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Sammanfattning

I denna underlagsrapport behandlas omgivningspaverkan av utomhusluft och i praktiken da
specifikt utslapp genom avluftstornet. Paverkan pa utomhusluft fran anlaggningens
tryckutjamningsschakt och brandgasschakt ar férsumbara och behandlas inte vidare i denna
rapport.

Mellan Akalla och Barkarby station planeras en forlangning av tunnelbanan. Hela strackningen
kommer att ga i tunnel. Tunnelbanan forvantas under driftskedet ge sma eller inga negativa
effekter pa luftkvaliteten till foljd av utslapp avluftstornet, forutsatt att avliuftstornet byggs med en
utslappshojd av minst 4 m. Miljokvalitetsnormerna (MKN) bedéms innehallas. Utslapp av luft
sker framst fran avluftstornet. Bidrag till omgivningsluften av 6vriga utslapp fran andra typer av
schakt &r férsumbara och behandlas inte vidare.

Sammantaget innebar tunnelbanan att langt flera personer an idag far mojlighet att aka kollektivt
och darmed avsta fran resor med bil, vilket sammantaget innebar en svagt positiv paverkan pa
luftkvaliteten och miljokonsekvenserna bedoms darmed sammantaget bli sméa positiva.

For luftféroreningar i utomhusluft som konsekvenser av ett infrastrukturprojekt galler generellt
att sddana kan uppkomma dels i driftskedet och dels i byggskedet. Driftskedet innebar i detta fall
att persontransporter sker med tunnelbana vilket innebar att flera manniskor valjer tunnelbanan
framfor bil, samtidigt som en viss trafik av biltransporter kan formodas i samband med att
lamna/hémta vid stationer.

Under byggskedet bedoms forekommande aktiviteter innebara marginellt sma negativa
konsekvenser for boende i naromradet och manniskor som uppehaller sig dar.

1. Planforslaget

1.1 Planerad anlaggning

Planerad utbyggnad av tunnelbanan avser en forlangning av Bla linje, fran den befintliga
tunnelbanestationen i Akalla mot Barkarby station (se Figur 1). Detta medfér tva nya
tunnelbanestationer, en vid Barkarbystaden och en vid Barkarby station. Vid Barkarby station ska
omstigning fran tunnelbanan till pendeltag och bussar bli sa smidigt som mojlig.

Tunnelbanan planeras att utgora cirka fyra kilometer spar som I6per helt under mark. Pa nagra
platser kommer anlaggningen att synas ovan markytan, i form av tunnelbaneentréer,
tunnelmynningar for servicetunnlar och avluftstorn samt tryckutjamnings- och brandgasschakt.
Den planerade tunnelbanan gér till stora delar under omraden som idag ar obebyggda. Befintliga
bostader, i stérre omfattning, finns framfor allt i anslutningen till den nuvarande
tunnelbanestationen i Akalla. | omradet finns det omfattande planer pa utbyggnad av bland annat
bostader. Genomférandet av Jarfalla kommuns planer i och med Stockholmsdverenskommelsen
innebar att den miljé som den fardiga tunnelbanan omgéardas av i framtiden kommer att se mycket
annorlunda ut &n i dagslaget. Fran Akalla gar sparen i tva enkelsparstunnlar fram till
Barkarbystaden. Efter Barkarbystaden och fram till Barkarby station, I6per sparen istéllet i en
dubbelsparstunnel med en parallellt gdende servicetunnel. For mer utforlig beskrivning av
anlaggningen och bakgrund till projektet hanvisas till miljokonsekvensbeskrivningen for
jarnvagsplanen.
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Figur 1. Tunnelbanans stréackning och stationsentréernas placering.

1.1.1 Lokalisering och utformning av ventilationsanlagg

ningar

Strax norr om Akalla station utvidgas ett befintligt tryckutjamningsschakt till att kombineras med

ett brandgasschakt. Detta blir cirka tva och en halv meter hogt ovan mark. Cirka 500

meter innan

station Barkarbystaden kommer det att anlaggas ett avluftstorn som blir cirka fyra meter hogt
ovan jord. Avluftstornet kommer att placeras i det framtida Igelbackens naturreservat. Kring

station Barkarbystaden kommer tre stycken schakt att anlaggas. Tva av schakten ar

tryckutjamningsschakt som kommer att placeras i varsin spartunnel vid infarten till stationen. |
anslutning till en servicetunnel som bérjar vid station Barkarbystaden kommer ett brandgasschakt
att anlaggas. Alla tre schakten blir cirka en meter h6ga ovan mark. Kring Barkarby station kommer
ett brandgasschakt att anlaggas i anslutning till servicetunneln och ett tryckutjamningsschakt

planeras att anlaggas i anslutning till uppgdngen mot Méalarbanan. Bada blir cirka en
ovan jord. Intag av uteluft (friskluft) kommer att ske genom servicetunnel B2 och C4.

meter hoga,

Samtliga schakt ar anpassade till respektive plats for att undvika risker med obehdriga som gor
intrang, skadegorelse, intrangande gaser vid olyckor med farligt gods samt intrdng av vatten vid

Oversvamning.

Brandgasschakten mojliggor att brandgaser kan slappas ut i handelse av brand.

Tryckutjamningsschakt kravs fore och efter respektive station for att minska vinddraget i
tunnlarna. Utslapp av partiklar till utomhusluft sker framst fran avluftstornet. Avluftstornet

anvands for att slappa ut avluft fran stationer och tunnlar. Schaktet bor placeras och

utformas sé

att fororeningar, i huvudsak sma partiklar (PM10), paverkar omgivningen i begransad omfattning.
Bidrag till omgivningsluften av 6vriga utslapp fran andra typer av schakt ar forsumbara och

behandlas inte vidare i denna rapport.




1.2 Omgivningen under byggskedet

Under byggskedet forekommer aktiviteter som tillfélligt skapar en del utslapp till luft, som till exempel
bergkrossen. Damm kan tillfalligt vara ett problem, sérskilt vid torrt vader.

2. Metod

2.1 Metod for konsekvensbeddmning

Beddomning av miljokonsekvenser utgar fran den berérda platsens férutsattningar och varden samt
den paverkan som projektet medfor, det vill saga storningens eller ingreppets omfattning. Om ett
omrade med stort varde stors i stor omfattning innebar det stora negativa konsekvenser medan en
liten storning pa ett omrade med litet varde innebar sma negativa konsekvenser. Metoden ger
mojlighet att ocksa vaga in positiva konsekvenser.

2.1.1 Beddmning av varde och kanslighet

De omraden eller typer av objekt som kan komma att paverkas delas in i delomraden eller
objektstyper. Vardet eller kanslighet hos respektive delomrade eller typ bedoms utifran
bedémningsgrunder och -skalor som ar specifika for respektive miljoaspekt. Skalan som anvands
ar sma — mattliga — héga varden. Bedomningsgrunder for miljdaspekten utomhusluft presenteras
i faktarutor nedan (avsnitt 4.3).

Vérde- eller kéanslighetsbedomningarna har gjorts for nulaget, men ocksa for ar 2030 (inklusive
Stockholmsoéverenskommelsen med tunnelbanan). Det beror pa att utredningsomradet kommer
att ha genomgatt omfattande forandringar nar tunnelbanan byggts fardigt. Den paverkan
tunnelbanan medfor far darfor olika stora konsekvenser beroende pa om den jamfors med nulaget
eller med framtida stadsutveckling ar 2030.

2.1.2 Bedomning av paverkan och effekt

En bedomning gors av vilken paverkan eller storning som projektet antas medfora for respektive
delomrade eller objektstyp och hur stor omfattningen av denna paverkan bedéms bli, det vill sdga
vilken effekt som beddms uppsta. Skalan som anvands ar stora negativa effekter - mattliga
negativa effekter - sma negativa effekter - ingen stérning - sma positiva effekter - mattliga positiva
effekter - stora positiva effekter.

2.1.3 Konsekvensbeddmning
Storleken pa konsekvensen bedoms genom en sammanvagning av vardet/kansligheten 2030 och
effekten av ingreppet, enligt matrisen i Figur 2.

Vid konsekvensbedémningen jamfors utbyggnad av tunnelbanan och nollalternativet med
varandra. Konsekvensbedoémningen avser konsekvenser vid malaret 2030, bade for utbyggnad av
tunnelbanan och nollalternativet, och bygger darfor pa bedémning av varde/kanslighet ar 2030.
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Figur 2. Matris for konsekvensbedémning.

3. BedOmningsgrunder

3.1 Beddmning av luftkvalitet

I enlighet med NFS 2013:11! féljer kommunen upp luftféroreningssituationen i omradet. Detta
gors genom en sadan samverkan i ett luftvardsforbund med andra kommuner som ér tillatligt
enligt foreskriften. Ostra Sveriges Luftvardsforbund (OSLVF) har ett antal matstationer i sitt
omrade och utover detta har OSLVF en emissionsdatabas (EDB) som beskriver alla utslappskallor.
Baserat pa denna EDB kan halter av olika @amnen beréknas och denna spridningsberakning
kalibreras mot méatningarna. MKN utvarderas for kalenderar och den senaste publicerade
regiontackande berakningen galler for ar 2010.

Projektets paverkan i form av utslapp till luft av kvavoxider och partiklar bedoms utifran
erfarenhet, liknande projekt samt nuléget.

1 Naturvardsverkets rad och foreskrifter, se aven kap 4.1
7



3.2 MKN

Miljokvalitetsnormer (MKN) for luftkvalitet ar den svenska implementeringen av EU:s
ramdirektiv for luft och &r ett juridiskt bindande styrmedel for att forebygga och atgarda
miljoproblem, uppna miljokvalitetsmalen och genomfora EG-direktiv. Europaparlamentet och
Radets direktiv 2008 (2008/50/EG) innebar en del nya regler vilka sedan arbetats in i
Regeringens forordning om miljokvalitetsnormer (Luftkvalitetsférordningen) fran 2010 (SFS
2010:477). Utifran denna forordning har Naturvardsverket utfardat foreskrifter om kontroll av
luftkvaliteten (NFS 2013:11) och sedan tidigare finns det en handbok med allménna rad om
miljokvalitetsnormer for utomhusluft — Luftguiden. Den senare har utkommit i en uppdaterad
utgava i juni 2014 — Handbok 2014:1.

Alla regionens kéllor bidrar till fororeningssituationen i utredningsomradet, men i naromradet
liksom allméant i svenska urbana miljéer dominerar trafiken som utslappskalla. Intresset riktas
foljaktligen mot trafik-relaterade utslapp och féroreningar som orsakas darav. Fokus i denna
studie ar MKN for kvéavedioxid och partiklar, amnen som aterfinns i hdga halter och som ibland
overskrider MKN i téatortsmiljoer. De géallande miljokvalitetsnormerna for kvavedioxid (NOy) och
partiklar (PM10 och PM2,5) sammanfattas i Tabell 1.

Tabell 1. Miljokvalitetsnormer for kvavedioxid och partiklar.

Amne Medelvardestid| MKN Kommentar
NO:2 1ar 40 pg/m3 Aritmetiskt medelvarde

1 dygn 60 pg/m3 Far overskridas 7 ganger2 per kalenderar

Far overskridas 175 ganger3 per kalenderar, forutsatt
1 timme 90 pug/m?3 att halten inte dverstiger 200 ug/m?3 under en
timme* mer an 18 ganger per kalenderar

PM10 1ar 40 pg/m3 Aritmetiskt medelvarde

1 dygn 50 ug/m3 Far overskridas 35 gangers per kalenderar
Z]';/:ﬁ}ﬁm) lar 25 ug/m3 Far ej dverskridas

3.3 Tillampningsomrade

Miljokvalitetsnormer for luftkvalitet &r bindande nationella foreskrifter. I miljoer dar utslapp fran

trafiken dominerar ar miljokvalitetsnormerna for kvavedioxid (NO>) och partiklar (PM10, PM2.5)

relevanta. Miljokvalitetsnormerna galler fér utomhusluft och boér tillampas dar méanniskor normalt
vistas, men inte inom vagomrade, i tunnlar eller dar gdende och cyklister kortvarigt exponeras (till
exempel vid korsandet av en vag).

3.4 Beddmningsskalor

Liksom for 6vriga miljofaktorer bedoms luftfororeningar utifran hur kansligt ett omrade ar och
effekter efter hur hdga halter som finns eller forvantas i omradet.

27 ganger per kalenderdr motsvarar for dygnvérden 98-percentil
3175 ganger per kalenderar motsvarar for timvarden 98-percentil
418 ganger per kalenderar motsvarar for timvarden 99,8-percentil
535 ganger per kalenderar motsvarar for dygnsvarden 90-percentil


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:152:0001:0044:SV:PDF
http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/Miljobalk-1998808_sfs-2010-477/
http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/Miljobalk-1998808_sfs-2010-477/
http://www.naturvardsverket.se/Documents/foreskrifter/nfs2013/nfs-2013-11.pdf
http://www.naturvardsverket.se/Documents/publikationer6400/978-91-620-0178-0.pdf?pid=13069

Kansligheten klassificeras utifran hur ménga och hur kansliga personer som bor och vistas i ett
omréade, eftersom MKN for utomhusluft galler manniskors héalsa. Det finns aven MKN till skydd
for vaxtlighet, men detta ar inte tillampligt inom eller i narheten av tattbebyggda omraden eller
trafikleder. Kansligheten bedéms for nuldaget samt for malaret 2030. Mer om forutsattningar
2030 star att lasa i MKB for jarnvagsplanen. Klassificeringen av effekter av luftfororeningar
baseras pa forvantade halter och dar olika grader beskriver den forandring som projektet medfor.

Beddtmningsskala effekter

Utgar fran miljokvalitetsnormer fér PM10 och NO2 (uteluft).

Stora negativ effekter uppstar nar projektet medfor att miljokvalitetsnorm for
dygnsmedelvarde for NO2 eller PMio 6verskrids.

Mattliga negativa effekter uppstar nar projektet medfor att den sa kallade
nedre utvarderingstroskeln (NUT) dverskrids for NO:z eller PM1o.

Sma negativa effekter uppstar nar projektet medfor att halterna NO2 eller PM1o
Okar jamfort med nulaget, dock inte s att NUT overskrids

Sma positiva effekter uppstar nar projektet bidrar till att halterna NOz eller PM1o
minskar jamfort med nulaget, dock inte i sddan grad att miljokvalitetsnormer

klaras.

Mattliga positiva effekter uppstar nar projektet bidrar till att NUT klaras for NO2
eller PMio.

Stora positiva effekter uppstar nar projektet bidrar till att MKN
dygnsmedelvarde for NO2 eller PMio klaras.

Beddmningsskala Kéanslighet

+ Lag kanslighet: Omraden med fa bosatta. Vardlokaler, skolor och forskolor och annan
kénslig verksamhet forekommer inte. Platser dar personer vistas kortvarigt (exempelvis
stationsutrymmen) kan ocksd bedomas som miljéer med lag kanslighet.

Mattlig kanslighet: Omraden med bostadsbebyggelse med en medelstor mangd bosatta.
Vvardlokaler, skolor och férskolor och annan kanslig verksamhet forekommer i begransad
utstrackning.

Hog kanslighet: Omraden med tat bostadsbebyggelse med en stor mangd bosatta.
Vvardlokaler, skolor och forskolor och annan kanslig verksamhet forekommer i hog
utstrackning.




4. Nulage och framtida
stadsutveckling

Utredningsomradet har en tamligen god miljo avseende luftkvalitet. Det finns dock inga
matstationer i naromradet. Luftféroreningssituationen i omradet illustreras darfor med beraknade
halter av kvavedioxid (NO2) och partiklar (PM10) som dygnsvarden. Erfarenheten visar att det ar
just dygnsvardena av dessa bada &mnen som uppvisar hdgsta halter och som forst 6verskrider
MKN i svenska tatorter. Vi kan darfor anvanda dygnsvérdena som nyckeltal. | Figur 3 och Figur 4
redovisas berakningarna for ar 2015. Dessa representerar nuléaget.
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Figur 4. Beraknade halter av PMio som 36:e hdgsta dygnsmedelvarden ar 2015. Kalla OSLVF.

Figurerna visar att MKN innehalls inom hela utredningsomradet. Matningar fran liknande platser
som intill E4 visar att de senaste fem aren inneburit en svagt nedatgaende tendens i dygnshalter.
Trenden &r starkast for NO. och svag for partiklar. Samtidigt vet man att partiklar till mindre del
bestams av de lokala forhallandena jamfort med NO..

Runt Akalla och Barkarby station finns de hogsta halterna, beroende pa narheten till E4 respektive
E18. Man aterfinner omraden med halter 6ver den nedre utvarderingstroskeln®.

Sammantaget bedoms de omraden som paverkas av projektet i nulaget ha lag till mattlig
kanslighet pa grund av den laga befolkningstéatheten. | takt med att omradena fortatas med
bostader i linje med framtida stadsutveckling for malaret 2030 sa okar kéansligheten for berérda
omraden.

5. Projektets paverkan

Projektet forvantas ha en svagt positiv paverkan i omradet under driftskedet, framst beroende pa
okad majlighet till kollektiva persontransporter. De 6kade utslapp som kan befaras pa grund av
bilresor for att hamta/lamna vid stationerna samt utslapp av partiklar fran avluftstorn och évriga
schakt beddms i sammanhanget vara forsumbara.

% Nedre utvérderingstréskeln finns definierad i Luftkvalitetsféroreningen och har betydelse fér med vilken metod kommunen ska folja upp luftkvaliteten.
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5.1 Driftskedet

Driftskedet definieras som att tunnelbanan ar utbyggd och drifttagen. Langs hela strackningen gar
tunnelbanan under jord. Stationerna och tunnlarna ventileras genom ett avluftstorn for att ge en
friskare luft i tunnlarna. Placeringen av avluftstornet motiveras av att i slutet av enkelsparstunneln
ar partikelkoncentrationen som hogst vilket ger den bésta ventilationseffektiviteten. Tornet
mynnar cirka 4 meter ovan mark. | handelse av brand finns ocksa brandgasschakt for brandgaser.
Vid varje station finns ocksa tryckutjamningsschakt for att minska vinddraget i tunnlarna.
Partikelhalten fran dessa ar forsumbara och behandlas darfor inte vidare.

Tunnelluften innehaller viss mangd partiklar som harror fran slitage av réal och bromsar. Dessa
ventileras ut till omgivningsluften pa sa satt att luften i tunnelutrymmen dar méanniskor vistas
halls inom av projektet framtagna gransvarden. | huvudsak sma partiklar (PM10) kan finnas i en
fornojd halt i ventilationsluften som kommer ut genom avluftstornet och darfor tittar man pa att
luftkvalitén utomhus inte 6verskrider miljokvalitetsnormens krav. Utslappen genom avluftstornet
bedoms inte signifikant paverka halten av PM10 i utomhusluften eller medfora att MKN
overskrids. Avluftstornet ar utformat sa att ventilationsluften fran anlaggningen snabbt och
effektivt spads ut nar den moter utomhusluft och paverkar darfor mycket litet totalhalterna av
partiklar i utomhusluften.

5.1.1 Erfarenheter fran tidigare tunnelbyggen

Over hela Stockholmsregionen finns ett stort antal avluftstorn fran olika typer av vag-, jarnvag-
och tunnelbanetunnlar. Likasa har ett antal studier gjorts i samband med projektering av dessa.
Nagra méatningar av halter i utomhusluft intill sdidana torn existerar dock inte. Daremot har
matningar inne i stationsmiljoer gjorts (IVL, 2015), (IVL, 2012).

Av existerande tidigare studier har nagra valts ut fran vilka erfarenheter med relevans for Akalla -
Barkarby kan dras, till exempel Véastlanken (Trafikverket, 2014), Citybanan (Banverket, 2007) och
Forbifart Stockholm (Trafikverket, 2011).

Anledningen till att Citybanan anses som ett likartat projekt ar att anlaggningen ar byggd pa
liknande satt avseende massflodet, hastigheten och koncentrationen samt tornets temperatur och
hojd, vilket innebar att dven resultatet blir likartat.

5.1.2 Kallstyrka

I driftskedet kommer maximala utslappen av partiklar (PM10) fran avluftstornet att vara drygt 69
g/timme (motsvarar 0,8 ton/ar under antagande att maxutslapp pagar dygnet runt och aret runt).
Utslappen fran avluftstornet sker i ett luftflode pa cirka 180 000 m3/timme, ytan pa kanalen ar
cirka 16,7 m2 vilket ger en hastighet pa luftstrommen om 3 m/s. Temperaturen i ventilationsluften
antas vara cirka 15 grader Celsius. Se vidare PM Atgarder for luftkvalitet (SLL, 2015a). | Tabell 2
jamfors dessa forutsattningar med ett annat tunnelprojekt, Citybanan i Stockholm (Banverket,
2007). For de tva andra, Forbifart Stockholm (Trafikverket, 2011) och Véstlanken i Goteborg
(Trafikverket, 2014) finns inte de detaljerade forutsattningarna publicerade men de redovisade
resultaten i form av haltbidrag ar dock i samma storleksordning (Tabell 3).
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Tabell 2. Forutsattningar i form av utslapp av partiklar PM10 genom tunnelventilationen utifrdn berakningar i
Citybanan. Férutsattningar for Akalla-Barkarby kommer fr&n inomhusluft PM Atgéarder for luftkvalitet (SLL,
2015a).

Projekt Kallstyrka Luftflode | Lufthastighet | Utslappshojd
g/tim | ton/ar m3/tim m/s m

Akalla — Barkarby 46-96 | 0, 4-0,8 180 000 3 ~4

Citybanan Stockholm 32-86 | 0,3-0,8 108 000 6 3,50ch 10

5.1.3 Beraknade haltbidrag

| fallet Citybanan var forutsattningarna tamligen likartade med det aktuella projektet, se avsnitt
4.1.1, férutom att bakgrundshalterna vid Odenplan och Norra Latin forvantas vara avsevart hogre.
De forutsattningar som ar lika | studien om Citybanan konstaterades att med de hdgsta
maxutslappen klarades MKN enbart om utslappshdéjden var fem eller tio meter ovan mark.
Totalhalter under MKN tillater maximala haltbidrag fran avluftstorn pa mindre an 3 pg/m3. | fallet
Véstlanken rapporteras antagandet om utslappshojd pa noll meter, en ansats som ar mer betingad
av det anvanda modellsystemet d4n ndgon annan aspekt. Den radande bakgrundshalten gor att
fragan om utslappshojd inte heller ar kritisk i Akalla-Barkarby. Tabell 3 visar pa
berakningsresultat fran de olika refererade projekten tillsammans med ett antagande for Akalla-
Barkarby.

For avluftstornet i det framtida Igelbackens naturreservat med den planerade h6jden 4 meter
klaras MKN. Om ett haltbidrag pa maximalt 7 pg/m3 antas (vilket motsvarar Citybanans Norra
Latin med 3 meters avluftstorn och avrundad uppat) och anvander samma typ av resonemang som
i Citybanan att addera detta till bakgrundshalten sa klaras MKN (bakgrund 20 pug/ms3+ haltbidrag
7 ug/ms3 = 27 ug/ms3 < MKN =50 pg/ms).

Det finns en rad osakerheter i detta resonemang och att det bygger ocksa pa en rad konservativa
antaganden. Osakerheter i berdkningsresultat med en modell géller alla de refererade studierna. |
fallet Citybanan raknades haltbidragen upp med en faktor tva till tre for att kompensera for
osakerheter kring effekter av intilliggande byggnader (Banverket, 2007). Antagandet for Akalla -
Barkarby grundar sig pa berakningen med den hogsta kallstyrkan i Citybanan och med den lagsta
utslappshojden (Tabell 3, Norra Latin, kallstyrka 0,8 ton/ar, utslappshéjd 3 m > maximalt
haltbidrag ~7 pg/ms3).

Tabell 3. Antagna férhallanden for projektet och berdknade haltbidrag av PM10 i nagra projekt.

Projekt Kallstyrka Utslappshojd | Bakgrund | Haltbidrag
g/tim | ton/ar m pg/ms3 pg/ms3

Akalla — Barkarby 46-96 | 0,4-0,8 4 20 ~7*
Citybanan, Odenplan 32-86 | 0,3-0,8 3,50ch 10 47 0,23 -5,60
Citybanan, Norra Latin 32-86 | 0,3-0,8 3,50ch 10 48 0,53—-6,49
Forbifart Stockholm - - - - 0,5
Vastlanken 2-5 - 0 22-23 1-2
Vastlanken St Eriksgatan 55 - 0 29 8
Vastlanken Foéreningsgatan 55 - 0 27 7

*uppskattat maximalt haltbidrag
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Det antagna haltbidraget adderas sedan till den bakgrundshalt som antas pa platsen for det
planerade avluftningstornets lokalisering (i detta fall 18 — 20 ug/m?, en addition som egentligen
ar felaktig’ och som alltid ger en 6verskattning. Sammantaget blir den antagna effekten i form av
totalhalten av PM10 intill avluftningstornet utefter tunnelbanan mellan Akalla och Barkarby enligt
detta resonemang <27 pug/m? och klart under MKN.

Ovriga planerade schakt i anlaggningen har avsevért lagre utslappsméangder (minst en faktor 10
lagre) varfor deras bidrag till halter i omgivningsluft bedéms, enligt tidigare, som férsumbara. |
vilket fall kommer dessa utslapp inte att orsaka nagra éverskridanden av MKN.

5.1.4 Motiv for att inte utféra nya berédkningar

Ett antal andra tunnelprojekt har studerats dar berdkningar gjorts och dar projektens
forutsattningar for utslapp for avluft och resultaten fran spridningsberakningarna ar i samma
storleksordning. Darfor har detta projekt inte gjort nagra nya berakningar da resultaten fran varje
berakning i sig innehaller sa pass manga osékerheter att de inte skulle tillféra nagon ny kunskap i
detta projekt. De projekt som jamforts med ar som tidigare ndmnts bland annat Citybanan och
Vastlanken.

Med resonemanget ovan beddms att det inte foreligger behov av speciella spridningsberakningar
for projektet. Sadana skulle inte ge ytterligare kunskap eller mer konfident forutsagelse givet de
osakerheter som foreligger i utformning, narmiljé och modellprestanda samt i ljuset av den
marginal till MKN som pavisats.

5.2 Byggskedet

Under byggskedet uppkommer en mangd transporter, maskiner som drivs av forbrannings-
motorer anvands och en eventuell bergskross kan orsaka emissioner av partiklar till utomhusluft.
Vid sprangning i tunnlar maste frisk luft tas in av arbetsmiljoskaél vilket tvingar spranggaser att
ventileras ut via tunnelmynningar. Detta orsakar kortvarig forhojning av framfor allt kvavedioxid
och partiklar i tunnelmynningens absoluta narhet. Sammantaget med befintliga aktiviteter i
samhéllet kan byggprocessen orsaka konsekvenser i form av hdga halter lokalt.

6. Skyddsatgarder

6.1 Forslag till skyddsatgarder som kan regleras med
jarnvagsplanen

Det bedoms inte finnas nagra forslag pa skyddsatgarder som kan regleras med jarnvagsplanen. |
jarnvagsplanen tas dock mark i ansprak for att bygga ett avluftstorn som ar fyra meter hogt. Det ar
for att partiklarna effektivt ska spadas ut och darmed ge en lagre paverkan pa omgivningen.

6.2 Forslag till dvriga atgarder

Inga ytterligare atgarder avseende utomhusluft foreslas.

7 Det & matematiskt felaktigt att addera tva percentilmatt, det &r ju inte sakert att totalhaltens extremvarden intraffar vid samma tidpunkt som tunnelbanans utslapp
och haltbidrag.
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6.3 Forslag till andra forsiktighetsmatt

Inga ytterligare forsiktighetsmatt avseende utomhusluft foreslas.

7. Miljokonsekvenser

Projektet innebar att en tunnelbana finns for att 16sa behovet av kollektivtrafik fran omradet och
in mot Stockholmsomradets centrala delar. Detta moéjliggor for 1angt flera personer an idag att aka
kollektivt och darmed avsta fran resor med bil. Sammantaget innebar detta svagt positiv paverkan
pa luftkvaliteten och miljokonsekvenserna bedoms darmed bli sma positiva.

7.1 Milj6konsekvenser i driftskedet

I nulaget hamnar avluftstornet pa faltet som idag saknar bostadsbebyggelse och darfor blir
konsekvensen av luften fran tunnelbaneanlaggningen inga eller sma negativa. | jamfoérelse mot
framtida stadsplanering planeras avluftstornet inom ett framtida naturreservat for Igelbacken.
Beroende pa laga totalhalter och placeringen av tornet sa bedoms avluftstornet att medfora inga
eller sma negativa konsekvenser med hansyn till utomhusluft i nulaget. Bidrag till
omgivningsluften av 6vriga utslapp fran andra typer av schakt ar férsumbara och behandlas inte
vidare.

Sammantaget kommer utbyggnaden av tunnelbanan innebéara nagot sankta totalhalter som
konsekvens av 6kat kollektivtrafikakande. Utbyggnaden medfor indirekta effekter genom en 6kad
kollektivtrafikandel pa bekostnad av biltrafik vilket sammantaget ger sma positiva effekter pa
luftkvaliteten.

Den framtida stadsutvecklingen medfor en hog befolkningstathet i utredningsomradet. Detta ger
en hogre kanslighet an idag, klassad har som mattlig. Med tanke pa placeringen av tornet i det
framtida naturreservatet dar folk vistas tillfalligt s& bedoms avluftstornet ge sma eller inga
negativa konsekvenser pa utomhusluften relaterat till den framtida stadsutvecklingen. Inga andra
direkta effekter forvantas heller relaterat till den framtida stadsutvecklingen.

7.2 Miljokonsekvenser i byggskedet

Sammantaget med befintliga aktiviteter i samhallet kan byggprocessen orsaka konsekvenser i form
av hoga halter lokalt. Under byggskedet beddms forekommande aktiviteter orsakade av
tunnelbanans utbyggnad innebara sma negativa konsekvenser for boende i naromradet och
manniskor som uppehaller sig dar.
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Vart uppdrag ar att genomfora tunnelbanans utbyggnad
och 6vriga atgarder inom ramen for 2013 ars
Stockholmsdverenskommelse. Det innebéar planering,
projektering och byggnation av ny tunnelbana och nya

stationer pa fyra olika strackor.

Totalt innebar utbyggnaden en samlad investering pa
28,6 miljarder kronor.

Byggstarten for de olika strackorna beréknas kunna ske
2018/2019. Byggtiden beraknas till 6-8 ar.

JJ& Stockholms ldns landsting
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