sig pa bedomningar om lagre kostnad,
kortare byggtid och mindre omgivningspéaverkan vid stationslédget.

Rekreationsomradet Trekantsparken paverkas av buller och transporter. Det innebir att omradets
funktion och anvindning begransas under delar av byggtiden. Stérningarna pagar under en
kortare tid an vid byggmetod sankschakt vilket forbéattrar mojligheten att anvanda parken under
byggtiden. D& ytbehovet 4r mindre med arbetstunnel som byggmetod ar mojligheten storre att
anpassa etableringsytan for att parken ska kunna nyttjas sa bra som mojligt under byggtiden.
Mindre storningar for narliggande forskola, boende och lekplatsen Fruktlekparken har ocksé varit
viktiga aspekter i jamforelsen.

Omgivningspaverkan for sjalva arbetstunneln tillkommer men bedéms bli begransad da relativt fa
bostidder och andra byggnader passeras.

Nir arbetstunneln inte ldngre anvinds for byggtransporter kommer den att anvindas som
servicetunnel samt angreppsvag for raddningstjansten under drifttiden. Servicetunneln kommer
aven anviandas som utrymningsvig och inrymma ventilationskanaler. Det innebar att
vertikalschaktet vid stationen kan minskas.

4.8.3.3 Tidigare bortvalda alternativ med motiv

For station Liljeholmen har tre alternativa lokaliseringar av arbetstunnel med tillhérande
etableringsyta studerats: Lovholmsgrand, Liljeholmskajen och Sodertéljevagen. Se
samradsunderlag fran februari-mars 2023 pa nyatunnelbanan.se/alvsjo/beslut-och-handlingar.

Inom samtliga alternativ fanns utpekade naturmiljovarden, som i varierande grad bedomdes
kunna undvikas. Alla alternativen berérde savil bostader som skolor och verksamheter.
Lovholmsgriand bedomdes innebéra stor risk for storningar fran stomljud under byggtiden, medan
de andra tva alternativen bedomdes innebira en méttlig risk for storningar. Samtliga alternativ
innebar paverkan pa framkomlighet. For Sodertéljeviagen bedomdes dock finnas en fungerande
losning. Framkomlighetsbegransningar for de andra tva alternativen har ett stort samband med
andra pagaende projekt i omradena.

For alternativen Lovholmsgrind och Liljeholmskajen kravdes en komplex och omfattande
samordning med saval kringliggande projekt som pdgdende markanvandning. Det kunde innebéra
begransningar i anvindning av ytor, transporter och logistik samt tid for fardigstallande.

Kostnaden bedomdes som liagst for alternativ Sodertiljevigen och hogst for alternativ
Lovholmsgrand.

Slutsatsen i en sammanvagd bedomning var att alternativ Sodertédljevigen bor viljas som
inriktning for det fortsatta arbetet. Detta da kostnaden var ldgst och alternativet inneholl betydligt
farre risker avseende markatkomst och projektberoenden.
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4.8.4 Station Arstaberg

4.8.4.1 Beskrivning av ytbehov for station Arstaberg

Station Arstaberg foreslés att byggas med arbetstunnel som byggmetod, se avsnitt 4.8.4.2 for
motiv till vald byggmetod. Valt alternativ lokaliseras till Arstakrossen. Tunneln passerar under
Sodra linken och ansluter till station Arstaberg. Tunnelmynningen med tillhérande etableringsyta
placeras pa en yta som i dag anvinds for krossning av bergmaterial. Jorddjupet i omradet medfor
att det behovs en cirka 170 meter ldng ramp for att komma ner till 6nskat djup for
tunnelmynningen. Behovet av etableringsyta vid tunnelmynningen vid Arstakrossen uppgar till
cirka 17 300 kvadratmeter. Dessutom behdvs tva ytor for sikerhetsavstand vid spontarbeten pa
cirka 80 kvadratmeter. Etableringsytan vid stationen bedoms bli cirka 7 900 kvadratmeter.
Vertikalschakt for hissar blir cirka 41 meter djupt, 410 kvadratmeter stort och foreslas att placeras
nira busstorget och Sviardlangsvagen.

4.8.4.2 Motiv till val av byggmetod for station Arstaberg
Skilen till val av arbetstunnel som byggmetod grundar sig pa bedémningar om ligre kostnad,
kortare byggtid och mindre omgivningspaverkan vid stationslaget jamfort med arbetstunnel.

I Arstaberg ska #ven ett utrymme for att anligga nytt vixelparti tas ut, utdver sjilva
plattformsrummet. Det innebar att stora volymer berg ska transporteras bort. Genom att
transportera bort massorna via en arbetstunnel bedoms bade tidsatgéang och kostnad minskas.

Kring foreslaget lige for station Arstaberg finns i dag flera olika funktioner, sisom bostider,
verksamheter samt befintlig station f6r bussar, pendeltag och Tviarbanan, som kan paverkas under
byggtiden. Omgivningspaverkan kring stationsldaget bedéms bli mindre genom att anvinda
arbetstunnel som byggmetod eftersom bergmassorna inte behover lyftas ut ur det vertikala
schaktet.

Antalet transporter vid stationsléget blir fairre med metoden arbetstunnel vilket minskar
storningar for trafik och bostdder samt resenérer i bytespunkten.

Vid arbetstunnelns strackning finns fa bostader i narheten vilket har gjort att bedomningen for
risken for storningar fran arbetstunneln ar liten.

Logistiken kopplad till tunnelborrmaskindriften har varit en viktig aspekt i valet av metoden
arbetstunnel i Arstaberg. Massor frin tunnelborrmaskinerna kan tas ut genom arbetstunneln nir
tunnelborrmaskinerna har passerat Arstaberg samtidigt som tunnelsegmenten kan tas in i
spartunnlarna. Om logistiken kring arbetet med tunnelborrmaskin for den norra strackan sker i
Arstaberg i stillet for i Alvsjo kan stationerna soder om Arstaberg firdigstillas tidigare.

4.8.4.3 Tidigare bortvalda alternativ med motiv

For station Arstaberg har tvé alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillhérande
etableringsytor studerats; Nybodadepén och Arstakrossen. Se samradsunderlag frin februari-mars
2023 pa nyatunnelbanan.se/alvsjo/beslut-och-handlingar.

Alternativ Nybodadepan bedomdes krava en omfattande samordning med fastighetsigare,
angrinsande projekt och pigiende markanvindning. Alternativ Arstakrossen forutsitter en
samordning med Trafikverkets behov av omréadet for sin verksamhet och projekt som kommer att
paga under samma tidsperiod som tunnelbaneutbyggnaden. Alternativ Nybodadepan kravde
trafikomldggningar.

Nybodadepan ligger inom omrade med kinsliga trad och ar en del av spridningskorridor. For
Arstakrossen finns inga kinda naturvirden.
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I narheten av Nybodadepan finns skolor vilket kan komma att kréva vissa restriktioner under
byggtiden. Nybodadepans nérhet till Essingeleden kan innebéra vibrationskrav kopplat till
brofundament.

Alternativ Nybodadepan innebar paverkan pa framkomlighet och befintlig cykelbana paverkades
negativt och kraver anpassning under byggtiden.

Arstakrossen innebir begrinsad omgivningspaverkan. Passagen under Sédra linken kan kriva
vissa restriktioner.

Arstakrossen var det alternativ som bedémdes ha ligst kostnad.

Slutsatsen i en sammanvigd bedomning var att Arstakrossen bér viljas som inriktning for det
fortsatta arbetet dd kostnaden var lagst och alternativet innebar minst negativ paverkan.

4.8.5 Station Arstafaltet

4.8.5.1 Beskrivning av ytbehov for station Arstafiltet

Station Arstafiltet foresls att byggas med sinkschakt som byggmetod, se avsnitt 4.8.5.2 for motiv
till vald byggmetod. Behovet av etableringsytor vid stationsliaget uppgar till cirka 6 200
kvadratmeter. Vertikalschaktet for hissarna blir cirka 51 meter djupt och 410 kvadratmeter stort.
En permanent stodkonstruktion av sekantpélering och en temporir stodkonstruktion av spont
anlaggs vid stationen. Den permanenta konstruktionen kréavs pa grund av lerlagrets maktighet
medan den temporira kravs vid byggnation av biljetthallen.

4.8.5.2 Motiv till val av byggmetod for station Arstafiltet

Skilen till val av sinkschakt som byggmetod grundar sig pa bedémningar om liagre kostnad och en
nagot kortare byggtid jamfort med arbetstunnel. Omgivningspaverkan har inte bedomts bli lika
betydande vid denna station da de arbeten som orsakar mest bullerstorningar kommer att utforas
ndr det inte finns nagra bostader i direkt narhet till omradet.

4.8.6 Station Ostbergahéjden

4.8.6.1 Beskrivning av ytbehov for station Ostbergahéjden

Station Ostbergahdjden foreslas att byggas med séinkschakt som byggmetod, se avsnitt 4.8.6.2 for
motiv till vald byggmetod. Behovet av etableringsytor vid stationsldget uppgar till cirka 8 300
kvadratmeter. Vertikalschaktet for hissarna blir cirka 60 meter djupt och 400 kvadratmeter stort
och anordnas i ett planerat kvarter intill planerat gangstrak mellan Ostberga och Arstafiltet.

4.8.6.2 Motiv till val av byggmetod for station Ostbergahéjden
Skailen till val av sankschakt som byggmetod grundar sig p4 bedomningar om lagre kostnad och en
nagot kortare byggtid jamfort med arbetstunnel.

Stockholms stad har i ett yttrande i tidigare samréd angett att de dr negativt instillda till
foreslagen placering av arbetstunnel for Ostbergahdjden, eftersom det innebir intrang i kiinslig
naturmark. Transporter till och fran arbetstunneln skulle ocksa passera ett primart cykelstrak.

Omgivningspéaverkan har bedomts som storre vid sdnkschakt &n vid arbetstunnel, men dd omradet
ligger i utkanten av Ostberga centrum och berér mark som #nda kommer att exploateras bedéms
paverkan bli acceptabel.
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Skyddsétgarder for att minimera omgivningspaverkan under byggtiden kan exempelvis vara en
samordning med ovriga byggetableringar och byggarbeten samt en bullerskyddande inbyggnad av
omlastningsplats for bergmassor.

4.8.7 Station Alvsjo

4.8.7.1 Beskrivning av ytbehov for station Alvsjo
Station Alvsjo foreslas att byggas med arbetstunnel som byggmetod. Férordat alternativ
lokaliseras till Alvsjo IP:s grusplan, se avsnitt 4.8.7.2.

Arbetstunneln planeras att ga i nordostlig riktning mot vaxelpartiet i sédra dnden av stationslaget.
Fran den planerade etableringsytan vid Alvsjo IP:s grusplan krivs en tillfartsramp for att n&
tunnelmynningen. Behovet av etableringsyta vid tunnelmynningen uppgar till cirka 11 500
kvadratmeter. Dessutom behovs en yta pa cirka 2 500 kvadratmeter for omledning av gdng- och
cykeltrafik. I Figur 4-62 visas hur befintlig gang- och cykelvag paverkas av in- och utfart till
etableringsytan samt hur gang- och cykeltrafiken planeras att ledas att om.

Behovet av etableringsyta vid stationen uppgar till cirka 7 200 kvadratmeter. I anslutning till ytan
foresléds aven fyra mindre ytor for transportvag, yta for upplag och etablering samt tillfallig
omledning av gang- och cykeltrafik. Vertikalschaktet for hissarna blir cirka 44 meter djupt och
400 kvadratmeter stort.

Etableringsytorna for stationen ligger i nara anslutning till Stockholmsmaéssan och atgiarder
kommer att vidtas for att begriansa paverkan pa massans verksamhet. Den stora etableringsytan
kommer att begransas och anpassas med hiansyn till méassans utrymningsbehov och ventilation till
byggnader och atkomst till personalentréns trappa kommer att sékerstéllas. Anpassning och
avskarmning kan &ven bli aktuellt med hansyn till gangfloden for besokare till méssan. Befintlig
trafik kommer ha tillgéng till de etableringsytor som ska anviandas for transportvagar. I mojligaste
méan kommer hénsyn tas till Stockholmsmaéssans parkering.
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TECKENFORKLARING

== Sparlinje Etableringsyta for arbetstunnel ﬁxlvsjt') IP:s grusplan 0 100 m
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[ Arbetstunnel  [FZ77] Etableringsyta for omledning av géng- och cykeltrafik © Open Stockholm

[:] Tillfartsramp © Lantméateriet, Geodatasamverkan

Datum: 2024-10-24

Figur 4-62 Etableringsytan fér arbetstunnel Alvsjé IP:s grusplan, in- och utfart till ytan samt planerad omledning
av gdng- och cykeltrafik.

4.8.7.2 Motiv till val av arbetstunnel fér station Alvsjo

For att kunna bygga station Alvsjo och vixelpartiet intill stationen samt for att transportera bort
massor fran byggnationen, behovs en arbetstunnel. Att anvianda depdomradets koppling till
station Alvsjo som arbetstunnel ir inte ett alternativ eftersom bergrummet for stationen och
vaxelpartiet behover vara utsprangt nar tunnelborrmaskinerna kommer till stationen.

Tidigare motiverades alternativet vid Alvsjo IP:s grusplan med att det var den enda studerade
etableringsytan som var stor nog att mojliggora tunneldrivningsmetod med tunnelborrmaskin.

I och med beslut om dndrad produktionsplanering som innebar att etableringen av
tunnelborrmaskin samordnas med depiomradet som foreslas i Alvsjo industriomrade, krivs dock
inte langre en lika stor etableringsyta for arbetstunneln. Etableringsytan som kravs for att kunna
bygga ihop och starta tva tunnelborrmaskiner fran station Alvsjo har nu flyttats till depdomradet.
Genom att tunnelborrmaskinerna byggs ihop pa plats vid depdomradet undviks att grasytorna vid
Alvsjo AIK:s anldggning paverkas.

P& grund av att mojligheterna att samlokalisera logistiken for tunnelborrmaskinerna med
depéomradet som foreslas i Alvsjo industriomrade, har Alvsjo IP:s grusplan fortsatt bedémts vara
det basta alternativet for arbetstunnel. Med det minskade ytbehovet minskar risken for paverkan
pa idrottsverksamheten pa nirliggande Alvsjo IP.

Beslutet att bibehlla alternativ Alvsjo IP:s grusplan som lokalisering av arbetstunnel motiveras av
flera anledningar. Alternativet innebéar en visentligt kortare arbetstunnel (175 meter + 140 meter
ramp) dn de tva andra alternativen, Norr om Stockholmsmaéssan och Magelungsvigen, vilket
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innebér att kostnaden blir betydligt lagre. Paverkan pa naturmiljon ar ocksa nagot lagre for
alternativ Alvsjo IP:s grusplan dn for de andra alternativen.

Efter samradet kring arbetstunnlar och etableringsomraden i mars 2023 har Alvsjo station och
vaxelpartiet justerats sdderut. Alternativ Norr om Stockholmsmaéssan hade efter flytt av vixelparti
och station soderut, inneburit en mycket ldng tunnel (cirka 1130 meter) som behover passera
under Abyvigen. Vidare utredning har ocksa visat att det inte gér att ga rakt osterut frin paslaget
pa grund av utbredning av lerlager soderut. Alternativet innebar lang byggtid pa grund av
komplexitet och titningsbehov samt hog kostnad. Alternativet ligger dven nara Vastra stambanan
och befintliga byggnader, varav en befintlig byggnad riskerar att behova rivas. Sammantaget
innebar forhallandena att alternativet inte bedoms vara vare sig kostnadsmaéssigt eller riskmassigt
forsvarbar att utféra, varfor det har avfardats.

Alternativ Magelungsvéagen har ocksé efter vidare utredningar avfardats, da det innebar en mycket
ldng tunnel (cirka 820 meter) under 20—25 meter djupa lerlager och med risk for begransad
bergtickning. Alternativet innebar omfattande tatningsbehov, stora ytbehov pa grund av djup till
berg, samt bade nérhet till och paverkan pa omkringliggande undermarksanlaggningar.
Sammantaget gav det upphov till stora risker och kostnader.

4.8.7.3 Tidigare bortvalda alternativ med motiv

I tidigare skede i projektet har flera ytterligare alternativ for arbetstunnel i Alvsjo utretts och
avfardats. Dd mer detaljerade undersokningar i omradet nu skett har tidigare avfardade alternativ
lyfts upp igen, i syfte att sdkerstilla att beslut om alternativ tas med s& goda underlag som mgjligt.
Efter utredning har dessa tidigare avfardade alternativ avfardats pa nytt, fraimst pa grund av
tunnelliangd vilket medfor 6kade kostnader.

4.8.8 Ytbehov for anldggningar ovan mark

4.8.8.1 Luftutbytesschakt samt brandgasschakt

Berguttag for luftutbytesschakt och brandgasschakt sker med sé kallad raiseborrning. Detta
innebar en borrmetod dar ett hal borras ner till spartunnelniva. Nar borren kommit ned monteras
en borrkrona som maler berget nedifran och vidare upp sa att ett vertikalschakt bildas med
tillracklig storlek. Innan raiseborrningen kan starta méste en plan yta skapas for borrutrustningen
uppe vid ytan. Ytan ordnas genom att spont slds ned kring kommande schakt, jordmassor gravs ut
och darefter sprangs den framtida plana bergytan fram.

Da arbetet vid varje schakt berdknas paga under en langre tid kravs yta dar bodar for personalen
kan placeras. Det kravs dven yta for omhandertagande av vatten fran raiseborrningen.

Bade nir sponten sitts och nar den tas upp kravs ett sakerhetsavstdnd. Om sponten ar placerad i
kanten pa etableringsytan behdver ytan intill sparras av under byggtiden.

Fleminggatan
Etableringsytan for luftutbytesschakt berdknas uppga till cirka 900 kvadratmeter. Dessutom
behdvs en yta for sdkerhetsavstdnd vid spontarbeten pa cirka 130 kvadratmeter.

Under byggtiden kommer passerande trafik pa Fleminggatan tillfalligt att paverkas. Halva gatan
kommer att tas i ansprak. Planen ska dven hantera perioder nar det kravs utokad yta for
spontarbeten.
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Fridhemsgatan

Etableringsytan for brandgasschakt berdknas uppga till cirka 1 000 kvadratmeter. Dessutom
behovs en yta for sikerhetsavstand vid spontarbeten pa cirka 75 kvadratmeter. Ett av de
sodergaende korfalten for Fridhemsgatan tas i ansprak.

Liljeholmsstranden

Etableringsytan for luftutbytesschakt vid Liljeholmsstranden beriknas uppga till cirka 1 400
kvadratmeter. Dessutom behovs en yta for sikerhetsavstand vid spontarbeten pa cirka 170
kvadratmeter. Ytan innebir ett mindre intrang i gatan.

Hagerstensvagen

Etableringsytan for luftutbytesschakt vid Hagerstensviagen beriknas uppga till cirka 2 300
kvadratmeter. Ytan nas via Hagerstensviagen och under byggtiden kommer trafik pa
Hagerstensvagen tillfalligt att paverkas. Gang- och cykelviagen ska vara framkomlig under
byggtiden.

Sjoviksbacken

Etableringsytan for luftutbytesschakt vid Sjoviksbacken berdknas uppga till cirka 1 100
kvadratmeter. Ytan nds via befintlig vig till Sjoviksbacken 60 (Arsta Gamla Skola). Delar av den
befintliga vigen behover breddas (cirka 225 kvadratmeter) for att lastbilar ska kunna ta sig fram i
kurvorna. For att bredda viagen behover en del gronyta tas i ansprak.

Arsta Skolgrind

Etableringsytan for brandgasschakt vid Arsta Skolgriand beriknas uppga till cirka 1 600
kvadratmeter. Dessutom behovs en yta for sikerhetsavstand vid spontarbeten pa cirka 220
kvadratmeter. Under byggtiden kan en tillfiallig omledning av gdng- och cykeltrafik kravas.

Ostbergavigen

Etableringsytan for luftutbytesschakt vid Ostbergavigen beriknas uppga till cirka 1 800
kvadratmeter. Dessutom behovs en yta for sikerhetsavstand vid spontarbeten pa cirka 220
kvadratmeter. Ytan innebdr att ett korfilt pd Ostbergaviigen behover stiingas av. Under byggtiden
kan en tillfallig omledning av gdng- och cykeltrafik kravas.

Ostbergabackarna

Etableringsytan for luftutbytesschakt vid gatan Ostbergabackarna beriknas uppga till cirka 1 800
kvadratmeter. Ytan nas direkt frin Ostbergabackarna. Det kommer 4ven behovas ytor for
etablering av bodar och for transportvag till bodetableringen pé cirka 170 respektive 8o
kvadratmeter. Under byggtiden kommer ett av korfélten i Ostbergabackarna vara avstingt.

Abyvigen

Etableringsytan for luftutbytesschakt vid Abyvigen beriknas uppga till cirka 1 300 kvadratmeter.
Dessutom behdvs en yta for sdkerhetsavstand vid spontarbeten pa cirka 350 kvadratmeter. Ytan
innebdr att tva korfilt pd Abyvigen behover stéingas av. Yta pa och invid befintlig parkering vister
om etableringen behover tas i ansprak under byggtiden for att sikerstilla Stockholmsmassans
atkomst till godsmottagning och logistikomrade. Det kommer att behovas tillfallig nyttjanderatt pa
vagen till etableringsytan, denna yta uppgar till cirka 2 200 kvadratmeter.
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5 Effekter och konsekvenser av
projektet

I kapitel 5 beskrivs vilka effekter och konsekvenser som den nya tunnelbanan
bedéms medféra pa trafik och resenérer, miljé och halsa, verksamheter samt
lokalsamhalle och regional utveckling. Kapitlet beskriver dven
omgivningspaverkan under byggtiden.

5.1 Effekter och konsekvenser for resenarer och
trafik

I det har kapitlet beskrivs effekter och konsekvenser for resenirer och trafik nar den nya
tunnelbanan ar tagen i drift. For paverkan under byggtiden se avsnitt 5.5.2.

5.1.1 Trafik och resenarsmangder

Vid flera av stationerna finns det majlighet att byta till andra sparférbindelser. Vid station
Fridhemsplan har resenirerna mojlighet att byta till Bla och Gron tunnelbanelinje, vid
Liljeholmen till befintlig R6d linje fér tunnelbanan, vid Arstaberg till pendeltig eller Tviirbanan
och vid Alvsjo till eller frin pendeltg eller Sparvig Syd nir den ir firdigbyggd.

Beriakningarna av restider baseras pa en forenklad restidsmodell baserad pa
lokaliseringsutredningen. Den totala restiden mellan station Fridhemsplan och Alvsj beriknas ta
cirka 10 minuter. Restiden mellan stationerna, inklusive stationstopp, varierar mellan 95 sekunder
och 180 sekunder. Restiderna har antagits vara samma i norr- och sédergaende riktning.
Tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjo tar, tillsammans med Sparvig Syd, helt eller delvis
over vissa busslinjers funktion vilket mojliggor effektiviseringar av busstrafiken i sydvistra
Stockholmsomradet. Med en utbyggnad av tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo skapas en
ny forbindelse 6ver Saltsjo-Malarsnittet, vilket innebéar att kapaciteten stiarks 6ver detta snitt
samtidigt som befintligt kollektivtrafiksystem far en viss avlastning. Den nya forbindelsen ar den
forsta tunnelbanelinjen som inte passerar T-Centralen, vilket skapar helt nya resmajligheter
mellan olika omraden. Tillgangligheten blir béttre i anslutning till den nya tunnelbanans
strackning.

Eftersom flera stationer langs strackan ar eller kommer att bli tydliga kollektivtrafiknoder innebar
den nya tunnelbanan generellt en forkortning av restiderna. I lokaliseringsutredningen framkom
att den totala restidsvinsten uppgar till 1 240 timmar i férmiddagens maxtimme, jamfort med om
inga atgarder gors. Restidsvinsten dr s mycket tid som tjanas in totalt pa den timme nir flest
forviantas resa inom lanet. Detta resultat tas fram genom att undersoka restider mellan olika
punkter, sd som bostader, arbetsplatser och hallplatser.

Eftersom inforandet av ny tunnelbanelinje i kollektivtrafiksystemet, i samband med inférande av
annan kapacitetsstark kollektivtrafik, innebar nya bytesmojligheter, forvintas ocksa
bytespunkterna Slussen och Gullmarsplan avlastas nagot. Langs strackningen och i narhet av
stationerna planeras utveckling av savil bostidder, verksamheter och annan service som kan utgora
malpunkter.
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Sarskilt stora negativa effekter pa restiden for befintliga resmonster kan tunnelbanan fa pa platser
dar befintliga busslinjer dras in och den nya tunnelbanestationen lokaliseras langre bort dn
befintlig busshéllplats och avsténdet till kollektivtrafik dirmed blir nagot langre.

5.1.2 Trygghet

Upplevd trygghet varierar bland annat utifran kon, alder och fysisk kapacitet, men kan dven bero
pa hur det fysiska rummet byggs, gestaltas och ljussitts. I utformning av ny tunnelbana arbetar
Region Stockholm for att stationsmiljoerna ska ha god 6verblickbarhet och orienterbarhet samt att
det ska finnas goda forutsattningar for narvaro av andra manniskor vid entréer, i biljetthallar och
pa plattformar. Detta ar centrala faktorer for att alla manniskor ska uppleva tunnelbanan och dess
stationsmiljoer som trygga. Tunnelbanans utbyggnad bedoms dven bidra positivt till tryggheten i
nirheten av stationsentréerna, eftersom dessa bidrar till floden av manniskor och potential for
okat stadsliv. Tunnelbanan kan under drifttiden antas starka tryggheten exempelvis utanfor
entrén mot Trekantsparken i Liljeholmen, vid torget vid Arstaberg, lings promenadstraket i
Ostbergabackarna och mot det nya stadsutvecklingsomradet i Alvsjo.

For ytterligare beskrivning av effekter och konsekvenser for trygghet och siakerhet, se social
konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhorande jarnviagsplanen.

5.1.3 Tillganglighet

I utbyggnad av tunnelbanan ska lagkraven pa tillginglig och anvindbar utformning uppfyllas for
inom- och utomhusmiljéer. Lagkraven tillgodoser atkomst och anvindning av anlaggningen pa
lika villkor for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsforméga, liksom for barn. En
tillgdnglig station innebar att alla resendrer kan hitta till stationen, ha atkomst och mdajlighet att ta
sig till stationen och in i anldggningens olika delar, samt ha mdéjlighet att anvinda alla funktioner
inne pa stationen. God tillganglighet ger forutsittningar for alla grupper i samhillet att uppleva
tunnelbanan som trivsam, trygg, valskott, latt att hitta och anvidnda alla tider pa dygnet och aret.

Genom dialog med resenirsgrupper och genom att folja gillande program och riktlinjer sdkerstills
att tunnelbanan och dess stationsmiljoer utformas med sarskild hansyn till behov hos resenérer
med nedsatt rorelse-, syn- och horselformaga samt resenirer med kognitiva eller psykiska
funktionsnedsittningar. Utformningen ska exempelvis sdkerstilla tillrackligt utrymme for
resendrer med barnvagn, rullstol eller rollator. Tillganglighet vid stationsentréerna bedéms vara
sarskilt relevant att bevaka vid Fridhemsplan, dar det blir langre avstand och fler byten dn vid
ovriga stationer, samt vid Alvsjo, dir stationen placeras i ett lige med stora nivaskillnader.

God tillganglighet ur ett storre geografiskt perspektiv omfattar &ven mobilitet, vilket innebar
mojligheten for manniskor att ta sig till exempelvis utbildning, kultur och arbete, dar
kollektivtrafik kan bidra genom 6kade mojligheter att transportera sig. Den nya tunnelbanan
bidrar till att 6ka tillgdngligheten till mélpunkter i de tatbebyggda service- och
kollektivtrafiknoderna vid Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg och Alvsj6. Den bidrar ocksa till
att oka tillgangligheten till nybyggda och planerade bostidder i Liljeholmskajen och Lovholmen,
samt i Sjoviksbacken, Arstafiltet och Alvsjo. Osikerheter finns i stadsutvecklingsomraden i
Liljeholmen och Alvsjd, d4 planerna #r i tidigt skede och ytterligare malpunkter och bostider kan
tillkomma.

For ytterligare beskrivning av effekter och konsekvenser for tillganglighet, se social
konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhorande jarnvagsplanen.
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5.1.4 Jamstalldhet

Jamstalldhet innebar att kvinnor och maén, flickor och pojkar, har samma makt att forma
sambhillet och sina egna liv. I planering och utbyggnad av ny tunnelbana innebéar jamstalldhet att
kvinnor och mén ska ha likvardig tillganglighet till transporter, samt kunna vistas i
kollektivtrafiken pa lika villkor. Den nya tunnelbanan bidrar som helhet till att tillgangliggora
staden for fler och till att sammanlianka olika bostads- och verksamhetsomraden. Med en trygg och
utbyggd kollektivtrafik, som nar nya delar av staden och bytespunkter, okar tillgingligheten till
hela regionens utbildnings- och arbetsmarknad. Da kan fler grupper ta del av utbildningsutbud
och arbetsplatser, samt minska restiden visentligt. Storst nytta far resenirer som ofta reser korta
strackor lokalt, vilket pa gruppniva géller bade kvinnor och unga. Saledes bidrar en utbyggd
tunnelbana till att minska skillnader i livsvillkor och framja jamstalldhet.

For ytterligare beskrivning av effekter och konsekvenser for jamstélldhet och jamlikhet, se social
konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhorande jarnvagsplanen.

5.2 Effekter och konsekvenser for miljé och
halsa

Avsnittet ar en sammanfattning av effekter och konsekvenser for miljo och hélsa, fullstindig
information finns att 14sa i kapitel 4 i jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning.

5.2.1 Mark och vatten

Grundvatten

Byggande av tunnlar i berg och anldaggningar vid markytan i jord kommer att medfora
grundvattenavsankning framst under byggtiden, vilket beskrivs i avsnitt 5.5.2. Under drifttiden
kommer grundvattenpéverkan att vara liten och forekomma framst i anslutning till stationerna
samt de permanenta servicetunnlarna.

Grundvattenavsdnkning kan innebara skador pa objekt (byggnader, ledningar med mera) i
sattningskansliga omraden samt ge en forsamrad verkningsgrad for energibrunnar inom
paverkansomradet. Drivningsmetoden med tunnelborrmaskin gor att spartunnlarna blir i princip
tita. Ovriga anlidggningsdelar som utfors genom att borra och springa, till exempel stationer och
arbetstunnlar, kommer att titas for att minska grundvattenavsankningen.

For byggnader, ledningar och andra anldggningar som riskerar skadas av en marksattning orsakad
av grundvattenpaverkan bedoms konsekvenserna som inga upp till mattligt negativa under bade
bygg- och drifttiden med forutsiattningen att skyddsinfiltration vidtas i omrdden dar sddan
skyddsatgird bedomts nodviandig. Trots infiltration som skyddsatgird finns det en risk att
avsdnkta vattennivaer i bergborrade brunnar kvarstar. For bergborrade energi- eller
vattenbrunnar dir en permanent paverkan uppkommer bedéms konsekvensen som mattligt
negativ. Vidare arbete med kompensation for skada pa energibrunnar hanteras i
miljoprovningsprocessen.

En detaljerad redovisning av tunnelbanans paverkan pa grundvattennivaer samt skyddsatgarder
for att undvika negativa konsekvenser kommer att finnas i tillstindsansokan for vattenverksamhet
med tillhérande miljokonsekvensbeskrivning. Villkor for att undvika negativ paverkan kommer att
stdllas i miljodomen.
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Ytvatten

Under drifttiden bildas tunnelvatten, som avleds genom lingsgdende VA-ledningar i tunnlarna till
en VA-station dar vattnet renas. Fran VA-stationen kommer det renade tunnelvattnet att avledas
eller pumpeas till recipienten Malaren-Riddarfjarden via dagvattenledningsnitet. Malaren-
Riddarfjarden &r en vattenférekomst som har beslutade miljokvalitetsnormer. Under drifttiden
genereras aven vatten fran tvattning av tunnlarna och vid hiandelse av brand behover ocksa
slackvatten tas omhand.

Utan skyddsatgarder, det vill sdga utan VA-station som renar tunnelvattnet samt ett
kontrollprogram for att f6lja upp att krav pa halter av utgdende vatten uppfylls, bedoms utgaende
halter till Malaren-Riddarfjarden vara hogre an vid nuvarande situation vilket skulle kunna
innebira att mojligheten att uppna miljokvalitetsnormerna forsvaras med anledning av
tunnelbanan. Darfor har skyddsatgird i form av en VA-station inarbetats i planforslaget. Med VA-
station under drifttiden samt kontrollprogram bedéms tunnelvattnet inte forsimra den kemiska
eller ekologiska statusen for vattenforekomsten eller forsvara majligheterna att uppna
miljokvalitetsnormerna. Utslapp av tunnelvattnet bedoms dirmed medfora sméa negativa
konsekvenser for Milaren-Riddarfjarden.

Risk for brand ar liten men om det intraffar och sldckvatten slapps ut direkt till recipient bedoms
det f4 omfattande negativa konsekvenser for recipienten. I och med att slackvattnet planeras att
tas om hand separat vid handelse av brand medfor det inga negativa konsekvenser for Malaren-
Riddarfjarden.

Fororenade omrdaden och grundvattenkvalitet

Tunnelbanan till Alvsj6 innebir i sig inte nigot tillskott av markfororeningar. Ytjord kommer att
schaktas bort och ar jorden fororenad kommer den att omhandertas under byggtiden. Effekten bli
séledes att fororeningshalten inom aktuellt schaktomrade blir lagre 4n tidigare och risken for
spridning av fororeningar till omgivande jord och &ven till grundvattnet blir mindre &n i nulaget.
Konsekvenserna bedoms bli positiva for markmiljon.

Inlackage av fororenat grundvatten kan ske till anldggningen, frimst under byggtiden men dven
under drifttiden. VA-stationen kommer att rena det inlickande grundvattnet under drifttiden. En
sankning av grundvattennivan kan innebéra att markféroreningar som finns sedan tidigare frigors
och sprids till nya omraden. Under drifttiden ar tunnelbanans anldggning relativt tit och med
planerad skyddsinfiltration, som hanteras i miljoprévningen, bedoms den inte ge upphov till
sddan grundvattennivasankning att grundvattenstromningen vasentligen dndras. Darmed bed6ms
grundvattennivasiankningens effekt pa fororeningsspridningen som obetydlig och konsekvenserna
avseende fororeningsspridning som sma positiva under drifttiden.

5.2.2 Stads- och landskapsbild

Vid Fridhemsplan planeras ingen ny stationsentré vilket innebar att det inte heller blir ndgon
paverkan pa stadsbilden av sjdlva stationen. Brandgasschaktet i en sldnt vid Fridhemsgatan
kommer att paverka stadsbilden. Tre lindar avverkas och en schaktoverbyggnad tillkommer i
slanten, vilket minskar gronytan pa platsen. Brandgasschaktet kommer dven att forandra
stadsbilden genom sin volym och utformning som torn. Konsekvenserna for stads- och
landskapsbilden bedoms som maéttligt negativa. Servicetunnelmynningen vid Lindhagensplan med
tillhorande ingrepp i det vegetationsklidda berget paverkar stads- och landskapsbilden i och med
att en del dldre tradvegetation kommer att forsvinna péa platsen. Konsekvenserna for stads- och
landskapsbilden bedoms som méttligt negativa.

Byggnaden placeras pa en hardgjord yta for batuppstillning och husbilscamping, pa avstand till
vardefull bebyggelse och orérd natur. Placeringen ar vald utifran minsta moéjliga paverkan pa
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omgivningen. Byggnaden har anpassats till omgivningen bland annat genom att den placeras
delvis under mark for att minska markanspraket. Konsekvenserna for stads- och landskapsbilden
bedoms bli sméa negativa.

Station Liljeholmens nya stationsbyggnad kommer att paverka stadsbilden framst nordvast om
befintlig stationsbyggnad. Sett fran Trekantsparken och Liljeholmsgrand blir forandringen
pataglig. Delar av den tillkommande byggnaden blir synliga fran i stort sett hela Trekantsparken.
Positivt ar att den nya stationsbyggnadens entré mot parken bidrar till 6ppnare fasader och mer
rorelse pa allmanna platser som idag kan upplevas som baksidor. Sammantaget bedoms sma
positiva konsekvenser uppsta for stads- och landskapsbilden.

En ny stationsbyggnad i Arstaberg kommer att paverka stadsbilden fran i princip alla viderstreck.
Rumsligheten bedéms 6ka i och med att strak blir tydligare och trafikknutpunkten far en battre
gestaltning jamfort med den befintliga. Stora positiva konsekvenser bedoms uppsta for stads- och
landskapsbilden.

Stads- och landskapsbilden p4 Arstafiltet priglas idag av stora obebyggda arealer. Stationsentrén
bedoms bidra positivt till den nya stadsbilden, da tillgang till kollektivtrafik i narheten av bostader,
handel och service ger tydligare strak, battre orienterbarhet och storre rumslighet. Mattliga
positiva konsekvenser bedoms uppsta for stads- och landskapsbilden.

Aven i Ostberga kommer stadsbilden att forindras av ny bebyggelse, som ger omradet en ny
karaktir. Station Ostbergahdjdens entré forliggs i bottenvaningen av ett nytt bostadshus. Tillging
till kollektivtrafik i narheten av bostader, handel och service ger tydligare strak, battre
orienterbarhet och storre rumslighet i stadsdelen. Stadsbilden far en mer urban pragel och
sammantaget bedoms konsekvenserna for stads- och landskapsbilden som mattligt positiva.

Vid den nya station Alvsjo tas stor del av befintlig gronyta med #ldre trid i ansprak av
stationsbyggnaden med tillhorande tillfalligt markansprak. Att triden avverkas innebér att stads-
och landskapsbilden paverkas permanent. Pa sikt kan en ny gron platsbildning skapas.
Placeringen nara befintligt resecentrum gor att malpunkterna ar samlade vilket bidrar till tydlighet
i stadsbilden kring kollektivirafikens entréer. Sammantaget bedoms konsekvenserna for stads- och
landskapsbilden som smé positiva. Osidkerheter finns dock kopplat till den framtida
stadsutvecklingen, vilket gor att omradet som helhet beh6ver tas omhand i den kommande
planeringen.

5.2.3 Kulturmiljo

Strackan fran Fridhemsplan till Liljeholmen ligger inom ett riksintresse f6r kulturmiljévarden,
Stockholms innerstad med Djurgarden. Eftersom paverkan endast blir lokal, se beskrivningarna
nedan, bedoms inga negativa konsekvenser uppsta for riksintressets viarden eller viardekarnor.

Inom riksintresseomradet tillkommer ett luftutbytesschakt med tillhérande tillfalligt markansprak
vid Fleminggatan och ett brandgasschakt vid Fridhemsgatan. Aven arbets- och
servicetunnelmynningen vid Lindhagensplan ligger inom riksintresset. Sammantaget bedoms
konsekvenserna for kulturmiljon vid Fridhemsplan som sma negativa, forutsatt att
schaktoverbyggnaderna gestaltas med hansyn till kulturmiljon.

Arsta gamla skola vid Sjéviksbacken har sirskilt hoga kulturvirden enligt Stockholms
stadsmuseums klassificering. Konsekvenserna bedéms som sma negativa ur kulturmiljésynpunkt,
forutsatt att schaktoverbyggnaden vid Sjoviksbacken gestaltas varsamt. Har tangeras dven en
fornlamning i form av en bytomt eller gdrdstomt for vilken en ansokan hos lansstyrelsen om
ingrepp i fornldmning har inlamnats.
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Tillfalligt markansprak vid station Ostbergahojden ligger nira en fornlimning i form av
héllristning. Lansstyrelsen har beslutat att ge tillstand till ingrepp i fornlamningsomradet.
Konsekvenserna kopplade till fornlamningar kan bedomas forst efter att arkeologiska utredningar
har gjorts.

Stationsliget i Alvsjo ligger nira Alvsjo gard med tillhérande parkmiljo som sammantaget har
hoga kulturmiljévirden. En del av Alvsj gards #ldre gronstruktur forsvinner pa grund av
permanent markansprak for stationsbyggnaden och darmed forsvaras en del av den historiska
lasbarheten. Konsekvenserna ur kulturmiljosynpunkt bedoms som maéttligt negativa.

Region Stockholm har tillsammans med lansstyrelsen tagit fram ett arbetssétt gidllande behov av
arkeologiska utredningar. Nar alla etableringsytor och andra markansprak ovan mark ar beslutade
tas en kontakt med lansstyrelsen for att i enlighet med arbetssittet utreda behovet av arkeologiska
utredningar.

5.2.4 Rekreation

Det tillfalliga markanspréket tillhorande brandgasschaktet i slanten ovanfor Fridhemsgatan
innebar att flera trad tas ner vilket medfor minskade upplevelsevirden for savil fotgangare pa
gadngbanan nedanfér som for eleverna i Kungsholmens grundskola. Atgirderna fir sma eller inga
konsekvenser pa rekreationsviarden da den vegetationsklddda sldnten till stor del bibehalls.

Arbets- och servicetunnelmynning vid Lindhagensplan med tillhorande markansprak norr och
soder om cirkulationsplatsen riskerar att minska tillgdngen till gronytor vid ett nirliggande
bostadshus. Konsekvenserna bedoms som sma negativa, i och med att gronytan narmast
bostadshuset bedoms kunna éaterstillas efter byggtiden.

Delar av Trekantsparken tas i ansprak av station Liljeholmens tillfdlliga markansprak.
Bedomningen ar att parkens rekreationsviarden kan aterstéllas efter byggtiden samt att
tillgdnglighet och upplevelseviarden kan 6ka i och med en battre koppling mellan torgnivan och
parken. Sammantaget bedoms konsekvenserna har som sma positiva for rekreation.

Luftutbytesschaktet i Sjoviksbacken med tillhorande tillfalligt markansprak bedoms ge sméa
negativa konsekvenser for rekreation i och med ingreppen i befintlig vegetation av skogskaraktar
intill Arsta gamla skola.

Stationsliget pa Arstafiltet bedoms inte paverka rekreationsvirden, dd marken inte anvinds for
rekreation i dagsliget.

Stationsliget i Ostberga bedoms pé sikt stirka de rekreativa virdena genom béttre kopplingar
mellan Ostberga och parkerna pa Arstafiltet. Sammantaget bedéms konsekvenserna for
rekreation som sma positiva.

I Alvsjo tas en stor del av befintlig gronyta med dldre trid i ansprak av stationsbyggnaden med
tillhérande tillfalligt markansprak. De rekreativa virdena i omradet mellan Alvsjo gard och
Stockholmsmiissan kan dock pé sikt stirkas. Parkmiljon runt Alvsjo gard och lings
missbyggnaden integreras i striket mellan Alvsjo torg, pendeltigsstationen och tunnelbanan med
en trappforbindelse mellan Alvsjo Brovig och Missvigen. Sammantaget bedoms inga
konsekvenserna uppsta for rekreation.

5.2.5  Naturmiljé

Den paverkan pa naturmiljon som tunnelbanan innebar for drifttiden ar kopplad till
ianspriktagande av naturmark. Tunnelbanan till Alvsjo berdr inga naturreservat, Natura-2000
omréaden, nationalparker eller riksintresseomraden for naturvard.

132 (182)



Pa négra platser finns alléer som omfattas av generellt biotopskydd enligt miljébalken 7 kapitlet 11
§. Tva alléer tas ner i sin helhet och enstaka trad tas ned i ytterligare fem alléer, se jairnvagsplanens
plankartor for information om vilka alléer som berors. Detta kommer att ha en negativ effekt pa
det generella biotopskyddets syfte. Ersiattningsatgird kommer att vidtas i samrad med Stockholms
stad och i enlighet med genomforandeavtal mellan Region Stockholm och Stockholms stad, se
kapitel 9.1.

Markansprak i Liljeholmen beror strandskyddat omrdde men bedoms inte motverka
strandskyddets syften.

Tunnelbanans markansprak beror habitatnitverk for 4dellov och barrskog vid Liljeholmen,
Ostberga och Alvsjo samt ett ekologiskt sirskilt betydelsefullt omrade (ESBO-omrade) vid
Liljeholmen.

Skyddsatgarder vidtas under byggtiden for att begriansa exponeringen av artificiellt ljus for
naturmiljéer vid Lindhagensplan, Trekantsparken och Ostberga. P4 dessa platser har férekomst av
fladdermoss konstaterats och fladdermass ar kénsliga for artificiellt ljus. For att undvika skada pa
faglar under byggtiden undviks nedtagning av trad och buskar under hackningsperioden (1 april—
31juli). Med dessa skyddsatgiarder under byggtiden for fladdermdss och faglar bedoms inte
tunnelbanan till Alvsjo utlosa forbud enligt artskyddsforordningen.

Fridhemsplan

Brandgasschaktet vid Fridhemsgatan med dess tillfdlliga markansprak innebér att minst tre
vardefulla trad i en enkelsidig biotopskyddad lindallé kommer att behova tas ned. Mynningen av
arbets- och servicetunneln vid Lindhagensplan innebar att flera trid kommer att tas ned inom
markanspraket, daribland fem till tio vardefulla trad samt ett sarskilt skyddsvart trad. Grasytor
intill cirkulationsplatsen Lindhagensplan kommer att tas i ansprak for tillfalligt

markansprak och dar kommer fem yngre 16vtrad behova tas ned. De sarskilt skyddsvarda och
vardefulla tallarna vid Lindhagensplan som maste tas ned ska ersittas

i dialog med berord fastighetsigare eller tomtrattshavare. De avverkade traden bor placeras som
dod ved inom naturviardesobjektet eller narliggande naturmiljo, for att dven fortsiattningsvis kunna
nyttjas som livsmiljo.

De samlade konsekvenserna for naturmiljon vid Fridhemsplan bedoms som mattligt negativa.

Liljeholmen

Luftutbytesschaktet vid Liljeholmsstranden innebér att en biotopskyddad lindallé behover tas ned
och riskerar dessutom att paverka tva sarskilt skyddsvarda trad vid kajen. Vid station Liljeholmen
kommer flera trad att behova fillas, daribland ett triad i en biotopskyddad lindallé och ett
vardefullt trad. Luftutbytesschaktet vid Hagerstensvigen paverkar en ddellovskog med hogt
naturviarde och en intilliggande slant med visst naturvarde dér trid kommer att behova tas ned,
bland annat tva sirskilt skyddsviarda. De samlade konsekvenserna for naturmiljon vid Liljeholmen
bedoms som mattliga till stora negativa.

Arstaberg

Markanspraket for luftutbytesschaktet vid Sjoviksbacken innebir intrang i ett naturviardesobjekt
med hogt naturvirde och tva med patagligt naturvarde. Vidare paverkas flera naturvardsarter. Vid
stationslaget kommer flera trad att behova tas ned, daribland ett vardefullt trad, en hel
biotopskyddad allé samt ett trdd i en annan biotopskyddad allé. Det tillfalliga markanspraket for
arbetstunneln vid Arstakrossen berér en gronyta med visst naturvirde.

De samlade konsekvenserna for naturmiljon vid Arstaberg bedoms som méttliga negativa.
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Arstafiltet
Vid stationsbyggnaden berors tva naturviardesobjekt med visst naturvirde. Konsekvenserna
bedoms som sma till obetydliga negativa.

Ostbergahdjden

Det tillfilliga markanspréket for luftutbytesschaktet vid Ostbergavigen paverkar blandskog med
patagligt naturvirde, dir ett virdefullt trid kommer att behova tas ner. Station Ostbergahdjden
innebar intrang i gronytor dir tva naturvirdesobjekt med visst naturviarde samt ett flertal
naturvardsarter paverkas. Tva viardefulla trad, en hel biotopskyddad allé samt enstaka trdd i en
annan biotopskyddad allé kommer att behova tas ner i anslutning till stationslaget.
Luftutbytesschaktet vid Ostbergabackarna paverkar en bergssléint med tallar som har patagligt
naturvarde. Flera dldre trdd kommer att tas ned, varav ett sirskilt skyddsvart.

De samlade konsekvenserna for naturmiljon vid Ostbergahdjden beddms som mattliga negativa.

Alvsjo

Luftutbytesschaktet intill Abyvigen innebdr att fyra trid behover tas ned. Stationsbyggnaden samt
tillhorande ytor tar i ansprak en parkmiljo med hogt naturvirde. Flera sarskilt skyddsvarda trad
samt virdefulla traid kommer att tas ned. Ett litet intrang sker i ett naturviardesobjekt med hogt
naturvirde. Arbetstunneln vid Alvsjo IP:s grusplan ianspraktar frimst en grusad yta men éven
naturvardesobjekt med patagligt naturviarde och visst naturvarde. Utover det kan enstaka trad
komma att paverkas, diaribland tva vardefulla trad

De samlade konsekvenserna for naturmiljon vid Alvsjo bedéms bli méttliga till stora negativa.

5.2.6 Buller, stomljud och vibrationer
I detta avsnitt behandlas buller, stomljud och vibrationer under drifttiden. Buller, stomljud och
vibrationer under byggtiden behandlas i avsnitt 5.5.2.

Buller

Da hela tunnelbanestrackningen gar under mark ar eventuella luftburna bullerstérningar under
drifttiden begransade till anldggningar ovan mark som luftutbytesschakt, brandgasschakt och
andra fasta installationer, till exempel ventilationsflaktar.

Anlaggningar ovan mark kommer att utformas sa att bullernivderna inte 6verskrider
Naturvardsverkets riktvarden for buller fran verksamheter. Ljudkrav pa anlaggningarna kommer
att stdllas med héansyn till befintlig och planerad bebyggelse.

Luftutbytesschakt kommer att drivas genom sjalvdrag men det finns en risk att luftburet ljud
sprider sig till omgivningen nar tag passerar genom tunneln och ljudet fortplantar sig upp genom
luftutbytesschaktet. Berdkningar som genomforts visar pa att gillande riktvirden for maximala
ljudnivaer for luftburet buller fran spartrafik innehélls.

Konsekvenserna med anledning av luftburet buller fran luftutbytesschakt och brandgasschakt
bedoms sammantaget bli sma negativa.

For de som bor och vistas nara nya stationslidgen kan ckade resenarsstrommar upplevas som
storande. Detta bedoms framfor allt aktuellt vid station Liljeholmen for manniskor som vistas i
Trekantsparken samt vid stationerna Arstaberg och Ostbergahdjden for nirboende. Om méjligt
bor detta beaktas i utformningen av stationernas entréer och styrning av reseniarsstrommarna.
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Stomljud

Stomljud fran spartunneln kan spridas till narliggande byggnader via de vibrationer som uppstéar
nar tagen trafikerar sparen. I stort sett hela tunnelbanestrackningen, utom vid passage under
Riddarfjarden och Liljeholmsviken, gar under omraden med tit bostadsbebyggelse med en stor
mangd bosatta. Vardlokaler, skolor och forskolor och annan kinslig verksamhet forekommer i hog
utstrackning. Det gor att kdnsligheten bedoms som hog.

Utférda stomljudsberdkningar visar pa att det kommer finnas behov av stomljudsdampande
atgirder dar det finns byggnader som omfattas av riktvarden.

Utan skyddsatgarder kommer planforslaget att medféra stora negativa konsekvenser i form av
storande stomljud lidngs stora delar av tunnelbanestrackningen. Med skyddsatgarder for
tunnelbanan som dadmpar stomljudet ska inte riktvarden 6verskridas i ndgon byggnad. Det kan
inte uteslutas att horbara ljudnivaer uppstar som skulle kunna leda till att boende upplever en
storning trots att stomljudsniviaerna ar under riktvardet. Planforslaget med skyddsatgirder
bedoms darmed medfora sméa negativa konsekvenser avseende stomljud.

Vibrationer

Da tunnelbanan gir i berg och tunnelbanetagen ar relativt l1atta, samt har en mattlig hastighet,
gors bedomningen att risken for hoga vibrationsnivaer ar 1ag. Inga konsekvenser bedoms uppsta
med anledning av vibrationer under drifttiden.

5.2.7 Luftkvalitet inomhus

Stationerna kommer att forses med ventilation f6r tilluft till plattform. Tunnlarna ventileras
genom sju luftutbytesschakt samt tunnelmynningen i depdomradet. Sparet kommer att anlaggas
ballastfritt, vilket minskar risken for att kvartsdamm fran sparmakadam sprids till luften.

Med de ventilationslosningar som planeras bedoms luftkvaliteten i de nya stationerna klara
riktvardet for partikelhalt, 565 mikrogram per kubikmeter. Anldggningen dimensioneras for att
klara denna partikelhalt for de nya stationerna utan plattformsavskiljande viggar.

Riktvardet har tagits fram i enlighet med Transportstyrelsens foreskrift och allmanna rad med
syfte att skydda ménniskors hélsa. Bedomningen ar ddrmed att de nya spartunnlarna utformas sé
att de inte medfor oacceptabla hilsorisker for resenarer.

5.2.8 Luftkvalitet utomhus

Nir tunnelbanan till Alvsjo ér i drift kommer omgivningsluften att paverkas av de utslipp som
sker fran ventilationen samt fran tunnelmynningen vid depan i Alvsj6. Partikelhalterna kommer
att 6ka lokalt i anslutning till utslappspunkterna, det vill siga de sju luftutbytesschakten samt
tunnelmynningen vid depaomradet. Spridningsberikningar med avseende pa partiklar har
genomforts for dessa utsliappspunkter. Resultatet visar pa ett litet till méattligt haltbidrag och
halterna avtar snabbt med avsténdet fran utsldppspunkterna. Den samlade bedomningen ar att
miljokvalitetsnormen vid respektive luftutbytesschakts samt i tunnelmynningens naromrade inte
overskrids. For miljokvalitetsmalet som dygnsmedelvirde finns det en risk att malet fortsatt
overskrids vid flera av luftutbytesschakten.

Personer som uppehaller sig vid ett luftutbytesschakt bedoms inte varaktigt exponeras for den luft
som slidpps ut fran luftutbytesschakten, utan exponeringen bedoms vara av tillfallig karaktar.
Konsekvenserna bedoms trots detta som mattligt negativa. De hogsta halterna berdknas
uppkomma i direkt néarhet av luftutbytesschakten och det dr bra om dessa utformas sa att
manniskor inte uppmuntras till vistelse precis invid luftutbytesschakten.
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Tunnelbanan till Alvsjé kan 4 en positiv allmiin paverkan p4 luftfororeningssituationen i
Stockholm déa utsldppen fran vagtrafiken har mojlighet att minska till foljd av 6kad andel resande
med tunnelbanan. Ingen analys har dock gjorts 6ver vad tunnelbanan kan innebira i minskad
fordonstrafik och hur det paverkar partikelhalterna i Stockholm ar 2060 om projektet inte
genomfors.

5.2.9 Elektromagnetiska falt

Det bedoms inte finnas nigra platser dir tunnelbanan till Alvsjé kommer att ge upphov till
elektromagnetiska filt ovan mark.

5.2.10 Klimatanpassning och éversvamning

Tunnelbanan planeras i huvudsak i tita tunnlar under mark, dar negativa effekter av
oversvamningar uteblir. Tunnlarna och stationerna kan endast 6versvimmas genom
anldggningens 6ppningar ovan mark, exempelvis stationsentréer, mynningar till servicetunnlar
samt luftutbytes- och brandgasschakt. Anpassning till ett forandrat klimat ber6r darfor framst
dessa anlaggningsdelars forméaga att hantera forviantade 6kade nederbordsmangder och kraftiga
floden under korta perioder.

Det finns en viss 6versvimningsrisk vid stationsentréerna Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet och
Ostbergahdjden. For alla dessa stationer forutom Ostbergahdjden 4r hojdsittningen projekterad
for att forhindra att vattnet kan rinna in till stationsentréerna vilket gor att risken ar hanterad. For
station Ostbergahdjden finns en liten versvimningsrisk frin en flodesvig som behover hanteras i
kommande detaljplan for omréadet.

Servicetunneln vid Lindhagensplan ar placerad nira en instangd lagpunkt och brandgasschaktet
vid Arsta Skolgrind #r beldget niira en flodesvig pa Arsta Skogsvig. Servicetunneln vid
Lindhagensplan har hgjdsatts med en troskelniva till 1agpunkten for att forhindra att vattnet
rinner ner i tunneln. Brandgasschaktet Arsta Skolgrind kommer att hojdsittas eller pa annat stt
anpassas for att hantera risken.

Luftutbyteschaktet vid Liljeholmsstranden ligger inom ett omrade som paverkas av 6versvimning
vid Milarens beriknade hogsta niva och ska saledes sikras for denna niva.

I utformningen av anldaggningen sakerstills det att tunnelbanans 6ppningar inte riskerar att
oversvimmas vid ett 100-arsregn med klimatfaktor 1,2.14

5.2.11  Klimat och naturresurshushallining

Genom att avlasta befintliga kollektivtrafiklinjer i vastra Stockholm forvantas projektet bidra till
en mer hallbar transportinfrastruktur. Utbyggnaden av tunnelbanenitet skapar forutsattningar for
yteffektiva och energieffektiva transporter, i linje med Sveriges och EU langsiktiga klimatmal om

14 Klimatfaktor &r ett varde som anviands for att berdkna hur klimatfériandringar vintas inverka pa exempelvis
nederbordsmangden. For analys av 6versvamningsrisk innebar en klimatfaktor pa 1,2 att de dimensionerade
regnmangderna 6kas med 20 procent.
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att minska utslippen. Aven om byggfasen medfér betydande klimatpaverkan, forvintas
tunnelbanans drift och den minskade vagtrafiken bidra till en hallbar omstillning av
transportsektorn.

Byggnationen medfor emellertid betydande klimatutslapp, framst genom omfattande anviandning
av material som stél, cement och betong, samt fran schaktning och transporter av material och
massor. Klimatkalkyler visar att dessa utslapp utgor en avsevird del av projektets totala
klimatpaverkan. For att minska dessa negativa effekter stravar projektet efter att utforma en
resurseffektiv anlaggning och tillampa en cirkular samt lokal masshantering. Dessutom vidtas
flera atgarder for att begransa klimatpaverkan under byggprocessen, med maélet att halvera
utslappen fran anldggningens uppforande jamfort med konventionella byggmetoder.

5.2.12 Olycksrisker

Risker i omgivningen som har identifierats dr av typen transportleder for farligt gods. Flera
transportleder finns i nirheten av stationerna Arstaberg, Arstafiltet och Alvsjo samt
luftutbytesschaktet vid Abyvigen. En olycka vid transport av farligt gods pa dessa transportleder
kan paverka resenirer som anvander den nya tunnelbanan. Nivaerna for riskerna fran
transportleder for farligt gods bedéms som tolerabla.

Risker inom anlaggningen med péverkan pa omgivningen ar begransad under drifttiden eftersom
anlaggningen till stor del ligger under mark. Tunnelbanan bedéms under drifttiden inte generera
nagra signifikanta risker for skyddsvarda objekt i omgivningen till tunnelbanan. De risker som kan
fa paverkan pa omgivningen ir framst brandscenarier. Risken ar beaktad vid val av placering av
schakt och det finns inga byggnader nara brandgasschakt.

Risker inom anldggningen ar frimst att personer blir pdkorda av tag. Det forekommer ocksa en
suicidrisk som innebar att personen avsiktligt befinner sig pa sparet nar tdget kommer. Brand i
tunnel eller station samt antagonistiska hot utgor ocksé risker inom anldggningen. Risker inom
anlaggningen hanteras inom ramen for sikerhetskonceptet, se avsnitt 4.6 for mer information om
siakerhetskonceptet.

5.3 Effekter och konsekvenser for verksamheter

En vil fungerande arbetsregion stiller krav pa hog tillganglighet och narhet mellan producent och
konsument, vilket den nya tunnelbanan kommer att bidra till. Genom att restiderna kortas och nya
stadsdelar kopplas samman tillgéngliggors befintlig arbetsmarknad for fler. Detta mojliggor att
verksamheter kan utvecklas och bidra till fler arbetstillfillen. Utbyggnaden av tunnelbanan
bedoms medfora att befintliga handels- och serviceinriktade verksamheter nira de nya stationerna
far ett storre kundunderlag, da fler manniskor vintas rora sig i nairomradet kring stationerna an
tidigare. Under byggtiden kan befintliga verksamheter komma att paverkas negativt i olika
utstrackning i form av buller och vibrationer.

5.4 Effekter och konsekvenser for lokalsamhalle
och regional utveckling

Den nya tunnelbanan 6verensstammer med Stockholms stads 6versiktsplan déar en ny
tunnelbanefoérbindelse mellan Fridhemsplan och Alvsj6 pekas ut som en férutsittning for planerad
stadsutveckling. I de omraden dér staden planerar nya bostdder kommer den nya tunnelbanan
bidra till utokad kollektivtrafikforsorjning samt forbattrade majligheter for boende att gora skol-,
utbildnings- och arbetsresor med kollektivtrafiken. Den nya tunnelbanan kommer att kopplas
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samman med ovrig kollektivtrafik samt mojliggora for de 48 500 nya bostader i projektets
naromrade som Stockholms stad atagit sig att bygga i enlighet med Stockholmsforhandlingen.
Med funktionsblandad bebyggelse, hog befolkningstidthet och snabba kollektivtrafiktransporter
okar det ssmmanlagda antalet personer med god tillganglighet till arbetsmarknaden.
Sammantaget bedoms utbyggnaden bidra till maluppfyllelse for samtliga mal som preciserats i
oversiktsplanen, se avsnitt 3.3.1.2.

En utbyggnad av tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsj6 finns #ven utpekad i RUFS 2050.
Den nya tunnelbanan bidrar till uppfyllelse av de mal som regionen anger, lds mer i avsnitt 3.3.1.2.

5.5 Paverkan under byggtiden

5.5.1 Anlaggningsarbeten fér tunnelbanan

For att bygga tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjé kommer olika moment att behéva
utfras under olika faser av byggtiden. Byggtiden startar med etablering vid Alvsjo IP:s grusplan
for uttag av berg for arbetstunnel och station Alvsjo. Arbeten sker dven vid 6vriga planerade
arbetstunnlar och stationslidgen. Stationsutrymmet under mark behover vara utsprangt och tomt
innan tunnelborrmaskinen for drivning av spartunnlarna kommer fram till respektive
stationslige.

Tunnelborrmaskinerna kommer att byggas ihop vid Alvsjd industriomrade, pd samma plats dir
depan for den nya tunnelbanan planeras att ligga, se beskrivning av den nya depan i kapitel 9.3.

En storre grop schaktas ut ned till nivén for spartunnlarna, i gropen monteras sedan
tunnelborrmaskinerna. Direfter borras de tva spartunnlarna fran Alvsjo industriomrade norrut
mot Fridhemsplan. For att tunneldrivningen ska kunna genomforas i tva etapper kommer all
logistik for tunneldrivningen att flyttas till etableringsytan vid Arstakrossen nir
tunnelborrmaskinen nétt station Arstaberg.

Under den sista delen av byggtiden anlidggs tvartunnlarna, luftutbytesschakt och brandgasschakt
samt ovriga anldggningar ovan mark. Sist sker installationsarbeten och konstruktionsarbeten for
plattformar, spar- och styrsystem.

5.5.1.1 Arbetstunnlar

Arbetstunnlar drivs genom konventionell borrning och sprangning. Arbetstunnlar drivs fran
markytan och ner mot stationens lage under markytan, se Figur 5-1. Framdriften ar cirka 10 till 15
meter pa en vecka och en hel arbetstunnel kan ta 12 till 18 ménader att bygga. I anslutning till en
arbetstunnel tillkommer ett etableringsomrade, i kapitel 4.8 finns mer detaljerade beskrivningar
av vilka stationer som kommer byggas med arbetstunnlar och tillh6rande etableringsomraden. I
omraden dar berget ligger djupt kan stodkonstruktioner krivas. Den typen av stodkonstruktioner
tar 6 till 12 manader langre tid att bygga dn om berget ligger ytligt. Inledningsvis sker
masshanteringen vid markniva vilket medfor omgivningspaverkan av exempelvis buller. Nar dar
finns tillrackligt med plats sker masshanteringen i stillet inne i tunneln.

De arbetstunnlar som inte foreslas bli permanenta efter att tunnelbanan ar fardigbyggd, stings
igen.
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Figur 5-1. Olika steg i byggandet av en tunnelbanestation med hjalp av metoden arbetstunnel.

5.5.1.2 Stationer

Stationer byggs med hjilp av arbetstunnel eller sinkschakt. Arbetena vid stationslaget inleds med
att anpassa etableringsytan for att kunna stélla upp maskiner och kranar. Vid byggande av
vertikalschakt vid stationslagen med sankschaktsmetoden spriangs berget i etapper ned till
plattformsrummet. Schakten har en area pa mellan 300 och 400 kvadratmeter. Etableringsytan
behovs for att ge plats for installationer och maskiner kopplade till byggandet av schakten,
stationen samt for omlastning av upphissade bergmassor. For de stationer som byggs med
arbetstunnel transporteras bergmassor och maskiner ut via arbetstunneln.

Tatning genom injektering och forstarkningsarbeten av det vertikala utrymmet for hissar sker
parallellt med tunneldrivningsarbeten. Nir bergarbetena for stationen ar fardiga utfors
betongarbeten for hissar, trappor, plattform och mellanplan. Efter det byggs teknikutrymmen och
biljetthall ovan mark.

5.5.1.3 Spartunnlar

Arbetena vid etableringsytan vid Alvsj industriomride inleds med att befintliga byggnader och
konstruktioner rivs och ledningsomléggningar gors. Darefter sker spontningsarbeten samt jord-
och bergschakt for att anldgga en startgrop till tunnelborrmaskinerna. Startgropen blir cirka 170
meter 1ang, cirka 20 meter djup och 30 till 45 meter bred. Logistiken som forser
tunnelborrmaskinerna med allt som behovs for driften lagras pa etableringsytan och transporteras
med speciella fordon via en ramp.

Byggandet av startgropen och logistiksystemet inklusive montage av tunnelborrmaskinerna tar
cirka tre ar. Arbetet sker i tva skeden kopplat till masshanteringen for att kunna genomfora flera
olika arbeten parallellt. Spartunnlarna tar knappt tre ar att byggas med tunnelborrmaskin. Efter
ett och ett halvt ar forviintas tunnelborrmaskinerna na Arstaberg, varpa all logistik flyttas till
arbetstunnel och etableringsyta vid Arstakrossen. Omplaceringen av logistiken for
tunnelborrmaskinerna ger kortare avstind kopplat till logistik. Tunneldelen mellan Alvsjo
industriomrade och Arstaberg nyttjas da for firdigstillande av stationerna och installationer i
tunnlarna. Etableringen i Alvsjo industriomride avvecklas och cirka fem ar efter byggstart kan
byggandet av depén i Alvsjo starta vid samma yta. Aven installationsarbeten for stationerna Alvsjo,
Ostbergahdjden och Arstafiltet kan dA starta.
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Massorna som genereras fran tunnelborrmaskinerna for spartunnlarna kommer att transporteras
via transportband bakom maskinerna till en etableringsyta for omlastning till lastbil for vidare
transport. Nar tunnelborrmaskinerna nétt Fridhemsplan, demonteras de i delar som sedan
transporteras ut genom narmaste arbetstunnel. Se Figur 5-2 for illustration 6ver jimforelse mellan
byggmetoderna sankschakt och arbetstunnel samt olika faser i byggtiden vid anvandning av
tunnelborrmaskin.
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Figur 5-2. Illustration 6ver exempel pa station som byggs med arbetstunnel (station A) och station som byggs
med sankschakt (station B) samt tunnelborrmaskinens framdrift i olika faser.

5.5.1.4 Tvartunnlar
Tvartunnlar byggs cirka var 300:e meter genom konventionell borrning och sprangning under den
senare delen av byggtiden nir spartunnlarna drivits klart.

5.5.1.5 Lanshadllning under byggtiden

Lianshéllningsvattnet bestar under byggtiden av processvatten fran tunneldrivning med
tunnelborrmaskin och fran borra-spriang, inlaickande grundvatten och regnvatten. Under
byggtiden varierar fororeningshalten i dessa vatten, vilket kriaver olika hanteringsmetoder. Darfor
hélls vattnet i stor utstrackning separerat. Lokala reningsanldggningar som ar anpassningsbara
och kan modifieras for att mota behov som uppstar under byggtiden placeras pa etableringsytor.
Reningsteknikerna kan bland annat inkludera sedimentation, oljeavskiljning, filtrering och kemisk
flockning. Efter lokal rening leds vattnet till dagvattennitet och vidare till ytvattenrecipient.
Lianshéllningsvatten fran borra-spriang innehaller kvaveforeningar vilket inte kan renas i de lokala
reningsanlidggningarna, detta avleds till spillvattennitet och de kommunala reningsverken for
kvaverening nar halterna mojliggor det.

5.5.2 Paverkan och konsekvenser under byggtid

Utbyggnaden av tunnelbanan kommer innebéra paverkan pa miljo och ménniskor samt medfora
storningar fran tunneldrivningen och arbeten vid etableringsomréden under byggtiden. Nedan
redogors for paverkan pa grundvatten, buller, stomljud och vibrationer, luftkvalitet,
oversvamningsrisker, trafik och slutligen trygghet, tillgdnglighet och jamstalldhet.

5.5.2.1 Grundvatten

Grundvattenpaverkan uppstéar da arbeten sker under grundvattenniva. Storst paverkan sker under
byggtiden innan spartunnlar, arbetstunnlar och vertikala schakt har titats genom injektering eller
betonginklddnad. Inldckande grundvatten medfor en grundvattennivdsankning kring
anldaggningsdelarna. Storst sinkning sker narmast tunnlarna och avsankningen minskar med
okande avstand fran tunnlarna.
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Generella konsekvenser som kan uppsté av grundvattenbortledning dr om sittningar uppstar i
leromraden vilket kan leda till skador for byggnader, sasom sprickor i fasader och skador for
anlaggningar eller ledningar. Grundvattenbortledning kan ocksé innebéara féorandring av
grundvattenberoende naturmiljoer eller att stromningsbilder for vatten forandras vilket i sin tur
kan medfora att markfororeningar flyttar pa sig. Sankta grundvattennivaer i berg eller jord kan ge
minskad uttagskapacitet for enskilda brunnar eller paverkan pa grundvattenberoende
fornlamningar. Med skyddsinfiltration kan negativa konsekvenser generellt motverkas i olika grad.

Fyra av de tio fornlamningar och ovriga kulturhistoriska lamningar som identifierats inom
paverkansomradet bedoms vara potentiellt kdnsliga for grundvattenférandringar.

Brunnar utmed striackan bestar till storst del av energibrunnar. Konsekvenserna bedéms bli
mattligt negativa da anlaggningarna kan paverkas av en grundvattensankning trots att
skyddsatgarder vidtas.

Under byggtiden uppstar sméa negativa konsekvenser for byggnader och anldggningar i jord,
ytvatten, kulturmiljo och kopplat till spridning av fororeningar till f6ljd av grundvattensankning.

Enligt naturvirdesinventering som utforts utmed sparlinjen finns inga naturmiljoer som direkt
kan komma att paverkas negativt av en grundvattensiankning inom péverkansomradet. For
naturmiljo bedoms inga konsekvenser uppsta fran utbyggnaden av tunnelbanan.

5.5.2.2 Ytvatten

Projektet anses tillatligt enligt 5 kap. 4 § miljobalken. Foér bedomning av paverkan pa
ytvattenforekomsterna har berakningar utforts av forviantat haltbidrag av fororeningar, vilket
sedan jamforts mot gransvirden for prioriterade &mnen och bedomningsgrunder for sarskilda
fororenande amnen. Utifran berdkningarna bedoms bortledning av vatten fran projektet under
byggtiden leda till en marginell 6kning av analyserade d&mnen for samtliga aktuella recipienter, det
vill siga Fiskarfjirden, Riddarfjirden, Arstaviken och Trekanten. Haltbidraget bedéms dock inte
innebara att gransviardena 6verskrids for ndgon av recipienterna som f6ljd av tunnelbaneprojektet,
forutom for hogfluorerade amnen (PFOS) dir gransvirdet redan i nuldget overskrids i samtliga
fyra recipienter samt arsenik for Trekanten.

Den sammantagna bedomningen &r att projektet antas innebdra sméa negativa konsekvenser for
naturmiljon med avseende pa utsldapp av vatten under bygg- och drifttiden.

5.5.2.3 Buller, stomljud och vibrationer

Buller

Under byggtiden sprids luftburet buller fran byggarbetsplatser till omgivningen och dven in i
narliggande byggnader. Under tunnelbanans byggtid kommer luftburet ljud att uppsta vid arbeten
ovan mark och bullret varierar beroende pa typ av arbeten. De moment som genererar hogst
ljudnivaer ar spontning, f6ljt av borrning i ytnira berg och lastning av bergmassor. Nedan
redogors for konsekvenser till f61jd av buller f6r omradena kring respektive station.
Konsekvenserna beskrivs utifran respektive omrades kanslighet for stérningar. Respektive omrade
bedoms ha lag, medel eller hog kinslighet for storningar. Bedomningen gors utifrén hur tait
bostadsbebyggelsen dr och om det finns kénslig verksamhet sdsom vardlokaler, skolor eller
forskolor i omradet.

Omréadet kring Fridhemsplan bedéms ha hog kénslighet for storningar vilket ger bedémningen
mattliga till stora negativa konsekvenser om inga skyddsatgirder genomfors. Aven Liljeholmen
bedoms ha hog kanslighet for storningar vilket ger bedomningen stora negativa konsekvenser om
inga skyddsatgirder genomfors. Arstaberg har mattlig kéinslighet och sammantaget bedoms
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storningarna innebira en hog effekt och ddrmed generera mattliga till stora negativa
konsekvenser. Arstafiltet bedoms ha liten till mattlig kinslighet beroende pa planerad bebyggelse,
vilket ger bedémningen méttliga negativa konsekvenser. Ostberga bedéms ha hog kiinslighet vilket
ger beddmningen stora negativa konsekvenser. Alvsjo har en méttlig till hog kinslighet och ger
bedomningen mattliga till stora negativa konsekvenser.

Arbeten vid planerade luftutbytesschakt och brandgasschakt kommer tillfalligt att generera hoga
ljudnivaer, dar de hogsta ljudnivaerna forvantas komma fran spontarbete. Stérningarna ar
overgaende da arbetena sker under en kortare tid jamfort med arbetstunnlar och sankschakt,
vilket sammantaget innebar sma till méattliga negativa konsekvenser i dessa omraden.

Flera skyddsétgéarder och andra forsiktighetsméatt kommer att vidtas f6r att minimera risken for
storande buller under byggtiden. Byggbullernivaerna kan paverkas genom exempelvis val av
arbetsmetoder och utrustning, lokala skarmar och arbetstider. Med skyddsatgarder kan
bullerstorningarna minska men inte helt utebli.

Sammantaget bedoms konsekvenserna till f6ljd av buller som maéttliga till stora.

Stomljud

Stomljud uppstar vid borrning i berg med tunnelborrmaskin samt vid arbetsmomenten med att
borra och sprianga. Andra arbeten som alstrar stomljud ar drivning av vertikala schakt, hisschakt,
luftutbytesschakt och brandgasschakt samt skrotning (bergrensning) av bergviaggar och tak. De
storsta stomljudsalstrande momenten i byggandet av tunnelbanan ar drivning av arbetstunnlar,
vertikala schakt och stationsutrymmen.

Tunnelbanans byggtid kommer att innebara hoga stomljudsnivaer. De stomljudsalstrande
arbetena utfors dock inte samtidigt eller vid samma platser. Flera arbetsmoment sker med langre
uppehall pa grund av logistik, vilket innebar att storningar uppstéar under en begriansad tid vid
varje tillfalle.

Kansligheten for stomljudsbuller varierar mellan mattlig till hg utmed strackan utifréan
varierande tithet pa bostadsbebyggelse, vardlokaler, skolor, forskolor och andra verksamheter.
Fran spartunneldrivningen bedoms stomljudet kortvarigt ge stora negativa effekter. Tunnelfronten
passerar omraden under en begransad tid, vilket bedoms ge maéttliga till stora negativa
konsekvenser. Stomljudsalstrande arbeten vid stationsldgena sker under en lang tid, framfor allt
vid stationer som byggs med siankschaktsmetoden, vilket ger mattliga till stora negativa
konsekvenser. Fran drivningen av arbetstunnlar kommer stomljudsstorningen vara mer
begransad eftersom arbetet successivt forflyttas framat, likt vid spartunneldrivning.

Sammantaget bedoms konsekvenserna till f6ljd av stomljud som mattliga till stora.

Vibrationer

Vibrationer uppkommer framfor allt vid sprangning. Vibrationer fortplantar sig i marken och ar
som storst narmast sprangningsplatsen men dimpas med avstandet fran kéllan. Hoga vibrationer
kan orsaka forandringar, sisom sprickor i hus och anlaggningar, samt paverka vibrationskanslig
utrustning.

Genom att folja en atgirdsplan for vibrationer forviantas inga skador pa byggnader och
konsekvenserna till f6ljd av vibrationer bedoms darmed bli inga till smé negativa. Erforderliga
antikvariska kontrollprogram upprittas i nodvandig omfattning utifran atgardsplanens rutiner
och arbetssatt.
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5.5.2.4 Luftkvalitet

Transporter, springning, damning och anvindning av arbetsmaskiner ger upphov till 6kade halter
av luftfororeningar. Miljokvalitetsnormer for luft anviands for att bedoma om risk f6r negativ
halsopaverkan foreligger med anledning av luftfororeningar och géller som gransvarden for
utomhusluft dir méanniskor vistas. Luftkvalitet f6ljs &ven upp med utgangpunkt fran
miljokvalitetsmalet Frisk luft dar partiklar och kviavedioxid bedoms vara relevanta for
tunnelbaneutbyggnaden.

Atgirder kommer att vidtas for att minska spridning av féroreningar och partiklar under
byggtiden. Darav bedoms konsekvenserna bli smé negativa.

5.5.2.5 Oversviamning

Utredning av byggtidens 6versvamningsrisker vid ett 100-arsregn visar att de flesta
etableringsytor har ingen eller begriansade 6versvamningsrisker. De begriansade riskerna kan
hanteras eller dtgirdas genom befintliga eller planerade 16sningar, sisom dagvattenlosningar,
mindre trosklar eller hojdséittning runt arbetsplatserna. Vid Arstafiltet och Alvsjo industriomréade
ar oversvamningsrisken storre. Samordning med Stockholms stad sker vad géller byggtidens risker
och permanenta atgirder pa Arstafiltet. I Alvsjo industriomrade planeras en vall runt startgropen
for tunnelborrmaskinerna for att leda ytvatten runt schakten vid handelse av ett skyfall.

5.5.2.6 Paverkan pa trafik

Under byggtiden kommer omkringliggande viagar samt gang- och cykelstrak att periodvis
paverkas. Generellt hanteras paverkan pa trafik under byggtiden med omledning. Det kan
innebara att tillfalliga vagar for motortrafik, gang eller cykel anlaggs eller att trafik leds om till
andra, befintliga vagar.

Vid siankschaktsmetoden blir antalet transporter vid stationsldget betydligt fler 4n nar stationen
byggs med arbetstunnel. Det innebir att paverkan pa trafik och bostiader lokalt blir stérre omkring
station Arstafiltet och Ostbergahojden jaimfort 6vriga stationer, eftersom de byggs med
sankschaktsmetoden. Tillfalliga etableringsytor som anléaggs vid exempelvis
arbetstunnelmynningar kan innebéra att gangvigar leds om eller att resenérer far anpassa sina
rorelsemonster vid stationsmiljoerna.

Gillande den etableringsyta som anléaggs i anslutning till station Liljeholmen kommer bade
inviandig och utvindig trappa mellan Liljeholmstorget och Trekantsparken stingas. Det far
paverkan pa forbindelsen mellan stationen och Nybohovshissen. Gdende kommer hanvisas till
sodra delen av parken via gdngpassage till Nybohovshissen och till norra delen av parken via
Liljeholmsgrand. Det blir en mindre omvag for de som genar genom parken idag. Da flodet mellan
torgsidan och sjilva parken bedoms vara begransat bedoms dven konsekvenserna bli begransade.

For station Arstaberg kommer etableringsytan for att bygga stationen inte att paverka
kollektivtrafiken och bussterminalens funktion.

5.5.2.7 Trygghet, tillgdanglighet och jamstélldhet

Trygghet

Under byggtiden finns risk for att avskarmningar, byggplank och temporéra trafiklosningar
minskar orienterbarheten och skapar baksidor, vilket kan minska tryggheten. Region Stockholm
avser att uppmarksamma behov av 6kad belysning, atgarder for 6verblickbarhet och trygga
gangstrak i syfte att sdkerstilla trygghet niara tunnelbanans etableringsomréaden. Krav pa
underhall och god renhéallning minskar ocksa risker for brott och olyckor. Platser som bedéms vara
sarskilt aktuella for trygghetsskapande atgarder under byggtiden ar Trekantsparken i Liljeholmen
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och Alvsjo IP:s grusplan, dir manga barn och unga ror sig, samt omradet vid Stockholmsmissan
och Ostbergabackarna, dir f& méinniskor vistas innan omgivande planerad bebyggelse har
fardigstallts.

Tillganglighet

Under byggtiden kommer vissa platser att paverkas mer dn andra. Tillfalliga etableringsomraden
med avsparrningar och byggplank kan innebira att gangvigar leds om eller att resenérer far
anpassa sina rorelsemonster vid stationsmiljoerna. Da har Region Stockholm ett ansvar att
sikerstilla en 16sning som ar séker och tillganglig for alla, dar det inte skapas hinder eller onodigt
langa omvéagar.

Jamstalldhet

Kvinnor, dldre och personer med normavvikande beteende ar grupper som oftare upplever
otrygghet utomhus, i sitt niromrade. I stationsmiljoerna och vid etableringsomradena under
byggtiden arbetar Region Stockholm med att sdkerstilla trygghet och sidkerhet for alla som reser
med tunnelbanan eller vistas i ndrheten av anldggningen.

5.5.2.8 Stads- och landskapsbild samt rekreation

Tillfalliga markansprak under byggtiden kan innebara minskade upplevelseviarden samt
forsamrad framkomlighet och tillgénglighet i flera av de omraden som berérs av byggandet av
tunnelbanan. Dessa forandringar ar 6vergaende, men kan komma att vara under hela eller stora
delar av byggtiden. Vistelse-, lek- och rekreationsvirden samt stads- och landskapsbildsmassiga
upplevelsevarden bedoms vara aterstéllda till drifttiden. Konfliktpunkter under byggtiden gillande
rekreation redovisas i social konsekvensanalys och barnkonsekvensanalys tillhorande
jarnvagsplanen.
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6 Skyddsatgarder och
forsiktighetsmatt

Skyddsatgarder i jarnvagsplanen innebar atgarder som vidtas till skydd for
omgivningen med avseende pa hélsa och miljo.

6.1 Skyddsatgarder som ska faststéallas

I jarnvagsplanen faststills de skyddsatgiarder som kravs for att forebygga storningar och
olagenheter fran jarnviagsanlaggningen och jarnvagstrafiken. Skyddsatgirder giller endast for
drifttiden, det vill sdga nir tunnelbanan ar fardigbyggd och 6ppen for trafik. Skyddsatgarderna
redovisas pa jarnvagsplanens plankartor.

+ SK1: Stomljudsddmpande atgarder under spar for att klara riktvardet pa 32 dBA FAST.

+ SK2: VA-station med rening av drineringsvatten innan utslapp till recipient kommer att
anldggas i servicetunnel.

Stomljudsdampande atgirder for tunnelbanan kommer dimensionernas for att innehélla riktvarde
for bostader och lokaler med utrymme fér sémn och vila. Sparnéra atgarder som minskar
utbredningen av stomljud, exempelvis stomljudsddmpande matta, behovs si att trafiken i
tunnelbanan innehéller gillande riktvirde for stomljud.

Inlackande grundvatten i tunnlar och stationer pumpas till en VA-station placerad i servicetunneln
vid Lindhagensplan. Rening kommer besta av slamavskiljning, sa kallad sedimentation,
oljeavskiljning och tungmetallavskiljare. Vid behov kan ytterligare reningssteg implementeras.

6.2 Ovriga atgarder och andra forsiktighetsmatt

Forutom de skyddsétgarder som faststills i jairnvagsplanen planeras for ytterligare atgarder och
andra forsiktighetsmaétt. Det handlar om till exempel gestaltning med hansyn till kulturmiljo,
bevarande av gronomraden i anslutning till etableringsomraden samt atgarder for att skydda
fladdermoss och allétrad. Se kapitel 4 och kapitel 8 i jarnviagsplanens miljokonsekvensbeskrivning
for mer information.
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7 Beskrivning av markansprak
och dess konsekvenser for
pdgdaende markanvandning

I kapitel 7 redogérs fér innebérden av de olika typerna av markansprak och vilka
konsekvenser dessa innebar for berdrda fastighetsagare och rattighetshavare.
Har redovisas aven innebdrden och konsekvenserna av de olika beteckningarna
pd jarnvagsplanens plankartor. Tunnelbaneutbyggnaden kommer att innebéra att
mark och utrymmen tas i ansprak, dels permanent, dels tillfalligt under
byggtiden. Pa plankartorna framgar markansprakens omfattning och &ndamal. De
fastigheter och rattigheter som berérs av markansprak redovisas i
jarnvagsplanens fastighetsférteckning.

7.1 Permanenta markansprak

Det permanenta markanspréket syftar till att sdkerstélla tillrackliga rattigheter till mark och
utrymme for tunnelbaneanliaggningen. I plankartorna redovisas utbredningen av det permanenta
markanspraket. Storre utrymme eller mer langtgéende intrang dn vad som behovs for
tunnelbaneanliggningens utforande eller drift far inte tas i anspréak. I och med att jairnvagsplanen
faststills av Trafikverkets enhet for planprovning avgors fragan huruvida det finns tillrackliga skal
for att ta utrymmen tvangsvis. Planen ska utformas sa att de fordelar som kan uppnas med den
overskrider de oldgenheter som planen kan orsaka enskilda.

Den faststillda och lagakraftvunna jarnviagsplanen innebar att tillatligheten for Region Stockholm
att ta i ansprak de utrymmen som redovisas pé plankartorna i det ndrmaste ar avgjord. Innan
regionen far tilltrada utrymmena kréavs dock att de markansprak som redovisas pa plankartorna
omsitts till en rattighet. Avsikten &r att utrymmen for tunnelbaneanlaggningen inklusive
erforderlig skyddszon primart tas i ansprak genom servitutsraitt. Detta sker i férsta hand genom
bildande av officialservitut, via antingen lantméterimyndighet eller domstol, och i andra hand
genom tecknande av avtalsservitut. I kapitel 10 redovisas processen utforligare.

De permanenta markanspraken pa plankartorna avser utrymmen, ovan eller under mark, for
tunnelbanan och tillhérande anldggningar. I plankartorna for permanent markansprak och i
jarnvagsplanens tvirsektioner redovisas en tolkad bergniva som utgar fran de geotekniska
undersokningar och inmétningar av berg i dagen som utforts. Mellan dessa punkter har sedan en
bergniva tolkats in.

I jarnvagsplanens profiler redovisas bergnivan for norrgaende spér. Sparprofilen redovisar dven
anlaggningsdelar i ndrheten av profilens utsnitt.

I tvarsektionerna redovisas bergnivén i det aktuella snittet. I tvirsektionerna redovisas
grundldggningsnivaer for befintliga byggnader.

For betongkonstruktioner redovisas avgransningen med ett avstand pa en meter fran sjilva
konstruktionen for att ge utrymme for tiatskikt och drianering.

Ingen skyddszon tillimpas generellt for anldggningar ovan jord och ned till tvd meter under
markytan, om det inte finns sirskilda tekniska skal for utokat skydd narmare markytan.
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7.1.1 Servitutsratt eller aganderatt

Regionen avser att i forsta hand tillférsiakra sig ratten att anvinda de utrymmen som pa
plankartorna redovisas for permanenta behov genom servitutsupplételser. Ett alternativ till
servitutsupplatelser hade varit 4ganderatt, det vill sdga att regionen i stillet for servitut tillskansat
sig dganderitt till de tredimensionella utrymmen som behovs for tunnelbanan. For en privat
fastighetsdgare som berors av intrang ar skillnaden mellan dganderitt och servitut i praktiken
mycket liten. Stockholms stad, som ar den fastighetsdgare som upplater mest mark for
tunnelbanan, anser dock att servitut ar battre ur ett kommunalt planerings- och
fastighetsagarperspektiv. Regionen gor bedomningen att det med servitutsupplatelser gar att
astadkomma fullt tillracklig tydlighet och sakerhet for tunnelbaneutbyggnaden.

7.1.2 Skyddszon i berg

7.1.2.1 Bergtekniskt behov och fastighetsrattslig reglering

Storre delen av tunnelbaneanldggningen kommer att besta av bergtunnlar och bergrum, vilka
framfor allt byggs med metoden borra och sprianga eller med tunnelborrmaskin. For att sdkerstilla
tunnlarnas och bergrummens barférmaga, stadga, bestindighet och tathet pa lang sikt behovs en
del av bergmassan som omger utrymmet. Detta omgivande berg kallas skyddszon. Begreppet ar
dock nagot missvisande eftersom denna zon &r lika viktig for tunnelbanan som sjalva
tunnelutrymmena — skyddszonen utgor darmed en del av sjilva tunnelbaneanldggningen. I
skyddszonen sitts bergbultar, i varierande 1dngd, och bergmassan som kringgirdar tunnelroret
titas med injekteringsbruk for att forhindra inléickage av vatten. Aven for tunnlar som byggs med
tunnelborrmaskin kommer sarskilda passager att behova forstarkas med bergbultar och titas med
injekteringsbruk. Berg dr ett unikt byggnadsmaterial eftersom berget bade ar
konstruktionsmaterialet och lasten. For att en tunnel ska vara stabil kravs tillracklig bergtackning
for att ett teoretiskt bergvalv ska kunna bildas, som kan uppta lasterna fran ovanliggande berg-
och jordmassor. Skyddszonen behovs for att sikerstilla tunnelns barformaga, stadga, bestandighet
och tithet pa lang sikt i handelse av att anlaggningsarbeten utfors i narheten.

Utifran de bergtekniska behoven behéver Region Stockholm dels befogenhet att utfora de atgirder
som behovs, dels ett starkt fastighetsrattsligt skydd mot framtida intrang i
tunnelbaneanliggningen. Da intranget for en berord fastighetsiagare ar lika stort avseende sjalva
tunnelutrymmet som for skyddszonen redovisas dessa utrymmen tillsammans pa plankartorna
med beteckningen Js1, se avsnitt 7.1.3.1.

7.1.2.2 Skyddszonens omfattning

For bergtunnlar och bergrum med spannvidd mindre dn 20 meter beh6vs som utgangspunkt en
skyddszon om tio meter runt narmaste bergkontur. Normalt géller detta spartunnlar,
servicetunnlar, ventilationsschakt och hisschakt oavsett tunneldrivningsmetod. For bergtunnlar
och bergrum med en spannvidd stérre dn 20 meter omfattar skyddszonen 15 meter ovanfor och at
sidorna runtom tunnelns bergkontur. Under tunneln ar skyddszonen tio meter. Normalt géller
detta stationsutrymmen och vixelpartier samt plattformsrum, mellanplan och vertikalschakt inom
stationer.

For passager genom berg av simre kvalitet kan skyddszonen beh6va vara storre dn ovan angivna
matt. Skyddszonen omfattar endast fast berg och inte befintliga anldggningar sasom killare.

Pa vissa platser dir tunnelbaneanldggningen kommer ndrmare andra befintliga anldggningar an
tio respektive 15 meter sakerstills det att en mindre eller gemensam skyddszon ar tillracklig samt
om sirskilda forstarkningsatgiarder behover vidtas. Gemensam skyddszon redovisas med
beteckningen Js3 pa plankartorna, se avsnitt 7.1.3.3.
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Nar det uppstétt ett utrymme som ar mindre &n tio meter mellan skyddszonerna f6r tunnlar i
samma niva har detta omrade tagits i ansprak med hansyn till bergtekniska fragor som stabilitet
eller risk for dalig bergkvalitet.

7.1.3 Redovisning av plankartans planbestéammelser

7.1.3.1 Markansprdk med servitutsritt (Js1)

Markansprak inom Js1 pa plankartorna avser utrymmen, ovan eller under mark, for tunnelbanan
och tillh6rande anldggningar. Denna kategori markansprak kommer att omfatta stérre delen av
tunnelbaneanlaggningen, inklusive flertalet arbetstunnlar med mera. En servitutsupplatelse
innebar inte att 4ganderatten till marken eller utrymmet dndras men daremot att
fastighetsidgarens eller tomtrattshavarens forfogande 6ver utrymmet starkt inskréanks. Ett servitut
giller till forman for en fastighet. Medgivande for att vidta atgarder inom det framtida
servitutsutrymmet, sdsom att exempelvis utfora borrningar inom skyddszonen, kommer att krava
medgivande fran dgaren av forméansfastigheten, vilket i detta fall 4r Region Stockholm. Den som i
framtiden avser att vidta atgiarder inom exempelvis en skyddszon i berg maste kunna visa att
sakerheten for tunneln inte dventyras. Vidare medfor en servitutsupplatelse inom Js1 ritt for
regionen att vidta de atgdarder som ryms inom servitutsformuleringen/servitutets angivna
specifika andamal for att bygga och darefter utfora drift och underhéll av tunnelbaneanlaggningen.

7.1.3.2 Markansprdk med servitutsritt (Js2)

Markansprak inom Js2 pa plankartorna avser mark och utrymmen som beh6vs permanent for
tunnelbaneanldggningen men dir anviandningen inte hindrar att utrymmet dven fortsiattningsvis
disponeras av fastighetsigaren. Exempel pé sddana situationer ar tillfartsvagar eller utrymmen
som behovs for utbyggnaden och driften av tunnelbanan, men som inte ska hindra att
fastighetsdgaren ocksa fortsatter att nyttja dessa.

For viagar inom Js2 kan bade befintliga och nya vigar avses. For att sarskilja de tva olika behoven
redovisas befintliga vagar med en smalare linje Js2. Syftet ar att visa vilken befintlig vig som
avses, ratten avser hela viagen. For platser dar Region Stockholm behover anlagga ny vig redovisas
hela vigomradet som Js2.

For servitutet pa Gangaren 7 uppmarksammas sarskilt att det i framtiden kan komma att justeras i
storlek och strickning d& ny detaljplan tas fram for platsen. Atkomst till tunneln behéver dock
sakerstillas.

7.1.3.3 Markansprdk med servitutsritt for skyddszon som d@r gemensam
med annan anldggnings skyddszon (Js3)

Markansprak inom Js3 pa jairnvagsplanekartan avser nytt utrymme under mark for tunnelbanans

skyddszon som samnyttjas med annan anlaggnings skyddszon. Griansen for tunnelbanans

respektive den andra anldggningens tunnel, mot den gemensamma skyddszonen, ska forldggas 0,5

meter in i berg, raknat frin omslutande bergs insida.

Inom markansprak kategori Js3 far ingen av respektive anlaggningsdgare utfora arbeten eller
atgiarder som beror skyddszonen utan den andra anldggningsédgarens godkdnnande. Servitut som
upplats for sdidana utrymmen kommer att innebéra att fastighetsdgaren till den fastighet for vilken
servitutet giller till forman for, i detta fall Region Stockholm, far ratt att anvinda utrymmet for
skyddszon. Region Stockholm far dock inte hindra att annan anlaggningsdgare ocksa fortsitter
nyttja utrymmet for samma dndamal. Den som i framtiden avser att vidta atgiarder inom
skyddszonen maste kunna visa att sakerheten i tunnelbanan respektive annan anldggnings tunnel
inte aventyras.
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7.1.3.4 Markansprdk med servitutsritt for skyddszon tillhérande
permanenta stodkonstruktioner i jord (Js4)

Markansprak inom Js4 avser nytt utrymme under mark for skyddszon som behovs runtom

permanenta geotekniska stodkonstruktioner. Dessa stodkonstruktioner utgors av 6verlappande

gravpalar av armerad betong som installeras i jord i en cirkuldr form (sekantpalering) med syfte

att hantera jord- och grundvattentryck for vertikalschaktet mellan entrébyggnad och plattform

permanent, dar det ar daliga markforhallanden med mycket lera.

Sekantpaleringens funktion forutsatter att jordtrycket mot geokonstruktionens utsida inte
forandras over tid vilket innebar att belastningen inom skyddszon markerad med Js4 inte far
forandras vasentligt.

For berord fastighetsdgare innebar det att palastning av befintlig markyta fran exempelvis
uppfyllnader och byggnader, avlastning vid schakt under befintlig markyta samt utférande av nya
geokonstruktioner (palar, spont, markférstarkningar etcetera) inom skyddszonen méste
samordnas med Region Stockholm. Efter utbyggd och driftsatt trafikanldggning behover atgiarder
enligt ovan samordnas med Region Stockholm. Om nédvéndiga utredningar visar att dtgdarden inte
riskerar att skada anldggningens bestand och fulla anvindbarhet, ska dtgirden medges.

Undantag fran ovanstaende stycke ar lokala schakter for ledningar och brunnar inom
skyddszonen, vilka kan utforas ner till ett djup pa tvd meter. Om marken ar forstarkt kan
schaktning utforas ner till tre meter.

For luftutbytesschaktet vid Liljeholmsstranden géller att lokala schakter for ledningar och brunnar
far utforas ner till tre meter i skyddszonens yttre fem meter.

Trafik pa allménna végar, gator, jirnvagar och 6vriga korytor samt kvartersmark inom
skyddszonen ar tillatet i enlighet med vags barighetsklass samt jarnvags taglast. Galler ej maskiner
och kranuppstéllningar som 6verskrider normal trafiklast.

7.1.4 Markansprak for arbetstunnlar

Principen for arbetstunnlar &r att regionen tar utrymme i ansprak for dessa permanent i
jarnvagsplanen. Nar arbetstunneln inte langre fyller en funktion gjuts en betongplugg cirka tio till
30 meter frain mynningen s& att forskarning och mark kan aterstéllas. Den del av arbetstunneln
som ar placerad innanfor betongpluggen halls tillganglig for inspektion och kontrolleras av Region
Stockholms driftsorganisation. Tunnelmynning och mark utanfér tunnelmynning tas i ansprak
med tillfallig nyttjanderatt och aterstills samt 1amnas tillbaka till fastighetsagaren efter byggtiden.
Betongplugg och arbetstunneln innanfér denna omfattas av Region Stockholms servitut och
forvaltas av regionen.

Motivet till detta ar att Region Stockholm bedomer att ingreppet i mark som foljer av att anlagga
en arbetstunnel ar oaterkalleligt och att ansvaret inte kan ges till fastighetsdgaren. I de delar som
ligger nedanfor pluggen har fastighetsigaren inte access till utrymmet fér inspektion och
eventuella underhallsatgirder. Det betyder saledes att Region Stockholm tar ansvar for hela
arbetstunneln (oavsett om den har en funktion under drifttiden eller €j) fran betongpluggen och in
mot huvudtunneln.

7.2 Tillfalligt markansprak (T1-T7)

Pa plankartorna redovisas vilka markomréaden och utrymmen som behover tas i ansprak tillfalligt
vid byggandet av tunnelbaneanldaggningen. Regionen har inlett samordning med flertalet
intressenter sasom kringliggande projekt, fastighetsiagare och verksamheter och tar fortlopande
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kontakt med ytterligare intressenter. Denna samordning kommer att fortga i takt med
projektframdriften.

Markansprak och andamal for anspraken beskrivs i texten nedan. Till plankartorna finns dven en
bilaga.

Av Bilaga till plankartor for tillfdlligt nyttjande framgar platsspecifika hansynstaganden kopplat
till de tillfalliga markanspraken dar sa ar nodvandigt. Nya tunnelbanan byggs i omraden med en
omfattande stadsutveckling och de tillfalliga ytorna kommer i vissa fall att beh6va samordnas
ytterligare med andra byggherrar i omradet. Bilagan syftar till att fortydliga var samordning
behovs och kan genomforas.

De tillfalliga markanspraken bendamns har i planbeskrivningen etableringsytor eller
etableringsomraden. Markanspraken kommer gélla dels etableringsomraden for sjidlva
byggverksamheten, schakter, upplag och korvigar, dels ytor for verkstader, uppstillning av
maskiner, arbetsbodar, kontor och dylikt intill etableringsomraden och arbetstunnlar. Inuti
byggnader som kan komma att byggas om kravs arbetsomraden for arbetets utforande eller for
kontroll och uppf6ljning av byggnadsatgarder.

Efter avslutad byggnation kommer ytor for tillfalligt markansprak att aterstillas, om inte annat
overenskommes med fastighetsigaren. Tillfalliga konstruktioner under mark som kravs under
byggtiden, till exempel sponter och spontstag till berg, kommer inte att utnyttjas permanent utan
avlastas. Konstruktioner som inte ar majliga att tas bort lamnas kvar nir arbetena ar slutférda
efter 6verenskommelse med fastighetsiagaren.

7.2.1 Redovisning av plankartans planbestammelser
I jarnvagsplanens plankartor redovisas vilka markomraden och utrymmen som behover tas i
ansprak tillfalligt for byggandet av den nya tunnelbaneanldggningen.

Eftersom den mark som tillfalligt tas i ansprak oftast ar avsedd for andra andamal begriansas
anvandningen av ytorna i tiden och belaggs i ménga fall med restriktioner for anvindningen.
Dessa restriktioner sammanstills i Bilaga till plankartor for tillfdlligt nyttjande. Ytorna ar
benamnda med ett "T” pa plankartan. Beroende pa anvandningsomrade ar T-omradena
numrerade med siffrorna 1—7:

« T1 - Tillfallig nyttjanderatt for byggnation

« T2 - Tillfallig nyttjanderétt for etablering

+ T3 - Tillfallig nyttjanderitt for arbets-och transportvig

* T4 - Tillfallig nyttjanderatt for byggnation, etablering samt arbets- och transportvag
+ Ts - Tillfallig nyttjanderitt for sakerhetsavstand vid spontarbeten

+ T6 - Tillfallig nyttjanderétt for omledning av trafik

« T7 - Tillfallig nyttjanderatt under mark f6r spont och spontstag

Siffrorna darefter ar l6pnummer som ar specifika for varje yta.

Behov av nyttjanderatt redovisas i plankartorna. Tidsbehovet varierar for de olika omradena och i
Bilaga till plankartor for tillfdlligt nyttjande anges hur lange respektive yta kommer att anvéandas.
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8 Samlad bedomning

I kapitel 8 redovisas en samlad bedémning av konsekvenser, maluppfyllelse,
overensstammelse mot miljobalkens allmanna hansynsregler,
miljdkvalitetsnormer samt hur riksintressen bedéms paverkas.

8.1 Sammanstallning av konsekvenser

8.1.1 Resenarer, trafik och verksamheter

Den nya tunnelbanan utgor en ny forbindelse 6ver Saltsjo-Malarsnittet vilket innebar att
kapaciteten starks och att befintligt kollektivtrafiksystem avlastas. Mellan Slussen och T-Centralen
blir kollektivtrafiksystemet avlastat och dirmed mer robust och mindre kénsligt for stérningar.
Den nya forbindelsen ar den forsta tunnelbanelinjen som inte passerar T-Centralen, vilket skapar
nya resmojligheter mellan centrala och sodra Stockholm.

Den nya tunnelbanan kommer att bidra till att tillgdngliggora staden och sammanlianka olika
bostads- och verksamhetsomraden. Med en trygg och utbyggd kollektivtrafik, som nar nya delar av
staden och bytespunkter, okar tillgdngligheten till hela regionens utbildnings- och arbetsmarknad.
Det ar positivt for bade enskilda individer och verksamheter.

8.1.2  Miljé och halsa

Under drifttiden utgors den nya tunnelbanans miljopaverkan av dels storningar med anledning av
tunnelbanetrafiken, framst avseende luftkvalitet, buller, stomljud och olycksrisker, dels paverkan
fran de markintrang som anlaggningens ovanjordiska delar medfort, framst for kulturmiljo, stads-
och landskapsbild, rekreation och naturmiljo. Markintrang ar framst aktuellt vid stationslidgena,
men dven vid luftutbytesschakt och brandgasschakt samt mynningarna till servicetunnlarna for
stationerna Fridhemsplan och Liljeholmen.

Klimat och naturresurshushallning. Den nya tunnelbanan bedoms som positiv under
drifttiden ur ett resurs- och klimatpaverkansperspektiv, med hiansyn till den 6verflyttning av bil-
och bussresor till tunnelbanan som kan forviantas. Byggnationen medfér dock betydande
klimatutslapp, frimst genom omfattande anviandning av material som stal, cement och betong,
samt fran schaktning och transporter av material och massor. I projektet ingér atgarder for
minskad klimatpaverkan, vilka bedoms ge goda forutsittningar att na projektets klimatmal och
diarmed stodja ett mer héallbart transportsystem.

Anliggningen har anpassats for att underskrida riktvirden och minimera risker vad géller
luftutslapp, buller, stomljud och olycksrisker. Stomljudsddmpande atgarder kommer att vidtas dar
det finns byggnader som omfattas av riktvirden och projektet bedoms dirmed medféra sméa
negativa konsekvenser avseende stomljud. Konsekvenserna avseende luftburet buller fran
luftutbytesschakt och brandgasschakt bedoms ocksé bli sméa negativa. For luftmiljon utomhus
bedoms den nya tunnelbanan medféra méttliga negativa konsekvenser genom exponering av
partiklar vid luftutbytesschakten och i ndromradet till tunnelmynningen i depaomréadet.
Miljokvalitetsnormen for partiklar bedoms dock inte 6verskridas.

Under drifttiden kommer paverkan pa grundvattennivan att vara liten och forekomma framst
i anslutning till stationerna samt arbetstunnlarna och de permanenta servicetunnlarna.
Inldackande grundvatten i tunnlar och stationer kommer att pumpas till en VA-station dar vattnet
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tas omhand och renas vid behov. Behov av skyddsinfiltration som skyddsatgérd for att motverka
grundvattensankning hanteras i miljoprovningen.

Den nya tunnelbanan beror flera omraden med fororenad mark. Fororeningar i marken
kommer att schaktas bort i samband med byggnation, vilket minskar féroreningsméngden inom
aktuellt schaktomrade. I och med att tunnelbanan ar relativt tat under drifttiden bedoms inte
grundvattenstromningen vasentligen dndras och risken for paverkan pa manniskors hélsa av
fororeningsspridning via grundvatten bedoms som mycket liten. Darmed bedoms konsekvenserna
avseende féroreningsspridning som sma positiva under drifttiden.

Inldckande grundvatten i tunnlar och stationer kommer att pumpas till en VA-station dar vattnet
tas omhand och renas vid behov.

Stads- och landskapsbilden foriandras av de nya stationsbyggnaderna samt
schaktoverbyggnaderna for lyftutbytesschakt och brandgasschakt. I vissa fall bedoms
konsekvenserna som negativa, exempelvis dar tradvegetation tas ner vid Lindhagensplan. Dock
bedéms dven positiva konsekvenser uppst4, frimst i Arstaberg, pa Arstafiltet och Ostbergahsjden.
Tillgang till kollektivtrafik i narheten av bostader, handel och service ger tydligare strak, battre
orienterbarhet och storre rumslighet i stadsbilden.

Strackan frén Fridhemsplan till Liljeholmen ligger inom ett riksintresse for kulturmiljovarden.
Eftersom péaverkan endast blir lokal bedéms inga negativa konsekvenser uppsta for riksintressets
varden eller vardekarnor, forutsatt att schaktoverbyggnader och brandgasschakt beldgna inom
riksintresset gestaltas med hansyn till kulturmiljon. I Sjoviksbacken tangeras dven en fornlamning
for vilken ansokan hos lansstyrelsen om ingrepp i fornldmning har inlamnats. Tillfalligt
markansprak vid station Ostbergahojden ligger nira en fornlimning for vilken linsstyrelsen har
beslutat att ge tillstdnd till ingrepp i fornlamningsomrédet.

Rekreationsviirden berors fraimst av tillfalliga markansprék i Trekantsparken, i Liljeholmen
samt i gronomradet vid stationsliget i Alvsjo. Rekreationsvirdena bedoms kunna aterstillas efter
byggtiden. Det kan dock dr6ja innan eventuell aterplantering ar uppvuxen.

Den paverkan pa naturmiljon som tunnelbanan innebar for drifttiden ar kopplad till
ianspraktagande av naturmark. Pa négra platser berors alléer som omfattas av generellt
biotopskydd enligt miljobalken. Tva alléer tas ner i sin helhet och enstaka triad tas ned i ytterligare
fem alléer. Plantering av nya triad i de alléer som paverkas foreslas, férutom for en allé vid
Arstaberg dir markanspraket ir permanent. Nedtagning av allén bedoms dock inte strida mot det
generella biotopskyddets syfte. Markansprak i Liljeholmen beror strandskyddat omrédde men
bedoms inte motverka strandskyddets syften. Med de skyddsatgiarder som vidtas under byggtiden
for fladdermoss och faglar bedoms inte den nya tunnelbanan utlésa forbud enligt
artskyddsforordningen.

Oversvimningsrisk vid stationsentréer och servicetunnelmynningar hanteras genom héjdsittning
som ska forhindra att vattnet kan rinna in. For station Ostbergahdjden finns dock en liten
oversvamningsrisk som behover hanteras i kommande detaljplan for omradet. Luftutbyteschaktet
vid Liljeholmsstranden ligger inom ett omrade som paverkas av 6versvimning vid Malarens
berdknade hogsta niva och sdkras for denna niva.

8.1.3 Lokalsamhalle och regional utveckling

Utbyggnaden av den nya tunnelbanan 6verensstimmer med den stadsutveckling som Stockholms
stad anger i sin 6versiktsplan. I de omraden dar staden planerar nya bostader kommer den nya
tunnelbanan bidra till utokad kollektivirafikforsorjning, med férbattrade mojligheter for boende
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att gora skol-, utbildnings- och arbetsresor med kollektivtrafiken. Aven méalen som Region
Stockholm anger i RUFS 2050 bedoms uppfyllas.

8.1.4 Paverkan under byggtiden

Grundvattenpaverkan uppstar vid arbeten under grundvattenniva, med storst paverkan under
byggtiden innan tunnlar och schakt tatas. Inlackande grundvatten leder till en sinkning av
grundvattennivan, sarskilt narmast tunnlarna. Detta kan orsaka sdttningar i leromraden, vilket
riskerar att skada byggnader och anliggningar samt paverka strémningsbilder for vatten sa att
markfororeningar flyttar pa sig eller naturmiljoer fordndras. Konsekvenserna for energibrunnar
bedoms som mattligt negativa, medan konsekvenser for byggnader, ytvatten och kulturmiljéer
bedoms som sma negativa med planerade skyddsatgiarder. Ingen konsekvens bedéms uppsta for
naturmiljon av grundvattensankningen.

Under byggtiden sprids luftburet buller fran byggarbetsplatser, med hogst ljudnivaer fran
spontning, borrning och lastning av bergmassor. Kénsligheten for luftburet buller varierar langs
strickan. Omraden kring Fridhemsplan, Liljeholmen och Alvsjo bedéms f4 stora negativa
konsekvenser. Omraden kring Arstaberg bedoms f& mattliga till stora negativa konsekvenser.
Omraden kring Arstafiltet och Ostbergahdjden bedoms f& mattliga negativa konsekvenser. Med
platsspecifika skyddsétgiarder kan bullerstorningarna minska men inte helt utebli.
Bullerskyddsatgarder for byggtiden utreds for att minska stérningar i syfte att forebygga oldgenhet
och minska paverkan pad méanniskors halsa.

Stomljud uppstar vid borrning och spriangning i berg, samt vid drivning av schakt och skrotning av
bergviggar. Byggtiden kommer innebira hoga stomljudsnivaer under vissa perioder. Kansligheten
for stomljud varierar langs strickan, med stora negativa konsekvenser fran spartunneldrivningen
och mattliga till stora vid stationsldgen. Sammantaget bedoms konsekvenserna for stomljud som
mattliga till stora negativa.

Vibrationer uppstar framst vid sprangning och dr mest patagliga nara sprangningsplatsen, dar de
kan orsaka skador pa byggnader och kanslig utrustning. Genom att f6lja en atgardsplan for
vibrationer bedoms konsekvenserna som inga till sma negativa.

Transporter, sprangning, damning och anvindning av arbetsmaskiner ger upphov till 6kade halter
av luftféroreningar. Genom att vidta atgarder for att minska spridningen av féroreningar under
byggtiden bedoms konsekvenserna som sma negativa.

Utredning av byggtidens 6versvamningsrisker vid ett 100-arsregn visar att de flesta
etableringsytor har ingen eller begriansade 6versvimningsrisker. De begransade riskerna kan
hanteras eller dtgdrdas genom befintliga eller planerade 16sningar, sisom dagvattenlosningar,
mindre trosklar eller hojdséttning runt arbetsplatserna. Vid Arstafiltet och Alvsjo industriomrade
ar oversvamningsrisken storre. Samordning med Stockholms stad sker vad giller byggtidens risker
och permanenta atgirder pa Arstafiltet. I Alvsjo industriomrade planeras en vall runt startgropen
for tunnelborrmaskinerna for att leda ytvatten runt schakten vid handelse av ett skyfall.

Under byggtiden finns det risk for att exempelvis avskarmningar och byggplank paverkar
orienterbarheteten negativt. Detta kan innebara negativa effekter for tryggheten. Platser som
bedoms vara sirskilt aktuella for trygghetsskapande atgarder under byggtiden ar Trekantsparken i
Liljeholmen och Alvsjo IP:s grusplan, dir manga barn och unga ror sig, samt omradet vid
Stockholmsmissan och Ostbergabackarna, dir f& ménniskor vistas innan omgivande planerad
bebyggelse har fardigstéllts. Tillgdngligheten kan paverkas under byggtiden da tillfalliga
etableringsomraden med avsparrningar och byggplank kan innebéara att gdngvigar leds om eller
att resendrer far anpassa sina rorelsemonster vid stationsmiljoerna.
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8.2 Maluppfyllelse

I kapitlet redovisas en bedomning av hur den nya tunnelbanan bedéms stimma 6verens med
projektmal, transportpolitiska mal och miljokvalitetsmal.

8.2.1 Andamal och projektmal
Projektmaélen for tunnelbanan utgar fran fyra andamal. Nedan redovisas andamalen samt
projektmalens maluppfyllelse.

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

Mal: Attraktiva och funktionella stationer.

M4l: Oka jamlikheten mellan omraden och méanniskor.

Mal: Att utbyggnaden ska vara resurseffektiv och klimatpaverkan ska begransas.
Mal: Bidra till attraktivitet och trygghet i stadsrummet.

Mal: Begransad omgivningspaverkan.

Nya funktionella och attraktiva stationer skapas i samband med utbyggnaden av tunnelbanan.
Detta vantas ocksa bidra till att 6ka jamlikheten mellan omraden och manniskor d& utbyggnaden
for bade stadsdelar och manniskor narmre varandra och saldes bidrar till en 6kad integrering i
staden. Stort fokus ligger ocksé pa att skapa en trygghet i stadsrummet i miljoerna runt
stationerna. Detta giller redan under byggtiden och gors bland annat genom att uppméarksamma
behovet av 6kad belysning och att skapa bra siktlinjer som skapar trygga gang- och cykelstrak.

Projektet bedoms medfora en liten omgivningspaverkan under drifttiden, men under byggtiden
kommer det att finnas en viss omgivningspaverkan. Regionen arbetar f6r att minimera den sa
mycket som mojligt. Utbyggnaden har ocksa anpassats for att vara resurseffektiv med minimal
klimatpaverkan. Den nya tunnelbanan starker kollektivtrafiken vilket dven kan minska andelen
resor med bil under drifttiden och foljaktligen ge positiva effekter vad giller minskningen av
utslapp av kviaveoxid och koldioxid.

Projektmaélen bedéms uppfyllas.

Oka tillgiangligheten med kollektivtrafik genom forbittrade forbindelser dver
Saltsjo-Malarsnittet vaster om Slussen

Mal: God tillgdnglighet mellan stationer och malpunkter.

Mal: Forbéttrad tillganglighet.

Utbyggnaden av tunnelbanan syftar till att utveckla mojligheterna for arbetspendling och att gora
det smidigare att kunna na mélpunkter genom en effektivisering av kollektivtrafiken.
Tunnelbanan vintas medfora bade kortare restider och mojliggora for effektiva byten mellan olika

transporter. Den nya tunnelbanan bidrar till att 6ka tillgéngligheten till malpunkter i
kollektivtrafiknoderna vid Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg och Alvsjo.

Projektmélen bedoms uppfyllas.
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Stirka kapaciteten i tunnelbanesystemet over Saltsjo-Malarsnittet
M4l: Oka resandet i kollektivtrafiksystemet.
Mal: Oka kapaciteten i kollektivtrafiksystemet.

Mal: Avlasta strackor och noder i kollektivtrafiksystemet med trangsel.

Att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet 6kar dess konkurrenskraft gentemot andra trafikslag i
regionen genom att en god tillgdnglighet mellan stationer och méalpunkter skapas och att
trafiknoder stiarks. Projektet medfor en kapacitetsokning for kollektivtrafiksystemet och vintas
oka det kollektiva resandet. Inférandet av ny kapacitetsstark kollektivirafik medfor en avlastning
for de befintliga bytespunkterna Slussen, Gullmarsplan och T-Centralen samt Rdd linje.

Projektmaélen bedéms uppfyllas.

Bidra till stadsutveckling genom att mojliggéra 48 500 bostdder i anslutning
till tunnelbanan

Mal: God tillgdnglighet mellan stationer och bostider.

Att stiarka kapaciteten for kollektivirafik bedoms viktigt for att mgjliggora for nya planerade
bostader langs med tunnelbanans méalpunkter. Planen bidrar till den regionala tillviaxten och de
uppsatta mélen for stadsutveckling kopplade till bostadsforsorjning.

Projektmaélet bedoms uppfyllas.
8.2.2 Nationella transportpolitiska malen

Projektet bedoms uppfylla de nationella transportpolitiska malen. Nedan redovisas méaluppfyllelse
for respektive mal.

Hallbar transportforsorjning for medborgare och niringsliv i hela riket

Projektet bidrar till att 6ka jamlikheten mellan omraden och ménniskor da utbyggnaden for bade
stadsdelar och manniskor narmre varandra och séldes bidrar till en 6kad integrering i staden.

Samhiillsekonomisk effektiv utveckling inom infrastrukturomradet

Planen bidrar till den regionala tillvixten och de uppsatta mélen for stadsutveckling kopplade till
bostadsforsorjning. Den nya tunnelbanan stiarker kollektivtrafiken vilket 4ven kan minska andelen
resor med bil under drifttiden och f6ljaktligen ge positiva effekter vad giller minskningen av
utslapp av kvaveoxid och koldioxid.

Funktionsmal om okad tillgiinglighet

Utbyggnaden av tunnelbanan syftar bland annat till att effektivisera kollektivtrafiken.
Tunnelbanan vintas medfora kortare restider, effektiva byten och okad tillganglighet till
malpunkter.

Héinsynsmal med fokus pa sikerhet miljo och hilsa

Ett stort fokus i projektet ligger pa att skapa en trygghet i stadsrummet i miljéerna runt
stationerna. Detta giller redan under etableringstiden och gors bland annat genom att
uppmairksamma behovet av 6kad belysning och att skapa bra siktlinjer som skapar trygga géng-
och cykelstrak.
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8.2.3 Miljokvalitetsmal

Sveriges miljomal bestéar av bland annat 16 miljokvalitetsmal som beskriver det tillstand i den
svenska miljon som miljoarbetet ska leda till. Miljokvalitetsmaélen listas nedan, dar de mél som
tunnelbanan till Alvsjo bedoms berora ar markerade i fetstil.

- Begransad klimatpaverkan + Hav i balans samt levande kust och
¢ Frisk luft skargard

* Bara naturlig forsurning * Myllrande vatmarker

* Giftfri miljo  Levande skogar

+ Skyddande ozonskikt « Ett rikt odlingslandskap

+ Saker stralmiljo + Storslagen fjallmiljo

+ Ingen Gvergddning * God bebyggd miljo

+ Levande sjoar och vattendrag  Ett rikt viixt- och djurliv

* Grundvatten av god kvalitet

Nedan redogors kortfattat for maluppfyllelse av de miljomal som bedéms beroras. For mer
information, se jirnviagsplanens miljokonsekvensbeskrivning.

Begrdnsad klimatpaverkan

Planforslaget bedoms motverka méluppfyllelse pa kort sikt men bidra till maluppfyllelse pa lang
sikt. Detta d& projektet innebar 6kade mojligheter for fossilfri kollektivirafik. Klimatkalkyler for
projektet visar dock att produktion av material sdsom stal, cement och betong samt schakt och
transporter av massor utgor betydande utslappsposter under byggandet av
tunnelbaneanldggningen.

Frisk luft

Planforslaget bedoms varken bidra till eller motverka méluppfyllelsen. Utbyggnaden av
tunnelbanan medfor en 6kad exponering for partiklar vid luftutbytesschakten och
tunnelmynningen vid depan i Alvsjo, men bedoms Aven bidra till sm positiva effekter pa
luftkvaliteten genom 6kad kollektivtrafik och nagot minskad biltrafik.

Giftfri miljo

Planforslaget bedoms bidra till méaluppfyllelse genom att markfororeningar kan komma att
schaktas bort.

Levande sjoar och vattendrag

Planforslaget bedoms varken bidra till eller motverka méaluppfyllelsen. Skyddsatgérd i form av VA-
station som renar vatten under drifttiden innebér att moéjligheten att uppfylla miljokvalitets-
normerna for recipienten Malaren-Riddarfjarden inte bedoms paverkas.

Grundvatten av god kvalitet

Planforslaget bedoms varken bidra till eller motverka méaluppfyllelsen. Planforslaget innefattar
skyddsatgérd i form av VA-station som renar vatten under drifttiden. Behov av infiltration som
skyddsatgird kommer att hanteras i miljoprovningen.

God bebyggd miljo

Planforslaget bedoms bidra till méluppfyllelse genom att mojliggora okat kollektivtrafikresande
och att projektet majliggor exploatering langs med den foreslagna striackan.
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Ett rikt vaxt- och djurliv

Planforslaget bedoms motverka maluppfyllelse genom att intrang i park- och naturmilj6er gors for
stationsbyggnader och andra markansprak ovan mark. Atgirder foreslas for att minska negativ
miljopéverkan.

8.3 Overensstdmmelse med miljobalkens
allmanna hansynsregler

Hiansynsreglerna i miljobalkens andra kapitel ar grundldggande for stravan mot ett hallbart
samhille. Vid alla dtgiarder som kan fa inverkan pa miljon eller pa méanniskors héilsa ska de
allméanna hansynsreglerna foljas.

Bevisborderegeln
Verksamhetsutovaren maste visa att de allménna hansynsreglerna foljs.

En redovisning av detta foljer nedan.

Kunskapskravet
Verksamhetsutovaren skall skaffa sig den kunskap som behovs for att skydda manniskors hilsa
och miljon.

Kunskapskravet bedoms uppfyllas genom att Region Stockholm knyter till sig erforderlig expertis,
bland annat genom att en miljokonsekvensbeskrivning for jarnviagsplanen tas fram.

Forsiktighetsprincipen
Redan risken for negativ paverkan pa miljon innebar en skyldighet att vidta skyddsatgérder och
forsiktighetsmatt.

Forsiktighetsprincipen kommer att beaktas genom de skyddséatgarder som faststalls i
jarnvagsplanen samt ovriga atgarder och anpassningar av anlaggningen.

Produktvalsprincipen
De kemiska produkter som ar minst skadliga for miljon ska viljas.

Principen f6ljs genom krav pa val av kemikalier under byggtiden samt genom krav pa kemiska
amnen i byggnadsmaterial.

Hushallnings- och kretsloppsprinciperna
Alla som bedriver en verksamhet eller vidtar en atgird ska hushélla med ravaror och energi.

Principerna beaktas genom att projekteringen av tunnelbanan stravar efter att minska
materialanvandningen och att detta foljs upp inom ramen for miljosakringsarbetet.

Lokaliseringsprincipen
Den plats for en verksamhet eller atgiard som ar lampligast for miljon ska véljas.
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Lokaliseringsprincipen beaktas genom den genomforda lokaliseringsutredningen och vidare i
processen for miljokonsekvensbeskrivningen, dar foreslagna lokaliseringar 16pande har
utvirderats och anpassats utifran miljohansyn.

Rimlighetsavvigning
Alla hansynsregler ska tillimpas efter en avvigning mellan miljonytta och kostnad.

Rimlighetsavvigningen beaktas genom de skyddsatgiarder som faststills i jarnvagsplanen.

Principen om ansvar for skadad miljo
Verksamhetsutovaren ska avhjalpa skador och oldgenheter for miljon som denne ger upphov till.

De skyddsatgirder som faststills i jarnvagsplanen avser att forebygga att skador och oldgenheter
uppstar. Om sd dndéa sker ansvarar Region Stockholm for att avhjilpa eller ersatta dessa i enlighet
med gillande lagstiftning.

8.4 Miljokvalitetsnormer

Tunnelbanan till Alvsj6 berors av miljokvalitetsnormerna for luftkvalitet och ytvattenkvalitet.

Projektet kommer inte férsvara att miljokvalitetsnormer for luft kan uppfyllas. De féroreningar
som kommer ut genom utblasen fran luftutbytesschakten kan spadas ut effektivt och innebar
enbart en liten till mattlig paverkan i luftutbytesschaktens direkta néarhet.

Under drifttiden bedoms inte projektet forsvara mojligheterna att uppfylla miljokvalitetsnormer
for ytvatten forutsatt att skyddsatgéard i form av en VA-station i servicetunneln vid Lindhagensplan
vidtas, se kapitel 6.1. Utslapp av tunnelvatten i vattenférekomsten Mélaren-Riddarfjarden bedoms
inte ge en matbar skillnad pa kvalitetsfaktorniva for uppsatta miljokvalitetsnormer under
drifttiden.

8.5 Riksintressen

Tunnelbanan till Alvsj6 passerar genom eller nira omraden eller objekt av riksintresse.
Riksintressen ar omraden som hyser varden av stor nationell vikt och de behovs for att uppfylla
Sveriges internationella dtaganden eller for att genomfora eller uppratthélla nationellt viktiga
strukturer. Nedan redovisas de riksintresseomraden som ligger inom eller nira omradet f6r ny
tunnelbana. Se Figur 8-1. Las mer om bedomd paverkan pa riksintressen for yrkesfiske,
kulturmiljévard och kommunikationer i jirnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning kapitel 9.3.
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Figur 8-1. Riksintressen inom omradet for ny tunnelbana till Alvsjd (HaV, 2023; Trafikverket;
Riksantikvariedmbetet, 2023). Riksintresse for totalférsvaret (véderradar) samt MSA-omraden for flygplatserna
Arlanda och Bromma redovisas inte pa kartan, eftersom de técker in hela kartbilden.

8.5.1 Riksintresse for yrkesfiske
Den nya tunnelbanelinjen kommer passera under Mélaren, som utgor ett riksintresse for
yrkesfiske enligt miljobalken 3 kapitlet 5 §. I riksintresseomradet ingar Riddarfjarden,
Liljeholmsviken och Arstaviken. Tunnelbanan bedéms inte paverka detta riksintresse.
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8.5.2 Riksintresse for kulturmiljévard

Stockholms innerstad med Djurgarden (AB115) dr en kulturmiljo av riksintresse enligt miljobalken
3 kapitlet 6 §. Den nya tunnelbanan ligger inom riksintresseomradet pa strackan fran
Fridhemsplan till Liljeholmsviken. Bedomningen &r att riksintressets virden och vardekarnor inte
paverkas, eftersom paverkan endast blir lokal.

8.5.3 Riksintressen for kommunikation

Den nya tunnelbaneanldggningen kommer ligga inom eller i narheten av ett antal riksintressen for
kommunikationer enligt miljobalken 3 kapitlet 8 §.

Vistra stambanan och Nynisbanan, som b&da gir genom Alvsjo, 4r jarnvigar av riksintresse.
Vistra stambanan och Nynisbanan ingér i det Transeuropeiska transportnitet (TEN-T). Aven
pendeltigsstationerna i Arstaberg och Alvsjo, Arsta kombiterminal samt Alvsjo godsbangard ér av
riksintresse.

Den nya tunnelbanan kommer att passera under Vistra stambanan vid Arstaberg samt under
Nynisbanan vid Alvsjo. De nya tunnelbanestationerna i Arstaberg och Alvsjé kommer att ligga i
narheten av pendeltagstationerna. Tunnelbanan bedoms inte medfora nagra konsekvenser for
dessa riksintressen under drifttiden, eftersom den nya tunnelbanan mestadels kommer att ga i
tunnel under dem. Pa de stillen dar anldggningen ligger ovan mark invid Trafikverkets befintliga
eller planerade anlaggningar, eller diar grundvattenpaverkan kan komma att ske, pagar l1opande
dialog med Trafikverket. Detta bland annat for att sakerstilla att lokalisering och utformning av
anlaggningen inte ska patagligt forsvara utnyttjandet av berorda riksintressen.

Vagar av riksintresse i narheten av den nya tunnelbanan ar vig 75 Sodra lanken, E4/E20, viag 226
Gullmarsplan-Flemingsberg samt Klarastrandsleden. Vag E4 och E20 ingar i det Transeuropeiska
transportnaitet.

Den nya tunnelbanelinjen kommer att passera under Sodra linken vid Arstafiltet. Spartunnlarna
har anpassats i hgjdled for att undvika Sodra linken. Ovriga viigar som namns ovan kan beréras av
byggtrafik. Under drifttiden kommer berorda vagar att ha samma funktion som idag och darfor
bedoms atgiarderna i planforslaget inte patagligt forsvara utnyttjandet av dessa vigar.

Farlederna Riddarfjarden-Stora Bjorkfjairden samt Danviksbron-Grondal utgor riksintressen for
sjofarten. Den nya tunnelbanan passerar under bada dessa farleder och bedoms inte paverka dem
under drifttiden.

Den nya tunnelbanan ligger dven inom riksintresse for savil Bromma flygplats som Arlanda
flygplats avseende MSA-yta men bedoms inte berora dessa riksintressen. MSA-ytan reglerar lagsta
tillatna flyghojd.

I néarhet till Bromma flygplats finns sé kallat hinderfria omraden, dar det av flygsikerhetsskal
finns begransningar i hgjd for byggnader, master och andra hoga objekt. Den nya tunnelbanan
kommer att ligga inom detta riksintresse pa strackan fran Fridhemsplan till Liljeholmen, men
bedoms inte berora riksintresset eftersom inga hoga byggnadsdelar ar aktuella.

8.5.4 Riksintresse for totalférsvaret

Stora delar av Stockholmsomradet ligger inom ett av Forsvarsmakten utpekat riksintresse for
totalforsvaret enligt miljobalken 3 kapitlet 9 §. Det ar ett paverkansomrade for vaderradar. Den
nya tunnelbanan kommer att ligga inom riksintresset, men bedéms inte paverka det.
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9 Genomforande och
finansiering

I kapitel 9 beskrivs hur projektet planeras att genomfdras avseende
organisatoriska fragor och avtal med olika parter. Aven tidplan med huvudsakliga
milstolpar, granssnitt gentemot kommunal planering och finansiering redovisas.

9.1 Organisatoriska fragor

Tunnelbana till Alvsjo ingr i Sverigeforhandlingen. Sverigeférhandlingen var ett initiativ fran
regeringen for att bygga ny infrastruktur i Sverige, fa forbattrad kollektivtrafik och okat
bostadsbyggande i storstdderna. En viktig del i Sverigeforhandlingen var att hitta I6sningar dar
flera parter kunde dela pa finansieringen och samarbeta i stads- och infrastrukturplaneringen.
Varen 2017 skrevs avtalet om storstadsétgarder i Stockholmsregionen under av de parter som
slutit avtal med Sverigeforhandlingen. Avtalet omfattade fyra stora satsningar pa kollektivtrafiken
i linet dir tunnelbanan till Alvsj6 var en av satsningarna. Kostnaden delades mellan staten,
regionen och berérda kommuner.

Ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo &r ett avtal mellan staten, Region Stockholm och
Stockholms stad. Region Stockholm ansvarar for utbyggnaden av den nya tunnelbanan och
Stockholms stad ansvarar for att bygga 48 500 nya bostader i tunnelbanans naromréade, antingen
sjilva eller genom andra markéagare och exploatorer. Nir det giller depa och nya fordon som
behovs for tunnelbanan sa finansieras dessa endast av Region Stockholm.

Ett genomforandeavtal har dven tecknats mellan Region Stockholm och Stockholms stad. Avtalet,
som reglerar principer och ar av 6vergripande karaktar, innehéller bland annat forutsattningar for
projektets genomforande sdsom principer for permanenta och tillfalliga markansprak. Ytterligare
och mer specifika avtal kommer vid behov att tecknas mellan parterna.

Region Stockholm kommer vid behov dven att teckna avtal med andra aktorer sdsom
fastighetségare, rattighetshavare, verksamheter med flera fo6r samordning och reglering av ansvar,
kostnader med mera i samband utbyggnaden av tunnelbanan.
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9.2 Tidplan

I Figur 9-1 framgéar de huvudsakliga milstolparna i plan- och tillstindsprocessen samt for
byggtiden for de tva jirnvigsplaner som #r aktuella for den nya tunnelbanan till Alvsjo. Parallellt
med framtagande av jarnvagsplan for sparlinje och stationer pagar dven framtagande av
jarnvagsplan for depa, se avsnitt 1.6. Miljodomsansokan for hela projektet laimnades in till mark-
och miljodomstolen i december 2024.

Planeringen av en ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsj6 inklusive dep4 har pagatt sedan
ar 2020 och har tagit cirka fem &r. Under forutsattning att de tva jarnvagsplanerna faststills
samtidigt och att nodvandiga tillstdnd ar klara planeras en byggstart for sparlinje och stationer
kunna paborjas redan ar 2026 och en byggstart for depa paborjas cirka ar 2028. Innan byggstart
kan aven forberedande arbeten, exempelvis ledningsomliaggningar, paborjas i slutet av ar 2025.
Den totala byggtiden for sparlinje och stationer bedoms till cirka nio &r medan den f6r depan
bedoms till cirka sju ar.

2020-2022 2022-2025 2025
SPARLINJE OCH Lokaliserings- Samréd 2024 Jarnvégsplan
STATIONER utredning Projektering Miljotillstand ldmnas in

l&mnas in

PLAN- OCH
TILLSTANDSPROCESS
2024
DEPA Lokalis_erings- I\{I‘iljc'itills_,ténd
utredning l&mnas in
Projektering
Samrad
Forberedande
Arbeten 2025
Sparlini Cirka 2026 9ar
P Byggstart. Under forutsattning Ungefarlig
och stationer att nodvandigatillstand ar byggtid

klara.

BYGGPROCESS

7 ar
Ungefarlig
byggtid

Cirka 2028
Byggstart. Under férutsattning
att nodvandiga tillstand ar

klara.

Depa

Figur 9-1. Milstolpar i plan- och tillstdndsprocess och byggprocess fér sparlinje och stationer samt depa.

162 (182)



9.3

Parallellt med den har jarnvigsplanen tas en
jarnvagsplan fram for ny depa for den nya
tunnelbanan. Alternativa lokaliseringar har
utretts i Vistberga och i Alvsjo. Region
Stockholms trafikndmnd har rekommenderat
en lokalisering av depa med tillhérande
depaanslutningar till Alvsjo industriomrade,
intill och utmed befintliga sparanlidggningar i
Alvsjo. T och med detta skapas mojligheter
att de bada jarnvagsplanerna samnyttjar
markomréden.

Vid depéans norra plangréns, strax soder om
Alvsjo IP och viister om Nynisbanan,
overlappar de bada jairnvagsplanerna
varandra, se Figur 9-2 och Figur 9-3.
Tunnelbanans spartunnlar stracker sig under
depabyggnaden och 6vergar i spartunnlar for
depén, vilka sedan ansluter till ett vindspar
dar tunnelbanetiagen kan byta korriktning.
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Figur 9-2. Situationsplanen illustrerar gransen
mellan jarnvagsplanen foér sparlinje (brun yta) och
jarnvagsplan for depa (grona ytor).



— véindspér

JPfsrdepa ST IPfsrsparlinje och stafioner

P = JARNVAGSPLAN

~ DEPA-JPfordepa

[ DEPABYGGNADER - JP for depé

[ SPARTUNNEL/TRAG DEPA - JP fr depd
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------ SPAR UNDER MARK

Figur 9-3. Langdsektion (vy frén ost) som illustrerar hur sparen i de tva jarnvagsplanerna grénsar mot varandra
under mark (grén vs brun spartunnel).

Arbetet med tunnelborrmaskiner for de tva parallella spartunnlarna startas i Alvsjo
industriomrade, pa samma yta som den nya depan planeras for. Inledningsvis, i skede ett,
paborjas arbetet med rivning av befintliga byggnader for att sedan kunna genomfora arbetet med
en schaktgrop med tillhorande ramp dar de tva tunnelborrmaskinerna monteras. Skede tva inleds
med att etablering sker soder om Varuviagen for de arbeten som behovs for depans berg- och
betongtunnel med viandspar. Det behovs ett schakt med tillhorande ramp for att kunna bygga
betongtunneln samtidigt som rampen behdvs for att kunna ta ut bergmassor fran bergtunneln som
genomfors med metoden att borra och sprianga. I detta skede kommer infartsvig och insatsvag till
befintlig depa for pendeltig via Varuvigen att hallas 6ppen under hela byggtiden. Skede ett och tva
illustreras i Figur 9-4.

I skede tre, nir arbetena med schaktgropen i skede ett ar klara, kan etablering for driften med
tunnelborrmaskin paborjas med bland annat montering av tunnelborrmaskinerna. Dérefter
paborjas drivningen av de tva spartunnlarna i sparlinjens riktning norrut. Nar drivningen av
spartunnlarna, med bada tunnelborrmaskinerna, natt Arstaberg flyttas all logistik for drivningen
till arbetstunnel och etableringsyta vid Arstakrossen. Det mojliggor, i skede fyra, att genomforande
av aterstdende byggnationer for depan kan péborjas. Skede tre och fyra illustreras i Figur 9-5.

Slutligen kan, i skede fem, aterstdende arbeten med sparanliaggningar och diverse
teknikbyggnader genomforas ovan mark for depan. Innan depén kan tas i drift, i skede sex,
kommer ocksa tester och provningar genomféras pa bade den nya depén och tunnelbanetagen. Se
Figur 9-6.
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Figur 9-4. Arbete p& aktuell yta i skede ett och tvd. TBM = tunnelborrmaskin.
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Brannkyrka 4 7

SKEDE 3 - TBM-ETABLERING
OCH PRODUKTION

[ | ETABLERINGSOMRADE TBM
[ SCHAKTGROP
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Brannkytka ’ 7
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SKEDE 4 - DEPA UNDER MARK
[ ] ETABLERINGSOMRADE DEPA

I  SPAR | BETONGTUNNEL
BN PERMANENT STRACKNING AV VARUVAGEN OCH INFARTER
""" 77 GRUNDLAGGNING DEPABYGGNAD

F----<  ANSLUTNINGSSPAR | BETONG- OCH BERGTUNNEL

------ SPAR UNDER MARK

Figur 9-5. Arbete p& aktuell yta i skede tre och fyra. TBM = tunnelborrmaskin.
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SKEDE 5 - DEPA OVAN MARK
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SKEDE 6 - DEPA | DRIFT

DEPAOMRADE

DEPABYGGNADER

ANSLUTNINGSSPAR | BETONG- OCH BERGTUNNEL
SPAR UNDER MARK

SPAR OVAN MARK

Figur 9-6. Arbete pd aktuell yta i skede fem och sex.
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9.4 Kommunala planer

9.4.1 Planlaggning med jarnvagsplan respektive detaljplan
Trots att jairnvagsplan tas fram ar det inte tilldtet att bygga tunnelbana i strid mot gillande
detaljplan. Om syftet med planen eller bestimmelserna inte motverkas, far dock mindre avvikelser
goras. Den nya tunnelbanan planeras inom omraden som i stor utstrickning omfattas av gallande
detaljplaner. Om det finns omraden som saknar detaljplan och som &ven fortsattningsvis inte
kommer planliggas kriavs ingen detaljplan, dar racker jarnvagsplanen.

Inom omraden med befintliga detaljplaner beh6vs nya planbestammelser for de ytor och
utrymmen dar tunnelbanan ska anldggas. Pa strackor med gillande detaljplaner ar den generella
utgdngspunkten att tar Stockholms stad tar fram en dndring av paverkade detaljplaner. I omraden
som planeras att bebyggas som inte i dag omfattas av en detaljplan behover en ny detaljplan tas
fram som ger stod till tunnelbanan. For aktuella detaljplanegranser och illustrationer hianvisas till
Stockholms stads detaljplan “Utbyggnad av tunnelbana mellan Fridhemsplan-Alvsj6”, Dp 2020-

09494.

For de detaljplaner som tas fram och som endast omfattar tunnelbaneanldggningen och det som
kravs for tunnelbanans funktion har s kallat samordnat planforfarande tillimpats, vilket beskrivs
niarmare i avsnitt 1.3.3.

For de omraden dar detaljplaner ar pagéende arbetas tunnelbanans anlaggningar in i den nya
detaljplanen s att den 6verensstimmer med jarnvagsplanen.

9.4.2 Berdrda gallande detaljplaner

Langs med aktuell stricka finns 120 gillande detaljplaner och tomtindelningar, som berérs av
permanent markansprak for den nya tunnelbanan. Se mer information i Bilaga till
planbeskrivning, berérda detaljplaner.

Bestammelsen om att det inte ar tillatet att bygga tunnelbanan i strid mot gillande detaljplan
giller inte for byggtiden och den mark som tas i ansprak tillfalligt. Vid faststéllelsen av
jarnvagsplanen gors dock en provning av intrang och oldgenheter till f6ljd av tillfallig nyttjanderatt
inom detaljplanelagt omréde. I Bilaga till planbeskrivning, berérda detaljplaner redovisas de
detaljplaner som berors av tillfallig nyttjanderétt.

9.5 Finansiering

Investeringskostnaden for projektet tunnelbana till Alvsj6 4r 11,5 miljarder kronor (prisniva 2016,
exklusive risker). Finansiering ar 6verenskommen i Sverigeforhandlingen. Enligt avtalet fordelas
kostnaderna enligt féljande:

1. Staten 3,7 miljarder kronor

2. Staten via tringselskatt 4,6 miljarder kronor

3. Stockholms stad 2,1 miljarder kronor

4. Region Stockholm 1,1 miljarder kronor
Finansiering av depé och fordon ingéar inte i avtalet, detta finansieras av Region Stockholm med en
summa som uppgar till 2,2 miljarder kronor.
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10 Genomforande av mark-
dtkomst och fastighetsbildning

I kapitel 10 redogérs for genomférande av markdtkomst och fastighetsbildning.

10.1 Tillvidgagangssatt for permanent
markatkomst

10.1.1  Jarnvagsplanens rattsverkan

Avseende mark och utrymmen som redovisas for permanenta behov pa jarnvagsplanens
plankartor har jarnvagsplanen direkt rattsverkan pa tva satt:

Jarnvagsplanen medfor dels en inlosenrétt, dels en inlosenskyldighet for regionen avseende
utrymmen som framgar av plankartan, 4 kap 1 och 2 §§ lag om byggande av jarnvag.

Jarnvagsplanen paverkar ocksa forutsiattningarna for att ta i ansprak samma utrymmen genom sa
kallad fastighetsreglering enligt fastighetbildningslagen (1970:988). Genom fastighetsreglering
kan servitut upplatas eller d4ganderitt 6verforas mot en fastighetsidgares vilja, under forutsittning
att ett antal villkor i fastighetsbildningslagen ar uppfyllda. Dock ska flertalet av dessa villkor inte
provas nar fastighetsregleringen sker i enlighet med en lagakraftvunnen jarnvagsplan, eftersom
motsvarande provning har skett inom ramen for jairnvagsplanen.

10.1.2  Tilltrade till utrymmen

Att jarnvagsplanen vinner laga kraft innebar inte i sig att Region Stockholm fér ratt att anvanda de
utrymmen som i plankartorna redovisas for permanenta behov. Innan tilltrade far ske maste en
rattighet i ndgon form upplétas. Rétt att tilltrada utrymmena kan Region Stockholm erhalla genom
en civilrattslig 6verenskommelse med berord fastighetsidgare och eventuella berérda
rattighetshavare, men det kan ocksa ske tvangsvis. Se 3 kap 3§ lag om byggande av jairnvag.

10.1.3  Tvingande markatkomst/6verenskommelser

For att sdkerstilla ett effektivt genomforande av tunnelbaneutbyggnaden &r det angeldget att
planera for situationer dar en eller flera berorda fastighetsiagare eller rattighetshavare inte frivilligt
vill upplata utrymme. Huruvida det finns tillrdckliga skal for att tvingsvis ta mark i ansprak avgors
i forsta hand i jarnvagsplanen. Nar jarnvagsplanen har vunnit laga kraft dr fragan om huruvida
tvangsatgarder ar tillatna ocksa i det narmaste avgjord. Det som aterstar efter lagakraftvunnen
jarnvagsplan ar att upplata en rattighet vilket sker i en separat process hos antingen
lantmaterimyndigheten genom lantmateriforrattning eller hos mark- och miljodomstolen genom
domstolsprocess. I denna process avgors ocksa vilken ersiattning som Region Stockholm ska betala
for upplatelserna. Om en 6verenskommelse inte kan traffas med berord fastighetsigare eller
rattighetshavare ar det forst efter beslut hos lantméaterimyndigheten eller domstolen som Region
Stockholm har ratt att tilltraida omraden och utrymmen.

Region Stockholm har for avsikt att innan lantmateriférrattningarna eller domstolsprocess om
mojligt traffa 6verenskommelser med fastighetsédgare och rattighetshavare som berors av nya
anlaggningar ovan mark eller for de markansprak under mark som &r sarskilt komplexa.
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10.1.4  Lantmateriforrattning

Processen att genom beslut av lantméaterimyndigheten astadkomma de planerade
servitutsupplatelserna initieras av Region Stockholm genom ansokningar om fastighetsreglering.
Lantmaterimyndigheten provar om villkoren for att upplata servitut ar uppfyllda och om sa ar
fallet fattar myndigheten beslut i enlighet med ansékan. De villkor som ska vara uppfyllda
aterfinns i 3, 5 och 7 kap. fastighetsbildningslagen. Da det vid beslutstillfillet finns en
lagakraftvunnen jarnvagsplan ska myndigheten inte prova alla villkor, da motsvarande provning
skett inom ramen for jarnvagsplanen. Nagot forenklat kan det sagas att fragan om huruvida
tvingande markétkomst ar tillaten avgors i jairnvagsplanen, men sjilva servitutsupplatelsen och
beslut om erséttning for markupplatelsen sker i efterfoljande lantmateriforrattning.
Lantmaterimyndigheten ar skyldig att se till sa att alla som berors far kinnedom om ansékan och
mojlighet att inkomma med yrkanden. I lantmaéteriférrattningen ar endast de fastighetsagare och
rattighetshavare som direkt berors av intrang fran servitutet for tunnelbanan sakigare.

I de fall Region Stockholm traffat 6verenskommelser med fastighetsdgare och/eller
rattighetshavare om servitutsupplételserna kan dessa laggas till grund for lantmiterimyndighetens
beslut. Det ar ocksd mojligt att inom ramen for forrattningen triaffa 6verenskommelser. Saknas
overenskommelser kan myndigheten dnda fatta beslut. Lantméterimyndighetens beslut om
servitutsupplatelse, ersittning etcetera kan sedan 6verklagas till mark- och miljodomstolen.

10.1.5 Inldsen via domstol

Ett alternativ till det under 10.1.4 beskrivna forfarandet med lantmaéteriforrattning ar att servitut
tillskapas genom beslut av mark- och miljodomstolen. Den formella processen inleds da med att
Region Stockholm hos mark- och miljodomstolen begar inlosen av de utrymmen som redovisas for
permanenta behov i jirnviagsplanen. En sddan talan om inlosen far vickas forst efter det att
Trafikverket har fattat beslut om att faststilla jairnvagsplanen.

Detta alternativ innebar att servitut tillskapas med direkt stod av den inlésenritt som
jarnvagsplanen ger enligt 4 kap. 1 § lag om byggande av jairnvag. Fragan om tillatligheten att ta
utrymmena i ansprak avgors i jarnvagsplanen, men inlosenritten omsitts till ett faktiskt servitut
och en ratt for Region Stockholm att tilltrida utrymmena forst i domstolsprocessen. Inom ramen
for domstolsprocessen avgors ocksa vilken ersittning som ska utga for intranget.

Alla fastighetsigare och rittighetshavare som berors av en talan om inlésen kommer att fa
mojlighet att i domstolsprocessen yttra sig och inkomma med egna yrkanden.

10.1.6  Ersattning for servitutsupplatelser

For de tredimensionellt avgransade utrymmen som ska inrymma tunnlar, stationer, skyddszon i
berg, uppgangar, schakt etcetera kommer servitutsupplételserna att innebéra en narmast total
inskrankning i berord fastighetsidgares och eventuella befintliga rattighetshavares forfoganderatt. I
vilken man detta paverkar anviandningen av fastigheten ar dock beroende av tunnelbanans lage.
Ett tunnelror djupt nere i berget paverkar naturligtvis en fastighet betydligt mindre &n en uppgang
i markplanet.

Den som drabbas av intréng i sin fastighet eller rittighet ar ersittningsberittigad for detta.
Reglerna om vilken erséttning som ska betalas for servitutsupplatelserna aterfinns i 4 kap.
expropriationslagen. Dessa innebar att ersattning ska betalas motsvarande den
marknadsvardeminskning som drabbar fastigheten plus 25 procent. Marknadsvardeminskningen
ska bedomas utifran pagaende eller tillaten anvindning av det berérda utrymmet. Utover detta ska
eventuella andra skador ersittas. Sidan annan skada kan till exempel avse forlust av
tomtanlaggningar av olika slag, men &ven energibrunnar (bergvirmebrunnar) dar borrhéalet
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hamnar for nara den planerade tunneln. Eventuella miljoskador till f6ljd av buller eller
sattningsskador hanteras dock separat och inte inom ramen for bildandet av servitutsupplételser.

10.1.7  Berdrda rattigheter

Ett stort antal befintliga rattighetsupplatelser av olika slag kommer att beroras av intrang. Det ror
sig om befintliga servitut, tomtrétter, ledningsratter, gemensamhetsanldggningar med mera. De
tvangsmojligheter avseende markatkomst som blir f6ljden av jarnvagsplanen géller inte bara
gentemot fastigheter utan dven mot dessa typer av rittigheter och hanteras enligt styckena ovan.

10.2  Tillvdgagangssatt for tillfallig markatkomst

10.2.1  Jarnvagsplanens rattsverkan

Nir jarnvagsplanen vinner laga kraft fir Region Stockholm ritt att anvinda de ytor och utrymmen
som pa plankartorna avsatts for tillfalliga behov och med eventuella restriktioner som redovisas i
Bilaga till plankartor for tillfdlligt nyttjande. Dessa tillfilliga nyttjanderatter uppkommer séaledes
direkt genom jarnvagsplanen och giller for den tid och det &ndamal som anges i planen. Region
Stockholm ar skyldig att ersatta den ekonomiska skada som uppstar for fastighetsiagare och
eventuella rattighetshavare.

10.2.2  Process avseende tillfalliga behov

De tillfdlliga markansprakens paverkan for en enskild fastighetsdgare ar i ménga fall storre och
mer pataglig dn inverkan av de permanenta markanspraken. De tillfalliga nyttjanderatterna avser i
de flesta fall ytor pd marken och inte utrymmen under mark. Fér att minimera och anpassa
intranget och negativ paverkan av de tillfalliga nyttjanderatterna har Region Stockholm f6r avsikt
att om mojligt teckna avtal med berorda fastighetsagare och rattighetshavare. For att sidkerstilla
ett effektivt genomforande kan Region Stockholm dock inte forlita sig helt pa att avtal kan tecknas
med samtliga berorda. Av den anledningen redovisas behov av tillfalligt nyttjande pa
plankartorna, vilket medfor ratt att nyttja omradena aven i fall dir avtal inte kan tecknas.
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11 Tillstand och dispenser

I kapitel 11 redovisas de tillstdnd och dispenser som bedéms behévas for
tunnelbaneutbyggnaden.

11.1 Provningar som hanteras inom
jarnvagsplanen

11.1.1  Samrad enligt miljébalken 12 kapitlet 6 §

Atgirder som visentligt kan Andra naturmiljon omfattas av samradsplikt enligt miljobalken 12
kapitlet 6 §. Avseende dtgiarder som ingar i jirnvagsplanens markansprak hanteras dessa samrad
inom ramen for jarnviagsplanen. Om ytterligare atgarder tillkommer, som inte ingar i
jarnvagsplanen, kommer samrad att kravas for dessa.

11.1.2 Biotopskydd

Behov av dispens fran generella biotopskydd inom jarnviagsplanens markansprak hanteras inom
jarnvagsplanens process. Skulle dispens kriavas utanfor jarnvagsplanens markansprak hanteras
det i separata processer.

Flera alléer som omfattas av generellt biotopskydd enligt miljobalken 7 kapitlet 11 § berdrs av
tunnelbanan. Framst ar det tillfalliga markansprak som paverkar alléer, men paverkan blir
permanent eftersom tréad tas ned.

11.1.3  Strandskydd

Tunnelbanan beror strandskyddade omraden. For luftutbytesschaktet vid Liljeholmsstranden
berors Mailaren. Vid station Liljeholmen berors sjon Trekanten.

Da strandskydd é&terintrader nir en detaljplan upphéavs och ersitts med en ny detaljplan kommer
en ansokan om upphivande enligt miljobalken 7 kapitlet 18 § forsta stycket pkt 3 1amnas in till
lansstyrelsen.

11.2 Tillstandsprévning enligt miljdbalken

Tunneldrivning innebir att grundvatten behover ledas bort, framfor allt under byggtiden, men
dven i mindre omfattning under drifttiden. Detta kraver tillstand f6r vattenverksamhet fran mark-
och miljodomstolen. Arbetet med att soka tillstind avseende vattenverksamhet pagar i en parallell
process. I processen tas en separat miljokonsekvensbeskrivning fram, se avsnitt 1.5.

11.3  Intrang fornldmningar

Fornldmningar ar skyddade och ingrepp kraver tillstand enligt 2 kap. 6 § kulturmiljolagen.
Tillstdnd fran ladnsstyrelsen behovs for att flytta, ta bort, grava ut, tdcka 6ver, dndra eller skada en
fornlamning.
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11.4 Artskyddsdispens

Vid eventuell paverkan pa arter och habitat som omfattas artskyddsforordningen kan
artskyddsdispens kréavas. Dispensansokan provas av lansstyrelsen och kan komma att féorenas med
villkor om kompensation.

Fladdermoss som ar fridlysta enligt 4a § artskyddsforordningen har péatraffats vid flera platser
langs sparlinjen. Genom att tillampa skyddsatgarder bedoms dock inte projektet utlosa forbud
enligt artskyddsforordningen.

11.5 Ovriga tillstand, dispenser, anmalningar och
lov

Nedan listas de lov, tillstind med mera som kan bli aktuella infér byggnationen av den nya
tunnelbanan.

Rivningslov

Rivningslov kravs vid rivning av byggnader inom planlagt omrade. Utanfor planlagt omrade kravs
anmalan om rivning av byggnad. Rivningslov och anmilan om rivning av byggnad hanteras av
kommunens byggnadsnamnd.

Bygglov
Bygglov ska sokas hos kommunen. Tidsbegransade bygglov soks for exempelvis tillfalliga

bodetableringar, upplag eller andra bygglovspliktiga, tillfalliga anlaggningar.

Marklov
Vid markarbeten, inom detaljplanelagt omrade, soks marklov hos kommunen.

Tillstdnds enligt ordningsstadgan
Tillstand kravs vid upplatelse av allmén platsmark.

Tillstand transport av farligt avfall
Tillstand for transport av farligt avfall behover sokas av de entreprenorer som transporterar jord-
och bergmassor fran anlaggningen.

Anmal om fororenat vatten
Anmalan om fororenat vatten fran tunneldrivningen samt sanitért avlopp fran byggbodar med
mera ska goras till kommunen.

Tillstadnd stérande arbeten
Sarskilda tillstand kravs for vissa storande arbeten dar begransningar vad avser arbetstider och
storningsfrekvens finns.

Trafikanordningsplan
Tillstand ska sokas fran viaghallaren innan tillfalliga ytor tas i ansprak eller omledningar av olika
typer av trafik ordnas. Detta sker exempelvis i form av trafikanordningsplaner.

Tillstdnd for dispenstrafik
Om transporter kraver tillfdlliga avsteg fran gillande regler kan tillstdnd for dispenstrafik behova
sokas hos kommunen eller hos Trafikverket for kommunoverskridande transporter.
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Tillstdnd for paverkan pa kollektivtrafik
For arbeten som innebar paverkan pa kollektivtrafik, till exempel avstangningar av tagtrafik, kravs
tillstdnd. Dessa tillstdnd beslutas av trafiknamnden.

Tillstand enligt vaglagen
Tillstand ska sokas for korsningspunkter med viagomrade.
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12 Fortsatt arbete

I kapitel 12 redovisas fortsatt arbete efter det att jarnvagsplanen har faststallts
och vunnit laga kraft.

Efter planens faststillelse fortgar projekteringen enligt planforslaget. Anlaggningen
detaljprojekteras och entreprendrer handlas upp.

Dialog med berorda fastighetsagare och Stockholms stad sker fortlopande.

Efter att jarnvagsplanen ar faststilld och har vunnit laga kraft genomfors lantmateriforrattningar.
Region Stockholm far da tillgang till mark enligt den faststillda jarnviagsplanen.

Miljosiakring och miljouppfoljning sker kontinuerligt for att for att omhénderta miljofragorna fran
tidig planering via planlaggning, byggande och drift av tunnelbanan. Syftet med miljosiakring och
miljouppfoljning ar att minimera risken for skador genom att kontrollera miljokonsekvenserna,
skydds- och forsiktighetsatgarderna under bygg- och drifttiden samt sikerstilla att
tillstandsvillkor efterlevs.

Infor byggstart tar Region Stockholm fram ett kontrollprogram enligt miljobalkens krav pa
egenkontroll. Syftet ar att kontrollera omgivningspaverkan under byggtiden for den aktuella
entreprenaden och sikerstilla att tillstdndsvillkor efterlevs. Vid behov kommer
kontrollprogrammet att samridas med tillsynsmyndigheten. Andra typer av uppf6ljningsatgirder
och kontroller kan bli aktuella, bade under bygg- och drifttid.

Region Stockholm arbetar systematiskt med att fora vidare de miljokrav och miljoskyddsatgarder
som identifieras under planldggnings- och projekteringsarbetet. Dessa foljs sedan upp av
projekten och ligger till grund for kommande miljo- och héllbarhetsstyrning i produktionen. Detta
gors genom Region Stockholms ledningssystem for héllbarhet och miljé som ar certifierat enligt
BREEAM Infrastructure (tidigare CEEQUAL).

175 (182)



13 Underlagsmaterial och
referenser

HaV (2023). Riksintresse for yrkesfiske. Lansstyrelsens geodatakatalog: https://ext-
geodatakatalog-forv.lansstyrelsen.se/PlaneringsKatalogen/GetMetaDataByld?id=7a61f840-353c-
503e-a57b-59b7997a4793 C. Hamtad 2023-06-16.

Prop. 2008/09:93. Mdl for framtidens resor och transporter.
https://www.regeringen.se/contentassets/8odd7d8ofc64401cao8b176a475393c5/mal-for-
framtidens-resor-och-transporter-prop.-20080993. Himtad 2023-08-09

Regeringsbeslut. M2014/1686/Me. Regeringsbeslut om tillatlighetsprovning.
https://nyatunnelbanan.se/wp-

content/uploads/files/Regeringsbeslut%200m%20till%C3%As5tlighetspr%C3%B6vning. pdf.

Hamtad 2023-08-08

Region Stockholm. (2023). Deldrsrapport: Resandet med kollektivtrafiken under budgeterad
nivd men trafikforvaltningen gor dnda plusresultat
https://www.regionstockholm.se/verksamhet/kollektivirafik /nyheter/2023/05/delarsrapport-

resandet-med-kollektivtrafiken-under-budgeterad-niva-men-trafikforvaltningen-gor-anda-
plusresultat/. Himtad 2023-08-23.

Region Stockholm. (u.4.). Gul linje till Alvsjo. https://nyatunnelbanan.se/alvsjo/. Himtad 2023-
10-27.

Region Stockholm. (2022). Fakta om SL och Ldnet 2022.
https://www.regionstockholm.se/48{862/contentassets/d6cq4dai2e11843coab8249c297dfd8fe/fa
kta-om-sl-och-lanet-2022.pdf. Himtad 2024-04-19.

Region Stockholm. (2018). Resvaneundersokning 2019.
https://www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik /kollektivirafiken-vaxer-med-

stockholm/su/resvaneundersokningen/rapport-resvaneundersokning-2019---version-1.3.pdf.

Hamtad 2023-08-23.

Riksantikvarieimbetet, 2023. Riksantikvarieimbetets Oppna-dataportal:
https://www.raa.se/hitta-information/oppna-data/oppna-data-portal/. Himtad 2023-06-26.

Stockholms lidns landsting. (2018). Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen RUFS2050.
http://www.rufs.se/globalassets/e.-rufs-

2050/rufs regional utvecklingsplan for stockholmsregionen 2050 tillganglig.pdf. Himtad

2023-08-28.

Stockholms stad. (2022). Dataportalen, Open Stockholm.

Stockholms stad. (2018). Oversiktsplan Stockholms stad.
https://vaxer.stockholm/globalassets/tema/oversiktsplanen /uppdatering-av-op/godkannade-

op/oversiktsplan-for-stockholms-stad-godkannandehandling-2020-10-03.pdf. Himtad 2023-06-
26.

SGI (2015). Publikation 21. Preliminara riktvarden for hogfluorerade amnen (PFAS) i mark och
grundvatten.

176 (182)


https://ext-geodatakatalog-forv.lansstyrelsen.se/PlaneringsKatalogen/GetMetaDataById?id=7a61f840-353c-503e-a57b-59b7997a4793_C
https://ext-geodatakatalog-forv.lansstyrelsen.se/PlaneringsKatalogen/GetMetaDataById?id=7a61f840-353c-503e-a57b-59b7997a4793_C
https://ext-geodatakatalog-forv.lansstyrelsen.se/PlaneringsKatalogen/GetMetaDataById?id=7a61f840-353c-503e-a57b-59b7997a4793_C
https://www.regeringen.se/contentassets/80dd7d80fc64401ca08b176a475393c5/mal-for-framtidens-resor-och-transporter-prop.-20080993
https://www.regeringen.se/contentassets/80dd7d80fc64401ca08b176a475393c5/mal-for-framtidens-resor-och-transporter-prop.-20080993
https://nyatunnelbanan.se/wp-content/uploads/files/Regeringsbeslut%20om%20till%C3%A5tlighetspr%C3%B6vning.pdf
https://nyatunnelbanan.se/wp-content/uploads/files/Regeringsbeslut%20om%20till%C3%A5tlighetspr%C3%B6vning.pdf
https://www.regionstockholm.se/verksamhet/kollektivtrafik/nyheter/2023/05/delarsrapport-resandet-med-kollektivtrafiken-under-budgeterad-niva-men-trafikforvaltningen-gor-anda-plusresultat/
https://www.regionstockholm.se/verksamhet/kollektivtrafik/nyheter/2023/05/delarsrapport-resandet-med-kollektivtrafiken-under-budgeterad-niva-men-trafikforvaltningen-gor-anda-plusresultat/
https://www.regionstockholm.se/verksamhet/kollektivtrafik/nyheter/2023/05/delarsrapport-resandet-med-kollektivtrafiken-under-budgeterad-niva-men-trafikforvaltningen-gor-anda-plusresultat/
https://nyatunnelbanan.se/alvsjo/
https://www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer-med-stockholm/su/resvaneundersokningen/rapport-resvaneundersokning-2019---version-1.3.pdf
https://www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer-med-stockholm/su/resvaneundersokningen/rapport-resvaneundersokning-2019---version-1.3.pdf
https://www.raa.se/hitta-information/oppna-data/oppna-data-portal/
http://www.rufs.se/globalassets/e.-rufs-2050/rufs_regional_utvecklingsplan_for_stockholmsregionen_2050_tillganglig.pdf
http://www.rufs.se/globalassets/e.-rufs-2050/rufs_regional_utvecklingsplan_for_stockholmsregionen_2050_tillganglig.pdf
https://vaxer.stockholm/globalassets/tema/oversiktsplanen/uppdatering-av-op/godkannade-op/oversiktsplan-for-stockholms-stad-godkannandehandling-2020-10-03.pdf
https://vaxer.stockholm/globalassets/tema/oversiktsplanen/uppdatering-av-op/godkannade-op/oversiktsplan-for-stockholms-stad-godkannandehandling-2020-10-03.pdf

SGU (2023a). Bergartskartan. URL: https://apps.sgu.se/kartvisare/kartvisare-berg-50-250-
tusen.html

SGU (2023b). Jordartskartan. URL: https://apps.sgu.se/kartvisare/kartvisare-jordarter-25-
100.html

Trafikverket (2023). Trafikverkets beslutade riksintressen. https://bransch.trafikverket.se/for-
dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Riksintressen/trafikverkets-beslutade-
riksintressen/. Hamtad 2023-06-16.

177 (182)


https://apps.sgu.se/kartvisare/kartvisare-berg-50-250-tusen.html
https://apps.sgu.se/kartvisare/kartvisare-berg-50-250-tusen.html
https://apps.sgu.se/kartvisare/kartvisare-jordarter-25-100.html
https://apps.sgu.se/kartvisare/kartvisare-jordarter-25-100.html
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Riksintressen/trafikverkets-beslutade-riksintressen/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Riksintressen/trafikverkets-beslutade-riksintressen/
https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/Riksintressen/trafikverkets-beslutade-riksintressen/

14 Ord- och begreppsforklaring

10- och 100-arsregn: En berdkningsform som anger en viss regnintensitet under ett sarskilt
angivet tidsspann och som statistiskt aterkommer varje 10:e respektive 100:e ar.

Angreppsvig: Invandig tilltradesvag for raiddningstjansten fran siker plats till olycksplatsen.

Arbetstunnel: Tunnel som anviands under byggtiden. Tunneln kan anvindas som servicetunnel
under drifttiden.

Ballastfritt spar: Rilsen fists i en betongplatta i stillet for med slipers i krossmaterial
(makadam).

Betonginkliddnad: Konstruktion av betongsegment som ramar in tunnelns kontur for att
forhindra vattenlackage och stabilisera konstruktionen.

Biljetthall: Utrymme innanfor stationsentrén som vanligtvis innehéller sparrlinje,
trafikinformation, kundservice med mera.

Biotop: En naturtyp med relativt enhetlig karaktir och struktur till exempel en dng, ekhage eller
insjo.

Brandgasschakt: Ett schakt eller genomforing for att evakuera brandgaser. Brandgaserna slapps
ut till det fria via en schaktoppning.

Brandgasventilation: Ventilationssystem avsett for att evakuera brandgaser.

Brandpost: Vattenpost for anslutning av riddningstjanstens brandslangar till vattenfylld
ledning.

Brandvatten: Det rena vatten som anviands vid brandbekampning.

Byggtid: Den tidsperiod da anldggningen byggs; fran byggstart till slutbesiktning infor
overlamnande av anldggningen.

Depa: Begransat omrade for parkering, underhall, reparation, in- och utvandig tvitt av
tunnelbanevagnar.

Detaljplan: En detaljplan upprittas av kommunen for att reglera markanvandning i ett
geografiskt avgransat omrade.

Drifttid: Den tidsperiod da anldggningen ar i drift; fran ibruktagande till att den tas ur bruk.
Energibrunn: En bergborrad brunn som utnyttjar berggrunden som viarmekalla.
Entrébyggnad: Publika utrymmen och tillh6rande teknik ovan mark.

Etableringsyta/etableringsomrade: Omrade som behovs tillfilligt for byggverksamheten
eller for till exempel lagring av byggmaterial och uppstéllning av arbetsbodar.

Fornlamning: Limningar efter ménniskors verksamheter under forna tider. De ska ha
tillkommit genom aldre tiders bruk och vara varaktigt 6vergivna samt tillkomna fore 1850.

Funktionsnedsittning: Funktionsnedsittning innebar en nedsattning av fysisk, psykisk eller
intellektuell funktionsforméga. Orsaken kan vara sjukdom eller en medfédd eller forviarvad skada.
Nedsittningen kan vara bestdende eller 6vergéaende.
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Grundvatten: Grundvatten &r vatten (6ver atmosfarstryck) som helt fyller halrum och sprickor
bade i jord och i berg. I jorden ror sig grundvattnet i halrum mellan jordpartiklarna. Grundvatten i
berg finns i sprickor och mellan sprickorna anses bergmassan vara tat.

Grundvattenniva: Grundvattenniva avser grundvattenytans lage i mark dir jamvikt med
atmosfarstryck rader och tryckpotentialen ar noll. Trycknivan kan avldsas i borrade hal, gravda
gropar eller likande.

Habitat: Levnadsplats eller livsmiljo for en enskild vaxt- eller djurart under nagon del av dess
livscykel.

Hisshall: Yta framfor hogkapacitetshissar.

Informationstabla: Tabld med sammanfattande bild pa tdgens placering, samt status pa
rulltrappor, ventilationssystem, belysningssystem och brandvattensystem. Information om
utsinda meddelanden i hogtalare och trafikantinformationsskyltar samt 6vriga 6vervakningsdata.

Injektering: En byggmetod dar sprickor och halrum i berg fylls ut med ett flytande &mne som
sedan stelnar och antar fast form for att forhindra vattenflode. Atgirden gors for att uppfylla krav
pa begransning av vatteninlackage med hansyn till omgivningspéaverkan.

Inléickage till anlaggning: Grundvatten som lacker in i anldggningar, som behover ledas bort
under byggtid och drifttid.

Jamlikhet: Jamlikhet innebar rattvisa forhéllanden mellan alla individer och grupper i samhaéllet
och utgar fran en ideologisk stindpunkt om ménskliga rittigheter och allas lika virde.

Jamstélldhet: Jimstilldhet innebar att kvinnor och mén, flickor och pojkar, har ssmma makt
att utforma sina egna liv.

Lanshéallning: En byggteknisk atgird for att sakerstilla stabilitet for konstruktioner under
byggtiden.

Mellanplan: Vaningsplan mellan plattform och biljetthall.

Miljobalken: Tridde i kraft 1 jan 1999 och ir en samordnad milj6lagstiftning f6r en héllbar
utveckling. Miljobalken innehéller 6vergripande hushallningsbestimmelser, bestaimmelser om
skydd av naturen, sirskilda bestimmelser om vissa verksamheter mm.

Miljokonsekvens/konsekvens: Konsekvenser ar foljden av att en miljokvalitet forandras for
nagot miljointresse. Dessa uttrycks som en beskrivning av konsekvensen samt en varderande
bedomning, vilka grundas pé riktvirden och utpekade miljovarden fran myndigheter samt
genomforda inventeringar.

Miljokonsekvensbeskrivning: En miljokonsekvensbeskrivning ska enligt lag inga i en
jarnvagsplan. I miljokonsekvensbeskrivningen beskrivs anlaggningens paverkan pa miljé och
halsa. Miljokonsekvensbeskrivningen jamfor konsekvenserna av den planerade tunnelbanan med
ett nollalternativ, alltsd en situation utan ny tunnelbana.

Miljokvalitetsnorm: Ett styrmedel i svensk miljoratt grundat pd EU-direktiv. En
miljokvalitetsnorm anger exempelvis hogsta eller lagsta tilldtna halt av ett visst amne i
luft/vatten/mark eller av en indikatororganism i vatten.

Miljopaverkan/paverkan: Den fysiska forandring som uppstar av att till exempel en
stationsentré tar mark i ansprak eller av att ett tunnelbanetég kor.

Permanent markansprak: Jirnvigsmark/utrymme som tas i ansprék for permanent behov
med dganderatt/servitutsritt (dgande/servitut).
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Plan- och bygglagen: Lag som reglerar kommunal planldaggning av mark, vatten och av
byggande.

Plattform: Omrade invid spar for pastigande och avstigande resenérer.
Recipient: Mottagare. Anvands framst om sjoar och vattendrag som far ta emot utslapp.

Riksintresse: Bevarande- och nyttjandeintressen som pekas ut med stod av bestimmelser i
miljobalken. Omraden kan vara av riksintresse for exempelvis naturvard, kulturmiljovard,
friluftsliv, kommunikation. Omraden av riksintresse for naturvérd, kulturmiljévard och friluftsliv
ska skyddas mot atgarder som patagligt kan skada natur- eller kulturmiljon.

Samrad: Den process dir verksamhetsutovaren informerar samt tar in skriftliga och muntliga
synpunkter fran myndigheter, sakéigare och allménheten.

Samradsredogorelse: Redogorelse for vilka samradskontakter som tagits och vilka synpunkter
som framforts.

Schaktoverbyggnad: Fundament och/eller byggnad inklusive galler som sticker upp ovan mark
och som ticker till exempel luftutbytesschakt och brandgasschakt.

Sekantpalering: Permanent stodkonstruktion dar sekantpéalar kopplas samman i en ringform
och bildar en tit vigg som skapar en sjalvbarande konstruktion. Sekantpélar ar en typ av grova
betongpalar som gjuts pa plats. Sekantpalering dr en vil fungerande 16sning nar djupa
jordschaktningsarbeten behover utféras under grundvattennivan i omraden med inte helt
optimala markférhéllanden.

Servicetunnel: Tunnel som anviands under drifttiden.

Servitut: Ett servitut ger en fastighet ritt att utnyttja annan fastighet pa ett visst sitt. Det finns
avtalsservitut och officialservitut. Den sistnimnda kommer till antingen genom en
lantmateriforrattning eller genom beslut hos mark- och miljodomstolen. Avtalsservitut kommer
till genom avtal mellan fastighetsiagare. Det dr alltsa en civilréattslig handling, ett avtal, utan
inblandning fran en myndighet och som inte kan 6verklagas.

Skyddszon: Det omréde kring en anldggning som ar avsett att skydda en anlaggning fran intrang
eller storning utifrén.

Slickvatten: Det fororenade vattnet som anvints i slickningsarbete eller for utspadning av spill
och som ska omhéndertas. (Slackvatten hamnar pa spar/plattform/trag med mera efter
raddningstjanstens insats).

Spont: Stodkonstruktion, tillfallig eller permanent, for att mojliggora schaktning

Sparomrade: Omrade dar allménheten ej har tilltrade. For betrddande kravs sirskild behorighet
och utrustning. I depéer riaknas uppstillningshallar och spar som sparomrade. Krav pa behorighet
ar beskrivet i Tri Tub.

Spartunnel: Tunnel f6r sparbunden trafik.

Station: Bendmningen station omfattar publika utrymmen med tillhérande teknikutrymmen, det
vill sdga plattform, mellanplan etcetera upp till markplan.

Stomljud: Ljud i byggnader som uppkommer genom att vibrationer fran exempelvis tagtrafik,
bergborrning eller sprangning fortplantas till byggnader.

Siaker plats: Siaker plats kan vara en plats i det fria eller en saker flyktplats/tillfalligt saker plats.
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Sikerhet: Sikerhet avser den faktiska risken att utsattas for brott, hotfulla situationer eller
olyckor, vilket kan skilja sig fran upplevd trygghet. Med hog sékerhet avses lag risk for att bli utsatt
for brott eller olycka. Trafiksdkerhet avser specifikt olycksrisk i trafikerad miljo.

Sattning, sidttningsrorelse: Markytan sjunker pa grund av att underliggande jordlager pressats
samman (konsoliderats).

Tillfallig nyttjanderatt: Innebér en tidsbegriansad ratt for en person eller verksamhet att
anvianda en annans fastighet.

Tillfalligt markansprak: Jirnvigsmark/utrymme som tas i ansprak for tillfalligt behov med
tillfallig nyttjanderatt.

Tillganglighet och anvindbarhet: Tillgianglighet giller alla manniskor men ar sarskilt viktigt
for personer med funktionsnedséttning, barn och aldre. Tillganglighet ur ett individperspektiv
definieras som motet mellan individens funktionella kapacitet och den fysiska miljons
krav/utformning. Nar kraven fran miljon 6verstiger formagan hos en individ uppstar en
nedsittning. Tillgangligheten avgors i relationen mellan individens kapacitet och omgivningens
krav. Tillganglighet ar objektiv till sin natur och utgar fran normer och riktlinjer/lagkrav. Med
tillganglighet pa samhallsnivd menas den latthet med vilken medborgare och naringsliv kan na
olika aktiviteter i samhillet.

Tillatlighetsprovning enligt miljobalken 17 kapitlet: Provningen ingar i processen for
storre komplexa projekt dar regeringen vill ha en provning. Regeringen ger tillatlighet att bygga, i
fallet jairnvag inom avgransad korridor. Tilldtligheten kan vara férenad med villkor for
genomforandet.

Trygghet och otrygghet: Trygghet definieras som en individuell kinsla av att ha kontroll
over faror, brister och funktioner i omgivningen, bade for den som ar ensam och den som ar i
sdllskap med andra. Individers uppfattning om trygghet och otrygghet formas av livssituation och
tidigare erfarenheter i kombination med platsens utformning.

Tunnelmynning: Den fysiska plats dar en tunnel kommer upp i det fria eller till befintlig tunnel.
En tunnelmynning kan ha flera funktioner, till exempel paslag, utrymning till det fria, utslapp av
sprianggaser under byggtid osv. Tunnelmynningens geografiska beteckning anvinds lika for alla
funktioner.

Tvartunnel: Konstruktion som forbinder tva eller fler tunnlar.

Utrymningsvig: Utgang till siker plats eller en vig 6ver annan brandcell som leder till siker
plats.

Vertikal kommunikation: Trappor, rulltrappor och hissar.

Vertikalschakt: Samlat begrepp for hisschakt, schakt for utrymningstrappor, teknikutrymmen,
luftutbytesschakt och brandgasschakt.

Viixelkryss: Flera viaxlar som placeras intill varandra sa att tdg kan byta spar.
Vixelparti: Utrymmet for och omkring vaxelkryss dar mojlighet finns for tag att byta spar.

Oversiktsplan: En kommuntiickande plan som redovisar grunddragen i mark- och
vattenanviandningen samt hur den bebyggda miljon ska utvecklas och bevaras. I planen redovisas
dessutom kommunens stéllningstagande till olika allménna intressen, till exempel jord- och
skogsbruk som ar av nationell betydelse. Oversiktsplanen ar inte juridiskt bindande men ska ge
véagledning for efterfoljande beslut om anvandningen av mark- och vattenomraden.
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Tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjé &r ett
samverkansprojekt mellan staten, Stockholm stad och
Region Stockholm. Region Stockholm har i uppdrag att
planera och bygga dels den nya tunnelbanelinjen, dels en
ny depd i Alvsjd for tdgen pa den nya linjen.

Stationerna pa den nya linjen &r Fridhemsplan,
Liljeholmen, Arstaberg, Arstafaltet, Ostbergahdjden och
Alvsib.

Region Stockholm, Férvaltning for utbyggd tunnelbana
Box 454 36, 104 31 Stockholm

Telefon: 08-123 100 00 J& .
E-post: registrator.fut@regionstockholm.se Reglon Stockholm
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