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Lasanvisning

Detta dokument utgor planbeskrivningen till jirnvagsplanen for ny tunnelbana till Nacka och
soderort. Jarnvagsplanen upprittas av Stockholms lans landsting for att kunna reglera lokalisering
och utformning av anlaggningen med de skyddséatgarder som ar nodvandiga samt mojliggora den
atkomst av mark som behévs for att kunna bygga och driva den nya tunnelbanan.

Enjarnvagsplan kan inte genomforas om den strider mot gillande detaljplan. Det betyder att
andringar behover goras i manga detaljplaner. Jairnvagsplanen och de detaljplaner som endast
omfattar tunnelbaneanldggningen tas fram genom samordnat forfarande, vilket innebar att
detaljplanerna tillgodordknar sig de samrad som sker inom ramen for jarnvagsplanen. Den
miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som tas fram inom ramen for jarnvagsplanen ar gemensam for
jarnvagsplanen och detaljplanerna. Jirnviagsplanens MKB anvinds, tillsammans med dess bilaga
PM Byggskede, ocksa som MKB for detaljplanerna.

Den hir planbeskrivningen beskriver anlaggningen och de 6verviaganden som gjorts vid val av
lokalisering och utformning. Valet av lokalisering kan dven studeras i tidigare genomforda
utredningar.

Av plankartorna framgar tunnelbanans fysiska utbredning och den mark som kommer att tas i
ansprak, dels permanent och dels tillfalligt under byggskedet. Berorda fastigheter eller rattigheter
redovisas i en fastighetsforteckning dar det framgar vilken typ av markansprak som ar aktuellt. Av
plankartorna framgar de skyddsatgiarder som landstinget atar sig att genomfora for att férhindra
skador pa miljon och for att skydda manniskors hélsa.

Samradsredogorelsen ar ett dokument dér alla samrad som genomférts under projektet samlats
och uppdaterats 16pande. Dar gar det att ta del avsynpunkter som har lamnats pa projektet, samt
bemétanden av dessa synpunkter.



Sammanfattning

Bakgrund

Stockholms snabba tillvixt maste motas pa ett hallbart sitt och tillgodose de 6kade behoven av
bostader och arbetsplatser. Tillvaxten medfor 6kad trangsel i stadens infrastruktur. For att méta
behoven traffades ar 2013 den sa kallade Stockholmsoverenskommelsen mellan regeringen,
Stockholms stad, Solna stad, Nacka kommun, Jarfalla kommun och Stockholms ldns landsting om en
utbyggnad av tre tunnelbanelinjer och sammanlagt 78 000 nya bostider i de fyra kommunerna. Aven
planering och projektering av nya fordonsdepéer samt upphandling av signalsystem och vagnar ingar.

Ny tunnelbana till Nacka och s6derort

De nya tunnelbanestrickningarna till Nacka och s6derort kommer att borja vid befintlig station
Kungstradgarden. Sparet gar sedan i en bergtunnel under Strommen och delar sigitva grenar under
Ostra Sodermalm, en till Nacka och en till soderort dar ny station Sofia kommer att trafikeras avbada
grenarna. Bada grenarna kommer att hora till tunnelbanans Bla linje. Langs sparstrackningen till
Nacka kommer fem nya stationer att byggas: Sofia, Hammarby Kanal, Sickla, Jarla och Nacka
Centrum. Spéarstrackningen till séderort kommer att fa en ny station i Slakthusomradet. Vid station
Gullmarsplan kommer en ny plattform att anldggas under den befintliga stationen. Soderortsgrenen
kommer att anslutas till den befintliga tunnelbanans Hagsatragren (nuvarande Gron linje) strax norr
om station Sockenplan. Detta medfor att Hagsatralinjen inte 1angre kommer att trafikera de befintliga
stationerna Globen och Enskede gard nar den nya grenen till soderort tasi drift. Hela strackningen
gar under mark, med undantag for anslutningen till befintlig tunnelbana vid Sockenplan.

Anlaggningen omfattar flera tekniska system for drift som till exempel ventilation och hantering av
vatten. Dessa inryms under mark, men stationsentréer, ventilation och utrymningsvagar kraver
anliaggningsdelar ovan mark.

Lokalisering och utformning
Anslutningen till befintligt spar vid station Kungstridgarden (Blasieholmen) kommer att
ske utan att den befintliga stationen paverkas nar bygget ar fardigstallt.

Station Sofia kommer att ligga i 6stra delen av Sodermalm. Den blir Stockholms djupaste station,
med plattform 100 meter under gatuplan. Stationen kommer att ha en uppgéng i Stigbergsparken
med en entré*.

Station Hammarby Kanal kommer att ligga under Hammarby kanal. Stationen kommer att ha en
uppgang pa Sédermalm och en uppgéng i Hammarby sjostad. Uppgéngarna har en entré vardera.

Station Sickla kommer att ligga norr om Sickla kopkvarter, parallellt med Saltsjobanan och
Varmdovagen. Stationen kommer att ha tva uppgangar, en i vaster i anslutning till tvirbanan och
Saltsjobanan samt en i 6ster vid Varmdoviagen. Uppgangarna har tva entréer vardera.

Station Jirla kommer att ligga 6ster om Nacka kyrkogard, pa Vairmdovagens norra sida. Stationen
planeras att ha en uppgéang intill Virmdovagen vid Birkavagen-Kyrkstigen med en entré at vardera
hall (Virmdovagen samt Birkavigen). Station Jarla kan inte byggas helt fardig forran planerad ny
bebyggelse i Jarla kommer till stind. Det ar alltsa skillnad pa den anldggning som hanteras i
jarnvagsplanen och den fardiga anlaggning som planeras. Entrén mot Vairmdovagen kan byggas
utan att den nya bebyggelsen kommer till stand, och ingar i jirnvagsplanen. Entrén mot Birkaviagen
kommer att hanteras i detaljplanen for den nya bebyggelse dar entrén ar placerad.

'Begreppen uppgang och entré forklaras i ordlistan i slutet av denna rapport.



Station Nacka Centrum kommer att ligga diagonalt under Varmddéleden norr om Nacka Forum
och ha tva uppgéngar, en pa var sida om Varmdoleden. Stationen blir andstation for denna
utbyggnad av tunnelbanan. Den vistra uppgangen som ar placerad séder om Varmdoéleden har tva
entréer. Nar Nacka kommuns planerade bebyggelseutveckling och Motesplats Nacka med
overdiackning av Vairmdoleden kommit till stdnd kan biljetthallen och den ena stationsentrén har
utokas. Detta hanteras i kommande detaljplan och inte i jirnvagsplanen. Den 6stra uppgangen som
ar placerad norr om Varmdoleden har ocksa tva entréer, men bara den ena, mot Jarlabergsviagen,
ingarijarnvagsplanen. Den andra entrén, mot en planerad hallplats for motorvagsbussar, kommer
att hanteras i detaljplan eftersom det framtida laget for busshéllplatsen i nuliget inte ar klarlagt. I
jarnvagsplanen ingar en passage under Skonviksvigen som ansluter till den planerade entrén mot
motorvagshéllplatsen.

Pa soderortsgrenen kommer en ny plattform att byggas under befintlig station Gullmarsplan,
med en uppgang till den befintliga biljetthallen pa Gron linje och dess befintliga entréer samt en ny
uppgang i Martensdal med en entré. Den befintliga station Gullmarsplan kommer att finnas kvar pa
Gron linje for Skarpnick- och Farstagrenen.

Ny station i Slakthusomradet blir placerad centralt i Slakthusomradet, vister om Ericsson
Globe och Tele2 Arena. Stationen kommer att ha tva uppgéangar, en i norr med en entré och en i
soder med tvé entréer.

Den nya tunneln kommer att mynna strax soder om Enskede gards gymnasium och ansluter till
befintligt spar vid Sockenplan nordost om den befintliga station Sockenplan.

Ett gestaltningsprogram for den nya tunnelbanan till Nacka och séderort finns framtaget, med syfte
att starka tunnelbaneutbyggnadens identitet och relationen till det 6vriga tunnelbanesystemet.

Resenaérer och trafik

Utbyggnaden av tunnelbanan till Nacka och sdderort innebar snabbare och mer palitliga resor
mellan station Nacka Centrum och Stockholms centrala delar. Fran de 6stra delarna av Nacka och
fran Varmdo kommer det att finnas busstrafik som ansluter till tunnelbanan vid station Nacka
Centrum, dar dven den nya bussterminalen kommer att ligga. Utbyggnaden medfor att
tunnelbanetagen pa Bla linje kommer att trafikera hela strickan fran Nacka Centrum och Hagsétra
till Hjulsta och Barkarby via T-centralen (efter att Bla linje har forlangts fran Akalla till Barkarby).
Koppling av Hagsatragrenen till Bla linje via en utbyggd tunnelbana mellan Sockenplan och Sofia
mojliggor restids- och kapacitetsforbattringar for hela Stockholms soderort kring nuvarande Grona
linjens tre grenar. I och med att Hagsétragrenen kopplas bort fran Grona linjen kan turtiatheten 6ka
pa grenarna mot Farsta och Skarpnick. Resenirer som idag har stationerna Enskede gard och
Globen som sin ndrmaste tunnelbanestation kommer daremot att fa langre avstand till nirmaste
station d& Hagsétralinjen inte langre kommer att trafikera dessa stationer.

Det finns goda forutsattningar for att skapa en saker och tillganglig miljo i och runt stationerna. De
flesta stationer har bade rulltrappor och hissar, vilket ger en god tillgénglighet. Pa station Sofia finns
det bara hissar, likasa for en av uppgangarna pa station Nacka Centrum och en avuppgangarna vid
station Gullmarsplan. Detta beror pa att de nya tunnelbanesparen ligger djupt vid station Sofia och
station Gullmarsplan. For uppgangen vid station Nacka Centrum byggs hissar pa grund av
stationens placering i forhallande till det kvarter dir entrén ska ligga. Dar finns inte utrymme for
rulltrappor.



En social konsekvensbeskrivning (SKB) for den nya tunnelbanan har tagits fram. De skoldialoger
som genomforts visar att kollektivtrafiken ar viktig for barns och ungas rorelsefrihet och att ménga
barn och unga anvinder kollektivtrafiken idag men inte upplever att dagens tunnelbana dr planerad
utifran ett barnperspektiv.

Miljokonsekvenser
Inom projektet har tva miljokonsekvensbeskrivningar (MKB:er) tagits fram, en till jarnvagsplanen
och en for tillstindsprovning.

MKB:n till jarnvagsplanen behandlar miljokonsekvenser av driftskedet samt permanenta
konsekvenser av tunnelbanans markansprak. Paverkan under byggskedet redovisas i PM
Byggskede, som ar en bilaga till jairnvagsplanens MKB.

I MKB till jarnvagsplanen foreslas skyddsatgiarder dar sddana behovs. I denna planbeskrivning,
avsnitt 6.1, redovisas vilka av dessa forslag som faststélls och darmed genomfors.

For den planerade verksamheten har Stockholms lans landsting lamnat in en ansokan om tillstand
till grundvattenbortledning enligt miljobalken kapitel 11. Till ans6kan om tillstdnd har en separat
MKB tagits fram och ans6kan provas nu av mark- och miljoédomstolen. MKB till tillstdndsansokan
hanterar utover konsekvenser fran grundvattenbortledningen aven buller, vibrationer och stomljud
under byggskedet med mera.

Tunnelbaneutbyggnaden kommer att medfora inldckage av grundvatten som ger en tillfallig
grundvattennivasdnkning under byggskedet men den férvintas dven medfora en permanent
sdnkning av grundvattennivan under driftskedet inom vissa omraden, eftersom tunnlarna inte kan
tatas helt. Konsekvenserna av tunnelbaneutbyggnadens grundvattensankning redovisas i den MKB
som upprittas for tillstdndsansokan enligt miljobalken. Villkor kan komma att faststillas av mark-
och miljodomstolen.

De storsta negativa konsekvenserna for kulturmiljovardena, stadsbilden och rekreationsviardena
uppstar i Stigbergsparken vid station Sofia. Det finns en mgjlighet till positiva konsekvenser for
stadsbilden med anledning av station Hammarby Kanal och ny station i Slakthusomradet, genom
de nya stationsentréerna och den stadsomvandling de bidrar till.

For naturmiljon blir de negativa konsekvenserna storst vid arbetstunnelmynningen for station
Gullmarsplan vid Sundstabacken och vid station Nacka Centrum. Dock kommer tillgangligheten
till malpunkter som Nacka sportcenter och Nyckelvikens naturreservat att 6ka, vilket innebér en
positiv konsekvens for rekreation regionalt.

Nagra av stationsentréerna och tunnelmynningarna som bibehalls i driftskedet ligger i sa kallade
lagpunkter dar regn- och smaltvatten riskerar att ansamlas. Hog risk finns vid station Sickla (entrén
mot Alphyddevigen), station Gullmarsplan (entrén mot Méartensdal) och vid
servicetunnelmynningen vid Skénviksvégen (station Nacka Centrum). Méttlig risk finns vid station
Jarla, servicetunnelmynningen vid Londonviadukten (station Sofia) och utrymningsvégen vid
station Jarla. Vid 6vriga stationsentréer och mynningar bedoms risken for en 6versvimning som
1ag eller obefintlig.



Hojdsattning av utsatta entréer har gjorts med avsikt att forhindra att vatten kan rinnain i
tunnelbaneanldggningen. Detta kommer att sikras i detaljplan. Anldggningen utformas sa att
eventuellt vatten som rinner in kan omhéindertas pa ett saidant sitt att anlaggningen inte tar skada
avvattnet. Generellt giller att vatten kan tillatas rinna in i anldggningen dar det omhéndertas och
sedan pumpas bort. D& ménga omraden kring stationerna kommer att fordndras som en del av
stadsutvecklingen ar 6versvamningsrisken till stor del beroende av att framtida detaljplanering
sker med hénsyn till versvimningsrisken. Om sa sker bedoms konsekvenserna kopplade till
oéversvimning vara Sma.

Det finns en potential for hog 6verflyttning fran biltrafik till kollektivtrafik nar tunnelbanan ar
utbyggd. Den direkta paverkan pa klimat och naturresurser av tunnelbaneutbygganden bor darfor
anses vara positivunder driftskedet. Samtidigt majliggor projektet foljdexploateringar som kan
medfora 6kade koldioxidutslapp och ddrmed indirekt negativ paverkan. Da klimatpaverkan ska ses
iett globalt perspektiv, blir bade de direkta och indirekta konsekvenserna dock sma.

Olycksriskerna ar 6verlag sma och hanteras genom en siaker utformning av tunnelbanan.

Under driftstiden finns risk for stomljud fran tunnelbanetrafiken. Stomljudsddampande atgiarder
kommer att vidtas inom omraden dar ljudnivaerna i befintliga byggnader riskerar att 6verskrida 30
dB(A)samt inom omraden dar det planeras bostader, skolor, vardinrattningar och annan
bullerkanslig verksamhet som kan fa stomljudsnivéder 6ver denna niva. Med genomforda atgarder
bedoms risken for negativa konsekvenser pa grund av stomljud som mycket liten.

Luftburet buller i driftskedet kommer framst att beréra Sockenplan och da i méttliga ljudnivaer.
Bullret orsakas av att tunnelbanestrackningen dar kommer att ga en kortare stracka ovan mark.
Ingen bostad, skolgérd eller gard avsedd for lek och dylikt som inte redan idag har motsvarande
situation kommer att exponeras for ljudnivaer 6ver riktvarden for maximal eller ekvivalent
ljudniva. Sammantaget bedoms de negativa konsekvenserna med anledning av luftburet buller bli
sma. Att tunnelbanespéren i ytlage pa strackan mellan Gullmarsplan och Sockenplan inte langre
kommer att trafikeras medfér sma positiva konsekvenser med avseende pa buller.

Tunnelbanan till Nacka och séderort kan fa en positiv, allmén paverkan pa de regionala
luftfororeningarna, da en 6kande andel resande med tunnelbanan kan leda till minskade utslapp
fran vagtrafiken. Fororeningar i utomhusluften som harror fran tunnelbanan kommer i driftskedet
att forekomma framst vid tunnelmynningarna, men de kan dven spridas genom allméanventilation.
Luftkvalitet utomhus jamfors mot foreskrivna miljokvalitetsnormer. De luftfororeningar som
uppkommer bestar frimst av partiklar fran slitage av tunnelbaneanlaggningen. Tunnelbanans
bidrag av partiklar till utomhusluften antas totalt sett vara sma till mattliga. Den samlade
bedomningen ar att miljokvalitetsnormen klaras vid respektive naromréde. Vid station
Gullmarsplan innebar trafiken pa Nynasvigen att det redan idag finns risk for 6verskridande och
det kan inte uteslutas att utslapp fran tunnelbanan vid ogynnsamma vaderférhallanden skulle
kunna bidra till detta. Risken for detta ar dock liten och det tillskott som tunnelbanan bidrar med ar
mycket marginellt.

For inomhusluften pa plattformarna har forvaltningen satt upp ett inriktningsmal gidllande halten
partiklar. Utgangspunkten har varit att vistelsetiden i tunnelbanan inte ska medverka till att den
dos partiklar (PM10) som varje resenar utsitts for innebar att miljokvalitetsnormerna 6verskrids.
Riktvardet for partikelhalter 6verskrids inte i projektet och luftkvaliteten i tunnelbanan bedéms
darfor innebéra liten risk for negativa konsekvenser for manniskors hilsa.



Byggskedet

Byggarbeten for ny tunnelbana planeras inledas under 2018/2019 och berdknad byggtid ar 7—8 ar.
Arbeten kommer att utforas etappvis dir varje etapp berdknas paga mellan 3,5 och 5,5 ar.
Etappindelningen innebar att arbetet med olika stationer vid behov kan komma att ha olika
tidplaner.

Etableringsytor kommer att anldggas vid de blivande stationsldagena och arbetstunnlarnas
mynningar. Dessa ytor kommer att anviandas for schaktning, tillfallig uppstallning av byggmaterial
och arbetsbodar, in- och utfart for arbetstransporter med mera. Efter avslutat bygge kommer
ytorna att aterstillas och lamnas tillbaka till fastighetsagare.

Markansprak

For de permanenta markanspréken ger jairnviagsplanen landstinget bade skyldighet och réttighet att
ta den mark som beh6vs i ansprak for den planerade anlaggningen. Tilltrade till marken maste dock
erhallas. Markatkomsten kommer i forsta hand att hanteras genom lantmateriforrattningar for
bildande av fastighetsbildningsservitut. For mark och utrymme som behovs for tillfalligt behov
erhéllsistallet tilltradet genom lagakraftvunnen jarnvagsplan. Eftersom ersattning ska erldaggas
har landstinget for avsikt att traffa avtal om detta.
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1 Projektet ny tunnelbana till Nacka
och soderort

Kapitlet beskriver bakgrunden till utbyggnaden av tunnelbanan, bland annat motiv till varfér en ny
tunnelbana ska byggas samt vilka tidigare utredningar och beslut som ligger till grund for projektet.

Stockholms l4n vaxer med drygt 35 000 personer om aret och spelar en viktig roll i landets
ekonomiska tillvixt. Enligt prognoser vintas den totala befolkningen i linet 6ka fran dagens 2,1
miljoner till 2,6 miljoner ar 2030. Att méta tillvixten pé ett hallbart satt och parallellt tillgodose de
okade behoven av bostdder och arbetsplatser dr en utmaning. Samtidigt 6kar trangseln i vignatet och
kollektivtrafiken, vilket innebar att framkomligheten forsamras.

For att klara utmaningarna behover bland annat kollektivtrafiken byggas ut med nya forbindelser och
okad turtathet. Tunnelbanan ar navet i Stockholms kollektivtrafiksystem. Befintligt tunnelbanenét ar
hértbelastat, speciellt i Stockholms centrala delar. Under hogtrafik, det vill siga morgon- och
eftermiddagstid, nyttjas redan idag tunnelbanans maximala sparkapacitet, vilket leder till att det latt
uppstar storningari trafiken.

1.1 Motiv till utbyggd tunnelbana

Tunnelbanans stora betydelse for Stockholmsregionens tillvaxt var grunden till att regeringen under
2013 initierade en férhandling i syfte att hitta en 6verenskommelse f6r hur en utbyggd tunnelbana
skulle kunna finansieras. Uppdraget innebar dven att fa till stand en 6kad bostadsbebyggelse varvat
med storsta mojliga samhéllsekonomiska nytta. De kommuner som ingar i 6verenskommelsen
(Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad och Jarfialla kommun) har atagit sig att tillsammans
bygga 78 000 bostéder i tunnelbanans influensomrade. Utbyggnaden av tunnelbanan till Nacka och
soderort forvantas bidra med cirka 43 000 bostiader inom Stockholms stad och cirka 13 500 i Nacka
kommun. Ut6ver bostadsbebyggelsen omfattar avtalet 19 kilometer ny tunnelbana och elva
tunnelbanestationer, se Figur 1.

Tre tunnelbaneutbyggnader ingar i forhandlingen:

Utbyggnad av tunnelbana till Nacka och soderort.
Utbyggnad av tunnelbana till Arenastaden via Hagastaden.
Utbyggnad av tunnelbana fran Akalla till Barkarby station.

Stockholms ldns landsting (hadanefter benamnt landstinget) ansvarar for tunnelbanans utbyggnad,
genom Forvaltning for utbyggd tunnelbana (hadanefter bendmnt forvaltningen) som inrattades 1
mars 2014. Trafikforvaltningen kommer att ta 6ver driften avden fardiga anlaggningen.

Forvaltningens uppdrag ar att genomfora tunnelbanans utbyggnad och andra atgarder inom ramen

for 2013 ars Stockholmsforhandling. I uppdraget ingar ocksa planering och projektering av nya
fordonsdepaer samt upphandling av signalsystem och vagnar.
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Planbeskrivningen for tunnelbaneutbyggnaden innefattar strackan fran befintlig tunnelbanestation
vid Kungstradgarden via Sofia pd S6dermalm till Nacka Centrum, med en gren frin Sofia via
Gullmarsplan till befintlig tunnelbana vid Sockenplan. Hela strickan byggs under mark utom en kort
stracka for anslutning till befintligt spar vid Sockenplan. Utbyggnaden till Nacka och séderort
omfattar cirka 11 kilometer spér och sex nya stationer samt en ny plattform under station
Gullmarsplan.
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Figur 1. Karta 6éver framtida tunnelbanenat i Stockholms lan efter utbyggnad enligt Stockholmsférhandlingen.

Tunnelbanan ar en hallbar trafiklosning for framtiden. Bade Nacka kommun och Stockholms stad
vaxer och kommunerna har vuxit samman alltmer. Utbyggnaden av tunnelbanan gor det majligt for
Hammarby sjostad, 6stra Sodermalm, soderort och Nacka att vixa pa ett hallbart sitt.

I omrédet kring den nya tunnelbanan till Nacka kommer kollektivtrafiken att byggas ut pa flera satt:
Saltsjobanan rustas upp och en ny bussterminal planeras vid Nacka Centrum. Tvarbanan har nyligen
forlangts till Sickla. Pa sikt planeras for fler stombussar for battre tvarforbindelser.

Syftet med denna del av tunnelbaneutbyggnaden ar bland annat att:

- mojliggora nya bostader och arbetsplatser i Nacka, Varmdo och Stockholm,

- binda samman regionen 6ver Saltsjon — Malaren,

- avlasta tunnelbanans mest belastade striacka Slussen — T-centralen,

- Okakollektivtrafikresandet till och fran ostsektorn i Stockholms lan och dirigenom underlitta
for ett battre fungerande trafiksystem i hela Stockholmsregionen,

- gemojligheter till framtida avgreningar och férlangningar.
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1.2 Tidigare utredningar och beslut

I syfte att klargora behoven av ny tunnelbana samt att finna en lamplig lokalisering och utformning
avnya tunnelbanan till Nacka och soderort har en rad utredningar genomforts. Dessa har lett fram
till denna jarnviagsplan med tillh6rande MKB.

1.2.1 Atgardsvalsstudie — Kapacitetsstark kollektivtrafik
till ostsektorn (2012)

Ar 2012 tog Storstockholms lokaltrafik, landstinget och berérda kommuner fram en
atgirdsvalsstudie 6ver kollektivtrafik till ostsektorn. Atgirdsvalsstudien utvirderade olika
alternativsom kan l6sa den vixande efterfragan pa kollektivtrafik i Stockholms 6stra delar. Studien
bygger pa tidigare utredningar. Ostsektorn innefattar Nacka kommun, Vairmdo kommun och den
del av Stockholms stad som ligger 6ster om Danvikskanalen, se Figur 2.

Studien visade att det befintliga vag- och sparnitet inte har tillracklig kapacitet for att tillgodose den
okade efterfragan och darfor behover ytterligare infrastrukturprojekt i regionen genomforas. Det
enda lampliga alternativet bedomdes vara en utbyggnad av tunnelbanan, da 6vriga alternativsasom
pendeltag, snabbsparvag eller utbyggd bussinfrastruktur bedomdes ta for mycket markyta i ansprak.

En tunnelbana skulle vdl m6ta malen om att forbattra kollektivtrafikforsorjningen och det
kollektiva resandet, forbattra mojligheterna till bostadsbyggande samt forbattra forutsattningarna
for arbetsmarknaden i Stockholmsregionen. En samordnad planering av hela transportsystemet
skulle frigora mark for ytterligare bebyggelse och fortatning.

En forldngning av den Bl4 linjen fran Kungstradgarden till Nacka Centrum skulle avlasta Gron och
Rod linje i Saltsjo-Mailarsnittet, liksom bytespunkten Slussen.

Atgirdsvalsstudien blev ett beslutsunderlag fér Stockholmsdverenskommelsen.

Figur 2. lllustration 6ver ostsektorn och dess relation med Stockholm city och norra Stockholm. Kalla: Atgéardsvalsstudie
Kapacitetsstark kollektivtrafik till ostsektorn, 2012.
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1.2.2 Atgardsvalsstudie - Forbattrad tillgéanglighet for Stockholm,
Nacka, Varmdo och Liding6 (2013)

Ar 2013 genomforde Trafikverket i samarbete med Stockholms stad, Nacka, Virmdo och Liding6
kommuner samt trafikférvaltningen och Lansstyrelsen i Stockholms lan en atgardsvalsstudie. Syftet
med studien var att identifiera och belysa brister som begransar tillgangligheten i
Stockholmsregionens stra delar samt identifiera forslag till atgdrder som bidrar till att 10sa bristerna.

En av atgirderna som rekommenderades var en férlaingning av tunnelbanans Bla linje fran
Kungstradgarden till Nacka Forum. En sddan forlangning skulle ge en kapacitetsstark
kollektivtrafikforbindelse mellan centrala Nacka och centrala Stockholm. Detta skulle innebéra att
kapaciteten i kollektivtrafiken forbattras framforallt mellan Nacka och T-centralen. Det skulle ocksa
innebara att tillgangligheten forbattras mellan Nacka och de norra delarna av lanet langs den Blé linjen.

Atgirdsvalsstudien blev ett beslutsunderlag fér Stockholmsdverenskommelsen.

1.2.3 Férandrade trangselskatter i Stockholm (2013)

Tunnelbanan ska finansieras delvis genom 6kade intdkter fran en h6jd och breddad trangselskatt.
Trangselskatten i Stockholm inférdes 2007. Utgangspunkten med skatten ar att anvianda den som
ett styrmedel i huvudsyfte att 6ka framkomligheten for trafiken och att den dven kan bidra till att
minska trafikens miljopaverkan. I utredningen, som ar ett underlag for Stockholmsférhandlingen,
har analyser av den framtida trangselskatten gjorts utifran kriterier att de ska vara
samhaillsekonomiskt effektiva, logiska och ha god genomforbarhet. Rapporten redovisar tre
scenarier for hur trangselskatten kan forandras samt ett antal mindre forandringar. Alla
forandringar ger positiva samhéllsekonomiska effekter.

1.2.4 Tunnelbana som investering i socialt kapital (2013)

Denna rapport fran Stockholmsforhandlingen belyser tunnelbaneinvesteringens effekter for det
overbryggande och linkande sociala kapitalet. Investeringen kan stiarka det sociala kapitalet pa
flera olika sétt sisom investeringar i ett omrade, vilket sinder signaler om att omradet och dess
invanare ar viktiga och prioriterade. God fysisk planering framjar sammanhallning och estetik
skapar engagerade invanare. En utbyggnad av tunnelbanan innebér ocksa att infrastrukturellt
starka svaga omraden vilket kan ge vinster i form av minskat utanférskap som arligen kostar staten
och kommunerna stora summor. Rapporten redovisade positiva effekter pa arbetsmarknaden av
utbyggnaden bade mot Nacka och séderort.

1.2.5 Forstudie Tunnelbana till Nacka (2014)

Forstudien Tunnelbana till Nacka innebar ett forsta steg i planeringen av en forlangning av
tunnelbanans Bla linje fran Kungstriadgarden till Nacka. Studien togs fram under aren 2012—2014
efter en politisk 6verenskommelse mellan landstinget, Stockholms stad, Nacka kommun och
Varmdo kommun. Syftet med studien var att belysa konsekvenser och maluppfyllelse av olika
stracknings- och trafikeringsalternativ for en tunnelbanegren till Nacka, och utifran
konsekvenserna rangordna alternativen.
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I forstudien studerades sju olika strackningsalternativ.

Alternativ 1: Bergtunnel under Saltsjon. Strackning via Djurgarden, 6stra Sodermalm och
Hammarby sjostad.

Alternativ 2: Sinktunnel under Saltsjon (Strémmen). Strackning via 6stra Sodermalm och
Hammarby sjostad.

Alternativ 3: Sanktunnel under Saltsjon. Ostlig strickning samlokaliserad med vigforbindelse.
Alternativ 4: Sanktunnel under Saltsjon (Strommen). Strackning via Slussen, 6stra Sodermalm
och Hammarby sjostad.

Alternativ 5: Bergtunnel under Saltsjon (Strommen). Strackning via 6stra Sodermalm och
Henriksdal.

Alternativ 5B: Sanktunnel under Saltsjon (Strommen). Strackning via 6stra Sodermalm och
Henriksdal.

Alternativ 6: Bergtunnel under Saltsjon (Strommen). Strackning via 6stra Sodermalm och
Hammarby sjostad.

Parallellt med forstudien har en forhandling genomforts om utbyggnad av tunnelbanan och
bostaderi Stockholm inom den sa kallade 2013 ars Stockholmsforhandling. Det handlar om en
overenskommelse om utbyggnad av Stockholms tunnelbana och ett 6kat bostadsbyggande, se
avsnitt 1.1 Motiv till utbyggd tunnelbana.

Ett stort antal strackningar har 6vervégts. Sju av dessa ansags som mojliga alternativ och
hanterades i forstudien. Alla utgar fran befintlig tunnelbanestation vid Kungstradgarden och gar
till Nacka Centrum. For samtliga har &ven en eventuell koppling till Gron linje studerats, se Figur 3.

Studien kom fram till att Alternativ 6 ger den basta maluppfyllelsen utifran resenérsnytta,
investeringskostnader, samhéllsekonomi och miljokonsekvenser. Alternativ 6 innebar bergtunnel
under Strommen med vidare strackning via 6stra Sodermalm och Hammarby sjostad. Det ar detta
alternativsom sedan utretts vidare.
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Figur 3. Foreslagna linjestrackningar i forstudien. Alternativ 6 ar den strackning som férordades i forstudien. Kalla:
Férstudie Tunnelbana till Nacka, 2014.

1.2.6 Idéstudie Utbyggnad av tunnelbanan till Gullmarsplan/
Soderort (2014)

I samband med starten av forstudien patalade Stockholms stad vikten av att inte bygga bort
mojligheter for framtida kopplingar mellan den nya planerade tunnelbanan (Bl4 linje) med den
befintliga Grona linjen. Darfor genomfordes en idéstudie med samma sju alternativ som i forstudien
dar samtliga, till skillnad fran forstudien, har nagon form av koppling till séderort och Gron linje.
Alternativen till Nacka bendmns 1—6 och de tillhérande alternativen till soderort bendmns 1C-6C.

Idéstudien identifierade alternativ 6 och 6C som de bésta alternativen utifran resenéarsnyttor och
kostnader. Dessutom tillhérde 6 och 6C de alternativsom bedomdes ha minst negativa
miljokonsekvenser.

1.3 Planldggningsprocessen fér ny tunnelbana

For att sakerstilla tillgang till den mark som behovs for att anldgga tunnelbanan tillimpas lag
(1995:1649) om byggande av jirnviag. Denna lag reglerar processen for att ta fram en jarnvagsplan.

Enjarnviagsplan ar inte obligatorisk for att bygga en tunnelbana. Det kan racka med detaljplaner
som regleras av plan- och bygglagen (PBL). Forvaltningen har dock i samrad med beroérda
kommuner bedomt att en jairnvagsplan ger 6verviagande fordelar. Bland annat sakrar den
markatkomst och ger en bittre helhetsbild av utbyggnaden. Det underlattar dven for sakdgare och
allminheten att sitta siginioch forsta projektet.

Parallellt med utarbetandet av jirnvagsplanen arbetar Nacka kommun och Stockholms stad med
att ta fram de detaljplaner som kravs for att tunnelbanan ska kunna byggas.
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Ilagstiftningen finns méjligheter till viss samordning av planldggningsprocesserna for detaljplan
och jarnvagsplan. Detta samordnade planforfarande anviands i planlidggningen av tunnelbanan till
Nacka och soderort. Planldggningsprocesserna askadliggors i Figur 4.

Eftersom detaljplanerna enbart behandlar dtgarder som prévas genom jarnvagsplan behovdes inga
sdrskilda detaljplanehandlingar i samradsskedet och jarnviagsplanens samrad kan tillgodordaknas
avenidetaljplaneidrendena. Forvaltningen har for att mota kraven pa samrad om detaljplaner i PBL
sakerstallt att fastighetsforteckningen och samradskretsen uppfyller kraven i PBL. Det samordnade
forfarandet ger ocksa kommunen majlighet att nyttja den for jarnvagsplanen upprattade MKB:n.

I granskningsskedet upprattas separata planhandlingar for jairnvagsplan respektive detaljplan som
ska beslutas om enligt varsin lagstiftning: kommunerna ska efter granskningen besluta att anta
detaljplanerna och Trafikverket ska efter granskningen besluta att faststélla jairnvagsplanen.
Detaljplanerna och jairnviagsplanen planeras att stillas ut for granskning under samma period.
Jarnvagsplanens MKB anvinds, tillsammans med dess bilaga PM Byggskede, ocksa som MKB for
detaljplanerna.

Bergtunnlar paverkar grundvattnet under savil byggskedet som driftskedet. For byggande av
tunnelbanan kravs darfor tillstand enligt miljobalken. Tillstandsansokan dr inlamnad till mark-
och miljodomstolen (miljoprovning).

De skyddsatgarder som jarnvagsbyggaren, i det har fallet landstinget, atar sig att genomféra nar det
giller den fardiga anlaggningen samt de plangranser som faststélls dr bindande. Skyddsétgarder ar
atgarder som syftar till skydd for omgivningen och som ryms inom planomradet.

2013 2015 2015 2015 2015 2016
Stockholms- Samrad om Markunder- Lokaliserings- Lokaliserings- Samrad om Samrad
Gverens- strackning sokningar utredning utredningen byggskedet

kommelsen och stationer paborjas Sofia- beslutas i lands-

Sockenplan tingsstyrelsen

PLANPROCESS

2017 2017 2018 2018 2019

Tillstands- Kompletter- Forberedande | Jarn- Miljodom Upphandling Faststalld Planerad
ansokan till ande samrad arbeten vagsplan stora jarnvéagsplan byggstart.
mark- och pabdrjas stalls ut for entreprenader | och antagna Byggtid 7-8 ar.

miljodomstolen granskning detaljplaner

Figur 4. Planlaggningsprocessen for jarnvagsplan och detaljplaner samt processen fér ansékan om tillstand for
vattenverksamhet.

1.3.1 Tillatlighetsprévning

Verksamhet som har betydelse pa ett nationellt plan och som generellt bedoms medfora betydande
risker for manniskors hilsa och miljon eller f6r hushallning med naturresurser eller energi méste
provas av regeringen innan den far komma till stdnd. En sddan provning kallas
tillatlighetsprévning och sker i enlighet med 17 kapitlet 3 § miljobalken.
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Landstinget limnade den 9 juli 2014 in en skrivelse till regeringen med en underrittelse enligt
miljobalken 17 kapitlet om planerad utbyggnad av tunnelbana i Jarfilla, Nacka, Solna och
Stockholms kommuner. Den 21 augusti 2014 ldmnade landstinget in kompletterande material.

I skrivelsen framfor landstinget att man inte anser att tunnelbaneutbyggnaden behover
tillatlighetsprovas. Motiven till detta ssmmanfattas nedan.

Jamfort med en jarnvag for pendeltég eller fjarrtag innebar tunnelbanesystemet generellt sett
tatare stationsldgen. Detta innebar forenklat att det i huvudsak ar avgorandet av grova lagen for
tunnelbanestationer som ocksa avgor den huvudsakliga sparstrackningen eftersom alternativen
istrackningsval mellan stationerna blir relativt begransade med héansyn till det korta avstandet
mellan stationerna. Landstinget bedomer inte att alternativen i respektive delprojekt ar av den
omfattningen eller att valen far sidana konsekvenser att det motiverar en tillatlighetsprovning
enligt 17 kapitlet miljobalken.

Eftersom alla nya utbyggnader av tunnelbanan ar planerade att gd under mark utgor
tunnelbanan inte nagot intresse som ar svart att forena med berérda bevarandeintressen.
Tunnelbanans permanenta anldggningar pa ytan kommer att ha en begransad storlek och de
kommer att gestaltas for att passa in samt positivt bidra i den miljo ddr de placeras.
Ovanjordsanldggningarna bedéms kunna uppforas utan att innebara pataglig skada pa
riksintressen eller andra skyddsviarda omréaden och objekt.

Den 6 november 2014 meddelade regeringen att den inte funnit skil att prova tillatligheten av den
planerade utbyggnaden av tunnelbanan, med bakgrund av ovan namnda skrivelse.

1.3.2 Lokaliseringsutredning Tunnelbana Sofia — Gullmarsplan/
sdderort (2015)

Efter att forstudien och idéstudien genomforts kvarstod fragor som ansigs obesvarade och nya
fragor hade dykt upp. Darfor beslutades att dessa skulle utredas vidare i en lokaliseringsutredning
for tunnelbanans strackning mellan Sofia och Gullmarsplan/soderort.

Syftet med lokaliseringsutredningen var att férdjupa analyserna av strackan Sofia-Gullmarsplan/
soderort. Utredningen ligger till grund for val av strackningskorridor for tunnelbanan och
lokaliseringen av de nya stationerna.

Lokaliseringsutredningen presenterade fyra alternativa strackningar fér tunnelbana fran Sofia till
Sockenplan, se Figur 5.

Bla — strackningen foljer befintligt spar, men stationerna Globen och Enskede gard forlaggs
under mark.
Svart, Rosa och Gron — strackningen gar via Slakthusomradet dir en ny station byggs under mark.

Landstinget fattade beslut om inriktning for den fortsatta projekteringen séder om Gullmarsplan
under hosten 2015. Alternativ Svart valdes som det mest lampliga med hansyn till de aspekter och
faktorer som utretts, bland annat att en centralt placerad station i Slakthusomradet behovs for att
stodja omvandlingen till ett nytt omrade for bostdder och arbetsplatser. Beslutet medfor att
Hagsitralinjen inte langre kommer att trafikera de befintliga tunnelbanestationerna Globen och
Enskede gard nir den nya grenen till séderort tas i drift.
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Figur 5. Strackningsalternativ enligt lokaliseringsutredningen med alternativ Bl3, Svart, Rosa och Gron. Kalla: Lokalise-
ringsutredning Tunnelbana Sofia — Gullmarsplan/séderort, 2015.
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1.3.3 Beslut kring betydande miljepaverkan

Lansstyrelsen i Stockholms 14n beslutade den 5 december 2013 att utbyggnaden av tunnelbanan till
Nacka kan antas medfora betydande miljopaverkan, pa grund av byggnationens komplexitet och
omfattning. Detta innebar att en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) ska upprattas och samrad ske
med ovriga statliga myndigheter samt den allménhet och de organisationer som kan komma att
beroras. Den 8 februari 2016 fattade Lansstyrelsen i Stockholms ldn beslutet att &ven utbyggnaden i
soderort (fran Sofia till Sockenplan) kan antas medfora betydande miljépaverkan och dirmed ska
omfattas av MKB.

Nacka kommun har den 21 augusti 2015 gjort en behovsbedomning for de detaljplaner som kravs for
utbyggnaden av tunnelbanan. Eftersom lansstyrelsen bedémt att jairnvagsplanen kan innebara
betydande miljopaverkan, och detaljplaner ar en forutsiattning for jairnvagsplanen, gor planenheten i
Nacka kommun bedomningen att dven detaljplaner for tunnelbanan i Nacka kommun kan innebara
en betydande miljopaverkan. Nacka kommun bedomer att det ar i byggskedet riskerna finns for
betydande miljopaverkan.

Stockholms stad har gjort en behovsbedomning for de detaljplaner (dnr 2014-18097) som kravs for
utbyggnaden av tunnelbanan och bedomt att dessa kan antas medfora betydande miljopaverkan pa
grund av paverkan pa kulturmiljo, den stora mangden masstransporter, paverkan pa omgivningen
genom buller, stomljud och vibrationer samt med hansyn till riskfragorna.

1.3.4 Jarnvagsplanens avgransning

Jarnvagsplanen omfattar tunnelbanan fran Kungstradgarden till Nacka Centrum samt fran station
Sofia till Gullmarsplan och soderort (anslutning Sockenplan). Det geografiska omrade som planen
omfattar under mark dr séledes stort med nya sparstrackningar pa totalt cirka 11 kilometer. Vid
markytan kommer jarnvagsplanen att omfatta omraden for de nya stationerna och den befintliga
station som byggs om (station Gullmarsplan). Nytt spar i ytlage byggs endast pa ett stille, vid
anslutningen till befintlig station Sockenplan. Jirnviagsplanens avgransning framgar av plankartorna.

Eftersom den Bla linjen delvis ligger inom detaljplanelagt omrade behovs ocksé nya detaljplaner eller
andring av befintliga detaljplaner, sa att dessa tillater tunnelbana. I avsnitt 9.3 Kommunala planer
beskrivs vilka detaljplaner som paverkas. Ansvaret for forandring eller framtagande av nya
detaljplaner ligger pa de berérda kommunerna, Stockholms stad och Nacka kommun.

Ijarnvagsplanen regleras den nya tunnelbanan med tillhérande anlaggningar som till exempel
plattformar, stationsbyggnader med mera. Savil permanent markansprak for spar och anldggningar
som tillfalligt markansprak for utbyggnaden, etableringsytor, upplag av material och uppstillning av
arbetsbodar samt reningsanldggning for processvatten redovisas. Jirnvagsplanen ska pa ett enkelt
sétt redovisa den planerade anldggningen s att de som berdrs forstar och kan komma med
synpunkter.

Jarnvagsplanen reglerar inte nodvandiga permanenta foljdatgarder som flytt av gdng- och cykelvagar

och andra gatuanlaggningar. Detta regleras enligt befintliga detaljplaner och vid behov dndringar av
dessa.
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I Nacka kommun planeras en omfattande bebyggelseutveckling. For station Jirla och station Nacka
Centrum ar det darfor skillnad pa den anldaggning som hanteras i jarnvagsplanen och den fardiga
anlaggningen. Det finns delar av tunnelbaneanliggningen som inte kan byggas utan att d&ven den
planerade nya bebyggelsen samt en planerad 6verdackning av Varmdoéleden kommit till stind. Detta
redovisas nadrmare i avsnitt 4.2.6 Utformning av station Jdrla respektive 4.2.7 Utformning av station
Nacka Centrum. De delar som inte hanteras i jarnvagsplanen kommer i stillet att hanteras i
detaljplaner och avtal.

1.3.5 Samrad, granskning och faststéllelse

Samrad sker Iopande under hela planeringsperioden och pa olika sitt med olika instanser. Det
intensifieras dock i perioder dir myndigheter, organisationer och foreningar, men dven
allmanheten, har méjlighet att tycka till och informeras om viktiga skeden och utvecklingssteg. De
inkomna synpunkterna sammanstills och beméts i en sa kallad samradsredogorelse.

Samraden om jarnvagsplanen syftar till att ge berorda och allménhet mgjlighet att komma med
synpunkter pa planforslaget och de 6verviaganden som legat bakom lokalisering och utformning.
Synpunkterna kan leda till andringar av planen infor granskningen. Samréaden syftar ocksa till att
informera om hur anldggningen ar tankt att byggas och om de stérningar som kommer att uppsta
under byggskedet.

For utbyggnaden av tunnelbana till Nacka och s6derort genomfors samrad i olika skeden. Hittills
har sex samrad genomforts. Samradsredogorelser har uppréttats for respektive samréad.

1. Samrdad om forstudien gdllande tunnelbana till Nacka, april 2013.
Samradet behandlade forstudien om att forlinga tunnelbanans Bla linje till Nacka. Inkomna
synpunkter handlade om foreslagna strackningar, olika asikter kring vilken befintlig
tunnelbanelinje som bor forlangas samt miljorelaterade fragor.

2. Samrad om lokaliseringsutredningen 9 februari — 12 mars 2015.
Ilokaliseringsutredningen utreddes vilken strickning som bedomdes som mest 1amplig for den
nya tunnelbanan. Samradet omfattade utbyggnaden av Bla linje i soderort, utbyggnaden av Bla
linje i Nacka samt vattenverksamhet. Gensvaret var stort, med drygt 2 500 svar. Synpunkter
inkom om varje enskild foreslagen station, sparstrackningen, tillganglighetsfragor, kapacitet
med mera. De allra flesta var positiva till att tunnelbanan byggs ut till Nacka, men méanga ansag
att den djupt liggande station Sofia med sina hissar inte kindes sidker. Det kom dven 6nskemal
om att fa den gren av tunnelbanan som gar till Nacka utbyggd langre ut, till Orminge och
Gustavsberg, samt att fa en gdng- och cykelpassage under Hammarby kanal som gar att anvinda
utan SL-biljett.

3. Samrad om kompletterande utredningar 13 mars — 4 juni 2015.
Samradet behandlade kompletterande utredningar och rekommendationer for val av
strackningar for soderortsgrenen. I detta skede inkom synpunkter fran allmanheten kring
tillganglighet och trygghet, att Gron linje blir Bla, 6nskemal om att befintlig dragning och
stationer soder om Gullmarsplan forblir intakta med mera. Ett fatal yttranden inkom fran
offentliga instanser, organisationer och foretag. Dessa handlade bland annat om placeringen av
den nya stationen i Slakthusomradet. Tva 6ppna hus arrangerades for allmanheten i maj 2015.
Dessa besoktes av totalt 139 personer och totalt inkom drygt 100 synpunkter under perioden.
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4. Samrdad om byggskedet 5 juni — 2 november 2015.
Vid samradet om byggskedet hade tunnelbanans nya strackning valts och lokaliseringar for
stationer och stationsentréer utreddes. Tre 6ppna hus anordnades under oktober 2015, med
totalt cirka 600 besokare. I samradet inkom cirka 400 synpunkter fran allmanheten och cirka
50 synpunkter fran myndigheter och organisationer. Synpunkterna behandlade framst
lokalisering av stationer och stationsentréer, men dven paverkan pa manniskor och naromradet
ioch med byggandet av tunnelbanan. Det kom flera positiva synpunkter om utbyggnaden, dock
med reservationer for oron 6ver att bo vid en byggarbetsplats under manga ar. Manga har
lamnat synpunkter pa vilken av de foreslagna arbetstunnlarna de inte vill ha och gett forslag pa
andra placeringar.

5. Samrad omjdrnvdgsplan och tillstandsansokan enligt miljobalken,
9 november — 8 december 2016.
Forutom de synpunkter som inkom under detta samrad om jarnvagsplan inklusive MKB samt
tillstdndsansokan enligt miljobalken kom dven en del synpunkter till forvaltningen efterhand,
mellan samradet om byggskedet och detta samrad. Fyra 6ppna hus holls i november-december
2016, med totalt ndra 500 besokare. Sammanlagt kom cirka 375 synpunkter fran allmidnheten
och cirka 60 synpunkter fran olika myndigheter efter samradet om byggskedet och under
samradstiden for samrad om jarnvagsplan och tillstindsansokan. Innehéllet i synpunkterna ar i
manga fall likartade som de som inkom under samradet om byggskedet. Oro for buller,
tillganglighet, intrang i natur- och parkomraden samt paverkan pa grundvattnet under byggtiden
har lyfts fram. Det dr &ven manga som har nya forslag till lagen for stationsentréer och flera som
motsiger sig de foreslagna entréerna. Flera ar oroliga for hur hissarna vid till exempel vid station
Sofia och station Gullmarsplan kommer att fungera nar stationerna ligger djupt.

6. Kompletterande samrad, 8—21 maj 2017.
Detta kompletterande samrad holls for att informera om och ta emot synpunkter om forandringar
vid station Sofia jamfort med det planforslag som presenterades i samradet november—december
2016. Efter att en svaghetszon i berget hade utretts nirmare omarbetades forslaget till placering av
uppgang med stationsentré och biljetthall for station Sofia. Biljetthall med entré anlaggs ovan mark
med direktkoppling fran hissarna till markniva, langre in i Stigbergsparken, narmare
forkastningsbranten. Forandringarna innebér ocksé att anlaggningsdelar ovan mark samlats till
ochintegreratsien byggnad samt att hissarna leder anda upp till marknivan. Ett 6ppet hus
genomfordes den 16 maj, med cirka 150 besokare. Cirka 50 synpunkter inkom fran allmanheten och
myndigheter under samradstiden. Synpunkterna ror framst placeringen i Stigbergsparken med
intrang i natur och park samt storlek och hojd pa entrébyggnaden. Vidare kom nya forslag till 1agen
for uppgéng och stationsentré, synpunkter pa hisslosningen samt pa stationsnamnet. Samma
samradsperiod innefattade dven ett kompletterande riktat samrad till berérda om friskluftsintag till
servicetunneln vid korsningen Heliosgingen—Maltgatan, niara station Hammarby kanal. Tre méten
genomfordes med berorda fastighetsagare. En synpunkt inkom, som ror utformning och placering.
Detta samrad tackte dven in en del synpunkter som kommit till forvaltningen efterhand, mellan
samradet om jarnvagsplan samt tillstindsansokan och detta samrad.

Efter genomforda samrad och revideringar har MKB:n skickats till 1ansstyrelsen fér godkannande.
Jarnvagsplan inklusive godkdnd MKB stills darefter ut for granskning. Synpunkter som inkommit
efter 1juni 2017 och fram till granskningen sammanstalls i ytterligare en samradsredogorelse, som
finns tillgdnglig vid granskningen.

Efter granskningen ska jairnvagsplanen slutligen faststéllelseprovas av Trafikverket.
Faststallelseprovning innebar att projektet provas i sin helhet.
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2 Mal

Kapitlet beskriver vilka mal som finns for utbyggnaden av tunnelbanan: évergripande mal, projektspe-
cifika mal samt nationella transportpolitiska mal. Betraffande nationella miljdmal, miljébalkens
ha@nsynsregler samt miljokvalitetsnormer hanvisas till kapitel 8 Samlad bedémning.

2.1 Overgripande mal fér utbyggnaden av nya tunnelbanan

Landstinget har angivit tre 6vergripande mél som dr gemensamma for hela
tunnelbaneutbyggnaden. Nedan foljer en kortfattad redovisning av dessa mal. De ar baserade pa
bade landstingets mal och inriktningen enligt 2013 ars Stockholmsférhandling.

1. Attraktiva resor

Tunnelbanan ska vara en del av ett sammanhallet och samordnat kollektivtrafiksystem som
uppfyller resenirernas behov. Planeringen av stationernas lagen ska goras samordnat med
bebyggelseplaneringen. Stationsmiljoerna ska vara attraktiva och utformade f6r enkla och effektiva
byten. Tillgdngligheten till stationerna och tillgdngligheten till olika malpunkter med
kollektivtrafiken ska vara god.

2. En tillganglig och sammanhallen region

Utbyggnaden ska stodja 6kad téthet och flerkarnighet i regionen samt bidra till en hallbar och
sammanhallen utvidgning av arbetsmarknadsregionen. Den nya tunnelbanan ska ha tillracklig
kapacitet och konkurrenskraftiga restider till viktiga malpunkter. Den ska binda samman regionen
och minska sarbarheten i trafiksystemet.

Tunnelbanans utbyggnad ska ske i samverkan med bebyggelseplaneringen och utbyggnaden ska ske
sd att den framjar ny bostadsbebyggelse. Utbyggnaden ska stodja den avtalade bostadsbebyggelsen
enligt 2013 ars Stockholmsforhandling.

Tunnelbanan ska upplevas som ett attraktivt resalternativ for alla grupper i samhéllet och ge
forutsattningar for social hallbarhet.

3. Effektiva resor med lag milj6- och hdlsopaverkan
Utbyggnaden ska bidra till att kollektivtrafikens forbrukning av energi samt paverkan pa miljo och
hilsa ska minska. Utbyggnaden ska ske s att samhallets resurser anviands kostnadseffektivt.
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2.2 Projektspecifika mal

De projektspecifika mélen bygger vidare pa de 6vergripande mélen.

1. Attraktiva resor
Skapa goda mgjligheter att arbetspendla och nd mélpunkter, till exempel arenor och
handelsanldggningar, genom lattillganglig, trygg och effektiv kollektivtrafik med goda
bytesmgjligheter vid stationerna.
Utformningen av tunnelbanan och stationslagen ska forbattra forutsattningarna for
arbetspendlare och skapa god tillgdnglighet for besokare till arenorna och
handelsanlaggningarna.
Utformningen av nya gator och kopplingar mellan tunnelbanan och befintlig struktur ska vara
utformad for att stodja tillgingligheten till tunnelbanan for fotgingare, cyklister och resande
som ansluter fran andra trafikslag. Infrastrukturen ska vara tillginglighetsanpassad.
Tunnelbanan och vigen dit ska upplevas som en siker och trygg miljo. Utformningen ska
underlitta ett aktivt folkliv under storre delen av dygnet.

2. En tillganglig och sammanhallen region
Bidra till den regionala utvecklingen genom kapacitetsforstarkning av tunnelbanesystemet,
avhjalpa flaskhalsproblematiken pa Grona linjen och méjliggora nya bostiader i séderort.
Kollektivtrafiken ska bidra till 6kad rérelsefrihet i regionen for alla resenarsgrupper.
Kopplingen till andra trafikslag ska vara god och det ska ga snabbt att gora byten.
Stockholmsforhandlingens syfte ar att majliggora ett 0kat bostadsbyggande genom utbyggnad
avtunnelbanan. Utbyggnaden av tunnelbanan till Nacka och s6derort ar en forutsiattning for att
realisera det planerade bostadsbyggandet.

3. Effektiva resor med lag milj6- och halsopaverkan
Planera och bygga en anldggning med minsta mgjliga omgivningspaverkan under bygg- och
driftskede.
Utformning av tunnelbanan ska bidra till minskade luftutslapp fran transportmedel.
Tunnelbanan ska ha effektiv anviandning av bergmaterial och ingen paverkan pa yt- eller
grundvattnets niva eller kvalitet ska uppkomma.
Inga viardefulla kulturmiljoer paverkas negativt. Tunnelbanans utformning ska bidra till 6ppna
spridningsvagar for djur och viaxter mellan gronytor samt inga skadade utpekade naturvirden.
Inga upplevda barriarer for gdende och cyklister, orsakade av tunnelbanan.
Tunnelbanan ska bidra till minskat buller och minskade vibrationer fran spartrafik, minskat
buller och minskade vibrationer fran viagtrafik samt att inga resenarer ska utsittas for skadliga
ljudnivaer vid plattform eller i stationsmiljo.
God luftmiljo pa plattform, mellanplan och i biljetthallar.
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2.3 Nationella transportpolitiska mal

En utgangspunkt for alla dtgdrder inom transportomradet ar de transportpolitiska mélen som
regering och riksdag har satt upp. Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik ar att
sakerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgare och niringslivihela landet. Under det 6vergripande malet ligger ett funktionsmal och
ett hansynsmal, se Figur 6.

Funktionsmal

Tillganglighet Overgri

T

politiskt

Hansynsmal

Sakerhet, milid
och hdlsa

Figur 6. De transportpolitiska malen. Kélla: Mal fér framtidens resor och transporter. Prop. 2008/09:93.

De nationella transportpolitiska mélen ligger till grund for projektets 6vergripande och
projektspecifika mél. Bedomning av projektets méaluppfyllelse gors i kapitel 8 Samlad bedémning,
dar aven funktions- och hansynsmalet beskrivs.
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2.4 Nytt trafikférsdérjningsprogram

Ett nytt trafikforsorjningsprogram for Stockholm beslutades i oktober 2017. Det inrymmer
langsiktiga mal for kollektivtrafiken fram till 2030. Visionen ar att skapa en attraktiv kollektivtrafik
iett hallbart transportsystem.

Trafikforsorjningsprogrammet har tre 6vergripande mal:

« Okatkollektivt resande

Lanets befolkning viantas 6ka fran dagens 2,2 miljoner till knappt 2,9 miljoner 2030. Det stéller
krav pa att kollektivtrafiken kan utvecklas i samma takt och att hela transportsystemet planeras sa
att kollektivt resande kan framjas framfor privatbilism.

»  Smart kollektivtrafiksystem

Kollektivtrafiken ska utvecklas pa ett satt som hushéllar med samhallets resurser. Den ska vara
miljoanpassad, siker och resurseffektiv.

= Attraktivregion

Kollektivtrafiken ska bidra till 6kad jamlikhet och jamstalldhet genom att skapa tillganglighet till
arbete, service och fritidsaktiviteter utifran olika behov och forutsittningar.

De tre malen ar kopplade till fokusomraden och en eller flera indikatorer med maltal. Syftet ar att
underlatta uppfoljningen av att kollektivtrafiken utvecklas i 6nskad riktning.

MILIGANPASSAT RESURSEFFEKTIVT

Smart
kollektivtrafiksystem

TRYGGT i
Okat kollektivt \ a W Attraktiv
resande ; ; region

KONKURRENS-
KRAFTIGT

Figur 7. Mal och fokusomraden enligt trafikférsérjningsprogrammet for Stockholm.
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3 Forutsattningar och
nuldgesforhallanden

Kapitlet beskriver viktiga forutsattningar for utbyggnaden av tunnelbana till Nacka och sdderort, bland
annat befintlig markanvandning, befintlig kollektivtrafik, planerad stadsutveckling i ndromradet,
skyddsvarda miljoer samt tekniska krav p& tunnelbaneanldggningen.

3.1 Befintlig bebyggelse, befolkning och verksamheter

3.1.1 Lokala forutsattningar

Markanvandningen langs den planerade tunnelbanestrackningen till Nacka och séderort bestar
idag framforallt av tat stadsbebyggelse med handels-, kontors- och bostadshus och inslag av
gronomraden, i form av exempelvis Vitabergsparken pa Sodermalm och en utlopare till
Nackareservatet i Hammarby sjostad. I sodra delen av soderortsgrenen ar bebyggelsen nagot lagre
och glesare, med radhus och villor. Liangs Nackagrenen finns relativt mycket obebyggd mark med
delvis bristande tillgang till kollektivtrafik. I avsnitten nedan beskrivs de lokala forutsattningarna
for de omraden dar nya stationer planeras. Se avsnitt 3.10.3 Aktuella stadsutvecklingsprojekt i
omrddet och avsnitt 3.10.4 Aktuella infrastrukturprojekt i omrdadet for ytterligare information om
pagaende och planerade forandringar i de berérda omradena.

3.1.1.1 Anslutning Kungstradgarden (Blasieholmen)

Anslutningen till befintlig station Kungstradgarden ar beldgen pa Norrmalm. Omrédet praglas idag
av varierad bebyggelse, verksamheter samt befintlig station Kungstradgarden. I norr dr bebyggelsen
tat och storskalig medan den ar glesare och mellanskalig i soder. Har finns dven en bro 6ver till
Skeppsholmen dar bebyggelsen ligger relativt glest. Langs vattenlinjen 16per gator och viktiga
gangstrak. Omradet star infor flera forandringar d Nobel Center planeras har.

3.1.1.2 Station Sofia

Station Sofia kommer att vara beldagen i ett omrade pa 6stra delen av Sédermalm inom Stockholms
stad. Omradet bestar idag av en tit stenstad med traditionella kvartersstrukturer med stora kultur-
och naturvirden. Naturviardena bestar bland annat av kvartersparkerna Stigbergsparken, som
paverkat stadens utformning omkring den, och Tengdahlsparken. Gronstrukturen ar varierad och
bestar ocksi av Vita bergen, Ascberget och Stadsgirdsberget. Bebyggelsen speglar stadens
successiva utbyggnad med bebyggelse fran olika tidsepoker och for olika samhallsklasser. Omradet
starinfor forandringar da Ersta sjukhus ska utvecklas och byggas ut.
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3.1.1.3 Station Hammarby Kanal

Station Hammarby Kanal kommer att vara beldgen inom Stockholms stad i ett omrade som gar fran
oOstra delen av S6dermalm, soder om station Sofia, under Hammarby kanal till Hammarby
sjostadssidan. Den aktuella delen av Sodermalm bestar idag av blandad bebyggelse med
flerbostadshus. Omrédet har en varierad gronstruktur med aktivitetsparker som Stora och Lilla
Blecktornsparken och kvartersparkerna Anna Lindhs park, Barnangsparken och Tullgardsparken.
Ostra delen av S6dermalm star infor stora forandringar i och med byggandet av nya ligenheter i
kvarteret Persikan.

Den aktuella delen av Hammarby sjostad utgors av storre bostadskvarter laings Hammarby kanals
kaj, som ar uppforda under de senare artiondena och har verksamheter i bottenvaningarna.
Gronstrukturen i Hammarby sjostad utgors av relativt nyanlagda parker. Utbyggnaden av
Hammarby sjostad fortsatter.

3.1.1.4 Station Sickla

Station Sickla kommer att vara beldgen i Sickla i Nacka kommun. Omrédet bestar idag av flera
bostadsomraden som Finntorp, Sickla Strand, Tallbacken och Alphyddan.

I Sickla finns flera miljoer med industrihistoriska varden, dar flera av de gamla fabriksbyggnaderna
nyttjas for bland annat kontor och handel. Sickla kpkvarter inryms i Atlas Copcos fore detta
industribyggnader. Omrédet star infor forandringar dar Nacka kommun planerar att skapa téatare
och mer blandad bebyggelse i Sickla och bygga om Varmddévagen till stadsgata. I detta ingar dven
upphojningen av Saltsjobanan vid Sickla kopkvarter.

3.1.1.5 Station Jarla

Station Jarla kommer att vara beldgen i Jarla i Nacka kommun. Omradet dar station Jarla planeras
bestar till storsta del av gles bebyggelse for olika verksamheter, men i Jarla finns dven Nacka kyrka
med tillhorande byggnader och kyrkogard samt bostadsomraden som Jirla sjo, Birkaomradet,
Ekudden och Talliden. Omrédet star infor forandringar dar Nacka kommun planerar att skapa
tatare, mer blandad bebyggelse i Jarla och bygga om Varmdovagen till stadsgata.

3.1.1.6 Station Nacka Centrum

Station Nacka Centrum kommer att vara beldgen i de centrala delarna av Nacka i Nacka kommun.
Platsen praglas idag av Varmdoledens trafik och storskalighet, med bebyggelse ndgra hundra meter
fran omradet for den nya tunnelbanestationen. I omradet ligger kopcentrumet Nacka Forum.
Omradet star infor forandringar dar Nacka kommun planerar Métesplats Nacka, som innebéar en
forflyttning och 6verdackning av Virmdoleden pa strackan forbi Nacka Forum samt en ny
bussterminal i anslutning till tunnelbanestationen. Det dr en forutsattning for den planerade
stadsutvecklingen dar en tat stad med blandad bebyggelse planeras tillkomma i omradet.
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3.1.1.7 Station Gullmarsplan

Omradet kring Gullmarsplan, i den del av Stockholm som kallas Soderstaden, dr redan véletablerat
med bostider, arbetsplatser och den befintliga stationen Gullmarsplan. Omradet star infor en del
forandringar genom att nya bostader och arbetsplatser byggs. I kvarteret Fredriksdal, i vastligaste
delen av Hammarby sjostad, byggs ett nytt omrade med bostader, kontorsverksamheter och handel.
I Martensdal planeras for nya kontor och lokaler med service for att rama in de befintliga
samhillsnyttiga funktionerna och skapa en entré till Hammarby sjostad. Planerna innefattar bland
annat ett hoghus for kontor som ar under uppforande i anslutning till den nya uppgéngen for station
Gullmarsplan. Stationen utgor en viktig knutpunkt for spartrafik och busstrafik och flera
malpunkter i nirheten samt en viktig lank mellan S6dermalm och s6derort.

3.1.1.8 Ny station i Slakthusomradet

Den nya stationen i Slakthusomradet kommer att vara beldgen i omradet med samma namn, som ar
under omdaning. Idag har Slakthusomradet en stark industriell karaktar med méanga aktiva
industriella verksamheter medan narliggande Enskede Gard har smaskalig bebyggelse. Delar av
Slakthusomrédet ar en enhetlig industrimiljo fran forra seklets borjan med hoga kulturhistoriska
viarden, men har finns dven storskalig bebyggelse sisom Globenomradet med arenorna och ett
kopcentrum. Slakthusomradet planeras for att bli en stadsdel med bostader, arbetsplatser, handel,
service samt nya parker och torg.

3.1.1.9 Anslutning Sockenplan

Anslutningen till befintlig tunnelbanestation vid Sockenplan dr beldagen i ett omrade vid Enskede.
Omradet praglas idag av villakvarter med sméaskalig tradgardskaraktar och mellanskaliga
bostadsomraden, verksamheter samt befintlig station Sockenplan. De storre vigarna Sockenvigen
och Enskedeviagen mots vid Sockenplan och omges av flerfamiljshus. Sockenplan utgor ett centralt
torg i omradet. De nya tunnelbanesparen kommer att ansluta pa de befintliga sparen nordost om
Sockenplan. Omradet star infor forandringar dar detaljplanering pagar for att majliggora
uppforandet av nya bostader.
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3.2 Resendarer och trafik
3.2.1 Malpunkter och kollektivtrafik

Det direkta upptagningsomradet for den nya tunnelbanestrackningen definieras som 500 meter fran
stationsentréerna och striacker sig frain Kungstradgarden till Nacka samt fran Kungstradgarden till
Sockenplan. Egentligen dr upptagningsomradet dnnu storre i och med att ett flertal busslinjer och
lokalbanor kommer att ansluta vid de olika stationerna. Dessutom kopplas tunnelbanans befintliga
Hagsatragren till den nya tunnelbanan vilket innebar forandringar for alla som bor utmed den grenen. I
fortsattningen av detta avsnitt avser begreppet "upptagningsomradet” endast det direkta
upptagningsomradet kring de nybyggda delarna.

Inom omradet finns ett flertal viktiga malpunkter, bland annat sjukhus, skolor, kyrkor, parker,
sevardheter, sportanlaggningar, handelscentrum och storre arbetsplatser, se Figur 8, 9 och 10. Det finns
aven malpunkter i form av bytespunkter/knutpunkter for kollektivtrafiken. Den befintliga
kollektivtrafiken i upptagningsomradet bestar idag av busstrafik, tunnelbanetrafik och lokalbana.
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Sickiaberget

Teckenforklaring
Foreslagna anlaggningar
T Stationsentré

- Spartunnel och stationer

[ =, Analysomrade, 500m runt
=« stationer

O Buss - Sport

T Tunnelbana Handel

Q Pendeltag - Kyrka

& Sparvag/Lokal [ Museum Park

I siukhus
- Forskola och skola

Dieselverkstan

Kollektivtrafik och malpunkter

200 400 600 800 1000
m

© Open Stockholm
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Datum: 2018-01-16

Figur 9. Kollektivtrafik och malpunkter for strackan Sickla - Nacka Centrum.

Teckenforklaring
Anliaggningen
T Sstationsentré

- Spartunnel och stationer

[ ™, Analysomrade, 500m runt
stationer

lentréer

@ Buss [ sport

T Tunnelbana Handel

I siukhus

- Forskola och skola
& Pendeltag T «yrka Park

& Sparvag/Lokal I vuseum

Dieselverkstan

Kollektivtrafik och malpunkter
Stracka Syd

0 230 460 690 920 1150
m

© Open Stockholm
© Lantméteriet, Geodatasamverkan

Datum: 2017-11-13

Figur 10. Kollektivtrafik och malpunkter for strackan Gullmarsplan - Sockenplan.
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3.2.2 Dagens resenarsmangder

Det totala antalet tunnelbaneresor med Storstockholms lokaltrafik under ett vardagsdygn uppgick
2015 till 1,2 miljoner. Resendrsméngderna varierar i intensitet 6ver aret och ar som stérst under host-
vinter-var och som minst under juni, juli och augusti. Mangden resenirer varierar dven under dygnet
och ar som storst under pendlingstimmarna klockan 06—09 och klockan 15-18 (AB Storstockholms
lokaltrafik, 2015).

Idag uppstar trangsel i vagnatet kring Nacka och Varmdo vid vissa tidpunkter med hogt resande. Alla
resor till/fran Nacka och Varmdé maste passera ett relativt smalt snitt och taket for dess kapacitet ar i
princip natt.

Idag finns foljande typer av busstrafik inom SL: stombusslinjer (i innerstaden och utanfor
innerstaden), kommunlinjer och nirtrafik. Stomlinjer utgor basen i SL:s linjenit. Stomnitet ar ett
grovmaskigt nit av spar- och stombusslinjer som tiacker hela lanet. Trafiken kannetecknas av hog
turtithet, snabbhet, tydlighet och palitlighet. Stombusslinjerna i innerstaden ar linjerna 1, 2, 3 och 4.
Utanfor innerstaden finns 14 stombusslinjer som kinnetecknas av hog turtathet och gen strackning,.
Kommunlinjernas huvudsakliga trafikuppgift ar att ge bostads- och arbetsplatsomraden
kollektivtrafik till narmaste kommuncentra, storre bytespunkt eller andra viktiga malpunkter.
Nirtrafiken ar en form av busstrafik som trafikerar omraden dar ménga dldre bor. Nartrafiken
fungerar som ett alternativ till traditionell fardtjanst och ar specialanpassad for dldre eller personer
med funktionsnedséttning, men alla med SL-biljett kan dka med.

Tabellerna i avsnitt 3.2.2.1 till 3.2.2.7innehaller inte en komplett lista pa hallplatser som syns i
figurerna 8, 9 och 10, utan ar de hallplatser som ar 2015 var beldgna narmast planerad
tunnelbaneentré. Hallplatser och linjer flyttas och férandras 6ver tid, och kommer med stor
sannolikhet att &ndras nar den nya tunnelbanan borjar trafikeras.

3.2.2.1 Station Sofia

Omradet dar station Sofia planeras att byggas trafikeras idag enbart av busslinjer. Det finns ett
flertal busshallplatser i omradet. Idag sker totalt 3 700 avgangar?i omradet dar busshallplats
Tjarhovsplan har hogst turtdathet med 1 500 avgangar per vardagsdygn, medan busshallplats
Klippgatan harlagst antal med 115 avgangar per vardagsdygn. Observera att uppgifterna nedan
galler 2015 det vill sdga innan delar av busstrafiken lades om bland annat till f6]jd avombyggnaden
av Slussen. I samband med att Slussen fardigstills kommer sannolikt trafikeringen dndras igen.

Tabell 1. Trafikeringsdata ar 2015 for hallplatser/stationer i narheten av framtida lage for station Sofia.

Hallplats/Station Pé-/AavesEigan- Antalaarvzgéng- Linjer som avgér fran héllplatsen/stationen 3
Aségatan [B] 2 800/3 200 615 3,76, 96

Klippgatan [B] 100/210 115 66

Tjarhovsplan [B] * 5700/6 600 1500 2,3,53,71,76,93,193, 194, 195
Ersta sjukhus [B] 1900/2 100 890 2,53,71,93

Erstagatan [B] 1 300/5 800 600 2,66

'Antal pa-/avstigande under ett vardagsdygn okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).

2Antal avgangar under ett vardagsdygn i bada riktningarna okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).
3Linjer som avgar fran hallplatsen under given trafikeringsperiod (kalla: RUST och SL.se).

B/T/L anger typ av kollektivtrafik Buss/Tunnelbana/Lokalbana.

* Tjarhovsplan har annan trafikering fr.o.m. sommaren 2016 till 2019 pa grund av ombyggnation av Slussen.
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3.2.2.2 Station Hammarby Kanal

Omradet dér station Hammarby Kanal planeras att byggas trafikeras idag av busslinjer och
tvarbanan. Det finns ett flertal busshéllplatser i omradet. Idag sker totalt 1 060 avgangar?i omradet
dar busshallplats Ljusterdgatan har hogst turtathet med 300 avgangar per vardagsdygn, medan
busshéllplats Malmgardsvagen har lagst antal med 120 avgangar per vardagsdygn.

Tabell 2. Trafikeringsdata ar 2015 for hallplatser/stationer i narheten av framtida lage for station Hammarby Kanal.

Hallplats/Station Pa-/Avstigande ? Antalaarvzgéng- Linjer som avgar fran hallplatsen/stationen 3
Sédermalm

Mijardgrand [B] 390/640 140 57

Ljusterdgatan [B] 1100/780 300 59, 76

Malmgardsvagen [B] 180/120 120 59

Hammarby sjéstad

Luma [B] 790/730 250 74, 96

Luma [L] 3600/8 100 250 22 (tvdrbanan)

'Antal pa-/avstigande under ett vardagsdygn okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).

2Antal avgangar under ett vardagsdygn i bada riktningarna okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).
3Linjer som avgar fran hallplatsen under given trafikeringsperiod (kélla: RUST och SL.se.)

B/T/L anger typ av kollektivtrafik Buss/Tunnelbana/Lokalbana.

3.2.2.3 Station Sickla

Omradet dér station Sickla planeras att byggas trafikeras idag av busslinjer och Saltsjobanan. Det
finns ett flertal busshallplatser. Saltsjobanan trafikeras av linje 25 vid hallplatsen Sickla station.
Idag sker totalt cirka 1 610 avgangar?i omradet.

Hosten 2017 fardigstalldes forlangningen av tvarbanan fran Sickla udde till Sickla. Den
trafikeringen finns inte med i tabellen nedan.

Tabell 3. Trafikeringsdata ar 2015 for hallplatser/stationer i narheten av framtida lage for station Sickla.

Hallplats/Station Pa-/Avstigande! | Antal avgangar? | Linjer som avgar fran hallplatsen/stationen 3
Alphyddan [B] 430/160 340 409, 410, 411C, 41:;;114, 469, 492, 496,

25,409, 410, 411C, 413, 414, 420, 422, 469,

Nacka station [B,L] 1 000/1 100 580 492, 496, 497
. 409, 410, 411C, 413, 414, 420, 422, 492,
Sickla Bro [B] 1 700/1 900 580 496, 497
Sickla station [L] 1 000/1 400 110 25 (Saltsjobanan)
Sickla industrivag [B]* 390/1 600 130 401, 403, 469, 491

'Antal pa-/avstigande under ett vardagsdygn okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).

2Antal avgangar under ett vardagsdygn i bada riktningarna okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).

3Linjer som avgar fran hallplatsen under given trafikeringsperiod (kalla: RUST och SL.se).

B/T/L anger typ av kollektivtrafik Buss/Tunnelbana/Lokalbana.

4Uppgifterna avser okt-dec 2016. Hallplats Sickla industrivag var stangd under perioden for vilken statistik om resande
(RUST-data) ursprungligen togs fram (okt-dec 2015).
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3.2.2.4 Station Jarla

Omradet dér station Jirla planeras att byggas trafikeras idag av busslinjer och Saltsjobanan. Det
finns tva busshallplatser samt hallplats Saltsjo-Jarla for Saltsjobanan.

Idag sker totalt 970 avgangar?i omradet diar busshallplatsen Jarla station har hogst turtathet med
560 avgangar per vardagsdygn, medan hallplats Saltsjo-Jarla for Saltsjobanan har lagst antal med
110 avgangar per vardagsdygn.

Tabell 4. Trafikeringsdata ar 2015 for hallplatser/stationer i narheten av framtida lage for station Jarla.

Hallplats/Station

Pa-/Avstigande ?

Antal avgang-

Linjer som avgar fran hallplatsen/stationen 3

ar?
Ekuddsvagen [B] 320/570 300 71, 469, 821, 840
Jirla station [B] 1 400/1 400 560 409, 410, 411C, 414, :{;73, 420, 422,492, 496,
Saltsjo-Jarla [L] 830/770 110 25, 26 (Saltsjobanan)

"Antal pa-/avstigande under ett vardagsdygn okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).

2Antal avgangar under ett vardagsdygn i bada riktningarna okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).
3Linjer som avgar fran hallplatsen under given trafikeringsperiod (kalla: RUST och SL.se).

B/T/L anger typ av kollektivtrafik Buss/Tunnelbana/Lokalbana.

3.2.2.5 Station Nacka Centrum

Omradet dar station Nacka Centrum planeras att byggas trafikeras idag enbart av busslinjer. Det
finns ett flertal héllplatser.

Idag sker totalt cirka 3 700 avgangar?i omradet dar busshallplatsen Nacka Forum har hogst
turtdthet med 1 400 avgangar per vardagsdygn, medan busshéllplatsen Skvaltan har lagst antal
med 90 avgingar per vardagsdygn.

Tabell 5. Trafikeringsdata ar 2015 for hallplatser/stationer i narheten av framtida lage for station Nacka Centrum.

o . . ) . Linjer som avgar fran hallplatsen/
- 1 2
Hallplats/Station Pa-/Avstigande ! | Antal avgangar ctationen 3
Vikdalsvigen [B] 1.200/450 550 71, 404, 442, 443, 465, 471, 840
425, 428X, 429X, 430X, 432, 433,
. 434, 435, 435C, 436, 437, 438, 439,
Nacka Trafikplats [B] 1 600/1 800 1200 440, 442X, 444, 445, 445C, 446,
446C, 448C, 449, 474
409, 410, 413, 414, 420, 422, 452,
Nacka Forum [B] 5700/5 800 1400 453, 465, 471, 492, 496, 497, 821
Nacka Forum norra [B] 210/270 160 442, 469
Nacka Forum Stadshuset [B] 860/1 100 300 71, 404, 465, 469, 497, 840
Skvaltan [B] 80/110 90 442, 469

'Antal pa-/avstigande under ett vardagsdygn okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).

2Antal avgangar under ett vardagsdygn i bada riktningarna okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).
3Linjer som avgar fran hallplatsen under given trafikeringsperiod (kalla: RUST och SL.se).

B/T/L anger typ av kollektivtrafik Buss/Tunnelbana/Lokalbana.
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3.2.2.6 Station Gullmarsplan

Omréadet ddr den nya plattformen pa Bla linje vid station Gullmarsplan planeras att byggas
trafikeras idag av busslinjer, tunnelbanans Gréna linje och tvarbanan.

Idag sker totalt 5 500 avgdngar®iomradet diar busshéllplatsen Gullmarsplan (som omfattar bade
bussterminalen for Tyreso- och Haningebussar och busshallplatserna for lokalbussar pa framsidan av
tunnelbanestationen) har hogst turtithet med 3 900 avgangar per vardagsdygn, medan busshallplatsen
Martensdal och hallplats Martensdal for tvarbanan har lagst antal med 250 avgangar per vardagsdygn.

Tabell 6. Trafikeringsdata ar 2015 for hallplatser/stationer i narheten av framtida lage for station Gullmarsplan.

Hallplats/Station

Pa-/Avstigande *

Antal avgang-

Linjer som avgar fran hallplatsen/stationen 3

ar?

4,94, 144, 160, 164, 168, 193, 194, 195, 791,

Gullmarsplan [B] 35 000/35 000 3900 794, 801, 802, 806, 807, 809, 810, 814, 815,
816, 822, 823, 869, 873, 875, 890, 892, 893

Gullmarsplan [T] 37 900/39 600 * 800 ** 17, 18, 19 (Gron Tunnelbanelinje)
Gullmarsplan [L] 9 700/10 000 300 22 (tvarbanan)
Martensdal [B] 500/500 250 74, 96
Martensdal [L] 3100/2 900 250 22 (tvarbanan)

'Antal pa-/avstigande under ett vardagsdygn okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).

2Antal avgangar under ett vardagsdygn i bada riktningarna okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).
3Linjer som avgar fran hallplatsen under given trafikeringsperiod (kalla: RUST och SL.se).

B/T/L anger typ av kollektivtrafik Buss/Tunnelbana/Lokalbana.

* Dygn, vinter (kalla: RUST och SL.se).

** Uppskattning fran manuell tidtabellstudie, avrundat (kalla: SL.se).

3.2.2.7 Ny station i Slakthusomradet

Omradet dar den nya stationen i Slakthusomradet planeras att byggas trafikeras idag av busslinjer,

tunnelbanans Grona linje och tvarbanan.

Idag sker totalt 1 160 avgangar?i omradet dar hallplatsen Globen for tviarbanan har hogst turtiathet
med 300 avgangar per vardagsdygn, medan busshallplatsen Enskede gard, med endast
nattbusstrafik, har lagst antal med 10 avgangar per vardagsdygn.

Tabell 7. Trafikeringsdata ar 2015 for hallplatser/stationer i narheten av framtida lage for ny station i Slakthusomradet.

Hallplats/Station

Pa-/Avstigande !

Antal avgang-

Linjer som avgar fran hallplatsen/stationen 3

ar?
Enskede gard [B] 0/1 10 195 (nattbuss)
Enskede gard [T] 1800/1 800 * 280 ** 19 (Gron tunnelbanelinje)
Globen [T] 5900/7 000 * 280 ** 19 (Gron tunnelbanelinje)
Globen [L] 2 400/2 700 300 22 (tvarbanan)
Slakthuset [B] 50/80 120 168, 195 (nattbuss)
Lindevagen [B] 70/90 170 163

"Antal pa-/avstigande under ett vardagsdygn okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).

2Antal avgangar under ett vardagsdygn i bada riktningarna okt-dec 2015, avrundat (kalla: RUST).
3Linjer som avgar fran hallplatsen under given trafikeringsperiod (kalla: RUST och SL.se).

B/T/L anger typ av kollektivtrafik Buss/Tunnelbana/Lokalbana.

* Dygn, vinter (kalla: RUST och SL.se).
** Uppskattning fran manuell tidtabellstudie, avrundat (kalla: SL.se).
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3.2.3 Beddmda framtida resenarsmangder

En central utgdngspunkt for att berikna den ungefarliga mangden resande med nya tunnelbanan
har bland annat varit det antagna bostadstillskottet enligt 2013 ars Stockholmsforhandling. Ovriga
viktiga antaganden ar bland annat utvecklingen av den 6vriga kollektivtrafiken, forandringar i
vagnitet, utvecklingen av kollektivtrafikpriset, bensinkostnader, den allmdnna ekonomiska
utvecklingen. Med hjilp av dessa parametrar har resandet for ar 2030 bedomts.

Infor analyserna antas turtdtheten pa Bla linje 6ka fran dagens 6-minuterstrafik till
4-minuterstrafik per gren under hogtrafikperioderna. Pa den gemensamma strackan mellan
stationerna Vistra Skogen och Sofia blir da turtatheten 2-minuterstrafik. Detta far anses som ett
maxscenario. Vid 6ppningen av den nya tunnelbanan kommer turtiatheten formodligen att vara
nagot ldgre men beroende pa utvecklingen av resandet kan turtiatheten successivt okas.

Ar 2030 beriiknas 3 000 personer resa fran station Nacka Centrum under formiddagens maxtimme
med 4-minuterstrafik, och 9 000 personer beriknas ankomma till Kungstradgarden under
formiddagens maxtimme. En forutsittning for dimensionering av de publika utrymmenai de nya
stationerna ar resandefloden. Hogst flode uppstar i Stockholmsregionen generellt under
formiddagens maxtimme. Under denna period sker en stor del av resandet till arbetet och till
skolan. Undantag kan exempelvis finnas vid hallplatser och stationer i anslutning till stora
handelsomraden eller idrottsanldaggningar. Nedan anges de bedomda resenirsfloden for de nya
stationerna for morgonens maxtimme ar 2030.

Tabell 8. Bedomda framtida resenarsmangder. Preliminar prognos for férmiddagens maxtimme ar 2030 med 4-minuter-
strafik. Kalla: Prognos 6ver resandeutveckling. Stockholms lans landsting, 2016.

Station Pastigande Avstigande Totalt Eae:;jngliiigr:zt:;:g;;jee? irg;);sva—
Sofia 1600 1800 3400 Hornstull

Hammarby Kanal 1200 700 1900 Farsta

Sickla 800 500 1300 Midsommarkransen

Jarla 600 400 1000 Bjorkhagen

Nacka Centrum 3000 1300 4300 Brommaplan

Gullmarsplan* 2200 1800 4000 Mariatorget

Ezssgsqﬁrgggtgakt' 800 500 1300 | Midsommarkransen

*Antal pa- och avstigande avser enbart den nya plattformen pa Bla linje vid station Gullmarsplan.
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3.3 Riksintressen och andra skyddsvarda omraden

Ny tunnelbana till Nacka och soderort passerar genom, eller i narheten av, flera omréden av
riksintresse. Projektets paverkan pa riksintressen framgar i avsnitt 8.4 Bestdmmelser for
hushallning med mark- och vattenomraden.

3.3.1 Kulturmiljoer av riksintresse

Inom omréadet for den nya tunnelbanan finns fyra kulturmiljéer av riksintresse enligt miljobalken 3
kapitlet 6 §. Omradenas ldge framgar av Figur 10.

Riksintresset Stockholms innerstad med Djurgdrden omfattar stora delar av centrala Stockholm
inklusive hela Sodermalm. Tunnelbanans strackning fran Kungstriadgéarden till Hammarby Kanal
ligger inom detta riksintresse. Ingen av riksintressets vardekarnor bedoms paverkas pa ett
betydande sitt. De stockholmska sardrag som berors ar Stadens anpassning till naturen.

Riksintresset Norra Boo—Vaxholm—Oxdjupet—Lindalssundet (Stockholms inlopp) omfattar
platsen for stationsentrén mot Jarlabergsvagen for station Nacka Centrum.

Riksintresset Stordngen ligger i anslutning till platsen for station Nacka Centrum.

Riksintresset Gamla Enskede ligger i anslutning till platsen for anslutning till befintlig tunnelbana
vid Sockenplan.

3.3.2 Riksintresset Nationalstadsparken

Nationalstadsparken Ulriksdal-Haga—Brunnsviken—Djurgarden ar skyddad enligt miljobalken 4
kapitlet 7 §. Nationalstadsparken striacker sig fran Ulriksdal via Haga och Brunnsviken till
Djurgarden. Den ar ett unikt historiskt landskap av betydelse for det nationella kulturarvet,
tatortens ekologi och manniskors rekreation. Omradets lage framgar av karta i MKB:n till
jarnvagsplanen. Under byggskedet kommer en etableringsyta pa Blasieholmen att ligga i anslutning
till Nationalstadsparken.

3.3.3 Riksintresse for kommunikation

Farleden fran Saltsjon in till Stockholms hamnomrade och farleden genom Stockholms
hamnomrdde via Danvikstullskanalen och Arstaviken utgér riksintressen for sjofarten. Milaren
och Saltsjon kring centrala Stockholm ingér i Stockholms Hamn. Detta dr en allmédn hamn som ar
en del av det transeuropeiska transportnitet och utgor ett riksintresse for hamn. Den planerade
tunnelbanan gar under dessa riksintressen, se Figur 11.

Saltsjobanan ar en jarnvag av riksintresse. Vg 222, vdg E4, vdg 73 och vdg 75 ar vagar av
riksintresse. Den planerade tunnelbanans strackning till Nacka gér niara och under vag 75 i form av
Sodra lanken samt vag 222 som gar fran S6dermalm via Nacka till Varmdo. Den planerade
soderortsgrenen kommer att passera under vag 73 och vig 75 i narheten av Gullmarsplan.

Ostlig forbindelse (en vigforbindelse som binder samman Norra linken och Sédra linken) dr
utpekad som riksintresse for framtida vag. Den ar i ett utredningsskede.
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Figur 11. Riksintressen i omradet fér ny tunnelbana.

3.3.4 Andra skyddsvarda omraden

Kulturhistoriska miljoer som berors avden nya tunnelbanan beskrivs i MKB:n till jarnvagsplanen.
Likasa tas skyddade eller pa annat sitt vardefulla naturomraden upp, bland annat naturreservat
och miljéer som omfattas av biotopskydd. Som underlag till jarnvagsplanens MKB har en
underlagsrapport om kulturmiljovarden i det omrade som berdrs av ny tunnelbana samt en
naturvardesinventering tagits fram.
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3.4 Mark och vatten

3.4.1 Mark- och grundvattenférhallanden

Omrédet for tunnelbanan mot Nacka och sdderort karaktariseras av Sodertorns starkt kuperade
topografi med markanta forkastningsbranter lings Stadsgardskajen och Arsta-Hammarbyhojden
samt av Nackas varierande terrang med en brant strandlinje mot norr. Omradet vid Kungstradgéarden
och omradet mellan Hammarby sjo och Jarlasjon utgor undantag med en 1aglant och flackare
topografi. Aven i sbdra delen, vid Sockenplan och Enskededalen, ir terréingen flackare.

Tunnelbanans spar- och servicetunnlar byggs i sin helhet i berg, forutom langst i soder vid anslutning
mot Sockenplan dir sparanlaggningen byggs som anlaggningskonstruktion i jordmaterial.

Inom Sodermalm passerar tunnelbanestrackningen under de hogsta marknivaerna vid Stigberget.
Soder darom sluttar terrdngen mot Hammarbysjon. Vita bergens héjdomréde utgor ett undantag.
Soéder om en férkastningsbrant lings Arsta-Hammarbyhojden, pa striickan frin Sofia mot séderort,
nar terrangen dter en hogre niva strax soder om Gullmarsplan och sluttar darefter soderut mot
Enskededalen och Sockenplan. P4 strackan mot Nacka stiger terrdngen 6ster om station Sickla
successivt fram till tunnelbanans avslut nordost om station Nacka Centrum.

Jordartsforhallandena framgar av karta, se Figur 12. I omradet for tunnelbanans strackning fran
Kungstradgarden till Hammarby Kanal utgors marken huvudsakligen av berg i dagen och lera.
Slakthusomrédet ligger pa fyllningsmaterial, men vid Sockenplan vidtar leromraden. Fran Hammarby
Kanal till Sickla utgors marken framst av lera och organisk jord. Mellan Sickla och Nacka utgors marken
framst avlera och berg i dagen, samt ndgra enstaka moranomraden. Stora delar av omradet for
tunnelbanans strackning har fyllningsjord ovanpé de naturliga forhallandena med berg eller lerjord.
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Figur 12. SGU:s jordartskarta 6ver omradet.
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Grundvatten forekommer i grundvattenmagasin ijord och i sprickor i berg och avgrinsas av solitt
berg och tita jordar. Nar en dranering av grundvatten sker till en tunnel i berg ar det
berggrundvattnets tryckniva i spricksystemen som avsanks, vilket kan fa en paverkan pa
grundvattennivaer i ovanliggande jord.

Stockholmsésens isilvsavlagring med sten, grus och sand stracker sig i nord-sydlig riktning genom
Stockholmsomradet. Langs denna ar risken for att tunnlarna medfor en grundvattenpéaverkan
mindre 4n inom omraden som ar 6verlagrade med lerjord dar grundvattenmagasinen i jord ar
mindre. Stora leromraden som kan beroras av grundvattennivasidnkning vid tunnelbaneutbygganden
finns inom Norrmalm, S6dermalm mot Hammarby kanal, Sickla udde, Martensdal och Sockenplan.

Brunnarna inom influensomradet for tunnelbaneutbyggnaden till Nacka och s6derort utgors
huvudsakligen av energibrunnar. De storsta ansamlingarna finns i villaomradena i Enskede, Nysitra,
Lillangen, Storangen och Skogalund. Det finns dven ett antal energibrunnar for hyreshus och
bostadsrittsforeningar samt for storre kommersiella verksamheter. Grundvattenbortledning kan
paverka vattentillgdngen i bergets spricksystem och darmed paverka majligheten till uttag av vatten
och energiibrunnar.

Inom utredningsomradet har grundlédggningsinventering genomforts. Sarskilt fokus har lagts pa
byggnader beldgna i leromraden, da dessa byggnader riskerar sattningsskador vid en
grundvattenavsidnkning. Inom tunnlarnas naromrade har ledningsinventering gjorts och i 6vrigt ar
ledningsiagare med potentiellt kinsliga ledningar kinda och kommer att kontaktas for att separat
bestamma eventuella skyddsforeskrifter. Skaderisken ar storst for styva ledningar som vatten- och
avloppsledningar samt fjirrkyla-, fjirrvirme- och gasledningar. Aven uppgifter om brunnar har
sammanstillts. Betraffande projektets paverkan och konsekvenser, se avsnitt 5.2 Effekter och
konsekvenser for miljé och hdlsa samt 5.7 Pauerkan under byggskedet.

3.4.2 Ytvatten

De ytvattenforekomster som kan komma att beroras av tunnelbaneutbyggnaden ar framfor allt
Strommen (dir Hammarby kanal och Hammarby sj6 ingér), Milaren-Arstaviken (som ligger mellan
vistra Sodermalm och Arsta) och Sicklasjon. Statusklassning avseende ekologi och kvalitet har gjorts
och anvands for att bedoma mojligheterna att uppfylla miljokvalitetsnormerna for ytvatten.

Strommens ekologiska status har bedomts som otillfredsstillande, kopplat till 6vergodning, fysisk
paverkan och miljogifter. Inte heller den kemiska statusen dr god. Milaren-Arstaviken har god
ekologisk status men uppnar inte god kemisk ytvattenstatus pa grund av férekomst av miljogifter.
Sicklasjons ekologiska status bedoms som maéttlig, pa grund av 6vergédning och att en stor del av den
sjondra marken ar brukad eller anlagd. Sicklasjon uppnar heller inte god kemisk status. Det har inte
gjorts ndgon separat statusklassning av Jarlasjon, som hanger ihop med Sicklasjon.

Betraffande projektets paverkan och konsekvenser, se avsnitt 5.2 Effekter och konsekvenser for miljo
och hdlsa. For mer information angdende miljokvalitetsnormerna for ytvatten, se avsnitt 8.3
Miljokvalitetsnormer.

3.4.3 Mark- och grundvattenféroreningar

Inom ramen for arbetet med jarnviagsplanen har en 6vergripande inventering gjorts av potentiellt
fororenade omraden inom utredningsomradet for utbyggnad av tunnelbanan. Syftet ar att risken
for spridning av markfororeningar vid utbyggnad av tunnelbanan ska kunna bedomas.
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Markfororeningar kommer att hanteras inom ramen for byggnationen av tunnelbanan. Risken for
spridning av féroreningar genom grundvattenpéverkan kommer att hanteras inom
tillstdndsansokan enligt miljobalken. Betraffande projektets paverkan och konsekvenser, se avsnitt
5.2 Effekter och konsekvenser for miljo och hdlsa samt 5.7 Pdverkan under byggskedet.

3.5 Bergtekniska férutsattningar

Berggrunden i Stockholmsomradet bestar i huvudsak av gnejs, med stora inslag av andra bergarter.
I omréadet for den nya tunnelbanan finns flera svaghetszoner. Berget ar i allméanhet av god kvalitet
for tunnelbyggande, med undantag for svaghetszonerna. Detta har paverkat linjedragningen pa
Nackagrenen, se nirmare avsnitt 4.4.2 Bortvalda lokaliseringsalternativ i jarnvdgsplaneskedet.

Bergmassan inom utredningsomradet har i huvudsak en normal genomslapplighet av vatten, med
undantag for svaghetszonerna, dar genomslappligheten kan vara storre. I berggrunden under
Saltsjopassagen kan vattengenomslappligheten forvantas vara hogre dn normalt. Tatning runt
tunneln kommer att utforas langs hela tunnelbanestrackningen, se Figur 60.

3.6 Luftkvalitet

Utslapp till luft fran spéartrafik bestéar till stor del av metallpartiklar som frigors vid slitage pa hjul,
rals, bromsar och kontaktledningar. Partiklarna forekommer i olika storlekar och kemiska
sammansattningar. Tunnelldngd, trafikméngd, fordonshastighet, luftomsattning, bakgrundshalter
och sparunderlag ar faktorer som paverkar partikelhalterna.

Det finns foreskrivna miljokvalitetsnormer for hur luftkvaliteten utomhus ska vara, se avsnitt 8.3
Miljokvalitetsnormer. De normer som ar relevanta i samband med drift avtunnelbana géller
partiklar och kvavedioxid.

Idag forekommer férhojda halter av kvavedioxid och partiklar och 6verskridanden av
miljokvalitetsnormerna vid de mest trafikerade vigarna i Stockholm i det aktuella omradet for
tunnelbaneutbyggnaden, till exempel vid Gullmarsplan lings Nynasvagen.

En tunnelbaneresenir exponeras for partiklar inomhus i de underjordiska stationerna under
forhéallandevis kort tid, men halten av partiklar dr hogre och avannan sammansittning 4n vad som
normalt giller for urban utomhusluft. I de befintliga tunnelbanestationerna varierar de uppmatta
halterna av partiklar, PM10, vanligen mellan 100 och 400 pg/ms3. De hogsta halterna forekommer
dagtid pa vardagar.

Betriaffande projektets paverkan och konsekvenser, se avsnitt 5.2 Effekter och konsekvenser for
miljo och hdlsa samt 5.7 Pdverkan under byggskedet.

3.7 Buller, vibrationer och stomljud

Oonskat luftburet ljud kallas for buller. Upplevelsen av buller ar subjektiv vilket innebar att
manniskor upplever buller pa olika sitt. Reaktioner kan vara stress, trotthet, irritation,
blodtrycksforandringar och sémnstorningar.

Storande ljud kan sprida sig pa andra satt dn genom luften. En byggnad grundlagd pa berg kan
sattasisvangning av vibrationer som transporteras genom berget frdn exempelvis tdgtrafik i
tunnlar. Svingningarna kan genom golv, viggar och tak 6verforas till svingningar i luften, som vi
uppfattar som ljud. Detta fenomen kallas for stomljud.
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Vibrationer kan stéra boendemiljon genom uppfattbara skakningar. De kan orsakas av
byggverksamhet, maskiner och under vissa omstandigheter av trafik, till exempel tag.
Vibrationsnivaerna ar framforallt beroende av markforhallandena i omradet samt avstandet till den
vibrationsalstrande verksamheten. Vibrationer kan orsaka storningseffekter, sa kallade
komfortstorningar, for dem som bor eller vistas i byggnader i narheten, men ocksa skador pa
byggnader (skadedrivande vibrationer).

Hela strackan for planerad tunnelbana till Nacka och soderort dr i dag exponerad for luftburet
buller fran vagtrafik. Den ekvivalenta ljudnivan vid byggnader i direkt anslutning till gatumiljo
varierar fran 55 dB(A) vid de minst trafikerade lokalgatorna till 6ver 70 dB(A) pa storre
genomfartsleder sdésom Stadsgéardsleden, Ringvigen, Hammarby allé, Virmdévagen och
Varmdoleden. Inom berord del av Stockholms stad ar trafik pa lokalgatunitet den ljudkillan som
framst paverkar ljudmiljon medan det inom berord del av Nacka kommun &r de storre trafiklederna
som dominerar.

Med undantag for kortare passager under industrimark i Hammarby sjostad och Sickla samt mellan
stationerna Jarla och Nacka Centrum utgérs marken ovan tunneln av omriaden med tét
bostadsbebyggelse och stor mangd bosatta. Vardlokaler, skolor, forskolor och annan kinslig
verksamhet forekommer i stor utstrackning.

Spartrafikiytliage forekommeridag i Stadsgarden, Hammarby sjostad, Johanneshov och Enskede
gard samt lings Virmdovigen. Overflygningar till Bromma paverkar Sédermalm och séderort i
begrinsad omfattning.

Stomljud fran tunnelbanetrafik forekommer inte i nulaget i det omrade som berors av tunnelbanan
till Nacka och soderort, inte heller ndgra kinda komfortstérande vibrationer.

Betraffande projektets paverkan och konsekvenser, se avsnitt 5.2 Effekter och konsekvenser for
miljo och hdlsa samt 5.7 PGuerkan under byggskedet.

3.8 Andra relevanta miljoférhallanden

3.8.1 Klimatanpassning

Klimatanpassning innebar att beakta konsekvenser av framtida klimatforandringar och vidta
nodvandiga atgirder for att anpassa anldaggningen till dessa forutsattningar. For detta projekt
innebar det att sdkra och anpassa tunnelbanans utformning och funktion sé att den ska fungera i
ett framtida forandrat klimat.

Behovet av klimatanpassning av den nya tunnelbanan till Nacka och soderort ror i huvudsak tva
aspekter: att hantera risken for 6versvimning pa grund av 6kad nederbord och att hantera en hojd
vattennivé i Ostersjon. Den permanenta hijningen av havsvattennivéin 4r en 1dngsam process med ett
langt tidsperspektiv. Ett skyfall kan intraffa plotsligt och sker mer slumpartat i bade tid och rum.

Tunnelbaneanldggningen anpassas utifran Lansstyrelsen i Stockholms lins rekommendationer for
ldgsta grundliggningsniva om +2,7 meter lings Ostersjokusten och Milaren i Stockholms l4n.
Stationsentréer och andra 6ppningar anpassas i h6jd och utformning si att ett 100-arsregn med

klimatfaktor 1,2 kan ske utan att anlaggningen skadas.

Se vidare om paverkan och konsekvenser i avsnitt 5.2 Effekter och konsekvenser for miljé och hdlsa.
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3.8.2 Stads- och landskapsbild

Som en del av arbetet med jarnviagsplanens MKB har en stads- och landskapsbildsanalys tagits fram
for hela omradet langs den nya tunnelbanestrackningen. Analysen utgar fran ett fotgdngarperspektiv
och syftar till att ge en uppfattning om hur olika platser upplevs, dar begrepp som skala, kontrast,
synbarhet och dominans ar viktiga parametrar. Olika omraden ar mer eller mindre taliga for
forandringar i stads- och landskapsbilden, vilket i mojligaste man har beaktats vid placering och
utformning av anldggningar som hor till tunnelbanan ovan mark, sdsom stationsentréer och
ventilationstorn.

Det aktuella utredningsomradet, som bestar av 6stra Sodermalm, vastra Nacka samt delar av
soderort, karaktariseras av ett sprickdalslandskap. Sprickdalarna har ofta en tydlig nordsydlig
riktning med mindre korsande sprickdalar frin oster till viister. Osterut mot Saltsjon tar ett mer
smabrutet skargardslandskap vid. Inom utredningsomradet dterfinns aven delar av den nord-sydliga
rullstensdsen Stockholmséasen. Landskapets forkastningsbranter, berg och vattenstrak ar
karaktaristiska delar avlandskapsbilden. Sarskilt uttalade landformer utgor Stadsgardsberget,
Aséberget, Vita bergen, Henrikdalsberget och Jarlaberg. Strianderna och deras utformning ér viktiga
for stadsbilden.

Betraffande stadsbild och landskapsbild vid respektive stationslige, se jarnvagsplanens MKB. Se
vidare om paverkan och konsekvenseri avsnitt 5.2 Effekter och konsekvenser for miljé och hdlsa
samt 5.7 Pdverkan under byggskedet.

3.9 Ovriga tekniska foérutsattningar
3.9.1 Befintliga ledningar och tunnlar

Spartunnlarna kommer att passera ett stort antal andra korsande tunnlar och
undermarksanliggningar. Manga av dessa ar befintliga och nagra planeras att byggas inom kort.
Bland de tunnlar som korsas finns flera med samhallsviktiga funktioner som vatten- och avlopp
samt energiforsorjning.

3.9.2 Plattformar

Plattformar ska ha tillracklig bredd for att ha utrymme for rulltrappor och hissar. Se nedan under
avsnitt 3.9.3 Spartekniska forutsdttningar.

Forvaltningen har tagit fram typsektioner for utformning av plattformar och uppgangar, vilka har
varit vigledande for utformningen i jairnviagsplanen. Ambitionen ar att stationerna ska vara
lattbegripliga och trygga med god 6verblick, samt funktionella, tidstéliga och hallbara avseende
materialval och tekniska losningar.

3.9.3 Spartekniska forutsattningar

Den geometriska sparutformningen, det vill saga hur brant lutningen ar och hur sniav kurvradien ar,
baseras pa maximal hastighet 90 km/h. Sparen ska utformas sd att storsta tillatna hastighet med
god komfort uppnas i sé stor utstrackning som mgjligt. Det innebar att kurvradier bor vara minst
450 meter och att storsta tilldtna lutning ar 40 promille.

Styrande for utformning av stationerna ar att de ska klara tag upp till 145 meter. Det idealiska ar att

stationer ligger pa rakstriacka i horisontal och vertikalled, med svag uppférsbacke for inbromsning
till station samt utforsbacke vid avfard for att accelerera.
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Omradets topografi och anslutningspunkter for strackningen bestimmer i hog grad hur sparen kan
dras. Tunnelbanan ska gé i bergtunnel under Strommen och eftersom S6dermalm, dar station Sofia
ar beldgen, ligger pa en hojd gor detta sammantaget att station Sofia kommer att ligga 100 meter
under marknivan. Norr om Sockenplan ska den nya strackningen anslutas till befintlig Grén linje.
Anslutningen sker i direkt anslutning till befintlig bro vid Sockenplan, en punkt som ligger cirka
90—100 meter hogre dn station Sofia. Det har dven varit en forutsattning for spardragningen att
koppling till befintlig station Gullmarsplan ska goras.

3.9.4 Plattformsavskiljande vaggar och barriarer

Infor Stockholmsdverenskommelsen utreddes mojligheterna att infora plattformsavskiljande vaggar
(PFA) pa den nya tunnelbanan. PFA ar en atgdard med helhoga och tita viggar som sétts upp i
plattformskant. Atgéirden bidrar till att forhindra sjalvmord samt till forbattrad luftkvalitet. I de
tidiga utredningarna konstaterades tekniska svérigheter med ett inférande da de skulle krava att
samtliga tdg har dorrarna placerade pa samma plats. Befintlig fordonsflotta bestar av olika tdg och
vagnar som inte har dérrarna placerade pa samma stille. Atgirden kan dirfor inte med enkelhet
inforas i den befintliga tunnelbanan. I de tidiga studierna infor Stockholmséverenskommelsen
framkom att kostnaderna for att inféra PFA 4r mycket hoga. Parterna valde saledes att inte inkludera
dessa kostnader i Stockholmséverenskommelsen. Inga specifika atgirder utover att inte omojliggora
ettinforande av PFA i ett kommande skede gors.

Landstinget genom trafikférvaltningen har studerat majliga 16sningar for att forhindra sjalvmord dar
PFA har varit en. Andra majliga atgarder som studerats ar barridrer, det vill siga halvhoga viaggar,
eller olika system for larm om att personer befinner sig pa spar. I utformningen av den nya
tunnelbanan fran till Nacka och s6derort ar det forberett for att i ett kommande skede kunna inféra
barridrer pa plattformen. Mojliga atgarder for att forhindra sjalvmord och personpékérning kommer
att utredas vidare inom projektet.

3.10 Stadsutveckling

I detta avsnitt beskrivs den pagaende regionala och kommunala planering som utgor viktiga
forutsattningar for tunnelbaneutbyggnaden. Betriaffande detaljplaner, se avsnitt 9.3 Kommunala
planer.

3.10.1 RUFS 2010

Den regionala utvecklingsplanen f6r Stockholmsregionen, RUFS 2010, ar framtagen avlandstinget
och ligger till grund fér kommunens strategiska planering, regionala strukturfondsprogram och
infrastrukturplaner. RUFS pekar ut dtta regionala stadskarnor med potential att bli regionala
knutpunkter. Denna flerkdrniga bebyggelsestruktur ska avlasta Stockholms centrala delar och
samtidigt erbjuda samma utbud av tjanster och service.

Tunnelbaneutbyggnaden till Nacka och soderort beror Centrala regionkarnan, som omfattar delar av
Stockholm, Nacka, Solna och Sundbyberg. I RUFS betonas att manga vill bo och arbeta hir, och att
det finns mojligheter att fortata med bostader och verksamheter samt erbjuda service. Sarskilt namns
omraden i anslutning till sparutbyggnader norrut mot Sundbyberg och Solna samt 6sterut mot
Nacka. Visionen i utvecklingsplanen ar att regionen ska vara den mest attraktiva storstadsregionen i
Europa. RUFS tar upp transportforsorjning och kollektivtrafik som nagra av de viktigaste faktorerna
for att uppna visionen.
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Under varen och hdsten 2016 holls samrad om nésta regionala utvecklingsplan for
Stockholmsregionen, RUFS 2050. Forslaget stalldes ut for granskning under perioden 27 juni-3
november 2017 och bedoms kunna lamnas till landstingsfullmaktige for beslut fore sommaren 2018.

3.10.2 Kommunala éversiktsplaner

3.10.2.1 Stockholms stads éversiktsplan — Promenadstaden

Stockholms stads 6versiktsplan ar fran ar 2010. Den utgar bland annat fran stadens visionsdokument
Vision 2030, som innebar bland annat att Stockholm ska ha ett vil fungerande transportsystem med
minimal klimatpéaverkan som later manniskor snabbt och enkelt rora sig i hela regionen.
Kollektivtrafiken utpekas i 6versiktsplanen som stommen i framtidens transportsystem. Vikten av ett
val fungerande och utbyggt gang- och cykelnit framhalls ocksa i planen.

Stockholms stad anger bland annat f6ljande planeringsinriktningar for transporternas utveckling:

Verka for en langsiktig satsning pa kollektivtrafik.
Inrikta planeringen pé 6kad rorlighet for gaende och cyklister.

Under vintern 2016/2017 holls samrad om en ny 6versiktsplan for Stockholms stad. Forslaget har
bearbetats utifrdn inkomna synpunkter och stélldes ut for granskning mellan 30 juni och 3
september 2017. Planen bedoms kunna antas under varen 2018.

3.10.2.2 Nacka kommuns 6versiktsplan — Hallbar framtid i Nacka

Nacka kommuns 6versiktsplan fran ar 2012 syftar till att Nacka ska utvecklas till en attraktiv och
ldngsiktigt hallbar kommun som bidrar till en positiv utveckling i Stockholmsregionen. I Nacka
kommuns 6versiktsplan anges ett par 6vergripande mal som syftar till att kollektivtrafikens andel
av resor ska 6ka avsevart till r 2030.

Iplanen tydliggors att en ny gren av tunnelbanan (Bla linje) ska ansluta fran station
Kungstriadgarden med tva strackningar, en mot soderort och en mot Nacka. Forlangningen ska ge
en effektiv kollektivtrafik till den snabbt vaxande Nacka-Varmdosektorn samt avlasta Slussens
omfattande busstrafik.

Markanvandningen for omradet dar nya tunnelbanan till Nacka och soderort planeras bestar till
stérsta delen av bostider och mindre gronomréden. Oversiktsplanen redovisar hur
markanvindningen i omradet planeras att se ut i framtiden. Fortatningsomréden, nya
exploateringsomraden samt utveckling och fortatning i och omkring lokala centrum ar exempel pa
det, se Figur 13. I 6versiktsplanen redovisas nya bostider i form av tit bostadsbebyggelse bland
annat i Sickla, Jarla och vid Nacka centrum.

Under véaren 2017 holls samrad om en ny 6versiktsplan for Nacka kommun. Forslaget har bearbetats
utifran inkomna synpunkter och stélls ut for granskning mellan 11 oktober och 15 december 2017.
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Figur 13. Utdrag ur Nacka kommuns 6versiktsplan, antagen 2012.

3.10.3 Aktuella stadsutvecklingsprojekt i omradet
3.10.3.1 Stockholms stad

Stockholms stads befolkning har de senaste aren 6kat mycket kraftigt, med
6ver 10 000 personer per ar. Nedan redovisas pagaende och planerade storre
stadsutvecklingsprojekt i omradet fér ny tunnelbana.

Nobel Center
Nobel Center, en ny byggnad for utstillningar, seminarier med mera som ar kopplade till Nobelpriset,
planeras att byggas pa Blasieholmen. Detaljplan har antagits under 2016 men ar 6verklagad.

Sodermalm
I kvarteret Persikan pa 6stra Sodermalm, pa platsen dar SL:s bussdepa tidigare 1ag, planeras en
utbyggnad av lagenheter, tva forskolor och park. Detaljplanen innehéller drygt 1 000 lagenheter och

antogs i mars 2017.

Hammarby sjostad

Utbyggnaden av Hammarby sjostad pagar sedan drygt 20 ar tillbaka med bade bostéader och
arbetsplatser. Utbyggnaden pagar nu av bostdder i omradets centrala och 6stra delar samt bland
annat arbetsplatser i de véastra delarna, vilket kommer att 6ka behovet av en utbyggd kollektivtrafik.

For omradet Martensdal som ligger i 6stligaste delen av Hammarby sjostad nara Gullmarsplan

finns en detaljplan for industri och kontor som vunnit laga kraft. I det nya omradet ar det tankt att
bostider, kontorsverksamheter och handel ska samexistera.
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Soderstaden

Soderstaden, som ar ett av Stockholms stads storre utvecklingsomréaden, bestar av Globenomrédet,
Slakthusomrédet, sodra Skanstull och Gullmarsplan/Nynéasvagen. Ambitionen ar att skapa en
tiatare, mer funktionell stadsmiljé som lankar ssmman omkringliggande stadsdelar. En vil
fungerande kollektivtrafik dr en forutsattning for omradets utveckling.

Stockholms stad har tagit fram ett planprogram for utvecklingen av en ny stadsdel, Sodra Skanstull.
Forslaget innehaller drygt 750 bostader, handel, kontor, hotell och kultur. Nya gator, torg och parker
ar ocksa planerade. Forslaget har varit pd samrad hosten 2016.

Omréadet Gullmarsplan utvecklas i takt med att nya arbetsplatser och bostader byggs. Genom att
forstarka Gullmarsplan som en viktig bytespunkt for kollektivtrafiken blir omradet en central del
av Soderstaden.

Slakthusomrédet planeras utvecklas fran ett renodlat verksamhetsomrade till en blandad stadsdel
med bostader och verksamheter. Ungefar 2 500—3 000 nya bostidder med varierande utseende och
upplételseformer planeras. Planen for Slakthusomradet ar i programskedet. Slakthusomradet
beriknas vara utbyggt omkring ar 2030.

Arstaskogen
Ett naturreservat ir under inrittande vid Arstaskogen, nordvist om Gullmarsplan. Mélséttningen
ar att reservatet ska vara inrattat varen 2018.

Sockenplan

Detaljplanering pagéar for ett omrade vid Sockenplan, mellan Enskedevigen, Palmfeltsvagen och
Enskede giards gymnasium. Planen, som syftar till att mojliggora uppforandet av sju nya bostadshus
iform avlamellhus, var pa samrad under varen 2013 varefter planldggningen avstannade med
anledning av planerna pa tunnelbaneutbyggnad. For en effektiv utbyggnad av tunnelbanan behovs
detta omréde som tillfallig etableringsyta under byggskedet.

3.10.3.2 Nacka kommun

Befolkningstillvixten i Nacka kommun dr en av ldnets storsta. Befolkningen beriknas 6ka med cirka 1
200 invanare per ar. I Stockholmséverenskommelsen ingér en utbyggnad av 13 500 bostdder inom
vastra Sicklaon, varav en stor del i anslutning till de planerade tunnelbanestationerna. I anslutning
till bostadsbebyggelsen planeras ocksa for handel, skolor, idrottsanldggningar med mera. Nedan
redovisas pagaende och planerade storre stadsutvecklingsprojekt i omradet for ny tunnelbana.

Sickla

Nacka kommun planerar att tillskapa nya bostidder och arbetsplatser pa vistra Sicklaon till ar 2030.
For Sicklas vidkommande innebér detta nya kontor och bostader bade norr och séder om
Varmdovagen, samt i omradena vaster om Sickla industrivag. Sickla blir en ny knutpunkt med
bytesmojligheter mellan buss, tviarbanan, Saltsjobanan och tunnelbanan dér barridrer som finns i
omradet idag kommer att brytas. En gemensam stationsbyggnad for tunnelbanan och tvirbanan
planeras i anslutning till Sickla kpkvarter. Saltsjobanan planeras att ldggas pa bro vid Sickla. En
bieffekt av upprustning och hojning av Saltsjobanan ar att mark under banan blir tillgdnglig for
exempelvis handel.

Jarla

I Jarla planeras ny bebyggelse pa 6mse sidor om Varmdoviagen. Darmed kommer omradet att
knytas upp mot kommunens allt tydligare centrum vid stadshuset och Nacka Forum. I omradet
planeras bade bostader och verksamheter. Vid Jérla skapas ytterligare en bytespunkt mellan
tunnelbanan och Saltsjobanan.
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Centrala Nacka

Enligt detaljplaneprogrammet for Centrala Nacka ska har byggas bland annat cirka 4 600 nya
bostéder, cirka 7 000 nya arbetsplatser samt skolor. Platsen dar den nya tunnelbanestationen
planeras ligga, Motesplats Nacka, ska etableras som den naturliga centrumpunkten fér hela Nacka.
Varmdoleden ska didckas 6ver pa en striacka av 300 meter och en ny bussterminal ska byggas.

Utvecklingsomradet Bergs gard, 6ster om Nacka Strand, planeras for cirka 2 000 bostader samt skolor,
forskolor och service, nar den nuvarande verksamheten, Bergs oljehamn, pa sikt har avvecklats.

3.10.4 Aktuella infrastrukturprojekt i omradet

I detta avsnitt redovisas pagaende och planerade storre infrastrukturprojekt i omradet for ny
tunnelbana, se Figur 14.

3.10.4.1 Slussen

Slussen kommer att byggas om under aren fram till 2025. For att méta och stimulera den forvantade
okningen av gdng- och cykeltrafik dimensioneras dessa delar for en f6rdubbling av antalet gang- och
cykeltrafikanter per dygn. Nya Slussen anpassas for att klara av dagens biltrafik. Pa Stadsgardsleden
reserveras korfalt for kollektivtrafik i bada riktningarna. Projektet avser att skapa en ny knutpunkt
for de olika kollektivtrafikslagen och forandra dagens miljo, som upplevs vara otrygg, till en trygg och
attraktiv plats som framjar kollektivtrafiken och 6kar andelen resande.

Det finns en laga kraftvunnen detaljplan for ombyggnad av Slussen och byggnation enligt denna ar
paborjad. Detaljplanen for ny bussterminal i Katarinaberget ar antagen.

Med anledning av ombyggnationen av Slussen har Stockholms stad fatt tillstdnd av Mark- och
miljodomstolen att bygga en ny sluss med ny vattenreglering.

3.10.4.2 Gullmarsplan, ny bussterminal

Gullmarsplan ar en av Stockholms storsta bytespunkter. En upprustning av bussterminalen ska
mojliggora attraktiva byten mellan sparbunden trafik och busstrafiken. For narvarande pagar en
utredning for att studera framtida losningar for knutpunkten Gullmarsplan.

3.10.4.3 Ostlig forbindelse

Regeringen beslutade den 1juli 2014 att tillkalla en sarskild utredare, som ska fungera som
forhandlingsperson i kommittén for utbyggnad av nya stambanor samt atgarder for bostader och
okad tillgdnglighet i storstdderna (dir. 2014:106), numera kallad Sverigeforhandlingen. I
Sverigeférhandlingens uppdrag ingér att analysera och préva méjliga finansieringslosningar for en
ostlig forbindelse i Stockholm.

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att utreda majligheten att bygga en 6stlig forbindelse
som binder ssmman Norra och Sodra linken. En atgardsvalsstudie kopplad till detta genomférdes
ar 2013. Ostlig forbindelse 4r en trafiktunnel for vig-, buss-, och spartrafik under Saltsjon. Tunneln
binder samma s6der och norr och férlanger tvarsparviagen fran Sickla till Vartan. Denna
forbindelse har ingatt i forhandlingen.

Sverigeférhandlingen presenterade en delredovisning i juni 2016 och avség att slutredovisa
uppdraget i december 2017. I Trafikverkets forslag till nationell plan for transportsystemet 2018—
2029 som presenterades i augusti 2017 fanns dock Ostlig férbindelse inte med och
Sverigeforhandlingen avbrot forhandlingarna.
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3.10.4.4 Saltsjobanan och dess hdjning

Saltsjobanan ar fullt utnyttjad idag med tre tag per timme i vardera riktningen under hogtrafik.
Banan ari stort behov av teknisk upprustning. I maj 2013 tog Trafiknamnden beslut om att rusta upp
Saltsjobanan, vilket mojliggor 6kad turtathet. Upprustningen kommer att utféras ar 2015—2023.

I Nackas vistra del, vistra Sicklaon, planeras en hgjning av Saltsjobanan parallellt med Sickla
kopkvarter som syftar till att bryta den barridr som banan utgor idag. Hojningen berdknas pabérjas
ar 2018 och ska vara fardigstalld ar 2022. Detaljplanen har varit pa samrad.

3.10.4.5 Tvarbanan

Mellan &r 2015 och 2017 har utbyggnaden av tvarbanan till Sickla pagétt. Station Sickla invigdes den 2
oktober 2017. Tvarbanan har forlangts fran Sickla Udde till Sickla station for att skapa en ny
knutpunkt mellan Saltsjobanan, tvirbanan, bussar samt den framtida tunnelbanan. Forlangningen
kan avlasta Slussen under byggtiden for den nya Slussen.

3.10.4.6 City Link

Nar Stockholm véaxer 6kar d&ven behovet av elektricitet. Svenska kraftnét, Vattenfall och Fortum
utvecklar tillsammans en ny struktur for Stockholms elnit inom projektet Stockholms Strom. Inom
projektet ska drygt femtio delprojekt genomforas med nya markkablar, sjokablar, luftledningar,
tunnlar och transformatorstationer. Ett av delprojekten ar en ny kraftledningsférbindelse under
Stockholm, City Link. En deletapp bestér av en cirka 14 kilometer 1ang tunnel under Stockholms
innerstad, fran Annebergi Danderyd till Martensdal i Sodra Hammarbyhamnen. Detta innebar att
tunneln delvis gar i samma strackning som tunnelbanan ar planerad att ga. Huvudforhandling i
Mark- och miljodomstolen skedde i augusti 2016. Miljodom meddelades i november 2016. Denna
overklagades till Mark- och miljo6verdomstolen som inte meddelade provningstillstand. Beslutet
overklagades till Hogsta Domstolen som inte gav provningstillstand. Mark- och miljéoverdomstolens
avgorande star dirmed fast.

3.10.4.7 Stockholms framtida avloppsrening

Stockholm Vatten och Avfall utreder en ny avloppstunnel fran Bromma reningsverk till Henriksdals
reningsverk. Avloppstunneln och tunnelbanan till Nacka och séderort kommer att beréra varandra i
omréadena vid Sickla udde och Gullmarsplan. Ansokan om avloppstunneln ligger f6r provning hos
mark- och miljédomstolen och huvudférhandling dgde rum i september 2017. Den planerade tunneln
saknar till stor del stod i gdllande detaljplaner. Dar planstod saknas gors dndringari gillande
detaljplaner genom tilldgg. Nya detaljplaner beh6ver tas fram for bland annat spolmagasin, skorsten,
reningsverk i Sickla och tunnelmynning vid Gullmarsplan.

3.10.4.8 Bussterminal i Nacka med 6verdackning av Varmdoéleden

Nackas centrala del ska utvecklas till en 1angsiktigt hallbar stadsdel och uppfattas som Nackas
centrum. For att majliggora detta behover delarna norr och soder om vig 222 (Varmdoleden) knytas
samman. Projektet Motesplats Nacka innebér att Virmdoleden ska déackas 6ver pa en striacka av 300
meter, vilket okar tillgdngligheten till bostadskvarter, kopcentrum, parker, idrottsplatser, Nacka
Forum med mera. En ny bussterminal planeras i anslutning till tunnelbanan for att gemensamt
forsorja ostsektorn med kollektivtrafik. Bussterminalen planeras sta fardig nar tunnelbanan ar
fardigbyggd. Ovrig bebyggelseutveckling i omradet beriknas vara klar r 2030.
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En atgiardsvalsstudie har dven genomforts for vag 222 dar det foreslés att Trafikplats Kvarnholmen
och Trafikplats Skvaltan byggs ut samt att Trafikplats Skogalund enbart ska anvandas for
kollektivtrafik och Trafikplats Nacka tas bort. Projektet dri planeringsfasen.

For ombyggnad av trafikplats Kvarnholmen finns en laga kraftvunnen viagplan, som omfattar att nya
vastliga ramper tillskapas. Byggstart dr planerad till hosten 2017.

3.10.4.9 Bussdepa i Fredriksdal

I den vistra delen av Hammarby sjostad, Fredriksdal, byggs bland annat en ny bussdepa
tillsammans med nya bostidder och kontorslokaler. Syftet dr att omvandla omradet fran
industrianvandning till dagens behov av bostdder och kontorslokaler. Bussdepan har uppstillning
for cirka 120 bussar inklusive de tillhorande funktionaliteter som behovs och ersitter nuvarande
depaikvarteret Persikan pa 6stra Sodermalm. Projektet startade ar 2012 och invigdes sommaren ar
2017.
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Figur 14. Aktuella infrastrukturprojekt i omradet fér ny tunnelbana. Projekt Ostlig férbindelse ar nedlagt, dock kommer
riksintresset att finnas kvar.
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4 Planforslaget samt alternativ och
utformning

Kapitlet beskriver tunnelbanans strackning och dess stationer samt ger en dversiktlig beskrivning av
hur anldaggningen kommer att utformas. Vidare gors en kort redovisning av bortvalda alternativ.

4.1 Planforslaget

4.1.1 Oversiktlig beskrivning av planférslaget

Jarnviagsplanen bestar formellt sett av de plankartor och 6vriga ritningar som faststills. Det som
ingdrijarnvigsplanen ar alltsa det som visas pa plankartorna. Eftersom det i Nacka kommun dven
planeras for en omfattande bebyggelseutveckling innehaller planbeskrivningen dven vissa texter
och bilder som giller sddant som inte ingar i jarnvagsplanen utan hanteras i kommunala
detaljplaner eller med avtal. Detta finns med for att planbeskrivningen dven ska formedla en
helhetsbild av en framtida situation med den nya tunnelbanan. I planbeskrivningens text star det
tydligt vad som inte ingar i jirnvagsplanen.

Den nya sparstrackningen for tunnelbanan, se Figur 15, kommer att ga fran befintlig
tunnelbanestation vid Kungstradgarden via ny station vid Sofia pa Sédermalm till en ny
tunnelbanestation vid Nacka Centrum. Den omfattar dven utbyggnad av tunnelbanan med en gren
frén den nya station Sofia mot séderort. Den planerade dragningen gar genom tvd kommuner,
Stockholm och Nacka. Hela strackan ligger under mark, utom vid anslutning till Sockenplan.
Sparstrackningen och stationernas placering ar styrda av tidigare utredningar och beslut, se dven
avsnitt 1.2 Tidigare utredningar och beslut.

For att hitta den lampligaste placeringen av stationer har det i tidigare planeringsskeden forutom de
tekniska majligheterna bland annat studerats hur olika placeringar kopplar till annan
kollektivtrafik och viktiga malpunkter samt att s manga ménniskor som majligt enkelt ska kunna
na stationerna.

Langs sparstrackningen till Nacka kommer fem nya stationer att byggas: Sofia, Hammarby Kanal,
Sickla, Jarla och Nacka Centrum.

Langs sparstrackningen till soderort kommer en ny plattform att anldggasi ett djupt ldge under den
befintliga station Gullmarsplan. Plattformen far koppling bade till den befintliga biljetthallen och
till en ny uppgang i Martensdal. Vidare kommer en ny station att byggas i Slakthusomradet och
ersatta de befintliga stationerna Globen och Enskede gard. Den nya sparstrackningen till soderort
ansluter till de befintliga sparen pa tunnelbanans Hagsétralinje strax norr om station Sockenplan.
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Figur 15. Oversiktskarta ver sparstrackningen, stationer och arbetstunnlar.

Sparstrackningen kommer som djupast att gd knappt 9o meter under havsytan vid passagen under
Strommen, se Figur 16 och Figur 17. Den nya station Sofia, som ar den djupast liggande stationen,
kommer att ligga cirka 100 meter under markytan.
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Figur 16. Sparstrackning under markytan fran Kungstradgarden (Blasieholmen) till Nacka Centrum. (For att ge en uppfattning om
djupet visas dven Stockholms stadshus torn som ar 106 meter hogt.)

SLAKTHUSOMRADET
SODERMALM
SOCKENPLAN
SKEPPSHOLMEN HAMMARBY
BLASIEHOLMEN AR

0 meter

Ki
50 meter
100 meter

Figur 17. Sparstrackning under markytan fran Kungstradgarden (Blasieholmen) till Sockenplan. (For att ge en uppfattning om
djupet visas dven Stockholms stadshus torn som ar 106 meter hogt.)
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Samtliga huvudspar dr dimensionerade enligt de spartekniska forutsattningar som beskrivs i
avsnitt 3.9.3, utom sista kurvan fore anslutningen mot befintligt spar norr om Sockenplan. Dar ar
sparen dimensionerade for 70 km/h med en horisontalradie pa 302 meter, vilket underskrider
trafikforvaltningens riktlinjer. Anledningen &r att befintliga byggnader utgor hinder for att
dimensionera for hogre hastighet.

Skillnaden mellan ldgsta och hogsta punkten for ralsoverkant pa linjerna ar totalt cirka 110 meter.
Detta har medfort att nagra stationer kommer att ligga pa stort djup under markytan och att
sparlutningar pad maximalt tilldtna 40 promille i flera fall maste utnyttjas.

Utgangspunkten for spartunneldragningen har dels varit befintliga anslutningspunkter vid
Kungstradgarden och Sockenplan, dels lokaliseringen av de nya stationerna. En annan viktig faktor
har varit att kunna bygga tunnelbanan dar det finns bergtackning. Att kunna ga tillrackligt djupt i
berg under Strémmen har varit styrande vilket har medfort att sparstrackningen ligger djupt.
Genom att forldgga tunneln i berg undviks arbeten i markytan och darmed stérningar och
konflikter med andra verksamheter. Styrande for tunnlarnas ldge ar dven att andra
underjordsanlaggningar i Stockholm och Nacka méste undvikas, till exempel befintliga och
planerade vagtunnlar, ledningstunnlar (el, tele, vatten, avlopp), underjordsgarage och andra
underjordiska utrymmen.

Ventilationstorn kommer att behovas vid stationerna for franluft och brandgasevakuering med mera.

Under byggskedet kommer etableringsytor att kravas kring alla stationsentréer, ventilationstorn
och arbetstunnelmynningar.

4.1.2 Overgripande utformning tunnlar

Spartunneln dr den tunnel dar tdgen kommer att ga. For den nya tunnelbaneutbyggnaden till Nacka
och soderort kommer cirka 11 kilometer nya spartunnlar att byggas. Spartunnlarnas utformning
styrs av tekniska forutsattningar som bergkvalitet, behovet av véaxlar, uppstéllningsspar med mera.

Tunnelbanetédgen kommer pa vissa strackor att ga i en dubbelspérstunnel (med tva spar dar tagen gar
at olika hall) men till storsta delen i tva enkelsparstunnlar (med ett spar i vardera tunneln), se Figur
18. Vid samre bergkvalitet viljs hellre enkelsparstunnlar &n dubbelsparstunnlar, for att begransa
tunnelns spannvidd.

Vid vixelforbindelser maste tunnlarnas spannvidd 6kas dir grenspéren avviker fran huvudsparen,
vilket medfor lokala partier med dubbelspérstunnel pa flera av enkelsparstrackorna, eftersom det
annars blir for liten bergpelare mellan sparen.

Bergforstarkning kommer i normalfallet att utforas med sprutbetong och bergbultar. Vid behov, till
exempel om bergtiackningen ar liten eller bergkvaliteten dr nedsatt, kan kraftigare forstarkning
behovas. For att minimera inldckage av grundvatten till tunneln kommer tunnlarna att férinjekteras
med cementbaserat injekteringsbruk som tatar det nairmast omgivande bergets sprickor.
Forinjektering utfors genom att ett antal borrhal, cirka 20 meter langa, borras framfor tunnelfronten
med ett utstick pa cirka 4—5 meter utanfor tunnelns ytterkontur. Darefter pumpas injekteringsmedel
iniborrhélen och ut i forekommande bergsprickor. Nar bruket stelnat har det bildats en tit zon runt
den blivande tunneln.

Dar bergtiackningen inte ar tillracklig, vid den vastra uppgéngen for station Nacka Centrum, planeras
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en jordforstarkning med sa kallade jetpelare. Metoden innebér att jorden forstiarks med cementbruk
via vertikala borrhal. Med hoga spoltryck slés jordstrukturen sonder, det finare materialet spolas bort
och hdlrummen ersétts med cementbruk. Resultatet blir att jordvolymen ersatts med en blandning av
cement och jord med 1dg hallfasthet. Detta dr en temporar forstarkning som méste kompletteras med
en permanent betongkonstruktion.

Tunnelréren har utformats enligt en tolkning av normalsektion i figur nedan, utom vid passager av
sprickzoner under vattenytor. For att tunnlarna ska st emot vattentrycket har de hel betonglining
(inkladnad med betong) pa dessa stillen. Med betonglining blir sektionen annorlunda och redovisas i
Figur 19 och Figur 20.

SERVICETUNNEL

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

SERVICETUNNEL

1/
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|

Figur 18. Utformning av spartunnlar, dubbelsparstunnel (6vre bilden) och enkelsparstunnel (undre bilden) med anslutning till
servicetunnel (streckad linje).

Figur 19. Betongférstarkning for tunneln Figur 20. Betongforstarkning for tunneln under Saltsjon (Strommen).
under Ladugardslandsviken (Saltsjon).
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Pa strackan mellan anslutning Kungstradgarden (Blasieholmen) och station Hammarby Kanal pa
Nackagrenen respektive station Gullmarsplan pa soderortsgrenen ar det enbart enkelsparstunnlar.
Till en del beror detta pa att stort sparavstand efterstravas vid passagen under Saltsjon dar ett avsnitt
berg med délig kvalitet passeras. Dessutom ar det ett antal vaxlar planerade mellan station Sofia och
station Hammarby Kanal, vilket tillsammans med det begransade avstandet mellan stationerna gor
att sparen inte kan gé ihop till dubbelspar forran séder om station Hammarby kanal. P4 resten av
strackorna dr det omviaxlande enkel- och dubbelsparstunnlar. Alla stationer har en mittplattform,
vilket gor att enkelsparstunnlar kravs narmast stationerna. Pa émse sidor om plattformen kommer
sparen, dir det ar tekniskt och funktionellt mojligt, att gd samman i en dubbelsparstunnel igen. Var
overgangen sker beror exempelvis pa stationsutformning, bergkvalitet, avstdnd mellan stationerna
samt behovet av viaxlar och uppstillningsspar.

Vaxelforbindelser behovs for att medge 6vergang mellan sparen samt majlighet att vinda tagen och
akaimotsatt riktning. Vaxelforbindelsernas lage avgors i forsta hand av behovet for trafikeringen,
men dessutom harlaget dar sa ar mojligt styrts till platser dar avstdndet mellan sparen dr mindre, till
exempel i dubbelsparstunnlar, for att forbindelsen ska bli sa kort som mojligt.

Servicetunnel kommer att byggas langs hela spartunnelstrackningen for att majliggéra underhall,
utrymning och raddningstjanstens insatser. Servicetunneln kommer dven att anvandas for vatten-
och avloppsledningar, ventilation och en del tekniska installationer.

Tvartunnlar som sammanbinder spartunneln med servicetunneln anlaggs med ett avstdnd som har
anpassats sa att det inte ndgonstans ska vara mer dn 150 meter till nirmaste tvartunnel. Det innebar
att tvartunnlar anlidggs med ett storsta avstand av 300 meter. Syftet dr att dessa tvartunnlar ska
anvandas for utrymning, raddning och underhall.

I spartunneln mellan Jirla och Sickla finns ett vindspar. Oster om station Nacka Centrum rymmer
spartunneln tre uppstéllningsspéar som ar 300 meter langa och forlaggs 200 meter fran stationen.
Uppstillningssparen har plats for sex tag. De tva yttre sparen ar dimensionerade for att i framtiden
kunna utgora borjan till en eventuell fortsiattning pa tunnelbanan mot Orminge.

For byggande av stationerna kommer arbetstunnlar att anlaggas, se figur 15. Arbetstunnlarna vid
Londonviadukten, Nacka Centrum och Sockenplan kommer efter byggskedet att 6verga till att
anvandas som servicetunnlar. Arbetstunneln vid Jarla kommer att anvindas som utrymningsvag i
driftskedet. Samtliga arbetstunnlar kommer i driftskedet att nyttjas for ventilation.
Tunnelmynningarna for arbetstunnlarna vid Kungstradgarden (Blasieholmen) och Hammarby Kanal
kommer att laggas igen efter byggskedet, men delar avtunnlarna kommer att anviandas for uteluftintag.

I stort sett all elektrisk utrustning genererar nagon form av elektriska eller elektromagnetiska filt. De
ar nastan alltid sma och deras paverkan pa omgivningen kan i stort sett bortses ifran. I
tunnelbaneanldggningarna uppstar de storsta elektromagnetiska falten i narheten av
transformatorer for nitstationer och likriktarstationer. Det kommer att finnas en nétstation i varje
ande av plattformarna. Det kommer att finnas en likriktarstation vid varje station och ytterligare en
mellan station Kungstradgérden och station Sofia, i spartunneln. Magnetfiltet pa praktiskt avstand
fran transformatorerna ar s litet att det inte kan paverka manniskors hilsa, och nagra sarskilda
skyddsétgarder behovs darmed inte.

Sparoverbyggnaden ar projekterad med ballast, vilket innebar ett system bestdende av rl,
beféstning, slipers och makadam. Det dr samma utformning som f6r den befintliga tunnelbanan.
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4.1.3 Sakerhetskoncept i nya tunnelbanan

Forvaltningen har tagit fram ett sikerhetskoncept for nya tunnelbanan som 6vergripande beskriver
inriktningen for landstingets sikerhetsarbete avseende personsikerhet. Detta har utgjort underlag
for projektering och MKB. Konceptet har baserat sig pa tidigare arbeten med tunnelbanan till
Nacka, krav fran trafikforvaltningen, erfarenheter fran jairnvagsprojekt i tunnlar, etcetera.
Sakerhetsarbetet innefattar bland annat att ta fram funktionskrav for de tekniska systemen och ta
fram losningar hur tunnelbaneanlaggningarna ska utformas. I detta skede har fokus varit pa att
belysa strategiska mojligheter for utrymning och raddningsinsats da jairnvagsplanen laser
utformningen pa ett 6vergripande plan. Fortsatt arbete fokuserar pa att precisera kraven pa de
tekniska systemen men ocksa att utforma atgiards- och insatsplaner samt beskriva hur
driftorganisationen ska ges mojlighet att vara en del i sakerhetsarbetet. Detta redovisas mer
utforligt i PM Scikerhetskoncept och PM Insatskoncept.

4.1.3.1 Utrymnings- och insatskoncept

Tunnelbanan ska utformas for att mojliggora sjalvutrymning. Sjalvutrymning innebar att resenirer
ges forutsattningar att sjdlva lamna ett brinnande tag och ta sig till en séker plats utan att exponeras
for sddana forhéllanden, orsakade av branden, att de riskerar att omkomma. Den huvudsakliga
strategin ar att tdg kors till nArmaste 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, sd att utrymning kan
genomforas dér, ar stor. Sannolikheten for att utrymning behover genomféras i tunnel ar dock inte
forsumbar, varfor det &ven anordnas utrymningsmajligheter fran dessa.

Utrymning och insats vid stationer

Utrymning fran stationerna sker via ordinarie trappor och rulltrappor. Aven vissa hissar utformas
for att kunna anvandas for utrymning, forutom vid brand i dess direkta narhet. Utrymningsvégar
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 dven som utrymningsplats for personer med nedsatt rorelseformaga, dar de sedan
kan ta sig vidare med hjélp av hissar. Avskiljningarna tillsammans med brandgasventilation
forhindrar att brand och brandgaser sprider sig till utrymningsvéagarna.

Tilltradesvagar for raddningstjansten for insats till stationerna utgors huvudsakligen av
stationernas ordinarie entréer. Till stationerna finns dven mojlighet att anvdanda servicegdngar fran
servicetunneln till stationen. Tekniska system for att stodja insats finns bland annat i form av
heltackande radiokommunikationssystem, system for brandgasventilation samt siarskilda
informationstablaer for riddningstjansten. Det finns dven tillgang till brandvatten som
raddningstjanstens rokdykare kan anvianda vid insats pa plattform och i spartunnel.

Utrymning och insats i spartunnel

Vid utrymning i tunnel utrymmer passagerarna taget genom att ta sig ner till hardgjorda gdngbanor i
sparniva. Gangbanorna leder till utrymningsvéagar som ansluter till en servicetunnel, annan
spartunnel, ramper som leder upp till plattformen pa en station eller till ett separat schakt direkt till
ytan. Gadngbanorna ar generellt 1,2 meter breda och 16per langs med sparen utmed de nya
spartunnlarnas hela strickning. Utrymningsvégar i tunnlarna finns normalt med maximalt 300
meters avstand.
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Insats i spartunnlar skeriforsta hand genom att raddningstjansten transporterar sig ner i
servicetunneln, via schakt fran ytan eller via annan enkelsparstunnel, och paborjar insats fran
lamplig utrymningsvag. Det finns ocksé majligheter att ta sig fran plattformen till spartunnlarna.
Avstandet mellan utrymningsvagarna medfor att raddningstjiansten inte behover gora insatser lange
an 150 meter in i tunneln. Tekniska system for att stodja insats finns bland annat i form av
heltackande radiokommunikationssystem och tillgéng till brandvatten f6r raddningstjansten.
Brandgasventilation pa narliggande stationer samt system for allménventilation kan dven anvandas i
viss man for att styra brandgaser i tunnlarna.

4.1.3.2 Projektspecifika aspekter av sakerhets- och insatskonceptet

For majoriteten av stationerna sker utrymning via en fast trappa och rulltrappa fran plattformsniva
upp till ett mellanplan, sedan vidare via rulltrappor till biljetthallarna och fortsiattningsvis vidare
ut till det fria. Stationernas hissar projekteras for att kunna anviandas for vidare transport fran den
tillfalligt sakra utrymningsplatsen till det fria. For station Gullmarsplan och station Nacka
Centrum kommer en av uppgangarna efter mellanplanet att utrymmas med de hissar som dven
anvands under normal drift, och tillhérande utrymningstrappa. For station Jarla kommer en av
utrymningsvigarna fran plattformen att utgoras av en passage till en separat utrymningstunnel. Ny
station i Slakthusomréadet samt station Nacka Centrums norra uppgéang har fyra rulltrappor direkt
fran plattformsniva.

Station Sofia kommer att ha en centralt placerad uppgang med hissar fran mellanplanet. Fran
plattformsplanet till mellanplanet finns tvd av varandra oberoende utrymningsvagar som utgors av
en rulltrappa och fast trappa. Fran mellanplanet finns tre av varandra oberoende utrymningsvagar i
form av tva utrymningstrappor samt utrymningshissar. Utrymningstrapporna mynnar direkt i det
fria i markniva. Utrymningshissarna ankommer till en biljetthall i markniva.

Raddningstjansten forvantas primart inte medverka vid utrymning av stationerna. Dock ska
mojlighet till livraddande insats finnas for raddningstjansten. Riddningstjansten ankommer med
sina fordon och stiller upp pé erforderliga uppstallningsplatser. Fran uppstéllningsplatserna ska
vidare angrepp till fots vara majligt. Raddningstjanstens angreppsvagar till plattformsrum utgors
primirt av ordinarie entréer och via servicetunnel. For insats i spartunnlar finns uppstillningsplats
iservicetunneln vid vardera tvartunnel till spartunneln. Infarter till servicetunneln ar vid
Londonviadukten, vid Sockenplan samt i anslutning till station Nacka Centrum. Vid
servicetunnelns slut vid station Kungstradgarden (Blasieholmen) anlidggs en vindplats som
sakerstaller att fordon inom servicetunneln kan vinda. Vandplatser och métesplatser finns dven
utmed servicetunneln for att underlatta korning i servicetunneln.

I samband med utbyggnaden av tunnelbanan kommer antalet resenérer och antalet tagrorelser vid
station Kungstradgarden att 6ka. Kapaciteten for utrymning av stationen kommer att anpassas for
att sikerstalla siker utrymning dven da den nya tunnelbanan ar i drift. Detta sker inom befintligt
utrymme for stationen.

4.1.3.3 Uppfyllande av foreskrifter/motiv till valt sakerhetskoncept

Sannolikheten for en allvarlig brand i anldggningen ar liten men kan inte sdgas vara férsumbar
vilket ocksa har foranlett det sakerhetskoncept som forvaltningen har tagit fram. Utformningen ger
skydd mot majoriteten av olyckorna genom att i forsta hand atgarder for att minska sannolikheten
for att en olycka ska uppsta har vidtagits och i andra hand att om en olycka uppstar sa reduceras
konsekvenserna sa langt de ar praktiskt och ekonomiskt rimligt och mojligt. Att en olycka ska
intraffa kan dock aldrig undvikas helt.
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Transportstyrelsen har mandat att utge foreskrifter for tunnelbana och en remiss for detta har
utgivits. I ett sarskilt brev till Stockholms lans landsting har Transportstyrelsen tidigare fortydligat
sin inriktning for foreskriftsarbetet. Transportstyrelsen anger i detta brev att de anser att Boverkets
byggregler inte till alla delar dr avvigda och fullt tillampbara for plattformsrummet eller
anslutande tilltrades- eller utrymningsvagar, men att avsikten ar att tillampa lampliga principer
enligt Boverkets byggregler i plattformsrummet och anslutande tilltrades- eller utrymningsvégar.
For att fa en vil avvagd siakerhetsniva kommer Transportstyrelsen inhamta kunskap fran nya
jarnvags- och tunnelbanesystem. Exempel pa referensobjekt for de kommande foreskrifterna ar
Citybanan i Stockholm, Citytunneln i Malmo och Vistlanken i Goteborg. De foreskrifter som
Transportstyrelsen gett ut har Stockholms lans landsting tagit del av och Stockholms ldns landsting
kommer siakerstilla att dessa uppfylls.

Utrymning vid station dr det mest sannolika scenariot och dit riktas ocksa de mesta
siakerhetsétgirderna. Utrymning pé stationer dimensioneras enligt liknande principer som
foreskrivs i Boverkets byggregler vilket ocksa 6verensstimmer med hur det har gjorts i ovanstédende
referensobjekt. Detta baseras pa att utrymning av samtliga personer ska kunna ske nér en virsta
tdnkbar brand uppstar samtidigt som ett maximalt forvantat personantal befinner sig pa stationen.

Utrymning i tunnlarna baseras pa att risknivan ska vara liknande som fér andra jairnvagstunnlar.
Detta innebar ocksa att majligheterna till utrymning anpassas efter de bedémda riskerna i
systemet, det vill sdga personantal pa tagen, brinnande material med mera. Avstand mellan
utrymningsvagar och utformning av gangbanor blir darmed ocksa en avvigning mot den bedomda
risken att omkomma i anldggningen.

Lagar och foreskrifter ar generellt inte tydliga avseende vilken formaga som forvantas av
raddningstjansten for att gora insats och vilka krav som stills vid uppférande av byggnadsverk for
att mojliggora raddningsinsatser. I tunnelbanan inriktas mojligheterna i forsta hand till stationer
dar sannolikheten for att insats behover goras ar storst. I tunnlarna ar insats mer komplext men
sannolikheten for att insats behover goras dr ocksa lagre. Behov av avstandet mellan
utrymningsviagarna ar samma som raddningstjansten bedoms kunna ha férméaga att gora insats.
Med tillgang till sdker plats vid narmsta utrymningsvag har ocksad mojligheten till raiddningsinsats
beaktats. Raddningsinsatser inriktas i forsta hand mot livraddande insatser om behov finns och i
andra hand mot att rdidda anlaggningen. Ytterligare atgarder for att stodja raddningsinsatser ar
sjalvklart att foredra men behover ocksa i varje enskilt fall vigas mot sannolikheten for att insats
behover goras och kostnaden for atgarden.

Landstinget gor bedomningen att sikerhetskonceptet kommer att kunna uppfylla nu gédllande
foreskrifter. Ytterligare sdkerhetshojande atgarder har 6vervagts men inte bedomts vara rimligt
med hinsyn till sannolikheten for att en olycka ska uppsté och kraven pa att bygga en
kostnadseffektiv anliaggning.
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4.1.4 Utformningsprinciper stationer

Ett gestaltningsprogram har tagits fram for jairnvigsplanen. Det beskriver de arkitektoniska
vardena och gestaltningsprinciperna for hela projektet samt for varje enskild station.

For vagledning i dagliga beslut har fem vardeord identifierats: Attraktiv, Hdllbar, Tillgdnglig,
Tidstalig och Trygg. Gestaltningskonceptet beskrivs narmare i gestaltningsprogrammet. En viktig
utgangspunkt ar att i forsta hand se stationsanlaggningarna genom resenérens 6gon. Vardeorden
kommer att vara vigledande dven i det fortsatta arbetet med detaljprojekteringen.

4.1.5 Stationens uppbyggnad

Stationsmiljon kan vara borjan och slutet av resan, men kan ocksa vara en del av bytet till andra
trafikslag. Stationerna bestar av entré, och biljetthall, vertikalkommunikation (rulltrappor och
hissar) samt plattformsrum, se Figur 21. Utover dessa tillkommer en rad tekniska utrymmen som
behovs for driften av tunnelbanan.

Vigledande for utformningen av stationens delar har varit de ovan ndmnda virdeorden samt att
skapa en saker anldggning for resenaren. Utformningen har till stor del styrts av kraven pé
utrymningsmojligheter och brandsikerhet samt behovet av att skapa trygghet och tillginglighet
genom god 6verblickbarhet.

Nedan beskrivs de grundliggande dragen i varje stationsdels funktion och sammanséttning.

10 e
Biljetthall i
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Figur 21. Stationens olika delar. | figuren visas en 16sning med rulltrappor. Vid station Sofia, en av uppgangarna vid station Nacka
Centrum samt en av uppgangarna vid station Gullmarsplan kommer enbart hissar att finnas.
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4.1.5.1 Entré och biljetthall

Utformningen av varje entré och biljetthall anpassas efter forutsattningarna pa platsen och kommer
dirigenom att variera stort. Entrén kan ligga i en ny egen byggnad, i en annan byggnad (befintlig eller
ny som aven rymmer andra funktioner) eller i en annan byggd miljo. Den exponeras antingen mot en
utemiljo eller via en annan byggnad i en handelsanlaggning eller sammanbyggd bytespunkt. I Figur
22 visas exempel pa hur detta kan se ut. Biljetthallen kan ligga under mark vilket ger méjlighet till
flera entréer i markniva, till exempel pa olika sidor av en gata. Biljetthallen kan ocksa ligga i markniva
och utgor da samtidigt entrén. Entréerna ska ha en god exponering i stadsmiljon.

Entré- och biljetthallsmiljon ska vara litt att 6verblicka, vilket inger trygghet och underlattar
orientering. Med tillrackliga ytor och en tydlig rumslig organisation kan antalet konfliktpunkter
minimeras. Rumsorganisationen utgér fran att skilja rorelseriktningar fran varandra och att skilja
zoner for rorelse fran zoner for vistelse.

Entré i egen byggnad. Entré i annan byggnad. Synlig &ver horn. Entrévia annan byggd miljs.
Synlig runt om Synlig i konkurrens med annat

Entré i kommersiellt
Berlin Haupbanhof

Entré i egen byggnad med tydlig identitet Entré dver hom i existerande byggnad Entré via annan byggd milj
Triangeln, Malmo Gamla stan, Stockholm T-centralen, Stockholm

Figur 22. Skiss 6ver station med entré i egen byggnad, i annan byggnad eller via annan byggd miljé samt foton fran
motsvarande befintliga I6sningar.

4.1.5.2 Rulltrappor och hissar

Vertikalkommunikationen via rulltrappor och hissar utformas sa att transporten upplevs som sa
kort som majligt. Det ar en lank dar malpunkten nere (plattformsrummet) respektive mélpunkten
uppe (biljetthallen) ska kinnas niara och den barande egenskapen ar darfor visuell kontakt. Pa
station Sofia, en av uppgéngarna vid station Nacka Centrum samt en av uppgangarna vid station
Gullmarsplan kommer vertikalkommunikationen fran mellanplan att ske enbart med hissar. Det
stiller hoga krav pa utformningen for att miljon ska upplevas som trygg och attraktiv. Pa de flesta
stationerna sker dock vertikalkommunikationen via rulltrappor/trappor och snedhiss, avdelade av
ett mellanplan.
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4.1.5.3 Plattformsrum

Plattformsrummen utformas for att skapa basta moéjliga orientering och visuell 6verblick. De ges en
rymd som motverkar den kinsla av instangdhet som kan uppsta i djupt liggande rum.
Rumsutformningen gors sa att man i framtiden kan installera plattformsavskiljande viaggar utan att
stationens arkitektoniska utryck gar forlorat. I varje plattformsiande finns glaspartier som utgor
brandcellsgrans.

4.1.5.4 Konsten i nya tunnelbanan

Den nya tunnelbanan blir en del av *varldens langsta konstutstillning”. Konst och arkitektur ska
stodja varandra for att ge varje ny station ett unikt uttryck som ocksa kan bidra till att underlatta
orienteringen for resendrerna. En tavling har genomforts foljd av parallella skissuppdrag dar
konstnérer har utsetts som kommer att fa i uppdrag att tillsammans med aktuell stationsarkitekt
vidareutveckla skissforslaget for respektive station.

4.1.5.5Tillganglighet

Nagra viktiga riktlinjer avseende stationernas utformning for att sikerstilla tillgangligheten for
alla ar foljande.

Det ska vara litt att orientera sig genom anldggningen, mellan gata och plattform.

Fran stationens uppgangar och entréer ska man bekvamt och effektivt kunna byta mellan olika
trafikslag. Detta ar respektive kommuns ansvar.

Stationen ska vara tillganglig for alla, oavsett funktionell formaga.

Stationen och dess uppgéangar ska dar det 4r mojligt 6verbrygga barriarer.

Hissar och rulltrappor ska placeras tillsammans sa att man inte behover ta olika vagar genom
stationen.

Ytterligare riktlinjer vad giller tillgdnglighet finns framtagna av trafikforvaltningen och har
beaktats i projekteringen.

4.1.5.6 Trygghet

Det ska kinnas tryggt for alla att uppehalla sig pa stationen oavsett tid pa dygnet. Nagra viktiga
riktlinjer avseende stationernas utformning for att sikerstéilla tryggheten for alla ar foljande.

Stationen ska vara logiskt och 6verskédligt organiserad.

Rummen ska kdnnetecknas av 6ppenhet och 6verblickbarhet med langa siktlinjer. Stora rum
ska bearbetas arkitektoniskt sa att de inte uppfattas som 6dsliga.

Resendrerna ska latt kunna forstd hur de ska rora sig, vilket underlittar flédena och skapar en
kansla av trygghet.

Atervindsgriander och tringa utrymmen bér undvikas.

En vil omhéandertagen och gestaltad miljo med bra belysning och god akustik kan 6ka
trygghetskanslan.
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4.1.6 Avvikelser fran generell skyddszon

Storsta delen av tunnelbaneanldggningen kommer att besta av bergtunnlar. Forutom sjilva
tunnelutrymmet behovs for dessa aven omgivande berg. Detta omgivande berg kallas skyddszon.
Denna zon ar lika viktig for tunnelbanan som sjalva tunnelutrymmena och utgor en del av
tunnelbaneanldggningen. I avsnitt 7.1.2 Skyddszon i berg kan man ldsa mer om skyddszonen.

Pa vissa platser har avsteg fran den generella skyddszonen gjorts. Dessa redovisas nedan nar det
géller tunnlarna. I avsnitt 4.2 Motiv till vald sparstrdckning och stationsplacering beskrivs avsteg
fran den generella skyddszonen nér det géller stationerna.

Plankarta: M23-3110-10PL-A0000-0S-2202

Under Saltsjon har skyddszonen ut6kats till 15 meter pa grund av en svaghetszon och att
anliaggningen ligger under vatten. Del av skyddszonen kommer da att hamna 6ver bergytan i
jordmaterial. Arbeten som exempelvis palningsarbeten i Saltsjons botten direkt 6ver tunneln kan
paverka forutsattningarna for tunneldimensioneringen. Darfor omfattas detta omrade i jord 6ver
bergytan av skyddszonen. Pa den aktuella strickan gors en tit betonginkladnad i respektive
spartunnel for att hindra vatteninlackage, se Figur 19.

Plankarta: M23-3110-10PL-A0000-0S-2204 och M23-3110-10PL-A0000-0S-2205

Under Strommen och vidare en stricka 6ver land har skyddszonen utokats till 15 meter da
anlaggningen i dessa omraden ar kansligare for arbeten i anlaggningens narhet och att
anliaggningen ligger under vatten. Pa striackan gors en tit betonginkladnad i respektive spartunnel
for att hindra vatteninlidckage pa den aktuella striackan, se Figur 20.

Plankarta: M23-3160-10PL-A0000-0S-2207 och M23-3160-10PL-A0000-0S-2208
Under Hammarby kanal har skyddszonen utokats till 15 m d& anlaggningen ligger under vatten
inom en svaghetszon.

Plankarta: M23-3160-10PL-A0000-0S-2209
Under Sickla kanal har skyddszonen utokats till 15 m da anlaggningen ligger under vatten inom en
svaghetszon.

Plankarta: M23-3140-10PL-A0000-0S-2220
Under Hammarby kanal har skyddszonen utokats till 15 meter da anldggningen ligger under vatten
inom en svaghetszon.

Plankarta: M23-3140-10PL-A0000-0S-2221

I Mértensdal finns en djup svacka i berget dar bergtackningen 6ver spartunnlarna ar mycket liten
och uppgar till ndgon enstaka meter baserat pa utforda sonderingar. Det kan inte uteslutas att
bergtiackning saknas helt pa en kortare stracka. I narheten av stationsentrén mot Martensdal har
skyddszonen utokats till 15 meter pa grund av dalig bergkvalitet samt behov av jordforstarkning
ovanfor spartunnlarna. Anspraket hindrar inte att utrymmet anvands for grundlaggning for
anliaggningar ovanfor.

De forstarkningsatgarder som ska utforas i omradet med liten bergtackning méaste utforas fran

tunnelnivan eftersom det ar djupt till berg frdn markytan (drygt 30 meter) samt pa grund av att det
stora antalet ledningar och palar i omradet kommer att kraftigt begréansa arbeten fran markytan.
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4.1.7 Korsningar med andra tunnlar

Panagra platser korsar tunnelbaneanlidggningen andra befintliga tunnlar.

Tunnelbanan kommer att ligga nira och dela bergmassa kring respektive tunnel med en befintlig
VA-tunnel pa négra stillen i Nacka kommun. Pa vissa platser kommer atgirder i
tunnelbaneanldggningen att kravas for att sakerstilla VA-tunnelns funktion.

Plankarta: M23-3160-10PL-A0000-0S-2211
Vid Sodra lankens tunnlar 6verlappar tunnelbanans och S6dra lankens skyddszon.

Plankarta: M23-3140-10PL-A0000-0S-2222
Tunnelbaneanlaggningen korsar S6dra lankens tunnlar mellan stationsentré mot Gullmarsplan
och stationsentré mot Rokerigatan. I detta omrade ligger skyddszonerna nira varandra.

4.2 Motiv till vald sparstrackning och stationsplacering

I detta avsnitt beskrivs sparstrackningen inklusive arbetstunnlar och servicetunnlar samt de nya
stationerna och anslutningarna till befintligt spar.

4.2.1Plan- och profillage

Sparstrackningen med borjan vid Kungstradgarden och fortsatt strackning under Sodermalm samt
vidare mot Nacka valdes i forstudien ar 2014 framfor alternativ dir sparstrackningen gick via
Djurgarden eller Slussen.

Behovet av avlastning av Gron linje och station Slussen identifierades i atgardsvalsstudien 2012. 1
lokaliseringsutredningen 2014 studerades vilken gren av Gron linje som var lampligast att anslutas
mot Bla linje enligt forutsattningarna fran valet efter forstudien 2012. Parallellt med detta arbete
studerades vilket 1dge pa spar och vilken lokalisering av stationer mellan Gullmarsplan och
Sockenplan som skulle ge bast forutsattningar for resendrerna.

Stockholmsoverenskommelsen innebar att Bla linje ska byggas ut till Gullmarsplan och kopplas
samman med Gron linje. Strackningen ska innehalla stationer vid Sofia och Gullmarsplan.
Sammankoppling mellan Bla och Gron linje ska ske genom utbyggnad mellan Sofia och Sockenplan
med nya stationer vid Gullmarsplan och Séderstaden/Slakthuset.

Vidare innebar Stockholmsoverenskommelsen att tunnelbana ska byggas ut till Nacka och
innehélla stationer vid Sofia, Hammarby kanal, Sickla, Jarla och Nacka Centrum. I
Stockholmsoverenskommelsen ingar dven Nacka kommuns atagande att bygga bostader, vilket
bekriftas i 6versiktsplanen och senare strukturplan. Inom 6verenskommelsen ingér att Stockholms
stad har ansvar for att bland annat cirka 40 000 bostader uppfors i tunnelbanans influensomrade
fran Gullmarsplan till Hagsétra, Farsta strand och Skarpnéck. Kopplingen mellan utbyggd
kollektivtrafik och bostadsbyggande ar stark.
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Utifran detta har sedan plattformsrum och stationsentréer lokaliserats i samarbete med
Stockholms stad respektive Nacka kommun samt andra intressenter. Ett motiv till lokalisering av
stationsentréerna ar att de ska stodja den framtida bebyggelsen. Sparstrackningen bade i plan och
profil ar en produkt av stationslagena kombinerat med de bergtekniska forutsattningarna,
befintliga tunnelrum samt de begréansningar i lutning som géller for tunnelbanespar. I arbetet med
att projektera for utbyggnaden av tunnelbanan har storsta vikt lagts vid att bestimma bergytans
lage for att uppna tillracklig bergtackning. Dessutom har forekomst av sprick- eller svaghetszoner
undersokts, vilka kan paverka tunnelstabilitet och grundvatteninldckage.

Passagen av Sickla kanal har anpassats till svaghetszonen under kanalen och behovet av utrymme
for utokad forstarkning av berget. Profilen har sedan projekterats for att na en plattformsniva som
staimmer med stations Sicklas uppgangar och entréers lage samt for att ge storsta trafikantnytta.
Detta innebar att bergmassan mellan tunnelbanans och Sodra ldnkens tunnlar fungerar som
barande for bada anldggningarna och att anldggningarnas skyddszoner sammanfaller. Sickla
stations plattformsrum ligger trots detta djupt och har ett avstand mellan entré och plattform
motsvarande det frin tunnelbaneentrén vid Ostermalmstorg till den stationens plattform.

Lagen for arbetstunnlarnas mynningar och tillhérande etableringsomréaden har valts sa att de i

forsta hand ligger pa kommunal mark. Hansyn har ocksa tagits till storningar for omgivningarna
och anslutning till vignatet for att fa effektiva transporter av byggnadsmaterial.

64



4.2.2 Utformning av anslutning Kungstradgarden (Blasieholmen)

Bla linje mot Hjulsta och Akalla har idag Kungstriadgarden som dndstation i 6ster. Under mark
fortsitter sparen idag en bit in under Blasieholmen dar tagen vander.

Befintlig station Kungstradgarden kommer att finnas kvar och ska inte paverkas direkt av den nya
tunnelbanan. Den befintliga plattformens lage och de befintliga sparen ar utgangspunkt fér den nya
tunnelbanan.

Den nya tunnelbanan ansluter till Bl linjes befintliga spar dar station Kungstradgardens plattform
avslutas i oster, vilket i markplan motsvarar ett lage under sydostra delen av Kungstradgarden. De
nya sparen kommer att ga i nya bergtunnlar hela vigen fran Kungstradgardens plattform. Direkt
efter plattformens kant méaste sparen borja sinkas kraftigt for att g under Saltsjon och Strommen
mot station Sofia pd Sodermalm. Sparets djupldge har avgjorts av var det finns bergtickning hela
véagen till Sodermalm.

Under Blasieholmen byggs en servicetunnel parallellt med sparen, pa norra sidan av spartunneln.
Harifrdn kommer en ny utrymningsvag att anordnas, inforlivad i det planerade nya Nobel Center,
varpa befintlig utrymningsvag upp till Hovslagargatan kan tas bort. Om Nobel Center inte 4r byggt
da tunnelbanan fardigstalls, eller inte byggs, kommer befintlig utrymningsvig att anvindas.

En befintlig arbetstunnel pa Blasieholmen kommer i byggskedet att anvindas som arbetstunnel.
Genom att nyttja den befintliga tunneln minskar intrang och stérningar under byggtiden i det
kénsliga omradet pa Blasieholmen. I driftskedet kommer denna tunnel att anvdandas for ventilation
av servicetunneln, med en ny 6ppning i markniva vid Hovslagargatan. Ett befintligt schakt for
ventilation som mynnar runt statyn “Baltesspannarna” nordvast om Nationalmuseum kommer
aven fortsattningsvis att nyttjas for ventilation av tunnelbanan.

\\\ \ \

ANNNLY

Figur 23. Anslutning Kungstradgarden (Blasieholmen), situationsplan.
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4.2.3 Utformning av station Sofia

Station Sofia, pa 6stra Sodermalm, ar den forsta stationen efter att sparen passerat i berg djupt
under Strommen. Stationen har en uppgang i Stigbergsparken med en entré.

Station Sofia blir Stockholms djupaste station, med plattform cirka 100 meter under gatuplan. Det
djupa ldget motiveras av att bade lagpunkten for berget och sprickzonen i berget under Strommen
ligger ndra Sodermalms norra strand. Uppgangens utformning med ett schakt som innehaller
enbart hissar och utrymningstrappor (inga rulltrappor) ar orsakade av det djupa liget. Placeringen i
Stigbergsparken har styrts av bergets sprickzoner samt till stor del av Stockholms stads 6nskan att
skapa ett attraktivt, tryggt stadsrum utifran de givna tekniska forutsattningarna.

Dessutom har utrymningskonceptet varit styrande for utformningen av station Sofia, eftersom
stationen ligger sa djupt. Mojligheterna till att genomfora en siker utrymning har bland annat
sdkrats genom att biljetthallen forlagts ovan mark.

Schaktstorleken som krévs for en station med enbart ett schakt for hissar 4r omfattande. Med de
mojliga ldgena for linjen begransas antalet tdnkbara platser for placering av stationen och dess
entréer. Utifran dessa kriterier ar Stigbergsparkens norra del den plats som ger minst negativa
konsekvenser under byggskedet.

I samband med byggandet av station Sofias uppgang i parken sker en omdaning av befintlig park i
Stockholms stads regi. Med stationsentrén far Stigbergsparken en ny betydelse som
kommunikationsnod och malpunkt fér séval narboende som resenérer.

For station Sofia kommer ventilation att vara integrerad i biljetthallen.

En arbetstunnel kommer att anldggas med mynning vid Londonviadukten. Efter byggskedet
kommer den att anvindas som servicetunnel och for ventilation. Vid arbetstunnels mynning sakras
ett markansprak for att ta sig ut till gatumark. Denna yta samnyttjas med Stockholm stad, och

sarskilt fokus kommer att vara att gora ytan till en plats som upplevs sdker och trygg.

Utloppsledning fran VA-anldggningen gar via arbetstunneln och ut till Strémmen.
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Figur 24. Station Sofia, situationsplan.
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Figur 25. Langdsektion genom station Sofia.
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Stationsentré mot Stigbergsparken

Station Sofia har sin entré i Stigbergsparken, med biljetthallen placerad ovan mark langs
Stigbergsparkens bergsbrant. Stationen forses med rymliga och snabba hogkapacitetshissar for
transporten mellan biljetthall och mellanplan. Fran mellanplanet tar man sig via hiss och trappor
eller rulltrappor, placerade 6ver plattformens mitt, ned till plattformsniva. Det djupa laget i
kombination med mellanplanets ldge under mark stéller stora krav pa utformningen av
vantutrymmen vid hissar pa mellanplan och i biljetthall.

Figur 26. Skiss stationsentré mot Stigbergsparken. Utformningen ar inte avgjord i detta skede. Bilden visar endast
principiellt hur entrén kan komma att se ut.
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4.2.4 Utformning av station Hammarby Kanal

Station Hammarby Kanal ligger mellan Hammarby Sjostad och Sodermalm. Stationen placeras
under Hammarby kanal sd att den far uppgangar i bada dessa stadsdelar. Dessutom kopplar
stationen till annan kollektivtrafik pa émse sidor om vattnet. P4 grund av den déliga bergkvaliteten
kring Hammarby kanal behover uppgéngarna placeras relativt langt upp pa Sodermalm respektive
ldngt in i Hammarby sjostad. Darmed blir stationen utstrackt. Uppgangarna har en entré vardera.

Plattformen ligger i berggrunden under Hammarby kanal, cirka 40 meter under havsnivan.

Ett ventilationstorn? (3 meter hogt) kommer upp vid Lumagatan i Hammarby sjostad. Tva
uteluftintag (0,5 meter hoga) kommer upp vid Heliosgangen, i narheten av arbetstunnelns mynning.

En arbetstunnel anliaggs med mynning mot Hammarby fabriksvig. Arbetstunnelns mynning ligger
péa en fastighet (Korphoppet 5) som kommer att anvindas som etableringsomrade. Laget ansluter
direkt till omgivande huvudvignit och darmed minskas storningar av trafik under byggtiden. Efter
utbyggnaden av tunnelbanan kommer arbetstunneln att pluggas igen och etableringsytan
aterlimnas. Darmed kan fastigheten da bebyggas.
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Figur 27. Station Hammarby Kanal, situationsplan.
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Figur 28. Langdsektion genom station Hammarby Kanal.

2l avsnitt 4.2 benamns alla ventilationsfunktioner samlat som “ventilationstorn” dér de kommer upp ovan mark. Den totala hojden pa
tornen ar generellt 3 meter ovan mark, men blir vid Gullmarsplan 5 meter. Se vidare avsnitt 4.3.7 Lokalisering och utformning av
ventilationsanldggningar.
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Stationsentré mot Katarina Bangata

Entrén till den norra uppgangen ligger i en befintlig byggnad i den nordostra delen av Stora
Blecktornsparken (Hamnvakten 7). Entrén ar vind mot Katarina Bangata och biljetthallen ligger
under mark. Placeringen i den befintliga byggnaden har valts pa grund av att byggnaden dgs av ett
av Stockholms stads bolag samt star infér en omvandling. Med ett ldge en bit fran kajkanten utokas
entréns upptagningsomrade at norr.

Stationsentrén ansluter pa ett tydligt vis till Katarina Bangata, som utgor huvudstraket i omradet.
Harifran leder trappa, rulltrappa och hiss ner till biljetthallen, som ligger i den befintliga
byggnadens killarvaning samt under mark i Stora Blecktornsparken, och vidare ner till mellanplan
samt plattformsrummet.

Skyddsrummet i den befintliga byggnaden (Hamnvakten 7) kommer att rivas.
Skyddsrumsfunktionen ersatts med ett utrymme under biljetthallen och tillhérande teknikvaning
pa fastigheten S6dermalm 8:57, dar utrymmet delas med konstruktionen for anlaggningen.

Det finns dven ett utrymme under Hamnvakten 7 som landstinget behover permanent f6r
grundldggning tillhorande tunnelbaneanliaggningen. Anvandningen hindrar inte att utrymmet
aven disponeras av fastighetsidgaren eller att grundlaggning samnyttjas avlandstinget och
fastighetsédgaren.

’

Figur 29. Skiss stationsentré mot Katarina Bangata. Utformningen ar inte avgjord i detta skede. Bilden
visar endast principiellt hur entrén kan komma att se ut.
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Stationsentré mot Lumaparken

Entrén till den s6dra uppgéngen ligger i vastra hornet av Lumaparken, dir Hammarby allé och
Lumagatan mots. Uppgangens lage har bland annat styrts av viljan att dstadkomma mycket bra
kontakt med 6vrig kollektivtrafik och ansluta till tvirbanans hallplats Luma. Eftersom entrén ligger
ihornet av parken ansluter den mot de storre flodena av resenérer.

Entrén ligger i en fristdende byggnad. Harifran leder rulltrappor och vanlig trappa samt hiss ner till
biljetthallen som ligger under mark. Fran biljetthallen leder rulltrappor alternativt hiss ner till ett
mellanplan och darpa vidare till plattformsrummet.

Vid uppgangen till denna stationsentré, mot fastigheten Fartygstrafiken 2, minskas omfattningen
av bergschakten genom vajersagning for att undvika intrang och betongkonstruktionen gjuts direkt
mot den sdgade ytan i berget. Detta innebar avsteg fran den generella skyddszonen.

Vid uteluftintagen vid Heliosgangen har skyddszonen minskats nagot kring fundamenten for att
inte paverka majlighet till framtida ledningsdragningar. Detta innebar ett litet avsteg fran den
generella skyddszonen.

T OO 1

Figur 30. Skiss stationsentré mot Lumaparken. Utformningen &r inte avgjord i detta skede. Bilden visar endast principiellt
hur entrén kan komma att se ut.
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4.2.5 Utformning av station Sickla

Stationen ligger i Sickla, norr om Sickla kopkvarter parallellt med Saltsjobanan och Vairmdovagen.
Hela omradet kring station Sickla 4r under omdaning inom ramen for Nacka kommuns planering.
Samordning med andra planerade byggprojekt kommer att ske.

Plattformen ligger cirka 40 meter under mark. Stationen anldggs i bergtunnel och plattformens
hojdlage styrs av bergnivaer samt identifierade sprickzoner.

Stationen kommer att ha tva uppgangar. Den ena ligger i vaster i anslutning till tvirbanan,
Saltsjobanan och bussar pa Sickla industrivdg. Den andra ligger i 6ster vid Varmdovagen. Pa sa vis
overbryggas dessa barriirer. Uppgangarna har tva entréer vardera.

Den vistra uppgangen ger en attraktiv bytespunkt for kollektivtrafiken med
omstigningsmojligheter mellan flera kollektivtrafikslag. Den 6stra uppgangens liage styrs avden
vastra uppgangens lokalisering och majliggor entréer pa vardera sidan av Varmdovagen och
Saltsjobanan. Den Ostra biljetthallens placering under Varmdovégen ger dven goda kopplingar till
den omgivande bebyggelsen, Sickla képkvarter och ett regionalt cykelstrak.

I den 6stra uppgangens biljetthall kommer taket att anpassas och forstiarkas for att klara av en flytt
av Varmdovagen. Konstruktionen anpassas for att klara barighetsklass 1 (bk1).

Laget for entréerna, uppgangarna och rulltrapporna har styrt stationens hojdlage. P4 6mse sidor
om stationen gar spartunnlarna nira en befintlig avloppstunnel med liten bergtackning och
déarefter stiger tunnlarna med maximalt tilldten lutning f6r att komma upp till stationens niva. Pa
denna striacka passeras dven Sodra lanken under Nobelberget med en bergtiackning pa cirka 12-14
meter till vigtunnlarna och med cirka 9 meter till en pumpgrop.

Ett ventilationstorn (3 meter hogt) kommer upp norr om Vairmdovigen, i en gronyta séder om
Alphyddans bostadsomrade.

En arbetstunnel kommer att anldggas med mynning vid Varmdovagen. Efter byggskedet kommer
denna tunnel att anvandas for ventilation. Laget for tunnelpéslaget ar valt pa grund av narheten till
Varmdovagen for transporter, att dar finns berg i dagen samt att dir dven finns ett befintligt paslag
till ett befintligt bergrum. Genom att samordna péslagen blir ingreppen i berget mindre.
Arbetstunnelns strackning styrs av att den ska komma ner tillrackligt djupt i berget.
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SICKLA KOPKVARTER

Figur 31. Station Sickla, situationsplan. (Situationsplanen visar en framtida bebyggelsestruktur.)
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Figur 32. Langdsektion genom station Sickla.

Stationsentré mot Saltsjobanan och stationsentré mot Sickla industrivig/Smedjegatan
Uppgéngen i vister integrerasi ett planerat stations- och kontorshus i anslutning till nya tvarbanestationen
Sickla. Ett regionalt cykelstrak passerar langs Vairmddovagen i direkt narhet till stationen.

Biljetthallen ligger i markplan och har tvé separata entréer pa olika nivéaer. Pa den nedre nivan
ligger entrén mot Saltsjobanan och tvirbanan. Pa den 6vre nivan ligger entrén mot Sickla
industrivig/Smedjegatan, vilken ansluter till bussarna pa Sickla industrivag. Rulltrappor och
hissar tar reseniren fran biljetthallen via mellanplan till plattformsrummet.

Stationsentré mot Alphyddevagen

I 6ster ligger biljetthallen under mark. Rulltrappor och hissar tar resenéren till biljetthallen och
vidare till mellanplan och plattformsrum. Entrén mot Alphyddevégen ligger direkt norr om
Varmdoviagen i hornet av planerad kvartersbebyggelse. Entrén gér att nd bade fran Varmdovagen
och Alphyddevigen. Busshéllplatser och cykelstrak finns i direkt narhet.

Stationsentré mot Sickla képkvarter

Den 6stra uppgangen har dven en entré séder om Saltsjobanan inne i Sickla kopkvarter, vilken leder
till den biljetthall under mark som nidmns ovan. Entrén ar placerad i anden av det stora galleriahuset,
som &r en av Atlas Copcos fore detta industribyggnader och omfattas av varsamhetsbestimmelser i
gillande detaljplan. Sarskild hansyn behover tas till byggnadens kulturhistoriska varde. Entrépartier
kommer att finnas bade in mot gallerian och ut mot Simbagatan. Rulltrappor och hissar tar resendren
till biljetthallen och vidare till mellanplan och plattformsrum.
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Under Sickla képkvarter finns ett utrymme som landstinget behover permanent for grundlaggning
tillhorande tunnelbaneanlaggningen. Anvindningen hindrar inte att utrymmet dven disponeras av
fastighetsdgaren eller att grundlaggning samnyttjas av landstinget och fastighetsigaren.

j i [ BEER P

Figur 33. Skiss stationsentré mot Saltsjobanan. Utformningen ar inte avgjord i detta skede. Bilden visar endast
principiellt hur entrén, byggnaderna och gaturummet kan komma att se ut.

Figur 34. Skiss stationsentré mot Alphyddevagen. Utformningen ar inte avgjord i detta skede. Bilden visar endast
principiellt hur entrén, byggnaderna och gaturummet kan komma att se ut.
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4.2.6 Utformning av station Jarla

Stationen liggeri Jirla, dar tunnelbanans strackning foljer kollektivtrafikstraket Vairmdovagen och
Saltsjobanan samt dven ar beroende av tillgangen till berg. Stationen anldggs i bergtunnel och
plattformens hgjdléage styrs av spargeometrin, bergnivaer samt identifierade sprickzoner direkt
soder om stationen.

Lokaliseringen innebar en bra koppling till busstrafiken pa Varmddovagen samt Saltsjobanan soder
om vagen.

Plattformen ligger relativt grunt jimfort med 6vriga stationer, cirka 25 meter under mark. Stationen
har endast en uppgang och en entré, mot Varmdovégen. Biljetthallens ventilation mynnar intill
entrébyggnaden. Ovanpa entrébyggnaden kommer en torgyta att anordnas som en delien
kommande stadsutveckling.

En arbetstunnel kommer att anldggas med mynning direkt 6ster om stationen, dar det finns berg i
dagen och goda majligheter att lokalisera ett etableringsomrade med direkt anslutning till
Varmdovagen. Arbetstunneln kommer att behéllas efter byggskedet som utrymningsvig fran den
vastra delen av plattformen. Den kommer dven att anvandas for ventilation. Utrymningsviagen gar
fran plattformens vistra dnde till arbetstunneln och fortsitter genom denna tunnel for att mynna
paJarla skolviag. Anslutningsvig fran arbetstunnelmynningen till allmén vag hanteras inte i
jarnvagsplanen, eftersom vagstrukturen planeras att andras i samband med
bebyggelseutvecklingen. Den hanteras i stillet i detaljplan samt avtal.

Platsen har stor utvecklingspotential och Nacka kommun planerar for en omvandling av omréadet,
med ny bebyggelse Oster om station Jirlas entrébyggnad. Nar denna nya bebyggelse tillkommer

byggs en andra entré, mot Birkavigen.

Ett ventilationstorn (3 meter hogt) kommer upp vid Birkavigen norra.

74
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Observera att jarnvagsplanen inte innefattar stationsentrén mot Birkavagen.)

NIDILSHYAM

Figur 36. Langdsektion genom station Jarla.
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Stationsentré mot Varmdoévagen

Biljetthallen kommer att ligga i markplan vid ett nytt torg norr om Virmdévagen, nara bussarna pa
Varmdovagen och Saltsjobanans station. Biljetthallens tak kommer att konstrueras for att klara
barighetsklass 1 (bk1), eftersom det ska ligga ett framtida torg pa detta tak. Torgytan hanteras i
kommunens detaljplan for det aktuella omréadet.

Entrén vetter soderut mot Vairmdovagen. Rulltrappor och hissar tar resenéren fran biljetthallen via
mellanplan till plattformsrummet.

Ytterligare en entré kommer att byggas mot Birkaviagen néar den planerade nya bebyggelsen kommit
till stdnd. Denna entré hanteras i kommunens detaljplan for det aktuella omradet.

Figur 37. Skiss stationsentré mot Varmdovagen. Utformningen ar inte avgjord i detta skede. Bilden visar principiellt hur
entrén, byggnaderna och gaturummet kan komma att se ut.
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4.2.7 Utformning av station Nacka Centrum

Station Nacka Centrum, beldgen i Nackas centrala delar nara kopcentrumet Nacka Forum, blir
dndstation for utbyggnaden av tunnelbanan Osterut. Stationen har tva uppgangar. Den vistra
uppgangen ligger soder om Varmdoleden och den Ostra ligger norr om Varmdoleden. Uppgangarna
har varsin biljetthall med tva entréer vardera.

Stationens lage syftar till att maximera stationens upptagningsomrade. Plattformen ligger
orienterad i nordostlig riktning diagonalt under Vairmdoleden och ar darmed tillganglig for resande
fran omréadena norr om och sdder om Varmdoleden. Plattformen ligger djupt, cirka 50 meter under
mark. Stationen anldggs i bergtunnel och plattformens hojdlage styrs av bergnivaer samt
identifierade sprickzoner.

Ett viktigt motiv till stationens djuplige ar att den ska kunna byggas oberoende av de 6vrigt
byggnadsprojekt som planeras att genomforas ovanpa stationen. I direkt anslutning till stationen
planeras for en ny bussterminal, en flytt och 6verdackning av Vairmdoleden mot norr samt
omfattande ny bebyggelse. Stationens och uppgéngarnas liagen dr anpassade till den framtida
bebyggelsestrukturen. Ytterligare en faktor som styrt utformningen av station Nacka Centrum ar
behovet av att undvika intring i Virmdéleden. Aven befintlig VA-tunnel har paverkat liget.

Entréerna ar avsedda att kunna integreras i framtida kvartersbebyggelse, men de planeras sa att de
kan byggas och tunnelbanan kan 6ppnas oberoende av kommande planer.

Lokalisering av entréerna har i huvudsak styrts av de viktiga mélpunkter som finns i omradet,
sasom den planerade bussterminalen, Nacka stadshus med tillkommande bebyggelse, Nacka
Forum samt den planerade nya bebyggelsen norr om Varmdoéleden.

En arbetstunnel kommer att mynna ut i en idag skogbevuxen yta strax norr om Viarmdéleden, vid
Skonviksviagen. Efter byggskedet kommer den att anvindas som servicetunnel och for ventilation.
Arbetstunnelns mynning har lokaliserats utifran ytbehovet samt laget i narheten av det
overgripande viagnatet.

Fréan arbetstunnelmynningen kommer en tillfartsvag att skapas som ansluter till Skonviksvégen.
Detta ingar dock inte i jairnvagsplanen utan kommer att hanteras genom avtal och kommande
detaljplan, eftersom vigens lage avgors i detaljplanen.

Ett ventilationstorn (3 meter hogt) kommer upp vid Skonviksvigen vastra.

I tunneln 6ster om station Nacka Centrum anordnas uppstéllningsspar.
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Figur 38. Station Nacka Centrum, situationsplan. Nar Nacka kommuns planerade e —
bebyggelseutveckling och Métesplats Nacka med éverdackning av Varmdoleden plWI 75

kommit till stand kan biljetthallen och stationsentrén utdkas. Detta hanteras i e

detaljplan ochinte i denna jarnvagsplan. Jamfor med figur 40. Observera att
jarnvagsplanen inte innefattar stationsentrén vid motorvagen. Den kan regleras
i detaljplan nar laget for den ar klarlagt.
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Figur 39. Langdsektion genom station Nacka Centrum.
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Figur 40. Station Nacka Centrum, situationsplan i en framtid dar stadsutveckling har skett i
enlighet med Nacka kommuns pagaende planering. Situationsplanen visar en framtida 010203 S0 75 100

bebyggelsestruktur. Observera att jarnvagsplanen inte innefattar stationsentrén vid HETER

motorvagen. Den kan regleras i detaljplan nar laget for den ar klarlagt. Jarnvagsplanen
innefattar inte heller hela den biljetthall vid vastra uppgangen samt anslutningen till
motorvagshallplats som denna situationsplan visar.

(<) NINYVLSAVLS
{H] NIDYASODYIAVIHVI

(4] NIDVYASTVAMNIA

01000 8000008 o
0

Figur 41. Langdsektion genom station Nacka Centrum i en framtid dar stadsutveckling har skett i enlighet med Nacka
kommuns pagaende planering.
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Figur 42. Station Nacka Centrum, situationsplan som visar arbetstunnelmynningen.
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Stationsentré mot Vikdalsbron
Uppgéngen mot vaster kommer att fa ett stort flode av resenérer. Biljetthallen ligger under mark.
Mot Vikdalsbron byggs en entré som dr placerad ovanfor biljetthallen.

Vid stationsentrén mot Vikdalsbron dér rulltrappsschaktet ndrmar sig marknivan har ett mindre
avsteg gjorts fran skyddszonen for att fa tillracklig bergtackning vid rulltrappsschaktet.

Omstigning kan ske fran lokala bussar pa Vikdalsbron och Skvaltans vig med relativt korta
gangavstand. Resenirerna tar sig fran biljetthallen till plattformen via rulltrappor och
snedbanehiss.

Nir Nacka kommuns planerade bebyggelseutveckling och Métesplats Nacka med 6verdackning av
Varmdoleden kommit till stdnd kan biljetthallen och stationsentrén utokas. Detta hanteras i
kommande detaljplan och inte i denna jairnvagsplan. Se Figur 38 och Figur 39 for jarnviagsplanens
anldggning respektive Figur 40 och Figur 41 for detaljplanens anldggning.

Stationsentré mot Stadsparken

Den vistra uppgangens andra entré ligger vid den planerade Stadsparken sydvast om korsningen
Skvaltans viag/Vikdalsvigen. Via parken kommer man att na stadshuset, flera skolor och
idrottsanldaggningar. Rulltrappor och hiss leder fran entrén till biljetthallen via en passage under
korsningen Skvaltans viag/Vikdalsviagen. Passagen konstrueras for att klara barighetsklass 1 (bk1).

Stationsentré mot Jarlabergsviagen

Den 6stra uppgangens biljetthall ligger under mark, i niva med Varmdoleden. Bade biljetthallen och
entrén mot Jarlabergsviagen kan komma att integreras i ett planerat bostadskvarter. Rulltrappor
och hiss leder fran entrén ned till biljetthallen. Fran biljetthallen tar sig resenirerna med hissar till
ett mellanplan och dérefter med rulltrappor, trappa eller hiss till plattformen. Se Figur 38 och Figur
39 for jarnvagsplanens anlaggning respektive Figur 40 och Figur 41 f6r den kommande
detaljplanens anldggning.

Extra forstarkningsatgiarder kan behova vidtas for att skyddszonen for servicetunneln vid
stationsentrén mot Jarlabergsvigen vid station Nacka Centrum inte ska inkréakta pa angransande
detaljplan.

Stationsentré mot motorvagshaliplats

Den 6stra uppgéngens andra entré planeras vid Vairmdoleden nedanfor Skonviksviagen i anslutning
till en planerad héallplats for motorvagsbussar mellan Varmdo och Slussen. Denna anslutning ingér
inteijarnvigsplanen, da ldget annu ar osdkert. Entrén mot motorvigshallplats och kopplingen till
tunnelbanan kommer att planlaggas inom ramen f6r Métesplats Nacka och byggas ut samtidigt med
denna.

Servicetunnelmynning vid Skvaltan

Efter utbyggnaden kommer servicetunnelmynningen vid Skvaltan att byggas om s& att den
planskildhet med gang- och cykelvigen som behovs under byggskedet tas bort. Den vig som byggs
fram till mynningen under byggskedet kommer troligen att 6vertas av kommunen. Avvattningen av
viagen kommer att ske separerat frin motorvagens avvattningssystem.
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Figur 43. Skiss stationsentré mot Vikdalsbron. Utformningen ar inte avgjord i detta skede. Bilden visar
principiellt hur entrén, byggnaderna och gaturummet kan komma att se ut.

Figur 44. Skiss stationsentré mot Jarlabergsvagen. Utformningen ar inte avgjord i detta skede. Bilden
visar principiellt hur entrén, byggnaderna och gaturummet kan komma att se ut.
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4.2.8 Utformning av station Gullmarsplan

Station Gullmarsplan ligger i stadsdelen Johanneshov i norra delen av séderort inom Stockholms
stad. Tunnelbaneutbyggnaden innebar att en ny plattform anldggs delvis under den nuvarande
stationen. Station Gullmarsplan far en uppgang i Martensdal intill Hammarby allé samt en uppgéng
iden befintliga terminalbyggnaden. Uppgéngarna har en entré vardera. Plattformen liggeri ett
relativt centralt 14ge mellan de tva entréerna. Mellan uppgangarna stiger marknivan kraftigt, vilket
innebar att stationen ligger cirka 40 meter under mark vid Martensdal, medan den vid
Gullmarsplan befinner sig 70 meter under markniva. Den nya plattformens hojdlage har styrts av
bergkvaliteten i omgivningen samt att det finns ett flertal befintliga bergtunnlar kring stationen.
Sparprofilen dr dven beroende av att det nya sparet ska na befintligt spar vid Sockenplan.

I utformningen av stationen har stor vikt lagts vid att dstadkomma en bra bytespunkt mellan den
befintliga Grona linjen och den nya plattformen pa Blé linje. Hissarna fran Bla linjens plattform
ansluter direkt till station Gullmarsplans befintliga biljetthall. Darmed blir bytestiderna mellan
samtliga trafikslag pad Gullmarsplan korta.

Ett ventilationstorn (5 meter hogt) for brandgasevakuering, franluft fran spartunnlar samt avgas
fran reservkraft kommer upp i gronomradet vid Skansbacken, nordost om Gullmarsplan vid
Skansbacken sodra.

En arbetstunnel kommer att mynna ut vid Sundstabacken. Lokaliseringen av arbetstunneln har
styrts av att det finns ett flertal andra bergtunnlar och bergutrymmen i det aktuella omradet. Efter
byggskedet kommer denna tunnel att anvindas for ventilation.

Figur 45. Station Gullmarsplan, situationsplan.
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Figur 46. Langdsektion genom station Gullmarsplan.
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Stationsentré mot Gullmarsplan

Station Gullmarsplans huvudentré kommer fortfarande att vara den nuvarande stationsbyggnaden
vid Johanneshovsvigen som blir en av entréerna till den nya plattformen. Utformningen har styrts
av den befintliga stationen, dar utrymmet for ett nytt hisschakt ar ytterst begransat.

Da plattformen kommer att ligga mycket djupt gar det inte att anvinda rulltrappor, eftersom det
skulle innebéra en orimligt 1dng fard med flera omstigningar for resenérerna. I stéllet forses denna
entré med hogkapacitetshissar for transporten mellan biljetthall och mellanplan. Rulltrappor leder
sedan vidare fran mellanplanet till plattformen.

Ingrepp i den befintliga bussterminalen kommer att behova goras for hissarna.

Stationsentré mot Martensdal

Motivet for att ldgga en entré Oster om Nynasviagen ar att ge station Gullmarsplan en kortare och
bekviamare koppling till vistra delen av Hammarby sjostad. Stationsentrén mot Martensdal kommer att
ligga integrerad i en ny byggnad som byggs vid Hammarby allé. Uppgéngen kommer att ligga i
byggnadens sydvastra horn och lamna resten av markplanet fritt. Fran entréplan tar sig reseniren via
trappa, rulltrappor eller hiss neribiljetthallen som ligger under mark. Rulltrappor och snedbanehiss
leder vidare till ett mellanplan och fran mellanplanet leder rulltrappor, trappa och hiss till plattformen.

Under fastigheten Martensdal 6 finns ett utrymme som landstinget behover permanent for
grundlaggning tillhérande tunnelbaneanldggningen. Anvandningen hindrar inte att utrymmet dven
disponeras av fastighetsigaren eller att grundlaggning samnyttjas avlandstinget och fastighetsiagaren.

Figur 47. Skiss stationsentré mot Martensdal. Utformningen ar inte avgjord i detta skede. Bilden visar
endast principiellt hur entrén, byggnaderna och gaturummet kan komma att se ut.
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4.2.9 Utformning av ny station i Slakthusomradet

Stadsdelen Slakthusomrédet ligger mitt i den framvéxande Soderstaden i Stockholm. Stockholms
stads strukturplan for Slakthusomrédet har varit en viktig utgdngspunkt for lokalisering och
utformning av den nya tunnelbanestationen. Stationen kommer att ligga centralt i
Slakthusomrédet, vaster om Ericsson Globe och Tele2 Arena.

Utformningen av stationen och valet av stationsentréernas och stationsuppgangarnas placeringar
har paverkats bland annat av de stora flodena fran arenorna, hansyn till byggnader med hoga
kulturhistoriska virden och avviagningar betraffande upptagningsomraden. Stockholms stad har
redovisat lagen for entréer vilka passar for den framtida utvecklingen av Slakthusomradet.
Uppgéangarnas och entréernas lokalisering har framforallt styrts av den planerade
stadsutvecklingen i Slakthusomradet.

Plattformen kommer att ligga pa cirka 50 meters djup.

Stationen har tva uppgangar. Den norra ligger mot ett planerat entrétorg vid Rokerigatan och har
en entré. Den sodra ligger under en planerad ny park centralt i omréadet och har tva entréer.
Tunnelbaneutbyggnaden forutsétter att befintliga byggnader rivs av Stockholms stad for att

marken ska kunna tilltradas.

I omradet anlaggs ett ventilationstorn (3 meter hogt) intill Arenavéagen sodra.

Som arbetstunnel for att bygga den nya stationen i Slakthusomradet kommer spartunneln och
servicetunneln vid Sockenplan att anvindas, vilket minskar behovet av helt nya tunnlar samt av

Figur 48. Ny station i Slakthusomradet, situationsplan.
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Figur 49. Langdsektion genom ny station i Slakthusomradet.
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Stationsentré mot Rokerigatan

Inorr byggs tunnelbaneuppgangen sa att den i framtiden gar att integrera i ett nytt planerat kvarter
som avgransar norra entrétorget i soder och stracker sig mellan Rokerigatan och Arenaviagen.
Biljetthallen ligger i gatuplan och transport ner till mellanplan och plattformsrum sker via
rulltrappor eller snedbanehiss.

Stationsentré mot Hallvagen

Isoder placeras en underjordisk biljetthall under den planerade centrala parken. For att undvika att
plattformen pa stationen 6verbelastas vid arenaevenemang utformas entrén sa att
resendrsstrommarna kan kontrolleras.

Den ena stationsentrén ligger i en entrébyggnad mot Charkmastargatan och Hallvigen.
Resenirerna forflyttar sig fran plattformen till biljetthallen via rulltrappor eller snedbanehiss.

Figur 50. Skiss stationsentré mot Rokerigatan. Utformningen &r inte avgjord i detta skede. Bilden visar endast principiellt
hur entrén kan komma att se ut.
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Stationsentré mot Slakthusgatan
Den andra stationsentrén i soder ligger i en entrébyggnad mot Charkmaéstargatan och
Slakthusgatan.

Figur 51. Skiss stationsentré mot Hallvagen, sett fran korsningen Charkmastargatan/Hallvagen mot norr. Utformningen ar
inte avgjord i detta skede. Bilden visar endast principiellt hur entrén kan komma att se ut.
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4.2.10 Utformning av anslutning Sockenplan

Fran ny station i Slakthusomradet borjar tunnelbanans stigning mot en anslutning norr om den
befintliga station Sockenplan. Sparet gar i bergtunnel fram till sydost om Enskede gards gymnasium
och 6vergar sedan till en betongtunnel mot tunnelmynningen som ligger strax vaster om
Palmfeltsvagen. Betongtunneln kommer att konstrueras for att klara barighetsklass 1 (bk1).

Fran tunnelmynningen loper sparet vidare i ett Oppet trag tills det nar markniva i hojd med
Bjorneborgsvagen 9, dar ombyggnad gors av en striacka av den befintliga banan. Det nya sparet ansluter
till befintligt spar pa bron 6ver Sockenvégen, norr om station Sockenplan. Langs med det 6ppna traget
norr om Bjorneborgsvigen behover avskarmningar anordnas med hjilp av staket eller murar.

Servicetunneln som gar parallellt med spartunneln 6vergar fran bergtunnel till betongtunnel i
samma ldge som spartunneln och mynnari ett trag som ansluter till Enskedevigen vister om
Palmfeltsvagen. Langst ut ndr servicetunnelns betongtréag ansluter till Enskedevigen finns en yta
som samnyttjas med Stockholm stad (Js2).

Spartunneln och servicetunneln vid Sockenplan kommer under byggskedet att anvindas som
arbetstunnel for ny station i Slakthusomréadet, sa att ingen ny arbetstunnel behver byggas. Ett galler
for ventilation kommer att anordnas i servicetunnelns mynning.

Sparnéra bullerskyddsskarm kommer att sittas upp vid anslutning Sockenplan langs norrgaende
spar. For att klara bullerriktvarden behover skdrmen vara 70 meter lang, men den kommer att

forlangas fram till dar betongtraget for spartunneln ar 1,5 meter hogt 6ver ralsoverkant.

Palmfeltsviagen kommer att flyttas till nytt lage, vilket ingar i detaljplanen for tunnelbanan.
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Figur 52. Anslutning Sockenplan, situationsplan. Orange farg avser anlaggningsdelar ovan mark.
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Figur 53. Ladngdsektion genom anslutning Sockenplan.
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Figur 54. Skiss anslutning Sockenplan vid Enskedevagen. Bilden visar endast principiellt hur omradet dar
servicevagen kommer upp kan komma att se ut.

4.3 Motiv till vald utformning av ventilationsanlaggningar
samt vatten- och avloppsanldaggningar

4.3.1 Lokalisering och utformning av ventilationsanlaggningar

Det ventilationssystem som anlaggs dr mekanisk/aktiv ventilation och ska siakerstélla att varken
inriktningsmalet (timmedelvarde for PM10 pa 240 pg/ms3) for luftkvalitet i stationernas
plattformsrum eller miljokvalitetsnormerna for luftkvalitet 6verskrids. Ventilationssystemet kan
delas upp i féljande huvudsystem: ventilation av plattformsrum, ventilation av spartunnel,
brandgasventilation samt ventilation av servicetunnel. Detta system kraver markansprak utanfor
tunnelanldggningarna for ventilationstorn och uteluftintag.

Ventilationssystemet ar valt utifran saval krav pa luftkvalitet i plattformsrum och biljetthallar som
krav pa brandgasventilation. Systemet har optimerats for att minsta mojliga intrang pa markytan
ska kravas.

4.3.1.1 Allmanventilation stationer

Ventilationssystemen for stationernas plattformsrum ar utformade for att sdkerstilla ett bra
inomhusklimat och for att fororeningar, s som partiklar fran spartunnlarna, inte nar halsovadliga
halter dar manniskor vistas.

Plattformsrummet ventileras genom att tilluft tillfors vid tak 6ver plattformen och franluft fors ut
via spartunnlarna. Ventilationssystemet bygger pa att fliktar placerade pa plattformsniva styr
luftflodena. Uteluften kommer in via servicetunnlarna och franluften fors via spartunnlarna ut till
det kombinerade franlufts- och brandgasschaktet.
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Biljetthall, med uppgang och tillhérande utrymmen, samt teknikrum i servicetunnel har separata
system for ventilation. Schakt och 6ppningar for ute- och franluft for biljetthall, med uppgang och
tillhorande utrymmen, integreras i entrébyggnad, forutom for station Jarla dar separat
ventilationstorn for franluft anordnas vid stationsentré mot Virmddovagen.

4.3.1.2 Brandgasventilation

Som stod vid en eventuell utrymning och raiddningstjanstens insatser kommer brandgaser fran
plattformsrummet att sugas ut och ledas via kanaler till de kombinerade franlufts- och
brandgasschakt som mynnar ovan mark. Aven vid en eventuell brand i spartunneln kommer denna
ventilation att kunna samutnyttjas med tunnelventilation for att skapa luftfléden i tunnlarna som
underlattar raiddningsinsats.

4.3.1.3 Tunnelventilation spartunnel och servicetunnel

Franluft fran spartunnlar tas om hand i anslutning till stationerna och ventileras ut via de
kombinerade franlufts- och brandgasschakten. Ersattningsluft (tilluft) tillfors spartunnlar fran
servicetunneln via tviartunnlar placerade mellan stationerna.

For att minska de tryckfordndringar som ankommande och avgaende tag ger upphov till finns
tvartunnlar mellan de tva spartunnlarna fére och efter plattform. De minskade
tryckforandringarna gor ocksa att kraven for lufthastighet inte 6verskrids pa plattform och i

uppgangar.
4.3.1.4 Ventilationsanlaggningar ovan mark

Ovanstdende beskrivna system resulterar i markansprék ovan jord for ventilationstorn for
stationer samt till- och franluftséppning for servicetunnel.

Ventilationstorn for stationer bestar av funktioner for brandgasventilation for plattform och
franluftsventilation for spartunnel. Tvarsnittsarean for sjalva schakten ar cirka 12 m2. Hojden pa
tornen avgors av behovet att fa en bra spridning av den férorenade luften fran spartunnlarna. Till
grund for detta finns spridningsberdkningar. Den totala hGjden pa tornen ar generellt 3 meter ovan
mark. Vid station Sofia ar ventilationstornet integrerat i biljetthallen. Vid Gullmarsplan blir
ventilationstornet 5 meter hogt pa grund av narheten till trafikerad vag med hoga partikelhalter.
For station Jirla anordnas ventilationstorn for franluft for biljetthall, med uppgéng och tillhérande
utrymmen, vid stationsentré mot Varmddévagen. Tvarsnittsarean for ventilationstornet dr cirka 1,5
m? och den totala h6jden pé tornet ar cirka 3,5 meter ovan mark.

For att sakerstilla tillforsel av uteluft via servicetunneln och ventilationen for denna anlaggs ett
kombinerat galler for till- och franluft i portalerna till arbetstunnlarna. Galler placeras med
underkant cirka 3 meter ovan mark och gallerarean brutto blir cirka 38 m2. Detta géller alla
arbetstunnlar utom de mot Museikajen pa Blasieholmen och mot Hammarby Fabriksvag for station
Hammarby Kanal. Dessa tunnelmynningar laggs igen efter byggskedet och tilluft kommer har
istallet att tas via separata uteluftsschakt. For station Hammarby kanal kommer tva uteluftintag
(0,5 meter hoga) att placeras vid Heliosgangen, i narheten av arbetstunnelns mynning.
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Figur 55. Principskiss for ventilation. Forklaringar: 1. Schakt fér brandgas och franluft, 2. Uteluftsintag (galler), 3.
Tvartunnel for uteluft till spartunnlar, 4. Tilluftsflakt for plattformsrum, 5. Franluftsflakt for spartunnel, 6. Brandgasflak-
tar for plattformsrum, 7. Flakt for ventilation och dvertrycksattning av servicetunnel.

Gallerarea pa ovansida ca 12 m?
Hojd ca 3 meter Gallerarea ca 3 m?

! 3

Markavtryck ca 18m?

©
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area ca 2m?
Overbyggnad for brandgasevakuering, Overbyggnad for
franluft fran spartunnel och avgaser Till- och franluft till biljetthall
fran reservkraft Losning fér station Jarla.

P& andra stationer integreras
ventilation i fasad pa byggnad.

Figur 56. Exempel pa olika ventilationsanlaggningar som kan byggas.
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Figur 57. Exempel pa hur ventilationstorn kan komma att se ut.
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4.3.2 Lokalisering och utformning fér vatten och avlopp

De permanenta anldggningarna for vatten och avlopp (VA) i tunnel utgors av pumpstationer och en
VA-station for rening av dran- och spolvatten. I draneringssystemet samlas inlackande
grundvatten samt eventuellt slick- och spolvatten upp. Det uppsamlade vattnet benimns som
avloppsvatten. Avloppsvattnet pumpas fran lagpunkter vidare till VA-stationen for rening genom
slam- och oljeavskiljning. Fran VA-stationen pumpas det renade vattnet vidare upp till
Londonviadukten, for att darifran slappas ut i Strommen. Tryckavloppsledningssystemet kommer
att vara utrustat med backventiler, vilket forhindrar att vatten frdn Strommen rinner in i tunneln.

Ovrigt vatten, exempelvis spoltvitt eller golvtvitt fran biljetthallar, uppgangar, plattformar och
ovriga teknikutrymmen, avleds till pumpgropar och vidare via sjilvfallssystem i
biljetthallsbyggnad och ledningar till det allmanna spillvattennitet.

I tunnelsystemet planeras pumpgropar med pumpstationer i lokala lagpunkter langs sparlinjen och
vid tunnelbanestationerna. Pumpstationerna ligger i servicetunneln och deras lage styrs dairmed
av servicetunnelns profil. Tre lagpunkter forekommer langs strackan, under Strommen, strax efter
station Hammarby Kanal och vid Nackagrenens slut, efter uppstillningssparen 6ster om station
Nacka Centrum. Trycksatta ledningar lyfter vattnet till anlaggningens hogpunkter for att darifran
ledasiledningar med sjalvfall ned till nasta lagpunkt. For att trycka det inlickande vattnet forbi de
plana plattformarna anldggs pumpgropar vid respektive station. Allt linshéllningsvatten leds till
en VA-station vid station Sofia genom sjalvfall och pumpning.

Kraven pa anlaggningens reningskapacitet regleras i miljodomen.

Bade VA-stationen och pumpstationerna utformas i enlighet med de typlosningar som tas fram for
den nya tunnelbanan. VA-stationen kommer att byggas under mark och ha en yta av cirka 175 m2.

Ledningsnitet for avvattning utformas som langsgéende draneringsledningar i spar- och
servicetunnlarna. Vid varje tvartunnel leds vattnet och avloppsvattnet till en uppsamlingsledning
for att foras vidare till VA-stationen i en kombination av sjalvfalls- och tryckledningar.

VA-stationen kommer att placeras vid station Sofia. Nedan anges motiveringar till varfor Sofia har
valts som placering av VA-station:

Station Sofia ligger placerad i en knutpunkt dir tunnelbanans Nackagren och séderortsgren gar
ihop.

Station Sofia ligger relativt centralt/mitt i sparsystemet.

Station Sofia ligger relativt ndra recipienten Strémmen.

For stationerna i Nacka saknas ledningsnat med tillracklig kapacitet for utsléapp i Jarlasjon och
Sicklasjon.

Strommen bedémdes som en ldmpligare recipient 4n Jarlasjon, Sicklasjon eller Malaren. Skilen
ar dels att Strommen har stor omséttning pa vatten, dels det geografiskt lampliga laget ndra den
nya tunnelbanans lagpunkt.

Valet av att ha en utslappspunkt till recipient motiveras av att driften blir effektivare med en VA-
station istillet for flera.

Utover pumpstationer och VA-station kommer dven matanordningar for inlackande

draneringsvatten att byggas. Kraven och utformningen av miatanordningarna for
lanshéllningsvatten dr inte fastlagda i dagslédget.
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For bekampning av brand i tunnelsystemen byggs ett separat brandvattenledningssystem med
anslutningar till ett ovan tunneln markférlagt kommunalt vattenledningsnit. Brandvattennatet i
servicetunneln kommer att utformas med brandposter vid tvartunnlar och kommer att
dimensioneras for ett uttag av 20 liter per sekund. I brandvattensystemet ingér tva
tryckstegringsstationer for att sikerstalla att erforderligt tryck finns vid brandposterna i
servicetunneln.

4.4 Bortvalda lokaliseringsalternativ

Kapitlet redovisar bortvalda lokaliseringar for utbyggnad av tunnelbanan till Nacka och séderort.
4.4.1 Bortvalda lokaliseringsalternativ i tidigare skeden

4.41.1 Forstudien

I forstudien for tunnelbana till Nacka studerades sju olika strackningsalternativ, se Figur 3 i avsnitt
1.2.5 Forstudie Tunnelbana till Nacka (2014).

En viktig fraga i forstudien var om tunnelbanan skulle ga i bergtunnel eller i sainktunnel under
Saltsjon (Strommen) samt vilken strackning som skulle viljas. Bergtunnel bedomdes vara mindre
kostsamt, mindre riskfyllt och battre ur miljosynpunkt dn en sanktunnel. Darfor beslutades att
bergtunnel var att foredra. Den striackning som bedomdes ge den basta maluppfyllelsen utifran
resendrsnytta, investeringskostnader, samhaillsekonomi och miljokonsekvenser valdes, det vill
sdga Alternativ 6.

Nagra av de alternativ som studerades i forstudien (alternativ 1 och alternativ 3) inneho6ll en ny
station under Djurgérden. Dessa alternativ visade sig ha en betydligt simre resenarsnytta an det
valda alternativet. De restidsvinster som resenérer till och fran Djurgérden skulle f4 genom en
station pa Djurgarden vager inte upp de restidsforluster som de flertalet genomgaende resenérer
skulle fa pa grund av langre vag och ett extra stationsuppehall.

4.4.1.2 Lokaliseringsutredningen

Ilokaliseringsutredningen for Tunnelbana Sofia-Gullmarsplan/soderort presenterades fyra
alternativa sparstriackningar, se Figur 51 avsnitt 1.3.2 Lokaliseringsutredning Tunnelbana Sofia —
Gullmarsplan/séderort (2015).

Lokaliseringsutredningens slutsats var att de alternativa strackningarnas effekter inom ett flertal
omraden och pa en 6vergripande nivé ar relativt likvardiga, till exempel avseende miljo, resande
och restidsvinster, tillgdnglighet (tickning) och sociala aspekter. Skillnaden mellan alternativ Bla
och ovriga handlade till stor del om vilken typ av resenirer (boende, sysselsatta, evenemangs- och
handelsbesokare) som gynnades. Alternativ Svart bedomdes vara det béasta alternativet och valdes
darmed som gillande sparstrackning. Alternativ Rosa och Gron, som i princip var lika som
alternativ Svart, valdes bort pa grund av att dessa hade hogre investerings- och driftkostnader.
Alternativ Bla valdes bort pa grund av att det inte stodjer stadsutvecklingen i Slakthusomradet. Ett
ytterligare skil var att investerings- och driftkostnader for alternativ Bla var betydligt hogre dn for
de andra tre alternativen.
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En utredning gjordes ocksa av Bla linjes koppling till Farsta-, Skarpnack- respektive
Hagséatragrenen som visade att en anslutning till Hagsatragrenen sammantaget gav bist effekt och
minst paverkan pa skyddsviarda miljoer.

En stationsuppgang fér Gullmarsplan viister om befintlig station, i anslutning till Arstastraket,
efterfrigades av Stockholms stad i samband med lokaliseringsutredningen. Onskemalet har inte
kunnat tillgodoses pa grund av konflikter med andra undermarksanlaggningar, att anlaggningen
skulle korsa ett flertal av S6dra lankens tunnlar som ligger pa olika h6jd och det blir svart att na ett
attraktivt stationslige i Slakthusomradet.

4.4.2 Bortvalda lokaliseringsalternativ i jarnvagsplaneskedet
4.4.2.1 Sparlinje

Pa Nackagrenen har sparlinjen justerats ett flertal gdnger under utarbetandet av jairnvagsplanen.
Nacka kommun 6nskade ett ldge nirmare Saltsjobanan vid Jarla station, under Virmdovagen, men
provborrningar i detta lage visade pa bade lagt liggande och uppkrossat berg. Linjen och stationen
flyttades nagot langre norrut dn vad forstudien angav.

I forstudien angavs for station Nacka Centrum en sparlinje parallellt med Varmddéleden och s6der
om den. Denna sparlinje valdes bort eftersom kommunen 6nskade ett stationslége diagonalt under
Viarmdoleden, med uppgangar bade norr och soder om motorvégen. Stationen har senare dven
behovts laggas djupare jamfort med ett tidigare studerat lage, pa grund av storre djup till berg dn
vad som antogs fran borjan.

Under arbetet med jarnvagsplanen har frigan kommit upp om att utforma station Sofia som en
tresparsstation, vilket ar en relativt vanlig utformning dar tva tunnelbanegrenar kommer samman.
En trespérsstation skulle innebira att varje gren soderifran far ett eget separat plattformsspar och
att sparen gar ihop norr om station Sofia. En liknande utformning har anvénts for station Véstra
Skogen soderut, dar grenen frian Hjulsta och Akalla gir ihop. Analyser har dock visat att det vid de
antagna turtatheter pa de olika grenarna mot Nacka och Hagsétra (upp till max ett tag var fjarde
minut) inte finns tillrackligt med motiv for de extra investeringskostnader som en tresparslosning
vid station Sofia skulle innebara.

4.4.2.2 Stationsentréer

Arbetet med stationsentréerna har bland annat utgatt fran de synpunkter och forslag som har
inkommit vid samradet 2015. Manga alternativa placeringar har studerats. Vissa alternativ har
avfardats snabbt, da de inte har kunnat uppfylla lagsta niva for kravsom kan stillas pa en entré.
Detta kan till exempel vara bristande tillginglighet, avsaknad av mélpunkter i narheten, paverkan
pa kulturmiljovarden, att det saknas mojliga eller 1ampliga etablerings- och arbetsomraden under
byggskedet, med mera.

Kvarvarande alternativ har bedomts utifran olika aspekter sdsom miljo- och omgivningspaverkan
under bygg- och driftstid, sociala aspekter, tekniska aspekter, kostnad med mera. Under arbetets
gang har kontinuerliga avstaimningar skett med Stockholms stad och Nacka kommun. Placering av
entréer i byggnader som landstingets trafikforvaltning, Stockholms stad eller Nacka kommun inte
rader 6ver har sd langt majligt undvikits.
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Station Sofia

For station Sofia studeradesi ett inledande skede av jarnviagsplanearbetet en 16sning med tva
uppgéngar, en i norr i Stigbergsparken och en i soder vid Skanegatan. Uppgangen vid Skénegatan
valdes sedan bort av kostnadsskil samt for att det skulle bli komplicerat att bygga en uppgéng med
hisschaktiden tita stadsmiljon. Darmed var inget av de studerade entréligena i séder aktuella. For
den norra uppgangen valdes foljande entrélagen bort:

Tjarhovsplan och Ersta sjukhus. For langt avstand mellan entré och biljetthall.
Fotografiska museet. Konflikt med Saltsjobanan, svaghetszon i berget, for langt avstand mellan
entré och biljetthall, litet upptagningsomrade.

Ijarnvagsplanens samradshandlingar hosten 2016 redovisades tva stationsentréer for station Sofia
langs Stigbergsparkens sodra sida, invid Folkungagatan. Det visade sig vid ndrmare utredning aven
svaghetszon i berget i detta omréde att schaktarbetena skulle medfora stora arbetsmiljorisker och
hoga byggkostnader. Dessutom ar det en fordel om utrymning kan ske via biljetthall ovan mark,
vilket inte denna 16sning medgav. Denna 16sning valdes darfor bort.

En l6sning med stationsbyggnaden langre 6sterut i parken én i planforslaget valdes bort pa grund
av att det skulle innebara djupare och mer tekniskt komplicerad jordschakt samt ldnga gdngar
under mark till plattformen. Langa gdngar under mark kan upplevas som otrygga och ar dyrare att
anldgga.

En 16sning med stationsbyggnaden langre vasterut i parken an i planforslaget valdes bort pa grund
av att byggnaden skulle hamna ovanfor spartunnel och plattform narmare svaghetszonen i berget
samt att det skulle forsvara tillgangligheten for dem som har Ersta sjukhus som malpunkt. Detta
skulle medfora att plattformen skulle beh6va breddas och forskjutas for att kunna hantera
hisslosningen. Det skulle 4ven innebéra svarigheter i att uppnéa en bra spargeometri under Saltsjon
och vid avgreningen for Nacka och soderort.

Station Hammarby Kanal
For station Hammarby kanal studerades ett stort antal entréldgen, sarskilt pa Sédermalmssidan.
Foljande valdes bort:

Lagen langs kajen pa Sodermalmssidan kraver arbeten i vatten och i gamla fyllnadsmassor
vilket medfor miljorisker och kostnadsdrivande dtgirder. I vissa fall aven for 1angt avstand
mellan entré och biljetthall.

Légen i Blecktornsparken. Konflikt med underjordiska anldggningar, i vissa fall dven litet
upptagningsomrade.

Lagen kring Vintertullstorget. Nara palgrundlaggning for befintliga byggnader.

Luma torg. Langt avstdnd mellan entré och biljetthall

Lumagatan. Kriaver permanent avstangning av Lumagatan

Hammarby allé. Intrang i befintlig byggnad med sdmre koppling till omgivningen an valt
alternativ. (Stationsentrén mot Katarina Bangata innebar ocksa intrang i befintlig byggnad, men
battre koppling till omgivningen).

96



Station Sickla
For station Sickla valdes féljande entréldagen bort:

Lagen langs Alphyddestigen. Narhet till undermarksanlaggningar samt innebar langa och
komplicerade anslutningar till biljetthallen.

Lagen i Sickla kopkvarter. Intrang i befintliga byggnader i ldgen som ger simre koppling till
omgivningen an valt alternativ. (Stationsentrén mot Sickla kopkvarter innebar ocksa intrang i
befintlig byggnad men i ett mer gynnsamt ldge for resenérerna, ett lage som aven ar forankrat
med fastighetsidgaren).

Vid Saltsjobanan i 6ster. Dalig koppling till Sickla kopkvarter.

Simbagatan och Varmdoviagen. Det valda laget ger en bittre koppling till kommunens planerade
bebyggelseutveckling.

Station Jarla
For station Jarla valdes foljande entréldgen bort:

Lagen isydvast vid Ekudden och Ekgrand prioriterades forst ner pa grund av avstandet till den
planerade nya bebyggelsen och foll sedan bort helt som alternativ nar sparet flyttades norrut pa
grund av daligt berg. Dessa lagen kom da att ligga langt fran biljetthallen.

Inordvist, vid Blomstervigen. Det valda laget ger en bittre koppling till kommunens planerade
bebyggelseutveckling.

Samtliga alternativa entréldagen i oster har valts bort for att det valda laget ger en battre koppling
till kommunens planerade bebyggelseutveckling.

Station Nacka Centrum

Vid station Nacka Centrum studerades endast ett fatal alternativ, eftersom férutsattningarna for
placering av entréer ar sa starkt beroende av den planerade nya bebyggelsen och den planerade nya
bussterminalen. De bortvalda lagena for sodra uppgangen, vid Nacka Forum, forutsatte ett visst
lage i plan och hojd for bussterminalen, medan de prioriterade alternativen fungerar oberoende av
var bussterminalen placeras. For norra uppgangen har inga alternativa entrélagen studerats.

Station Gullmarsplan
For station Gullmarsplan valdes foljande entréldgen bort:

Lagen nirmare Hammarbybacken i Martensdal kraver en 9o-graders sving av
rulltrappspaketet vilket ar negativt fran trygghetssynpunkt. Dessutom berors ett gronomrade
och en kulturhistoriskt kanslig miljo.

Norr om Hammarby allé, intrang i befintlig byggnad.

Arstastriket (vid Gullmarsviigen vister om station Gullmarsplan), kriver linga gingar under
mark vilket ar kostnadskravande och kan upplevas som otryggt.

Léagen som innebar en utvidgad biljetthall vid station Gullmarsplan valdes bort da en sidan
16sning gor det svarare att hitta mellan trafikslagen samt innebar gdngar under mark, vilket
undviks med det valda alternativet.

97



Ny station i Slakthusomradet
For ny station i Slakthusomradet studerades ett stort antal entrélagen. Féljande valdes bort:

Légen langs Arenaviagen samt vid Styckméstargatan valdes bort pa grund av konflikter med
historiskt, kulturhistoriskt, miljomassigt eller konstnarligt vardefulla byggnader

Lagen vid Hallvagen och Charkmaéstargatan (andra ldgen dn valt alternativ) valdes bort pa
grund av konflikter med historiskt, kulturhistoriskt, miljomassigt eller konstnarligt vardefulla
byggnader eller saimre koppling till det planerade Evenemangstorget.

4.5 Bortvalda utformningsalternativ

4.5.1 Bortvalda spartunnelutformningar

Olika tekniska l6sningar for passage av Saltsjon (Strommen) har utretts: sanktunnel som laggs pa
botten och borrad tunnel i berget under vattnet. Sanktunnel har avfardats pa grund av den stora
paverkan som muddring av bottensediment skulle ge for fisk och bottenfauna samt risken for
spridning av fororeningar.

Anviandande av tunnelborrmaskin som alternativ till konventionell tunneldrivning, alltsa borrning
och sprangning, har studerats. Tunnelborrmaskin valdes bort av kostnadsskal samt pa grund av
befarade logistikproblem och tekniska risker vid passagen under Saltsjon (Strommen).

En sankning av tunnelbaneprofilen 0ster om passagen av Sickla kanal och fram till station Sickla
har provats 6versiktligt i syfte att undvika 6verlappande servitut. Denna utformning sanker
plattformsnivan for station Sickla med cirka 12 meter, vilket innebér langre rulltrappor vid den
vastra uppgangen och en forskjutning av den 6stra uppgangen. Trafikantnyttan minskar pa grund
av forsamrad tillginglighet. Entréernas placering kan ocksa paverkas pa sadant sitt att
upptagningsomradet for tunnelbanan begransas. Vandsparet mellan Sickla och Jarla maste
troligen flyttas mot Hammarby kanal. Detta paverkar trafikeringen negativt. Av dessa skil har
denna utformning inte studerats vidare.

Osikerheter kring bergtackningen vid station Nacka Centrum medforde att en 16sning med cut and
cover under Varmdoleden har utretts. Cut and cover innebér att anlaggningen byggs inuti en utgravning
som tiacks 6ver med aterfyllningsmaterial nar konstruktionen ar klar. Alternativet har avfardats da det
skulle bli dyrt, ge stora storningar under byggskedet samt krava ett djupt 6ppet schakt.

Att ytforlagga tunnelbanan fran Jirla och 6sterut skulle medfora bullerstérningar och
barridreffekter samt ta i ansprak virdefull mark som nyttjas battre till annat. Alternativet har
darfor avfardats.

Spéarutformningen i tunnlarna ar en kombination av enkelspars- och dubbelsparstunnlar, se
avsnitt 4.1.2 Overgripande utformning tunnlar. Utformning med genomgiende enkelsparstunnlar
valdes bort av kostnadsskél. Enkelspartunnlar har trots det valts pa delar av strackningen, dels av
bergtekniska skl och dels for att stationerna ska ha mittplattformar, vilket innebar att sparen
separeras ett stycke fore och efter varje station.

I ett tidigare skede planerades en servicebyggnad i narheten av Trafikplats Skvaltan, avsedd for bland

annat personal som ska stidda tagen da de star pa uppstillningssparen i spartunneln 6ster om station
Nacka Centrum. Kraven pa den funktionen har dndrats och servicebyggnaden har darfor utgatt.
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4.5.2 Bortvalda utformningsprinciper stationer

Stationernas ingdende delar har studerats ur trygghets- och funktionssynpunkt. Fragan om att inte
ha ett mellanplan har studerats men valts bort. En anldggning utan mellanplan innebar en samre
trygghet for reseniren och simre majligheter att anpassa placeringen av sjidlva entrén genom att
vrida rulltrapporna.

Infor Stockholmsoverenskommelsen utreddes majligheterna att infora plattformsavskiljande vaggar
(PFA) pa den nya tunnelbanan. Se vidare avsnitt 3.9.4 Plattformsauvskiljande vdggar och barridrer.

4.5.3 Bortvalda alternativ fér ventilationsanlaggningar

Olika l6sningar for brandgas- och allméanventilation har studerats. Det system som har valts ska
sakerstalla att inriktningsmalet for luftkvalitet i stationernas plattformsrum sikerstélls och att
miljokvalitetsnormerna for luftkvalitet inte 6verskrids. Olika placeringar av ventilationstornen har
ocksa studerats for att mojliggora sé begransad paverkan pa omgivningen som majligt, sarskilt
utifran paverkan pa luftkvalitet, stads- och landskapsbild, kulturmiljo och naturmiljo.

Schakt for ventilation som ligger langs spartunnlarna mellan stationerna har valts bort, eftersom dessa
l6sningar inte ar de mest kostnadseffektiva och har en storre paverkan pa miljon i Nacka och soderort.

Andringar av ventilationssystemet efter samradet har lett till att antalet ventilationstorn har
minskat och storleken pa de kvarvarande tornen har minskat. En tidigare studerad 16sning dar
uteluft for plattformarna tas via ventilationsschakt innebar hogre och storre ventilationstorn an
den nu valda l16sningen, dar uteluften tas in via servicetunnlarna.

Schakt for tryckutjamning och ventilation vid stationerna har valts bort, da det visade sig svart att
finna tillfredstillande placeringar av tornen och da anldaggningskostnaden inte vigde upp de
framtida driftkostnaderna for ett system byggt pa ett mekaniskt/aktivt system.

4.5.4 Bortvalda alternativ fér vatten- och avloppsanordningar

Ur ett vatten- och avloppstekniskt perspektiv har i stort sett endast tva systemval gjorts, dar det
funnits ett val mellan olika l6sningar. Det giller dels hur och var uppsamlat avloppsvatten (dran-
samt eventuellt slack- och spolvatten) ska avbordas, dels valet mellan fler pumpstationer eller
djupare ledningsgravar.

I ett tidigt skede togs beslut om en utslappspunkt och dess placering. Se avsnitt 4.3.2 Lokalisering
och utformning for vatten och avlopp dar den valda l6sningen motiveras. Nar det giller valet
mellan flera pumpstationer eller djupare ledningsgravar har antalet pumpstationer blivit fler for att
undvika mycket djupa ledningsgravar. I 6vrigt finns inga bortvalda alternativ for vatten- och
avloppsanordningar. Projekteringen styrs av typlosningar och riktlinjer for hur olika delar av
vatten- och avloppssystemet ska utformas som ar gemensamma for alla tre tunnelbaneprojekten.
Typlosningarna anpassas till lokala forhallanden.

Generellt styr spérlinjen och utformningen av stationerna lI6sningarna for vatten och avlopp. Detta
styrsisin tur av forutsattningar som bergtackning, bergkvalitet, maxlutning pa spar samt
funktioner som behdver finnas i anldggningen, till exempel teknikutrymmen.

Spéret ar projekterat med ballast och slipers. VA-systemet dr utformat efter de forutsattningarna. Ett
alternativ ar att ha ballastfritt spar. Med ballastfritt spar kan systemet for vatten och avlopp laggas upp
pa ett annat sitt, med separata system for avloppsvatten och dranvatten. Avloppsvatten frén till exempel
tvattning samlas upp i rannor medan drianvatten leds till ett dranerande lager under betongplattan.
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4.5.5 Bortvalda arbetstunnlar

Nar det géller bortvalda arbetstunnlar har ett stort antal alternativ studerats, se Figur 58. De
avfiardade alternativen har inte kunnat uppfylla lagsta niva for de krav som stélls. Dessa krav kan
exempelvis gilla mojlighet till etablerings- och arbetsomrade under byggskedet, tillgianglighet,
tillracklig bergtickning, undvikande av kollision med befintliga undermarksanldaggningar,
arbetstunnelns ldngd, tunnelns lutning och linjeforing, placering i forhallande till anslutande vagar
samt placering i forhéllande till omgivningen (for nira skola/sjukhus/bostdder/med mera). For
motivering till varje arbetstunnel, se avsnitten nedan.

For nagra av arbetstunnlarna har sjotransporter utretts som alternativ eller komplement till
lastbilstransporter. De platser dar sjétransporter skulle kunna vara aktuellt dr vid arbetstunnlarna
for anslutning Kungstradgéarden (Blasieholmen) och for station Gullmarsplan vid Skanstulls
marina. Utredningarna har visat att sjotransporter inte ar aktuellt av kostnadsmaissiga,
tidplanemassiga och lokala miljomassiga skal. Skilen ar i huvudsak foljande:

Befintliga mottagningshamnar i Saltsjon saknas, de nirmaste i Ostersjon ir beligna i Norrtilje
och Nyndshamn.

Sjodjupet ar litet i narhet av mojliga utlastningsplatser vilket innebar att i forsta hand transport
med pram ar aktuellt. Med mottagningshamnar enligt ovan ar avstandet for langt for
pramtransporter.

Om mottagningshamnar i Malaren ska nyttjas maste sjotransporterna slussas. Slussningen ar
tidskravande och riskerar att medfora storningar i battrafiken. Mottagningshamnarna i
Mailaren kommer dessutom att anvindas for masstransport inom Forbifart Stockholm, ett
projekt som kommer att paga samtidigt som utbyggnaden av tunnelbanan. Forbifart Stockholm
har restriktioner vad giller vigtransporter pa Lovon, varfor det 4r mer motiverat att Forbifart
Stockholm anvander sig av mottagningshamnarna i Malaren.

Arbetstunneln vid Londonviadukten mynnar intill Stadsgarden och en utlastning via hamn
skulle konkurrera om plats med befintlig verksamhet, sasom Viking Line.

Att anldgga en ny mottagningshamn i Saltsjon, pa sddant avstand att pramtransport blir
genomforbart, dr en omfattande process. Transport och omlastning ger upphov till buller och
damning. Buller sprids vida 6ver vatten. Bedomningen dr att omgivningsstorningarna blir
storre dn vid vagtransport.
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Figur 58. Bortvalda arbetstunnlar.
Av Figur 58 framgar de bortvalda arbetstunnlarnas ldge. Nedan redovisas kortfattat varfor de valts bort.

Drivning av tunnel under Strommen
1. Mynning i Nationalstadsparken, lang tunnel innebar langre byggtid.

Station Sofia

2. Simre marginal till befintliga anldggningar under mark.

3. Konflikt med befintliga anldggningar under mark.

32. Arbetstunnelns langd och konflikt med befintliga anlaggningar under mark.

33. Konflikt med befintliga anldggningar under mark.

37. Delvis gemensam arbetstunnel med station Hammarby Kanal och ar en 1ang tunnel som innebar
langre byggtid.

Station Hammarby kanal

4. Paverkar byggnation i kvarteret Persikan samt dalig bergtackning.

5. Paverkar byggnation i kvarteret Persikan samt dalig bergtackning.

6. For stor omgivningspaverkan, stor kulturmiljo och stads- och landskapsbild.

7. For stor omgivningspaverkan, manga ror sig till fots eller med cykel, ménga narboende.
27. Arbetstunnelns lingd och konflikt med befintliga anldggningar under mark.

28. Konflikt med befintliga anldggningar under mark.

30. Konflikt med befintliga anldggningar under mark.

31. Arbetstunnelns langd och konflikt med befintliga anldggningar under mark.

34. Stort djup till berg ger hoga utforandekostnader och kraver ett stort omrade for schakt.
38. Stor omgivningspaverkan och svart att anordna en bra etableringsyta.

39. Stor omgivningspaverkan, bland annat buller. Paverkan pa transporter och kollektivtrafik.
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Station Sickla

16. For stor omgivningspaverkan, stor stads- och landskapsbild.
17. Valt alternativ ar en vidareutveckling av detta alternativ.

25. Etablering ger stora konsekvenser pa befintlig verksamhet.
26. Trafikverket behéver denna driftdepa for eget bruk.

36. Valt alternativ ar en vidareutveckling av detta alternativ.

Station Jarla

18. Omradet planliaggs for bostader.

19. Valt alternativ ar en vidareutveckling av detta alternativ.

22, Inte forenlig med kommunens planer och medfor risk att bostadsmaélet inte nés.
24. Marken planlaggs for bostader.

Station Nacka Centrum

20. Lang, dyr och tidskravande tunnel.

21. Inte forenlig med kommunens planer och medfor risk att bostadsmalet inte nas.
23. Marken planlaggs for bostader.

35. Valt alternativ dr en vidareutveckling av detta alternativ.

Station Gulimarsplan

8. Konflikt med befintliga anldggningar under mark.

9. For stor omgivningspaverkan, stor kulturmiljo och stads- och landskapsbild. Néra befintliga
anlaggningar under mark.

10. For stor omgivningspaverkan, stor kulturmiljo och stads- och landskapsbild och naturvarden.

Nira befintliga anldggningar under mark.

11. Valt alternativ ar en vidareutveckling av detta alternativ.

12. Konflikt med befintliga anlaggningar under mark.

29. Konflikt med befintliga anlaggningar under mark.

40. Det valda alternativet ar en utveckling av detta alternativ.

Ny station i Slakthusomradet

13. Omradet planlaggs for bostader.

14. Konflikt med befintliga anlaggningar under mark.
15. Omradet planlaggs for bostader.

4.5.6 Bortvalda alternativ kring underhall, rdddning och utrymning

Under arbetets gang har olika 16sningar for insats och utrymning analyserats och utvarderas,
utifrdn bade typlosningar och krav pa anldggningen, men dven utifran specifika forutsattningar
som rader langs aktuell linje.

Nagra av de alternativ som studerats men valts bort dr en utformning av station Sofia med tva

uppgangar, specifika utrymningstrapphus for station Jarla samt att ha en tunnelmynning via
Blasieholmen. De nu géllande 16sningarna genererar erforderlig skyddsniva.
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5 Effekter och konsekvenser av
projektet

Kapitlet redovisar effekter och konsekvenser av projektet. Beddmningarna avser huvudsakligen
paverkan i driftskedet. Paverkan under byggskedet beskrivs i avsnitt 5.7 Pdverkan under byggskedet.

5.1 Effekter och konsekvenser for resenarer och trafik
5.1.1 Sakerhet

Olycksrisker avser hiar sdidana risker som dr forknippade med drift avtunnelbanan och som ar
oforutsedda. De risker som beaktas ar olycksrisker med konsekvenser f6r manniskors liv och hilsa,
naturmiljo samt fysisk miljo. I anslutning till planerad tunnelbana har savil skyddsvirda objekt
som riskkillor identifierats vilka bedoms ha paverkan pa planforslagets riskbild.

Utover de generella skyddsvirda objekten som arbetstagare, boende och 6vriga personer i
stadsmiljo har sjukhus och andra vardinrattningar dar sarskilt kdnsliga grupper vistats
identifierats specifikt. Detsamma giller for knutpunkter och andra platser dar ett stort antal
personer vistas samtidigt.

Tunnelbaneanliaggningens lokalisering under mark medfor att olycksriskerna mot omgivningen ar
mycket begransade under driftskedet. De risker som har identifierats i anlaggningen och som kan fa
paverkan pa omgivningen ar frimst brand och antagonistiska handelser i eller i anslutning till
anlaggningen. Sannolikheten for en storre brand i tunnelbanan ar liten, men skulle kunna fa stora
konsekvenser for omgivningen.

En av de storsta riskerna i anlaggningen ar personpéakorning och sjalvmord. Med fler stationer 6kar
antalet majliga platser for sadana hiandelser, men risken per station ar oforandrad.

Aven paverkan p4 tunnelbaneanliggningen fran olycksriskerna i omgivningen bedéms begriinsas
avanlaggningens lokalisering under mark. Det dr frimst i anslutning till stationsentréer som
eventuell paverkan pa anlaggningen kan forvintas. Olycksrisker i omgivningen som bedoms kunna
paverka stationsentréerna ar framforallt kopplade till transportleder for farligt gods eller olyckor i
narliggande tillstdndspliktiga verksamheter. For vissa av dessa behover riskreducerande atgarder
vidtas, i form av exempelvis brandskydd i fasad (hanteras i detaljplan f6r tunnelbanan) samt
utformning och placering av entrédorrar. Sannolikheten for att olyckor i omgivningen ska paverka
tunnelbaneanldggningen eller for olyckor i anldggningen ar liten, men skulle potentiellt kunna fa
mycket stora negativa konsekvenser. Med de skyddsatgiarder som har projekterats in i anldggningen
bedoms olycksriskerna som ar forknippade med planforslaget sammantaget vara sma.
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For att sikra tunnelbaneanlaggningen har berg- och betongkonstruktioner fér tunnelbanan i
huvudsak baserats pa kraven i TRVK Tunnel 11 men har anpassats till tunnelbanan. Detta innebar
att barande huvudsystem dimensioneras for olyckslaster om risk for kollaps, fortskridande ras eller
brott med omfattande bergutfall foreligger. Olyckslaster som beaktas i tunnelbana ar bland annat
brand och explosion. Dar tunnelbanan passerar under Sodra Lanken ar bergtackningen cirka 10
meter bedoms sannolikheten for att en olycka i Sodra Lanken ska paverka tunnelbanan vara mycket
liten. En bedémning vid passage under Forbifart Stockholm, med endast 5 meter bergtackning har
gjorts i Tunnelbana Akalla-Barkarby. Underlagsrapport Olycksrisker till det projektets
jarnvagsplan refereras nedan. 10 meter bergtickning innebar att konsekvenserna vid en olycka ar
lagre.

”For att bedoma konsekvenserna vid en ett tons explosion i Forbifart Stockholm har projektet haft
en dialog med Totalforsvarets forskningsinstitut, FOI, (Forsén, 2015-12-16). FOI bedémer att det ar
mojligt att gora berdkningar pa detta men att osdkerheten i dessa berdkningar ar stor da det ar
beroende av manga parametrar, till exempel var explosionspunkten antas vara och vad det ar for
bergforhallanden. FOI bedomer ocksa att det inte kommer att vara nadgon storre skillnad pa om
explosionen skeritunnel elleridet fria i det stora tvarsnitt som finns i Forbifart Stockholm. Att en
explosion med cirka ett ton placerat en bit ovan marken i ovanliggande tunnel skulle medfora
genomslag till den undre tunneln bedomer FOI som mycket osannolikt, ddremot ar det inte omajligt
att det sker blockutfall fran undre tunnelns tak. Detta skulle dock kunna atgiardas via
forstarkningar i tunneln som skyddar mot blockutfall.”

Betraffande halsoaspekter avseende luftkvalitet, se avsnitt 5.2 Effekter och konsekvenser for miljo
och hdlsa.

5.1.2 Tillganglighet

Stationsgemensamma aspekter

Alla stationsentréer ar placerade i omraden dar manga manniskor drirorelse. Det finns ddrmed
goda forutsattningar for att skapa en tillganglig och trygg miljé i och runt stationerna.
Tillgdngligheten till malpunkter inom upptagningsomradet for den nya tunnelbanan (se Figur 8,
Figur 9 och Figur 10 avsnitt 3.2 Resendrer och trafik) 6kar i och med tunnelbanan.

Landstinget ansvarar for tunnelbaneanlaggningen och atgarder for tillginglighet och trygghet
planeras in vid utformningen av stationerna, se avsnitt 4.1.4 Utformningsprinciper stationer.
Stockholms stad respektive Nacka kommun ansvarar for de omgivande delarna av staden.

Iarbetet med utformningen av stationerna star framkomlighet och orienterbarhet for barn, dldre
och personer med funktionsnedsattning i fokus. Det ar viktiga aspekter for en god tillganglighet och
trygghet. Framkomligheten paverkas av hur ytor mobleras. Orienterbarhet paverkas av till exempel
skyltar, ledstrak och rummens form.

Station Sofia

P4 station Sofia kommer det endast att finnas en uppgéng, med hégkapacitetshissar fran
biljetthallen ner till ett mellanplan. Inga rulltrappor finns mellan biljetthallen och mellanplanet. En
konsekvensbeskrivning har gjorts for att sikerstilla sikra, trygga och tillgangliga
hogkapacitetshissar. Detta utredningsarbete behover fortsatta i kommande projektering.
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Station Hammarby Kanal

Station Hammarby Kanal kommer att 6ka tillgdngligheten till stadsdelens vatten- och parkrum,
exempelvis Stora Blecktornsparkens parklek, for barnfamiljer fran fler omraden. Stationen bedoms
aven ge en forbattrad tillginglighet mellan stadsdelarna Sodermalm och Hammarby sjostad,
eftersom det gér att ta sig via stationen under Hammarby kanal. Eftersom enda vagen under
kanalen kommer att ga via tunnelbanans sparrar kravs SL-biljett. Stationen har en hiss i varje
uppgang. Vid eventuellt driftstopp i ndgon av dessa hissar utgor station Hammarby Kanal en
barridr, sarskilt for personer med funktionshinder, eftersom alternativ utgang leder till fel sida om
kanalen. I sidana fall blir resenédrer som maste anvianda hiss tvungna att aka till nirmaste nista
tunnelbanestation (station Sofia eller station Sickla).

Stationsentrén mot Katarina Bangata ar integrerad i en befintlig byggnad, vilket bedoms bidra till
en okad kénsla av trygghet.

Stationsentrén mot Lumaparken ar logiskt placerad i en befintlig knutpunkt i omradet. Vid hogtrafik,
till exempel pa morgonen, kan det bli problem med tringsel dd manga olika trafikslag ska samsas.

Station Sickla

Station Sickla kommer att ha god tillginglighet, med bade hissar och rulltrappor. Stationens vistra
uppgéng ligger vid en knutpunkt dir tunnelbanan, Saltsjébanan, tvarbanan och bussar kopplas
samman, vilket maojliggor smidiga byten. Antalet resenirer kommer att 6ka med Nacka kommuns
nya planerade bebyggelse i stationens naromrade. Det ger ett stort flode av méanniskor och dirmed
bedoms stationen komma att upplevas som trygg.

D4 stationen ligger niara en bytespunkt kommer den att anvindas som vanthall av vissa resenirer.
Detta kan komma att pdverka tillgiangligheten och framkomligheten negativt.

Station Jarla

Biljetthallen och entrén mot Varmdovagen ligger i nivd med Varmdovagen vilket ger stationen
kontakt med sin omgivning och okar tryggheten. Platsen kommer att ha god tillgdnglighet och goda
forutsattningar att upplevas som trygg. Biljetthallen ligger i markplan, vilket minskar antalet byten
mellan hissar och rulltrappor till/frén plattform for dem som anvinder denna entré. Byten fran
tunnelbanan till Saltsjobanan majliggors.

Station Nacka Centrum
Stationsentrén mot Jarlabergsvigen bedoms fa mindre floden dn de storre entréerna vid
Vikdalsbron och Stadsparken. Resenirer forflyttar sig med hissar till plattformen.

Stationsentrén mot Vikdalsbron kommer att utgora en ny viktig bytespunkt med personer i rorelse
under storre delar av dygnet. Det ger naturlig 6vervakning pa platsen vilket bidrar till kinslan av

trygghet.

Stationsentrén mot Stadsparken ar kopplad till en biljetthall via en relativt 1dng gdng som kan
komma att upplevas som osdker nattetid.
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Station Gullmarsplan

Den ena uppgangen, vid den befintliga station Gullmarsplan kommer att integreras i den
nuvarande stationen. Resenirerna tar sig fran den nya plattformen till ett mellanplan via hiss,
trappor eller rulltrappor. Fran mellanplanet gar hogkapacitetshissar vidare till den befintliga
biljetthallen. Framkomligheten till och fran bussterminalen ar god, dé det finns olika végar,
trappor, rulltrappor och hiss.

Uppgéngen vid Martensdal ger tillgdnglighet till arbetsplatser och bostéder. For ungdomar som ska
till aktivitetshuset Fryshuset kommer den norra tunnelbaneuppgangen att 6ka tillgangligheten da
fler far lattare att ta sig dit.

Ny station i Slakthusomradet

Sodra uppgangen med entré i parken nira Tele2 Arena kommer stotvis att hantera stora floden av
manniskor i samband med evenemang. Ytan framfor entrén mellan dorrar och gata ar smal. For att
undvika att plattformen pa stationen 6verbelastas utformas entrén sé att resenarsstrommarna kan
kontrolleras. En foljd av detta kan vara att kobildningar uppstar utanfor stationen, vilket behover tas
hansyn till i utformningen av utrymmet i stadsmiljon kring stationen. Tillgangligheten kommer att
sakerstallas.

Anslutning Sockenplan

Servicetunneln och det nya sparomradet fran tunnelmynningen, som ansluter till det befintliga
sparet i markplan, kommer att skiarmas av for att hindra obehériga fran att na sparomradet, vilket
okar tryggheten kring sparet.

5.1.3 Jamstalldhet

Utbyggnaden av tunnelbanan innebar att flera stationsentréer tillkommer och 6kar niarheten och
tillgdngligheten till boende och verksamheter. Alla grupper far darigenom 6kade majligheter till
utbildning och arbete, vilket i forlangningen handlar om 6kade mgjligheter att utnyttja sin fulla
potential och forma sina egna liv.

Att stationsentréer ar placerade i offentliga miljoer innebér att det finns mojlighet for andra
maéanniskor att iaktta handelser och ingripa vid behov. Det forbattrar trygghetsupplevelsen och
bidrar till ett jamstallt utnyttjande av en plats. Stationsentréer utformas sa att inga otrygga miljoer
uppstar, till exempel genom god belysning och undvikande av tranga och gomda horn.

Se dven avsnitt 5.1.5 Social konsekvensbeskrivning.

5.1.4 Resenarer och restider

Befintlig kollektivtrafik
Dagens kollektivtrafik kommer att fordndras vid flera av de befintliga stationerna. En stor
forandring blir att de stationer som ligger utmed Hagsétragrenen blir stationer pa Bla linje.

Nya stationer

Nar den nya tunnelbanan och dess nya stationer sitts i drift vintas resenirer som tidigare har akt
buss istillet vilja att resa med tunnelbanan. Det kan leda till att busstrafiken fordndras. Dessutom
kommer en del bilister att vilja att aka tunnelbana istéllet for bil. Omradena kring stationerna blir
en plats for byte mellan olika trafikslag. Allt sammantaget innebar det att fler manniskor kommer
att rora sig kring stationsentréerna och pa strak till dessa, till fots, per cykel med mera. Samtidigt
vantas biltrafiken i omradena bli mindre omfattande 4n om ingen tunnelbana byggdes.

106



Utbyggnad av bostader, verksamheter och handel kommer att skapa nya malpunkter, vilket medfor
fler resenirer. I 6vrigt vintas resenarsmangderna oka i takt med att Stockholms stad och Nacka
kommun véxer.

Utbyggnad av tunnelbanan till Nacka och s6derort far flera konsekvenser for resandet i
Stockholmsregionen. For Nacka innebér den nya tunnelbanan snabbare och mer palitliga resor till
och fran Stockholms centrala delar samt mot regionens norra delar sdsom Solna, Sundbyberg och
Kista. Med den nya tunnelbanan kommer det att ta cirka 12 minuter fran station Nacka Centrum till
T-centralen.

Busstrafiken kan komma att anpassas till tunnelbanan och de nya stationerna. Hur detta kommer
att ske ar inte bestdmt an. Vid station Nacka Centrum planeras en ny bussterminal for en smidig
anslutning mellan buss och tunnelbanan.

Hagsitragrenens koppling till Bla linje via en utbyggd tunnelbana mellan Sockenplan och Sofia ger
mojlighet till restidsforbéttringar och kapacitetsokningar for hela Stockholms séderort kring
nuvarande Grona linjens tre grenar. I och med att Hagsatragrenen kopplas bort fran Gron linje kan
turtatheten okas pa grenarna mot Farsta och Skarpnack. Utokning av turtidtheten blir nodvandig
nir resandet 6kar med fortsatt bostadsbyggande i séderort. Aven Hagsétragrenens turtithet kan
okas. Hagsatragrenens resenérer far dessutom en kortare restid till centrala Stockholm. Fran
Sockenplan kommer det att ta cirka 10 minuter till T-centralen. Idag tar det cirka 15 minuter.
Daremot okar restiderna fran Hagsatragrenens stationer soder om Gullmarsplan till de centrala
delarna av S6dermalm nagot. Hagsatragrenen kommer inte langre att ha direkt koppling till
stationerna pa centrala Sodermalm: Skanstull, Medborgarplatsen och Slussen. Resenérer fran
Hagsitragrenen som vill na dessa stationer far byta linje vid Gullmarsplan.

Befintliga stationer som inte ldngre trafikeras

De befintliga tunnelbanestationerna Enskede gard och Globen kommer inte lingre att trafikeras av
Hagsatralinjen nar den nya grenen till soderort tas i drift. Manga resenirer fran Enskede gérd och
Globenomradet som idag anvander tunnelbanestationerna dar kommer darmed att fa 1angre vig till
narmaste tunnelbanestation. Fran nagra omraden kommer det att bli narmare att ga till station
Sockenplan eller Gullmarsplan én till den nya tunnelbanestationen i Slakthusomradet.

I Lokaliseringsutredning Sofia-Gullmarsplan/séderort — PM Stationstillgdnglighet har
bedémningar av gangtider gjorts.

Malpunkterna och verksamheterna i omradena kommer att paverkas i olika utstrackning av
nedldaggningen av stationerna. Malpunkter som Ericsson Globe kommer inte att paverkas markant
da den nya stationen i Slakthusomradet ligger inom gangavstand. Verksamheterna i omradet ar
koncentrerade kring Gullmarsplan med utbredning &t nordost respektive soder samt i
Slakthusomrédets centrum. Majoriteten av verksamheterna kommer darfor inte att paverkas
markant av att de befintliga stationerna Enskede gérd och Globen inte langre trafikeras av
Hagsitralinjen. Antalet arbetande per kvadratkilometer berdaknas ar 2030 vara cirka 15 000
personer i genomsnitt kring den nya stationen i Slakthusomréadet, cirka 4 000 personer i genomsnitt
intill befintlig station Enskede gard samt cirka 25 000 personer i genomsnitt intill befintlig station
Globen (enligt Lokaliseringsutredning Sofia-Gullmarsplan/séderort — PM Stationstillgdnglighet).
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5.1.5 Social konsekvensbeskrivning

En social konsekvensbeskrivning (SKB) har tagits fram for den nya tunnelbanan.

Inom begreppet social hdllbarhet ryms till exempel trygghet, sikerhet, tillganglighet, hilsa, jamlikhet,
jamstélldhet, tillit och delaktighet. SKB-arbetet bidrar till kvalitet i projektet pa foljande vis:

Det tillfor kunskap om hur tunnelbanebyggets niromrade anvinds, for att minska de negativa
effekterna som uppstar under byggskedet.

Det paverkar utformningen av stationerna, for att uppna goda forutsattningar for alla att
anvianda dessa pé ett tryggt sitt.

Medverkan i samréads- och dialogprocessen genom riktade aktiviteter.

SKB:n for ny tunnelbana till Nacka och soderort har framforallt inriktats pa grupperna barn (o—17
ar), aldre samt personer med funktionsnedsattning.

SKB-arbetet har pagatt fram till samradet i november-december 2016 med fokus pa
inventeringsarbete, projektworkshops kring sociala faktorer, formulering av bedomningsgrunder,
arbetsmoten kring stationsutformning samt ett antal skoldialoger pa utvalda platser.

Analysen av skoldialogerna redovisas i en underlagsrapport PM Barn och Unga. Denna analys visar
att kollektivtrafiken ar viktig for barns och ungas rorelsefrihet. Eftersom Stockholm stad och Nacka
kommun vixer 6kar antalet barn och unga, vilket 6kar behovet av en utbyggd kollektivtrafik och att
den ar anpassad till barns behov. Ménga barn och unga anviander kollektivtrafiken idag men
upplever inte att dagens tunnelbana ar planerad utifran ett barnperspektiv.

Iarbetet med utformningen av stationerna har orienterbarhet varit i fokus. Orienterbarhet paverkas
av till exempel skyltar, ledstrak och rums form. Orienterbarheten ar viktig for alla, men speciellt for
barn och personer med olika funktionsnedsattningar. I SKB:n dras bland annat slutsatserna att de
nya stationsldgena kommer att skapa goda forutsattningar att arbetspendla samt na malpunkter,
eftersom de ligger i miljoer med ett stort antal boende, arbetsplatser, skolor, handel och arenor.
Stationsentréerna ar placerade i miljoer ddar de bedoms ha gynnsamma forutsattningar for att bli
funktionella, tillgangliga och trygga entrésituationer. I fortsatt utformning av stationer, entréer och
narmaste utomhusmiljé behover sociala aspekter sarskilt beaktas, da dessa spelar stor roll for att
resan ska fungera pa ett anvandbart och effektivt sitt och ge en positiv, sdker och trygg upplevelse.

5.2 Effekter och konsekvenser for miljé och halsa

Projektets konsekvenser for miljo och hilsa i driftskedet beskrivs i MKB:n for jairnvagsplanen.
Betraffande miljopaverkan i byggskedet, se PM Byggskede och avsnitt 5.7 PGuerkan under
byggskedet.

MKB:n tar endast upp de miljoaspekter dir en risk for betydande miljopaverkan foreligger. Nedan

gors en kort sammanfattning av miljokonsekvenserna betraffande dessa aspekter. For mer
detaljerade beskrivningar hanvisas till jirnvagsplanens MKB.
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5.2.1 Mark och vatten

Tunnelbaneutbyggnaden kommer att medfora inldckage av grundvatten som ger en tillfallig
grundvattennivasdnkning under byggskedet. Tunnlarna utfors med tatning (injektering), vilket ar
den vedertagna metoden. Under driftskedet forvantas 4nda ett visst inldckage av grundvatten ske,
eftersom tunnlarna inte kan tatas helt. Det innebéar att en permanent grundvattennivasdnkning kan
uppkomma inom vissa omréaden. Avsankningen ar lokal.

En grundvattennivasinkning kan leda till skador pa byggnader och andra anlaggningar.
Markfororeningar som finns sedan tidigare kan ocks frigoras och forflyttas. Aven brunnar for
energiutvinning kan paverkas om vattentillgdngen dndras. Konsekvenser av
tunnelbaneutbyggnadens grundvattennivasiankning redovisasi tillstandsansokan enligt
miljobalkens 11 och 9 kapitel och tillhérande MKB. Tillstadndsansokan provas av mark- och
miljédomstolen som kan ange villkor till sin dom.

Under driftskedet finns behov av att leda bort inlickande grundvatten och en mindre volym vatten
fran tvattning av tunnlar. Vattnet kan innehalla metaller och oljor, men normalt sett endast i laga
halter. Enligt provtagning av utgaende vatten fran befintlig tunnelbana, som idag leds till
dagvattennitet, ar halterna i paritet med Stockholms grundvatten. Vattnet fran planerad
tunnelbana mot Nacka och sdderort planeras dock att slappas ut i Strémmen. En VA-station med
oljeavskiljare och slamfilter planeras for att sdkerstilla vattenkvaliteten. Under byggskedet kommer
inldckande grundvatten tillsammans med det processvatten som anviands i byggprocessen att renas
och fordrgjas innan det leds till spillvattennitet. Utbyggnaden av tunnelbanan bedoms inte negativt
paverka de kvalitetsfaktorer som ligger till grund for klassificeringen av ekologisk och kemisk status
i Strommen och dirmed inte férsimra méjligheten att uppné miljokvalitetsnormerna. (Ovriga
vattenforekomster som tas upp i avsnitt 3.4.2 Ytvatten paverkas inte av tunnelbaneutbyggnaden.)

Grundvattenbortledning kan medfora en risk for paverkan pa sattningskansliga lerlager som i sin
tur kan leda till skador pa grundvattenkéansliga objekt som byggnader, anlaggningar eller
markforlagda ledningar som inte ar fast grundlagda. Grundvattennivierna f6ljs upp genom ett
kontrollprogram och atgirdas vid behov genom infiltration. Konsekvenserna for
grundvattenkinsliga objekt bedoms med den skyddséatgiarden som inga till smé negativa.

Energibrunnar och eventuella dricksvattenbrunnar ar beroende av grund-vatten-nivan i berget for
att fungera. Det finns darfor en risk for forsdmrad verkningsgrad i de energibrunnar som ligger
inom tunnelbanans influensomréde.

Pa de stillen dar tunnelbaneanldggningen och VA-tunnlar ligger nara varandra behover extra
forstarkningsatgiarder genomforas for att sikra bagge anlaggningarna.

Eventuella fororeningar i jord kan innebara restriktioner i masshantering vid schaktning for
byggande av vissa stationsuppgéangar, ventilationstorn och arbetstunnelmynningar. Da
schaktmassorna omhéindertas i enlighet med gillande restriktioner bedoms positiva konsekvenser
uppsta for markmiljon.
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5.2.2 Luftkvalitet

Luftkvalitet avser i det har sammanhanget dels kvaliteten pa utomhusluften, som paverkas av de
luftféroreningar som ventileras ut fran tunnelbaneanldggningen, och dels tunnelbanans paverkan
pa kvaliteten pa inomhusluften i tunnelbanestationerna.

Tunnelbanan till Nacka och s6derort kan fa en positiv, allmén paverkan pé de regionala
luftfororeningarna, da en 6kande andel resande med tunnelbanan kan leda till minskade utslapp
fran vagtrafiken.

Fororeningar som i driftskedet tar sig fran tunnelbanan ut i utomhusluften forekommer sarskilt vid
tunnelmynningen, men sprids dven genom allménventilation. Luftkvaliteten utomhus jamfors mot
foreskrivna miljokvalitetsnormer. De luftféroreningar som uppkommer bestar fraimst av partiklar
fran slitage av tunnelbaneanldggningen. Tunnelbanans bidrag av partiklar till utomhusluften antas
totalt sett vara sma till mattliga.

Den nya tunnelbanan ar utformad sa att den inte bidrar till 6kade partikelhalter pa station
Kungstriadgarden. Den 6kade trafikering som den nya tunnelbanan majliggor kan dock innebéra
okade partikelhalter pé alla stationer langs Bl linje.

Spridningsberdkningar avseende partiklar (PM10) har genomforts for samtliga ventilationstorn for
allménventilation for tunnelbana till Nacka och soderort. Resultatet visade ett litet till mattligt
haltbidrag dar halterna snabbt avtog med avstédndet fran utslappspunkten. Bidraget fran
ventilationstornen for allménventilation adderades till befintliga haltnivaer for varje
stationsomrade. Den samlade bedomningen &r att miljokvalitetsnormen klaras vid respektive
naromrade. Vid station Gullmarsplan innebar trafiken pa Nynasvigen att det redan idag finns risk
for overskridande och det kan inte uteslutas att utslippen fran tunnelbanan vid ogynnsamma
vaderforhallanden skulle kunna bidra till detta. Risken for det ar dock liten och det tillskott som
tunnelbanan bidrar med ar mycket marginellt.

Spridningsberidkningar har genomforts dven for spartunnelmynningen vid Sockenplan. Resultatet
visade forhojda partikelnivaer jamfort med bakgrundsnivan i mynningens direkta ndromrade, men
halterna avtog snabbt med avstandet. Berdkningar visar att partikelbidraget frdn tunnelmynningen
inte kommer att leda till att miljokvalitetsnormen 6verskrids.

Det finns inga internationella, nationella eller regionala grans- eller riktvarden f6r inomhusluft i
jarnvags- och tunnelbanemiljer. For luftkvaliteten inne i de nya stationerna, sarskilt i
plattformsrummet, ar partikelhalter dimensionerande. Ett inriktningsmal3 har utarbetats som ett
timmedelvirde. For en utforligare beskrivning av metodiken, se jairnvdagsplanens MKB samt dess
underlagsrapporter+. Detta riktviarde 6verskrids inte i projektet och luftkvaliteten i tunnelbanan
bedoms darfor innebara liten risk for negativa konsekvenser for manniskors hilsa.

5.2.3 Buller, vibrationer och stomljud

Under driftstiden finns risk for att stomljud fran tunnelbanan uppstéar. Vilka stomljudsnivaer som
uppstér i byggnader beror i huvudsak av djupet pa tunneln. Tunnelbanan till Nacka och s6derort
innebar att det finns en risk att stomljudsnivéer mellan 30 och 45 dB(A) uppstéar i stora delar av
Nacka kommun och pa flera stillen inom Stockholms stad, om inte stomljudsddmpande atgiarder
vidtas. I Stockholms stad handlar det om Blasieholmen, Sodermalm s6der om station Sofia,
Hammarby sjostad och langs stora delar av strickan mot séderort. Stomljudsdampande atgiarder
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kommer att genomforas pa hela strackan i Nacka kommun. 30 dB(A) motsvarar trafikférvaltningen
inom landstingets riktvarden for stomljud vid nybyggnation av sparinfrastruktur och tillampas
inom projektet. Riktvirdet motsvarar kraven pa maximal ljudniva for installationer i nybyggda
bostider och stomljud vid denna niva bor darfor inte ge upphov till betydande storningar.
Stomljudsddmpande atgarder kommer att vidtas inom omraden dar nivderna i befintliga byggnader
riskerar att 6verskrida 30 dB(A) samt inom omraden dar det planeras for bostader, skolor,
vardinrattningar eller annan bullerkinslig verksamhet, som riskerar att fa stomljudsnivaer 6ver
denna niva. Med genomforda atgédrder bedoms risken for negativa konsekvenser med anledning av
stomljud som mycket sma.

Luftburet buller kommer i driftskedet framst att beréra Sockenplan och da i méattliga nivaer. Bullret
orsakas av att tunnelbanestrackningen dar kommer att ga en kortare stricka ovan mark. Ingen
bostad, skolgard eller gard avsedd for lek, rekreation eller pedagogisk verksamhet kommer att
exponeras for ljudnivéer 6ver riktvirden for maximal eller ekvivalent ljudniva, som inte redan idag
har motsvarande situation. Eftersom byggande av ny tunnelbana medfor tydligare krav pa
bullerskydd an befintlig kommer bullerskyddsskarmar att uppforas som sakerstéller att minst en
uteplats per fastighet klarar riktvardet for luftburet buller. Detta galler for de fastigheter som
kommer att fa bullernivaer over riktvardet, trots att ljudnivaerna inte bedoms oka.

Att tunnelbanan enligt planalternativet forsvinner fran ytlaget pa strackan mellan Gullmarsplan
och Sockenplan medfor sma positiva konsekvenser med avseende pa buller.

Ventilationstorn kommer att utformas sa att bullernivaerna inte 6verskrider Naturvardsverkets
riktviarden for buller fran industri. Bullernivén vid tornens mynningar ska darfor inte vara hogre an
att bostader ska kunna byggas dven néra ventilationstornen, utan att riktvdardena fér inomhusbuller
overskrids. Ljudkrav pa ventilationstorn kommer att stiallas med hénsyn till befintlig och planerad
bebyggelse. Projekteringsforutsiattningarna for ventilationsanldggningarna till tunnelbanan utgar
fran Naturvdardsverkets Rapport 6538. Det betyder att anlaggningen kommer att dimensioneras sé
att hogsta tillatna ljudniva utomhus 50 dBA ekvivalentniva innehalls 10 meter fran bullerkéllans
mynning. Planeringsforutsiattning for framtida bebyggelse intill tunnelbaneanldggningen kan utga
fran zon B enligt Boverkets vigledning Industri- och annat verksamhetsbuller vid planldggning
och bygglovspréovning av bostdder Rapportnummer: 2015:21. Detta betyder att bostadsbebyggelse
kan accepteras forutsatt att tillkommande bostadsbebyggelse far tillgang till en ljudddmpad sida
och att byggnaderna bulleranpassas. Basta majliga ljudmiljo ska alltid efterstravas och zon A ska
efterstriavas vid utformningen av kommande bebyggelse.

Risken for att hoga vibrationsnivaer ska uppsta i driftskedet ar1ag, da tunnelbanetagen ar relativt
latta och har en méttlig hastighet.

Stomljud och vibrationer har berdknats med hjalp aven modell. Modellen baseras pa formler
framtagna utifran teoretisk kunskap om hur stomljud fungerar samt matematiska samband
framraknade ur matdata. Metoden utgar bland annat fran en kéllstyrka i form av
vibrationshastighet i tunneln nira sparet, en teoretisk dimpning pa grund av avstand och
byggnaders grundldaggning. Berakningen giller for byggnader med betongstomme som ar fast
grundlagda pa berg och avser vad som skulle kunna maitas i ett rum pa byggnadens understa
vaning. Detta kan betraktas som ett virsta fall for stomljudsspridning. Modellen och de
forenklingar som gjorts antas leda till att de beraknade vardena ar konservativa, vilket betyder att
de ligger pa den sidkra sidan och troligen 6verstiger de virden som kommer att uppsta i verkligheten.

3Partikelhalt PM 10 240 pg/m? som timmedelvarde med 6verskridande 175 timmar per ar.
“Halsopaverkan av tunnelluft, Stockholms lans landsting, 2016-08-19. Atgarder for luftkvalitet, Stockholms lans landsting, nov. 2015.
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5.2.4 Klimat och naturresurser

Tunnelbaneanliaggningen har anpassats utifran Lansstyrelsen i Stockholms lans
rekommendationer for ligsta grundliggningsniva om +2,7 meter lings Ostersjokusten och Milaren
iStockholms l4n. Ingen av stationsentréerna eller de arbetstunnelmynningar som bibehalls for
service eller utrymningsviag bedoms darfor paverkas av en 6versvimning fran Malaren eller en
forh6jd havsvattenniva.

Tunnelbaneanlaggningens stationsentréer och andra 6ppningar anpassas i h6jd och utformning sa
att ett 100-arsregn med klimatfaktor 1,2 kan ske utan att anlaggningen skadas. Det bygger dock pa
att de omraden kring stationerna som ar under omdaning ocksa anpassas for att sikerstilla detta
och att avvattningsvigarna fungerar som avsett. Anlaggningen utformas sa att eventuellt vatten
som rinner in kan omhindertas pa ett sddant satt att anlaggningen inte tar skada av vattnet.
Generellt giller att vatten kan tilldtas rinna in i anlaggningen dar det omhéndertas och sedan
pumpas bort.

Négra av stationsentréerna och tunnelmynningarna som bibehélls i driftskedet ligger i sa kallade
lagpunkter dar regn- och smaltvatten riskerar att ansamlas. Hog risk finns vid station Sickla (entrén
mot Alphyddevégen), station Gullmarsplan (entrén mot Martensdal) och servicetunnelmynningen
vid Skonviksvégen (station Nacka Centrum). Mattlig risk finns vid station Jarla,
servicetunnelmynningen vid Londonviadukten (station Sofia) och utrymningsvigen vid station
Jarla.

Vid 6vriga stationsentréer och mynningar bedoms risken fér en 6versvimning som lag eller
obefintlig.

Hojdsattningarna av entrén mot Alphyddevigen vid station Sickla, entrén vid station Jarla mot
Varmdovagen och entrén i Stadsparken for station Nacka Centrum har gjorts med avsikt att
forhindra att vatten kan rinna in i tunnelbaneanldggningen. Detta kommer att sakras i kommunens
detaljplan.

Vid Martensdal finns forutsattningar for att storre vattensamlingar kan uppsta. Sjalva lagpunkten
ligger dock inte vid byggnaden dar entrén ar lokaliserad utan i rondellen och i parkmarken med en
befintlig dagvattendamm. Har ar det viktigt att sdkerstilla att avrinningsstrak pa markytan halls
oppna for att erbjuda sikra avrinningsvagar.

For den arbetstunnel vid Jarla 6stra som i driftskedet ska anvandas for evakuering har kapaciteten
pa diken utanfor tunneln dimensionerats for att kunna ytligt leda bort ett 100-arsregn fran det
direkt angransande omradet till mynningen. I detaljprojekteringen kommer omradet kring sjialva
tunnelmynningen att utformas sa att risk for vattenansamlingar som skulle kunna paverka en
evakueringssituation undviks, till exempel med ett gallergolv med betongtrag. I det fall vatten
utifran rinner in i anlaggningen kommer vattnet att omhéandertas av en stationér
dagvattenpumpstation vid tunnelmynningen som pumpar bort vattnet fran tunnelmynningen.
Magjligheten att evakuera via tunneln bedoms darfor inte paverkas vid ett 100-arsregn vare sigiden
nuvarande utformningen eller vid kommande exploatering.

Vid servicetunnelmynningen vid Skonviksvéagen, som i driftskedet anvinds som permanent
utrymnings- och serviceviag, kommer 6versvimningsrisken att hanteras genom férdréjning och
anpassning i h6jdsattning. Dagvatten norr om den permanenta utrymnings- och serviceviagen ska
ledas forbi utrymnings- och servicevigen och inte ner i tunneln. Foérdrgjning kommer att ske genom
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diken, magasin under vagytorna och i ett utjaimningsmagasin. Nar planskildheten med géng- och
cykelvagen byggs bort vid servicetunnelmynningen skapas ett utjamningsmagasin, dit vatten vid
skyfall kan samlas for att senare kunna pumpas bort vid behov. Huruvida magasinet och pumpning
behovs dr i nuldget inte utrett.

Da manga omraden kring stationerna kommer att forandras som en del av stadsutvecklingen ar
oversvamningsrisken tills stor del beroende av att framtida detaljplanering sker med hansyn till
oversvamningsrisken. Om sa sker bedoms konsekvenserna kopplade till 6versvimning vara sma.

Den nya tunnelbanan majliggor i driftskedet for resenarer att vilja ett mer klimatsnalt fardsatt an
exempelvis bilen. Det finns en potential for hog 6verflyttning av resenérer fran biltrafik till
kollektivtrafik ndr tunnelbanan ar utbyggd. Den direkta paverkan pa klimat och naturresurser av
tunnelbaneutbyggnaden bor darfor anses vara positiv under driftskedet. Samtligt majliggor
projektet foljdexploateringar som kan medfora 6kade koldioxidutslapp och darmed indirekt negativ
paverkan. Da klimatpaverkan ska ses i ett globalt perspektiv, blir bade de direkta och indirekta
konsekvenserna dock sma.

De naturresurser som fraimst kommer att anvindas inom projektet ar stal, bergmassor och betong.
Berakningar har gjorts pa utslapp av vaxthusgaser for byggnation, reinvestering, drift och
underhall av anlaggningen. Hur stora utslapp olika delar av anldggningen genererar beror av
platsspecifika forutsiattningar. Station Sofia har storst klimatpaverkan da den utformas med en
betongkravande konstruktion diar passagerare tar sig till plattformen via hissar. Den station som
har ligst klimatpéverkan #r Jarla. Atgirder har genomforts for att minska projektets
klimatpéaverkan.

5.2.5 Naturmiljo, kulturmiljé, stads- och landskapsbild
samt rekreation

Stationerna Sofia och Hammarby Kanal (stationsentrén mot Katarina Bangata) kommer att ligga
inom den Ostra delen av Sédermalm. Miljon har héga kulturhistoriska varden kopplade till
rutnitsstaden fran sent 1800-tal och tidigt 1900-tal och det finns flera exempel pa stadens
anpassning till det kuperade landskapet pa Sodermalm. Dessa varden utgor en del av grunden till
riksintresset for kulturmiljovarden, Stockholms innerstad med Djurgdrden.

Stationsuppgangen for station Sofia placeras i Stigbergsparkens centrala delar och kommer att
berora en biotopskyddad allé och ett fatal siarskilt skyddsvarda trads. Intranget i Stigbergparken
kommer att medfora stora negativa konsekvenser for stadsbilds- och landskapsbildsvardena samt
rekreationsvirdena. Stationsentrén i parkens centrala delar minskar den totala parkytan, och
bidrar till uppdelning av parkrummet. For Stigbergsparkens karaktar som gron park blir denna
konsekvens negativ, men samtidigt kan den nya utformningen som Stockholms stad planerar av
Stigbergsparken medfora nya stadsbildsmassiga kvaliteter. Stationsentrén i Stigbergsparken
medfor ocksa stor paverkan pa kulturmiljoviardena, dé stora delar av en tidstypisk parkmilj6 fran
1930-talet tasi ansprak inom en del av staden dar det rader brist pa gronytor. Placering av
stationsentrén i anslutning till en bergsbrant i norra delen av parken paverkar det riksintressanta
kulturmiljovardet ”Stadens anpassning till naturen” och bidrar till att konsekvenserna bedoms som
mattliga till stora negativa ur kulturmiljésynpunkt. Nagon pataglig skada pa riksintresset som
helhet bedoms dock inte uppsta.

>Skyddsvarda trad har identifierats i arbetet med MKB for tunnelbanan. Bedémningen av vad ett sarskilt skyddsvart trad innebar utgar
fran Naturvardsverkets definition i Atgardsprogram for sarskilt skyddsvarda trad — Mal och atgarder 2012-2016, Rapport 6946,
Naturvardsverket 2012. Andra vardefulla trad som &r viktiga for biologisk mangfald bendmns naturvardestrad.
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Stationsentrén mot Katarina Bangata for station Hammarby Kanal placeras inom en befintlig
byggnad utan hoga kulturhistoriska eller stadsbildsmassiga varden. For stadsbilden kring
Vintertullstorget kan den nya stationsentrén medfora en forandrad karaktir som skulle kunna ge
stora positiva konsekvenser. Stationsentrén bedoms ocksa medféra mattliga positiva konsekvenser
for rekreation, da tillgangligheten till bland annat den narbeldgna Stora Blecktornsparken okar
genom den nya tunnelbaneférbindelsen. Invid stationsentrén ligger en vardekdrna inom
riksintresset Stockholms innerstad med Djurgdrden, i form av solitdra storgardskvarter fran
1920-talet. Bebyggelsen inom vardekarnan ar belagen pa en hojd omgiven av grona gardar och
parkerna Lilla och Stora Blecktornsparken. I den del av parken som berdrs finns ocksa flera dldre,
rodlistade och sarskilt skyddsvirda trad med funktion som spridningslank for vissa arter. Nagra av
traden star pa ytor som kommer att behova tas i ansprak tillfalligt i byggskedet och tas darfor
sannolikt ner. Vardena kan inte aterstillas fullt ut efterat. Efter att tunnelbanebygget ar avslutat
kommer parkytorna att dterplanteras i samrad med Stockholms stad. Konsekvenserna for
naturmiljon i parken bedoms sammantaget som sma negativa.

Stationsentrén mot Lumaparken for station Hammarby Kanal ligger inom Hammarby sjostad som
ar utbyggd med bostadsbebyggelse fran 2000-talet i en tit kvartersstruktur med 6ppna delar i form
av huvudgator, torg, parker och kajer. Entrén ligger i sédra kanten av Lumaparken. Aven om
parkmark tas i ansprak bedoms de negativa konsekvenserna for kulturmiljo, stads- och
landskapsbild samt rekreation och bli sma och for naturmiljon inga.

Stationerna Sickla, Jarla och Nacka Centrum ligger inom omraden som ar relativt glest bebyggda
och priglas dels av natur och dels av handel och infrastrukturi form av vagar, trafikleder och
lokalbana. Omradena kring de tre stationerna planeras att omdanas helt inom ramen for
kommunens planering. Inom Nacka kommun bedéms tunnelbaneutbyggnaden i driftskedet
huvudsakligen medféra sma negativa konsekvenser for kulturmiljo samt stads- och landskapsbild.
Att tillgangligheten till rekreationsomraden 6kar bedoms medfora sma positiva konsekvenser.

Stationsentrén for station Sickla mot Sickla kopkvarter forlaggs till en befintlig byggnad som har
mattligt kulturhistoriskt varde (Atlas Copcos fore detta industribyggnader) och utformningen ar
viktig for att undvika negativa effekter. En biotopskyddad allé i vilken ett trad utgor
naturvirdestrad berors. Konsekvenserna for kulturmiljon, naturmiljon och landskapets varden i
ovrigt i Sickla blir sammantaget sma negativa.

Vid station Jarla finns Nacka kyrka som skyddas enligt kulturmiljélagen och som kan paverkas av
vibrationer under byggskedet. Detta redovisas i tillstdndsansokan enligt miljobalken och
tillhérande MKB, genom vilken denna fraga provas.

For naturmiljon innebar ingreppen vid Jarla mattliga negativa konsekvenser pa grund av intrang i
naturmark och vid station Nacka Centrum maéttliga till stora negativa konsekvenser med anledning
avintrang i naturmark, bland annat nira Nyckelvikens naturreservat. En del av dessa ytor planeras
att tasiansprak dven inom ramen for pagaende stadsplanering.
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Stationsentréerna och arbetstunnelmynningen for station Nacka Centrum innebar att naturmark
med virden for rekreation tas i ansprak. Detta medfor sma negativa konsekvenser for rekreation.
De omraden som berors dr dock sddana som dndé planeras att tas i ansprak inom ramen for
kommunens planering. Samtidigt okar tillgingligheten till Nacka sportcenter och Nyckelvikens
naturreservat genom tunnelbanan, vilket innebar en positiv konsekvens regionalt.

Den norra uppgangen for station Gullmarsplan berér omraden som kommer att omdanas inom
ramen for laga kraftvunnen detaljplan. Den sodra stationsentrén for station Gullmarsplan kommer
attinrymmas i befintlig station och paverkar inte landskapets virden. Arbetstunnelmynningen
kommer, trots att arbetstunneln ar tillfallig, att medféra ingrepp med permanent paverkan i ett
omrade med hogt naturvirde i naromradet till planerat naturreservat. Det medfér mattliga
konsekvenser for naturmiljo, stads- och landskapsbild och rekreation.

Ventilationstorn uppfors inom en kanslig kulturmiljo med sarskilt skyddsvarda trad och rodlistade
arter vid Skansbacken, vilket innebar sma till mattliga negativa konsekvenser for natur- och
kulturmiljon.

I Slakthusomradet finnsi delar industrihistoriska varden, men dessa paverkas inte negativt av

anldaggningarna for den nya tunnelbanan. Konsekvenserna av tunnelbaneutbyggnaden i sig for
landskapets varden inom Slakthusomréadet bedoms bli inga eller smé negativa. For stadsbilden
bedoms konsekvenserna kunna bli positiva medan de for kulturmiljovardena blir negativa.

Vid anslutningarna till befintlig tunnelbana vid Kungstradgarden (Blasieholmen) och Sockenplan
uppstar endast sma konsekvenser for landskapets viarden.

Ijarnvagsplanens MKB redovisas konsekvenserna mer utforligt uppdelat i aspekterna kulturmiljo,
stads- och landskapsbild, rekreation respektive naturmiljo.

5.3 Effekter och konsekvenser for verksamheter

Utbyggnaden av tunnelbanan kommer att medfora positiva konsekvenser for verksamheternaide
stadsdelar som berors av ny tunnelbana da tillgangligheten till verksamheter och arbetsplatser
okar. Befintliga handels- och serviceinriktade verksamheter nira de nya stationerna far ett storre
kundunderlag.

I Nacka och i Slakthusomradet pagar stadsutveckling som gor att befintliga verksamheter i narheten
av de nya stationsldgena kommer att fa forindrade forutsattningar oavsett tunnelbaneutbyggnaden.
Verksamheter av exempelvis smaindustrikaraktir kan fa svarare att bli kvar nar omradena
omvandlas och far storre inslag av bostader. Tunnelbaneutbyggnaden forbattrar daremot
forutsattningarna for manga andra typer av verksamheter, se vidare nedan under 5.5 Effekter och
konsekvenser for lokalsamhdlle och regional utveckling.

De stomljudsdampande atgiarder som genomfors omfattar aven omraden som idag inte dr bebyggda
men dar ny bebyggelse planeras. I driftskedet forviantas inte tunnelbanan ge negativa konsekvenser

for verksambheter.

Ventilationstornet Skansbacken sodra star inom ett servitutsomréde. Ventilationstornet kommer
inte att paverka funktionen for servitutsindamaélet.
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5.4 Konsekvenser for riksintressen for kommunikation

Betraffande konsekvenser for riksintressen for kommunikation, se avsnitt 8.4.3 Riksintresse for
kommunikation.

5.5 Effekter och konsekvenser for lokalsamhalle och
regional utveckling

Tunnelbanan kommer att underlitta for kommunerna att bygga bostiader och forbattra
kommuninvanarnas mojligheter att gora arbetsresor med kollektivtrafiken. Med funktionsblandad
bebyggelse, hog befolkningstiathet och snabba transporter 6kar det sammanlagda antalet personer
med god tillganglighet till marknaden. Fler verksamheter kommer att kunna utvecklas och dairmed
erbjuda fler arbetstillfallen.

Den generella utvecklingen inom naringslivet i Stockholmsregionen ar, enligt bland annat den regionala
utvecklingsplanen RUFS 2010, att det blir mer tjanstebaserat och kunskapsintensivt. Tjanstesektorn ar
sysselsattningsintensiv, men stiller krav pa hog tillganglighet och narhet mellan producent och
konsument. Narhet till tunnelbana gor det attraktivt att saval etablera nya arbetsplatser som bygga nya
bostader. Bla linjen med sina nya stationer okar takten i bebyggelseutvecklingen bade i Nacka kommun
och i Stockholms stad. I enlighet med Stockholmsforhandlingen har kommunerna ett d&tagande som
innebar att befolkningen kommer att 6ka.

Utbyggnaden av tunnelbanans Bla linje kommer att knyta Sickla, Jarla och Nacka narmare
Stockholms centrum, da den nya tunnelbanan méjliggor snabbare resor fran dessa omraden.
Stockholms innerstad med Solna och Sundbyberg har idag en koncentration av lanets arbetsplatser
och utbyggnaden av den Bla linjen starker omréadets regionala betydelse. Ny station i
Slakthusomradet ar en forutsattning for stadsomvandlingen i denna del av staden, vilket ocksé har
betydelse for regionens utveckling.

5.6 Samhallsekonomisk bedémning

5.6.1 Samhallsekonomiska kalkyler

I en samhillsekonomisk kalkyl stélls projektets positiva och negativa effekter emot varandra. Kalkylen
kan enbart innehélla de effekter som kan uttryckas i kronor. For effekter som ursprungligen inte
uttrycks i kronor gors en omvardering till ekonomiska termer utifran till exempel undersokningar av
resendrernas viarderingar. I normalfallet ar de storsta posterna pa nyttosidan forkortade restider,
minskade forseningar och minskad triangsel i kollektivtrafiken. De storsta posterna pa kostnadssidan ar
investeringskostnaden for utbyggnaden och 6kade trafikeringskostnader.

Det sammantagna resultatet avden samhillsekonomiska kalkylen redovisas ofta i form av en s
kallad nettonuvardeskvot. Detta nyckeltal ar framforallt anvandbart nar liknande objekt ska
jamforas. En positiv nettonuvardeskvot innebar att nyttorna ar storre dn kostnaderna och en
negativ kvot att kostnaderna 6verstiger nyttorna.
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Samhaéllsekonomiska kalkyler for tunnelbaneutbyggnaden utférdes i samband med forstudien
(Forstudie Tunnelbana till Nacka, 2014. Trafikforvaltningen Diarienummer TN 2013—0479) och
idéstudien (Idéstudie Utbyggnad av tunnelbana till Gullmarsplan/Séderort, 2014.
Trafikforvaltningen Diarienummer TN 2014—0070). Resultaten fran kalkylerna har framst anvéints
for att jamfora de alternativa strackningarna och trafikeringslosningarna med varandra.
Kalkylerna ar gjorda enligt nationella riktlinjer. Inom forstudien Tunnelbana till Nacka har dven ett
utvecklingsarbete bedrivits i samarbete mellan trafikforvaltningen och Kungliga Tekniska
hogskolan (KTH) i syfte att battre spegla alla relevanta samhéallsekonomiska nyttor. Ett konkret
nyttotillagg i kalkylerna utifran detta arbete dr den minskning av triangsel och férseningar inom
busstrafiksystemet som uppstéar da tunnelbanan byggs ut.

Det ar valkant att samhéllsekonomiska kalkyler for kollektivtrafikinvesteringar i storstader inte
fangar in alla positiva effekter som uppstar nar befolkningen kan vixa och resa pa ett mer
langsiktigt hallbart satt. Utover minskad trangsel i busstrafiken, som nimndes ovan, finns det
brister i hur metoden speglar bland annat foljande nyttor:

Ny bostadsbebyggelse majliggors da kapaciteten i kollektivtrafiksystemet 6kar. Detta hanteras
endast delvis genom restidsforbattringar och ar sarskilt problematiskt eftersom de nya
tunnelbaneutbyggnaderna har som ett huvudsyfte att mojliggora byggandet av 140 000 nya
bostider i Stockholmsregionen.

Arbetsmarknaden fungerar battre da tillgangligheten mellan bostader och arbetsplatser okar.
Utokningen av kapacitet 6ver Saltsjon-Malaren ar viktig for att halla samman regionens
arbetsmarknad. Aven detta dr ett av motiven for utbyggnad av tunnelbaneniitet.

Sarbarheten minskar. I dagens sparsystem gar alla spar (Gron linje, Réd linje, det nationella
jarnvagssystemet och snart Citybanan) langs samma hogt belastade stricka fran S6dermalm
till Norrmalm. En ny férbindelse som inte gar forbi Slussen ger alternativa resvagar vid storre
storningar och kommer saledes att minska de totala forseningarna i kollektivtrafiksystemet.
Trangseln i vignatet kan minska nér kollektivtrafiken forbattras. Om kollektivtrafiken
forbattras kan bilister vilja att istdllet resa kollektivt vilket ger mer utrymme och kortare
restider for kvarvarande bilister. Aven busstrafiken gynnas av mindre tringsel i viignitet.

Ny exploaterbar mark frigors da delar av den befintliga infrastrukturen laggs i tunnel. I det har
fallet giller det bland annat dndringen d& dagens ytspar soder om Gullmarsplan istillet laggs i
tunnel.

5.6.2 Resultat av utforda kalkyler

Samtliga alternativ i savil forstudien som idéstudien uppvisade negativa nettonuvardeskvoter. Det
innebar att kostnaderna overstiger de identifierade nyttor som kunnat virderas i den
samhillsekonomiska kalkylen. Det gor dven de flesta andra kollektivtrafikinvesteringar i
Stockholm och andra storstéder.

Kalkylerna i forstudien visade att det valda utbyggnadsalternativet, som kallades Alternativ 6
respektive Alternativ 6 Ciidéstudien ger bast kvot mellan nytta och kostnad.

I forstudien studerades enbart tunnelbaneutbyggnad till Nacka, medan idéstudien dven studerade

en koppling till tunnelbanans Grona linje och séderort. Kostnaderna blir da hdgre dn om enbart
Nackagrenen byggs ut, men dven nyttorna blir storre.
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Figur 59. Samhallsekonomisk kalkyl fran idéstudien ar 2014. De samhallsekonomiska effekterna som redovisas har
avser de totala kostnaderna och nyttorna for utbyggnad av tunnelbanan till sdval Nacka som séderort, med en
koppling till tunnelbanans Grona linje. Alternativ 6 ar det som valdes. (Alla alternativen redovisas i avsnitt 1.2.6).
Diagrammet visar de viktigaste posterna som ingar i den samhallsekonomiska kalkylen, angivet i miljoner kronor
avseende hela kalkylperioden (60 ar).

Som Figur 59 visar utgor investerings- och trafikeringskostnaden de absolut storsta posternaiden
samhillsekonomiska kalkylen. Investeringskostnaden omfattar kostnaden for sparanlaggning,
stationer, depaer och fordon.

Attbygga ut tunnelbanan till Nacka och utoka tunnelbanetrafiken i Stockholms s6derort okar
givetvis driftskostnaderna for tunnelbanan. Samtidigt kan busstrafiken i Nacka minska i
omfattning, utan att majoriteten av resendrerna far forsaimrade resmojligheter. Minskning av
busstrafiken ar en dtgiard som minskar trafikeringskostnaderna. Nettoeffekten blir inda en 6kning
av trafikeringskostnaderna. Turtiatheten har stor betydelse. Kénslighetsanalyser, dar turtatheten
siankts fran 4-minuterstrafik till 5-minuterstrafik, visar att det gér att sanka
trafikeringskostnaderna visentligt genom ett mer efterfrageanpassat trafikutbud.
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For vissa resendrer innebir en utbyggd tunnelbana att deras resor kan effektiviseras, genom
kortare restid eller farre byten. En tunnelbaneutbyggnad ger till exempel Nacka en direktkoppling
till centrala Stockholm och de norra delarna av Stockholm till exempel Solna, Sundbyberg och
Kista, som ar viktiga arbetsplatsomraden. Den trafikutokning som mojliggors pa Farsta- och
Skarpnicksgrenen d4 den ena av Bl linjens grenar kopplas om till Hagsétragrenen gynnar ocksa
manga resenarer.

En tunnelbaneutbyggnad innebar hogre kapacitet till/fran ostsektorn, framforallt Nacka, jamfort
med busstrafik, vilket ger resendrerna forbattrad komfort. Redan idag uppstar trangsel i vignatet
under vissa tidpunkter med hogt resande. Med en framtida befolkningsokning i Nacka och pa
Varmdo utan tunnelbana skulle det kravas en mycket stor 6kning av antalet bussar vilket skulle
gora trafiken kanslig for storningar. Trangseln i bade vagnatet och vid hallplatser skulle troligtvis
resultera i forseningar och ojaimn férdelning av resenirer mellan olika bussar. Med tunnelbana far
resendrerna ett mer palitligt trafikslag och battre komfort.

Tunnelbaneutbyggnad till Nacka forbattrar dven situationen i 6vriga tunnelbanenétet.
Utbyggnaden av Bla linje under Strommen innebir ytterligare en resviag mellan Slussen och
T-centralen, som ar en av striackorna med hogst antal resande pa de befintliga tunnelbanelinjerna.
Att vissa reseniarer kommer att vilja att resa med Bla linje innebér att det blir mer plats pd Rod och
Gron linje och att farre resenarer tvingas sta under tidsperioder med stort resande. Nyttan av denna
effekt representeras av de ljusgrona staplarna i Figur 59.

En ytterligare nytta som uppkommer ar minskad trangsel pa Slussens tunnelbanestation och
bussterminal. Den nyttan finns inte med i den samhallsekonomiska kalkylen.

Tillgdnglighetsforbattringar, sdsom kortare restid, omsatts pa sikt i bland annat
arbetsmarknadseffekter. Om restiden forkortas kan sysselsattningsgraden 6ka genom béttre
matchning pd arbetsmarknaden och fler kan arbeta heltid i stéllet for deltid. Positiva
bostadsmarknadseffekter kan uppsta genom 6kade markvarden och att nya omréaden blir attraktiva
att bygga och bo i. En traditionell samhéllsekonomisk kalkyl fangar inte fullt ut dessa effekter.
Forenklat kan man siga att de viarden som tillfaller den enskilde resenéren fangasien traditionell
kalkyl, medan virdet av 6kade skatteintdkter och 6kad produktivitet hos andra &@n den enskilde
resendren inte inkluderas.

En bedémning fran KTH/CTS (Centrum for Transportstudier) ar att en tillganglighetsforbattring
genererar en arbetsmarknadseffekt i storleksordningen 60—-120 procent av den ursprungliga
tillgdnglighetsforbattringen for arbetsresor (virderad ur resenérens synvinkel). Uppskattningsvis
ingar halften avdenna arbetsmarknadseffekt redan i kalkylen. Men cirka halften av
arbetsmarknadseffekten utgors av 6kade skatteintakter som inte tillfaller den enskilde reseniren
och darforinte ingér i kalkylen. Det skulle innebéra att den traditionellt beraknade nyttan bor
raknas upp med en faktor pa i storleksordningen 1,3—1,7.
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5.7 Paverkan under byggskedet

Projektet medfor paverkan pa omgivningen under byggskedet. Nedan gors en kort sammanfattning
av detta, for mer ingédende information, se PM Byggskede.

5.7.1 Anlaggningsarbeten for tunnelbanan

5.7.1.1 Overgripande om byggskedet

Byggskedet omfattar byggande av arbetstunnlar, servicetunnel, spartunnel, tvirtunnlar och
vertikalschakt. Det omfattar ocksa byggnation av stationer med uppgangar, biljetthallar och
stationsentréer. Under byggskedet genomfors dven arbeten med sparlaggning och installation av el- och
telesystem bade for tdg och stationer, signalsystem for tag, brandskydd, ventilation och vatten- och
avloppsforsorjning for stationerna. Da allt detta dr klart kommer tester av anldggningen att genomforas
innan tunnelbanan tasi drift. I slutet av byggskedet aterstélls den mark som tillfalligt tagits i ansprak
under byggskedet for till exempel etableringsytor och omledning av gdng- och cykelvégar.

Befintlig buss- och tunnelbanetrafik paverkas under langre eller kortare perioder under byggskedet.
Exempelvis kan busshallplatser tillfalligt behova flyttas och busslinjer tillfalligt f& en annan
dragning. Aven tunnelbanetrafiken paverkas nir den nya linjen kopplas p4. Detta giller frimst
trafiken vid Kungstradgarden, Gullmarsplan och Sockenplan. Trafiken pa Saltsjobanan ska inte
paverkas mer dn det som @ndé erfordras for upphdjningen av Saltsjobanan vid Sickla. Pa grund av
arbetet med upphdjningen kommer Saltsjobanan att stingas under begransade tider under
byggtiden och under dessa perioder kommer den del av tunnelbaneanldaggningen som ligger under
Saltsjobanan att byggas. Mer detaljerade utredningar kring tillfalliga forandringar av befintlig
kollektivtrafik genomfors innan respektive forandring kommer att ske. Nar det géller 16sning for
busstrafiken kommer flytt av busshallplatser, trafikomldggningar med mera att ske i samrad med
trafikforvaltningen, berérda kommuner, vighallare och eventuella fastighetsigare for att
sakerstalla tillgingligheten.

Géang- och cykelvagar samt vagar kan komma att behdva stangas i etapper i vissa omraden under vissa
perioder, men stravan r att paverka gang-, cykel- och biltrafik sa lite som majligt.

Innan stérande arbeten paborjas informerar forvaltningen fastighetsiagare, naringsidkare, narboende
och andra berérda om att arbeten ska utforas, var de ska ske samt hur lange de berdknas paga.

Utover byggnationen av tunnelbanan pagéar andra stora projekt inom samma omrade. Samarbete
och samordning pagar med dessa projekt for att sdkerstilla tillganglighet och framkomlighet under
byggperioden.

5.7.1.2 Stationer

Huvuddelen av arbetet med att bygga stationer kommer att ske fran tunnelniva. Utrymmen for
stationen med plattformar byggs genom att berg tas ut via arbetstunnlarna. Efter att berget sprangts
loss och transporterats bort utfors betongarbeten for stationsrummet. Forbindelsen mellan plattform
och entré kan besta av vertikala hissar eller rulltrappor. Dar vertikal hisslosning blir aktuell borras ett
hélischaktet med sa kallad raiseborrning, frain markytan ner till underliggande tunnel. Borraggregatet
star ovan mark. I borrhélet monteras en borr med ett borrhuvud vant mot ytan. Borrningen sker
darefter underifran fran botten pa det tankta hisschaktet och uppét, men styrs alltsa fran markytan.
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Resten av schaktet borras och sprangs uppifran. Bergmassorna faller ned i halet och utlastning sker via
tunnelsystemet. For hisschaktet vid station Gullmarsplan kommer bergmassorna i den 6vre delen av
schaktet troligen att behova transporteras uppét eftersom befintliga pelare nara schaktkanten behover
sikras och bergschakten narmast dem ska ske forsiktigt och i etapper. For rulltrappor tas schakt ut

underifran med borrning och sprangning.

Stationsentréerna byggs genom att schakt gravs ovanifran fran markytan i entrélaget. Byggnadsarbeten
vid stationsentréer ar bland annat betongarbeten, tak- och fasadarbeten samt diverse bygg- och

installationsarbeten inne i byggnaden.

5.7.1.3 Spar-, service- och tvartunnel

For att bygga spartunnlarna kravs bergarbeten. Bergarbetena kommer att utforas i form av tatning av
tunneln, borrning av hél for laddning av sprangmedel, sprangning, skrotning (bergrensning) samt

utlastning av bergmassor, se Figur 60.

Alla tunnlar kommer att byggas pa samma sitt som spartunnlarna.

pure

oo’

Borrning fér injektering: 15-25 meter langa hal
borras runt den blivande tunneln.

Salvborrning, laddning och sprangning: 1-5 meter
langa hal borras i tunnelfronten och laddas med
sprangdmne. Sprangningsarbetena anpassas med

hénsyn till risker for skador till féljd av vibrationer.

Forinjektering: Betong sprutas in i borrhalet och i
bergsprickor. Nar betongen stelnat har det bildats en
tét ring runt den blivande tunneln. Syftet med
forinjektering ar att minimera inldckage av vatten.

Bergrensning: Kvarsittande l6st berg i vaggar och
tak knackas och bryts bort. Vid behov utférs
bergférstarkning med spruthetong och bultar.
Bergytan spolas ren med vatten och de utspringda
massorna bevattnas for att reducera
dammspridning. Slutligen lastas massorna ut och
transporteras bort.

Figur 60. Skiss 6ver hur tunneln byggs med injektering (atgard for att uppfylla krav pa tatning av exempelvis tunnlar i
berg genom att cementpasta eller kemiskt preparat pumpas inisprickor eller halrum och tatar dessa), borrning av hal
for sprangning och uttag av bergmassor. Injekteringen fungerar aven som en forstarkning av tunnelin.
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5.7.1.4 Arbetstunnel

Arbetstunnlar byggs forst for att spartunnlar och stationer ska kunna byggas rationellt och for att
kunna driva tunnelstrackningarna mellan stationerna. Dessa tunnlar drivs frdn markytan ner mot
stationernas lage under mark. Harifran finns sedan mojlighet att driva spartunnlari flera riktningar.

5.7.1.5 Tillfalliga VA-anlaggningar i tunnel

Med tillfalliga VA-anlaggningar avses reningsanlaggningar for process- och drianeringsvatten
(lanshallningsvatten) under byggskedet. Under byggskedet kommer lanshallningsvattnet att ledas
till spillvattennétet efter kontroll att det inte innehaller andra fororeningar dn vad reningsverket
kan hantera. Vid behov renas vattnet inom etableringsytorna. Reningsanlaggningarna kommer att
placeras i anslutning till respektive arbetstunnel. Lanshéllningsvattnet som ska renas kommer att
pumpas fran pumpgropar till etableringsytorna. Reningsprocessen kan bland annat besta aven
sedimentationsanlaggning och oljeavskiljare. Efter rening leds vattnet till det kommunala
spillvattennitet via anslutningspunkter som bestams tillsammans med respektive ledningsigare i
Stockholms stad och i Nacka kommun. VA-huvudménnen (Stockholm Vatten och Avfall respektive
Nacka Vatten) ldngs tunnelbanestrackningen bestammer kraven pa reningsgrad for processvattnet
for att fa slappa det till spillvattennéten. I kraven redovisas att vattnet ska behandlas i slam- och
oljeavskiljare, och vid behov ska vattnet Aven pH-justeras. Prover pa utgdende vatten ska tas
veckovis, flodet ska matas veckovis och forst efter kontroll att vattnet inte innehéller andra
fororeningar dn vad reningsverket kan hantera far vattnet slappas till reningsverk. Byggandet
kommer att generera lanshéallningsvatten under byggskedet. En del av det (vid sprangning), ska
avledas till spillvattenférande avloppssystem. I och med att byggskedet for tunnelbanan delvis
sammanfaller med andra storre tunnelprojekt som ocksé genererar stora dranvattenfloden under
byggskedet (sprangning av berg) erhalls relativt stora tillkommande floden till avloppsreningsverk.
Det ar darfor viktigt med sa sma och jaimna floden som mojligt och med bra flodesberikningar.

Inom de delar av anldggningen dér jordschaktning under grundvattenytan ar aktuell kommer
troligen lanshéllning av vatten vara nodvandig. Inlackande grundvatten fran jordlagren i
jordschakten samt nederbord ar det vatten som kan behova lanshallas. Detta gors till exempel
genom att sinka ner en drankbar pump i schaktgropens lagst liggande parti. Bortpumpat vatten
kan vid behov renas genom till exempel en sedimentationsbasséang (i container) med efterliggande
oljeavskiljare innan det dterfors till marken, grundvattnet, recipient eller pumpas vidare ut pa
ledningsnéten. Om vattenkvaliteten dr av sddan kvalitet att ytterligare reningssteg kravs ska
atgirder vidtas for att vattnet ska uppna tillrackligt god status innan utslapp sker.

5.7.1.6 Forberedande arbeten

Innan tunnelbaneanldggningen kan paborjas maste vissa forberedande arbeten utforas. Dar ingar
ledningsomlaggningar, rivning av vissa mindre byggnader samt installationer for el och media.

De forberedande arbetena dr sddana som kan genomforas utan en gillande jarnvagsplan eller
miljodom.
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5.7.1.7 Etableringsytor

Etableringsytor anldggs vid blivande stationslidgen och arbetstunnlarnas mynningar. Dessa
kommer att anviandas for schaktning, tillfalligt uppstillande av byggmaterial och arbetsbodar, in-
och utfart for arbetstransporter med mera. Endast de ytor som kravs for projektets genomférande
tasiansprak. Etableringsytorna redovisas i plankartor for tillfallig nyttjanderatt. Ytorna ar
uppdelade i olika kategorier beroende pa anviandning, till exempel byggnation, etablering, arbets-
och transportvig. Till plankartorna finns dven en bilaga. I bilagan beskrivs vilka funktioner som
ska uppratthallas gillande tillginglighet till fastigheter och framkomlighet pa vagar och gang- och
cykelvagar samt under vilken tid de ska nyttjas. Dessutom redovisas de ytor som kommer att
behova samutnyttjas av andra projekt under genomforandetiden.

Tillgdngligheten och skyddsatgirder till befintliga VA-anldggningar inom etableringsomradena ska
sikerstallas.

5.7.1.8 Hantering av massor samt transporter

Under ett antal ar kommer stora méangder bergmaterial att transporteras bort fran omradena. En
grov tidig uppskattning visar att cirka 2 400 000 kubikmeter teoretiskt fast berg (cirka 7,4 miljoner
ton berg) kommer att behovas schaktas ut, och d& niistan uteslutande via arbetstunnlarna. Aven
sma mangder jordmassor kommer att behova schaktas bort i anslutning till stationsentréerna.

Bergmassorna kommer att transporteras till mottagningsanlaggningar eller anlaggningsverksamheter
som vag- eller bostadsbyggen. Antalet transportfordon per dygn styrs av vilken mangd som kan
transporteras per fordon. Transporter av massor kommer att ske pa allmanna gator och vagar.

5.7.1.9 Arbetstider

Byggarbeten kommer att behova ske dygnet runt for att tunnelbanan ska komma i drift sa fort som
mojligt, men alla typer av byggarbeten kommer inte att stéra omgivningen. Arbeten kommer
normalt att utféras dag- och kvillstid men kan i undantagsfall genomforas andra tider pa dygnet.
Vissa arbetsmoment kommer att markas och paverka omgivningen medan andra, som till exempel
installationsarbeten i tunnlarna, sker mer obemarkt. Det kommer att tas fram ramvillkor for vilka
riktviarden som ska gélla for buller inomhus under dygnet. Dessa kommer att faststillas av Mark-
och miljodomstolen vid tillstdndsprévningen gillande vattenverksamhet. Dessa riktviarden utgar
fran de som kan storas och blir alltsa inte generella for hela strackan. De forberedande arbetena ar
sadana som kan genomforas utan en giallande jarnvagsplan eller miljodom, daremot kan andra
tillstand kravas.

5.7.2 Paverkan och konsekvenser fran byggskede

5.7.2.1 Buller, vibrationer och stomljud

Arbetsmetoder och arbetstider kommer att viljas for att minska risken for buller, vibrationer och
stomljud. Férvaltningen arbetar med att utreda férvantade bullernivaer, samrada med
myndigheter, stilla krav pa entreprenorernas arbete med byggande av tunnelbana och uppritta
kontrollprogram for buller under byggskedet. I tillstdndsansckan enligt miljobalken till mark- och
miljédomstolen har ramvillkor foreslagits. Naturvardsverkets allmanna rad om byggbuller utgor
utgédngspunkt, men flexibilitet och undantag méste majliggoras.
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Under byggskedet kommer vibrationer och stomljud att uppsté vid borrning och sprangning for att
bygga spartunnel, arbetstunnlar och stationsuppgangar. Vibrationer uppkommer aven vid
spontning och pélning.

Luftburet buller kommer att uppsta framfor allt nar man bygger stationsentréer, arbetstunnlar och de
delar av ventilationstorn och utrymningsvéagar som ligger ovan mark. Buller, stomljud och vibrationer
under byggskedet redovisas i tillstandsansékan enligt miljobalken och tillh6rande MKB.

Innan stérande arbeten paborjas kommer information att delges fastighetsidgare, naringsidkare och
narboende.

Buller

Bullrande arbetsmoment dr spontning, borrning, sprangning, palning, lastning/lossning,
schaktning, rivning och ventilation. Dessutom uppstar buller vid transporter av bergmassor fran
arbetstunnelmynningar.

Vibrationer

Vid sprangning i berg samt vid spontning och palning kan vibrationer uppkomma i markniva. Dessa
kan upplevas som stérande, men pagar endast under kort tid. Flera forsiktighetsatgarder vidtas for
att undvika risk for skador pa byggnader, bland annat uppréttas en riskanalys for byggnader inom
150 meter fran tunnel dar riktvarden for kdnsliga byggnader faststalls.

Under byggskedet kommer vibrationer att méitas pa byggnader och spriangningar anpassas alltid sa
att riktvarden inte 6verskrids.

Stomljud

Stomljud uppstaribyggnader vid borrning i berget, drivning av vertikala ventilationsschakt och
skrotning (bergrensning) av bergvaggar och tak. I byggnader som genom sin grundlaggning har
kontakt med berget kan stomljud fortplanta sig sa att en storning kan uppfattas. Storningen blir

storst da arbete utfors nara markytan.

5.7.2.2 Tillganglighet och framkomlighet

Etableringsytor och vagar for byggtrafik har avgransats utifran att framkomlighet och tillganglighet
ar forutsattningar for ett fungerande vardagsliv. Framkomlighet for fotgangare, cyklister,
kollektivtrafik, varutransporter och biltrafik kommer att sikerstillas pa varje berord plats sa langt
som majligt, men stérningar kommer periodvis att uppsta. Tillfalliga omledningar ska goras sidkra,
trygga, tillgangliga och framkomliga. Gang- och cykeltrafik, raiddningstjanst samt kollektivtrafik
prioriteras fore biltrafik. Allménna ytor som gréansar till etableringsytor som behover tas i ansprak
under byggskedet ska sa langt som mdjligt, utifran platsens forutsattningar, goras tillgangliga for
personer med funktionsnedséttning.

Under byggskedet kan riddningstjanstens, akutsjukvardens samt polisens mgjligheter till insats
komma att begriansas. For att raiddningsinsatser ska kunna né fram till berord plats fors det en
dialog med de berorda bldljusorganisationerna for att tillsammans komma fram till en strategi for
hur framkomligheten kan sékras under hela byggtiden.
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5.7.2.3 Grundvattenpaverkan

Trots noggrann titning av berget runt spartunnlar och stationer kommer det inte att bli helt tétt,
utan ett visst inlackage av grundvattnet kommer att ske. Om inldckaget ger upphov till sankta
grundvattennivaer beror pa jord- och berggrundens formaga att leda, slappa igenom och lagra
grundvatten. Storst sankning berdknas ske narmast tunnlarna och avsiankningen beriaknas minska
med 6kande avsténd till tunnlarna. Grundvattennivan paverkas ocksa av hur mycket grundvatten
som kan nybildas inom omradet genom att det infiltrerar i marken och fyller pa
grundvattenmagasinen. Den paverkas dven av hur stor del av nederborden som inte tas upp av
vegetationen eller avleds fran hardgjord yta, som till exempel tak, asfalt och dylikt.
Skyddsinfiltration genomfors vid behov under bygg- och driftstid. Med skyddsinfiltration vid
kénsliga omraden kommer det att bli inga eller sma negativa konsekvenser.

For en djupare inblick i hur grundvattnet paverkas, se tillstandsansokans
Miljokonsekvensbeskrivning och jarnvagsplanens Miljokonsekvensbeskrivning.

5.7.2.4 Landskap

Kulturmiljo

Paverkan pa kulturmiljon under byggskedet kan ske via anlaggning av etableringsytor, arbetsvagar,
byggbuller och visuella forandringar som upplag, byggplank med mera. Paverkan ar endast tillfallig
och nar byggskedet avslutats kommer hidnsyn att tas till de kulturhistoriska vardena vid
aterstallandet av etableringsytorna.

Sprangningsarbeten for tunnlar skulle kunna orsaka vibrationer som under vissa férhallanden
innebar risk for skador pa oerséttliga kulturhistoriska varden. Darfor kommer skyddsatgarder att
vidtas och arbetsmetoder att anpassas. Ett sarskilt atgdrdsprogram for berord bebyggelse tas fram.

Stads- och landskapsbild

Stads- och landskapsbilden paverkas av tunnelbaneutbyggnaden under byggskedet vid
stationsentréer och naromraden, tunnelmynningar samt dar tunnelbanan gar ovan mark. Stor
omsorg kommer att laggas pa bland annat materialval och fargsattning avinhdgnader samt god
belysning med mera pa de etableringsytor som anldggs ovan mark och som kan paverka stads- och
landskapsbilden.

Naturmiljoé och rekreation

Naturviarden paverkas under byggskedet genom att naturmark pa vissa platser tas i ansprak och
bebyggs samt att miljon stors via buller, ingrepp eller forandrade grundvattenférhallanden.
Rekreationsviardena paverkas under byggskedet genom att ytor som anvénds for rekreation stangs
av eller leds om. Rekreationsytor bevaras sa langt som majligt och atgarder vidtas for att bibehalla
dess attraktivitet.

5.7.2.5 Luftkvalitet

Transporter, arbetsmaskiner, ventilation fran tunneln, utvadring av spranggaser samt damning
kan bidra till luftféroreningar. De storsta storningarna bedéms uppkomma vid
arbetstunnelmynningar, men de halter som allménheten utsatts for bedoms underskrida
miljokvalitetsnormerna. Tillatna halter for arbetsmiljon ar betydligt hdgre dn de halter som
miljokvalitetsnormerna tillater i omgivningsluften.
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5.7.2.6 Olycksrisker
Foljande risker har identifierats som sarskilt viktiga att ta hansyn till under byggskedet:

Trafikolyckor och olyckor i samband med transporter till och fran etableringsytor.

Brander.

Olyckor som sker i samband med att obehoriga tar sig in pa byggarbetsplatser.

Skred och ras, till exempel 6versvimning och breddning av vatten i byggroparna i hiandelse av
skyfall.

Inom projektet pagar ett aktivt arbete med att minimera dessa och andra risker. Férebyggande
atgarder som kan bli aktuella ar skydd av omraden, trafikplanering samt krav vid upphandling
avseende utbildning och erfarenhet hos entreprendrerna.

5.7.2.7 Hantering av férorenad mark

Ingen omfattande spridning av markfororeningar véantas ske i projektet. For att undvika att
byggandet av tunnelbanan bidrar till att sprida befintliga markfororeningar vid schaktning,
hantering av massor och vid féordndring av grundvattennivan, kommer utredningar att genomforas
for att identifiera var eventuella markfororeningar finns. En sammanstillning av miljofarliga
verksamheter i niromradet har gjorts for att bedoma risken vid markarbeten vid eventuellt
fororenade marker. Identifiering av riskomraden har gjorts och provtagningar av eventuellt
fororenade massor pagar.

For att sdkerstilla en god hantering av eventuella fororenade massor kommer provtagning av jord
att utforas och analyseras 1angs strackningen for den nya tunnelbanan. Utifrén resultatet
klassificeras jordmassorna enligt Naturvardsverkets riktviarden for férorenad mark avseende
kanslig markanvandning (KM) och mindre kinslig markanviandning (MKM). Vid schakt i omraden
med fororening grivs fororenad jord bort. For att verifiera att fororenad jord tagits bort sker
provtagningar for kemisk analys i schaktvigg, schaktbotten och eventuellt i schaktvattnet.
Fororenade massor transporteras till godkdnd mottagare for deponering eller behandling.

5.7.2.8 Klimat och hushallning

I projektet med ny tunnelbana pagar ett arbete for att minska klimatpéaverkan som projektet
orsakar, genom att bland annat minska mangden koldioxid som slapps ut. For att lyckas med det
laggs stor vikt pa hur transporter optimeras, vilka tekniker som viljs under byggskedet, val av
material, utformning av tekniska 16sningar med mera.

Pa motsvarande satt pagar ett arbete for att na god resurshushallning i projektet, vilket bland annat
omfattar hantering av sprang- och schaktmassor, materialval och avfallshantering.

5.7.2.9 Anslutning Kungstradgarden (Blasieholmen)

Vid Kungstradgarden (Blasieholmen) kommer den nya tunnelbanestrackningen att anslutas till
den befintliga station Kungstradgarden. For att kunna driva spar- och servicetunnlarna nyttjas en
befintlig arbetstunnel som finns kvar sedan station Kungstradgarden byggdes.

Det befintliga schaktet for ventilation som mynnar vid statyn "Baltesspannarna” nordvést om

Nationalmuseum som kommer att nyttjas for ventilation under byggtiden med hjalp av flaktar. For
att dimpa bullret fran dessa kommer plank att sattas upp runt statyn under byggtiden.
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Vidare anlaggs ventilation i markniva vid Hovslagargatan, utanfor Nationalmuseum, invid ett
befintligt gdngstrak i Museiparken. Schaktet byggs med savil borrning uppifrdn som sprangning
nerifran. Bergmassorna tas ut underifran, via arbetstunneln. I markniva byggs en
betongkonstruktion.

Snotippning i omradet kommer inte att begransas. Fartygsfortojning och transporter till och fran
fartyg kommer inte att begransas. Vaindmgjligheter for transporter till varuintag for
Nationalmuseum kommer att finnas.

Bullrande verksamhet kommer att paga nar arbetstunneln pa Blasieholmen ska 6ppnas och
darefter genom transporter for att frakta bort bergmassor. Tunneldrivningen under mark kommer
att orsaka vibrationer och stomljud.

For mer information om hur omrédet paverkas av byggnationen av anslutningen pa
Kungstradgarden, se PM Byggskede.

[Etableringsyta \
" Sédra Blasieholmshamnen < Museikajen

Norrstrém

Teckenférklaring Byggtidskarta

Anléiggningen - Etableringsyta Anslutning Kungstradgarden (Blasieholmen)
T Stationsentré Vamn Utfart arbetstunnel 0 10 20 30 40 50

. Spértunnel, servicetunnel och stationer —> Byggtransportvag | o P@Open Slockholrr:

- Arbetstunnel ° o Datum: 2017-11-13

Figur 61. Anslutning Kungstradgarden (Blasieholmen).
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5.7.2.10 Station Sofia

Station Sofia kommer att ha en uppgang i Stigbergsparken dar en etableringsyta kommer att

anldggas. En arbetstunnel med mynning vid Londonviadukten kommer att anldggas, med
tillhorande etableringsyta.

Under byggskedet kommer gang- och cykelviagen ldings Folkungagatan att vara tillgdnglig. Frans
Schartaus trappor kommer att vara stingda under byggtiden medan Ersta trappor kommer att vara
oppna. Gangvigen fran Frans Schartaus handelsinstitut till Stigbergsparken kommer att vara
oppen. Den befintliga verksamheten Erstagrillen kommer inte paverkas. De allétrad som maste tas
ner i samband med schaktarbeten och grundldggning redovisas pa plankartan.

Pa Sodermalm pagar under byggtiden for tunnelbanan dven ombyggnaden av Slussen. Det gor att
Folkungagatan, som angréansar till projektet, blir kanslig for storningar under byggtiden.

Byggandet av stationsuppgangen vid Sofia och arbetstunneln fran Londonviadukten medfor
borrning och sprangning av hisschakt samt spontning och palning i titbebyggd milj6. Sprangning
ger hoga, men mycket kortvariga bullernivaer. Borrning, pdlning och spontning medfor ocksa hoga
bullernivaer, under négot langre ssmmanhingande perioder dn sprangning. Tva nitstationer i
Stigbergsparken kommer att flyttas till andra l4gen i parken for att ge plats for stationsentrén.

For mer information om hur omradet paverkas av byggnationen for station Sofia, se PM Byggskede.
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Figur 62. Station Sofia.
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5.7.2.11 Station Hammarby Kanal

Station Hammarby Kanal kommer att ha en uppgang pa vardera sidan om Hammarby kanal med
tillhorande etableringsytor. En arbetstunnel kommer att anliggas med mynning vid Hammarby
fabriksviag med tillhérande etableringsyta. Ett ventilationstorn kommer att byggas vid Lumagatan
och tva uteluftsintag intill Heliosgéngen.

Katarina Bangata kommer att anvidndas for byggtrafik for byggande av stationsentré, men
framkomligheten for andra trafikanter kommer att sdkerstillas. Gdng- och cykelvigen till Stora
Blecktornsparken fran Katarina Bangata kommer att vara framkomlig under byggtiden men laggs
om utanfor etableringsytan. Trottoaren langs Katarina Bangata och 6vergangsstillet 6ver Katarina
Bangata kommer att vara tillgangliga. Gdng- och cykelvigen langs med Katarina Bangata kommer
att vara tillganglig och tillgangligheten till Hamnvakten 7 kommer att sdkerstillas.

Lumaparksvigen/Glodlampsgriand kommer att vara tillginglig under byggtiden, men kan komma att
laggas om under vissa perioder. Storre delar av Lumagatan kommer att vara avstangd for allméan
biltrafik, dock kommer tillganglighet for fardtjanst att sakerstillas. Tillgdnglighet till soprum langs
Lumagatan kommer att 16sas tillfalligt. Tillgénglighet till parkeringsgaraget med utfart mot Lumagatan
kommer att l6sas, dock med vissa tidsbegransningar under dagtid. Gdngbanan langs Lumagatan
mellan Hammarbyterrassen och kajen kommer att vara tillgdnglig narmast byggnaderna.
Framkomligheten for raddningstjanst kommer att majliggoras 6ver etableringsytan fran
Hammarbyterrassen. Efter byggtiden kommer Lumagatan och Hammarbyterrassen att ater 6ppna for
trafik som idag. Malsattningen ar att trafiken pa tvarbanan ska kunna ske som vanligt under byggtiden.
Géng och cykelvigen langs Heliosgdngen kommer att vara framkomlig under byggtiden.

Byggande av stationsuppgangarna och arbetstunneln vid station Hammarby Kanal innebar
borrning och spriangning av arbetstunnel och stationsuppgangar samt spontning och pélning i
tatbebyggd miljo. Sprangning ger hoga, men mycket kortvariga bullernivaer. Borrning, spontning
och palning ger ocksa hoga bullernivier, under nagot langre sammanhingande perioder 4n
sprangning.

For mer information om hur omrédet paverkas av byggnationen for station Hammarby Kanal, se
PM Byggskede.

129



firkesvagen

u

" Hammarby Fabriksvig
ammarbyvégen =

Hammarby Sj6é

\/
Etableringsyta
Hammarbyfi Fabike}%.é

- YL R

Teckenforklaring
Anlaggningen

T Stationsentré

. Spartunnel, servicetunnel och stationer

Arbetstunnel

- Etableringsyta

Utfart arbetstunnel

—> Byggtransportvag

Byggtidskarta
Station Hammarby Kanal

0 60 120 180 240 300
m

© Open Stockholm
ot G N

Datum: 2017-11-13

Figur 63. Station Hammarby Kanal.

130



5.7.2.12 Station Sickla

Station Sickla kommer att ha tva uppgangar med tillhérande etableringsytor. En arbetstunnel med
mynning vid Vairmdovagen kommer att anldggas, med tillhorande etableringsyta. Det kommer att
uppforas ventilationstorn norr om Virmdovagen.

Biljetthallen som byggs intill Varmdovagen vid stationsentré mot Alphyddevigen innebar att vigen
tasiansprak och att Alphyddans busshallplats samt Nacka stations busshallplats behover flyttas
utanfor etableringsomradet under byggtiden. Gang- och cykelvigen langs Vairmdovigen ska vara
framkomlig men kommer att ledas om under perioder. Detta kommer dven att paverka skolvigen
for eleverna pa Maestroskolan. Det kommer dven finnas majlighet for gaende att korsa
etableringsytan pa vigen fran Saltsjobanan och vidare 6sterut. Gang- och cykelvigen intill
Alphyddestigen vid bostadsomradet Alphyddan kommer att ledas om under byggtiden.
Alphyddestigen kommer att vara framkomlig for sopbilar. Saltsjobanan kommer att stingas under
begrinsade tider under byggtiden. Gangtunneln under Virmdovagen kommer att stingas av och
fotgangare hianvisas till 6vergangsstallet 6ster om Nacka stationsbyggnad.

Varutransporter till Sickla kopkvarter kommer att vara mojliga under byggtiden. Vagen kan dock
komma att ledas om. Lings Virmddovagen passerar ett regionalt cykelstrak och ett huvudcykelstrak
langs Sickla industrivig som kommer att hallas 6ppen under byggtiden, men kan komma att ledas
om tillsammans med Varmdoviagen. Gang- och cykelvigar mellan Sickla industriviag och
parkeringshus, samt Saltsjobanan och tvarbanan ska vara tillgangliga. Tillgdnglighet till Nacka
Energis byggnader kommer att siakerstillas.

Byggande av stationsuppgangarna och arbetstunneln vid station Sickla innebar borrning och
sprangning av arbetstunnel och stationsuppgangar samt eventuellt spontning och palning.
Sprangning ger hoga, men mycket kortvariga bullernivaer. Borrning, palning och spontning ger
ocksa hoga bullernivaer, under nagot langre ssmmanhingande perioder &dn sprangning.

For mer information om hur omradet paverkas av byggnationen for station Sickla, se PM
Byggskede.
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Figur 64. Station Sickla. Hela etableringsytan kommer inte att nyttjas samtidigt, arbetet sker i etapper sa att
Varmdovagen kan hallas 6ppen under hela byggskedet. Byggtransportvagen via Simbagatan anvéands fér byggandet
sdder om Saltsjobanan.
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5.7.2.13 Station Jarla

Station Jarla kommer att ha en uppgang med tillhérande etableringsytor. En arbetstunnel kommer
att anldggas med mynning norr om Jirla skolvig med tillhérande etableringsyta. Jirla skolvag stangs
och ersitts av en nybyggd vag. Ett ventilationstorn kommer att anlaggas vid Birkavigen norra.

Birkavagen kommer att stingas av for fordonstrafik och omledning kommer att ske. Tillganglighet
till kringliggande fastigheter kommer att sakerstéllas. En yta intill Virmdovagen och Kyrkstigen
kommer att anvindas som utfart frdn Kyrkstigen da den stéangs av vid korsningen med Birkavagen.
Géng- och cykeltrafik kommer att vara majlig langs Birkaviagen under byggtiden. Gang- och
cykelvagen vid Etableringsyta Jarla ostra kommer att ledas om utanfor ytan. Parkeringsplatser for
brandstationen kommer att flyttas i det férberedande arbetet.

Byggande av stationsuppgéangen och arbetstunneln vid station Jarla innebar borrning och
spriangning av arbetstunnel och stationsuppgangar samt eventuellt spontning och palning.
Sprangning ger hoga, men mycket kortvariga bullernivaer. Borrning, palning och spontning ger
ocksa hoga bullernivéer, under nagot langre ssmmanhingande perioder dn sprangning.

For mer information om hur omradet paverkas av byggnationen for station Jarla, se PM Byggskede.
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5.7.2.14 Station Nacka Centrum

Station Nacka Centrum kommer att ha tva uppgangar, en pa var sida om Varmdoleden, med
tillhorande etableringsytor. En arbetstunnel kommer att anlaggas med mynning vid Skonviksviagen
och tillhorande etableringsyta. Ett ventilationstorn kommer att placeras vid Skonviksvagen vistra.

Skvaltans vag och Vikdalsvagen kommer att vara framkomliga under byggskedet men kan komma att
omledas under vissa perioder. Hallplatsldget for Nacka Forum norra pa Skvaltans vig kommer att
flyttas tillfalligt utanfor etableringsomradet. Motorvagshéllplatserna kommer att vara tillgdngliga
under hela byggtiden. Gang- och cykeltrafik forbi Etableringsyta Stadsparken majliggors under hela
byggtiden via Griffelvigen. Gangviagen under Vairmdoleden kommer att vara tillganglig under hela
byggtiden. Skonviksvigen kommer att vara 6ppen under byggtiden men kan komma att omledas
under vissa perioder. Gang- och cykelvigen intill Etableringsyta Skonviksvdgen kommer att vara
oppen under hela byggtiden forutom under en kort period nar planskildhet byggs. Pafartsrampen vid
Skvaltans trafikplats kommer att vara 6ppen hela byggtiden. Etableringsytan kommer inte att
inkréakta pd kommunens planerade koppling mellan Skonviksvagen och Skvaltans trafikplats.
Pafartsrampen vid arbetstunnelmynningen kommer att vara 6ppen under hela byggtiden.

Byggande av stationsuppgangarna och arbetstunneln vid station Nacka Centrum innebar borrning
och spriingning av arbetstunnel och stationsuppgéngar. Aven spontning och palning kommer att
forekomma under byggskedet. Sprangning ger hoga, men mycket kortvariga bullernivéaer.
Borrning, spontning och palning ger ocksa hoga bullernivaer, under nagot langre
sammanhingande perioder 4n sprangning.

For mer information om hur omradet paverkas av byggnationen for station Nacka Centrum, se PM
Byggskede.
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5.7.2.15 Station Gullmarsplan

Station Gullmarsplan kommer att ha en uppgang i den befintliga stationen och en uppgang i
Martensdal, med tillhorande etableringsytor. En arbetstunnel kommer att anldggas med mynning
intill Sundstabacken med tillhorande etableringsyta. Ett ventilationstorn kommer upp i gronomradet
vid Skansbacken nordost om Gullmarsplan.

Samordning med andra planerade byggprojekt i omradet kommer att ske.

Géng- och cykelvagar i omradet kommer att vara tillgdngliga under hela byggskedet, men kan
komma att omledas tillfalligt. Inom etableringsytan Etableringsyta Sundstabacken kommer
storre trad att skyddas om det ar méjligt. Gang- och cykelvigen genom omradet kommer att vara
tillganglig under byggtiden.

Till plankartorna for tillfalligt nyttjande finns en bilaga 2 som visar ytor som behovs i befintlig
byggnad vid station Gullmarsplan. Det handlar till exempel om ytor for byggnation av uppgang fran
ny plattform, omlaggning av terminalfunktioner, forstarkningsatgarder och flytt avinstallationer.

Byggande av stationsuppgéngarna och arbetstunneln vid station Gullmarsplan innebar borrning,
sprangning, palning och spontning. Sprangning ger hoga, men mycket kortvariga bullernivaer.
Borrning, spontning och palning ger ocksa hoga bullernivaer, under nagot langre sammanhangande
perioder 4n sprangning.

For mer information om hur omradet paverkas av byggnationen for station Gullmarsplan, se PM
Byggskede.
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5.7.2.16 Ny station i Slakthusomradet

Ny station i Slakthusomréadet kommer att ha tva uppgangar med tillhérande etableringsytor. For
byggandet av den nya stationen kommer spar- och servicetunnlarna som mynnar vid Sockenplan
Arenavagen sodra.

att anviandas som arbetstunnel. I Slakthusomréadet kommer ett ventilationstorn att komma upp vid

Tillganglighet till de kringliggande fastigheterna och lastkajerna kommer att sikerstillas under

byggskedet. Rokerigatan kommer att héallas 6ppen under byggtiden, men kommer endast att ha

enkelriktad trafik. Arenaviagen kommer att hallas 6ppen under hela byggtiden med tillhérande

gang- och cykelvig. Inom Etableringsyta Slakthusparken kommer Slakthusgatan att ha
enkelriktad trafik och uppstillning kommer att ske pa Charkmastargatan.

Byggande av stationsuppgangarna inom Slakthusomradet innebar borrning och sprangning av

stationsuppgéangar samt spontning och palning. Sprangning ger hoga, men mycket kortvariga

bullernivaer. Borrning, spontning och palning ger ocksa hoga bullernivéer, under nagot langre
sammanhingande perioder dn sprangning.

PM Byggskede.
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.

For mer information om hur omradet paverkas av byggnationen for ny station i Slakthusomradet, se

g
~

e
\ Etableringsyta A
e 2 rena-
- = % Areravagen norra\torget D
T\ g ¢ N
7 (A N O O
. TN B |
plan Y
& ® ., -
k\ ¢ \ t ° r “ & :'
AR E? . . Etableringsyta A J\/‘:] %
\ Arenavégen sddra ar::g; %_ : D
vy \ ¢ N O AR 1
v & \X o : 3z [
% ~ °% [ |
5 \ 2 < 1]
@ @, X<
> ¢ .9 S oL 5
s Qe“ 7 \ m % g
2 o > o > @
rof ] % % = A
fog - //>¢ e 2 5 rtistvég
R & Statiopsentré mot 3 3 ===
& 3 T Slakthusgatan s 3
I N R g 3
Sl o S \%g g 3
A 5%
o e = ; . ) , A \E &
% ) G Stationsentré mot b <o 3
PN ) . ) \ livige! i A \
‘KO o O uungé 2\ %pk\ 9 Ha“\"'ag;e{“ \ Svenne Berkas: ~%§ : gg‘:j
5, & % A g 23 \5S
Bp & 2 @ 32 \'gg !
2¢ . PN e 23 | \lEe
> ® \‘%9 2% as @
\ %, ( = v \&% 23 Sof
& £ 3 & S 22,
Teckenforklaring Byggtidskarta
Anlaggningen Etableringsyta
T Stationsentré Ve Utfart arbetstunnel
- Spartunnel, servicetunnel och stationer
. Arbetstunnel

Ny station i Slakthusomradet
=3 Byggtransportvég

0 30 60 90

Figur 68. Ny station i Slakthusomradet.

120 150
m

© Open Stockholm
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Datum: 2017-11-13

136



5.7.2.17 Anslutning Sockenplan

Vid Sockenplan i Stockholms stad kommer ingen ny tunnelbanestation att byggas, utan
tunnelbanan ansluts till befintlig bana norr om station Sockenplan.

Arbetet kommer att ske i etapper. Forst utfors spontning, jord- och bergschakt mellan Enskede
gards gymnasium och Enskedeviagen. Massor fran schakten tas ut via Enskedevigen med utfart
oster om Palmfeltsviagen. Fran denna grop kommer den fortsatta tunneldrivningen mot
Slakthusomradets nya station att ske. Bergmassorna fran tunneldrivningen tas ocksa ut via
Enskedevigen och pa detta vis koncentreras berguttaget for tunnlarna hit.

Samtidigt som tunneldrivningen pagar byggs delar av betongtunnlarna for att mojliggora flytt av
Palmfeltsvigen till nytt permanent lage langre 6sterut och en ny korsning med Enskedevigen
skapas.

I nista etapp laggs Bjorneborgsvigens anslutning mot Palmfeltsvigen om provisoriskt och ansluts
istallet till Enskedevigen. I omradet vaster om nya laget for Palmfeltsvagen utfors spontning, jord-
och bergschakt samt palning. Fran Palmfeltsvigen fram till befintlig bana gjuts trag for
tunnelbanesparen. Betongtunnel och trag gjuts dven for servicetunneln som ansluter till
Enskedevigen strax viaster om gamla anslutningen av Palmfeltsvigen. Nar detta ar klart gjuts
betongtunnlarna oster om Palmfeltsvigen fram till anslutningen mot bergtunnel.

I de sista etapperna ansluts den nya tunnelbanan till befintligt spar. I detta skede kommer
Bjorneborgsvigen langs med den befintliga banan att vara stingd periodvis. Etableringsomradet
niarmast fastigheten Lantarbetaren 13 vid Bjorneborgsviagen kommer att anvindas for att
sikerstilla tillgdnglighet till fastigheten fran Ostra sidan av tunnelbanesparen.

Géng- och cykelbanor som inte kan hallas 6ppna under byggtiden kommer att ledas om.
Sophiamtning i omradet kommer inte att paverkas.

Gangpassagen langs Enskede gards gymnasium kommer att vara tillganglig under hela byggtiden.
Palmfeltsvigen, som nu gar igenom etableringsytan, kommer att héllas 6ppen under hela
byggskedet i ett omlagt l4ge, som ocksa blir vigens nya permanenta dragning.

For utbyggnaden av anslutning Sockenplan kommer det att kravas kortare och langre
avstangningar av befintlig tunnelbana vid genomforande av olika arbetsmoment som till exempel
jord- och bergschakt, geotekniska forstarkningsatgiarder och anldggningskonstruktioner. I
slutskedet kommer inkoppling till befintliga spar att ske, vilket kraver en langre avstangning.
Arbetena kommer att planeras och utforas sa att paverkan pa befintlig trafik blir sé liten som det ar
tekniskt och ekonomiskt majligt. Mer detaljerad utredning kring tillfalliga forandringar av befintlig
kollektivtrafik pagar.
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Arbetena vid Sockenplan innebar bland annat borrning, palning och sprangning samt spontning for
att bygga ett trag for 6vergdngen mellan underjordiska tunnlar och tunnelbana ovan jord.
Sprangning ger hoga, men mycket kortvariga bullernivaer. Borrning, pdlning och spontning ger
hoga bullernivaer, under nagot langre sammanhéngande perioder dn sprangning. Bullrande
verksamhet kommer dven att paga genom transporter for att frakta bort bergmassor.

Ellevios nitstation “Lantmannen 2B” flyttas till Palmfeltsvigen invid Enskede gards gymnasium,
och till en befintlig nétstation pa Enskedevigen. Detta ingar i detaljplanen for tunnelbanan.

Likriktarstationen "Lantmannen 2A” ar inte i drift och kommer att rivas.

For mer information om hur omradet paverkas av anslutningen till Sockenplan, se PM Byggskede.
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Figur 69. Anslutning Sockenplan.
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6 Skyddsatgérder och
forsiktighetsmatt

Kapitlet beskriver kortfattat skyddsadtgarder infor driftskedet samt forsiktighetsmatt infor byggskedet.
I en jarnvagsplan avser skyddsatgarder sddana atgarder som vidtas till skydd fér omgivningen med
avseende pa hélsa och miljé.

6.1 Skyddsatgarder som ska faststallas

Endast skyddsétgarder som syftar till skydd for omgivningen och som ryms inom planomradet kan
faststéllas. Foljande skyddsétgarder ska faststallas:

Stomljudsddmpande atgarder vidtas under spar for att klara riktviardet pa 30 dB(A) SLOW
Lmax pa de strackor dir de beraknade nivaerna i befintliga eller planerade bostider, skolor,
forskolor och arbetslokaler 6verskrider 25-27 dB(A) SLOW. Det innebair att tgarder vidtas pa
Blasieholmen, pa S6dermalm soder om station Sofia, i Hammarby sjostad, pa hela strackan i
Nacka kommun samt l4ngs stora delar av strickan mot soderort. Detta redovisas pa
plankartorna med beteckningen Ski.

VA-systemet forses med en VA-station i lagpunkten av tunneln, med sedimentering/slamavskiljning
ikombination med oljeavskiljare och eventuellt filter eller annan typ av rening som sékerstéller
vattenkvalitén for majliggorande av vidare transport till recipient. Utloppet i Strommen ligger vid
Londonviadukten. VA-stationen redovisas pa plankarta med beteckningen Sk2.

Sparnira bullerskyddsskarm kommer att sittas upp vid anslutning Sockenplan, for att
sikerstilla att minst en uteplats per fastighet klarar riktvardet for luftburet buller 70 dB(A)
FAST. Skdarmen placeras intill norrgaende spar, vid anslutningen mellan traget och befintligt
spéar. Bullerskyddsskarmen ska vara 1,5 meter hog 6ver ralséverkant och vara akustiskt tét,
ansluta titt mot bankroppen och forses med en ljudabsorbent pé sidan mot sparet. Atgiirderna
redovisas pa plankarta med beteckningen Sk3.
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6.2 Skyddsatgarder som inte faststalls

Villkor for grundvattenbortledning och utslapp till ytvatten kommer att stéllas i domen for
tillstdndsprovningen enligt miljobalken.

Ijarnvagsplanens MKB anges inga forslag till skyddsétgarder som inte faststalls.

— 0 o s
6.3 Ovriga atgarder
Med "6vriga atgarder” avses hir sddana atgarder som kravs for att na krav/riktviarde men som
forvaltningen inte har radighet 6ver. De faststills alltsa inte i jirnvagsplanen. I jirnvagsplanens
MKB tas foljande upp:

Vid risk for en permanent skadlig grundvattennivasiankning i grundvattenmagasin langs
tunnelbanestrackningen bor skyddsinfiltration av vatten tillampas for att uppratthélla
grundvattennivaerna. Behov av infiltration som skyddsétgarder beskrivs i tillstdndsansokan for
grundvattenbortledning.

Vid station Gullmarsplan bor atgiarder vidtas vid Sundstabacken for att 6ka majligheten for
fridlysta fagelarter (i forsta hand stare) att aterkolonisera omrédet. Holkar anpassade for arten
kommer att sittas upp.

Anslutande detaljplaner behover anpassas i hojdsattning och utformning av VA-kapacitet.
Skydd for skyfall ska ske genom ytavrinning och hojdséattning, s att skyfall eller 6versvimning
inte leds ned i tunnelbanan. Forvaltningen kommer att sdkerstilla detta genom att fortsitta fora
dialog med Stockholms stad och Nacka kommun kring den fysiska planeringen avomréadena
kring stationsentréerna och tunnelpéslagen.

Vid detaljprojektering kommer dimensioneringen av nédviandiga tekniska 16sningar att
studeras vid alla stationsentréer, for att sikerstélla att en eventuell 6versvimningsrisk hanteras
med ratt teknisk utformning,.

I detaljplan finns det mojlighet att foreskriva skyddsatgarder for att bland annat motverka
konsekvenser av olycka eller motverka 6versvimningar. Exempel pa dtgarder som kan bli aktuella
att hantera i detaljplan ar bullerkrav, vibrationskrav, begransningar av schaktdjup, skyddsatgirder
fasad enligt riskanalys (se ovan) samt reglering av héjdsattning och golvnivaer. Dubbelreglering av
atgiarder som tdcks av annan lagstiftning ska undvikas.

Detaljplan och bygglov kan anvindas som instrument for att genom omsorgsfull placering och
gestaltning minska paverkan pa miljovarden.
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6.4 Ovriga forsiktighetsmatt

Forsiktighetsmatt avser atgarder som skulle medfora ytterligare forbattringar, exempelvis gora
anldaggningen mer miljoanpassad eller sikrare, men som inte kravs for att klara ett krav/riktvirde.
Forsiktighetsmatt under byggtiden faststills inte i jarnvagsplanen. Det finns dven forsiktighetsméatt
under driftstiden som inte faststélls. Forsiktighetsmétten kan vara av den karaktéren att de kan
regleras i detaljplan, avtal eller genom ett tagande fran forvaltningen. I jirnviagsplanens MKB tas
bland annat féljande forsiktighetsmatt upp:

Aterstillning av natur och parkmiljé och &terplantering av trid och buskar for att underlitta
naturmiljéns méjlighet till dterhimtning kommer att ske efter byggskedet. Aterstillning
regleras i samrad med fastighetsigare. Pa platser som kommer att omvandlas till
bebyggelseomraden efter tunnelbanans fardigstiallande kommer aterstillning att planeras
tillsammans med berord kommun. I jarnvagsplanens MKB ges forslag till atgarder for skydd av
vegetation vid respektive station.

Generellt bor fargsattning och materialval for tunnelbanans anldggningar ovan mark avgoras i
samverkan med kommunens stadsbyggnadsprojekt och byggherrar sé att de passarisin
omgivning. Detta kan styras i detaljplaner och bygglov. I jairnviagsplanens MKB ges forslag till
atgirder vad giller gestaltning av ventilationstornen, arbetstunnelmynningar med mera.
VA-omlaggningar som kommer att behovas for tunnelbaneutbyggnaden ska samordnas med
ovriga projekt i Nacka kommun och Stockholms stad for att sakerstilla lagena och
kapacitetsbehoven.

Det fortsatta arbetet bor fokusera pa att minska utslappen fran betong och stalvaror genom
exempelvis kravi kommande entreprenadupphandling.

For station Sickla, ddr en av entréerna ligger niara en befintlig bensinstation, samt station Nacka
Centrum som ligger i anslutning till transportled for farligt gods, anger MKB:n forslag till
atgarder (bland annat vad géller fasadmaterial) for att minska risker kopplade till olyckor med
brandfarliga amnen och andra farliga amnen

Utformningen av de nya stationerna har anpassats sa att plattformarna ar forberedda fér en
eventuell framtida etablering av plattformsbarridrer (halvhoga, otita vaggar).

Landstinget har utarbetat ett sakerhetskoncept for arbetet med tunnelbanan under byggskedet
vilket bland annat beskriver sdkerhetsmal for omgivningen. Dessa dtgarder har tillkommit efter det
att miljokonsekvensbeskrivningen godkints.

Sarskild hansyn ska tas till Trafikverkets intilliggande anlaggningar i risk- och sikerhetsarbetet
ibyggskedet. Landstinget ska, efter samrad med Trafikverket, uppratta erforderliga kontroll-
och atgiardsprogram. Programmen ska redovisa de aktuella forhdllanden som sarskilt bor
uppmarksammas under byggskedet och den hansyn i forsiktighetsatgérder och kontroller vid
korsningspunkten som dédrav ska vidtas. Landstinget ska sékerstilla att entreprenorer som
utses for tunnelbygget har samsyn i riskerna och hur riskerna ska hanteras.
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7 Markansprak och dess
konsekvenser for pdgdende
markanvandning

Kapitlet beskriver vilka markansprak som krévs for tunnelbaneutbyggnaden, sdvil de permanenta
behoven som de tillfalliga.

For tunnelbaneutbyggnaden behover mark och utrymmen tas i ansprak, dels permanent och dels
tillfalligt under byggtiden. De fastigheter och rattigheter som berors av intrang redovisas i
fastighetsforteckningen. Pa plankartorna framgar markansprakens omfattning och andamal. I
detta kapitel beskrivs inneborden av de olika typerna av markansprak och vilka konsekvenser dessa
innebar for berorda fastighetsdgare och rattighetshavare. Har redovisas dven inneborden och
konsekvenserna av de olika beteckningarna pa plankartorna.

I plankartorna for permanent markanspréak och i tvarsektionerna redovisas en tolkad bergniva som
utgar fran de geotekniska undersokningar och inméatningar av berg i dagen som utforts. Mellan
dessa punkter har sedan en bergniva tolkats in. For 6vriga omraden dar ingen bergniva redovisas
finns tillracklig kunskap kring bergnivan for att sikerstélla anldggningen. I profilen redovisas
bergnivan for sodergaende spar. I tviarsektionerna redovisas bergnivan i det aktuella snittet.

I profilen redovisas markniva och bergniva for sodergiaende spar. Sparprofilen redovisar dven
anliaggningsdelar i narheten av profilens utsnitt.

I tvarsektionerna redovisas grundliggningsnivaer for befintliga byggnader. Pa vissa platser ar
grundldggningsnivan verifierad genom avvagningar och inméatningar och for andra platser har
grundldggningsniviaerna inventerats genom arkivstudier samt bedomning av omgivande bergniva.

For betongkonstruktioner redovisas avgransningen med ett avstand pa 1 meter fran sjilv
konstruktionen for att ge utrymme for tatskikt och dranering.

Ingen skyddszon tillaimpas generellt for anldggningar ovan jord och ned till 2 meter under
markytan, om det inte finns sarskilda tekniska skal for utokat skydd narmare markytan.

7.1 Permanenta markansprak

Utgangspunkten avseende markatkomsten ar att sdkerstalla tillrackliga rattigheter till mark och
utrymme for tunnelbaneanlaggningen. I plankartorna redovisas utbredningen i hgjd- och sidled av
de permanenta markanspraken. I fastighetsforteckningen redovisas i forekommande fall vilken
areal (ovan mark) och typ av markansprak som beror respektive fastighet. Storre utrymme eller
mer langtgdende intrang dn vad som behovs for tunnelbaneanlaggningens utférande eller drift far
inte tasiansprak. I och med att jairnvagsplanen provas avgors fragan huruvida det finns tillrackliga
skal for att ta utrymmen tvangsvis. Planen ska utformas si att de férdelar som kan uppnas med den
overskrider de olagenheter som planen orsaker enskilda. Den faststillda och lagakraftvunna
jarnvagsplanen innebér sedan att tillatligheten for landstinget att ta i ansprak de utrymmen som
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redovisas pa plankartorna ir i det ndrmaste avgjord. Innan landstinget far tilltradda utrymmena
kravs dock provning hos lantméaterimyndighet eller domstol for att de markansprak som redovisas
paplankartorna ska omsittas till en rattighet. Detta sker i forsta hand genom bildande av
officialservitut hos antingen lantméterimyndighet eller domstol och i andra hand genom tecknande
av avtalsservitut. Avsikten ar att utrymmen for tunnelbaneanldggningen inklusive erforderlig
skyddszon i forsta hand tas i ansprak genom servitutsratt vilket ocksa framgar av plankartorna. I
kapitel 10 Genomforande av markdatkomst och fastighetsbildning redovisas processen utforligare.

7.1.1 Servitutsratt eller aganderatt

Landstinget avser att tillforsidkra sig ratten att anvinda de utrymmen som pé plankartorna
redovisas for permanenta behov i forsta hand genom servitutsupplatelser. Det finns ett antal
tankbara alternativ till servitut och i Bilaga 2 Motivering till servitut redovisas bakgrund och
motiv till att servitutsupplételser valts. Alternativ till servitut ar i férsta hand dganderatt genom
tredimensionell fastighetsindelning men dven upplatelse av officialnyttjanderitt genom ett
expropriativt forfarande.

7.1.2 Skyddszon i berg
7.1.2.1Bergtekniskt behov och fastighetsrattslig reglering

Storre delen av tunnelbaneanldggningen kommer att besta av bergtunnlar. Forutom sjilva
tunnelutrymmet beho6vs for dessa dven del av omgivande berg. Detta omgivande berg kallas
skyddszon. Begreppet ar dock ndgot missvisande eftersom denna zon ar lika viktig for tunnelbanan
som sjilva tunnelutrymmena — skyddszonen utgor snarare en del av sjalva
tunnelbaneanldggningen. I berget sitts bergbultar, i varierande ldngd, och bergmassan som
kringgdrdar tunnelroret tiatas med injekteringsbruk for att minska inldckage av vatten. Berg ar ett
unikt byggnadsmaterial eftersom berget bade ar konstruktionsmaterialet och lasten. For att en
tunnel ska vara stabil kravs tillracklig bergtackning for att en teoretisk bergbage ska kunna bildas,
som kan uppta lasterna fran ovanliggande berg- och jordmassor. Skyddszonen behovs for att
sikerstilla tunnelns barforméga, stadga, bestandighet och tathet pa lang sikti hdndelse av att
anliaggningsarbeten utfors i narheten.

Utifrén de bergtekniska behoven behover landstinget dels befogenhet att utfora de dtgarder som
behovs och dels ett starkt fastighetsrittsligt skydd mot framtida intrang. D& intréanget for en berord
fastighetsédgare ar lika stort avseende sjilva tunnelutrymmet som for skyddszonen redovisas dessa
utrymmen tillsammans pa plankartorna, med beteckning Js1. Narmare innebord av Js1 beskrivs
under 7.1.3.1 nedan.

7.1.2.2 Skyddszonens omfattning

Som utgangspunkt for bergtunnlar med spainnvidd mindre dn 20 meter omfattar skyddszonen 10
meter runtom narmaste bergkontur. Normalt giller detta spartunnlar, servicetunnlar,
ventilationsschakt, separata hisschakt och rulltrappschakt. For bergtunnlar med spannvidd storre
an 20 meter omfattar skyddszonen 15 meter ovanfor tunneln och at sidorna respektive 10 meter
under tunneln. Normalt géller detta stationsutrymmen, breda rulltrappschakt och mellanplan. Pa
vissa platser har avsteg gjorts fran den generella skyddszonen. Skyddszonen kan till exempel i berg
av sidmre kvalitet vara storre 4n ovan angivna matt.

I de fall skyddszonen ligger nira en befintlig anldggning (till exempel kéllare) har forutsattningarna
utretts narmare och sirskilda forstarkningsatgiarder vidtas. I dessa fall kan en sddan utredning visa
att en mindre skyddszon kan fungera for en viss passage. Intrang i anlaggningens skyddszon kan i
vissa fall goras om det sikerstallt att detta ar mojligt.
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Under vatten har skyddszonen generellt utokats till 15 meter da svaghetszoner med dalig
bergkvalitet sammanfaller med anldggningens ldge under vatten. Del av skyddszonen kommer pa
vissa platser att hamna 6ver bergytan i jordmaterial. Arbeten som exempelvis palningsarbeten i
botten direkt 6ver tunneln kan paverka férutsattningarna for tunneldimensioneringen. Darfor
omfattas dven detta omrade i jord 6ver bergytan av skyddszonen.

Nir det uppstétt ett utrymme som ar mindre dn 10 meter mellan skyddszonerna for tunnlar i
samma niva har detta omrade tagits i ansprak pa grund av stabilitetsskal, dalig bergkvalitet,
geometriskal eller bergspanning.

Pa vissa platser dar tunnelbaneanliggningen kommer i narheten av andra underjordiska
anliaggningar delas skyddszonen. Dessa utrymmen har pa jairnviagsplanekartorna fatt beteckningen
Js6. Narmare innebord av Js6 beskrivs under 7.1.3.6 nedan.

Platsspecifika avvikelser fran generell skyddszon kommenteras i kapitel 4.
7.1.3 Redovisning av plankartans planbestammelser

7.1.3.1Markansprak med servitutsratt (Js1)

Markansprak inom Js1 pa jairnviagsplanekartan avser utrymmen, ovan eller under mark, fér
tunnelbanan och tillhérande anldggningar. Denna kategori markansprak kommer att omfatta
storre delen av tunnelbaneanldaggningen, inklusive flertalet arbetstunnlar med mera. En
servitutsupplatelse innebar inte att dganderitten till marken eller utrymmet d&ndras men daremot
att fastighetsédgarens eller tomtrattshavarens forfogande 6ver utrymmet starkt inskranks. 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 det att
kriava medgivande fran dgaren av forméansfastigheten, vilket i detta fall ar landstinget. Den som i
framtiden avser att vidta atgdrder inom exempelvis en skyddszon i berg maste kunna visa att
sidkerheten for tunneln inte dventyras. Vidare medfér en servitutsupplatelse inom Jsi ratt for
landstinget att vidta de atgidrder som ryms inom servitutsformuleringen/servitutets angivna
specifika andamal for att bygga och darefter driva tunnelbanan.

Vid anslutningen till befintlig tunnelbana vid station Kungstradgarden redovisas de befintliga
tunnlarna vilka byggdes i samband med utbyggnaden av Bla linje. Dessa redovisas ocksa med Js1
med avsikt att tydliggora att dessa tunnlar kommer att inga i ny tunnelbaneanldggning och att
landstinget tar ansvar dven for de befintliga bergtunnlarna.

7.1.3.2 Markansprak med servitutsratt (Js2)

Markansprak inom Js2 pa jarnvagsplanekartan avser mark och utrymmen som behévs permanent
for tunnelbaneanldggningen men dar anvandningen inte hindrar att utrymmet dven
fortsattningsvis disponeras av fastighetsdgaren. Exempel pa sddana situationer ar tillfartsvagar
eller utrymmen som behovs for utbyggnaden och driften av tunnelbanan, men som inte ska hindra
att fastighetsdgaren ocksa fortsitter att nyttja det. Ytterligare exempel ar mark som beh6vs for
jordforstarkning samt berg som behovs for forankring av palgrundléaggning. Konsekvensen for
fastighetsdgaren ar dels att landstinget fir en permanent ratt att anvinda omrédet och dels att
fastighetsdgaren siledes inte, genom till exempel att endra markanviandning, far hindra detta.
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7.1.3.3 Markansprak med servitutsratt (Js3)

Markansprak inom Js3 pa jarnvagsplanekartan avser utrymmen som landstinget behover
permanent for grundlaggning tillhorande tunnelbaneanldggningen. Anspraket hindrar inte att
utrymmet dven disponeras for grundlaggning avannan byggnad eller att grundlaggningen
samnyttjas. Exempel pa sddana situationer ar ratt att nyttja utrymme fér kompletterande
grundldggning dir stationsentré forlaggs inom en befintlig byggnad eller ratt att nyttja utrymme
for grundlaggning som ska samnyttjas av tunnelbaneanlaggningen och kommande bebyggelse.

Inom markanspréket Js3 ska respektive anlaggningsidgare samrada med den andre inf6r atgéarder
eller arbeten som beror den andra anlaggningen.

7.1.3.4 Markansprak med servitutsratt for utloppsledning (Js4)

Markansprak inom Js4 pa jairnvagsplanekartan avser utrymme som landstinget behéver
permanent for ratt att bygga, bibehalla och fornya utloppsledning. Med servitut eller ledningsratt
som upplats for detta andamal foljer ratt for landstinget att vid ledningsarbeten komma &t
ledningen. Fastighetsdgaren far inte, utan landstingets medgivande, hindra eller férsvara dtkomst
avledning.

7.1.3.5 Markansprak med servitutsratt gemensamt med skyddsrum (Js5)

Markansprak inom Js5 pa jairnviagsplanekartan avser utrymme som landstinget behover
permanent for tunnelbaneanliggningen och dar denna konstruktion delas med utrymme for
skyddsrum. Servitutsupplatelse inom Js5 omfattar ratt for landstinget att anldgga och bibehalla
grundkonstruktion, men denna far inte hindra att det inom utrymmet anldaggs och bibehélls
skyddsrum.

7.1.3.6 Nytt utrymme for tunnelbanans skyddszon som ar gemensam med
annan anlaggnings skyddszon, servitutsratt (Js6)

Markansprak inom Js6 pa jarnvagsplanekartan avser nytt utrymme under mark for tunnelbanans
skyddszon som samnyttjas med annan anldggnings skyddszon. Gransen for tunnelbanans
respektive den andra anldggningens tunnel, mot den gemensamma skyddszonen, ska forlaggas
0,5 meter in i berg, rdknat fran omslutande bergs insida.

Inom markansprak kategori Js6 far ingen av respektive anlaggningsiagare utfora arbeten eller
atgiarder som beror skyddszonen utan den andra anlaggningsiagarens godkdnnande. Servitut som
uppléts for sddana utrymmen kommer att innebara att fastighetsagaren till den fastighet for vilken
servitutet giller till forméan for, i detta fall landstinget far réatt att anvinda utrymmet for skyddszon,
men inte hindra att annan anldggningsagare ocksa fortsitter nyttja det. Den som i framtiden avser
att vidta atgiarder inom skyddszonen méste kunna visa att sikerheten i tunnelbanan respektive
annan anldggnings tunnel inte dventyras.

7.1.3.7 Utrymme med servitutsratt fér bullerskyddsskarm, med tillhérande
konstruktion (Js7)

Utrymme for bullerskyddsskarm, med tillhérande konstruktion.

7.1.3.8 Markansprak med aganderatt (Jt)

ITundantagsfall (det giller biljetthallen vid station Jarlas entré mot Varmdovéagen) anger
jarnvagsplanen markansprak med beteckningen Jt vilket innebar att landstinget avser att ta i
ansprak omradet eller utrymmet med dganderétt. Dar Jt r avgransat i bade sid- och hojdled
innebar detta att tredimensionell fastighetsbildning blir aktuell.
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7.2 Tillfalligt markansprak (T.-T)

Pa plankartorna redovisas vilka markomraden och byggnadsutrymmen som behover tas i ansprak
tillfalligt vid byggandet av tunnelbaneanlidggningen. Kontakt kommer att tas med kringliggande
projekt for samordning med dem. Markansprak och andamal for anspraken beskrivs dven i texten
nedan. Till plankartorna finns dven tre bilagor. Av bilaga 1 till plankartorna framgar narmare
inskrankningar och begransningari de tillfalliga markanspraken dar sé ar nodvandigt. Nya
tunnelbanan byggs i omraden med en omfattande stadsutveckling och kommer att behova bade
totalt ianspraktagande av de tillfilliga ytorna och att ytor delas med andra byggherrar i omradet.
Bilaga 1 till plankartorna syftar till att fortydliga var samverkan behovs och kan genomforas.
Restriktioner som exempelvis tillginglighet till fastigheter och framkomlighet pa vagar och gang-
och cykelvagar for respektive yta beskrivs. Restriktionerna faststills i jarnvagsplanen. I
fastighetsforteckningen redovisas vilken areal och typ av markansprak som beror respektive
fastighet.

I bilaga 2 till plankartorna for tillfalligt nyttjande redovisas de tillfdlliga ytor som beh6vs i befintlig
byggnad vid Gullmarsplan.

I bilaga 3 till plankartorna for tillfalligt nyttjande redovisas de tillfdlliga ytor som behovs i befintlig
byggnad Hamnvakten 7.

De tillfalliga markanspraken kommer galla framst:

arbetsomraden pa markytan
arbetsomraden i berorda byggnader
etableringsomraden pa markytan
tillfalliga tillfartsvagar

spont och spontstag

Arbetsomraden anvinds for schakter, korvagar med mera. I byggnader som kan komma att byggas
om kravs arbetsomréaden i dessa for arbetets utforande eller for kontroll och uppfoljning av
byggnadsatgarder.

Etableringsomraden anvands for upplag, verkstiader, uppstallning av maskiner, arbetsbodar, kontor
och dylikt intill arbetsomraden och arbetstunnlar.

Efter avslutat bygge kommer dessa ytor att dterstillas, om inte annat 6verenskommes med
fastighetsdgaren.

De tillfalliga konstruktioner under mark som kréavs under byggtiden, till exempel sponter och

spontstag till berg, kommer inte att utnyttjas permanent, utan avlastas och lamnas kvar nar
arbetena ar slutforda.
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7.2.1 Redovisning av plankartans planbestammelser

Ijarnvagsplanens fastighetsforteckning och pa plankartorna redovisas vilka markomraden och
byggnadsutrymmen som behéver tas i ansprak tillfalligt for byggandet av tunnelbanan.

Eftersom den mark som tillfalligt tas i ansprak oftast dr avsedd for andra Andamal begriansas
anvandningen av ytorna i tiden och belaggs i manga fall med restriktioner for anvindningen. Dessa
restriktioner sammanstélls i Bilaga till plankartor tillfdlligt nyttjande. I bilagan redovisas ocksa
vilka ytor som behover samutnyttjas med intilliggande projekt under respektive projekts byggtid.
Ytorna dr bendmnda med ett "T” pa plankartan. Beroende pa anvindningsomrade ar T-omradena
numrerade med siffrorna 1—8:

T1 - Tillfallig nyttjanderétt for byggnation

T2 - Tillfallig nyttjanderatt for etablering

T3 - Tillfallig nyttjanderatt for arbets-och transportvag

T4 - Tillfallig nyttjanderatt for byggnation, etablering, arbets- och transportvag

Ts - Tillfalligt nyttjande for ovrigt

T6 — Tillfalligt nyttjande under mark for spont och spontstag

T7- Tillfalligt nyttjande under mark 6vrigt

T8 — Tillfalligt nyttjande i byggnad

Siffrorna darefter ar lopnummer som ar specifikt for varje yta.

Behov av nyttjanderitt redovisas i plankartorna. Tidsbehovet varierar for de olika omradena och i
bilagan till plankartan anges hur linge arbetena kommer att paga pa respektive plats.
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8 Samlad bedomning

Kapitlet redovisar en samlad beddmning av maluppfyllelsen med avseende p& de mal som redovisas i
kapitel 2 M&l.

8.1 Maluppfyllelse
8.1.1 Projektspecifika mal

De projektspecifika malen bygger pa de 6vergripande méalen for tunnelbaneutbyggnaden som redovisas
i avsnitt 2.1 Overgripande mdl for utbyggnaden av nya tunnelbanan. I tabellen nedan gors en
bedomning av hur utbyggnaden av tunnelbanan till Nacka och soderort bidrar till att uppfylla de
projektspecifika malen.

Tabell 10. Maluppfyllelse, projektspecifika mal.

Overgripande Projektspecifika mal Beddmning av maluppfyllelse

mal
Skapa goda mdjligheter att ar- Genom utbyggnaden kommer arbets-
betspendla och nd malpunkter, pendling med kollektivtrafik att bli
till exempel arenor och handel- | ett attraktivt alternativ for manga fler

sanlaggningar, genom lattillgdng- | boende an idag i Nacka och sdderort.
lig, trygg och effektiv kollektivtra- | Ett stort antal besékande kommer

fik med goda bytesmojligheter smidigt att kunna na viktiga malpunk-
vid stationerna. ter som Ericsson Globe, Tele2 Arena,
Nacka Forum och Sickla képkvarter.
Malet bedéms uppfyllas.

Utformningen av tunnelbanan Vid lokaliseringen av stationerna
och stationslagen ska forbattra har hansyn tagits till var det ar mest
forutsattningarna for arbets- lampligt med hansyn till boende,

pendlare och skapa god tillgdng- | arbetsplatser och malpunkter saval

£

9 lighet for besokare till arenorna | idag som ar 2030. Malet bedéms

o och handelsanlaggningarna. uppfyllas.

f>° Utformningen av nya gator och | Fragorna har uppmarksammats un-

Z kopplingar mellan tunnelbanan | der utarbetandet av jarnvagsplanen.

o och befintlig struktur ska vara Detta har paverkat projekteringen.

E utformad for att stodja tillgdng- | Sjalva utformningen av anslutningar
ligheten till tunnelbanan for ligger i den kommande bygghand-
fotgdngare, cyklister och resan- | lingsprojekteringen. Projektet be-

de som ansluter fran andra tra- | doms bidra till maluppfyllelse.
fikslag. Infrastrukturen ska vara
tillgdnglighetsanpassad.

Tunnelbanan och vagen dit ska Fragorna har uppmaéarksammats un-
upplevas som en sdker och trygg | der utarbetandet av jarnvagsplanen.
miljo. Utformningen ska under- Atgarder for att skapa sakerhet och
latta ett aktivt folkliv under stor- | trygghet arbetas in vid utformning
re delen av dygnet. av stationerna. Detta har paverkat

projekteringen och projektet be-
doms darmed bidra till maluppfyl-
lelse.
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Overgripande
mal

Projektspecifika mal

Beddmning av maluppfyllelse

En tillgdnglig och sammanhallen region

Bidra till den regionala utveck-
lingen genom kapacitetsforstark-
ning av tunnelbanesystemet,
avhjalpa flaskhalsproblematiken
pa Gréna linjen och mojliggéra
nya bostader i soderort.

Utbyggnaden av tunnelbanan ger
mojlighet for Hammarby sjostad,
Ostra Sodermalm, sdéderort och
Nacka att vaxa pa ett hallbart satt,
vilket kommer att bidra till den re-
gionala utvecklingen. Saval station
Slussen som Grona linjen avlastas
genom att Grona linjens nuvarande
Hagsatragren kopplas till BIa linje.
Malet bedéms uppfyllas.

Kollektivtrafiken ska bidra till
okad rorelsefrihet i regionen for
alla resendrsgrupper.

Vid lokalisering och utformning av
stationerna har hansyn tagits till
kopplingar till annan kollektivtrafik
och viktiga malpunkter samt att sa
manga som mojligt ska fa latt att
na dessa. Dessutom minskar tun-
nelbaneutbyggnaden trangseln i
kollektivtrafiken. Darmed beddms
rorelsefriheten i regionen 6ka for
alla resenéarsgrupper och malet be-
doms uppfyllas.

Kopplingen till andra trafikslag
ska vara god och det ska ga
snabbt att gora byten.

Vid lokalisering och utformning av
stationerna har hansyn tagits till
kopplingar till annan kollektivtrafik
och viktiga malpunkter. Malet be-
doms uppfyllas.

Stockholmsférhandlingens syfte
ar att mojliggora ett dkat bo-
stadsbyggande genom utbygg-
nad av tunnelbanan. Utbyggna-
den av tunnelbanan till Nacka
och soderort ar en forutsattning
for att realisera det planerade
bostadsbyggandet.

Utbyggnaden av tunnelbanan un-
derlattar bostadsutbyggnad i den
nya tunnelbanans ndromrade, men
dven pa regional niva genom att
trangseln i kollektivtrafiken kom-
mer att minska och arbetspendling
darmed underlattas. Malet bedéms
uppfyllas.
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Overgripande
mal

Projektspecifika mal

Beddmning av maluppfyllelse

Effektiva resor med lag miljo- och hilsopaverkan

Planera och bygga en anldggning
med minsta mojliga omgivning-
spaverkan under bygg- och drift-
skede.

Projektet bedéms gora mycket liten
paverkan pa omgivningen i drift-
skedet. Under byggskedet kommer
omgivningspaverkan lokalt att vara
stor varfor projektet arbetar med
hur paverkan kan minskas eller
mildras. | de fall konsekvenserna blir
for stora kommer projektet att soka
|6sningar for det specifika proble-
met. Jarnvagsplanen bedoms bidra
till maluppfyllelse.

Utformning av tunnelbanan ska
bidra till minskade luftutslapp
fran transportmedel.

Tunnelbanan till Nacka och s6derort
kan fa en positiv paverkan pa luft-
fororeningssituationen i Stockholm,
da en 6kande andel resande med
tunnelbana kan leda till minskade
avgasutslapp fran vagtrafiken. Malet
beddms uppfyllas.

Tunnelbanan ska ha effektiv
anvandning av bergmaterial
och ingen paverkan pa yt- eller
grundvattnets niva eller kvalitet
ska uppkomma.

Beddmningen ar att grundvatten-
kvaliteten inte kommer att paverkas
av tunnelbaneutbyggnaden. De vill-
kor projektet anséker om hos mark-
och miljddomstolen syftar till att
skadlig paverkan pa omgivningen pa
grund av grundvattenférandringar
ska undvikas.

Inte heller bedéms projektet for-
samra maojligheten att uppna miljo-
kvalitetsnormerna for vattenkvalitet
i ytvatten.

Byggandet av bergtunneln kommer
att innebara stora berguttag. Projek-
tet arbetar med en masshanterings-
strategi vars syfte ar att massorna
ska kunna ateranvandas inom regi-
onen.

Jarnvagsplanen bedéms bidra till
maluppfyllelse.

Inga vardefulla kulturmiljéer
paverkas negativt. Tunnelbanans
utformning ska bidra till 6ppna
spridningsvagar for djur och vax-
ter mellan gronytor samt inga
skadade utpekade naturvarden.

Fragorna har uppmaéarksammats i
MKB:n under arbetet med jarn-
vagsplanen. MKB-arbetet paverkar
projekteringen i syfte att undvika
negativ paverkan pa kulturmiljéer
och naturmiljéer. Trots detta inne-
béar projektet visst intrang i nagra
vardefulla miljéer. Jarnvagsplanen
bade bidrar till och motverkar
maluppfyllelse.
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Overgripande
mal

Projektspecifika mal

Beddmning av maluppfyllelse

Effektiva resor med lag milj6- och hdlsopaverkan

Inga upplevda barriarer for ga-
ende och cyklister, orsakade av
tunnelbanan.

| driftskedet kommer tunnelbane-
uppgangar med entréer att vara
inlemmade i den omgivande bebyg-
gelsen och beddmningen ar att de
inte kommer att bidra till nya barria-
rer. Malet bedéms uppfyllas.

Tunnelbanan ska bidra till mins-
kat buller och minskade vibra-
tioner fran spartrafik, minskat
buller och minskade vibrationer
fran vagtrafik samt att inga re-
senarer ska utsattas for skadliga
ljudnivaer vid plattform eller i
stationsmiljo.

Utbyggnaden av den nya tunnelba-
negrenen till sdderort innebar att
trafiken pa Hagsatralinjen inte lang-
re kommer att ga pa ytan mellan
Gullmarsplan och Sockenplan. Detta
medfér minskat buller langs befint-
lig bana. Stomljud kan komma att
markas dven efter stomljudsdam-
pande atgarder langs delar av tun-
nelbanestrackningen dar spartun-
neln ligger hogt och fér hus som ar
grundlagda pa berg, men efter vid-
tagna atgarder kommer stomljudet
att ligga under riktvardet. Ljudnivan
inom stationerna kommer inte att
vara skadliga. Paverkan pa buller
fran vagtrafik ar svar att bedomai
jarnvagsplaneskedet, men samman-
taget bedoms malet uppfyllas.

God luftmiljo pa plattform, mell-
anplan och i biljetthallar.

For inomhusluften pa plattformarna
har forvaltningen satt upp ett inrikt-
ningsmal gallande halten partiklar.
Luftbehandlingssystemet for statio-
nerna utformas for att sakerstalla
ett bra inomhusklimat, dar inrikt-
ningsmalet sakerstalls.

Malet bedéms uppfyllas.

8.1.2 Nationella transportpolitiska mal

Tunnelbaneutbyggnaden bidrar till att uppfylla det nationella transportpolitiska malet, att
sakerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for

medborgare och naringslivi helalandet.

Funktionsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka
till att ge alla en grundlaggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga likvardigt svara
mot kvinnors respektive mans transportbehov.”

Ett avsyftena med den nya tunnelbanan till Nacka och soderort ar just att bidra till utvecklingen av
Stockholmsregionen. I arbetet med lokalisering och utformning av den nya tunnelbanan laggs stor
vikt vid att gora anlaggningen tillgdnglig och attraktiv for alla. Darmed bidrar
tunnelbaneutbyggnaden till att uppfylla funktionsmalet.
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Héansynsmalet lyder: "Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till
attingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnés och till
okad halsa”.

Tunnelbana ar ett sikert och energieffektivt firdmedel och ger liten paverkan pa omgivningen.
Darmed bidrar tunnelbaneutbyggnaden till att uppfylla hansynsmalet.

8.1.3 Miljemal
8.1.3.1 Nationella och regionala miljomal

Nationella miljomal

Sveriges riksdag har antagit 16 nationella miljokvalitetsmal som beskriver den kvalitet miljon ska
ha &r 2020. Miljokvalitetsmaélen syftar till att framja en hallbar utveckling. Miljokvalitetsmalen
listas nedan och de som bedéms beroras av tunnelbaneutbyggnaden ar markerade i fetstil.

Begrinsad klimatpaverkan Bara naturlig forsurning
Frisk luft Skyddande ozonskikt
Giftfri miljo Saker stralmiljo
Levande sjoar och vattendrag Havibalans samt levande kust och skargard
Grundvatten av god kvalitet Ingen 6vergodning
God bebyggd miljo Levande skogar
Ett rikt viaxt- och djurliv Ett rikt odlingslandskap
Storslagen fjallmiljo
Myllrande vatmarker

Miljomaélen har prioriterats och konkretiserats pa regional och lokal niva, se nedan.

Regionala miljomal, Lansstyrelsen i Stockholms lan
For Stockholms 1an har sex av de 16 nationella miljomalen som ska nés till &r 2020 valts ut for
prioriterade insatserildnet.

Begréansad klimatpaverkan
Frisk luft

Ingen 6vergddning

Giftfri miljo

God bebyggd miljo

Ett rikt vaxt- och djurliv
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Regionala miljomal, Stockholms léns landsting

Landstinget har tagit fram ett miljoprogram for perioden 2017—2021. Dar redovisas landstingets
klimatatagande, som innebar att landstingets utslapp av vaxthusgaser ska minska med minst 50
procent till ar 2021 jaimfort med 2011 och med minst 75 procent jimfort med 1990. Landstingets
ldngsiktiga klimatambition ar att bidra till att malen i klimatfardplanen for Stockholmsregionen
uppnas. Ar 2050 ska Stockholms lin vara utan nettoutslipp av vixthusgaser. Foljande av
landstingets miljomal for kollektivtrafiken och 6vriga transporter har baring pa
tunnelbaneutbyggnaden:

Landstinget arbetar for att kollektivtrafik, gang, cykel och digitala méten ska 6ka sa att 6vriga
motoriserade resor minskar. Kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna har 6kat ar
20211jamforelse med ar 2011.

Ar 2021 sker landstingets transporter till 95 procent med fornybara drivmedel.
Energianvandningen for kollektivirafiken har minskat med 10 procent ar 2021 och med 15
procent ar 2030, i jamforelse med ar 2011.

Att erbjuda en attraktiv kollektivtrafik dr en avlandstingets storsta mojligheter att minska
miljopaverkan. Landstingets klimatatagande bidrar pa olika sitt till de nationella miljomalen
Begriansad miljopaverkan, Frisk luft, Giftfri miljo, Ingen 6vergodning, Grundvatten av god kvalitet
och God bebyggd miljo.

Tunnelbaneutbyggnaden bidrar till att uppfylla landstingets miljomal genom att tunnelbana &r ett
energieffektivt sitt for manniskor att transportera sig pa, som ger upphov till mindre
klimatpéverkande utsldpp 4n andra alternativ och underlattar f6r manniskor att vélja ett
transportsitt med mycket liten klimatpaverkan.

8.1.3.2 Lokala miljéomal

Stockholms stad

Stockholms stad presenterar de lokala miljémalen i Stockholms miljéprogram 2016—2019 som antogs
den 4 april 2016. Miljoprogrammet ar uppbyggt kring sex 6vergripande miljomal, se nedan. Dessa
utgor en lokal precisering av de nationella miljokvalitetsmal som dr mest relevanta for Stockholm.

Hallbar energianviandning
Miljoanpassade transporter

Hallbar mark- och vattenanviandning
Resurseffektiva kretslopp

Giftfritt Stockholm

Sund inomhusmiljo

Tunnelbaneutbyggnaden bidrar till att uppfylla méalen Hallbar energianvdndning, Miljéeffektiva
transporter och Hallbar anvdndning av mark och vatten genom att tunnelbanan ar ett
energieffektivt satt for manniskor att transportera sig pa och for att den inte tar mark i ansprak som

kan anvandas till annat.

Om schakt for tunnelbaneutbyggnaden sker pa platser dar markfororeningar finns kommer de att
saneras, vilket bidrar till att uppfylla malet Giftfritt Stockholm.

Ovriga av Stockholms stad prioriterade miljomal berors inte.
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Nacka kommun
Nacka kommun arbetar for att uppna lokala miljokvalitetsmél inom sex omraden, med
utgdngspunkt i de 16 nationella miljomalen:

Begriansad klimatpaverkan

Frisk luft

Giftfri miljo

Levande sjoar, vattendrag och havibalans
God bebyggd miljo

Ett rikt vaxt- och djurliv

Tunnelbaneutbyggnaden bidrar till att uppfylla malen Begrdnsad klimatpaverkan, Frisk luft och
God bebyggd miljo genom att det ar ett energieffektivt satt for manniskor att transportera sig pa
och for att den inte tar mark i ansprak som kan anvandas till annat. Tunnelbaneutbyggnaden
bedoms inte paverka ytvattenforekomster negativt och forsaimrar darfor inte mojligheten att uppna
malet Levande sjoar, vattendrag och hav i balans.

Tunnelbaneutbyggnaden innebar intrdng i naturomraden som tillsammans med
stadsomvandlingsprojekt bidrar till att motverka malet Ett rikt vixt- och djurliv.
Tunnelbaneutbyggnadens bidrag till att motverka malet bedéms dock vara litet i relation till
stadsomvandlingens bidrag.

Om schakt for tunnelbaneutbyggnaden sker pa platser dar markfororeningar finns kommer de att
saneras, vilket bidrar till att uppfylla malet Giftfri miljo.

8.2 Overensstammelse med miljébalkens allm&nna
hansynsregler

Héansynsreglerna i miljobalkens andra kapitel ar grundlaggande for stravan mot ett hallbart
samhille. Vid alla atgiarder som kan fa inverkan pa miljon eller pA manniskors hélsa ska de
allminna hansynsreglerna foljas.

Bevisbordesregeln enligt 1 § anger att verksamhetsutovaren méaste visa att de allménna
hansynsreglerna foljs. Nedan redovisas kortfattat hur tunnelbaneutbyggnaden till Nacka och
soderort forhaller sig till hansynsreglerna.

Kunskapskravet enligt 2 § anger att verksamhetsutovaren ska skaffa sig den kunskap som behévs
for att skydda ménniskors hilsa och miljon. Kunskapskravet bedoms uppfyllas genom att
forvaltningen knyter till sig erforderlig expertis, bland annat genom jarnvagsplanens MKB.

Forsiktighetsprincipen enligt 3 § anger att redan risken for negativ paverkan pa miljon innebar en
skyldighet att vidta skyddsatgarder och forsiktighetsmatt. Forsiktighetsprincipen kommer att
beaktas genom de skyddsatgarder som faststalls i jirnvagsplanen samt 6vriga atgiarder och
anpassningar.

Produktvalsprincipen enligt 4 § anger att man ska vilja de kemiska produkter som ar minst
skadliga for miljon. Principen f6ljs genom krav pé val av kemikalier i byggskedet samt genom krav
pa kemiska Amnen i byggnadsmaterial. Principen kommer ocksa att beaktas genom
trafikforvaltningens riktlinjer, diar en utfasningslista ingar.
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Hushallnings- och kretsloppsprinciperna enligt 5 § anger att man ska hushélla med ravaror och
energi. Principerna beaktas genom att man i projekteringen stravar efter att minska
materialanvandningen och foljer upp detta inom ramen for miljosakringsarbetet.

Lokaliseringsprincipen enligt 6 § anger att man ska vilja den plats som ar lampligast for miljon.
Lokaliseringsprincipen beaktas i projektet genom genomforda forstudier och
lokaliseringsutredningar, samt vidare i MKB-processen dar foreslagna lokaliseringar 16pande har
utvarderats och anpassats utifran miljohansyn.

Rimlighetsavvdgning enligt 7 § anger att alla hinsynsregler ska tillaimpas efter en avvigning
mellan miljonytta och kostnad. Rimlighetsavviagningen beaktas genom de skyddsatgarder som
faststallsijarnvagsplanen.

Principen om ansvar for skadad miljo enligt 8 § anger att verksamhetsutovaren ska avhjalpa
eventuella skador och oldgenheter som denne ger upphov till. De skyddsatgirder som faststélls i
jarnvagsplanen forebygger att skador och oldgenheter uppstar. Om sa dnda sker ansvarar
landstinget for att avhjilpa eller ersitta dessa i enlighet med gillande lagstiftning.

8.3 Miljékvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer har faststéllts av regeringen for att forebygga eller atgarda miljoproblem. Det
finns idag miljokvalitetsnormer for buller, luft och vattenkvalitet. Normerna ar styrmedel for att pa sikt
uppna miljomalen och de flesta av miljokvalitetsnormerna baseras pa kravi olika direktivinom EU.

Miljokvalitetsnormerna finns reglerade i miljobalkens femte kapitel. Enligt 6 kapitlet 7 § 2 punkten
miljobalken ska en miljokonsekvensbeskrivning beskriva hur det ska undvikas att verksamheten
eller atgarden medverkar till att en miljokvalitetsnorm enligt 5 kapitel inte f6ljs.

8.3.1 Luftkvalitet

De miljokvalitetsnormer for luftkvalitet som ar relevanta i samband med drift av tunnelbana giller
partiklar (PM10) och kvavedioxid (NO,). Emissioner av kvivedioxid sker inte vid normal, elektrisk
tagdrift avtunnelbanan utan enbart fran arbetsfordon som anvénds vid reparations- eller
underhéllsarbeten. Arbetsfordon forekommer vid sé fa tillfallen att det antagits ha forsumbar effekt
pa kvavedioxidhalterna i plattformsrum och utomhusluft och har darfor inte tagits med i
beridkningarna i MKB:n till jairnvagsplanen.

Miljokvalitetsnormer for partiklar 6verskrids idag pa Nynasvagen, som passerar Gullmarsplan, och
det finns risk fér 6verskridande pa Stadsgérdsleden. Vid station Gullmarsplan kan darfér inte
uteslutas en viss risk for att tunnelbanan bidrar till 6verskridande av miljokvalitetsnormer vid
ogynnsamma vaderforhallanden. Risken for detta ar dock liten och det tillskott som tunnelbanan
bidrar med ar mycket marginellt.

Vid Londonviadukten och pa Virmdoleden riskerar miljokvalitetsnormer for luftkvalitet att
overskridas. Med planforslaget blir behovet av buss- och biltrafik mindre &n i nollalternativet, bland
annat pa dessa vagar. Projektet bidrar darfor positivt till att uppna miljokvalitetsnormer pa platser
dar deidag 6verskrids eller riskerar att 6verskridas
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8.3.2 Ytvattenkvalitet

De ytvattenforekomster som omfattas av miljokvalitetsnormer och kan komma att berdras av
tunnelbaneutbyggnaden ér framfor allt Strommen, Milaren-Arstaviken och Sicklasjon.
Miljokvalitetsnormerna for vattenkvalitet omfattar ekologisk och kemisk ytvattenstatus samt
kemisk och kvantitativ grundvattenstatus. Den ekologiska statusen bedoms enligt en femgradig
skala: hog, god, mdttlig, otillfredsstdllande och ddlig medan den kemiska ytvattenstatusen har tva
klasser: god eller uppnar ej god.

Strommens ekologiska status har bedomts som otillfredsstéllande pa grund av bottenfaunans
status samt foérhojda fosfor- och kvavehalter sommartid. Inte heller den kemiska statusen ar god.
Den bristande kvaliteten ar kopplad till 6vergédning, fysisk paverkan (hamnen och dess
verksamheter) samt miljogifter. Miljogifterna bestar framst av kvicksilver, tributyltenn, bromerad
difenyleter, bly och antracen. Gifterna bedoms komma fran framforallt tillstandsklassade
verksambheter och reningsverk i Strommens avrinningsomrade. Milaren-Arstaviken har god
ekologisk status men uppnér inte god kemisk ytvattenstatus pa grund av férekomst av miljogifter
(framst kvicksilver och bromerad difenyleter). Det bedoms som omojligt att sinka miljogifterna till
de nivAer som motsvarar god kemisk status. Aven avseende tributyltenn, bly och antracen
overskrids miljokvalitetsnormen. Arstaviken dr klassificerad som ekologiskt sirskilt kinslig.

Sicklasjons ekologiska status bedoms som mattlig, pa grund av 6vergodning och morfologiska
forandringar, det vill siga att en stor del av den sjondra marken ar brukad eller anlagd.
Overskridandet avammoniak i vattnet dr ocks ett skil till statusbedémningen.

Sicklasjon uppnér inte god kemisk status pa grund av férhéjda halter av kvicksilver, bromerad
difenyleter, bly, kadmium och antracen.

Det har inte gjorts ndgon separat statusklassning av Jarlasjon. Enligt SMHI betraktas Jarlasjon
som en vattenyta tillhorande vattenforekomsten Sicklasjon och det dr endast vattenforekomsterna
som statusklassas.

Projektets paverkan pa ytvatten genom bortledande av linshéallningsvatten for den nya
tunnelbanan bedoms inte paverka de kvalitetsfaktorer som utgor grunden for klassningen av
Strommens ekologiska och kemiska status och darmed inte férsdmra mojligheten att uppna
miljokvalitetsnormerna for vattenkvalitet.

Vattenmyndigheten har inte beslutat om nagra miljokvalitetsnormer for grundvattenférekomster
inom det aktuella omradet, och miljokvalitetsnormer for grundvatten berors darfor inte av
projektet.

8.3.3 Buller

Miljokvalitetsnormer for buller géller omgivningsbuller fran vagar, jarnvégar, flygplatser och
tillstandspliktiga hamnar. De utgor en malsittningsnorm och anger inte nagon sarskild niva som
ska foljas till en viss tidsangivelse. Normen f6ljs nir stravan ar att undvika skadliga effekter pa
manniskors hilsa avomgivningsbuller. Verksamhetsutévare ska genom sin egenkontroll strava
efter att begriansa bullerstorningar.

Tunnelbaneutbyggnaden bedoms inte medféra nagon forsamring av miljon nar det géller buller och
kommer darfor inte motverka att miljokvalitetsnormer for buller uppfylls.
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8.4 Bestammelser for hushallning med mark- och
vattenomraden

En ny tunnelbana till Nacka och séderort passerar genom, eller i narheten av, flera omraden av
riksintresse, se avsnitt 3.3 Riksintressen och andra skyddsvdrda omrdaden. Det ar framst i
samband med anldggningar i markniva som en paverkan fran tunnelbanan péa riksintressen skulle
kunna bli aktuell. Nedan redovisas tunnelbanans paverkan pa riksintresseomraden.

8.4.1 Kulturmiljéer av riksintresse

Vid station Sofia kommer sidrdraget "Stadens anpassning till naturen” att paverkas nagot eftersom
ettintrang sker i anslutning till den sammanhéngande, naturliga bergssidan utmed
Stigbergsparken. Stadsbyggnadsprincipen med bevarade, svarbebyggda bergsformationer kommer
att bli ndgot mindre tydligt i ett exponerat lage i Stigbergsparken dir bergssidan utgjort ett tydligt
gestaltningsmotiv sedan 1930-talet.

Sammantaget gors bedomningen att det sker en negativ paverkan pa riksintresset Stockholms
innerstad med Djurgdrden, men att paverkan inte innebér en skada pa riksintressets virden.

Riksintresset Norra Boo—Vaxholm—Oxdjupet—Lindalssundet (Stockholms inlopp) omfattar
platsen for stationsentrén mot Jarlabergsviagen for station Nacka Centrum. Riksintressets virden
bedoms inte paverkas.

Riksintresset Stordngen ligger i anslutning till platsen for station Nacka Centrum. Riksintressets
varden bedoms inte paverkas.

Riksintresset Gamla Enskede ligger i anslutning till platsen for anslutning till befintlig tunnelbana
vid Sockenplan. Riksintressets virden bedoms inte paverkas patagligt.

8.4.2 Riksintresset Nationalstadsparken

Etableringsytan pa Blasieholmen, som hor till anslutning Kungstradgarden (Blasieholmen), ligger i
anslutning till Nationalstadsparken Ulriksdal-Haga—Brunnsviken—Djurgdrden. Paverkan pa
omradet ir liten och tunnelbanan bedoms inte skada Nationalstadsparkens utpekade virden.

8.4.3 Riksintresse for kommunikationer

Tunnelbanan passerar under farleden fran Saltsjon in till Stockholms hamnomrade samt farleden
genom Stockholms hamnomrade via Danvikstullskanalen och Arstaviken dir den korsar Saltsjon
(Strommen) och Hammarby kanal. Tunnelbanan passerar dven under riksintresset Stockholms
Hamn, dar Milaren och Saltsjon kring centrala Stockholm ingér.

Tunnelbanans strackning kommer att passera under Saltsjobanan dels pa Sédermalms norra sida,
dels mellan Hammarby sjostad och Nacka Centrum.

Tunnelbanans strackning till Nacka kommer att passera nira och under vdg 75 i form av S6dra
lanken samt vdg 222, som gar fran Sodermalm via Nacka till Varmdo. Séderortsgrenen kommer att
passera under vdg 73 och vdg 75 i narheten av Gullmarsplan.

Eftersom tunnelbanan kommer att ga i tunnel under ovanstéende infrastruktur bedoms

tunnelbanan mellan stationsldgena inte medfora ndgon paverkan pé riksintressena for
kommunikation ovan jord.
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I underlags-PM Korsningspunkter med Trafikverkets anldggningar redovisas de bergtekniska
forutsattningarna i korsningspunkterna med Trafikverkets tunnlar och vagar liksom behov av
anpassning av byggmetod. For varje punkt dar tunnelbaneanliaggningen korsar Sodralanken har
bedémningar gjorts av vibrationer till f6ljd av bergarbeten, risk for borrgenomslag samt risk for
genomslag av titningsmassa. Atgirder foreslas for att undvika 6verskridande av grinsvirden for
vibrationer och skador pa Trafikverkets anldggning. Borrgenomslag bedoms inte vara aktuellt i
nagot fall. Risken for genomslag av tatningsmassa ar i de flesta fall obefintlig eller mycket liten.

Nedan redovisas de korsningspunkter med riksintresse kommunikation som har fysiska
beroringspunkter.

Sodra ldnken

Virdebeskrivning for Sodra ldnken (vag 75 Nyboda-Sickla)

Sodralanken (75 Nyboda-Sickla) ar av sarskild betydelse for regional eller interregional trafik.
Vigen ansluter till utpekad kombiterminal av riksintresse.

Sodra lanken ar utpekad och rekommenderad vag for farligt godstransporter. Vagen har
barighetsklass BK1 och dr omledningsvag for tunga fordon och dispenstrafik 6ver Saltsjo-
Malarsnittet.

Tunnelbanans forhdllande till riksintresseansprdket for Sodra lanken (vdg 75 Nyboda-Sickla)
Tunnelbanan kommer att passera under vdg 75 i form av Sodra lanken vid Arenavigen i Stockholms
stad, se Figur 70. Passagen sker cirka 20 meter under Sodra lankens tunnlar. Skyddszon kring
vagtunneln bibehélls.
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Figur 70. Plan 6ver tunnelbanans korsning med Sédra lanken vid Arenavagen i Stockholms stad. Kélla: PM Korsningspunk-
ter med Trafikverkets anldggningar, 2017.

I Sickla planeras tunnelbanan att passera under Sodra lanken. Avstandet mellan tunnlarna ar 13,4
meter respektive 14,3 meter till Sicklatunneln. Vid Nackatunneln ar det ndrmsta avstandet mellan
en pumpgrop i Sédra lanken och tunnelbanans servicetunnel 9,9 meter. Avstandet fran botten i
Nackatunneln utanfér pumpgropen ar 11,9 meter till tunnelbanans dubbelsparstunnel och 11,6
meter for servicetunneln. Skyddszon kring vagtunneln bibehélls, men bergmassan behover
samutnyttjas med tunnelbanans skyddszon. Omfattningen av samutnyttjandet avser 5 till 10 meter
matt fran vagens skyddszons underkant.
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Figur 71. Plan 6ver tunnelbanans korsning med Sédra lanken i Sickla, Nacka kommun. Kéalla: PM Korsningspunkter med
Trafikverkets anldggningar, 2017.

Foljande anpassning har gjorts i forhallande till riksintresseansprdaket

Tunnelbanan dr placerad sa att riksintresseanspraket for vag 75 inte paverkas vid passagen i
Stockholms stad.

Tunnelbanan ar placerad si att riksintresseanspraket for viag 75 inte paverkas vid passagen i Nacka
kommun. Daremot behover bergmassa mellan tunnlarna samutnyttjas och forsiktighetsmatt
behover vidtas under byggtiden.

I kapitel 4 Planforslaget samt alternativ och utformning beskrivs vilka 6verviganden som gjorts
vid val av lokalisering med avseende pa passagen av Sodra lanken vid Sickla.

Samutnyttjandet av bergmassan bedoms inte tekniskt skada Sodra lanken vare sig i byggskedet
elleridriftskedet. For att sikra tunnelbaneanldggningen har berg- och betongkonstruktioner for
tunnelbanan baserats i huvudsak pa kraven i TRVK Tunnel 11 men har anpassats for tunnelbanan.
Tunnelbanetunnlarna kommer att klara barighetsklass BK1 samt dispenstrafik i ovanliggande
tunnlar. Slutligt val av tillvagagangsatt for forstarkningsatgarder faststills i samband med
framtagande av bygghandling. I de detaljplaner som géller pa plats star det att avsteg fran
begriansningar av markens utnyttjande kan goras om utredning visar att skador pa
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undermarksanldggning ej sker eller detta uppfylls med byggnadsteknik. For beskrivning av de
tekniska forutsattningarna for korsningspunkten se PM Korsningspunkter med Trafikverkets
anldggningar.

Bergmassan mellan kommer att utnyttjas som skyddszon f6r bada verksamheterna och sékerstillas
iavtal tecknat mellan Trafikverket och Stockholms ldns landsting.

Vig 222
Virdebeskrivning vdg 222

Vig 222 Sickla-Gustavsberg ar av sarskild betydelse for regional eller interregional trafik.

Viag 222 Sickla- Gustavsberg ar utpekad och rekommenderad vag for farligt godstransporter och ar
aven en viktig lank for tunga transporter och dispenstrafik 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

Tunnelbanans forhdllande till vig 222.

Tunnelbanans station Nacka Centrum ligger drygt 30 meter under vag 222. Bergtackningen 6ver
stationsrummet ar drygt 20 meter.

Féljande anpassning har gjorts i forhallande till riksintresseansprdaket vig 222.

Station Nacka har sankts for att kunna ga med bergtackning under vig 222. For att siakra
tunnelbaneanldaggningen har berg- och betongkonstruktioner for tunnelbanan baserats i huvudsak
pa kraven i TRVK Tunnel 11 men har anpassats for tunnelbanan. Tunnelbanetunnlarna kommer att
klara barighetsklass BK1 samt dispenstrafik pa ovanliggande vag. Slutligt val av tillvigagangsatt for
forstarkningsatgarder faststélls i samband med framtagande av bygghandling.

I omrédet ar Trafikverket parti projekt Motespunkt Nacka. Projektet omfattar en framtida flytt av
vag 222. Byggande av station Nacka Centrum kommer inte att medfora hinder for Motesplats Nacka
med dess ombyggnad och 6verdackning av Varmdoleden, ett projekt som dock inte styrs av
jarnvagsplanen. En dialog om detta fors med Nacka kommun och Trafikverket for att samordna
projekten.

Ostlig forbindelse
Viirdebeskrivning Ostlig forbindelse (E20) Viirtan — (222/260)

Planerad Ostlig forbindelse (E20) Virtan — (222/260) trafikplats Lugnet. Vigen ir av sirskild
betydelse for regional eller interregional trafik.

Tunnelbanans forhdllande till Ostlig forbindelse

Ostlig forbindelse (en vigforbindelse som binder samman Norra linken och Sodra linken) dr dnnu i
ett utredningsskede. Det dr darfor inte majligt att bedéma tunnelbanans paverkan péa riksintresset.

Foljande anpassning har gjorts i forhdallande till riksintresseansprdket

En dialog fors mellan landstinget och Trafikverket for att sikerstélla att tunnelbaneutbyggnaden
inte férhindrar Ostlig forbindelse.
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9 Genomforande och finansiering

Kapitlet beskriver vilka parter som ingar i projektet, vilka avtal som finns, tidplanen for utbyggnaden,
kommunala planer som berérs samt fastighetsrattsliga atgarder.

9.1 Organisatoriska fragor

P4 uppdrag avlandstingsfullmiktige inrattade landstingsstyrelsen den 1 mars 2014 en ny férvaltning
for utbyggnaden av tunnelbanan inom ramen f6r 2013 ars Stockholmséverenskommelse.

Forvaltning for utbyggd tunnelbana rapporterar till landstingsstyrelsen och till den sarskilda styrelse
som bestdr av representanter for samtliga parter som ingar i 6verenskommelsen: Stockholms stad,
Solna stad, Jarfialla kommun, Nacka kommun, Stockholms lans landsting samt staten.

Forvaltningen ar uppdelad i ett antal avdelningar. Tunnelbana till Nacka och soderort dr en av dessa
avdelningar som delats in i tre projekt. Avdelningen har en sarskild styrelse och delprojektstyrelse dar
varje part i 6verenskommelsen ar representerad med tva tjainsteméan. Uppgiften ar att besluta om
inriktningen for respektive projekt med utgangspunkt fran Stockholmsoverenskommelsen jamte
tillhorande delprojektavtal. Delprojektstyrelsen rapporterar till parterna och 6verenskommelsens
sarskilda styrelse.

9.1.1 Parter/avtal

I avtalet for 2013 ars Stockholmsoverenskommelse gillande utbyggnad av tunnelbanan ingér
Stockholms stad, Solna stad, Jarfalla kommun, Nacka kommun, Stockholms lans landsting och staten.

Till grund for utbyggnaden finns 2013 ars Stockholmsférhandling som utmynnar i ett huvudavtal och
tre delprojektavtal, ett for vardera av de tre tunnelbaneutbyggnaderna. For tunnelbana till Nacka och
soderort (Bl4 linje) giller Delprojektavtal, Avtal om finansiering och medfinansiering av utbyggnad av
tunnelbanan samt okad bostadsbebyggelse i Stockholms lin enligt 2013 ars Stockholmsforhandling,
Tunnelbana till Nacka och séderort. Parterna i delprojektavtalet ar:

1. Stockholmslanslandsting

2. Staten, genom 2013 ars Stockholmsférhandling
3. Nackakommun

4. Stockholms stad

Ett genomforandeavtal har Aven tecknats mellan Stockholms lans landsting, Stockholms stad och
Nacka kommun. Avtalet, som reglerar principer och ar av 6vergripande karaktar, innehaller 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.

Landstinget kommer vid behov dven att teckna avtal med andra aktorer sisom fastighetsigare,

rattighetshavare, verksamheter med flera for samordning och reglering av ansvar, kostnader med
mera i samband utbyggnaden av tunnelbanan.
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9.2 Tidplan

En 6vergripande tidplan finns for projektet. Byggstart berdknas kunna ske under ar 2018/2019,
forutsatt att jarnvagsplanen och detaljplaner da har vunnit laga kraft.

Forberedande arbeten har paborjats under ar 2017 fér sddant som kan utforas inom ramen for de
befintliga planer som giller pa respektive plats. Exempel pa saidana arbeten ar
ledningsomliaggningar.

Beriaknad byggtid ar 7—8 ar. Arbeten kommer att utforas etappvis, dar varje etapp berdknas paga
mellan 3,5 och 5,5 ar.

9.3 Kommunala planer

Utbyggnaden av tunnelbanan till Nacka och séderort beror tvd kommuner och ett stort antal
detaljplaner. En jairnvagsplan kan inte genomforas om den strider mot gillande detaljplan.
Tillsammans med Stockholms stad och Nacka kommun gér férvaltningen igenom vilka planer som
kommunerna kommer att behova dndra. Berorda detaljplaner framgér av bilaga 1.

9.3.1 Planlaggning med jarnvagsplan respektive detaljplan

Trots att jarnvagsplan tas fram dr det inte tillatet att bygga tunnelbana i strid med géllande detaljplan.
De nya tunnelbanegrenarna planeras inom omraden som i stor utstrackning omfattas av gallande
detaljplaner. Det finns dock omraden som saknar detaljplan. Dar de dven fortsittningsvis inte
kommer att planldggas med detaljplan kravs ingen detaljplan, utan dar racker jairnvagsplanen.

Inom omraden med gillande detaljplaner beh6vs nya planbestimmelser for de ytor och utrymmen
dir tunnelbanan ska anléiggas. Andringar i detaljplanen kopplat till tunnelbanan tas fram av
respektive kommun. T omraden som planeras att bebyggas och som idag inte omfattas av detaljplan
behover de detaljplaner som tas fram ge stéd till tunnelbanan.

For detaljplanerna som tas fram och som endast omfattar tunnelbaneanlidggningen tillimpas det
samordnade planforfarandet. Det innebar samordning mellan kommunerna och férvaltningen i
samradsskedet. Kommunen har méjlighet att 1ata detaljplanen tillgodorikna sig samraden som sker
inom ramen for jarnvagsplanen.

9.3.2 Berérda detaljplaner som andras

Parallellt med jarnvagsplanen tar Nacka kommun och Stockholms stad fram detaljplaner som
sdakrar att utbyggnaden av tunnelbanan inte strider mot gillande detaljplaner. Den MKB som
upprattas for jirnvagsplanen utgor, tillsammans med dess bilaga PM Byggskede, MKB for de
detaljplaner som tas fram.

Vilka av de berorda detaljplanerna som é@ndras redovisas i bilaga 1

9.3.3 Nya detaljplaner som tas fram

Vilka nya detaljplaner som tas fram redovisas i bilaga 1.
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9.4 Finansiering

Investeringskostnaden for tunnelbana till Nacka och soderort ligger enligt
Stockholmsoverenskommelsen pa 14,4 miljarder kronor (maximal kostnad enligt avtal). Fordon
och depa ingar inte i denna kostnad.

Stockholmsoverenskommelsen fran ar 2013 omfattar dven en finansieringslosning, dar staten,
landstinget och berérda kommuner delar pa kostnaderna for att bygga ut tunnelbanan. Landstinget
ansvarar for utbyggnad av depaer och for att kopa in fordon.

Enligt avtalet fordelas kostnaderna pé féljande parter:

Stockholms ldns landsting

Staten, genom 2013 ars Stockholmsforhandling
Nacka kommun

Stockholms stad

Inom ramen for projekteringen sker 16pande beriakningar av byggkostnaderna och kostnader for

drift och underhall. Budgeten for genomforandet 1aggs dock fast forst i samband med att
jarnvagsplanen kan faststallas.

164



10 Genomforande av markdtkomst
och fastighetsbildning

Kapitlet beskriver landstingets planerade tillvdgagangssatt for att f& markatkomst fér tunnelbaneut-
byggnaden.

10.1 Tillvagagangssatt fér permanent markatkomst

10.1.1 Jarnvagsplanens rattsverkan

Avseende utrymmen som pa plankartorna redovisas for permanenta behov har jairnviagsplanen
direkt rattsverkan pa tva satt nar den vunnit laga kraft:

1. Jarnvagsplanen medfor dels en inlosenrétt och dels en inlosenskyldighet (om fastighetsdgaren
begar det) for landstinget avseende omraden och utrymmen betecknade Js1, Js2, Js3, Js4, Js5,
Js6, Js7 och Jt enligt 4 kap 1 och 2 §§ lag (1995:1649) om byggande av jarnvag

2. Jarnvagsplanen paverkar ocksa forutsattningarna for att ta i ansprak samma utrymmen genom
sa kallad fastighetsreglering enligt fastighetbildningslagen (1970:988). Genom
fastighetsreglering kan servitut upplatas mot en fastighetsédgares vilja under forutsiattning att
ett antal villkor i fastighetsbildningslagen ar uppfyllda. Dock ska flertalet av dessa villkor inte
provas nar fastighetsregleringen skeri enlighet med en laga kraftvunnen jarnvagsplan,
eftersom motsvarande provning har skett inom ramen for jarnvagsplanen.

Landstinget har for avsikt att i forsta hand vilja det andra alternativet, det vill siga
fastighetsreglering for att bilda servitut istéllet for inlosen.

10.1.2 Tilltrade till utrymmen

Attjarnvagsplanen vinner laga kraft innebar inte i sig att landstinget far riatt att anvinda de
utrymmen som i plankartorna redovisas for permanenta behov. Innan tilltrade far ske méste en
rattighet i ndgon form upplatas. Rétt att tilltrdda utrymmena kan landstinget erhalla genom en
civilrattslig 6verenskommelse med berord fastighetsidgare och eventuella berérda rattighetshavare,
men det kan ocksa ske tvangsvis. Se 3 kap 3§ lag (1995:1649) om byggande av jairnvag.

10.1.3 Tvingande markatkomst/éverenskommelser

For att sdkerstilla ett effektivt genomforande av tunnelbaneutbyggnaden ar det angeléaget att
planera for situationer dar en eller flera berorda fastighetsigare eller rattighetshavare inte frivilligt
vill upplata utrymme. Huruvida det finns tillrackliga skal for att tvangsvis ta mark i ansprak avgors
iforsta handijarnviagsplanen. Nar jirnvagsplanen har vunnit laga kraft sa ar fragan om huruvida
tvangsatgarder ar tillatna ocksa i det narmaste avgjord. Det som aterstar efter laga kraftvunnen
jarnvagsplan dr att upplata en rattighet vilket sker i en separat process hos antingen
lantméterimyndigheten eller hos mark- och miljodomstolen. I den processen avgors ocksa vilken
ersattning som landstinget ska betala for upplételserna. Om en 6verenskommelse inte kan triaffas
med berdrd fastighetséagare eller rattighetshavare ar det forst efter beslut hos lantmaterimyndighet
eller domstol som landstinget har rétt att tilltrida omraden/utrymmen.
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Landstinget har for avsikt att innan lantmateriférrattningarna paborjas om mojligt traffa
overenskommelser med fastighetsidgare och rattighetshavare som berors av nya anlaggningar ovan
mark.

10.1.4 Lantmateriforrattning

Processen att genom beslut av lantméterimyndigheten dstadkomma de planerade
servitutsupplételserna initieras avlandstinget genom ansokningar om fastighetsreglering.
Lantméterimyndigheten provar om villkoren for att upplata servitut ar uppfyllda och om sa ar fallet
s fattar myndigheten beslut i enlighet med ansékan. De villkor som ska vara uppfyllda dterfinnsi 3,
5och 7 kap. fastighetsbildningslagen. Da det vid beslutstillfallet finns en laga kraftvunnen
jarnvagsplan sa ska dock myndigheten inte prova alla villkor, dd motsvarande provning skett inom
ramen for jarnvagsplanen. Nagot foérenklat kan det sagas att frigan om huruvida tvingande
markatkomst ar tillaten avgors i jairnviagsplanen, men sjilva servitutsupplatelsen och beslut om
ersattning for markupplatelsen sker i efterfoljande lantmateriforrattning.

Lantmaterimyndigheten ar skyldig att se till sa att alla som berors far kinnedom om ansokan och
mojlighet att inkomma med yrkanden. I lantméteriforrattningen ar endast de fastighetséagare och
rattighetshavare som direkt berors av intrang sakégare. Lantméaterimyndigheten kommer att kalla
alla berorda sakigare till minst ett sammantriade innan beslut fattas. I de fall landstinget traffar
overenskommelser med fastighetsidgare och/eller rattighetshavare om servitutsupplatelserna kan
dessa ldggas till grund for lantméaterimyndighetens beslut. Sddana 6verenskommelser kan triaffas
infor eller under forrattningsprocessen hos lantméaterimyndigheten. Saknas 6verenskommelser
kan myndigheten dnda fatta beslut. Lantméaterimyndighetens beslut om servitutsupplételse,
ersattning etcetera kan sedan 6verklagas till mark- och miljodomstolen.

10.1.5 Erséttning for servitutsupplatelser

For de tredimensionellt avgransade utrymmen som ska inrymma tunnlar, stationer, skyddszon i
berg, uppgangar, schakt etcetera kommer servitutsupplételserna att innebara en narmast total
inskrankning i berord fastighetsidgares och eventuella befintliga rattighetshavares forfoganderatt. I
vilken man detta paverkar anvandningen 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 intrang ar ersattningsberattigad for detta. Reglerna om vilken
ersiattning som ska betalas for servitutsupplatelserna aterfinns i expropriationslagens fjarde
kapitel. Dessa innebar att ersittning ska betalas motsvarande den marknadsvardeminskning som
drabbar fastigheten plus 25 %. Marknadsvardeminskningen ska bedomas utifran pagaende eller
tillaten anviandning av det berérda utrymmet. Utover detta ska eventuella andra skador ersittas.
Sadan annan skada kan till exempel avse forlust avtomtanlaggningar av olika slag. Eventuella
miljoskador till foljd av buller eller sdttningsskador hanteras dock separat och inte inom ramen for
en lantmateriforrattning.

10.1.6 Berdrda rattigheter

Ett stort antal befintliga rattighetsupplatelser av olika slag kommer att ber6ras av intrang. Det ror
sig om befintliga servitut, tomtrétter, ledningsrétter, gemensamhetsanlaggningar med mera. De
tvangsmojligheter avseende markatkomst som blir foljden av jirnvagsplanen galler inte bara
gentemot fastigheter utan dven mot den hér typen av riattigheter.
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10.2 Tillvdagagangssatt for tillfallig markatkomst

10.2.1 Jarnvagsplanens rattsverkan

Nir jarnvagsplanen vinner laga kraft far landstinget omgéaende ratt att anvinda de ytor och
utrymmen som pa plankartorna avsatts for tillfdalliga behov. Dessa tillfdlliga nyttjanderatter
uppkommer saledes direkt genom jarnvéagsplanen och galler for den tid och det andamél som anges
iplankarta med tillhorande bilaga. Landstinget ar skyldig att ersatta den ekonomiska skada som
uppstar for fastighetsdgare och eventuella rattighetshavare.

10.2.2 Process avseende tillfalliga behov

Detillfalliga markansprakens paverkan for en enskild fastighetsdgare ar i manga fall stérre och mer
pataglig dn inverkan av de permanenta markanspréaken. De tillfilliga nyttjanderitterna avseride
flesta fall ytor pa marken och inte utrymmen under mark. For att minimera och anpassa intranget
och negativ paverkan av de tillfilliga nyttjanderatterna har landstinget for avsikt att om majligt
teckna avtal med berorda fastighetsigare och rattighetshavare. For att sakerstilla ett effektivt
genomforande kan landstinget dock inte forlita sig helt pa att avtal kan tecknas med samtliga
berorda. Av den anledningen redovisas behov av tillfilligt nyttjande pa plankartorna, vilket medfor
ratt att nyttja omradena aven i fall dar avtal inte kan tecknas.
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11 Tillstand och dispenser

Kapitlet beskriver vilka tillstdnd och dispenser som behdvs for tunnelbaneutbyggnaden.

Utover en laga kraftvunnen jarnvagsplan kraver arbetet med tunnelbanan flera olika former av
tillstdnd. Med den kunskap som finns i dagslaget bedoms nedanstéende tillstdnd kunna bli
aktuella.

Tillstandsprévning och ans6kan om dispens enligt miljébalken

Nair en tunnel byggs och nir den ari drift kommer det inldckande vattnet att behova ledas bort. For
att fa utfora dessa arbeten kravs ett tillstdnd for grundvattenbortledning enligt miljobalken.
Parallellt med jarnvigsplanens process tas en ansokan om vattenverksamhet fram och provas av
mark- och miljodomstolen. Tillstdndsarendet for vattenverksamhet och vad den reglerar ar ett
separat arende skilt fran jarnvagsplanen varfor frigor om vattenpaverkan inte hanteras i
jarnvagsplanen. Till tillstandsansokan finns en separat miljokonsekvensbeskrivning. Den
beskriver projektets miljopaverkan i bygg- och driftskedet med anledning av bortledande av
grundvatten. Aven miljofarlig verksamhet enligt 9 kapitlet i miljobalken kommer i viss utstrickning
attinga i tillstdndsprovningen. Konsekvenser av byggskedet beskrivs darfor huvudsakligen i MKB
for tillstaindsansokan.

Ansokan om tillstdnd enligt miljobalken har ldimnats in till mark- och miljodomstolen viren 2017. I
ansokan kommer aven ramvillkor for vilka riktvarden for buller som ska gélla att hanteras. Nar
domstolen fatt in ansokan och bedomt att den ar komplett kungors den avdomstolen sé att alla som
kan bli berorda far mojlighet att yttra sig. Landstinget far darefter mojlighet att besvara de
synpunkter som inkommit. Nar detta ar klart kallar domstolen till huvudforhandling. Efter
genomford huvudforhandling meddelar domstolen sin dom.

Biotopskydd

Alléer som omfattas av biotopskydd enligt miljobalken 77 kapitlet 11 § kommer att behova tas ner helt
eller delvis for att bygga stationerna Sofia respektive Sickla. I de fall genomférandet aven
jarnvagsplan medfor att en biotopskyddad allé behover tas ner, helt eller delvis, hanteras fragan
inom ramen for planprévningen. For att lansstyrelsen ska medge intrang i en biotopskyddad allé
kravs sarskilda skal. Sarskilda skal redovisas i jarnvagsplanens MKB. Berorda triad redovisas pa
plankartor samt pa kartor i jairnvagsplanens MKB.

Rivningslov och rivningsanmailan enligt plan- och bygglagen

Rivningslov kravs for rivning av byggnader inom planlagt omréade. Utanfor planlagt omrade kravs
anmaélan om rivning av byggnad. Rivningslov samt anmailan om rivning av byggnad hanteras av
kommunernas byggnadsnamnder.
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Bygglov enligt plan- och bygglagen

Bygglov kommer att s6kas hos berérd kommun allt eftersom planeringen och byggnationen
fortskrider. Tidsbegransade bygglov kravs for till exempel tillfilliga bodetableringar, upplag eller
andra bygglovspliktiga, tillfdlliga anlaggningar.

Marklov enligt plan- och bygglagen
Marklov kravs vid markarbeten, inom detaljplanelagt omrade, som avsevirt forandrar markens
hojdlage, enligt plan- och bygglagen. Marklov soks hos berord kommun.

Tillstand enligt ordningsstadgan
Tillstand vid upplatelse av allmanplatsmark.

Tillstand till intrang i fornlamningar enligt kulturmiljélagen

Samrad ska genomforas med lansstyrelsen (2 kapitlet 12 § kulturmiljolagen) for att inhdmta
information om eventuella fornldmningar. Tillstand till intrang i fornlamning ska s6kas hos
lansstyrelsen om sddan berors.

Tillstand for transport av farligt avfall enligt miljobalken
Tillstand for transport av farligt avfall behover sokas av de entreprenorer som transporterar jord-
och bergmassor fran anlaggningen.

Utslapp av férorenat vatten enligt miljébalken
Anmilan om férorenat vatten fran tunneldrivningen samt sanitirt avlopp fran byggbodar med
mera ska goras till kommunen.

Tillstand for stérande arbeten
For vissa storande arbeten finns begransningar vad avser arbetstider och storningsfrekvens och
sarskilda tillstand kravs.

Anmalan om férorenade omraden enligt miljobalken
Anmilan om férorenade omraden (10 kapitlet 11§ miljobalken) ska goras till kommunen om schakt
kommer att ske inom ett potentiellt férorenat omrade eller om en markférorening upptacks.

Trafikanordningsplan
Tillstind ska sokas frin vaghéallaren innan tillfalliga ytor tas i ansprak eller omledningar av olika
typer av trafik ordnas. Detta sker exempelvis i form av trafikanordningsplaner (TA-Plan).

Tillstand for dispenstrafik
Om transporter kraver tillfalliga avsteg fran gallande regler kan tillstand for dispenstrafik behova
sokas hos respektive kommun, eller hos Trafikverket for kommunoverskridande transporter.

Tillstand for paverkan pa kollektivtrafik
For arbeten som innebér paverkan pa kollektivtrafik, till exempel avstangningar av tagtrafik, kravs
tillstdnd. Dessa tillstdnd soks hos trafikférvaltningen och beslutas av trafiknamnden.

Tillstand enligt Vaglagen
Erforderliga tillstand bland annat enligt § 43 kommer att sokas for korsningspunkter med
vagomrade.
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12 Fortsatt arbete

Kapitlet beskriver hur det fortsatta arbetet ser ut samt vilka frdgor som ska hanteras eller utredas i

fortsatt arbete.

Fortsatt projektering
Olika matprogram kommer att paga fram till och under byggtiden for att fa kunskap om
grundvattennivaer, marksattningar med mera.

Tunnelbaneanlaggningen detaljprojekteras och entreprendrer kommer att handlas upp. Olika
kontrollprogram uppréttas for att reglera storningar under byggskedet.

Dialogen med kommunerna kommer att fortsitta. Dialogen med berérda fastighetsidgare kommer
att fortsitta, framforallt med fastighetsagare vars fastigheter berors av intrang och fastighetsagare
som far oldagenheter.

Tillstandsproévning enligt miljobalken
Grundvattenbortledning enligt 11 kapitlet miljobalken prévas i mark- och miljodomstolen.

Ovrigt
Utredning av behovet av tillfilliga forandringar av befintlig kollektivtrafik under byggtiden pagar.
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14 Ordforklaringar

Kapitlet forklarar vissa ord som anvénds i planbeskrivningen och som kan vara svara att forsta.

Arbetsomrdde: Omrade som berors av ingrepp i mark (schakt eller 6verbyggnad) eller i
byggnad.

Arbetstunnel: En tunnel som 6ppnas under byggskedet och anvinds for framdrift av
tunnelbygget.

Biljetthall: Utrymme innanfor entrén som vanligtvis innehaller sparrlinje, biljettautomat,
trafikinformation, kundservice med mera. Biljetthallen kan ligga under eller 6ver mark.

Brandgasventilation: Ventilationssystem avsett for att evakuera brandgaser.
Brandpost: Vattenfylld ledning som &r kopplad till det kommunala vattenledningsnétet.
Brandvatten: Brandvatten ar det rena vatten som leds fram till brandposterna.

Byggskede: Den tidsperiod da anldaggningen byggs, frin byggstart till slutbesiktning infor
overlamnande av anldggningen.

Depa: Sparomrade for uppstillning och underhall av tag och vagnar.

Detaljplan: En detaljplan upprittas av kommunen for att med bindande verkan beskriva
markagarens rattighet att bygga.

Driftskede: Den tidsperiod da anlidggningen ar i drift, frén idrifttagande till att den tas ur
bruk.

Drdnvatten: Dranvatten ar det inlackande grundvattnet som leds bort under driftstiden.

Effekt: Avser i miljokonsekvensbeskrivningen de fysiska fordndringar som uppstér i miljon
till f6ljd av paverkan. Effekterna ar ofta matbara och uttrycks neutral, exempelvis som
forandrade trafikfloden, fysiska intrang, forandrad bullersituation med mera.

Entré: Ingang for resendrer till tunnelbanan frén det fria eller fran en annan byggnad.

Etableringsomrdde: Omrade som behovs i anslutning till byggverksamhet for till exempel
lagring av byggmaterial och uppstéllning av arbetsbodar.

Etableringsyta: Yta som tas i ansprak for etableringsomrade och arbetsomrade.

Expropriationslagen reglerar expropriation, ett medel for det allménna att tvAngsvis ta mark
i ansprak. Lagen ar dock bara en av ménga lagar som kan anviandas for markatkomst och det
ar idag sallsynt att expropriationslagen anvands for att 10sa in mark.

Fastighetsbildningslagen reglerar bland annat hur och pé vilket satt fastigheter och servitut
far nybildas och dndras

Flerkdrnig: En flerkiarnig region har flera centrumliknande stadskarnor som lockar till sig
besokare fran ett storre omrade.

Fréanluftsutsldpp: Franluft fran stationer ventileras ut till det fria via avluftsoppningar.

Grundvatten: Grundvatten ar 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.
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Grundvattenmagasin: En avgriansad del av ett vattengenomslappligt jordlager.
Aven berggrundens vattengenomslappliga spricksystem brukar kallas for ett (berg-)
grundvattenmagasin.

Grundvattenniva: Grundvattenniva avser grundvattenytans lage i mark dar jamvikt med
atmosfarstryck rader och tryckpotentialen ar noll. Trycknivan kan avlasas i borrade hal,
gravda gropar eller likande.

Influensomrade: Geografisk avgransning som motsvarar upptagningsomréde eller omrade
inom vilket paverkan kan ske.

Injektering: Atgird for att uppfylla krav pa titning av exempelvis tunnlar i berg genom att
cementpasta eller kemiskt preparat pumpas in i sprickor eller hélrum och titar dessa.

Inlickage: Inldackage av grundvatten som bortleds under bygg- och driftskede.

Kulturmiljolagen, KML: Bestimmelser om bland annat ortnamn, fornminnen,
byggnadsminnen och kyrkliga kulturminnen.

Lagen om byggande av jdrnvdg reglerar hur planeringen av jairnvagsutbyggnad ska ske och
efter faststélld plan ger den jarnvagsbyggaren stod i processen att fa iansprakta mark.

Ldnshallningsvatten: Det vatten som uppkommer i arbetsschakt och tunnlar och som utgor
en blandning av inldckande grundvatten, nederbord samt processvatten.

Mellanplan: Vaningsplan mellan plattform och biljetthall.

Miljobalken, MB: Miljobalken ar en samordnad miljolagstiftning for en hallbar utveckling.
Miljobalken innehéller 6vergripande hushéllningsbestimmelser, bestimmelser om skydd av
naturen, sarskilda bestimmelser om vissa verksamheter med mera.

Miljokonsekvens: Konsekvenser ar foljden av att en miljokvalitet forandras for nagot
miljointresse. Dessa uttrycks som en beskrivning av konsekvensen samt en varderande
bedomning, vilka grundas pa riktviarden och utpekade miljovarden fran myndigheter samt
genomforda inventeringar.

Miljokonsekvensbeskrivning, MKB: Miljokonsekvensbeskrivning ar ett av flera

underlag som ingar i provningen av dels tillstandspliktig verksamhet och dels vid
provningen av jairnvagsplanen. I det har projektet kommer det darfor att goras flera
miljokonsekvensbeskrivningar. En miljokonsekvensbeskrivning tas fram for mark- och
miljodomstolens prévning av den tillstdndspliktiga verksamheten (vattenverksamhet och
miljofarlig verksamhet). En annan miljokonsekvensbeskrivning tas fram for jarnvagsplanen.
Jarnvagsplanens MKB ska dven anvindas for detaljplan vid granskning (utstillning) vid
samordnat forfarande for planlaggning av tunnelbanan.

Miljokvalitetsnorm: Miljokvalitetsnormer ar ett styrmedel i svensk miljoratt grundat pa EU-
direktiv. En miljokvalitetsnorm anger till exempel hogsta eller lagsta tillatna halt av ett visst
amne i luft/vatten/mark eller av en indikatororganism i vatten.

Miljopduverkan: Den fysiska forandring som uppstar av till exempel att en entré tar mark i
ansprak eller av att ett tunnelbanetag kor.

Natura 2000: Ett nitverk inom EU som verkar for att skydda och bevara den biologiska
mangfalden. Natura 2000 har kommit till med st6d av EU:s habitat- och fageldirektiv.
Bestimmelser om Natura 2000 finns framst i 7 kapitlet miljobalken om omradesskydd.
Natura 2000 utgor riksintresse.

Nyttjanderdtt: En nyttjanderitt ar en ratt till forman for en person (fysisk eller juridisk) att
pa visst sitt anvianda hel eller del av en fastighet som 4gs av ndgon annan dn den som ska
nyttja fastigheten.

Plan- och bygglagen, PBL: Lag som reglerar kommunal planldggning av mark, vatten och av
byggande.
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Plattform: Omréde invid spar for pastigande och avstigande resenérer.

Plattformsrum: Avgransas av brandglaspartier, vaggar, golv och tak. Utrymmet for tag vid
sidan av plattformen utgor en del av rummet.

PMio: Partiklar i luft med en storlek pa 0,01 mm eller mindre.
Processvatten: Det vatten som anvinds for byggprocessen.

Recipient: Mottagare. Anvands framst om sjoar och vattendrag som far ta emot fororenade
utslapp.

Riksintresse: Bevarande- och nyttjandeintressen som pekas ut med stod av bestaimmelser i
miljobalken. Omraden kan vara av riksintresse for bland annat naturvard, kulturmiljévard,
friluftsliv, kommunikation. Omréden av riksintresse for naturvard, kulturmiljovard och
friluftsliv ska skyddas mot atgiarder som patagligt kan skada natur- eller kulturmiljon.

Riktvdrde: Riktvarden for miljokvalitet anges av centrala myndigheter och kan vara
faststillda av riksdag/regering (till exempel for trafikbuller). Riktvarden ar i sig inte rattsligt
bindande utan ar vigledande for bedomningar och beslut med hansynstagande till lokala
omstandigheter.

Sakdgare: Sakagare i en plan ar, enligt Boverkets definition, dgare till fast egendom och
innehavare av annan sirskild ratt i denna an hyresratt och bostadsratt. Sakdgare i en
jarnvégsplan ar till exempel privatpersoner och foretag som dger mark eller annan fast
egendom i och omkring omradet som paverkas av planen.

Samrad: Den process dir verksamhetsutovaren informerar samt tar in skriftliga och
muntliga synpunkter frdn myndigheter, sakdgare och allmdnheten.

Samrdadsredogorelse: Redogorelse for vilka samradskontakter som tagits och vilka
synpunkter som framforts.

Servicetunnel: Avser en korbar tunnel som uppfyller krav pa funktioner fér underhall
av jarnvagsinstallationer, tilltrade till spartunnel, utrymning fran spartunnel samt
raddningstjanstens insatser. Under byggtiden har den funktion som arbetstunnel.

Servitut: En ratt for en fastighet att pa visst bestamt sitt anvinda en annan fastighet. Servitut
galler tills vidare och har inget slutdatum.

Sldckvatten: Det fororenade vattnet som anvints i slackningsarbete eller for utspadning av
spill och som ska omhéindertas. (Slackvatten hamnar pa spar/plattform/trag med mera efter
raddningstjanstens insats).

Spont: Stodkonstruktion, tillfallig eller permanent, for att mojliggora schaktning.

Station: Benamningen station omfattar publika utrymmen med tillhorande teknikrum (det
vill sdga plattform, mellanplan etcetera upp till markplan).

Stomljud: Ljud i byggnader som uppkommer genom att vibrationer fran till exempel
tagtrafik, bergborrning eller sprangning fortplantas till byggnader.

Sdker plats: Plats dar utrymmande personer och personal fran raiddningstjanst under sikra
forhallanden ska kunna vistas upp till 120 minuter. Kan vara en plats i det fria eller en siker
flyktplats.

Sdttning: Markytan sjunker pa grund av att underliggande jordlager pressats samman
(konsoliderats).

Tillfartsvdg: Ska beskrivas i raiddningsplanen och redovisar hur raddningstjansten néar
tunneln.

Tillfillig nyttjanderdtt: Ratt att med stod av jarnvagsplanen fa forfoga 6ver mark under
byggskedet.
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Tillatlighetsprovning enl. 17 kap MB: Provningen ingar i processen for storre komplexa
projekt dar regeringen vill ha en prévning. Regeringen ger tillatlighet att bygga, i fallet
jarnvag inom avgransad korridor. Tillatligheten kan vara forenad med villkor for
genomforandet.

Transportvdgar: Vagar for transporter till etableringsomrade.
Tredimensionell fastighetsbildning: Bildandet av en ny fastighet som begransas i hojdled.

Trag: Konstruktion med vaggar och golv men utan tak. Anvands nir jarnvagen ligger under
marknivan i tranga passager.

Tvdrtunnel: Tunnel som forbinder tva eller fler tunnlar for att skapa en tvarforbindelse
som kan anviandas for raddning, underhall och anldggningsarbete och ibland aven for
aerodynamiska dndamal. En tvartunnel forses oftast med brandsluss men kan dven vara
oppen.

Uppgdng: For stationerna det utrymme som tar resenirerna fran plattformen upp till
markniva. Biljetthallen kan ligga under eller 6ver mark.

Uteluftintag: Ventilationsanlaggning for intag av uteluft for att sakerstalla att frisk luft
kommer ned till biljetthall, plattform och driftsutrymmen.

Utrymningsvdg: Utgang till saker plats.

Ventilationsschakt: Ett schakt eller genomforing for att transportera luft fran ett uteluftsintag
eller till ett avluftsdon. Intag och/eller utslapp sker genom en ventilationsbyggnad ovan
mark. Ventilationsbyggnaden kan vara utformad som ett franluftstorn, uteluftsgaller eller
motsvarande.

Ventilationstorn: Ventilationsbyggnad med torndimensioner. Kan vara antingen
franluftstorn eller kombinerat tilluft och franluft.

Oversiktsplan: En kommuntiickande plan som redovisar grunddragen i mark- och
vattenanvandningen samt hur den bebyggda miljon ska utvecklas och bevaras. I planen
redovisas dessutom kommunens stédllningstagande till olika allménna intressen, till
exempel riksintressen. Oversiktsplanen ar inte juridiskt bindande men ska ge viagledning for
efterfoljande beslut om anvindningen av mark- och vattenomréden.
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15 Bilagor

Bilaga 1: Berorda planer
Bilaga 2: Motivering till servitut
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Vart uppdrag &r att genomféra tunnelbanans utbyggnad
och dvriga dtgédrder inom ramen fér 2013 ars Stockholms-
férhandling. Det innebdr planering, projektering och
byggnation av ny tunnelbana och nya stationer pa fyra
olika strackor. For att kunna genomféra utbyggnaden

behdver ocksd depakapaciteten tkas och nya tag kdpas in.

Byggstarten for utbyggnad av tunnelbana till Nacka och
soderort planeras 2018/2019 och byggtiden beréknas pagd
cirka 7-8 ar.

Foérvaltning fér utbyggd tunnelbana

Stockholms lans landsting

Box 225 50, 104 22 Stockholm

Telefon: 08-737 25 00

-.JJ& Stockholms ldans landsting



