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Sammanfattning  

I underlagsrapporten identifieras och värderas de olycksrisker som är förknippade med 
byggnationen och driften av den nya tunnelbanan till Nack a och Söderort. Rapporten utgör ett 
underlag till miljökonsekvensbeskrivning (MKB) för järnvägsplan och detaljplaner för 
tunnelbanan.  

De risker som beaktas är olycksrisker med konsekvenser på människors liv och hälsa, naturmiljö 
samt fysisk miljö. Risker belyses och analyseras utifrån de tre perspektiven påverkan på 
anläggning, påverkan på omgivningen och påverkan inom anläggningen. I underlagsrapporten 
redogörs även för riskerna i nollalternativet (det vill säga utvecklingen om tunnelbanelinjen till 
Nacka och söderort inte genomförs). Utbyggnadsalternativets olycksrisker jämförs därefter med 
olycksrisker i nollalternativet.  

Omgivningspåverkan för olyckor som kan inträffa  i den utbyggda tunnelbanans drift skede är 
mycket begränsad. Detta då utbyggnaden till allra största del är lokaliserad under mark. Vissa 
antagonistiska händelser kan dock komma att ha en viss påverkan på omgivningen. I de fall där 
stationerna utgör trafikknutpunkter som station Gullmarsplan och station Nacka Centrum finns 
det även risk för  påverkan mellan olika anläggningar.  

Den utbyggda tunnelbanans lokalisering innebär också att olycksriskpåverkan från omgivningen 
är begränsad och att det framförallt är i anslutning till stationsentréer som påverkan på 
anläggningen kan förväntas. Olycksrisker i omgivningen som bedöms kunna påverka 
stationsentréerna är framförallt transportleder för farligt gods och bensinstationer i direkt 
anslutning till entréerna och för dessa behöver riskreducerande åtgärder vidtas. Även för de 
entréer som är placerade i identifierade lågpunkter bedöms riskreducerande åtgärder vara aktuella 
för att undvika översvämning vid kraftiga regn.  

Riskerna inom anläggningen bedöms vara små då tunnelbana generellt sett är ett säkert 
transportmedel med låga risker för de personer som vistas i anläggningen. Den mest frekventa 
olyckan i den utbyggda tunnelbanan under drifts kedet är att personer som av någon anledning 
vistas på spåren skadas eller omkommer vid en påkörning av fordon i anläggningen. 
Antagonistiska händelser bedöms utgöra en betydande risk för anläggningen i sig till följd av 
potentiellt stora konsekvenser, men även för de personer som vistas där. För att reducera risken 
kopplat till brand dimensioneras brandskyddet utifrån aktuella förutsättningar och baseras på 
sannolika brandbelastningar. 

Under byggskedet finns det betydande risker för omgivningen kopplat till de anläggningsarbeten 
som kommer att genomföras. Hanteringen av brandfarliga, miljöfarliga och explosiva ämnen  
kräver att riskreducerande åtgärder vidtas. I anslutning till flera av etableringarna finns det 
skyddsvärda objekt som måste beaktas i produktionsplaneringen.  

Inom anläggningen kommer olycksriskerna framförallt bestå av arbetsmiljörisker för de 
arbetstagare som arbetar med utbyggnaden av tunnelbanan. För att skapa förutsättningar för en 
skadefri arbetsmiljö under byggskedet genomförs under projekteringen ett omfattande 
systematiskt arbetsmiljöarbete, vilket behöver f ortsätta under hela projektet.  
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1  Inledning  

Denna underlagsrapport är en sammanställning av den insamlade informationen och de utförda 
inventeringar som gjort s under projekteringsarbetet med avseende på kunskaper om aspekten 
olycksrisker. Kunskapsunderlaget har använts under framtagandet av förslag till järnvägsplan för 
att skapa möjlighet att  finna så goda lösningar som möjligt och för att framhålla risker för negativ 
miljöpåverkan. Kunskapsinsamlingen är också stöd för frågeställningar i tillståndsprocessen.  

1.1  Bakgrund  
Stockholms läns tunnelbana står inför en omfattande utbyggnad. 19 kilometer  nya spår och tio nya 
stationer ska byggas vilket är den största satsningen på den svenska tunnelbanan i modern tid. 
Denna rapport gäller för den nya tunnelbaneförbindelsen till Nacka inklusive ny gren till söderort. 
Utbyggnaden löper från befintlig tunnel banestation vid Kungsträdgården via Sofia på Södermalm 
till Nacka Centrum. Utbyggnaden omfattar även en förgrening från Sofia via Gullmarsplan till 
befintlig tunnelbana vid Sockenplan.  Övriga projekt som pågår inom ramen för utbyggnaden av 
tunnelbanan är t unnelbana till Arenastaden respektive Barkarby samt projekt avseende depå och 
fordon . 

Längs spårsträckningen till Nacka kommer fem nya stationer att byggas: Sofia, Hammarby Kanal, 
Sickla, Järla och Nacka Centrum. Vid befintlig station Gullmars plan kommer förändringar att ske 
för att statio nen ska kunna anpassas till tillkommande spårsträckning, bland annat kommer en ny 
plattform att anläggas. En ny station i Slakthusområdet kommer att byggas längs spårsträckningen 
till söderort. Denna nya station kommer at t ersätta de befintliga stationerna Globen och Enskede 
gård.  

Generell bakgrund till upprättande av miljökonsekvensbeskrivning (MKB) och järnvägsplan 
redovisas i MKB-rapporten. MKB för järnvägsplan kommer även att nyttjas som MKB för de 
detaljplaneändringa r som genomförs av berörda kommuner inför utbyggnad av tunnelbanan.  

1.2  Syfte  
Denna underlagsrapport syftar till att belysa vilka miljöeffekter och miljökonsekvenser som 
plötsligt inträffade händelser (olyckor) i drift - och byggskedet kan resultera i med avseende på 
människors liv och hälsa samt miljön. Rapporten utgör underlag till MKB för järnvägsplan och 
detaljplaner för tunnelbanan. Resultatet syftar därmed till att utgöra en del av det beslutsunderlag 
som möjliggör en samlad bedömning av den planerade verksamhetens direkta och indirekta 
effekter på människors liv och hälsa, och på miljön.  

1.3  Omfattning och avgränsningar  
Miljöbalken omfattar en rad värden kopplat till  människors liv och hälsa (i omgivningen och i 
anläggningen), naturmiljö (så som exempelvis mark och vatten, djurliv, och övriga naturvärden) 
och den fysiska miljön i övrigt. Till den fysiska miljön räknas exempelvis materiella tillgångar 
såsom infrastruktur och bebyggelse (Vägverket, 2008)  och andra samhällsviktiga 
verksamheter/funktioner och skyddsobjekt . Dessa värden benämns som skyddsvärda objekt i 
denna rapport.  

Denna riskbedömning har avgränsats till att endast hantera plötsligt inträffade händelser 
(olyckor) . MKB bedömer i huvudsak driftskedet för anläggningen men  i denna rapport har också 
byggskedet inkluderats för att ge en heltäckande bild av projektets påverkan. Frågor som enbart 
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berör arbetsmiljö inkluderas inte i miljökonsekvensbeskrivningen och hanteras inom andra delar 
av projektet. 

I denna underlagsrapport  ges förslag till åtgärder som bedöms medföra en riskreducerande effekt. 
Dessa riskreducerande åtgärder kan med fördel kombineras med andra åtgärder så som 
exempelvis bullerreducerande barriärer.  

1.4  Rapportstruktur och läsanvisning  
Rapporten har tre huvuddelar. Den första delen beskrivs ramarna för hela rapporten utifrån syfte 
och bakgrund (kapitel ett), arbetssätt för riskhanteringen (kapitel två) och de rådande 
förutsättningar na för det specifika området (kapitel tre).  

Den andra delen behandlar resultatet av riskhanteringen. Den uppskattade riskbilden presenteras 
först för planförslagets driftskede (kapitel fyra), därefter för byggskedet (kapitel fem) . Resultaten 
från de olika kapitlen värderas därefter (kapitel sex) och ett antal riskreducerande åtgärder 
presenteras (kapitel sju).  

Avslutningsvis  förs ett resonemang kring en möjlig tolkning av resultatet (kapitel åtta) och ett 
antal slutsatser poängteras för rapporten (kapitel nio).  

Utförliga definitioner av enskilda ord och specifika begrepp återfinns i Bil aga A. I Bilaga B 
redovisas för identifierade skyddsvärda objekt medan Bilaga C redovisar identifierade riskkällor 
och olycksscenarier. Bilaga D redovisar samtliga identifierade risker för planförslagets drift - och 
byggskede.  

1.5  Underlagsmaterial  
Riskbedömningen baseras på nedanstående underlagsmaterial, därutöver har information vid 
projektmöten och samråd utgjort underlag . 

�x Lokaliseringsutredning Tunnelbana Sofia -Gullmarsplan/Söderort, Maj 2015.  
�x Länsstyrelsen Stockholm planeringsunderlag (regional karttjänst  �± Webbgis). 
�x Nationell vägdatabas (Sveriges vägnät på karta, tillhandahålls av Trafikverket). 
�x Riskanalyser och säkerhetsrapporter från tillståndspliktiga verksamheter och Seveso-

anläggningar. 
�x Promenadstaden �± Översiktsplan för Stockholm  (Stockholm Stad, 2010) 
�x Hållbar framtid i Nacka �± Översiktsplan för Nacka kommun (Nacka Kommun, 2012)  
�x Risk- och sårbarhetsanalys för Stockholms län 2014, Rapport 2014:19. 
�x Framtagna risklistor för projektriskhanteringe n inom projektet.  
�x Information från övriga projekt vars lokalisering sammanfaller med utbyggnaden av 

tunnelbanan. Exempel på dessa är Stockholms framtida avloppsrening  samt den nya 
markförlagda starkströmskabeln City Link.  
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2  Metod för riskhantering  

2.1  Arbetsp rocessen  
Det övergripande arbetssättet för  riskhanteringsprocessen är framtagen i enlighet med de 
internationella standarder som beaktar riskanalyser i tekniska system (IEC, 1995) (ISO, 2009). En 
översiktlig beskrivning av riskhanteringsprocessen illustreras i Figur 1.  

Riskhantering

Riskbedömning

Riskreduktion/  
-kontrol l

Beslutsfattande 
Genomförande 

Övervaking

Riskanalys
Avgränsning

 Identifiera risker 
Riskuppskatting

Riskvärder ing
Acceptabel risk

Analys av alternativ

 

Figur 1. Riskhanteringsprocessen.  
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För att säkerställa ett konsekvent arbetssätt med framtagandet och bedömningen av risker inom 
ramen för MKB måste tre olika perspektiv belysas: 

�x Risker som från omgivningen kan resultera i en negativ påverkan på anläggningen, 
�P�D�U�N�H�U�D�W���´�$�´���L��Figur 2. 

�x Risker som från anläggningen kan resultera i en negativ påverkan på omgivningen, 
�P�D�U�N�H�U�D�W���´�%�´���L��Figur 2. 

�x Risker som inom anläggningen kan resultera i en negativ påverkan internt inom 
�D�Q�O�l�J�J�Q�L�Q�J�H�Q�����P�D�U�N�H�U�D�W���´�&�´���L��Figur 2. 

Dessa perspektiv gäller både för utredningsalternativ och nollalternativ , under drift - och 
byggskede. 

 

Figur 2. Principskiss över vilken riskpåverkan (benämnd A, B och C) som ska beaktas enligt miljöb alken.  

Arbetssättet har således utgått ifrån rådande internationella standarder för riskhantering men har 
anpassats till en MKB-process. Resultatet i denna rapport  belyser planförslagets och 
nollalternativets  olycksrisker och ligger till grund för miljöko nsekvensbeskrivningen. Andra 
aspekter som belyses redovisas i miljökonsekvensbeskrivningen . Miljökonsekvensbeskrivningen  
redovisar den miljöbedömning som kravställs för planförslaget enligt plan - och bygglagen och 
miljöbalken. En schematisk skiss av processen illustreras i Figur 3.  
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Figur 3. Schematisk illustration kring hur riskhanteringsarbetet integreras i den övergripande 
miljöbedömningsprocessen.  

2.2  Riskhanteringsprocessen  
I Figur 4 beskrivs schematiskt riskhanteringsprocessen från att göra en riskidentifiering till att 
föreslå åtgärder. De olika stegen i processen beskrivs mer ingående i nedanstående avsnitt. 
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Figur 4. Schematisk bild ö ver riskanalysmetoden för projektet.  

Metod för riskidentifiering  
Riskidentifier ingen syftar till att identifiera de olycks scenarier som kan medföra oönskade 
konsekvenser enligt de perspektiv som anges i avsnitt 2.1. I denna rapport har således de riskkällor 
och skyddsvärda objekt som finns inom det aktuella området identifierats och en översiktlig 
beskrivning av de olycksscenarier som kan uppstå redovisats.  

Inventering av skyddsvärda objekt och riskkällor har samlats in och sammanställts i Bilaga B och 
Bilaga C. 

Fokus för möjliga riskkällor är olika mellan drift - och byggskede och nollalternativet. För 
driftskedet har fokus legat på de riskkällor som tunnelbanan bid rar till eller exponeras mot. Fokus 
för riskkällorna under byggskedet har legat på olika typer av riskfyllda aktiviteter inne på 
byggområdet som kan bidra till olyckor. Exempel på sådana riskfyllda aktiviteter är 
sprängningsarbete, omledning av trafik, pålning , etcetera. Riskkällorna i nollalternativet har 
identifierats genom att titta på den trol iga samhällsutvecklingen inom det aktuella området som 
antas ske. 

Den samlade informationen om skyddsvärda objekt, riskkällor och olycksscenarier har därefter 
använts för att identifiera potentiella konfliktpunkter. Syftet med denna matchning har varit att  
skapa en första bedömning huruvida riskkällan kunde tänkas påverka det skyddsvärda objektet. 
Identifierade konfliktpunkter  har sammanställts i en lista vilken återges i Bilaga D. 
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Metod för riskuppskattning  
I enlighet med, av MSB föreslaget (MSB, 2012), arbetssätt för riskhantering i en MKB -process har 
en första grov uppskattning kring riskernas sannolikhet och konsekvens  genomförts. 
Uppskattningarna har genomförts kvalitativt av en grupp  av experter inom berörda områden.  

De risker som vid en kvalitativ uppskattning bedöms ha både en låg sannolikhet och en låg 
konsekvens bedöms då inte få några betydande miljökonsekvenser och behandlas därför inte 
vidare. Exempel på risker som har utretts vidare är sådana risker som har antagits kunna ge 
upphov till mer eller mindre irreversibla skador på något av de skyddsvärda objekten. Här har 
även risker inkluderats som bedömts kunna skapa dominoeffekter, och därmed ge upphov till 
större indirekta konsekvenser på skyddsvärda objekt. De risker vilka genom denna första 
riskuppskattning bedömde s relevanta att inkludera i MKB , har hämtats från olyckskatalogen och 
utreds vidare i risklistorna i kapitel 4 och 5. För de risker som har behandlats vidare har 
utredningar eller noggrannare bedömningar  genomförts inom ramen för projektet. Vissa risker 
har liknande egenskaper som risker i andra likvärdiga projekt och erfarenheter från dessa projekt 
har då kunnat användas.  

De risker som identifierats för driftskedet bedömdes utifrån den bedömningsskala s om illustreras i  
Tabell 1. För uppskattning av konsekvenserna på fysisk miljö och naturmiljö användes den skala 
�V�R�P���D�Q�J�H�V���X�Q�G�H�U���´Konsekvens �R�P�J�L�Y�Q�L�Q�J�´���L���E�H�G�|�P�Q�L�Q�J�V�V�N�D�O�D�Q���� 

Tabell 1. Bedömningsskala för dri ft skedet . 

Klass 1 2 3 4 5 

Sannolikhet  
<1 gång per 
1000 år  

Ca 1 gång per 
100-1000 år  

1 gång per 10-
100 år 

1 gång per 1-
10 år 

>1 gång per 
år  

Konsekvens liv 
och hälsa 

Lindrigt 
skadade 
människor  

Allvarligt 
skadade 
människor  

1-10 
omkomna  

11-100 
omkomna  

>100 
omkomna  

Konsekvens 
omgivning  

Ingen eller 
försumbar 
negativ effekt 
på 
omgivningens 
förmåga att 
fullgöra 
primära 
uppgifter.  

Viss negativ 
effekt på 
omgiv ningens 
förmåga att 
uppnå mål 
eller fullgöra 
primära 
uppgifter.  

 

Negativ effekt 
på 
omgivningens 
förmåga att 
uppnå mål 
eller fullgöra 
primära 
uppgifter.  

 

Betydande 
negativ effekt 
på 
omgivningens 
förmåga att 
uppnå mål 
eller fullgöra 
primära 
uppgifter.  

Katastro fala 
effekter på 
omgivningens 
förmåga att 
uppnå mål 
eller fullgöra 
primära 
uppgifter.  
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Förutsätt ningarna för byggskedet skiljer sig från driftskedet  eftersom detta skede pågår under en 
kortare tid. Karaktären på riskerna, och aktiviteterna som orsakar dessa, är därmed av annan 
karaktär.  

Byggskedet är en förhållandevis kort intensiv period med komplic erade arbetsmoment. Det 
förekommer många temporära lösningar som kan påverka samhället i annan utsträckning. För att 
hantera denna problematik har därför en annan bedömningsskala använts för dessa risker, se 
Tabell 2.  

Tabell 2. Bedömningsskala för byggskedet.  

Klass 1 2 3 4 5 

Sannolikhet  

Erfarenhets -
mässigt har 
det inte 
inträffat �± 
men skulle 
kunna inträffa 
<2 % 

Har inträffat 
enstaka gång 

2 % - 5 % 

Händer någon 
gång ibland  

5 % - 15 % 

Vanligt före -
kommande 

15 % - 60 % 

Stor 
sannolikhet att 
det inträffar  

> 60 % 

Konsekvens liv 
och hälsa 

Ingen eller 
försumbar 
negativ effekt 
på liv, hälsa - 
lindriga 
skador.  

Viss påverkan 
på liv, hälsa -
fysisk skada, 
kortare behov 
av 
sjukhusvård.  

Stor påverkan 
på liv, hälsa -
svårt skadade, 
behov av 
längre tid 
sjukhusvård 
och sjuk-
skrivning.  

Allvarlig 
personskada 
med bestående 
men. Enstaka 
dödsfall.  

Flera allvarligt 
skadade samt 
dödsfall.  

Konsekvens 
omgivning  

Ingen eller 
försumbar 
negativ effekt 
på 
omgivningens 
förmåga att 
fullgö ra 
primära 
uppgifter.  

Viss negativ 
effekt på 
omgiv ningens 
förmåga att 
uppnå mål 
eller fullgöra 
primära 
uppgifter.  

 

Negativ effekt 
på 
omgivningens 
förmåga att 
uppnå mål 
eller fullgöra 
primära 
uppgifter.  

 

Betydande 
negativ effekt 
på 
omgivningens 
förmåga at t 
uppnå mål 
eller fullgöra 
primära 
uppgifter.  

Katastro fala 
effekter på 
omgivningens 
förmåga att 
uppnå mål 
eller fullgöra 
primära 
uppgifter.  

 

Metod för riskvärdering  
I nuläget saknas det nationella standarder kring vilka risknivåer som kan anses acceptabla för 
tunnelbana. Viss praxis finns visserligen inom områden såsom transport av farligt gods och BEST-
projektering men även här saknas konkreta risknivåer som konsekvent bedöms som acceptabla. 
Värderingen, och således även den slutgiltiga bedömningen, av risknivåerna har således utgjorts 
av en kontinuerlig dialog mellan beställaren och projektören .  
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Riskacceptansen och riskvärderingen i samhället vilar på ett antal principer som t.ex. beskrivs i 
(Transportstyrelsen, 2016). Dessa principer uttrycks som: 

1. Principen om berättigande av aktivitet.  
2. Principen om optimering av skydd.  
3. Fördelningsprincipen . 
4. Undvikande av katastrofer. 
5. Proportionalitetsprincipen.  
6. Principen om ständiga förbättringar . 

 
Dessa principer ligger till grund  för tolkning av r esultat och föreslagna åtgärder. Värdering av risk 
innebär alltid att en avvägning mellan dessa principer behöver göras. 

Specifika förutsättningar för bedömning av risker under drift skedet  
Riskbedömningen har utgått i från att anläggnin gen projekteras på ett säkert sätt i enlighet med de 
säkerhetskrav som bland annat ställs i plan- och bygglag, arbetsmiljölag och lag om säkerhet vid 
tunnelbana och spårväg. Med andra ord antas det att erforderliga åtgärder genomförs för att göra 
anläggningen säker för resenärer, personal och tredje man. Det kommer dock alltid  att återstå en 
viss mängd risker. Exempelvis är det möjligt att en brand bryter ut i anläggningen trots att alla 
föreslagna åtgärder för brand har genomförts.  

Specifika förutsättning ar för bedömning av risker under byggskedet  
På samma sätt som för driftskedet har riskbedömningen för byggskedet utgått ifrån ett antal 
antaganden för projektet. Inledningsvis har riskbedömningen utgått ifrån att entreprenörens 
personal följer gällande lagar och regler samt för projektet gällande projekteringsanv isningar och 
handlingar.  

Metod för identifiering av riskreducerande åtgärder  
För de risker som inte bedömts som acceptabla har riskreducerande åtgärder identifierats och 
föreslagits. Exempel på vanligt förekommande riskreducerande åtgärder anges i rapport 
Säkerhetshöjande åtgärder i detaljplaner (Räddningsverket & Boverket, Säkerhetshöjande 
åtgärder i detaljplaner - Vägledningsrapport 2006, 2006) , vilken har bedömts vara lämplig att 
använda som utgångspunkt. De åtgärder som redovisas i denna underlagsrapport är av karaktären 
att de bedöms kunna eliminera, eller begränsa, effekterna av de identifierade olycksscenarierna 
utifrån de lokala förutsättningarna. För att rangord na och värdera åtgärdernas effekt har de 
riskreducerande åtgärderna bedömts kvalitativt utifrån tidigare erfarenheter från andra projekt 
inom fysisk planering.  

Då framtagande av systemhandling och denna rapport om olycksrisker tas fram parallellt sker en 
kontinuerlig avstämning mellan denna disciplin och övriga projektörer. En del risker har 
uppdagats under projektets gång, exempelvis under framtagandet av systemhandling. Många av 
dessa risker har därefter hanterats genom projekteringen. Projekteringen kan därför i visst 
avseende ses som en riskreducerande åtgärd. Resultatet från detta arbete redovisas till stor del i 
systemhandlingen och redovisas inte i denna rapport. Däremot har risker som framkommit under 
projektets gång, men som inte hanteras genom projekteringen, lyfts in i denna rapport.  

På grund av projektets komplexa natur har riskuppskattningen varit det mest kritiska 
arbetsmomentet för riskhanteringen. Detta moment utgör således den största osäkerheten i 
resultatet. Det är utifrån uppskattningarna  som stora delar av de riskreducerande 
skyddsåtgärderna har utformats, och dessa uppskattningar måste därför både vara relevanta och i 
rätt storleksordning.  
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3  Förutsättningar och 
objektsbeskrivningar  

Detta kapitel innehåller en redogörelse för de förutsättn ingar som gäller för området samt en 
beskrivning av planförslaget och nollalternativet.  

3.1  Allmän beskrivning av området  
Den nya tunnelbanan till Nacka och Söderort ansluter till befintlig tunnelbanestation vid 
Kungsträdgården och går sedan via Södermalm till centrala Nacka, se Figur 5. Utbyggnaden 
omfattar även en anslutning via den nya stationen på Södermalm och befintlig station 
Gullmarsplan till befintlig tunnelbana vid Sockenplan. Anslutningen vid Sockenplan är den enda 
delen av utbyggnaden som kommer att vara lokaliserad ovan mark. Utbyggnadens sträckning 
kommer att gå genom både Stockholms stad och Nacka kommun. Då utbyggnaden till största del 
kommer att lokaliseras under mark beskrivs framförallt områdena i anslutning till sta tionerna 
nedan.  

  

Figur 5. Översiktbild över föreslagen tunnelsträckning.  

Tunneln till Nacka kommer att passera under Saltsjön , Hammarby Kanal och Sickla kanal. 
Passagen under öppet vatten medför att utbyggnaden av tunnelbanan kommer att förläggas i ett 
relativt djupt läge, se Figur 6. 
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Figur 6. Spårsträckning under markytan från anslutning Kungsträdgården ( Blasieholmen )  till station Nacka 
centrum . 

Längs spårsträckningen till centrala Nacka kommer fem nya stationer att byggas: Sofia, 
Hammarby Kanal, Sickla, Järla och Nacka Centrum.  

Längs anslutningen mot befintlig  Grön Linje via Gullmarsplan kommer ny station att anläggas i 
Slakthusområdet och stationerna Globen och Enskede Gård stängs. Med den utbyggda nya 
tunnelbanan blir den Gröna Hagsätralinjen Blå. Denna del av utbyggnaden avslutas med en 
anslutning till befintlig station Sockenplan, se Figur 7. 

 

Figur 7. Spårsträckning under markytan från anslutning Kungsträdgården ( Blasieholmen )  till anslutning 
Sockenplan.   

Den största delen utav byggarbetet med de nya stationerna, plattformsrummen, uppgångar och 
biljetthallar kommer ske underifrån. Däremot kommer stationsentréerna byggas gen om öppna 
schakt ovanifrån.  

För att möjliggöra byggandet av spårtunnlar och stationer kommer det under byggskedet 
användas arbetstunnlar. Dessa arbetstunnlar är placerade så att transporter till och från 
byggarbetsplatsen effektiviseras samt så att man min imerar störningar av skolor, sjukhus, 
bostäder, verksamheter, kultur -och naturmiljövärden och rekreationsområden. I anslutning till 
arbetstunnelmynningarna kommer det anläggas etableringsytor under byggskedet. Vissa av 
arbetstunnlarna kommer efter byggtide n fungera som servicetunnlar för tunnelbanan och 
möjliggöra underhåll, utrymning och insatser för räddningstjänsten. Några av arbetstunnlarna 
kommer även att användas för ventilation under driftskedet.   

  



 

16  

3.2  Planförslaget  
Detta kapitel innehåller en översikt lig beskrivning av planförslaget .  

Station Sofia  
Stationsentréer och etableringsytor för station Sofia redovisas i Figur 8. 

  
Figur 8. Stationsentréer och etableringsytor i anslutning till station Sofia   

Drift skede  
Station Sofia är belägen på Södermalm norr om Sofia Kyrka och är en djupstation med sin 
lokalisering omkring  100 meter ner i berget. Stationen utförs med en stationsuppgång med två 
stationsentréer  vilka kommer att  ligga i Stigbergsparken och benämnas Stigbersparken västra och 
Stigbersparken östra, se Figur 8. För att klara transporten till markytan används snabbhissar.  

I utbyggnadsförslaget anläggs det en arbetstunnel som mynnar vid Londonviadukten. Denna 
kommer under drift skedet användas som servicetunnel för underhållsarbete samt vara en 
angreppsväg för räddningstjänst.  

Byggskede  
Under byggskedet kommer det att finnas en etableringsyta i Stigbergsparken för  stationsentréerna 
och en för arbetstunneln vid Londonviadukten , se Figur 8. 

För etableringsytan Londonviadukten  kommer den arbetstunnel som används för anläggandet av 
station Sofia mynna, vilket kommer medföra att ett betydande antal lastbilstransporter med 
massor kommer att passera här.  

En mindre yta i Borgmästargatan kommer att tas i anspråk som etableringsyta under någon del av 
byggtiden när ett ventilationsschakt ska byggas. 
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Station Hammarby Ka nal 
Stationsentréer och etableringsytor för station Hammarby Kanal redovisas i Figur 9. 

  

Figur 9. Stationsentréer och etableringsytor i anslutning till station Hammarby Kanal  

Driftskede  
Station Hammarby Kanal är placerad mellan Hammarby Sjöstad och Södermalm med plattformen 
rakt under Hammarby Kanal. Plattformen kommer att ha en stationsuppgång på var sida om 
kanalen. 

De planerade stationsentréerna, se Figur 9, är Katarina Bangata och Lumaparken.  

Byggskede  
Vid station Hammarby Kanal kommer det att finn as en arbetstunnel och två etableringsytor. 
Etableringsytorna är vid Katarina Bangata på den norra sidan och Lumaparken på den södra 
sidan, se Figur 9. 

Arbetstunneln kommer att mynna mot Hammarby Fabriksväg och etablering inom befintlig 
industritomt kommer att tas i anspråk. Arbetstunneln kommer att nyttjas för uttransport av 
massor vilket kommer att ge upphov till ett större antal lastbilstransporter.   

Etableringsytan vid Katarina Bangata ligger huvudsakligen inom den östra delen av Stora 
Blecktornsparken och kommer därför att vara inhägnad och användas för schakt och 
etableringsyta under byggandet av stationsentrén. Etableringsytan i Lumaparken, kommer att 
anläggas på en mindre del av parken, en stor del av Lumagatan och en del av Hammarbyterrassen 
kommer att stängas av och användas som etableringsyta och schakt för stationen. 
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Station Sickla  
Stationsentréer och etableringsytor för station Sickla redovisas i Figur 10Figur 8. 

 

Figur 10 . Stationsentréer och etableringsytor i anslutning till station Sickla.  

Drift skede  
Station Sickla blir en viktig knutpunkt mellan tunnelbanan, Tvärbanan, Saltsjöbanan samt 
Värmdövägens och Sickla industrivägs fordonstrafik. Stationen kommer att ha två uppgångar, en i 
väster i anslutning till tvärbanan och Saltsjöbanan med två entréer samt en i öster vid 
Värmdövägen med två entréer. De planerade stationsentréerna är från väst till öst Sickla 
industriväg /Smedjegatan, Saltsjöbanan, Alphyddevägen (två stycken norr om Värmdövägen) och 
Sickla köpkvarter (två stycken söder om Värmdövägen), se Figur 10.  

Byggskede  
Vid station Sickla kommer t re etableringsytor anläggas, vid Sickla Industriväg, Värmdövägen och 
Finntorpsberget, se Figur 10. 

Arbetstunneln i anslutning till station Sickla kommer att mynna i en bergssida inom 
etableringsytan Finntorpsberget. Transporten av bergmassor genom arbetstunneln kommer att ge 
upphov till ett större antal lastbilstran sporter.  

Etableringsytan vid Sickla industriväg kommer att ta en befintlig parkering i anspråk.  

Etableringsytan Värmdövägen ligger norr och söder om Värmdövägen och täcker även 
Värmdövägen inklusive en allé. På norra  sidan tar etableringsytan framförallt  en parkering i 
anspråk.  
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Station Järla  
Stationsentréer och etableringsytor för station Järla redovisas i Figur 11. 

 

Figur 11 . Stationsentréer och etableringsytor vid station Järla.  

Drift skede  
Station Järla är lokaliserad i anslutning till befintlig station Saltsjö -Järla på Saltsjöbanan. Station 
Järla kommer att ha en stationsuppgång med två entréer, en mot Värmdövägen och en mot 
Birkavägen, se Figur 11.  

Byggskede  
De planerade etableringsytorna för station Järla är  från väst till öst en yta vid Kyrkstigen som 
krävs för anläggande av ventilationstorn, yta vid Värmdövägen som behövs för att bygga 
stationsentréerna och Järla östra som behövs vid arbetstunnelns mynning.  

Arbetstunneln vid station Järla kommer att anläggas med mynning intill Järla Östra skolväg och 
ansluta till en etableringsyta. Från arbetstunneln kommer uttransporter av bergmassor att ske.  

Etableringsytan vid Värmdövägen ligger inom  en skogbevuxen kulle. Hela området kring Järla 
station är under omdaning inom ramen för Nacka kommuns planering. Vid stationen planeras 
bostäder som bland annat tar i anspråk den skogbevuxna kullen. Planering av etableringsytorna 
har skett mot bakgrund av kommunens planer.  
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Station Nac ka Centrum  
Stationsentréer och etableringsytor för station Nacka Centrum redovisas i Figur 12. 

  

Figur 12 . Stationsentréer och etableringsytor vid station Nacka Centrum.   

Drift skede  
Station Nacka Centrum lokaliseras i centrala Nacka och ligger bland annat i anslutning till 
befintligt köpcentrum  Nacka Forum. Stationen kommer att bli en stark knutpunkt för by ten 
mellan tunnelbana och buss. 

Stationen har två uppgångar, en på var sida om vägen, med två entréer på västra sidan av 
Värmdöleden och en entré på östra sidan De planerade stationsentréerna är från väst till öst 
Stadsparken, Vikdalsbron och Jarlabergsvägen.  

Byggskede  
Etableringsytorna för station Nacka  Centrum är i Stadsparken, vid Jarlabergsvägen och vid 
Skönviksvägen, se Figur 12. Arbetstunneln kommer att anläggas med mynning intill Värmdöleden 
mellan Skönviksvägen och trafikplats Skvaltan där bergmassor kommer att tas ut.  

Etableringsytan i Stadsparken ligger intill Nacka Forum. Ytan som tas i anspråk ligger i direkt 
anslutning till köpcentrets nordvästra ingång och innefattar en skogsdunge och ett grönområde 
precis intill en cykel - och gångväg.  

Etableringsytan vid Jarlabergsvägen ligger i anslutning till en kontorsbyggnad i vad som idag är en 
del av ett större sammanhängande tallskogsområde. 
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Etableringsytan vid Skönviksvägen ligger i utkanten av ett stort sammanhängande grönområde. 
Arbetstunnelns mynning förlä ggs inom denna etableringsyta norr om Värmdöleden mellan 
Skönviksvägen och trafikplats Skvaltan.  

För hela området finns planer för omdaning inom ramen för kommunens planering.  

Station Gullmarsplan  
Stationsentréer och etableringsytor för station Gullmarsplan redovisas i Figur 13. 

 

Figur 13 . Stationsentréer och etableringsytor vid station Gullmarsplan.   

Drifts kede  
Gullmarsplans station utgör idag ett resecentrum med angöring mellan buss och spårbunden 
trafik.  

Station Gullmarsplan har en uppgång i Mårtensdal intill Hammarby allé med en entré samt en 
uppgång med en entré i den befintlig a terminal byggnaden, se Figur 13. Den norra stationsentré n 
vid Mårtensdal kommer inrymmas i en ny byggnad som är planerad vid Hammarby Allé . Den 
södra stationsentrén li gger inom  befintlig  station, men då ny plattform ligger betydligt djupare än 
befintliga kommer transporter ner ske med snabbhissar.  

Byggskede  
De primära etableringsytorna för station Gullmarsplan är vid Sundstabacken och Gullmarsplan s 
station, se Figur 13. Arbetstunneln för bygg- och masstransporter i anslutning till station 
Gullmarsplan mynnar vid etableringsytan Sundstabacken. Etableringsytan Sundstabacken är 
lokaliserad vid en båtuppläggningsplats som ligger intill ett stort sammanhängande grönområde 
som är ett planerat naturreservat.   
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Etableringsyta Gullmarsplan anordnas i anslutning till befintlig station.  Vid Skansbacken tas 
etableringsytor i anspråk för byggande av ventilationstorn.  

Ny station i Slakthusområdet  
Stationsentréer och etableringsytor för ny station i Slakthusområde redovisas i Figur 14. 

 

Figur 14 . Stationsentréer och etableringsytor vid ny station i Slakthusområdet.   

Drift skede  
Den nya stationen i Slakthusområdet ska ersätta befintliga stationer Globen och Enskede Gård 
samtidigt som placeringen ska möjliggöra att Slakthusområdet kan utvecklas till en ny stadsdel. 
Genom att sprida uppgångarna och därmed skapa ett stort upptagningsområde kompenserar man 
för de två nedlagda stationerna. Den norra uppgången kommer att få en entré mot Rökerigatan. 
Den södra uppgången har två entréer inom den planerade Slakthusparken, se Figur 14. 

Byggskede  
Etableringsytorna för ny station i S lakthusområdet ligger i anslutning till stationens båda 
uppgångar, se Figur 14. Arbetstunneln är den spårtunnel som kommer att byggas till Sockenplan 
vilket medför att uttransporter na av bergmassor kommer att ske vid Sockenplan. 

De ytor som planeras att tas i anspråk som etableringsytor kommer att omvandlas inom ramen för 
Stockholms stads planering. 
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Anslutning Sockenplan  
Etableringsytan för anslutning Sockenplan redovisas i Figur 15 

 

Figur 15 . Etableringsy tan vid Sockenplan.   

Drifts kede  
Vid anslutning Sockenplan kommer ingen ny tunnelbanestation att byggas utan tunnelbanan 
kommer ansluta till befintlig bana norr om station Sockenplan och befintliga stationsentréer 
kommer att behållas.  

Byggskede  
Etableringsytan för anslutning Sockenplan ligger vid Palmfeltsvägen, se Figur 15. Etableringsytan 
kommer att ta parkering och fotbollsplan söder om Enskede gårds gymnasium i anspråk. Inom 
etableringsytan mynnar spårtunneln vid Sockenplan som kommer att användas som arbetstunnel 
för ny station i Slakthusområdet.  
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Anslutning Kungsträdgården ( Blasieholmen )  
Etableringsytan för anslutning Kungsträdgården redovisas i Figur 16. 

 

Figur 16 . Etableri ngsyta vid anslutning Kungsträdgården (Blasieholmen).   

Drifts kede  
Den planerade tunnelbanesträckningen ansluter på Blasieholmen till befintlig tunnelbanestation 
vid Kungsträdgården och befintliga stationsentréer kommer att behållas. Anslutningen till 
befintliga spår sker där station Kungsträdgårdens plattform avslutas i öster, vilket i markplan 
motsvarar ett läge under sydöstra delen av Kungsträdgården. De nya spåren kommer att gå i en ny 
bergtunnel hela vägen fram till Kungsträdgårdens plattform.  

Byggskede  
Etableringsytan för  anslutning en till  Kungsträdgården, Museikajen, placeras längst ut på 
Blasieholmen, se Figur 16. För utbyggnaden schaktas den arbetstunnel fram som finns kvar sedan 
den befintliga station Kungsträdgården byggdes. Etableringsytan anläggs därför intill 
tunnelmynningen vid Museikajen, öster om Nationalmuseum och söder om det planerade Nobel 
Center. 

3.3  Säkerhetskoncept i nya tunnelbanan  
Landstinget har tagit fram ett säkerhetskoncept för nya tunnelbanan som övergripand e beskriver 
övergripande inriktningen för landstingets säkerhetsarb ete avseende personsäkerhet. Detta har 
utgjort underlag för projektering och MKB. Detta har baserat sig på tidigare arbeten med 
tunnelbanan till Nacka, krav från Trafikförvaltningen, erfare nheter från järnvägsprojekt i tunnlar, 
etcetera. Säkerhetsarbetet innefattar bland annat att ta fram funktionskrav för de tekniska 
systemen och ta fram lösningar hur tunnelbaneanläggningarna ska utformas. I detta skede har 
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fokus varit på att belysa strategiska möjligheter för utrymning och räddningsinsats då 
järnvägsplanen låser utformningen på ett övergripande plan. Fortsatt arbete fokuserar på att 
precisera kraven på de tekniska systemen men också att utforma åtgärds- och insatsplaner samt 
beskriva hur dr iftorganisationen ska ges möjlighet att vara en del i säkerhetsarbetet. 

Utrymnings -  och insatskoncept  
Tunnelbanan ska utformas för att möjliggöra självutrymning. Självutrymning innebär att 
resenärer ges förutsättningar att själva lämna ett brinnande tåg och ta sig till en säker plats utan 
att exponeras för sådana förhållanden, orsakade av branden, att de riskerar att omkomma. Den 
huvudsakliga strategin är att tåg körs till närmaste station för att sedan utrymmas där. Skälen till 
detta är bland annat att stationer är en känd miljö som är anpassad för resenärer och att insats av 
personal och räddningstjänst underlättas. Sannolikheten för att tåg kan köras till station, så att 
utrymning kan genomföras där, är stor. Sannolikheten för att utrymning behöver genomf öras i 
tunnel är dock inte försumbar, varför det även anordnas utrymningsmöjligheter från dessa.  

Utrymning och insats vid stationer  

Utrymning från stationerna sker via ordinarie trappor och rulltrappor. Även vissa hissar utformas 
för att kunna användas för utrymning, förutom vid brand i dess direkta närhet. Utrymningsvägar 
från plattformarna dimensioneras för att kunna utrymma två fulla tåg samtidigt. Plattformarna 
avskiljs från uppgångarna med dörr- och väggpartier i respektive ände. Utrymmet innanför dessa 
partiet tjänar även som utrymningsplats för personer med nedsatt rörelseförmåga, där de sedan 
kan ta sig vidare med hjälp av hissar. Avskiljningarna tillsammans med brandgasventilation 
förhindrar att brand och brandgaser sprider sig till utrymningsvägar na. 

Tillträdesvägar för räddningstjänsten för insats till stationerna utgörs huvudsakligen av 
stationernas ordinarie entréer. Till stationerna finns även möjlighet att använda servicegångar 
från servicetunneln till stationen. Tekniska system för att stödja  insats finns bland annat i form av 
heltäckande radiokommunikationssystem, system för brandgasventilation samt särskilda 
informationstablåer för räddningstjänsten. Det finns även tillgång till brandvatten som 
räddningstjänstens rökdykare kan använda vid in sats på plattform och i spårtunnel.  

Utrymning och insats i spårtunnel  

Vid utrymning i tunnel utrymmer passagerarna tåget genom att ta sig ner till hårdgjorda 
gångbanor i spårnivå. Gångbanorna leder till utrymningsvägar som ansluter till en servicetunnel,  
annan spårtunnel, ramper som leder upp till plattformen på en station eller till ett separat schakt 
direkt till ytan. Gångbanorna är generellt 1,2 meter breda och löper längs med spåren utmed de 
nya spårtunnlarnas hela sträckning. Utrymningsvägar i tunnla rna finns normalt med max 300 
meter avstånd. Bredd på gångbana och avstånd mellan utrymningsvägar grundar sig på 
landstingets utredningar närmare beskrivna i PM säkerhetskoncept och PM insatskoncept.  

Insats i spårtunnlar sker i första hand genom att räddn ingstjänsten transporterar sig ner i 
servicetunneln, via schakt från ytan eller via annan enkelspårstunnel, och påbörjar insats från 
lämplig utrymningsväg. Det finns också möjligheter att ta sig från plattformen till spårtunnlarna. 
Avståndet mellan utrymni ngsvägarna medför att räddningstjänsten inte behöver göra insatser 
länge än 150 meter in i tunneln. Tekniska system för att stödja insats finns bland annat i form av 
heltäckande radiokommunikationssystem, tillgång till brandvatten och särskilda 
information stablåer för räddningstjänsten i servicetunneln. Brandgasventilation på närliggande 
stationer samt system för allmänventilation kan även användas i viss mån för att styra brandgaser 
i tunnlarna.  
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3.4  Nollalternativet  
En miljökonsekvensbeskrivning ska innehålla  en beskrivning av miljöns sannolika  utveckling  om 
den planerade verksamheten inte genomförs. Syftet är att sätta konsekvenserna av planförslaget i 
relation till konsekvenser som skulle ha uppstått oavsett den aktuella planens genomförande. 
Nollalternative t innebär en tänkt situation år 2030 utan att  tunnelbaneprojektet Nacka och 
söderort byggs.  

Om tunnelbaneutbyggnaden inte sker, kommer troligen inte lika många bostäder byggas längs 
sträckningen som planerats i Stockholmsöverenskommelsen. Stadsutveckling pågår dock inom 
såväl Nacka kommun som Stockholms stad och denna sker i viss utsträckning oberoende av 
tunnelbaneutbyggnaden. Denna utveckling finns redovisad i översiktsplaner eller i förslag till 
översiktsplaner, fördjupningar av översiktsplaner eller de taljplaneprogram.  

Det har också genomförts ett flertal  utredningar  kring  kollektivtrafiklösningar  inom 
utredningsområdet  där tunnelbana, spårväg och buss har studerats. En mer fullständig 
redovisning av nollalternativet  finns i upprättad MKB för tunnelbana ns utbyggnad till Nacka och 
söderort.  

3.5  Skyddsvärda objekt  
Utmed sträckningen för utbyggnaden av tunnelbanan har ett stort antal skyddsvärda objekt 
identifierats. De skyddsvärda objekten har delats in i fem kategorier; Liv & hälsa, Naturvärden, 
Samhällsvikt ig verksamhet, Kulturvärden samt Planerade verksamheter. Respektive kategori 
presenteras översiktligt i varsitt avsnitt nedan. I avsnitten redovisas förutom vilka avgränsningar 
som har nyttjats för identifieringen även en sammanställning över samtliga iden tifierade objekt 
både i tabell och på kartor med de skyddsvärda objekten markerade för att ge en ökad 
överblickbarhet. En komplett lista  över skyddsvärda objekt som identifierats och mer utförlig 
information om dessa återfinns i bilaga B.  

Människors liv o ch hälsa  
Skyddsvärda objekt utifrån liv och hälsa utgörs av människor vilka vistas i eller i närheten av 
tunnelbanan. Det kan röra sig om resenärer i anläggningen, i anslutning till denna eller i 
omgivande trafiksystem. Även anläggningspersonal, boende i närområdet, personer som arbetar i 
anläggningens närområde med flera räknas som skyddsvärda objekt med avseende på människors 
liv och hälsa. Med tanke på att tunnelbanan mot Nacka och söderort anläggs inom en befintlig 
stadsmiljö där det rör sig mycket människor finns det därför ett stort antal skyddsvärda objekt 
med avseende på personers liv och hälsa i anslutning till alla etableringar. Utöver de generella 
skyddsvärda objekten som arbetstagare, boende och övriga personer i stadsmiljö har sjukhus och 
andra vårdinrättningar  där särskilt känsliga grupper vistats identifierats specifikt. Det samma 
gäller för knutpunkter och andra platser där ett stort antal personer vistas samtidigt. De specifika 
skyddsvärda objekten för liv och hälsa som identifierats inom 150 meter från etableringsytor och 
stationer redovisas i Tabell 3. 

Tabell 3. Sammanställning av skyddsvärda objekt med avseende på människors liv & hälsa . 

Skyddsvärda objekt liv & hälsa  Berörd planerad statio n  

Ersta sjukhus Station Sofia 

Sickla Köpkvarter  Station Sickla 

Nacka Forum Station Nacka Centrum 
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Kollektivtrafikknutpunkt Gullmarsplan  Station Gullmarsplan  

Tele2 Arena Ny station i Slakthusområdet 

Globen Arena+Hovet Ny station i Slakthusområdet 

 

   

Figur 17  Skyddsvärda objekt med avseende på liv och hälsa omkring stationerna Kungs trädgården, Sofia och 
Hammarby K anal . 
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Figur 18 . Skyddsvärda objekt med avseende på liv och hälsa omkring stationerna Sick la, Järla och Nacka 
Centrum . 
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Figur 19 . Skyddsvärda objekt med avseende på liv och hälsa omkring station Gullmarsplan och ny station vid 
Slakthusområdet.  
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Naturmiljö  
Naturmiljö omfattar i detta sammanhang all grönskande och obebyg gd miljö så som anlagda 
parker, skogsområden, buskage med mera. Naturmiljön påverkas framförallt av olycksrisker 
genom olika former av utsläpp i samband med olyckor.  

De skyddsvärda naturvärdesobjekt som redovisas här utgår från den inventering som genomförts 
inom ramen för underlagsrapport Naturmiljö . Samtliga objekt som identifierats inom ramen för 
underlagsrapport Naturmiljö  redovisas dock inte här utan enbart de som identifierats inom 150 
meter från etableringsytor och stationer . Vidare beaktas enbart objekt som vid påverkan från en 
olycka kan medföra en betydande konsekvens i enlighet med de fastställda värderingskriterierna . 
Detta innebär att enbart naturreservat och planerade naturreservat samt ekologiskt särskilt 
betydelsefulla områden redovisas. Trädmiljöer och andra specifika värdefulla naturvärdesobjekt 
som identifierats inom ramen för underlagsrapport Naturmiljö  beaktas inte som enskilda 
skyddsvärda objekt utan utifrån bedömning av  generell påverkan på naturmiljön. E n 
sammanställning av de skyddsvärda naturvärdesobjekten som identifierats som relevanta utifrån 
ett olycksriskperspektiv redovisas i Tabell 4.  

Tabell 4. Sammanställning av skyddsvärda naturmiljöer  

Skyddsvärda naturmiljöer  Berörd planera d station  

Norrström  
Station Sofia och Anslutning Kungsträdgården 
(Blasieholmen) 

Hammarby kanal  Station Hammarby Kanal 

Sickla kanal Station Hammarby Kanal 

Nyckelvikens naturreservat  Station Nacka Centrum 

Årstaskogen (planerat naturreservat)  Station Gullmarsplan  

Årstaviken  Station Gullmarsplan  

 

I Figur 20 redovisas identifierade skyddsvärda naturmiljöer  i anslutning till Anslutning 
Kungsträdgården (Blasieholmen), station Sofia och station Hammarby K anal. Figur 22 redovisar 
identifierade naturvärden i anslutning till station Gullmarsplan, ny station i Slakthusområdet och 
anslutning Sockenplan. Inga skyddsvärda objekt som faller inom avgränsningarna för 
identifieringen har identifierats i anslutning till station Sickla, station Järla och station Nacka 
Centrum. En något utförligare beskrivning av de identifierade naturmiljöerna finns i bilaga B.  
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Figur 20 . Skyddsvärd naturmiljö omkring Kungsträdgården , station Sofia och station Hammarby Kanal.  
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Figur 21 . Skyddsvärd naturmiljö om kring stationerna Sick la, Järla och Nacka Centrum . 
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Figur 22. Skyddsvärd naturmiljö omkring station Gullmarsplan och ny station Slakthusområdet . 

Samhällsviktig verksamhet  
Myndigheten för samhällsskydd och beredskaps (MSB) definition av samhällsviktiga verksamheter 
(MSB, 2014) har legat till grund för identifieringen  av dessa. Identifieringen har avgränsats till de 
verksamheter som på kort sikt har mycket stor betydelse för att säkerställa liv och hälsa eller 
samhällets funktionalitet. Detta innebär att de verksamheter som har identifierats har bedömts 
kunna ge en stor påverkan redan vid några timmars avstängning/bortfall. Avseende vägar har 
enbart länsvägar eller större vägar bedömts vara samhällsviktiga då dessa oftast har en högre 
årsmedeldygnstrafik och en avstängning skulle bli mer kännbar än vid avstängning av en lokal väg.  

Då flera objekt är markförlagda eller att tunnelbanans sträckning passerar rakt under dem 
identifieras förutom objekt inom 150 meter från stationer och etableringsytor även de objekt som 
korsar områden för tunnelkonstruktionen. Identifierade s amhällsviktiga verksamheter redovisas i 
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Tabell 5. Utöver identifierade objekt i tabellen nedan är även den nya tunnelbanan i sig att 
betrakta som en samhällsviktig verksamhet.  

Tabell 5. Sammanställning av  skyddsvärda objekt med samhällsviktig verksamhet  

Skyddsvärda objekt samhällsviktig verksamhet  Berörd planerad station  

Stadsgårdsleden, väg 222 Station Sofia 

Tvärbanan Station Hammarby Kanal 

Tvärbanan Station Sickla 

Saltsjöbanan  Station Sickla 

Södra Länken, väg 75 Station Sickla 

Saltsjöbanan Station Järla 

Värmdöleden, väg 222 Station Nacka Centrum 

Tvärbanan Station Gullmarsplan  

Tunnelbanan Grön Linje  Station Gullmarsplan  

Nynäsvägen, väg 73 Station Gullmarsplan  

Väg 226 Station Gullmarsplan  

Södra Länken, väg 75 Ny station Slakthusområdet  

Tunnelbanan Grön Linje  Anslutning Sockenplan 

Tunnelbanan Blå Linje  Anslutning Kungsträdgården 
(Blasieholmen) 

 

Befintliga ledningar och tunnlar för exempelvis gas, el, tele och vatten utgör samhällsviktiga 
verksamheter. Då deras exakta placering och innehåll är sekretessbelagda krävs särskilda rutiner 
för hantering av information om dessa. Denna information hanteras i projektet av personer vilka 
är SUA-klassade. På så sätt beaktas denna infrastruktur i tunnelbanans projektering men 
redovisas inte i kartor eller tabeller i detta dokument.  
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Figur 23 . Samhällsviktiga verksamheter vid Kungsträdgården , station  Sofia och station Hammarby Kanal . 




















































































































