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Sammanfattning

Aktuellt samrad syftar till att ge information och fa in synpunkter pa pagaende arbete med
lokalisering och utformning av tunnelbanan. Efter att inkomna synpunkter har beaktats
planeras det for ytterligare ett samrad under varen 2024. Darefter stills planforslaget ut pa
granskning innan jarnvagsplanen slutligen éverlamnas till Trafikverket for faststéllelseprovning.

Bakgrund

Stockholmsregionens snabba tillvaxt innebar 6kande behov av bostdder och arbetsplatser vilket
stiller hoga krav pa stadens infrastruktur. Utbyggnaden av en ny tunnelbanelinje mellan
Fridhemsplan och Alvsj6 innebir en ny forbindelse 6ver Saltsjo-Mélarsnittet. En ny forbindelse
medfor att kapaciteten stirks i detta snitt samtidigt som befintligt kollektivtrafiksystem avlastas.
Det blir den forsta tunnelbanelinjen som inte trafikerar T-Centralen.

Ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo

Den nya tunnelbanelinjen, Gul linje, kommer att bli strax under atta kilometer lang och stracka
sig frén Kungsholmen i norr till Alvsjo i soder. Lings striickan blir det sex stationer;
Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet, Ostberga och Alvsjo, se Figur 1. Ovan
markytan kommer anlaggningen besta av framfor allt stationsuppgéngar och byggnader for
ventilation.

Spartunnlar

Den nya tunnelbanan kommer att byggas som tva enkelsparstunnlar med tvartunnlar for
utrymning och underhéll. Tvartunnlarna planeras att anldaggas med cirka 300 meters
mellanrum.

Geotekniska och geologiska forhallanden samt befintliga anldggningar under mark har medfort
att anldggningen kommer att byggas djupare an befintliga tunnelbanelinjer. Det innebar att
sparlinjen forlaggs mellan cirka 40 och 100 meter under markytan.

Stationer

Det finns gemensamma utformningsprinciper for samtliga stationer utom station
Fridhemsplan, dar den nya anldggningen anpassas till befintlig station. De gemensamma
utformningsprinciperna utgors av en 16sning med en 75 meter lang plattform. Darifran nas ett
mellanplan med trappor, rulltrappor och hiss. Fran mellanplanet finns vidare transport till
biljetthall och stationsentré med hogkapacitetshissar.

Hogkapacitetshissarna ar storre dn vanliga hissar med storre dorroppningar for att sakerstalla
en positiv resenirsupplevelse utan trangsel och langa kotider. Syftet med hogkapacitetshissar ar
att sakerstilla snabbast mgjliga transport mellan mellanplan och biljetthall.

Station Fridhemsplan utgor redan i dag en tunnelbanestation och ar en viktig méalpunkt
samt knutpunkt med bytesmojligheter till Gron och Bla linje samt bussar. En plattform for den
nya tunnelbanelinjen kommer att byggas under den befintliga stationen. Befintlig
forbindelsegang ansluts med rulltrappor och snedbanehissar till nytt mellanplan. Mellanplanet
ansluts med rulltrappor, fast trappa och hissar till norra dnden av plattformsrummet.
Resendrerna kommer att anvinda samma stationsentréer som redan finns vid
Drottningholmsvigen, Mariebergsgatan, Fleminggatan och S:t Eriksgatan.
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Figur 1. Den nya planerade tunnelbanans strdckning och stationsldgen.
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Station Liljeholmen utgor redan i dag en tunnelbanestation soder om Stockholms innerstad.
Omradet ar en viktig nod for byten mellan olika kollektivtrafikslag samt mellan cykel och
kollektivtrafik. Liljeholmen trafikeras av Rod linje, Tvarbanan och flera busslinjer. En ny
plattform for den nya tunnelbanelinjen kommer att byggas under den befintliga stationen. For
att nd den nya tunnelbanelinjen anviands samma stationsentréer och biljetthallar som befintliga
vid Liljeholmstorget. Den nuvarande sodra biljetthallen byggs om och kompletteras med en
hisshall mot nordost, vars hissar kommer att leda till den nya tunnelbanelinjen. Befintlig
stationsentré mot Trekantsparken far ett nytt lage i den nya biljetthallen.

Station Arstaberg kommer att ligga i ett omréde som redan i dag utgor en viktig
kollektivtrafiknod for resande med pendeltdg, bussar och Tviarbanan. Stationen lokaliseras strax
norr om busstorget pa Sviardlangsplan, vilket ger goda mojligheter till byten mellan olika
kollektivtrafikslag. Stationen utformas med en kompakt biljetthall som majliggor en integrering
1 ett framtida kvarter med verksamheter, handel och bostéader.

Station Arstafiltet kommer att ligga i en ny stadsdel som planeras vara fiardigbyggd samtidigt
som nya tunnelbanan. Den nya stationen kommer att 6ka tillgangligheten till olika stadsdelar
och mélpunkter i Stockholmsregionen genom att underlitta for kombinerade resor med
Tvarbanan, busslinjer och den nya tunnelbanelinjen. Stationen placeras i ett kommande kvarter
som kommer ligga nira det planerade stadsdelscentrumet. Stationen far en stationsentré med
biljetthall i mitten av kvarteret och kommer att integreras med bostdder och verksamheter.

Station Ostberga kommer att integreras i ett planerat bostadskvarter med en stationsentré
som ansluter till det gingstrak som knyter samman Ostberga torg med nya Arstafiltet utmed
Ostbergabackarna. Omradet saknar i dag sparbunden kollektivtrafik och en viktig del i
planeringen av tunnelbaneutbyggnaden ir att tillgingliggéra Ostberga och bittre koppla
omradet till den omgivande staden.

Station Alvsjé ir en befintlig bytespunkt for kollektivtrafik. Stationen foreslas att placeras
intill gdng- och cykelstriket Alvsjo Brovig nira befintliga Alvsjo station med pendeltigs- och
busstrafik. Stationsentrén ansluter till befintlig pendeltdgsstation. Stockholms stad planerar for
en omfattande stadsutveckling av missomradet i Alvsjo. Stationens placering kommer att stodja
den framtida stadsutvecklingen, skapa goda mgjligheter for byten mellan olika
kollektivtrafikslag och skapa tillgdnglighet till Stockholmsmassan.

Ventilationssystem och anlaggningar ovan mark

Den nya anldggningen omfattar system for att ventilera anlaggningen vid normal drift och vid
héandelse av brand. De anldggningar som kommer finnas ovan mark, forutom stationerna, ar
atta luftutbytesschakt, tva brandgasschakt och en likriktarstation. Ovan mark forses dessa
anlaggningar med schaktoverbyggnader i form av fundament eller byggnader med ett galler.
Luftutbytesschakten har som funktion att ventilera spartunnlarna, medan brandgasschakten ska
ventilera ut brandgaser vid handelse av brand. Likriktarstationen behdvs for att sdkra
matningen av el for tagdriften.

Sdkerhetskoncept i nya tunnelbanan

Tunnelbanan ska utformas for att mojliggora sjalvutrymning. Den huvudsakliga strategin ar att
tag kors till narmaste station for utrymning. Utrymning kan dock behova genomforas i tunnel,
varfor det dven anordnas utrymningsmojligheter fran dessa.
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Drift och underhall

Vid Fridhemsplan planeras en servicetunnel for att sdkerstélla tilltrdade till anldggningen och
kunna utfora drift- och underhéllsatgiarder under drifttiden. Servicetunneln kommer att
anviandas som en arbetstunnel under byggtiden. I nulaget studeras tva alternativa lokaliseringar
for den kombinerade arbets- och servicetunneln; vid Lindhagensplan och vid
Rélambshovsleden.

Ytbehov under byggtiden

For att kunna bygga tunnelbanan behéver mark och utrymmen tas i ansprak under byggtiden.
For stationerna Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet och Ostberga studeras de tva byggmetoderna
arbetstunnel och sinkschakt. Vid byggnation med arbetstunnel kravs etableringsytor bade vid
arbetstunnelns mynning och vid stationslaget. Vid byggnation med sidnkschakt kravs enbart en
yta vid stationslédget.

For stationerna Fridhemsplan och Alvsjo planeras byggnationen att utforas med arbetstunnlar
och tillhérande etableringsytor.

For att bygga luftutbytesschakt, brandgasschakt och likriktarstation behovs etableringsytor och
tillfartsvagar.

Effekter och konsekvenser av projektet

Den nya tunnelbanan utgor en ny forbindelse 6ver Saltsjo-Malarsnittet vilket innebar att
kapaciteten starks och att befintligt kollektivtrafiksystem avlastas. Mellan Slussen och T-
Centralen blir systemet dirmed mer robust och mindre kinsligt for storningar. Den nya
forbindelsen ar den forsta tunnelbanelinjen som inte passerar T-Centralen, vilket skapar nya
resmojligheter mellan olika omréden.

Utbyggnaden av tunnelbanan kommer att medfora positiva konsekvenser for tillgangligheten for
flera grupper inom de stadsdelar som berors samt for de som har malpunkter i omradet.
Tillgdngligheten till verksamheter, arbetsplatser, skolor med mera 6kar i och med att
tunnelbanan 6ppnar mojligheter for snabba transporter.

Utbyggnaden av den nya tunnelbanan kommer att underlitta for Stockholms stad att bygga nya
bostider i linje med Sverigeforhandlingen.

Effekter avseende sidkerhet och trygghet, tillganglighet och anviandbarhet samt jamstalldhet
kommer att beskrivas ytterligare i kommande samrad varen ar 2024 samt i jairnvigsplanens
granskningshandling.

Effekter och konsekvenser for miljo och hilsa redovisas i jairnvagsplanens
miljokonsekvensbeskrivning och paverkan under byggtiden i samradsunderlaget for
miljoprovningen.

For vissa delar av den nya tunnelbanelinjen pagar fortfarande utredning. Likasa pagar arbete
med bedomning av effekter och konsekvenser. Detta kommer att beskrivas i sin helhet i nasta
samrad varen ar 2024 och i jarnvagsplanens granskningshandling.
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1 Projektet ny tunnelbana mellan
Fridhemsplan och Alvsjé

I kapitel 1 beskrivs projektet 6vergripande med motiv, tidigare utredningar och
beslut, planldggningsprocessen samt jarnvagsplanens avgransning.

1.1  Motiv till utbyggd tunnelbana

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

Stockholmsregionens befolkning har de senaste tio dren 6kat med cirka 35 000 personer
varje ar. Ar 2020 sigs dock ett trendbrott med en 6kning pa cirka 15 000 personer, nigot
som till stora delar kan férklaras av Coronapandemin. Ar 2022 dkade tillviixttakten till
cirka 25 000 personer, det vill sdga en nagot lagre tillvixttakt jamfort med fore pandemin.

Enligt Stockholms lans landstings (2018) regionala utvecklingsplan for Stockholmsregionen
(RUFS2050) beriknas ldnets invanarantal 6ka med drygt 1,1 miljoner till cirka 3,4 miljoner
fram till r 2050, vilket motsvarar en 6kning med néstan 50 procent. Ett forvantat hogt
framtida barnafédande och positiv nettomigration ligger bakom den bedomda 6kningen.
Just nu pagar ett arbete med att uppdatera RUFS2050, denna kommer fardigstéllas under
ar 2026. I kommande RUFS bedoms befolkningstillvixten vara lagre.

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

Den snabba befolkningstillvaxten ar positiv for regionen, samtidigt for den ocksa med sig
stora utmaningar. Det finns brister nér det géller kapaciteten i transportsystemet,
bostadsbyggandet och utbildningssystemet. Kapacitetsbristen i transportsystemet tar sig
olika uttryck:

m Sparnitet i de centrala delarna ar Gverbelastat och kapaciteten 6ver Saltsjo-Malarsnittet
ar begransad.

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

De brister som finns i trafiksystemet i dag kommer att forstiarkas ytterligare med den starka
befolkningstillviaxt som pagar och forvintas fortsitta i regionen om det inte sker ytterligare
investeringar i infrastrukturen.
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Sverigeforhandlingen ar ett initiativ frén Sveriges regering for att fa forbattrad
kollektivtrafik och 6kat bostadsbyggande i storstdderna. I januari 2017 tecknade staten,
Region Stockholm och berérda kommuner avtal om fyra kollektivirafiksatsningar i lanet:

m Tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo
m Forlangning av Roslagsbanan till T-Centralen
m  Sparviig Syd mellan Alvsjo och Flemingsberg

m Ny tunnelbanestation vid Hagalund.

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

Den nya tunnelbanelinjen mellan Fridhemsplan och Alvsjo, Gul linje, innebér en ny
forbindelse 6ver Saltsjo-Malarsnittet, vilket medfor att kapaciteten starks i detta snitt
samtidigt som befintligt kollektivtrafiksystem avlastas. Det ar den forsta tunnelbanelinjen
som inte trafikerar T-Centralen. Utover att stiarka kollektivtrafiksystemet ska tunnelbanan
ocksa bidra till 6kat bostadsbyggande i regionen. I Figur 1-1 redovisas Stockholmsregionens
planerade och befintliga tunnelbanesystem.
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Figur 1-1. Planerat och befintligt tunnelbanesystem i Stockholmsregionen.
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Region Stockholm ansvarar @ven for flera andra tunnelbaneutbyggnader som kommit
langre i planering och genomférande. Dessa utbyggnader sker i tre olika riktningar: till
Nacka, till Arenastaden och till Barkarby. Dessutom byggs tunnelbanans Bla linje ut till
Gullmarsplan och soderort samt kopplas ihop med nuvarande Gron linje till Hagsatra, som
alltsa kommer att bli B4 linje nar utbyggnaden ar fardig. En utbyggnad av Hégdalsdepan
pagar ocksa.

1.2 Tidigare utredningar och beslut

1.2.1 Sverigeférhandlingen 2017

I Sverigeforhandlingens uppdrag ingick att 6ka kollektivtrafiken, forbattra tillgangligheten
och 0ka bostadsbyggandet i Sveriges tre storstadsregioner. Under &r 2015 genomforde
Region Stockholm 6versiktliga bedomningar av nyttor och kostnader for tolv olika atgirder
i Stockholmsregionen, se Figur 1-2. Bedomningarna innefattade bland annat teknisk
genomforbarhet, utformning, trafikering, depa och fordon. Mgjligheten att bygga fler
bostader vagdes ocksa in. Fyra atgarder valdes ut for vidare studier, dar en tunnelbana
mellan Fridhemsplan och Alvsj6 var en av dessa atgirder. For detta projekt togs sedan ett
kunskapsunderlag fram, dir en strickning mellan Fridhemsplan och Alvsj6 studerades. I
detta tidiga skede var alternativet inte foremal foér samrad med allminhet, myndigheter och
organisationer.

Rimbo

Arlanda
# Karsta

Taby/Arninge

Molnby

Barkarby s
Kymlinge =+

Arenastaden
Liding® C
Hagalund
3

Kungsholmen City Orminge

- Nacka
Frudngen

Kungens ¥ (]

kurva h\ 3
Alvsjo/
Hagsétra

Flemingsberg

Figur 1-2. Illustration dver tidigare utredningar.
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1.2.2 Tilldtlighetsprévning

Verksamhet som har betydelse pa ett nationellt plan och som generellt bedoms medfora
betydande risker for ménniskors hilsa och miljon eller f6r hushallning med naturresurser
eller energi méste provas av regeringen innan den far komma till stdnd. En sddan provning
kallas tillatlighetsprovning och sker i enlighet med 17 kapitlet 3 § miljobalken.

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

1.2.3 Lokaliseringsutredning 2021

Under aren 2020—2021 togs en lokaliseringsutredning fram med syfte att utreda majliga
strickningar och stationer for en ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo.
Utredningen lég till grund for Region Stockholms stéllningstagande om val av lokalisering.

Alternativen for den framtida tunnelbanan har tagits fram med hansyn till bland annat var
manniskor bor och arbetar, hur de reser, dagens transportsystem, Stockholms stads
exploateringsplaner, miljoforhallanden, geotekniska och geologiska férhallanden samt
befintliga anldggningar under mark. I processens inledande skede identifierades olika
malpunkter inom utredningsomradet som 1ag till grund for att ta fram alternativen. Sex
alternativ genomgick en oversiktlig rimlighetsbedémning vilket resulterade i att fyra
alternativ valdes bort. De tva aterstdende alternativen forfinades och landade slutligen i
lokaliseringsutredningens tva utredningsalternativ, Utredningsalternativ Vast och
Utredningsalternativ Ost, med sex stationer vardera, se Figur 1-3. Bida alternativen
bedomdes ha en hog resenirsnytta i forhéllande till kostnad och vara tekniskt
genomforbara.

Efter fordjupade studier av de tva alternativen valde Region Stockholm att ga vidare med
att utveckla Utredningsalternativ Vist med stationer i Fridhemsplan, Liljeholmen,
Arstaberg, Arstafiltet, Ostberga och Alvsj6. Korridoren bedémdes vara mest resurseffektiv
och ge bist stod for den framtida bostadsutvecklingen med nya bostider i Arstaberg och
Liljeholmen. Korridoren gav ocksa storst resenérsnytta till 1agst kostnad.

Se kapitel 4.1 for mer information om resultatet av lokaliseringsutredningen.
Lokaliseringsutredningen finns iiven i sin helhet p4 hemsidan fér Gul linje till Alvsj6
(Region Stockholm, u.a.).
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Figur 1-3. Geografisk utbredning for Utredningsalternativ Vdst och
Utredningsalternativ Ost.

1.2.4 Beslut om betydande miljdpaverkan

Den 10 november 2021 beslutade Lansstyrelsen i Stockholms l4n att utbyggnaden av
tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjo kan antas medféra betydande miljopaverkan
oavsett val av strackning och djup, pa grund av byggnationens komplexitet, omfattning och
miljons kanslighet. Inom utredningsomrédet finns ett flertal kulturmiljévérden,
fornlamningar och naturvirden som kan komma att paverkas beroende pa lokalisering och
utforande. Lansstyrelsen belyste dven risken for paverkan pa ytvattenforekomster,
paverkan till f6ljd av sankta grundvattennivaer samt risk for storningar i form av stomljud
och vibrationer under drifttiden. Vidare bedomde Lénsstyrelsen att projektet kommer att
krava omfattande samordning med andra projekt med anledning av de tillfalliga
markanspréken som beh6vs under byggtiden samt de permanenta markanspraken som
behovs for framst stationsbyggnaderna ovan markytan.
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1.3  Planlaggningsprocessen for ny tunnelbana
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Figur 1-4. Planlidggningsprocessens olika steg for utbyggnaden av tunnelbana mellan Fridhemsplan och
Alvsjo.

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

Tidigare i projektet har ett samradsunderlag som beskriver hur den nya tunnelbanan kan
paverka miljon tagits fram. Lansstyrelsen beslutade att projektet kunde antas medféra en
betydande miljopaverkan vilket innebar att en miljokonsekvensbeskrivning tas fram till
jarnvagsplanen.

1.3.1 Samradsprocessen

Under storre delen av planldaggningsprocessen inhdmtar Region Stockholm synpunkter och
kunskap fran allménheten I6pande. Synpunkter kan lamnas kontinuerligt under
samradsprocessen men vid angivna tillfillen genomfor Region Stockholm aktiviteter dar
handlingar hélls tillgdngliga for att limna synpunkter. Samradsaktiviteterna riktar in sig pa
olika typer av fragor i olika skeden. Under samradsprocessen ska Region Stockholm fora
dialog med Lansstyrelsen i Stockholms 1an, Stockholms stad, de enskilda som sarskilt
berérs och regionala kollektivtrafikmyndigheten. Aven de 6vriga statliga myndigheter, den
allmanhet och de organisationer som kan antas bli berérda ska inkluderas i dialogerna.
Synpunkter som kommer in under samrad sammanstélls och beméts i en
samradsredogorelse.

For utbyggnaden av tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjé genomfors samrad i olika
skeden med olika teman. Under arbetet med att ta fram en jarnvégsplan har tva samrad
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genomforts, ett tredje genomfors nu och ett fjarde planeras till varen 2024, se
beskrivningar i punktlista nedan. Fér information kring samrad som genomforts i
lokaliseringsutredningsskedet finns tva samradsredogorelser att ta del av. Samtliga
samradsredogorelser aterfinns i samradshandlingen under rubriken Samradsredogorelser.

m Samrad om placering av stationsuppgangar, 1 juni-29 juni ar 2022. Syftet med
samradet var att inhdmta kunskap och synpunkter om stationsldgena och var
uppgéangarna ska placeras. Oppet hus hélls pa Liljeholmstorget den 14 juni och i
Kulturhuset i Ostberga den 16 juni.

m Samrad om arbetsomraden, arbetstunnlar och lokalisering av depa, 21
februari-21 mars ar 2023. Syftet med samradet var att himta in kunskap och
synpunkter om lokalisering av arbetstunnlar och en ny dep4. Oppet hus hélls p&
Stadsarkivet, Liljeholmskajen den 8 mars, pa Johan Skytteskolan i Alvsjé den 9 mars
och pa Kungsholmens bibliotek pa Fridhemsplan den 15 mars.

m Pigiende samrad om jiarnvigsplan och miljotillstand, 15 november-12
december ar 2023. Syftet med samradet ar att inhdmta kunskap och synpunkter om
lokalisering och utformning av anlédggningen samt miljopaverkan. Vid samradet
presenteras planforslaget innehallande samradskartor, preliminir planbeskrivning och
miljokonsekvensbeskrivning samt ett preliminéart gestaltningsprogram. Samrad
genomfors aven for de miljotillstdnd som kravs for bortledning av grundvatten, se
kapitel 1.5.

@ Kommande samrad om jarnvigsplan och miljétillstand — fordjupat, varen
2024. Syftet med det kommande samradet ar att inhamta kunskap och synpunkter pa
en mera detaljerad beskrivning av den anldggning som avses att byggas. Bland annat
kommer de alternativa lokaliseringar och utformningar som redovisas vid pagaende
samrad ha studerats vidare och de alternativ som valts presenteras vid samrédet.

Under hosten 2023 har samrad genomforts avseende lokalisering av ny depa for ny
tunnelbana till Alvsjo, se kapitel 1.6.

1.3.2 Granskning och faststallelse

Efter den sista samradsaktiviteten fardigstélls jarnviagsplanen utifran inkomna synpunkter
och eventuell ny information fran de 6vriga tekniska utredningar som utforts under tiden
for samradsprocessen. Darefter stills jarnvagsplanen, inklusive av lansstyrelsen godkand
miljokonsekvensbeskrivning, ut for granskning. Under granskningen finns aterigen
mojlighet att lamna synpunkter pa jarnvagsplanen. De inkomna synpunkterna
sammanstills och besvaras i ett granskningsutlatande och de sista slutjusteringarna av
jarnvagsplanen gors. Region Stockholm begér sedan att lansstyrelsen ska yttra sig 6ver
planen.

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

Se kapitel 9.2 for mer information om nir granskning och faststéllelse planeras att ske.
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1.3.3 Samordnat planfoérfarande

Parallellt med utarbetandet av jairnvagsplanen arbetar Stockholms stad med att ta fram de
detaljplaner som kravs for att tunnelbanan ska kunna byggas. Samordnat planférfarande
anvands i planldggningen av den nya tunnelbanan for att samordna planprocesserna for
detaljplan och jarnvagsplan.

Eftersom detaljplanerna enbart behandlar atgarder som prévas genom jarnvagsplan behovs
inga sirskilda detaljplanehandlingar i samradsskedet och jarnviagsplanens samrad kan
tillgodorédknas dven i detaljplanedrendena. Region Stockholm har, for att méta kraven pa
samrad om detaljplaner i plan- och bygglagen (2010:900), sidkerstillt att
fastighetsforteckningen och samradskretsen uppfyller kraven i plan- och bygglagen. Det
samordnade forfarandet ger ocksa kommunen méjlighet att nyttja den for jarnviagsplanen
upprattade miljokonsekvensbeskrivningen.

I granskningsskedet upprittas separata planhandlingar for jairnvagsplan respektive
detaljplan som ska beslutas om enligt lagen (1995:1649) om byggande av jairnvag respektive
plan- och bygglagen. Stockholms stad beslutar efter granskningen att anta detaljplanerna.
For jarnvagsplanen ar det Trafikverket som provar och fattar beslut om att faststilla
jarnvagsplanen. Detaljplanerna och jarnviagsplanen planeras att stillas ut for granskning
under samma period.

1.4 Jarnvagsplanens avgransning

Jarnvagsplanens geografiska avgransning utgors av det omrade ovan och under mark dar
permanent och tillfalligt mark- och utrymmesansprak gors. I jarnvagsplanens
samradskartor redovisas planerad anldaggning och den mark som behovs for anlaggningen.
Tunnelbanan ska utformas och dimensioneras for att hantera bedémda framtida
resendrsmangder for ar 2060.

1.5 Tillstandsansokan for bortledning av
grundvatten

Bergtunnlar paverkar grundvattnet under savil byggtiden som drifttiden. For byggande av
tunnelbanan kravs darfor tillstdnd enligt miljobalken for bortledning av grundvatten.
Tillstandsansokan kommer att provas av mark och miljédomstolen, i en sa kallad
miljoprovning. Processen for tillstdndsansokan for grundvattenbortledning sker parallellt
med framtagande av jarnviagsplanen. Samrad for de bada processerna sker samtidigt.

Miljokonsekvenser relaterade till grundvattenbortledning och dess foljdverksamheter
beskrivs i samradsunderlaget for miljoprovningen.
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1.6 Angransande jarnvagsplan for ny depa

Eftersom den nya tunnelbanelinjen kommer att bli fristaende fran befintliga linjer beh6vs
en ny depé dar tunnelbanetagen kan parkera, fa service, underhéll och stddning. Det pagar
en si kallad lokaliseringsutredning i vilken Region Stockholm utreder olika platser langs
linjen for detta andamal.

Flera alternativ till lokalisering av dep&n har studerats i omradet kring Vistberga/Ostberga
och Alvsj6. Nu utreds fyra alternativ vidare. Region Stockholm genomforde ett samrad
under perioden 19 september-18 oktober 2023 med syfte att fa in information och
synpunkter pa de fyra alternativen.
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2  Mal

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

2.1 Andamal och projektmal

Andamaélet kan ses som det 6vergripande syftet med projektet. Projektmélen beskriver
tillsammans med dndamaélet vad projektet ska bidra till. Projektmélen kan ses som en
precisering av andamalet i form av vilka kvaliteter och funktioner som ska uppnaés.

Ny tunnelbana till Alvsj6 har fyra indamal och totalt tio projektmal. Projektmalen Ar
uppdelade efter andamélen och beror foljande omraden: héllbarhet, tillgidnglighet,
kapacitet och stadsutveckling. Nedan foljer en redovisning av &ndamaélen och
underliggande projektmal:

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

— Attraktiva och funktionella stationer

— Oka jamlikheten mellan omraden och ménniskor

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

— Begriansad omgivningspaverkan

m  Oka tillgéingligheten med kollektivtrafik genom forbittrade forbindelser 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet viaster om Slussen.

— God tillgdnglighet mellan stationer och malpunkter
— Forbattrad tillganglighet
m Stirka kapaciteten i tunnelbanesystemet 6ver Saltsjo-Malarsnittet.
— Oka resandet i kollektivtrafiksystemet
— Oka kapaciteten i kollektivtrafiksystemet

m Bidra till stadsutveckling genom att mojliggora 48 500 bostader i anslutning till
tunnelbanan.

— Avlasta striackor och noder i kollektivirafiksystemet med trangsel
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2.2 Nationella transportpolitiska mal

En utgangspunkt for alla atgarder inom transportomradet ar de transportpolitiska malen
som regering och riksdag har satt upp. Det 6vergripande malet for svensk transportpolitik
ar att sdkerstilla en samhallsekonomiskt effektiv och 1angsiktigt héllbar
transportforsoérjning for medborgare och naringsliv i hela landet. Under det 6vergripande
malet ligger ett funktionsmal och ett hinsynsmal, se Figur 2-1.

Funktionsmal
Tillgénglighet

Hansynsmal
Sdkerhet, miljd
och hélsa

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

2.3 Regionalt trafikforsérjningsprogram for
Stockholms [an

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms lan ar regionens viktigaste
styrdokument for kollektivtrafikens utveckling. Syftet med programmet ar att faststilla
langsiktiga mal for den regionala kollektivtrafiken. Trafikforsorjningsprogrammet har tre
mal: Okat kollektivt resande, Smart kollektivtrafiksystem och Attraktiv region. Mélen
beskriver overgripande vad som ska kdanneteckna kollektivtrafiken i Stockholms lan &r
2030, se Figur 2-2.
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Figur 2-2. Trafikforsérjningsprogrammets malmodell.
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3 FOorutsattningar och
nuldgesférhallanden

I kapitel 3 beskrivs viktiga forutsattningar for utbyggnaden av tunnelbana
mellan Fridhemsplan och Alvsjé. I kapitlet behandlas bland annat pagaende
markanvéndning, befintlig kollektivtrafik, planerad stadsutveckling i ndromradet
samt tekniska férutsattningar och krav fér tunnelbaneanldggningen.

3.1 Befintlig bebyggelse, befolkning och
verksamheter

3.1.1 Station Fridhemsplan

Fridhemsplan ar en blandad stadsdel med flertalet bostadskvarter, handel, service och
arbetsplatser. I naromradet finns flera mélpunkter sdsom Vistermalmsgallerian,
Internationella biblioteket, Sankt Gorans sjukhusomrade, butiker och gym. Omradet
inrymmer dven flertalet forskolor, grundskolor och gymnasium. Kronobergsparken, Norr
Mailarstrand, Ralambshovsparken och Konradsbergsparken utgor ocksa malpunkter vid
Fridhemsplan. Viktiga strak for ménniskor och trafik ir Drottningholmsvigen, S:t
Eriksgatan och Fleminggatan. For lokalisering av malpunkter intill planerat stationslage vid

Fridhemsplan, se Figur 3-1.
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Figur 3-1. Befintlig bebyggelse och mdlpunkter vid planerat stationsldge Fridhemsplan.

20 (120)



3.1.2 Station Liljeholmen

Liljeholmen har under 2000-talet utvecklats fran ett industriomrade till en blandad
stadsdel med bostiader, handel och service. Vid Liljeholmens centrum ligger
Liljeholmstorget Galleria. Pa Liljeholmen och dess nidromréde finns flertalet férskolor
(inklusive en 6ppen forskola), ggmnasieskolor, ungdomsmottagning, ungdomsgard och
daglig verksamhet for personer med funktionsnedsattning. Mot Gréndal och i Marievik
finns komvux- och SFI-lokaler. Ut6ver detta finns det manga arbetsplatser i omradet.

Nordvist om Liljeholmens centrum ligger sjon Trekanten samt Trekantsparken. I
Trekantsparken finns en lekplats och ett utegym. Pa Lovholmen i norr bedrivs ménga
kulturverksamheter, exempelvis ligger har Fargfabrikens konsthall.

Mellan Liljeholmens centrum och Liljeholmskajen och Marievik striacker sig den hart
trafikerade Sodertaljevagen.

Liljeholmen &r idag en del av ett stérre omvandlingsomrade innehallande Liljeholmskajen,
Marievik, Lovholmen, Nybohovsh6jden och Sédertiljevigen.

For lokalisering av méalpunkter intill planerat stationsldge vid Liljeholmen, se Figur 3-2.
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Figur 3-2. Befintlig bebyggelse och mdalpunkter vid planerat stationsldge Liljeholmen.
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3.1.3 Station Arstaberg

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

I Arstaberg finns flertalet forskolor. I norra delen av Arstaberg ligger Arsta Gard, dir
bedrivs en anpassad forskola, grundskola och en gymnasieskola. Dessutom inryms aven
LSS-bostader och daglig verksamhet.

Vistberga verksamhetsomréade ligger sydvist om Arstaberg och omfattar cirka 15 000
arbetsplatser. Detta dr Stockholms stads storsta verksamhetsomraden.

For lokalisering av malpunkter intill planerat stationslige vid Arstaberg, se Figur 3-3.
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Figur 3-3. Befintlig bebyggelse och mélpunkter vid planerat stationslige Arstaberg.
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3.1.4 Station Arstafaltet

Arstafiltet ligger strax sydost om Arstaberg. Omradet har linge utgjorts av ett storre
grasfalt som anvints for rekreation, idrott och odling. Det ligger bland annat en golfbana
och kolonilotter i den sédra delen av Arstafiltet. Filtet grinsar i norr till bostéider lings
Sandfjirdsgatan och Valla torg. Vist om Arstafiltet ligger Arsta partihallar som ir ett
industri- och verksamhetsomrade for gods, logistik, externhandel och infrastruktur. Norr
om Arstafiltet och Sanfjirdsgatan domineras stadsrummet av Sédra linken. Ovriga
malpunkter i omradet utgors framfor allt av skolor och forskolor som ar beldgna i den
befintliga bebyggelsen.

I dag ar Arstafiltet en pagiende byggarbetsplats som omvandlar ett filt till en ny stadsdel.
Det finns beslutade planer att bygga bostdder, kontor, skolor och verksamheter pa
Arstafiltet. For lokalisering av malpunkter intill planerat stationslige vid Arstafiltet, se
Figur 3-4.
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Figur 3-4. Befintlig bebyggelse och mélpunkter vid planerat stationslige Arstafiltet.
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3.1.5 Station Ostberga

Ostberga bestar av flera bostadsomraden och karaktiriseras av bostadsbebyggelse frin
1950- och 1960-talet, med kompletteringar under 2000-talet. Vid Ostbergabackarna ligger
Ostberga torg som utgor en viktig malpunkt med skola, kulturhus och bibliotek. Torgytan
utanfor kulturhuset anvinds ocksa for fritids- och foreningsaktiviteter for barn och unga. I
nirheten av torget ligger Aven tva forskolor och en 6ppen forskola. I Ostberga finns tva
parker; Stamparken och Backens parklek. Mellan Ostbergabackarna och Liseberg ligger en
idrottsplats. Fér lokalisering av malpunkter intill planerat stationsl:ige vid Ostberga, se
Figur 3-5.

Gdia landsvdg

Arstaféltet
e gl L _a R Golfbana
& ¢ N 6stherq:j'}nr%' i ) 7
o B [T Ostberga o
Ostbergabackarna : Kbloniomragle
gk B f)_ bergahéjden 5 eﬁf’(\ §
& y
D Y\&ﬁ
_-:‘G'al"_HIa. \:_
Qs:tl;_er'ga Y
: PR S 2 O ckgnVaQ
R % 8
“. Liseberg
| 2 "Ostberga
e 4 .
TECKENFORKLARING
1 . 5 i 00
T| Stationslage ® Bibliotek O_:—:Lll m
— Sprlinie @ Skola © Open Stockholm
P ] © Lantmateriet, Geodatasamverkan
¢ Idrottsplats Datum’ 2023-10-26

Figur 3-5. Befintlig bebyggelse och mdlpunkter vid planerat stationslige Ostberga.
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3.1.6 Station Alvsjo

Alvsjo priglas av infrastruktur och storskaliga byggnadsvolymer. Magelungsvigen passerar
rakt 6ver omréadet och i soder striacker sig Huddingevigen. Mellan Huddingevagen och
jarnvigen ligger Stockholmsmiissan. Intill Stockholmsmissan ligger Alvsjo gard och en
uppvuxen park i omradet nirmast sparen. P4 Magelungsvigens vistra sida ligger Alvsjo
idrottsplats. Idrottsplatsen drivs av Alvsjo AIK men Ags av Stockholms stad. I vrigt ligger
de flesta malpunkter i dag pa den norra sidan av jarnvigen, mot Alvsjo torg. Dir finns flera
skolor och métesplatser for seniorer, samt handel och service.

I Alvsjo och Solberga finns dven en omfattande flerbostadsbebyggelse. P4 vistra sidan om
Magelungsvigen ligger Alvsjo villastad och smahusbebyggelse i Lingbro. P4 sédra sidan av
Huddingevigen en av Stockholms &ldsta villastdader. For lokalisering av malpunkter intill
planerat stationslige vid Alvsjo, se Figur 3-6.

SR\ e

Skola_

Hudarngpvﬁgc_n

-

TECKENFORKLARING

z - R Qg 400
T Stationslage @ Bibliotek e e
— Sp&rlinie @ Skola © Open Stockholm
P ] © Lantmateriet, Geodatasamverkan
Datum: 2023-10-24

Figur 3-6. Befintlig bebyggelse och mélpunkter vid planerat stationsldge Alvsjo.

3.2 Resenarer och trafik

3.2.1 Kollektivtrafik

Den befintliga kollektivtrafiken i upptagningsomradet bestar i dag av busstrafik,
tunnelbanetrafik, pendeltagstrafik och Tvirbana. I detta avsnitt redovisas kollektivtrafik
per framtida stationslige, se Figur 3-7 till Figur 3-12.
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Fridhemsplan ar i dag en etablerad kollektivtrafiknod och bytespunkt i
Stockholmsregionen. Har korsas befintlig Gron och Bla tunnelbanelinje samt olika
busslinjer dagtid, bland annat stombusslinjerna 1 och 4.

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

Arstaberg 4r i dag en bytespunkt mellan Tvirbanan, bussar, pendeltig samt ging- och
cykeltrafik. Ett regionalt cykelstrak passerar knutpunkten. Det finns ett stort behov av att
forbattra kopplingen till planerad och befintlig kollektivtrafik i Arstaberg.

Vid utkanten av Arstafiltet finns det i dag befintliga hallplatser for Tvirbanan och bussar,
vilket innebar att platsen kan bli en viktig bytesnod for resor i nord-sydlig och 6st-vistlig
riktning.

Ostberga ir ett bostadsomrade som i dag helt saknar sparbunden kollektivtrafik och det ir
A méinniskor fran dvriga delar av staden som rér sig till eller inom Ostberga. I dag
trafikeras Ostberga samt de tvA nirliggande smdhusomradena Liseberg och Orby av
busslinjer.

Alvsjo fungerar i dag som en stor kollektivtrafiknod med pendeltig, flertalet busslinjer samt
ett cykelgarage. Pendeltagsstationen har ett stort upptagningsomrade. Manga pendlar med
cykel till stationen for vidare resa norrut eller soderut.
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Figur 3-7. Kollektivtrafik vid planerat stationsldge Fridhemsplan.
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Figur 3-8. Kollektivtrafik vid planerat stationsldge Liljeholmen.
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Figur 3-9. Kollektivtrafik vid planerat stationsldge Arstaberg.
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Figur 3-10. Kollektivtrafik vid planerat stationslige Arstafiltet.
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Figur 3-11. Kollektivtrafik vid planerat stationslige Ostberga.
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Figur 3-12. Kollektivtrafik vid planerat stationslige Alvsjo.

3.2.2 Befintliga resenarsmangder

Resandesiffror i detta avsnitt baseras pa Region Stockholms officiella rapport Fakta om SL
och ldnet 2021 (Region Stockholm, 2021).

Resandet i kollektivtrafiken och personers allmidnna resvanemonster forandrades kraftigt
under coronapandemin. Marknadsandelen for kollektivtrafik jamf6ért med annan
motorburen trafik har vuxit till ndra 60 procent ar 2019, men minskade kraftigt under
coronapandemin. I Region Stockholms delarsrapport fran maj 2023 beskrivs att resandet
har stabiliserat sig strax 6ver 80 procent av 2019 ars nivéer, det vill sdga fére pandemin, att
jamfora med en budgeterad niva for helaret pa 9o procent.

Resandet med Tvirbanan och pendeltag har aterhdmtat sig mer an for buss och tunnelbana
(Region Stockholm, 2023). Inkluderas dven andra héllbara transportalternativ, sdsom gang
och cykel, uppskattas kollektivirafikens andel av alla resor vara 49 procent ar 2019 och 32
procent ar 2021. Andelen som cyklar eller gar utgor tillsammans néra cirka 17 procent.

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

Tabell 3-1. Fdrdmedelsfordelning inom Region Stockholm.

2017 2018 2019 2020 2021
Kollektivtrafik 48 % 51% 49 % 33% 32%
Bil 39 % 38 % 39 % 49 % 48 %
Cykel 6 % 5% 5% 8% 7%
Gang 4% 5% 5% 8% 10 %
Annat 2% 2% 2% 2% 2%

Stationerna langs den tillkommande tunnelbanestrackningen har olika karaktar vad galler
tillganglighet till befintlig kollektivtrafik. Fridhemsplan och Liljeholmen hade ar 2021 ett
genomsnittligt antal pastigande pa ungefar 40 000 resendrer vardera, oberoende av
kollektivtrafikslag. For Arstaberg och Alvsjo var motsvarande siffra ungefir 20 000
pastigande vardera. Arstafiltet och Ostberga hade firre pastigande, men ocksa firre
anslutande trafikslag. Resandet i Ostberga motsvarar ett samlat antal pastigande for
busstrafiken i den tilltéinkta stationens niromrade. For Arstafiltet finns ingen motsvarande
berdkning, 4ven om det finns anslutande busstrafik som péaverkar det verkliga resandet. Det
egentliga resandet fran Arstafiltet bedoms vara hogre dn det i Ostberga. I Tabell 3-2
redovisas antalet pastigande en vintervardag ar 2021 (Region Stockholm, 2022).

Tabell 3-2. Antalet pdstigande en vintervardag ar 2021.

Buss Tvdarbanan Pendeltdg T-bana Totalt
Fridhemsplan 10 900 32500 43 400
Lilieholmen 7 500 10 300 19 300 37200
Arstaberg 2 700 5 800 9 700 18 200
Alvsjé 8 400 13 200 21 600
Arstafiltet 700! 1 3002 2000
Ostberga 1960° 1960

1. Hallplats Arstafiltet - Uppgift fran SL Kundtjanst.

2. Avser endast hallplats Arstafaltet, ej Valla torg.
3. Motsvarar det totala antalet pastigande fér busstrafiken i Ostberga (Ostberga Trafikutredning, 2022).

3.2.3 Beddmda framtida resenarsmangder

I planeringen av tunnelbanans utbyggnad har trafikprognoser tagits fram av Region
Stockholm (forvaltning for utbyggd tunnelbana) for bedomning av framtida resande pa den
nya tunnelbanelinjen. Trafikprognoserna har bland annat varit en viktig del i
lokaliseringsskedet for valet av stationsplaceringar pa strackan. Trafikprognoserna ger en
bild av hur manga resenirer som forvintas att resa vid respektive station samt hur manga
som kommer resa med tagen mellan respektive station. De trafikprognoser som tagits fram
avser ar 2050 och bygger pa scenario Bas i RUFS2050 (Stockholms lins landsting, 2018).
Las mer om RUFS i avsnitt 3.3.1.2. Scenario Bas i RUFS2050 antar en befolkning i regionen
pa 3 388 000 ar 2050. De resulterande resendrsmangderna for ar 2050 for respektive

station for vald lokalisering redovisas i Tabell 3—3.
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De tva stationer pa den nya tunnelbanelinjen som kommer att anvands av flest resenérer ar
Liljeholmen och Fridhemsplan. De forvantas ar 2050 ha lika manga resenérer som
nuvarande tunnelbanestation Rddmansgatan har i dag. Den station idag som har minst
antal resenirer ir Ostberga som &r 2050 forvintas ha lika manga resenirer som nuvarande
tunnelbanestation Aspudden har i dag.

Tabell 3-3. Berdknad resendrsmdangd per station ar 2050.

Scenario ar 2050
Antal resendrer (pa- och avstigande)

Vardagsdygn | Férmiddag maxtimme
Fridhemsplan 47 000 5900
Liljeholmen 48 000 6 000
Arstaberg 26 000 3200
Arstafiltet 18 000 2200
Ostberga 12 000 1500
Alvsjé 21 000 2 600

Region Stockholm planerar att anta en ny regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen
(RUFS) ar 2026. Langsiktigt horisontéar for kommande RUFS kommer att vara ar 2060.
Befolkningstillvixten kommer att vara lagre i kommande RUFS dn nuvarande RUFS 2050.
I uppdaterade prognoser infor kommande RUFS beriknas befolkningen i Regionen vara
3,297 miljoner i scenario Bas for ar 2060. Det ar cirka tre procent farre invanare an vad
trafikprognoserna for ar 2050 ar baserade pa. Detta medfor darfér en minskning av
resenirsmingderna fran ar 2050 till &r 2060 pé cirka tre procent.

Tunnelbana till Alvsj ska utformas och dimensioneras for att hantera resenirsméngder for
ar 2060, vilket erhélls genom att skriva ned prognosvirdena frain RUFS 2050 med tre
procent. De resulterande resenarsmangderna for ar 2060 for respektive station for vald
lokalisering redovisas i .

Tabell 3-4. Berdknade resendrsmdngder per station Gr 2060.

Scenario ar 2060
Antal resendrer (pa- och avstigande)

Vardagsdygn | Formiddag maxtimme
Fridhemsplan 45 920 5740
Liljeholmen 46 240 5780
Arstaberg 24 480 3060
Arstafiltet 17 120 2 140
Ostberga 12 080 1510
Alvsjo 20 880 2610
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3.3  Stadsutveckling

3.3.1 Fdérvantad samhallsutveckling

3.3.1.1 Overgripande

Manga manniskor soker sig till Stockholm for att studera, jobba och forverkliga sina
drommar. Den kraftiga befolkningstillvixten ar positiv for Stockholmsregionen, men
medfor ocksa stora utmaningar nér det géller att fa fler bostdder pé plats och att bygga ut
kollektivtrafiken for att kunna mota fler resenédrer. Bristen pa bostdder i lanet hammar
tillvaxten, forsvarar kompetensforsorjningen och drabbar framfor allt unga i regionen som
soker en bostad. For att mota utmaningarna som den snabba tillvaxten i regionen medfor
har Region Stockholm de senaste aren intagit en mer aktiv roll som samhillsbyggare genom
att medverka till att koppla ihop infrastrukturinvesteringar med bostadsbyggande, framfor
allt inom Stockholmsoverenskommelsen. Las mer om Stockholmsoverenskommelsen i
avsnitt 9.1.1.

Region Stockholm har dven inom ramen for Sverigeforhandlingen fort dialog med staten
och flertalet av lanets kommuner om utbyggnad av kollektivtrafik i 1anet. Framtagen
overenskommelse beskriver att Region Stockholm bland annat ska bygga ut
kollektivtrafiken med en ny tunnelbanestrickning mellan Fridhemsplan och Alvsjo. Lis
mer i kapitel 1.1 samt avsnitt 1.2.1.

3.3.1.2 Planer

Oversiktsplan

I Stockholms stads Gversiktsplan pekas tunnelbaneforbindelsen mellan Fridhemsplan och
Alvsjo ut. Tunnelbanan anges som en forutsittning som mdojliggdr omfattande
stadsutveckling inom flera omraden. En ny tunnelbanelinje mellan Fridhemsplan och
Alvsjo binder ihop centrala och sédra Stockholm. Frin slutstationen Alvsjo linkar den nya
tunnelbanan ihop med pendeltagsforbindelser och den kommande Sparvag Syd till
Flemingsberg. Tunnelbanelinjen ger nya resmojligheter med smidiga bytespunkter till
annan kollektivtrafik samtidigt som T-Centralen och Rod linje avlastas (Stockholms stad,
2018).

Stockholms stads oversiktsplan omfattar fyra mal:

m I maélet En vaxande stad beskrivs bland annat att god tillgénglighet ska ge manniskor
och foretag goda forutsattningar att utvecklas.

m I maélet En sammanhdangande stad uppges till exempel att Stockholm ska vara en
sammanhingande stad, dar det dr naturligt att réra sig mellan olika stadsdelar och
besoka nya platser.

m I maélet God offentlig miljo konstateras att stadens alla delar ska erbjuda en bra
livsmiljo med god tillgang till stadskvaliteter.

m I maélet En klimatsmanrt och talig stad uppges att Stockholm ska vara en
klimatsmart stad, dir effektiv markanvandning och transporteffektiv stadsstruktur
bidrar till 6kad tillgdnglighet, minskad klimatpaverkan och begransad
resursforbrukning.
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Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen

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

m En tillganglig region med god livsmiljo —prioritering av satsningar pa att skapa
attraktiva livsmiljoer for Stockholmsregionens invanare och styra mot ett mer
transporteffektivt samhalle.

m  En oppen, jamstilld, jamlik och inkluderande region — satsningar for att ta till
vara kompetens och underlitta matchningen pa arbetsmarknaden, fortsatt arbete pa
folkhalsoomradet och stiarkta forutsiattningar for barn och unga att klara skolan och ga
vidare till studier och arbete.

m En ledande tillvaxt- och kunskapsregion — satsningar som stiarker regionens
forsknings- och innovationsmiljoer tillsammans med insatser som lockar fler utlandska
foretagsetableringar och bestkare och som 6kar den internationella handeln.

m En resurseffektiv och resilient region utan klimatpaverkande utslipp -
insatser som Okar elektrifieringen av transporter, utveckling av klimat- och
resurseffektiva stadskarnor runt om i lanet.

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

3.3.1.3 Befolkningsutveckling

Stockholmregionens befolkning kommer 6ka med cirka 40 000 varje ar. Ar 2050 beriiknas
regionens invanarantal vara 3,4 miljoner, en 6kning pa nira 50 procent i jamférelse med
dagens 2,3 miljoner. Omraden dér en stor befolkningstillvaxt sker omfattar bland annat
Arsta, Arstaberg, Arstadal, Arstafiltet, Liljeholmen och Gréndal. Andra omriden med en
pataglig 6kning ir Ostberga och Alvsjo.

3.3.1.4 Markanvandning och bostadsbebyggelse

Den framtida markanviandningen planeras utvecklas i linje med RUFS 2050 och
Stockholms stads 6versiktsplan. Den nya tunnelbanelinjens stationer ligger alla antingen i
den centrala regionkirnan (Fridhemsplan, Liljeholmen och Arstaberg) eller i ett strategiskt
stadsutvecklingslige (Arstafiltet, Ostberga och Alvsjd). Planen anger att den befintliga
stads- och bebyggelsemiljon i dessa omraden ska utvecklas till en mangsidig och
funktionsblandad milj6 dar kollektivtrafiken prioriteras och bytespunkternas funktion
sakerstalls.

I Sverigeférhandlingen atar sig ett antal kommuner i landet att sammanlagt bygga 6ver 100
000 bostider fram till &r 2035. Inom Tunnelbanan till Alvsj6 &tar sig Stockholm stad att
bygga 48 500 nya bostidder. Detta ger lanet ett viktigt tillskott av bostdder och mojlighet att
véxa héllbart med fokus pa mer kollektivtrafikresande. Utbyggnaderna knyter ihop
arbetsmarknadsregionen och mojliggor etablering av fler jobb och foretag. Utbyggnaden av
tunnelbanan med sex nya stationer fran Fridhemsplan via Liljeholmen till Alvsj6 innebar
ett nytt steg i utbyggnaden av tunnelbanenitet. Den nya strackningen kommer att skapa en
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bytespunkt vid Liljeholmen dir resenarer kan byta mellan R6d och Gul linje. Darmed
mojliggors byggandet av de nya bostdderna som uppges i Sverigeférhandlingen.

Omrédena Arstafiltet, Ostberga och Arstaberg planeras som blandade stadsdelar med
bostider, service och kontor. Aven omradet mellan Arstaberg, Nybohov och
Liljeholmsviken bedoms ha mycket stora stadsutvecklingsmojligheter. Stockholms stad har
planer pa att omvandla Sodertéljevigen till en stadsgata och bygga bostiader och
verksamheter i omradet. Omfattande utveckling véntas i Lovholmen, som omvandlas fran
verksamhetsomréade till en ny stadsdel.

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

Stockholms stad planerar dessutom for en omfattade stadsutveckling vid Alvsjo. Planerna
innehaller nya bostader, arbetsplatser, skolor med mera.

I delar av samtliga ovan namnda omraden har arbete med detaljplaneprogram eller
detaljplaner inletts. Planerna befinner sig i varierande skeden. Las mer om hur den nya
tunnelbanan anpassas till gillande detaljplaner i kapitel 9.3.

3.3.1.5 Infrastruktur

I anslutning till och utmed striickan fér ny tunnelbana till Alvsjo planeras och sker en
utbyggnad av samhallsviktig infrastruktur. Ett antal andra storre infrastrukturprojekt
kommer genomforas i Stockholms ldn under perioden fram till prognosaret 2050.
Ytterligare ett antal projekt héller pa att utredas. Projekten som ingar i den nationella
planen for transportinfrastrukturen, Stockholmsforhandlingen, Sverigeforhandlingen
och/eller RUFS 2050 ar foljande:

m Forbifart Stockholm (Nationell transportinfrastrukturplan 2022-2033).
m Malarbanan (Nationell transportinfrastrukturplan 2022-2033).
m Tvarforbindelse Sédertorn (Nationell transportinfrastrukturplan 2022-2033).

m Ny tunnelbana till Barkarby, Nacka, Gullmarsplan/Séderort och Arenastaden
(Stockholmsférhandlingen).

m Roslagsbanan till city (Sverigeforhandlingen).

m Sparvig Syd (Sverigeforhandlingen).

3.3.2 Planerad utveckling vid stationslagena

Det pagér flera stadsutvecklingsprojekt i de planerade stationsldgenas niromrade, se Figur
3-13. Den framtida utvecklingen utgar fran RUFS 2050, 6versiktsplaner, fordjupade
oversiktsplaner, detaljplaner och annan planerad infrastruktur. I kommande avsnitt
redovisas den forvantade stadsutveckling mer ingdende.

3.3.2.1 Station Fridhemsplan

I kvarteret Vaktaren, dar befintlig och kommande stationsentré pa Drottningholmsvégen ar
beldgen, pagar utveckling genom pabyggnader av bostdder och kontor pa flera byggnader,
samt ett nytt gardshus. Utveckling sker dven pa olika delar av Kungsholmen med bostader,
kontor och samt satsningar pa forbattrad tillganglighet for cyklister. I 6vrigt planeras inga
storre stadsutvecklingsprojekt i direkt anslutning till Fridhemsplans stationsentré.
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Figur 3-13. Planerad stadsutveckling i den nya tunnelbanans ndromrade.
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3.3.2.2 Station Liljeholmen

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

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

Nybohovsskolan, pa hojden soder om Liljeholmstorget, planeras att utokas med en ny
skolbyggnad och en ny idrottshall samt en ny forskola.

Sodertiljeviagen ar i dag en hart trafikerad vag som planeras att omvandlas till ett urbant
och tryggt stadsrum med nya bostader, arbetsplatser, handel, service och métesplatser.
Planerna ar i ett tidigt skede.

I Lovholmen planeras for en ny stadsdel med bostéder, torg, férskolor, parker,
kajpromenad och kontor.

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

3.3.2.3 Station Arstaberg

Nordvist om jarnvagssparen planerar Stockholms stad for ett nytt bostadsomrade, kallat
Packrummet, med cirka 1 000 bostider, tre forskolor, en skola, en park och en naturpark.
Byggnation planeras paga fram till omkring ar 2025.

Stockholms stad har tidiga planer for utveckling av omrade mellan Sviardlangsvigen och
sparen samt en flytt av busstorget pa Svirdléangsplan till den sédra sidan av
tvirbanehallplatserna lings Arstabergsviigen. Tva nya sjuvaningsbyggnader med kontor
ingar i planen och forutsatter att bussterminalen flyttas till soder om Tvarbanan.

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

3.3.2.4 Station Arstafiltet

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

3.3.2.5 Station Ostberga

I Ostberga planeras drygt 1 100 bostider, varav drygt 100 studentbostider, att byggas. En
ny simhall planeras i narheten av den planerade tunnelbanestationen. Ett befintligt
gangstrak utmed Ostbergabackarna, mellan Liseberg och Arstafiltet, planeras att forstirkas
i samband med den planerade stadsutvecklingen i Ostberga och Arstafiltet.

36 (120)



3.3.2.6 Station Alvsjo

Alvsjo planeras att utvecklas med en mer urban struktur, dir manga befintliga
bostadsomréaden fortitas, exempelvis vid Solberga och Alvsjo torg. Stockholms stad
planerar dven for en omfattande stadsutveckling med nya bostiader, arbetsplatser, skolor,
park- och idrottsytor med mera i Alvsjd. Det finns dessutom planer p4 att bygga bostider
runt Huddingevigen. Det finns dven planer pa att komplettera en stor del av den befintliga
bussterminalen till andra sidan jairnvagen, mot Massviagen.

Trafikverket har planer pa en framtida utvidgning av sparomradet séderut, for att
méjliggdra nya plattformar for regionaltig. Sparvig Syd planeras ha sin slutstation i Alvsjo
vid Magelungsvagen.

3.4 Miljo och halsa

3.4.1 Mark och vatten

Miljoaspekten avser berggrundsforhallanden, jordartsforhallanden, grundvatten, ytvatten
och férorenade omréaden. For en mer utforlig redogorelse, se kapitel 4.1 1 jarnvigsplanens
miljokonsekvensbeskrivning. Aspekterna berggrunds- och jordartsforhéllanden redovisas
aven har i planbeskrivningen avsnitt 3.5.1.

3.4.2 Kulturmiljo

Miljoaspekten avser av ménniskan paverkade spar i landskapet, som beréttar om de
historiska skeenden och processer som lett fram till det landskap vi ser i dag. Manniskors
livsmonster och resursutnyttjande kan foljas genom tiden i landskapets fysiska strukturer.
For en mer utforlig redogorelse, se kapitel 4.2 i jarnviagsplanens
miljokonsekvensbeskrivning.

3.4.3 Stadsbild

Miljoaspekten avser det 6vergripande visuella intrycket av en stads arkitektur och byggda
miljo. Inom stadsplanering avser begreppet exempelvis byggnader och gaturums exteriora
gestaltning, skala och struktur. For en mer utforlig redogorelse, se kapitel 4.3 i
jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning.

3.4.4 Rekreation

Miljoaspekten rekreation ar viktig ur flera perspektiv: fysiskt, socialt och psykiskt.
Friluftsliv och rekreation bygger, enligt definitionen i miljobalken, pa mojligheten att vistas
utan utrustning i naturomraden med ren luft och rena vattendrag. Rekreationsviarden kan
dock dven finnas i byggd miljo. Ijarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning avser
aspekten fraimst narrekreation och annat tatortsnira friluftsliv. For en mer utforlig
redogorelse, se kapitel 4.4 i jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning.
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3.4.5 Naturmiljé

Miljoaspekten avser naturtyper, livsmiljoer, arter och ekologiska funktioner. Naturvirdet ar
kopplat till den natur som bidrar till biologisk mangfald eller fyller en ekologisk funktion.
For en mer utforlig redogorelse, se kapitel 4.5 i jairnviagsplanens
miljokonsekvensbeskrivning.

3.4.6 Buller, stomljud och vibrationer

Buller definieras som o6nskat ljud. Buller kan spridas genom luften (luftljud) men ocksa
genom att vibrationer i marken alstrar ljud i byggnader (stomljud). Vibrationer kan aven
stora boendemiljon genom uppfattbara skakningar och orsaka storningseffekter, sa kallade
komfortstorningar, for de som bor eller vistas i byggnader i narheten. Vibrationer kan ocksa
orsaka skador pa byggnader. For en mer utforlig redogorelse, se kapitel 4.6 i
jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning.

3.4.7 Luftkvalitet inomhus

Miljoaspekten avser luftkvaliteteten inom sjilva tunnelbaneanlaggningen. For den nya
tunnelbanan sitts ett mal for kvaliteten pa inomhusluften, som sedan
tunnelbaneanldggningens ventilation anpassas for att klara. For en mer utforlig
redogorelse, se kapitel 4.7 i jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning.

3.4.8 Luftkvalitet utomhus

Miljoaspekten avser luftkvaliteten utomhus under drifttiden. Luftkvaliteten utomhus
paverkas genom att partiklar frén tunnelbanetrafiken ventileras ut. Det finns faststéllda
miljokvalitetsnormer som anger hogsta tillditna koncentrationer i utomhusluft for ett antal
luftféroreningar. For en mer utforlig redogorelse, se kapitel 4.8 i jirnvagsplanens
miljokonsekvensbeskrivning.

3.4.9 Elektromagnetiska falt

Elektromagnetiska falt dr ett samlingsnamn for bade elektriska filt och magnetiska flt.
Miljoaspekten avser de elektromagnetiska filt som uppkommer i tunnelbanan fran
hogspanningsnat, likriktarstationer, stromskenan, natstationer och lagspanningsstallverk.
For en mer utforlig redogorelse, se kapitel 4.9 i jirnviagsplanens
miljokonsekvensbeskrivning.

3.4.10 Klimatanpassning och dversvamning

Klimatanpassning av infrastruktur innebér att anpassa infrastrukturen for att klara
framtida, sannolika férhéllanden. I jirnvéagsplanens miljokonsekvensbeskrivning handlar
aspekten fraimst om att anpassa anldggningen till att regnen i framtiden kan bli kraftigare,
vilket kan orsaka 6versvimning. For en mer utforlig redogorelse, se kapitel 4.10 i
jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning.
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3.4.11 Klimat och naturresurshushallning

Med naturresurshushallning menas att anviandningen av energi, mark, vatten och andra
naturresurser ska ske pa ett effektivt, resursbesparande och miljoanpassat satt. I
jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning avgransas aspekten till anldggningens
klimatpaverkan samt materialbehov och masshantering. For en mer utforlig redogorelse, se
kapitel 4.11 i jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning.

3.4.12 Olycksrisker

Med olyckor avses hindelser som kan orsaka stora konsekvenser for resenirer, tredje man,
omgivningen och personer som arbetar i anlaggningen. I jairnviagsplanens
miljokonsekvensbeskrivning avgransas aspekten till olycksrisker i omgivningen som kan
paverka anldggningen samt olycksrisker inom anlidggningen som kan péverka omgivningen.
For en mer utforlig redogorelse, se kapitel 4.12 i jairnvagsplanens
miljokonsekvensbeskrivning.

3.5 Tekniska forutsattningar och krav

3.5.1 Bergtekniska forutsattningar

Den nya tunnelbanans tunnlar och stationer kommer att byggas i berg. Bergtunnlar kan i
princip byggas under alla forutsittningar, men olika forutsattningar gor det olika svart. Till
goda forutsattningar for byggande i berg hor bland annat bra bergkvalitet och god
bergtiackning, det vill saga avstandet mellan tunnelns tak och bergoverytan. Bergkvaliteten
vintas variera langsmed linjen. Begreppet bergkvalitet kan forenklat oversattas till hur
uppsprucket berget ar och vilka egenskaper strukturerna i berget har samt hur de ar
orienterade i férhallande till planerad anldggning. Sddana strukturer kan vara
svaghetszoner och sprickor. Forenklat dr en svaghetszon en zon i berget dir berget ar
svagare dn omkringliggande berg. Det ar mer fordelaktigt att bygga tvirs 6ver
svaghetszoner an att ga langs med. I det aktuella omradet finns ett antal svaghetszoner,
bland annat langs med Riddarfjarden och Liljeholmsviken.

En annan forutsittning som &r av intresse vid planering och placering av anlaggningen ar
jorddjupet, det vill sdga avstandet mellan markytan och bergéverytan. Uppgiften om
jorddjup anvands for att bestimma hur djupt anldggningen behover placeras men ar ocksa
en aspekt vid placeringen av de anldggningsdelar som angor markytan. Omradet dar
tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsj planeras ir typiskt for stora delar av
Mailardalen. Terrangen vaxlar mellan mindre hojder med berg i dagen eller tunnare
moranticke och mellanliggande dalgangar med stora lerdjup.

Las mer om jordartsférhéallanden och jorddjup samt berggrundsforhallanden i kapitel 5.2.1
respektive 5.2.2 i samradsunderlaget for miljoprovningen.
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3.5.2 Befintliga anlaggningar under mark

Befintliga underjordiska anlaggningar behover tas hiansyn till, exempelvis genom att den
nya tunnelbanan anpassas i hojd- eller sidled for att undvika konflikt och for att passera pa
ett sakert avstdnd. Exempel pa sddana anldggningar ar andra tunnelbanelinjer, vag- och
jarnvagstunnlar, tunnlar for avlopp och ledningar samt, s langt som majligt,
energibrunnar.

3.5.3 Krav fér utformning av tunnelbanan

Till grund for utformning av den nya tunnelbanan finns dels allménna krav som géller alla
sparanlaggningar och som &terfinns i myndigheters regelverk, dels projektspecifika krav.
De allménna kraven giller alltid och redovisas inte fullt ut i detta avsnitt. I stillet redovisas
i huvudsak saddana krav som bedoms vara av sarskilt intresse for den planerade
anlaggningen.

3.5.3.1 Allmanna krav

Anlaggningens utformning styrs forutom av Region Stockholms ambitionsniva dven av
myndighetskrav, bland annat kopplat till sdkerhet for resande men ocksa sikerhet for drift-
och underhéllspersonal.

I processen ingar att vardera valda 16sningar i ett socialt perspektiv, darfor ar d&ven
trygghetsaspekterna viktiga. Utformningen av stationer ska bland annat undvika otrygga
och morka prang och horn.

Det finns ocksa krav pa att de nya stationerna ska vara tillgingliga for personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsférméga. Bland annat ska stationer utformas med
ledstrak, bankar, anpassade toaletter, kontrastmarkeringar och tydligt informationsflode.

3.5.3.2 Projektspecifika krav

Projektspecifika krav inkluderar sddana krav som Region Stockholm stiller pa sin
anlaggning utéver myndighetskrav. Dar ingér krav som redan tillampas inom
tunnelbanenitet. Vidare specificeras vilken standard som efterstrivas.

Nedan redovisas de krav som har storst betydelse for anliggningens markbehov och
miljopaverkan.

Spar och spartunnlar
Foljande krav har stillts pa spar och spartunnlar:

m Den nya tunnelbanelinjen ska forbinda stationerna med kortast mojliga vag for att
minimera kostnad, kortider och paverkan pa omgivningen.

® Anldggningen ska utformas med tva separata enkelsparstunnlar.
m Tviartunnlar for utrymning till sdker spartunnel ska ha ett avstand pa cirka 300 meter.
m Sparen ska vara raka vid plattformar och vid vixelkryss.

m Sparens geometri anpassas for att klara en hogsta tilldten hastighet pa 9o kilometer i
timmen.
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m Spartunnlar inklusive stationer anlaggs med ballastfritt spér, vilket kortfattat innebar
att sliprar och ballast ersitts med en sparplatta av betong.

m En eventuell framtida forlangning av tunnelbanan ska inte omgjliggoéras inom vast och
nordlig riktning fran Fridhemsplan. En eventuell framtida forlangning av tunnelbanan
ska inte oméjliggoras soderut frin Alvsjo station i riktning mot Hagsitra. Det innebér
att tunnlar samt deras skyddszon inte ska vara i konflikt med storre befintliga eller
planerade anldggningar som exempelvis tunnlar, bergrum och storre vatten- och
avloppsledningar.

Stationsutformning
Foljande krav har stillts pa stationsutformningen:

m  Utgangspunkt for stationsutformning ska vara en sa kallad mellanplanslésning, med
mittplacerade rulltrappor fran plattform upp till ett mellanplan och darefter hissar upp
till en biljetthall.

m Stationerna ska utformas med en plattformslingd av 75 meter, det vill siga den
tillgdngliga langden for av- och péstigning. Styrande for utformning av stationerna ar
att de ska klara tag som &r upp till 70 meter langa.

m Station Fridhemsplan utformas med mojlighet till omstigning till Bl4 och Gron linje.
m Station Liljeholmen utformas med mojlighet till omstigning till R6d linje.

m Region Stockholm har studerat olika mojliga 16sningar for suicidprevention i
tunnelbanan dar plattformsavskiljande viaggar har varit en av de studerade l6sningarna.
Plattformsavskiljande vaggar ar en dtgard med fullh6ga och téita viggar som satts upp
pa plattformskant for att avskilja sparomradet fran resenarsutrymmet pa plattformen.
Detta innebar att tunnelbaneprojektet forbereder for plattformsavskiljande vaggar.
Beslut om att féra in plattformsavskiljande vaggar, eller annan 16sning for att motverka
suicid och obehorigt sparbetriade, pa de nya stationerna kommer att fattas senare i
planeringen av tunnelbanans utbyggnad.

Trafikering och fordon
Foljande krav har stillts pa trafikering och fordon:

m Tunnelbanan ska utformas for forarlos drift och fordon med en langd pa 70 meter.
m Tigen ska kunna kora med en hastighet av 9o kilometer i timmen.

m Vid 6ppnande av linjen ska trafik minst kunna gé i femminuterstrafik i vardera
riktningen.

m Tunnelbana ska utformas och dimensioneras for att hantera bedomda framtida
resendarsmangder for ar 2060.

Hissar

Pé grund av stationernas djupa lage ska de utformas med hogkapacitetshissar. Stationerna

utformas med ett varierande antal hissar beroende pa antingen krav pa accepterad vintetid
utifran generellt normalflode eller utrymningskrav. Hogkapacitetshissar ar inte aktuellt for
station Fridhemsplan.
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Tunneldrivningsteknik

Spartunnlarna kommer drivas med tunnelborrmaskin med start i Alvsjo och vidare norrut.
For 6vriga delar av anldggningen, sdsom stationer, tvirtunnlar och arbetstunnlar, anviands
drivningsmetoden genom att borra och sprianga.

Ventilationssystem

Utformningen av ventilationssystemet styrs av krav pa luftkvalitet, framfor allt
partikelhalter och partikelalstring fran tag och rils. Kravet pa partikelhalt ar 565
mikrogram per kubikmeter som timmedelvarde.
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4 Planforslaget samt alternativ och
utformning

I kapitel 4 beskrivs vald lokalisering och utformning med motiv. Aven studerade
och bortvalda alternativ redovisas med motiv. Inledningsvis sammanfattas valet
av lokaliseringsalternativ fran tidigare genomford lokaliseringsutredning.
Dérefter redovisas den planerade anldggningen uppdelat pa bland annat

o . . o
spartunnlar, stationer samt drift och underhall.

4.1 Val av lokaliseringsalternativ

4.1.1 Beskrivning av lokalisering av korridor och stationer

Det alternativ som forordades i lokaliseringsutredningen ligger till grund f6r den
lokalisering och utformning av anldggningen som redovisas i jirnvagsplanen.

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

4.1.2 Motiv for vald korridor och stationer

I lokaliseringsutredningen bedémdes den valda korridoren vara mest fordelaktig eftersom
det var mest resurseffektivt och gav bast stod for den framtida bostadsutvecklingen med
nya bostider i Arstaberg och Liljeholmen. Korridoren gav ocks4 storst resenirsnytta till
lagst kostnad.

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

4.1.3
skeden

I lokaliseringsutredningen genomgick sex altern

och landade slutligen i lokaliseringsutredningen

Utredningsalternativ Vist och Utredningsalternativ Ost, med sex stationer vardera, se Figur

4-2.

Bortvalda korridoralternativ och stationer i tidigare

ativ en oversiktlig rimlighetsbedomning
vilket resulterade i att fyra alternativ valdes bort. De tva aterstdende alternativen forfinades

s tva utredningsalternativ,
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Korridoralternativ och stationer togs fram utifrdn bland annat var méanniskor bor och
arbetar, hur de reser, dagens transportsystem, miljoforhallanden, geotekniska och
geologiska forhédllanden samt befintliga anldggningar under mark.

Utvarderingen och beslut om vilka alternativ som skulle viljas bort gjordes med héansyn till
ett antal definierade rimlighetskriterier. De kriterier som anvandes var framfor allt den
berdknade restidsnyttan i forhallande till investeringskostnad samt teknisk komplexitet.
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Figur 4-2. I kartan redovisas samtliga utredningsalternativ som togs fram i
arbetet med lokaliseringsutredningen. De alternativ som bendmns “aktuella
alternativ” ar lokaliseringsutredningens UA Vist och UA Ost.

4.1.3.1 Alternativ Gron

Trafikanalyserna for det grona alternativet visade pa ett betydligt lagre resande &n for
ovriga alternativ. Det var dven det alternativ som minst avlastar strackan norr om Slussen
pa Rod och Gron linje. Alternativet bedomdes ocksa vara det med sdmst forutsiattningar att

uppna projektmalen for social hallbarhet.
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4.1.3.2 Alternativ Orange

Alternativ Orange hade totalt atta stationer. De tva extra stationerna gav inte tillrackligt
stora restidsnyttor for att viga upp den extra kostnaden for ytterligare tva stationer, jamfort
med valt alternativ.

4.1.3.3 Alternativ Bla

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

4.1.3.4 Alternativ Gul

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

4.1.3.5 Utredningsalternativ Ost (UA Ost)

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

4.2  Spartunnlar

4.2.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Den nya tunnelbanan bestar av tva enkelsparstunnlar som anliggs helt under markytan.
Spartunnlarna kommer att striacka sig fran Kungsholmen i norr, vidare under
Riddarfjarden, Langholmen, Liljeholmsviken, Vistra stambanan, Sodra lanken och
Stockholmsmaissan, och slutar vid Alvsjo i soder. Lings strickan foreslas sex stationer;
Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet, Ostberga och Alvsjo, se Figur 4-3.
Stationernas placering och utformning beskrivs narmare i kapitel 4.3.

Sparlinjen ligger mellan 40 och 100 meter under markniva, se Figur 4-4. Mellan
stationerna Fridhemsplan och Liljeholmen ligger spérlinjen som djupast for att sikerstilla
byggbarhet genom svaghetszonerna under Riddarfjarden och Liljeholmsviken samt dven
tillricklig bergtickning. Fran Liljeholmen till Arstaberg gar profilen uppat. Station
Arstafiltet ligger djupt pa grund av ett tjockt lerlager. I Ostberga ligger marken pa en hog
niva varfor stationen ocksa ligger djupt. Mellan Ostberga och Alvsjo passerar linjen
Liseberg dar det finns ett stort antal energibrunnar med djupa borrhal. Linjen gor darfor en
liten b6j mot dster och ligger i ett l:ige som i mojligaste man undviker borrhlen. Alvsjo Ar
linjens sodra dndstation och ligger lite grundare dn 6vriga stationer vilket underlattar
installationen av tunnelborrmaskinen.
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Figur 4-3. Placering av sparlinje och stationer for den nya tunnelbanan. Bildvinkel kopplar till
illustrationer i avsnitt 4.3.2—4.3.7 och visar fran vilken vinkel den nya stationen ses.
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Figur 4-4. Den nya tunnelbanelinjens profil. Observera att det dr olika skalor i lingsled och hdjdled.

De bada enkelspéartunnlarna kommer att borras med varsin tunnelborrmaskin och klas in
med betongsegment for att gora dem tédta. Spartunnlarnas innerdiameter uppgar till cirka
sex meter medan deras ytterdiameter kommer vara cirka sju meter. Avstandet mellan
enkelspartunnlarnas sparmitt kommer vara 22,6 meter. Se Figur 4-5.

Tvartunnlar forbinder spartunnlarna och placeras med cirka 300 meters intervall. Syftet
med tvartunnlarna ar framfor allt for utrymning, men kommer dven anvandas for riddning
och underhall. I de fa fall som tégen inte kan koras till station utan méste utrymmas pa
sparet sa sker utrymning genom tvartunnlarna ver till motsatt tunnelror och darifran
vidare till ndrmaste station.

, 226 m

75m

’ TVARTUNNEL
| | U \
' o .. J ' /, l, \\ \\ ’

. jEEEEEEEEEEEN]

Figur 4-5. Utformning av enkelspartunnlar och tvdrtunnel.
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4.2.2 Motiv till lokalisering och utformning

Spartunnlarna placeras djupt under markniva pa grund av stationernas lagen, mark- och
bergtekniska forhallanden, befintliga undermarksanlaggningar, passage av Riddarfjarden
och Liljeholmsviken med mera. Arbete pagar med att skapa battre kunskaper om bland
annat bergets kvalitet och niva. Resultatet fran detta arbete innebar att sparlinjens hojdlage
samt lage i plan kan komma att justeras, vilket kommer att beskrivas i kommande samrad
varen ar 2024 samt i jairnvagsplanens granskningshandling.

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

4.2.3 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ

Alternativ med dubbelspértunnel och parallell servicetunnel har valts bort till forméan for
tva enkelsparstunnlar. Motivet dr anldggningskostnad samt att utrymningskrav klaras med
hjélp av tva enkelsparstunnlar och tvartunnlar.

4.3 Stationer

4.3.1 Utformningsprinciper stationer

Utformningsprinciperna géller for samtliga stationer férutom Fridhemsplan och har tagits
fram i syfte att bygga enhetliga stationer. Principerna delas in i fyra
huvudanliaggningsdelar; plattformsrum, mellanplan, vertikalschakt samt entrébyggnad, se
Figur 4-6.

Plattformarna blir 75 meter 1anga, vilket ar ungefar halften sé langt som de nuvarande
plattformarna i Stockholms tunnelbana. Plattformen nas fran mellanplanet via tva
trapphallar, en i vardera dnden av plattformen. I trapphallen finns personhiss, uppatgaende
rulltrappa och fast trappa. Mellanplanet utgor en lank mellan trapphallen och hisshallen.
Fréan hisshallen néds hogkapacitetshissarna som forbinder mellanplanet med biljetthallen pa
markplan.

Den nya stationen for Fridhemsplan anpassas till befintliga stationsanldggningar under
mark tillhorande Bla och Gron linje genom att den nya plattformen ansluts till befintlig
forbindelsegang.

Forutom station Fridhemsplan far stationerna utmed den nya tunnelbanelinjen liknande
utformning. I kommande skeden utformas stationerna genom arkitektoniska och
konstnarliga inslag for att skapa en sarpragel for respektive station.
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Figur 4-6. Gemensamma utformningsprinciper for de nya stationerna och dess olika delar. Biljetthallen
é

utgor en del av entr
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4.3.1.1 Anlaggningsdelar

Plattformsrummet

Plattformsrummet, se Figur 4-7, ar stationens centrala anldggningsdel. Férutom
plattformen for resenirsutbytet finns uppgangar till mellanplanet. Det finns ocksa ett antal
tekniska utrymmen varav de flesta placeras under sjilva plattformen. Hogtalare for utrop,
belysning och utrymmen for tekniska installationer som ventilation och kanalisation &r
placerade ovan plattformen ovan undertaket. Trapphallarna avgriansas mot plattformarna
med brandavskiljande glaspartier, se Figur 4-8.

>

i

,,,,,,

|
1T
S

tégriktningar

- Trapphall

Figur 4-7. Overblick éver plattformsrummet med utgdng till trapphall i plattformséinden.

0oooocoood

Till plattformen

Gangtrappa, rulltrappa och hiss fran
plattformen till mellanplanet

Figur 4-8. Trapphall for uppgang mot mellanplanet.
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Mellanplanet

Vid mellanplanet, som forbinder trapphallen med hisshallen, gor resenédren en
sidoforflyttning 6ver sparomradet for att na hissarna som gér upp till biljetthallen vid
markytan, se Figur 4-9.

Figur 4-9. Illustration dar forhdllandet mellan plattform, vertikaltransport, mellanplan med hisshall och
hogkapacitetshissar visas.

En viktig del i utformningen &r att sikerstilla att kommunikationsvagarna blir logiska och
overblickbara. Resenéren ska redan fran plattformsnivén fa en genomblick upp till
mellanplanet och tviartom, se Figur 4-10.

T

a1

=

- :Hjégﬁk ningar

; ¥
= T _ Trapphall \
,//. ,,”'/ - —— /

Figur 4-10. Utblick fran plattformen mot mellanplanet.

Under och 6ver mellanplanet kommer det att finnas flera tekniska utrymmen sdsom
flaktrum, maskinrum for rulltrappor och hissar samt rum fo6r el- och teleinstallationer.
Rummen ska vara atkomliga for driftpersonal och tillgédngliga for transporter av
reservdelar.

52 (120)



Vertikalschaktet
Vertikalschaktet inrymmer framfor allt hogkapacitetshissar som ska transportera
resendrerna mellan mellanplanet och entrébyggnadens biljetthall.

Hogkapacitetshissarna kommer att vara storre dn vanliga hissar med storre dorroppningar
for att sdkerstilla en positiv resenidrsupplevelse utan trangsel och langa kotider. Syftet med
hogkapacitetshissar ar att sikerstilla snabbast mojliga transport mellan biljetthall och
mellanplan. Hissarna kommer att utformas med glasdorrar for att resenérer i hissen ska
kunna orientera sig snabbt samt for att resenédrerna i entrébyggnaden respektive
mellanplanet ska kunna se vem som kommer med hissen. Hissarna gar hela tiden, utan att
resendren behover trycka pa en knapp. For en station med 50 meters djup tar det 30
sekunder fran det att hissdorrarna stiangs till att de 6ppnar igen. Cirka 20 till 40 personer
beriknas resa i varje hiss under rusning, maxantalet ar 40 personer. Mottagningsomradet
for hissarna pa mellanplanet och i biljetthallen kommer att dimensioneras for att
sdkerstilla att trangsel minimeras, se Figur 4-11.

Mellanplan och trapphallar med
forbindelse till plattform

(S

— —— T é* ‘*7 T j’ Vi;f;

T |

[ | |
i —

= - @ >>... Nedre hisshallen med hogkapacitetshissar ~<z227 ‘
till/franbiljetthal Tl {

Figur 4-11. Mellanplanets hisshall

Entrébyggnaden

Stationens entrébyggnad kommer mota staden pa olika sétt beroende pa vilken typ av
stadsmiljo som den ar placerad i. I sin enklaste form ar den en friliggande byggnad men
entrébyggnaden kan ocksa vara integrerad i en kvartersbebyggelse. Stationsentréernas
utformning och gestaltning kommer anpassas till den omgivande bebyggelsen.

Entrébyggnadens priméra funktion ar att inrymma stationens biljetthall och hisshall.
Overblickbarhet och orientering ir viktigt i utformningen. Reseniren ska kunna se in direkt
mot hissarna utifran och se ut direkt mot gatan inifran hissarna, se Figur 4-12.
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Figur 4-12. Vy fran hisshall dir resendiren har blick 6ver spdrrlinjen mot utomhusmiljon.

I entrébyggnaden finns dven personalutrymmen for stationsvardar och driftspersonal samt
ett flertal teknikrum. De flesta teknikrummen lokaliseras i en kéllarvaning under
biljetthallen. Personalutrymmen placeras i markplan sa att krav pa dagsljus och utblick
sakerstalls.

4.3.1.2 Gestaltningsprinciper

Till samradsskedet finns ett 6vergripande gestaltningsprogram framtaget. Det beskriver de
arkitektoniska vardena och gestaltningsprinciperna for hela projektet samt for varje enskild
station. En viktig utgangspunkt ar att i forsta hand se stationsanldggningarna genom
resendrens 0gon. For viagledning i gestaltningsarbetet har foljande fem vardeord
identifierats:

m Attraktiv — ska locka ménniskor till kollektivt resande.
m Hallbar — resurseffektivitet och miljovanlighet i projektering och byggande.
m Tillginglig — orienterbarhet och anviandbarhet for alla resenirsgrupper.

m Tidstalig — robust utformning avseende materials bestandighet och tidlosheten i konst
och design.

m Trygg — den kiinsla som efterstravas hos reseniren oavsett tid pa dygnet.

Nedan sammanfattas gestaltningsprinciper for olika delar av stationsanliggningen. Se
gestaltningsprogram tillhérande jairnvagsplanen f6r en mer utvecklad beskrivning.

Enligt forslag till planerad anldggning kommer entrébyggnaden besta av en tydlig
stationsentré i markplan med glaspartier, skiarmtak och skylt med stationsnamn. Innanfér
stationsentrén planeras for en 6verblickbar biljetthall och en hisshall med ljusa och rymliga
hogkapacitetshissar. Integrerad konst, ljusa och tidlosa material samt tydliga zoner och
information ska 6ka orienterbarheten. Trapphallarna kommer att vara transparenta och
synliga fran alla olika héll som resenérer orienterar och ror sig. Tunnelbanan i Stockholm
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beskrivs som “varldens langsta konstutstallning” - en tradition som ska foras vidare i
stationerna pa den nya linjen. Avsikten ar att konsten ska vara unik pa varje station.
Konsten kommer att vara en viktig del av helhetsupplevelsen pé stationerna.

4.3.1.3 Motiv till utformning

Resendrsutrymmen

Tillrackligt utrymme for resenarer att bade forflytta sig och vianta pa tag pa plattformen ar
den primirt styrande faktorn fér utformning av de publika delarna av stationerna. Aven
vertikal kommunikation, det vill sdga trappor, rulltrappor och hissar, som sikerstiller
transporten mellan plattform och mellanplanet kraver utrymme. Uppgangarnas
dimensioner styrs av antalet resendrer och dven av den maximala tiden som en utrymning
far ta.

Mellanplanslésning

Valet av en sa kallad mellanplanslosning och kompakt station skapar férutsattningar att
genomfora projektet sd kostnads- och resurseffektivt som mojligt och med stor flexibilitet.
Mellanplanslésningen skapar mojlighet att placera stationsentréer sidoforskjutet mot
sparlinjen, vilket i sin tur innebar en flexibilitet for placering av sparlinjen.

Sammanfattningsvis innebar vald utformning av stationerna:

m En kompakt stationsutformning som ar kostnadseffektiv

m Rationellt byggande och projektering med repetitionseffekter
m Igenkidnningsfaktor och god orientering

Hogkapacitetshissar

Valet av hogkapacitetshissar i stallet for rulltrappor grundar sig pa stationernas djup. Stora
delar av nya tunnelbanan ligger 40—100 meter under markytan, se Figur 4-13. Med hissar i
stillet for rulltrappor blir resan mellan biljetthall och mellanplan smidig for resenirerna.
Hissarnas storlek, hastighet och antal ar dimensionerade for att res- och kotider ska vara
korta.

Biljetthallar
Biljetthallar ovan mark i stillet for under mark ar battre ur brandsikerhets-, trygghets- och
tillganglighetshanseende.
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Figur 4-13. Illustration som visar den nya tunnelbanans stationers djup i forhallande till kdnda
byggnader i Stockholm, fran vinster Hotorgsskraporna, Stadshuset, Séder torn och Nationalmuseum.
Illustrationen dr principiell och avser inte specifika stationer.

4.3.1.4 Bortvalda utformningsalternativ

Alternativ med vertikal kommunikation via rulltrappor i stéllet for hissar ar bortvalda for
samtliga stationer utom Fridhemsplan. Anledningen ar att rulltrappor inte ger effektiva
resendrsfloden samt att de ar komplicerade och medfor hog kostnad for de djupa
stationerna.

Bortvalda principer for stationsutformningar dr de som saknar hissar upp till markniva
eftersom de inte uppfyller krav pa effektiva resandefléden och utrymning.

4.3.2 Station Fridhemsplan

Befintlig tunnelbanestation vid Fridhemsplan ar en viktig malpunkt och knutpunkt med
bytesmojligheter till Gron och Bla linje samt bussar. Det byggs ingen ny biljetthall och
stationsentré, i stillet forbinds den nya plattformen med befintliga stationsentréer och
tillhorande biljetthallar via den befintliga forbindelsegéngen.

4.3.2.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

For att na den nya tunnelbanelinjen kommer resenarer vid Fridhemsplan anvinda samma
stationsentréer som redan finns vid Drottningholmsvégen och Fleminggatan, se Figur 4-14,
samt S:t Eriksgatan och Mariebergsgatan som ligger utanfor bild. Stationsentréerna
anvands i dagslaget for Gron och Bla linje.
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[' ) Stationsentré
Befintlig sparlinje .
¢ ———- Ny sparlinje .
-------- Ny plattform och mellanplan

[ Befintlig bebyggelse
[ |Befintlig biljetthall :'l: |
| Grénomrade B |
| | Gang- och cykelstrak |
| |Kérbana och spdromréde

~

£ =

Drottningholmsvagen

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

En ny plattform for den nya tunnelbanelinjen kommer att byggas pé cirka 40 meters djup,
under den befintliga stationen. Befintlig forbindelsegang ansluts med rulltrappor och
snedbanehissar till nytt mellanplan. Mellanplanet ansluts med rulltrappor, fast trappa och
hissar till norra dnden av plattformsrummet. Byte mellan tunnelbanelinjerna sker primart
genom kopplingen till nuvarande forbindelsegang. Se Figur 4-15. Den tekniska
utformningen skiljer sig at mellan de olika tunnelbanelinjerna. Darfor kommer dven den
arkitektoniska sarprigeln att skilja sig at.
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6 TRAPPHALL

7 PLATTFORMSRUM

Figur 4-15. Illustration for station Fridhemsplan. Se Figur 4-3 for information om “bildvinkel’.

4.3.2.2 Motiv till lokalisering och utformning
Lokaliseringen medger mojlighet till byte mellan den nya tunnelbanelinjen och Bla samt
Gron linje.

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

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

Tre alternativa stationsutformningar har studerats varav en valdes bort. Det bortvalda
alternativet innebar en utformning med egen uppgéang och stationsentré vid korsningen
Fridhemsgatan-Drottningholmsvigen. Bortvalet grundar sig i att egen stationsentré skulle
komma att paverka befintligt kvarter negativt. Ytterligare anledning till bortval ar att
alternativet inte skapar forutsattningar for effektiva byten mellan tunnelbanelinjerna.
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4.3.3 Station Liljeholmen

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

4.3.3.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Vid Liljeholmstorget finns i dag tva biljetthallar som bada kopplar till befintlig bussterminal
och Tviarbanan. Den sodra biljetthallen har tva stationsentréer och den norra har en. For att
né den nya tunnelbanelinjen anvinds samma entréer och biljetthallar som i dag. Den
nuvarande sodra biljetthallen kompletteras med en hisshall mot nordost, vars hissar
kommer att leda till den nya tunnelbanelinjen. Den befintliga sodra biljetthallen byggs om
for att skapa en 6ppnare och ljusare miljo for battre floden och enklare passager. Befintlig
stationsentré mot Trekantsparken far ett nytt lage i den nya biljetthallen. Se Figur 4-16.
Malet ar att med minsta mojliga ingrepp anpassa befintlig stationsbyggnad for att hantera
flodena till den nya tunnelbanelinjen och dess hisshall.

Trekanten

) Stationsentré
Befintlig sparlinje

———- Ny sparlinje
-------- Ny plattform och mellanplan
[ ] Befintlig bebyggelse
" [ |Befintlig biljetthall
i |:| Ny biljetthall
Grénomrade
é [ | Gang- och cykelstrak
[ | kérbana och sparomrade
Vatten

Figur 4-16. Station Liljeholmen. Befintlig biljetthall for Rod linje kompletteras med en hisshall mot norr
och befintlig stationsentré mot Trekantsparken far ett nytt ldge.
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En ny plattform for den nya tunnelbanelinjen kommer att byggas pé cirka 70 meters djup,
under den befintliga stationen. Stationen utformas for att klara stora floden med generosa
ytor. Biljetthallen med hisshall blir ett ssmmanhéangande rum dar hisshallen skapar utsikt
over Trekantsparken. Floden till mellanplanet hanteras av hogkapacitetshissar. Bade
biljetthall och mellanplan mojliggor nya framtida stationsentréer och mellanplanet kan i en
framtid forlangas for ytterligare uppgangar mot Rod linje. Anslutning till
plattformsrummet sker med en mellanplanslosning. Fran biljetthallen nas mellanplanet
varifran reseniaren med trappa, rulltrappa eller hiss nér plattformen. Se Figur 4-17.

1 ENTRE
2 BEFINTLIG BILJETTHALL

3 OVRE HISSHALL

4 NEDRE HISSHALL

5 MELLANPLAN

6 TRAPPHALL

7 PLATTFORMSRUM

8 BEFINTLIG FORBINDELSE BERGBANAN

GUL LINJE

Figur 4-17. Illustration for station Liljeholmen. Se Figur 4-3 for information om “bildvinkel”.

4.3.3.2 Motiv till lokalisering och utformning

Valt utformningsalternativ bedoms ge god flodeskapacitet och goda mojligheter till byten
mellan kollektivtrafikslag vilket stirker dess funktion som kollektivtrafiknod. Det ar ocksa
det alternativ som ger minst stérning av pagaende verksamhet och kollektivtrafik.

Kvaliteter som god orienterbarhet sikras genom placering intill naturliga resandefloden i
en redan etablerad station. Placeringen ger god tillganglighet till Liljeholmen f6r smidiga
byten mellan olika kollektivtrafikslag.
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4.3.3.3 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ
Olika stationsldgen har studerats inom det inringade omradet som syns i Figur 4-18. Motiv
till bortval av alternativ bestod fraimst av kostsamma och mer komplexa 16sningar,

paverkan pa naturmiljo och befintlig kollektivtrafik samt samre bytesmajligheter till andra
kollektiva fairdmedel.

Sjon Trekanten

Marievik

0

N » O
\, ///O ;.V
b / > v
i el gf‘hag

Figur 4-18. Liljeholmen. Omradet dar mdjlig uppgang for tunnelbanestationen har studerats dr inringat.

4.3.4 Station Arstaberg

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

4.3.4.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Stationen placeras i sydvistra hornet av kvarteret Marman. Det innebér en lokalisering
nira befintliga stationer for pendeltag och Tvarbanan samt bussar, vilket ger goda
mojligheter till byten mellan olika kollektivtrafikslag. Stationen far en stationsentré som
kopplar till resandeflodet for pendeltég, buss och Tviarbanan. Se Figur 4-19. Hansyn har
tagits till framtida ombyggnad av Sviardlangsplan och kvarteret Marman.
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) stationsentré
———- Ny sparlinje
Ny plattform och mellanplan
[ Befintlig bebyggelse
l:l Ny bebyggelse

[Ny biljetthall
| Gronomrade

|| Gang- och cykelstrak

' l:l Kérbana och sparomrade i
T

Figur 4-19. Station Arstaberg. Placeringen ger goda mojligheter till byten mellan olika
kollektivtrafikslag.

Stationen kommer att utformas med en kompakt biljetthall som mojliggor en integrering i
ett framtida kvarter med verksamheter, handel och bostdder. Innanfor entrédorrarna i glas
kommer biljetthall och hisshall med hogkapacitetshissar att finnas. Biljetthallen med
hisshallen kommer att utgora ett sammanhiangande rum som bildar byggnadsdelar pa
kvarterets gard. Fran biljetthallen nis mellanplanet varifran resendren med trappa,
rulltrappa eller hiss nér plattformen. Se Figur 4-20.
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PIanerad ny bebyggelse

Sl

1 ENTRE

2 BILJETTHALL

3 OVRE HISSHALL

4 NEDRE HISSHALL
5 MELLANPLAN

6 TRAPPHALL

7 PLATTFORMSRUM

Figur 4-20. Illustration for station Arstaberg. Se Figur 4-3 for information om bildvinkel”.

4.3.4.2 Motiv till lokalisering och utformning

Vald lokalisering medger majlighet till en optimerad spérlinje och yteffektiv station.
Placeringen innebar flexibilitet for framtida utveckling av omrédet och kan byggas med s&
lite storning som mojligt pa befintlig resandemiljo. Placeringen innebér smidiga byten
mellan olika kollektivtrafikslag da den ger god tillganglighet till Tvarbanan, busslinjer,
regionala cykelstrak och pendeltagslinjer.

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

Olika stationsldgen har studerats inom det inringade omradet som syns i Figur 4-21. Motiv
till bortval av alternativ bestod framst av byggbarhet och lokalisering som gav simre
flexibilitet for framtida stadsutveckling.

e O
. IStorangsparken
E / ¢

Figur 4-21. Arstaberg. Omradet dir mojlig uppgdng for tunnelbanestationen har studerats dr inringat.

4.3.5 Station Arstafaltet

I dag utgors Arstafiltet till stora delar av en byggarbetsplats dir arbete pagar for att skapa
en ny funktionsblandad stadsdel som lankar samman omgivande stadsdelar. Boende i
omkringliggande omraden har tillging till Tvirbanan med de tvi stationerna Arstafiltet
och Valla torg. Den nya stationen kommer att 6ka tillgdngligheten till olika stadsdelar och
malpunkter i Stockholmsregionen genom att underlétta for kombinerade resor med
Tvarbanan, busslinjer och den nya tunnelbanelinjen.

4.3.5.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Stationen placeras i ett kvarter som ligger nira det planerade stadsdelscentrumet, se Figur
4-22. Stationen far en stationsentré i mitten av kvarteret och kommer att integreras med
bostader och verksamheter. Utformningen av stationen samspelar med ovriga delar i
kvarterets bottenvaning.
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) Stationsentré

———- Ny sparlinje
Ny plattform och mellanplan

[ Befintlig bebyggelse
[ ] Ny bebyggelse
[Ny biljetthall
| Grénomrade
[ ] Gang- och cykelstrak
[ | Keérbana och sparomrade

Figur 4-22. Station Arstafiltet. Stationsentrén placeras i ett av de nya kvarteren pa Arstafiltet mellan
park och torg.

Innanfor entrédorrarna finns biljetthall och hisshall med hogkapacitetshissar. Biljetthall
och hisshall ar ett ssmmanhéngande rum som utgor en del av kvarteret. Fréan biljetthallen
nas mellanplanet varifran reseniaren med trappa, rulltrappa eller hiss nar plattformen. Se
Figur 4-23.
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Planerad ny bebyggelse
Kv Kultsjon

1 ENTRE
2 BILJETTHALL

3 OVRE HISSHALL

4 NEDRE HISSHALL
5 MELLANPLAN

6 TRAPPHALL

7 PLATTFORMSRUM

Figur 4-23. Illustration for station Arstafiltet. Se Figur 4-3 for information om “bildvinkel”.

4.3.5.2 Motiv till lokalisering och utformning

Vald lokalisering starker befintlig centrumfunktion, skapar god orienterbarhet och
tillganglighet. Placeringen innebir goda forutsattningar for resenérernas trygghet genom
narvaro av manniskor och god uppsikt over platsen lings stadsgatan. Placeringen ger god
tillganglighet till Tvarbanans och busslinjernas héllplatser for smidiga byten mellan olika
kollektivtrafikslag. Vald lokalisering ger mojlighet till optimerad sparlinje med kortare
tunnelliangd, jamfort med ett mer ett Ostligt 14ge, och ett hojdliage utmed gatan som ar det
mest gynnsamma for klimatsakring mot skyfall.

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

4.3.5.3 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ

Olika stationsldgen har studerats inom det inringade omradet som syns i Figur 4-24. Motiv
till bortval av alternativ bestod av bland annat av byggbarhet, komplicerad grundliaggning,
langre sparlinje, lokalisering som gér emot stadsutvecklingsplaner med mera. Ett annat
motiv till bortval var for snéva kurvor for sparlinjen vilket innebar svarigheter att
uppratthalla efterstriavansviarda hastigheter.
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Figur 4-24. Arstafiltet. Omradet dir mojlig uppgdng for tunnelbanestationen har studerats dr inringat.
Planerad ny bebyggelse dr illustrerad med vita rektanglar.

4.3.6 Station Ostberga

I dag saknas sparbunden kollektivtrafik i omradet. Att tillgingliggora Ostberga och bittre
koppla omradet till den omgivande staden &r en viktig del i planeringen av
tunnelbaneutbyggnaden.

4.3.6.1 Beskrivning av lokalisering och utformning

Stationen och stationsentrén integreras i nordvéstra hornet av ett planerat bostadskvarter.
Stationsentrén kommer att ansluta till det gingstrak som knyter samman Ostberga torg
med Arstafiltet utmed Ostbergabackarna. Placeringen av stationsentrén och biljetthallen Ar
avvigd for att pa ett bra sitt samspela med Ostbergastriket, 6vriga delar i kvarterets
bottenvaning och kommer éven att innebira visuell kontakt med Ostberga torg och
Ostbergaskolan. Se Figur 4-25.
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Figur 4-25. Station Ostberga. Stationsentrén placeras i ett nytt kvarter intill strdket mellan Ostberga och
Arstafiiltet.

Innanfor entrédorrarna finns biljetthall och hisshall med hogkapacitetshissar. Biljetthallen
med hisshallen ar ett sammanhéngande rum som bildar byggnadsdelar utmed kvarterets
norra fasad. Fréan biljetthallen nés mellanplanet varifran reseniren med trappa, rulltrappa
eller hiss nér plattformen. Se Figur 4-26.
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4 NEDRE HISSHALL
5 MELLANPLAN

6 TRAPPHALL

7 PLATTFORMSRUM

Figur 4-26. Illustration for station Ostberga. Se Figur 4-3 for information om “bildvinkel”.

4.3.6.2 Motiv till lokalisering och utformning

Sammantaget medger vald lokalisering majlighet till en sparlinje som kan hantera
befintligheter i mark och en etablering och genomforande som minimerar storning under
byggtid. Placeringen skapar god tillgénglighet till busshallplatser for smidiga byten mellan
olika kollektivtrafikslag och innebar en trafiksaker miljo for oskyddade trafikanter.
Géngstraket utmed Ostbergabackarna stiirks, en tydlig malpunkt skapas och paverkan pa
befintlig park- och boendemiljo minimeras. Vidare ger vald lokalisering forutsattningar for
trygghet genom fléden av manniskor och god uppsikt 6ver platsen lings den planerade
omvandlade stadsgatan Ostbergabackarna. Valet av utformning har motiverats utifrn
kostnadseffektivitet, flexibilitet samt rationalitet i byggprocess och projektering.

4.3.6.3 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ

Olika stationslidgen har studerats inom det inringade omradet som syns i Figur 4-27. Motiv
till bortval av alternativ bestod framfor allt av byggbarhet, omgivningspaverkan och
lokalisering som gér emot stadsutvecklingsplaner.

Efter samradet i juni 2022, dar omradet for ny stationsuppgang presenterades i form av
nedanstdende bild, har beslut fattats om att tunnlarna ska drivas med tunnelborrmaskin.
Detta innebar att det finns mojlighet att bygga stationen med sidnkschaktsmetoden, se
avsnitt 4.8.2. I och med detta beslut behovde stationslokaliseringen medge en storre
etableringsyta och da samtliga ldgen inom den angivna cirkeln bedémdes antingen ha for
sma ytor eller for hogt rekreationsvirde for etableringsyta kring stationsuppgangen
utviarderades ett lage strax utanfor ringen som det basta utifran de nya forutsattningarna.
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Figur 4-27. Ostberga. Omrdadet dir méjlig uppgdng for tunnelbanestationen har studerats dr inringat.
Planerad ny bebyggelse dr illustrerad med vita rektanglar.

4.3.7 Station Alvsjé

Befintliga Alvsjo station ir en kollektivtrafiknod for resande med pendeltag och buss.
Stationens placering kommer att stodja den planerade stadsutvecklingen i omradet, skapa
goda mojligheter for byten mellan olika kollektivtrafikslag och oka tillgangligheten till
Stockholmsmaéssan.

4.3.7.1  Beskrivning av lokalisering och utformning

Stationen placeras intill och i niv med gang- och cykelstriket Alvsjoé Brovig, nira Alvsjo
station med befintlig pendeltag- och busstrafik, se Figur 4-28. Placeringen innebar en
samlad resandemiljo med mojlighet att samnyttja angoring, cykelparkering och andra
resandefunktioner.

70 (120)



) stationsentré
———- Ny sparlinje
-------- Ny plattform och mellanplan
[ ] Befintlig bebyggelse

[ ] Ny biljetthall
[ Grénomrade
| | Gang- och cykelstrak B
“7 [ |Kérbana och sparomréade 0 50 100m
P e AENEN

Figur 4-28. Station Alvsjé. Den planerade stationsbyggnaden dr fristdende med entré mot Alvsjo
Brovdg.

Stationens biljetthall utformas som en fristdende byggnad i parkmiljon mellan Alvsjo
Brovag och Stockholmsmaissan. Placeringen av stationsentrén och biljetthallen ar avvigd
for att minimera stérning av Alvsjo pendeltigsstation, sparomrade och missan under
byggtiden. Utformningen av den nya stationen mojliggor fler stationsentréer och
integrering i framtida stadskvarter eller utbyggd regionaltagstation om det blir aktuellt.
Placeringen ger en trafiksiker miljo for oskyddade trafikanter.

Innanfor entrédorrarna i glas, som ligger utmed byggnadens langsida, ar hisshallen
placerad narmast jarnvagssparen. Biljetthall och hisshall ar ett sammanhadngande rum.
Fran biljetthallen nds mellanplanet med hogkapacitetshissar, varifran resenaren med
trappa, rulltrappa eller hiss nér plattformen. Se Figur 4-29.
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Figur 4-29. Illustration for station Alvsjé. Se Figur 4-3 for information om “bildvinkel”.

4.3.7.2  Motiv till lokalisering och utformning

Vald lokalisering skapar god bytesfunktionalitet, en samlad stationsmiljo och ger flexibilitet
for framtida stadsutveckling. Lokaliseringen bedoms ocksa ge minst storning mot
omgivande verksamheter jimfort med 6vriga alternativ och minimerar kritiska
beroendesamband. Lokaliseringen ger goda forutsattningar for trygghet genom att
stationen kopplas till nuvarande floden av méanniskor och ger god uppsikt 6ver platsen fran
befintlig Alvsjo station. Vald lokalisering medger mdjlighet till en spérlinje som kan hantera
befintligheter i mark och en etablering och ett genomforande som minimerar stérning
under byggtid.

Vald stationsutformning ar en kompakt mellanplanslésning utformad som friliggande
byggnad. Losningen skapar kostnadseffektivitet, flexibilitet samt rationalitet i byggprocess
och projektering. Stationen kommer att utgéra en malpunkt och vianda sig mot parkstraket
och ha hisshall mot spar.
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4.3.7.3 Bortvalda lokaliseringar och utformningsalternativ

Olika stationsldgen har studerats inom det inringade omradet som syns i Figur 4-30. Motiv
till bortval av alternativ bestod framst av lokalisering som gar emot stadsutvecklingsplaner
och sdmre bytesfunktioner for andra kollektiva fardmedel.

Figur 4-30. Alvsjé. Omradet dir mojlig uppgdng for tunnelbanestationen har studerats éir inringat.

Bortvalda utformningsalternativ ar de utformningar som har hisshall med sluten fasad mot
parken, da de bedoms skapa baksidor mot den nya stadsdelen. De utformningar som
inkriaktar pa miassans byggnadsdelar ar bortvalda da de ger stora beroendesamband och
okad komplexitet.
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4.4  Ventilationssystem och anlaggningar ovan
mark

Generellt for kapitel 4.4 giller att motiv till placering och utformning redovisas integrerat i
de beskrivande texterna, det finns darmed ingen separat rubrik for detta.

4.4.1 System for allmanventilation och
brandgasventilation

4.4.1.1 Allmanventilation

Allméanventilation ar ett system for ventilation av anlaggningen i normal drift. Den
planerade allménventilationen for den nya tunnelbanan omfattar exempelvis separata
system for plattformsrum, biljetthall och teknikutrymmen. Utformningen av
ventilationssystemet dar resenérer vistas kommer att styras av krav pa luftkvalitet, sarskilt
temperatur och partikelhalt.

Plattformarna planeras att ventileras via taket och luftbehandlingsaggregaten kommer att
vara placerade i flaktrum nara plattformarna. Biljetthall och teknikutrymmen foreslas att
ventileras via separata system med luftbehandlingsaggregat placerade i egna flaktrum.
Anordningar for intag av uteluft samt utslapp av luft inifrdn anldggningen planeras att vara
integrerade i entrébyggnaden.

Spartunnlarna planeras att ventileras genom &tta separata luftutbytesschakt och den
planerade servicetunneln vid Fridhemsplan.

Utredning avseende allminventilation pagar fortfarande och kommer att beskrivas i sin
helhet i jairnvagsplanens granskningshandling.

4.4.1.2 Brandgasventilation

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

I hdndelse av brand pé en station eller i spartunnel kommer brandgasventilationen att
aktiveras och brandgaser sldappas ut fran plattformsrummet sé att utrymning kan
genomforas. Brandgaserna planeras att slappas ut till det fria via brandgasschakt i
anslutning till stationerna. Vid eventuell brand i spartunnel planeras brandgaserna aven
kunna sldppas ut till det fria via tva ytterligare planerade brandgasschakt, se avsnitt 4.4.2.4.
Flaktar i spartunnlarna kommer &ven aktiveras sa att en spartunnel halls fri fran brandgas
for saker utrymning. Motsatt tunnelror kommer att vara trycksatt for att hindra brandgaser
fran att sprida sig fran det brandutsatta tunnelroret. Se dven kapitel 4.6 for information om
den nya tunnelbanans sidkerhetskoncept.

Utredning avseende brandgasventilation pagar fortfarande och kommer att beskrivas i sin
helhet i jairnvagsplanens granskningshandling.
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4.4.2 Anlaggningar ovan mark

4.4.2.1 Beskrivning och funktion

Forutom stationerna planeras anldggningar ovan mark i form av schaktéverbyggnader
tillhorande atta luftutbytesschakt, tva brandgasschakt och en likriktarstation, se Figur 4-32.
Luftutbytesschakten har som funktion att ventilera spartunnlarna, medan
brandgasschakten ska ventilera ut brandgaser vid hindelse av brand, se dven avsnitt 4.4.1.

Likriktarstationer behovs for att kunna siakra matningen av el for tagdriften. I normalfallet
placeras likriktarstationerna under mark och i anslutning till stationerna.

Eftersom avstandet mellan likriktarstationerna vid station Fridhemsplan och station
Liljeholmen ar mycket langt kravs en kompletterande likriktarstation som placeras ovan
mark mellan de bada stationerna.

Utredning avseende utformning av anlaggningar ovan mark pagar fortfarande och kommer
att beskrivas i sin helhet i samradet varen 2024 samt i jairnviagsplanens
granskningshandling.

4.4.2.2 Generellt om placering

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

For varje objekt har tva till fem placeringar studerats och utvarderats utifrdn ovan namnda
aspekter. Det kan exempelvis rora sig om avviagningar mellan naturmiljo och planerad
bebyggelse. Slutligen har en sammanviagd bedomning gjorts for att vilja placering.

I Figur 4-31 visas hela sparstrackan och placeringen av objekten langs med denna. I
kommande avsnitt 4.4.2.3-4.4.2.5 redovisas utformning och placering for respektive
anlaggning ovan mark. Placeringen av varje objekt illustreras i kartbilder med
teckenforklaring enligt Figur 4-32.
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Figur 4-31. Placering av anldggningar ovan mark ldngs den nya tunnelbanelinjen.
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Figur 4-32. Teckenforklaring till kartbilder i avsnitt 4.4.2.3-4.4.2.5.

4.4.2.3 Luftutbytesschakt

Utformning

De planerade luftutbytesschaktens konstruktion éver mark kommer ha en yttre diameter pa
cirka sju meter. For att sakerstilla funktionen ar det tillrackligt att bygga upp
schaktoverbyggnaden en meter 6ver omgivande mark. Det hindrar att skrap och smaltande
sn6 kommer ner i schaktet i alltfor stora mangder. For dldre tunnelbanelinjer, sarskilt i
innerstan, ar den vanligaste utformningen for 6verbyggnaden att 6ppningen tacks med ett
galler som majliggor for ménniskor att kunna ga och sté péa det. En alternativ 16sning, som
anvands vid forlangningar av tunnelbanelinjer som nu ar under byggnation, ar att utforma
schaktoverbyggnaderna nagot hogre och som tydliga objekt i miljon. I Figur 4-33 redovisas
exempel pa 6verbyggnader. Det fortsatta arbetet med gestaltning av 6verbyggnaderna
kommer ske i samrad med Stockholms stad.

Figur 4-33. Exempel pa befintligt luftutbytesschakt vid Skanstull till vinster och planerat
luftutbytesschakt vid Lumafabriken till hoger.
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Liljeholmsstranden
Luftutbytesschaktet foreslas placeras pa kajen framfor kvarteret Tryckeriet 13 vid
Liljeholmsstranden, se Figur 4-34.

KV. TRYCKERIET 13

®

Figur 4-34. Placering av luftutbytesschakt Liljeholmsstranden.

Hagerstensvagen

Luftutbytesschaktet foreslas placeras vid avfarten fran Sodertiljevégen till
Hagerstensvigen, direkt 6ster om tunnelbanans koppling till Nybodadepan, se Figur 4-35.
Placeringen bedoms inte utgora nagot patagligt hinder for stadsutvecklingen i omradet,
vilken omfattar en avsmalning av Sodertéljevagen for att ge plats for bebyggelse.

v
NYBODADEPAN

Figur 4-35. Placering av luftutbytesschakt Hdgerstensvdgen.
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Sjoviksbacken

Luftutbytesschaktet foreslas placeras snett framfor Arsta gamla skola, se Figur 4-36.
Placeringen ar direkt vister om de trappor som leder upp till bostidderna pa
Hildebergsvigen. Oster ddrom finns en parkering dir ny bostadsbebyggelse planeras.
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Figur 4-36. Placering av luftutbytesschakt Sjoviksbacken.

Amanningevigen

Omréadet dir luftutbytesschaktet foresls placeras ligger mellan trafikplats Abyviigen och
bostadsbebyggelsen i Arsta. En yta mellan Tviirbanans spar och en ging- och cykelvig har
identifierats som lamplig, se Figur 4-37. Ingen bebyggelse planeras for narvarande i
naromradet.

L
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Figur 4-37. Placering av luftutbytesschakt Aménningevdgen.
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Ostbergavigen

I slinten upp mot Ostberga foreslas ett luftutbytesschakt att placeras mellan olika kvarter i
den planerade bebyggelsen, se Figur 4-38. Hér planeras dven trappor for att forbinda
Ostberga med Arstafiltet i framtiden.

_—

e

P

Figur 4-38. Placering av luftutbytesschakt Ostbergavdgen.

Ostbergabackarna

Fran Ostbergabackarna sluttar marken ner till en fotbollsplan. I kanten av fotbollsplanen
foreslas ett luftutbytesschakt placeras, se Figur 4-39. Ingen bebyggelse planeras for
nirvarande i ndromradet.

Figur 4-39. Placering av luftutbytesschakt Ostbergabackarna.
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Abyvigen

Mellan Abyvigen och Stockholmsmissans lastinfart foreslas ett luftutbytesschakt placeras,
se Figur 4-40. Lastinfarten kan behova flyttas négot visterut 6ver parkeringsytorna under
byggtiden men trafiken bedoms kunna fungera utan begransningar.
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Figur 4-40. Placering av luftutbytesschakt Abyvdgen.

Magelungsvidgen

Strax norr om pa- och avfarten mellan Massvigen och Magelungsvigen foreslas ett
luftutbytesschakt placeras, se Figur 4-41. I naromradet, i kvarteren Herrgéarden 1 och 2,
finns ett flertal verksamheter som exempelvis forskola och hotell.

%

KV. HERRGARDEN 1

Figur 4-41. Placering av luftutbytesschakt Magelungsvdgen.
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4.4.2.4 Brandgasschakt

Utformning

Brandgasschaktens konstruktion 6ver mark kommer ha en yttre diameter pé cirka fem
meter. For de synliga delarna giller samma forutsittningar som for luftutbytesschakten, se
avsnitt 4.4.2.3.

Drottningholmsvdgen

Mellan Drottningholmsvéigen och hornet mellan Hantverkargatan och Fridhemsgatan
ligger en park dér ett brandgasschakt foreslas placeras i hornet ndrmast Fridhemsgatan, se
Figur 4-42.

5 o6 —O—0

Figur 4-42. Placering av brandgasschakt Drottningholmsvdgen.

Arsta Skolgriand

Ett stort omrade nordvist om jarnvigen i Arstaberg dr under pagiende utveckling. Flera
bostadshus ar fardigstillda och andra dr under uppférande. Narmast jairnviagen 1oper en
gang- och cykelvag med en skdrm som avgransar mot sparomradet. I detta omréde,
integrerad med skidrmen, foreslas ett brandgasschakt placeras, se Figur 4-43. Gang- och
cykelviagen bedoms inte paverkas av placeringen och den hindrar inte heller Trafikverkets
planer pa en breddad jirnvig och utbyggd pendeltigsstation i Arstaberg.
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Figur 4-43. Placering av brandgasschakt Arsta Skolgrénd.

4.4.2.5 Likriktarstation

Utformning

Likriktarstationen ovan mark kraver en byggnadsarea pa cirka 150 kvadratmeter. For att
sikerstilla dtkomst for service dygnet runt kréavs en parkeringsplats for personbil eller
mindre arbetsfordon. Storre fordon ska kunna na byggnaden for storre planerade
underhallsinsatser. Byggnadens hojd styrs av den utrustning som den ska innehalla.
Slutgiltig placering, behov av utrustning samt utformning och gestaltning av byggnaden
utreds och kommer att beskrivas i kommande samrad varen 2024 samt mer i detalj i
jarnvagsplanens granskningshandling.

Langholmens fangelse

Tillsammans med sparlinjens lutning och djupa forlaggning samt for att mojliggéra en god
tillganglighet for service- och underhallspersonal, foreslas likriktarstationen placeras ovan
mark pa Langholmen.

Likriktarstationens foreslés placeras innanfér muren till det tidigare fangelset pa
Langholmen, se Figur 4-44. Platsen anvinds i dag for vinteruppstéllning av fritidsbatar. I
naromradet finns hoga sociala varden och kulturvarden.
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Figur 4-44. Placering av likriktarstation Ldngholmens fangelse.

4.5 Vatten och avlopp

Generellt for kapitel 4.5 géller att motiv till utformning redovisas integrerat i den
beskrivande texten. Nagra alternativa system for vatten och avlopp har inte studerats,
darmed finns inga separata rubriker for motiv och bortval med motiv.

Vatten- och avloppssystemet ska samla upp, rena och direfter transportera bort de utslapp
som sker i tunnlar. Utsldppen utgors av slackvatten fran raiddningstjanstens brand- och
spillbekdmpning, kondensvatten, avloppsvatten fran tviattning av tunnlar och vatten fran
golvavlopp fran teknikutrymmen. Vidare ska systemet ta hand om draneringsvatten fran
sprickor i berget. I anldggningen behovs ocksa brandvatten for raiddningstjansten och
farskvatten till teknikutrymmen och stationer. I systemet ingér dven alla ledningar,
reningsanlidggningar, pumpar och reglersystem som behovs for att systemet ska fungera.

For att rena bort partiklar anldggs en VA-station och sedimenteringsbasséanger i
servicetunneln som ansluter till spartunneln i vid station Fridhemsplan. Sanitetsspillvatten
fran toaletter i stationerna kopplas till Stockholms stads spillvattennit. Brandvatten vid en
raddningsinsats erhalls frin brandposter pa plattform eller i tvirtunnlar mellan
enkelsparstunnlarna. Systemet &r trycksatt fran det kommunala ledningsnétet och
tryckstegras alternativt tryckreduceras i stationerna. Slackvatten samlas upp i en
samlingsledning som leder avloppsvattnet till systemets lagpunkt varifran det pumpas till
en station for rening. Efter rening leds vattnet till Stockholm Vatten och Avfalls ledningsnét
for spillvatten. Draneringsvattnet som samlas upp fran tvartunnlarna ar av sadan liten
volym att det leds i samma samlingsledning som 6vrigt utslapp till station for rening.
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4.6 Sakerhetskoncept i nya tunnelbanan

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

4.6.1 Utrymnings- och insatskoncept

Tunnelbanan ska utformas for att méjliggora sjalvutrymning. Sjalvatrymning innebar att
resendrer ges forutsattningar att sjilva lamna ett brinnande tag och ta sig till en siker plats
utan att exponeras for sddana forhéllanden, orsakade av branden, att de riskerar att
omkomma. Den huvudsakliga strategin ar att tag kors till ndrmaste station for att sedan
utrymmas dar. Skilen till detta 4r bland annat att stationer ar en kidnd milj6 som &ar
anpassad for resenérer och att insats av personal och riddningstjanst underlittas.
Sannolikheten for att tg kan koras till station for utrymning ar stor. Sannolikheten for att
utrymning behover genomforas i spartunnel ar dock inte forsumbar, varfor det 4ven
anordnas utrymningsmoijligheter fran dessa.

4.6.2 Utrymning och insats vid stationer

Utrymning fran stationerna sker i forsta hand via ordinarie trappor, rulltrappor och hissar.
Samtliga hogkapacitetshissar anvinds som utrymningshissar. Hissarna kompletteras alltid
med separata utrymningstrapphus som kan anvindas for utrymning samt for evakuering
fran hissar om de fastnar péa grund av tekniskt fel. Utrymningsvégar fran plattformarna
dimensioneras for att kunna utrymma tva fulla tag samtidigt. Plattformarna avskiljs fran
uppgangarna med dorr- och viaggpartier i respektive dnde. Utrymmet innanfor dessa partier
tjanar dven som utrymningsplats for personer med nedsatt rorelseférméga, dar de sedan
kan ta sig vidare med hjalp av hissar till mellanplanet och sedan utrymningshiss
(hogkapacitetshiss). Avskiljningarna tillsammans med brandgasventilation och
overtrycksattning forhindrar att brand och brandgaser sprider sig till utrymningsvagarna.

Tilltradesvagar for raiddningstjansten for insats till stationerna utgors huvudsakligen av
ordinarie stationsentréer och transport ned till mellanplan kan ske med hjalp av
raddningshiss. Till station Fridhemsplan finns en arbetstunnel som blir permanent
servicetunnel som ar koérbar for raddningstjanstens fordon. Tekniska system for att stodja
insats finns bland annat i form av heltdckande radiokommunikationssystem, system for
brandgasventilation samt sarskilda informationstablder for riddningstjansten. Det finns
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aven tillgang till brandvatten som raddningstjanstens rokdykare kan anvinda vid insats pa
plattform och i spartunnel.

4.6.3 Utrymning och insats i spartunnel

Vid utrymning i spartunnel utrymmer passagerarna taget genom att ta sig ner till
héardgjorda gangbanor i sparniva. Gangbanorna leder till utrymningsvigar som ansluter till
en annan spartunnel eller ramper som leder upp till plattformen pé en station.
Géngbanorna ar generellt 1,2 meter breda och 16per langs med sparen utmed de nya
spartunnlarnas hela strackning. Utrymningsvagar i tunnlarna planeras finnas med cirka
300 meters avstdnd. Utrymningsvégarna leder till den andra enkelsparstunneln som utgor
sdker plats. Fran den sdkra enkelsparstunneln kan resenérer ga ut via stationerna.

Insats i spartunnlar sker i forsta hand genom att raddningstjansten transporterar sig ner
via hissar pa stationerna eller servicetunneln vid Fridhemsplan och sedan vidare i den sikra
spartunneln och paborjar insats fran lamplig utrymningsvég. Avstdndet mellan
utrymningsviagarna medfor att raiddningstjansten inte behover gora insatser langre an 150
meter in i in i den drabbade tunneln. Tekniska system for att stodja insats finns bland annat
i form av heltickande radiokommunikationssystem och tillgang till brandvatten for
raddningstjansten.

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

4.7  Drift och underhall

For att fa tilltrade till anlaggningen och kunna utfora drift- och underhéllsétgiarder under
drifttiden planeras en servicetunnel vid Fridhemsplan. Under byggtiden kommer
servicetunneln anvandas for att bygga de nya stationsdelarna vid Fridhemsplan och den
benamns da arbetstunnel. Se avsnitt 4.8.2.1 for beskrivning av alternativa lokaliseringar for
arbetstunneln vid Lindhagensplan och Radlambshovsleden. Oberoende av vilket alternativ
som viljs kommer servicetunneln bli som mest &tta meter bred och &tta meter hog.

Utredning av drift och underhall av den nya tunnelbaneanlaggningen pégar fortfarande och
kommer att beskrivas i sin helhet i jairnvagsplanens granskningshandling.

86 (120)



4.8 Ytbehov under byggtiden

4.8.1 Overgripande om ytbehov

For att kunna bygga den nya tunnelbanan beh6ver mark och utrymmen tas i ansprak under
byggtiden i form av etableringsytor och arbetstunnlar. Etableringsytorna anlaggs i
anslutning till arbetstunnlar, vertikala schakt, luftutbytesschakt och brandgasschakt.
Ytorna anvinds for borttransport av bergmassor, upplag av material, installationer och
arbetsbodar, lokala mobila reningsanlaggningar samt for arbetsmaskiner och fordon. Dar
det behovs placeras verkstads- och forradsutrymmen. Under hela byggtiden sker
transporter till och fran etableringsytorna i form av byggtrafik. Etableringsytorna kommer
att anvandas tillfalligt och endast de ytor som kravs for projektets genomforande far tas i
ansprak. Placeringen av dessa studeras utifran flertalet olika parametrar, exempelvis
byggbarhet, befintligheter, narhet till riskobjekt, tekniska forutsattningar samt kostnad och
omgivningspaverkan.

Spartunnlarna kommer drivas med tunnelborrmaskin med start i Alvsjo och vidare norrut.
For ovriga delar av anlaggningen, sdsom stationer, tvartunnlar och arbetstunnlar, anvands
drivningsmetoden genom att borra och sprianga.

I samrédskartorna redovisas planerade etableringsytor for dessa anldggningar.

4.8.2 Alternativa ytbehov for att bygga stationer

Det studeras tva olika byggmetoder, arbetstunnel och siankschakt, for stationer i projektet
som ger en sd tids- och kostnadseffektiv 16sning som mojligt. Bdda byggmetoderna innebar
att borra och spriinga. For stationerna Liljeholmen, Arstaberg, Arstafiltet och Ostberga
undersoks bada byggmetoderna pa respektive plats. Se samradsunderlaget for
miljoprovningen dir byggmetoder, etableringsytor med mera beskrivs mera utforligt.

Da det dnnu inte ar beslutat vilken av byggmetoderna som ska anviandas vid respektive
stationslédge redovisas bada alternativens behov av etableringsytor. Vid en byggnation med
arbetstunnel kravs etableringsytor bade vid arbetstunnelns mynning och vid stationsléget
medan det vid ett sankschakt enbart kravs en yta vid stationsliget.

Oavsett byggmetod kommer planerade stationsldgen med ny entré i markplan att behova
anldgga ett hisschakt. Ett hisschakt ar ett 6ppet vertikalschakt ner till kommande station.
Under drifttiden kommer det att innehélla hissarna fran biljetthallen pa markytan till
underliggande station. Ytor intill blivande biljetthall kommer darfor att behovas under
byggtiden med bada byggmetoderna.

For station Fridhemsplan utreds inte nagot sankschakt da platsen kraver en arbetstunnel
som #ven ska nyttjas som en permanent servicetunnel efter byggtiden. For station Alvsjo ir
inte sdnkschakt aktuellt utan dar studeras enbart arbetstunnel for att bygga stationen.

Efter detta samrad tas beslut om val av byggmetod for stationerna och tillhérande
etableringsytor. Vald metod redovisas vid nasta samrad varen 2024 och i jarnvagsplanens
granskningshandling.
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I forra samradet presenterades olika alternativ for arbetstunnlar. For alla stationer utom
Fridhemsplan har beslut om val av arbetstunnel tagits. I detta samrad redovisas bada
alternativen for arbetstunnel vid Fridhemsplan. Det beror pa komplexiteten i de tva
alternativen som gjort att beslut annu inte kunnat fattas innan ytterligare fordjupning skett.
Fordjupningen pagar parallellt med samradet. For en samlad beskrivning av de
forutsattningar som identifierats och fortfarande utreds, se separat PM arbets- och
servicetunnel Fridhemsplan. I foljande avsnitt redovisas valt alternativ och motiv for
samtliga stationer utom Fridhemsplan. Beslut kring val av arbetstunnel vid Fridhemsplan
tas efter samradet och presenteras vid nista samrad under varen 2024 samt i
jarnvagsplanens granskningshandling.

Se projektets samradskartor och Figur 4-45 for lokalisering av arbetstunnlar samt
etableringsytor for arbetstunnlar och sankschakt.

4.8.2.1 Station Fridhemsplan

Jamforelse mellan arbetstunnel och sankschakt
For station Fridhemsplan finns inget alternativ for sankschakt.

Alternativ for arbetstunnel
Beslut om val av arbetstunnel har dnnu inte tagits for station Fridhemsplan pa grund av
behov av ytterligare fordjupning, se separat PM arbets- och servicetunnel Fridhemsplan.

De tva alternativ som studeras innebar arbetstunnel till planerat stationsldge, antingen fran
Lindhagensplan eller fran Rdlambshovsleden.

Forslaget med arbetstunnel fran etableringsyta vid Lindhagensplan skulle gé i 6stlig
riktning parallellt med Drottningholmsvégen ner till stationens teknikrum 58 meter under
markniva.

En arbetstunnel fran Radlambshovsleden skulle inleda med en ramp utmed
Ralambshovsleden som sedan overgar i tunnel. Foreslagen tunnel gar i nordostlig riktning
under Karlsviksgatan och ansluter darefter till stationens teknikrum 58 meter under
markniva.

En forutsattning for arbetstunnel till station Fridhemsplan ar att den ska kunna anviandas
som permanent servicetunnel efter byggtiden. Den kombinerade arbets- och servicetunneln
vid Lindhagensplan forslés vara atta meter bred och atta meter hog. For Ralambshovsleden
foreslas hojden vid tunnelmynningen vara sex meter och successivt overga till atta meters
hojd cirka tolv meter in i tunneln.
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Figur 4-45. Alternativa byggmetoder — sdnkschakt och arbetstunnlar — for stationerna Liljeholmen,
Arstaberg, Arstafiiltet och Ostberga samt arbetstunnlar for Fridhemsplan och Alvsjé.
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4.8.2.2 Station Liljeholmen

Jamforelse mellan arbetstunnel och sédnkschakt
For station Liljeholmen studeras byggmetod med antingen arbetstunnel eller sankschakt.

Lokalisering av arbetstunnel med tillhorande etableringsyta foreslas vid Sodertiljevagen.
Etableringsytan planeras néra avfarten fran Sodertiljevagen mot Héagerstensvigen, intill en
befintlig tunnel som delvis kan nyttjas for delar av den planerade arbetstunneln. Darefter
foreslas arbetstunneln ga i nordlig riktning till det planerade stationsliget 70 meter under
markniva. Losningen innebar en sex meter bred och sju meter hog arbetstunnel.
Vertikalschaktet for hissarna blir cirka 70 meter djupt och omkring 600 kvadratmeter stort
och foreslas placeras mot Trekantsparken.

Alternativet att bygga stationen med sankschaktsmetoden innebar att etableringsytan vid
stationen blir storre jamfort med om en arbetstunnel anvinds, se samradskartor.

Vald arbetstunnel med motiv
For station Liljeholmen har tre alternativa lokaliseringar av arbetstunnel med tillhérande
etableringsyta studerats; Lovholmsgrand, Liljeholmskajen och Sodertiljevagen.

Inom samtliga alternativ finns utpekade naturmiljovarden, som i varierande grad bedoéms
kunna undvikas. Alla alternativen beror savil bostdder som skolor och verksamheter.
Lovholmsgrand bedéms ha stor risk for storningar fran stomljud under byggtiden, medan
de andra tva alternativen har bedomts innebira en mattlig risk for storningar. Samtliga
alternativ innebar paverkan pa framkomlighet. For Sodertiljeviagen finns dock en idag
fungerande 16sning. Framkomlighetsbegransningar for de andra tva alternativen har ett
stort samband med andra pagéende projekt i omradena.

For alternativen Lovholmsgrand och Liljeholmskajen kravs en komplex och omfattande
samordning med savil kringliggande projekt som pagdende markanvandning. Detta kan
innebira begransningar i anvandning av ytor, transporter och logistik, forviantning om
successivt dterlimnanden av ytor samt tid for fardigstallande.

Kostnaden har bedomts som lagst for Sodertéljevagen och hogst for alternativ
Lovholmsgrand.

Slutsatsen i en sammanvagd bedomning ar att alternativ Sodertiljevagen bor viljas som
inriktning for det fortsatta arbetet. Detta da kostnaden ar lagst och alternativet innehéller
betydligt farre risker avseende markatkomst och projektberoenden.

4.8.2.3 Station Arstaberg

Jamforelse mellan arbetstunnel och siankschakt
For station Arstaberg studeras byggmetod med antingen arbetstunnel eller sinkschakt.

Lokalisering av arbetstunnel med tillhérande etableringsyta vid Arstakrossen foreslas.
Tilltdnkt tunnelmynning ligger pa en yta som i dag anvénds for krossning av bergmaterial.
Osikerheter kring jorddjupet i omradet gor att det kan behovas en ldngre ramp for att
komma ner till 6nskat djup for tunnelmynningen. Etableringsytan kan dven komma att
anvindas for station Arstafiltet och tunnelmynningen ir gemensam i detta forslag.
Arbetstunneln gar forst 70 meter i gemensam strackning med arbetstunneln for station
Arstafiltet. Efter forgreningen korsar tunneln under Sédra linken och gar darefter norrut
for att ansluta till station Arstaberg som planeras 50 meter under marknivi. Arbetstunnelns
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storlek dr atta meter bred och atta meter hég. Den del av arbetstunneln som delas mellan
Arstaberg och Arstafiltet behdver dock goras bredare for att inrymma ventilation.
Vertikalschaktet for hissarna blir cirka 50 meter djupt och ar placerat nira busstorget och
Sviardlangsvigen.

Alternativet att bygga stationen med sankschaktmetoden innebar att etableringsytan intill
schaktet kommer att vara relativt stor eftersom aven ett planerat vixelparti tas ut via
schaktet. Se samradskartor for redovisning av de alternativa ytorna.

Vald arbetstunnel med motiv
For station Arstaberg har tva alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillhérande
etableringsytor studerats; Nybodadepan och Arstakrossen.

Bada alternativen kraver en omfattande samordning med fastighetsigare, angriansande
projekt och pdgaende markanvindning. Alternativ Arstakrossen forutsitter en samordning
med Trafikverkets behov av omrédet for sin verksamhet och projekt som kommer att paga
under samma tidsperiod som tunnelbaneutbyggnaden.

Alternativ Nybodadepan kraver trafikomlaggningar.

Nybodadepéan ligger inom omrade med kénsliga trad och &r en del av spridningskorridor.
For Arstakrossen finns inga kiinda naturvirden.

I ndrheten av Nybodadepéan finns skolor och néarhet till depan kan krava vissa restriktioner.
Nybodadepans nirhet till Essingeleden kan innebéra vibrationskrav kopplat till
brofundament.

Nybodadepan innebéar paverkan pa framkomlighet och befintlig cykelbana paverkas
negativt och kraver anpassning under byggtiden.

Arstakrossen har begrinsad omgivningspaverkan. Passagen under Sodra linken kan kriva
vissa restriktioner.

Arstakrossen Ar det alternativ som bedéms ha ligst kostnad.

Slutsatsen i en sammanvigd bedémning ir att Arstakrossen bor viljas som inriktning for
det fortsatta arbetet da kostnaden ar lagst och alternativet innebar minst negativ paverkan.

4.8.2.4 Station Arstafiltet

Jamforelse mellan arbetstunnel och sédnkschakt
For station Arstafiltet studeras byggmetod med antingen arbetstunnel eller séinkschakt.

Den del av arbetstunneln fran etableringsyta vid Arstakrossen som delas med Arstaberg
forgrenas och fortsitter i sydostlig riktning fram till stationsléiget Arstafiltet vid 60 meters
djup. Arbetstunnelns storlek ar sex meter bred och sju meter hog. Vertikalschaktet for
hissarna blir cirka 60 meter djupt och 600 kvadratmeter stort och placeras i ett nytt
kvarter. En temporar eller permanent grundlaggningskonstruktion behover anliaggas for
byggtiden da det finns ett lerlager i omradet pa cirka 18 meter.

Alternativet att bygga stationen med sidnkschaktsmetoden innebar att kompletterande yta
for etablering behovs i anslutning till den i samradskartorna angivna etableringsytan.
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Vald arbetstunnel med motiv
For station Arstafiltet har tvé alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillhérande
etableringsytor studerats, Abyvigen B samt Arstakrossen.

Alternativ Arstakrossen kriver samordning med Trafikverket avseende eventuellt behov av
omradet for sin verksamhet som kommer att pdgé under samma tidsperiod som
tunnelbaneutbyggnaden.

Vid Abyvigen B finns hoga rekreationsvirden for boende i Ostbergabackarna och
alternativet paverkar en skogskladd bergbrant med bland annat ekar. Alternativ
Arstakrossen paverkar inga kinda naturvirden. Bida alternativen beror savil bostdder som
skolor och verksamheter i form av stomljud under byggtiden.

Arstakrossen ir det alternativ som bedoms ha ligst kostnad.

Slutsatsen i en sammanvigd beddmning ir att Arstakrossen bor viljas som inriktning for
det fortsatta arbetet da kostnaden &r lagst och alternativet innebar minst negativ paverkan.
For detta alternativ dr etableringsyta och tunnelmynning gemensamma med arbetstunneln
for station Arstaberg, se avsnitt ovan.

4.8.2.5 Station Ostberga

Jamforelse mellan arbetstunnel och séankschakt
For station Ostberga studeras byggmetod med antingen arbetstunnel eller séinkschakt.

Det alternativ som foreslas for arbetstunnel och tillhérande etableringsyta bendmns
Abyvigen B. Etableringsytan ligger intill Abyvigen pa en 6ppen yta som tidigare har
anvants som just etableringsyta. Tunnelmynningen ligger i en bergslant i ett skogsparti i
oOstra delen av etableringsytan. Arbetstunneln gér direfter i ostlig riktning under eller nira
bostider, skolor och forskolor fram till stationsliiget strax norr om Ostberga centrum.
Station Ostberga ligger 63 meter under markniv. Arbetstunnelns storlek ir sex meter bred
och sju meter hog. Vertikalschaktet for hissarna blir 63 meter djupt och 600 kvadratmeter
stort och anordnas i ett planerat kvarter intill striket mellan Ostberga och Arstafiltet.

Alternativet att bygga stationen med sidnkschaktsmetoden innebar att etableringsytan vid
stationen blir nagot storre jamfort med om en arbetstunnel anvinds. Se samradskartor.

Vald arbetstunnel med motiv
For station Ostberga har tvi alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillhérande
etableringsytor studerats, Abyvigen A och Abyvigen B

I alternativ Abyvigen A anvinds befintlig tunnel som behover hojas och breddas lings den
gemensamma strackningen pa omkring 50 meter. Samordning behdver ske med
byggaktorer i bada alternativen.

Bada alternativen paverkar en skog och en griasyta med hoga rekreationsviarden for boende
i Ostbergabackarna. Alternativ B berér skog med ekar. Eftersom tunnelstrickningarna
passerar under eller nira bostéader, skola och forskola innebér bada alternativen stor risk
for paverkan under byggskedet i form av stomljud. Omgivningspaverkan bedoms inte vara
alternativskiljande.

Abyvigen B ir det alternativ som bedoms ha ligst kostnad.
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Slutsatsen i en sammanvigd bedomning 4r att alternativ Abyviigen B bor viljas som
inriktning for det fortsatta arbetet da kostnaden ar lagst och har farre beroenden.

4.8.2.6 Station Alvsjo

Jamforelse mellan arbetstunnel och sankschakt
For station Alvsjo finns inget alternativ for sinkschakt.

Vald arbetstunnel med motiv

Station Alvsjo planeras att byggas via en arbetstunnel med tillhérande etableringsyta fran
Alvsjo IP:s grusplan. Fréin etableringsytan krivs en tillfartsramp for att nd platsen for ténkt
tunnelmynning. Dérefter skulle arbetstunneln ga i nordostlig riktning mot stationsliget.
Arbetstunnels storlek planeras bli dtta meter bred och atta meter hog. Vertikalschaktet for
hissarna blir cirka 43 meter djupt och 700 kvadratmeter stort.

For station Alvsjo har tre alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillhérande
etableringsytor studerats; Magelungsvigen, Alvsjo IP:s grusplan och Norr om méssan.

Vid Alvsjé behover arbetstunnel och etableringsyta dven rymma arbetet med att bygga
spartunnlarna med tunnelborrmaskin vilket planeras starta fran Alvsjo.

En fullstdndig uppdatering av underlaget i samradet februari-mars ar 2023 har gjorts for
Alvsjo arbetstunnel. Syftet med detta ir att, pA samma sitt som for 6vriga arbetstunnlar, ha
sammanstillt vilka faktorer som generellt paverkar valet av arbetstunnel.

Storleken pé etableringsytan paverkas av valet av tunneldrivningsmetod med
tunnelborrmaskin, vilket kraver en yta i storleksordningen 10 000 kvadratmeter for att
kunna ge plats for arbetsbodar, verkstader, vatten och avlopp, elmatning, upplag for
betongsegment, masshantering med mera. Alvsjo IP:s grusplan utgér den enda tillgingliga
tillrickligt stora ytan soder om Alvsjo station for vald tunneldrivningsmetod. Ytan har éven
bedomts behdva bli storre dn behovet av sjélva etableringen pa grund av den ramp som
behover anlaggas for att komma ned till bergytan. Ytan har darfor justerats jamfért med
den som visades i tidigare samrad. For att ytan ska kunna anvéndas kravs narmare studier
av hur trafik till och frén idrottsplatsen kan anordnas pa ett sikert sitt.

For alternativet som innebér att ta Alvsjo IP:s grusplan i ansprak kriivs en samordning och
eventuell omarrondering av funktioner for byggtiden. Alvsjo AIK har en mycket omfattande
verksamhet dar forsiktighetsmatt, eventuella skyddsatgarder med mera bor utredas vidare
for att minimera paverkan fran tunnelbaneutbyggnaden.

Alvsjo IP:s grusplan ger den kortaste arbetstunneln och r det enda alternativet som
mojliggor tunnelborrmaskin som tunneldrivningsmetod.

Inom samtliga alternativ finns utpekade naturmiljovarden. De ar flest och mest omfattande
vid Magelungsvigen och mer avgrinsade for de andra alternativen. Alternativ Norr om
massan bedoms ge minst paverkan pa naturmiljo.

Samtliga alternativ bedoms ge en paverkan pa framkomlighet i omradet.

Alvsjo IP:s grusplan medfor dirtill en paverkan pa Alvsjo AIK:s idrottsverksamhet samt de
skolor som nyttjar idrottsplatsen for idrottslektioner. For alternativ Magelungsvagen
paverkas rekreationsomradet med lekplats och hundrastgard.
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Alternativ Norr om méssan ar det alternativ som bedoms ha liagst kostnad och
Magelungsviagen bedoms ha hogst kostnad.

Alternativ Magelungsviigen och Alvsjo IP:s grusplan paverkar ett storre antal nirboende.
Alternativ Alvsjo IP:s grusplan paverkar #ven en omfattande idrottsverksamhet.

Slutsatsen i en sammanvigd bedomning r att alternativ Alvsjo IP:s grusplan bor viljas
som inriktning for det fortsatta arbetet da alternativet ar det enda av nuvarande alternativ
som ldmpar sig for vald tunneldrivningsmetod.

Om lokaliseringsalternativet Alvsjo viljs for en ny depa kommer en alternativ arbetstunnel
att utredas. Beslut om slutligt val av arbetstunnel tas efter att lokaliseringsbeslut f6r ny
depé har tagits.
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5 Effekter och konsekvenser av
projektet

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

5.1 Effekter och konsekvenser for resenarer
och trafik

5.1.1 Trafik och resenarsmangder

Vid flera av stationerna finns det mgjlighet att byta till andra sparférbindelser. Vid station
Fridhemsplan har resenarerna majlighet att byta till Bla och Gron tunnelbanelinje, vid
Liljeholmen till befintlig R6d linje for tunnelbanan, vid Arstaberg till pendeltig eller
Tvirbanan och vid Alvsjé till eller frin pendeltag eller Sparvig Syd nir den ir firdigbyggd.

Beridkningarna av restider baseras pa en forenklad restidsmodell baserad pa
lokaliseringsutredningen. Den totala restiden mellan station Fridhemsplan och Alvsj har
beradknats till 10 minuter och 40 sekunder. Restiden mellan stationerna, inklusive
stationstopp, varierar mellan 95 sekunder och 180 sekunder. Restiderna har antagits vara
samma i norr- och sédergiende riktning. Tunnelbanan mellan Fridhemsplan och Alvsjo tar,
tillsammans med Sparvag Syd, helt eller delvis 6ver vissa busslinjers funktion. Busslinje 134
mellan Ostberga och Liljeholmen tas bort. For busslinje 168 mellan Ostberga och
Gullmarsplan minskas turtdtheten ned fran 10- till 20-minuterstrafik. Detta méjliggor
effektiviseringar av busstrafiken i sydvastra Stockholmsomradet. Med en utbyggnad av
tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo skapas en ny forbindelse 6ver Saltsjo-
Malarsnittet, vilket innebar att kapaciteten stiarks 6ver detta snitt samtidigt som befintligt
kollektivtrafiksystem far en viss avlastning. Den nya forbindelsen ar den forsta
tunnelbanelinjen som inte passerar T-Centralen, vilket skapar helt nya resmgjligheter
mellan olika omraden. Tillgdngligheten blir battre i anslutning till den nya tunnelbanans
strackning.

Eftersom flera stationer langs striackan ar eller kommer att bli tydliga kollektivtrafiknoder
innebar den nya tunnelbanan generellt en forkortning av restiderna. Den totala
restidsvinsten uppgar till 1 240 timmar i formiddagens maxtimme, jamfort med
referensalternativet (nollalternativet). Restidsvinsten ar s mycket tid som tjanas in totalt
pé den timme ndr flest forviantas resa inom ldnet. Detta resultat tas fram genom att
undersoka restider mellan olika punkter, s som bostider, arbetsplatser och hallplatser.

Eftersom inforandet av ny tunnelbanelinje i kollektivtrafiksystemet, i sambandmed
inférande av annan kapacitetsstark kollektivitrafik, innebar nya bytesmojligheter, forvintas
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ocksa bytespunkterna Slussen och Gullmarsplan avlastas nagot. Langs strackningen och i
nirhet av stationerna planeras utveckling av savil bostdder, verksamheter och annan
service som kan utgoéra malpunkter.

Hur och var stationerna placeras spelar roll for den lokala tillgdngligheten och
restidsforkortningarnas genomslag pa platsen. Sarskilt stora negativa effekter pa restiden
for befintliga resmonster kan tunnelbanan fa pa platser dir busslinjer dras in och stationer
lokaliseras 1&ngt bort. I de vistra delarna av Ostberga blir den lokala p&verkan stérre om
busstrafik dras in (det vill sdga busslinje 134 och 168).

5.1.2 Sdkerhet och trygghet

Sannolikheten for en allvarlig brand i anldggningen ar liten men kan inte sdgas vara
forsumbar vilket ocksa har féranlett det sakerhetskoncept som Region Stockholm tagit
fram. Utformningen ger skydd mot majoriteten av olyckor genom att dtgarder har vidtagits
for att minska sannolikheten for att en olycka ska uppstad. Om en olycka skulle uppsta
reduceras konsekvenserna sa langt det ar praktiskt och ekonomiskt rimligt och mgjligt. Att
en olycka ska intraffa kan dock aldrig undvikas helt.

Sikerhet ar ett matt pa den faktiska risken att utsittas for brott eller hotfulla situationer.
Trygghet och otrygghet beskriver individens upplevelse av sdkerheten, det vill siaga risken
att utsattas for brott eller hotfulla situationer pa en viss plats. I samradet varen 2024 samt i
jarnvagsplanens granskningshandling kommer effekter och konsekvenser for sikerhet och
trygghet att beskrivas ytterligare.

5.1.3 Tillganglighet och anvandbarhet

Tillgadnglighet och anvindbarhet ur ett socialt perspektiv ar en del av den upplevda trivseln,
tryggheten och jamlikheten pa en plats eller i ett omrade. God tillginglighet och
anvandbarhet i detta projekt innebar dels att lagkraven pa utformning ar uppfyllda inom-
och utomhus, dels att alla grupper i samhallet upplever tunnelbanan som trivsam, trygg,
valskott, 1att att hitta och anvénda alla tider pa dygnet och aret. Tillginglighet till
utbildning, kultur och arbete ar en annan social aspekt, dar kollektivtrafiken framjar sévél
individens frihet och valmojligheter som Stockholmsregionens utveckling genom béttre
kopplingar mellan stadsdelar. I samradet viren 2024 samt i jarnviagsplanens
granskningshandling kommer effekter och konsekvenser for tillganglighet och
anviandbarhet att beskrivas ytterligare.

5.1.4 Jamstalldhet

Jamstilldhet innebir att kvinnor och maén, flickor och pojkar, har samma makt att forma
sambhallet och sina egna liv. Kvantitativ jamstélldhet innebar en jamn fordelning mellan
kvinnor och mén inom alla omraden i samhallet, till exempel inom olika utbildningar,
yrken, fritidsaktiviteter och maktpositioner. Kvalitativ jaimstélldhet innebar att bade
kvinnor och méans kunskaper, erfarenheter och varderingar tas tillvara och far berika och
paverka utvecklingen inom alla omraden i samhillet. Det kvalitativa jaimstalldhetsarbetet
beror de strukturer som inte nodvandigtvis forandras i och med en jamn fordelning av
kvinnor och mén. Mal 5 i de globala hallbarhetsmalen syftar till att uppna jamstalldhet och
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alla kvinnors och flickors egenmakt. I samradet varen 2024 samt i jarnvagsplanens
granskningshandling kommer effekter och konsekvenser for jamstélldhet att beskrivas
ytterligare.

5.2 Effekter och konsekvenser for miljo och
halsa

Effekter och konsekvenser for aspekter kopplade till miljé och hélsa, enligt avsnitt 3.4,
kommer redovisas i sammanfattad form i nasta samrad varen 2024 samt mer fordjupat i
jarnvagsplanens granskningshandling. Sammanfattningen kommer utga ifran saval
jarnvagsplanens som miljoprovningens miljokonsekvensbeskrivning.

5.3 Effekter och konsekvenser for
verksamheter

En vil fungerande arbetsregion stéller krav pa hog tillganglighet och niarhet mellan
producent och konsument, vilket den nya tunnelbanan kommer att bidra till. I och med att
fler manniskor kommer att kunna transportera sig snabbt kommer fler verksamheter att
kunna utvecklas och darmed erbjuda fler arbetstillfillen. Utbyggnaden av tunnelbanan
medfor aven att befintliga handels- och serviceinriktade verksamheter nira de nya
stationerna bedoms fa ett storre kundunderlag.

Utredning avseende effekter och konsekvenser for verksamheter pagar fortfarande och
kommer att beskrivas i sin helhet i jarnvagsplanens granskningshandling.

5.4  Effekter och konsekvenser for
lokalsamhalle och regional utveckling

Den nya tunnelbanan gar i linje med Stockholms stads 6versiktsplan dir en ny
tunnelbaneforbindelse mellan Fridhemsplan och Alvsjo pekas ut som en forutsittning for
onskad statsutveckling. Utbyggnaden kommer att underlitta for Stockholms stad att bygga
bostader och forbattra mojligheterna for resenirer att gora skol-, utbildnings- och
arbetsresor med kollektivtrafiken. Den nya strackningen kommer att kopplas samman med
ovrig kollektivtrafik samt mojliggora 48 500 nya bostidder i tunnelbanans naromrade. Med
funktionsblandad bebyggelse, hog befolkningstiathet och snabba transporter 6kar det
sammanlagda antalet personer med god tillgédnglighet till arbetsmarknaden. Sammantaget
bedoms utbyggnaden bidra till maluppfyllelse for samtliga mal som preciserats i
oversiktsplanen, se avsnitt 3.3.1.2.

En utbyggnad av tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsj6 finns 4ven utpekad i RUFS
2050. Den nya tunnelbanan bidrar till uppfyllelse av mélet En tillganglig region med god
livsmiljo och En resurseffektiv och resilient region utan klimatpaverkande utslapp, 14s mer i
avsnitt 3.3.1.2.
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Utredning avseende effekter och konsekvenser for lokalsamhalle och regional utveckling
pagar fortfarande och kommer att beskrivas i sin helhet i jarnvagsplanens
granskningshandling.

5.5 Paverkan under byggtiden

5.5.1 Anlaggningsarbeten for tunnelbanan

Byggtiden omfattar byggande av arbetstunnlar, spartunnlar, tvirtunnlar och vertikalschakt.
Det omfattar ocksd byggnation av stationer med uppgangar, biljetthallar och
stationsentréer. Under byggtiden genomfors dven arbeten med sparldaggning och
installation av el- och telesystem bade for tag och stationer, signalsystem for tag,
brandskydd, ventilation och vatten- och avloppsforsorjning for stationerna. Las om
anlaggningsarbeten for tunnelbanan i kapitel 2.2 i samraddsunderlaget for miljoprovningen.

5.5.2 P3averkan och konsekvenser under byggtid

Utbyggnaden av tunnelbanan kommer innebéra paverkan pa miljon och medfora
storningar fran tunneldrivningen och vid etableringsomraden under byggtiden.

Grundvattenpaverkan uppstar dé arbeten sker under grundvattenniva. Storst paverkan sker
under byggtiden innan spartunnlar, arbetstunnlar eller vertikala schakt titats genom
injektering eller betonglining. Ett paverkansomrade kommer att tas fram i arbetet med
miljoprovningen. Paverkansomréde ar det omrade dar det kan uppsta paverkan pa
grundvatten till f6ljd av vattenverksamheten. Exempel pa anldggningar som kan paverkas
av en grundvattensankning ar bostadsbyggnader, kulturhistorisk viardefulla byggnader eller
energibrunnar och dricksvattenbrunnar. Aven grundvattenberoende naturvirden eller
fornldmningar kan paverkas. Paverkan kan ske genom att sattningsskador uppstar eller att
grundvattentillgdngen minskar vilket kan fa foljdeffekter.

Schaktarbeten i jord och berg innebar att det uppstar risk for fororeningsspridning i
grundvatten i omraden dar det historiskt sett funnits fororenande verksamheter. Utover
redan existerande fororeningskallor som behover beaktas, kommer lanshéllningsvatten
fran tunneldrivningen behova renas genom portabla reningsanldggningar, ledas till
reningsverk eller dagvattennitet beroende pa féroreningsinnehall.

Fran tunneldrivning, spontning, sprangning och transporter uppstar stérningar sdsom
buller, stomljud och vibrationer i varierande omfattning.

Under byggtiden transporteras stora mangder massor vilket genererar utslapp till luft.
Dessutom uppstar utsliapp av partiklar och luftfororeningar vid sprangning och dammande
arbetsmoment som har paverkan pé luftkvaliteten.

Lis mer om paverkan under byggtiden i kapitel 6 i samradsunderlaget for miljoprévningen.
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6  Skyddsatgarder och
forsiktighetsmatt

I kapitel 6 kommer utredning avseende skyddsétgéarder och andra forsiktighetsmatt att
redovisas. Utredning av detta pagar fortfarande och kommer att beskrivas i nasta samrad
varen ar 2024 samt i sin helhet i jirnviagsplanens granskningshandling.

99 (120)



7  Beskrivning av markansprak och
dess konsekvenser for pagaende
markanvandning

I kapitel 7 redogérs for innebdrden av de olika typerna av markansprak och
vilka konsekvenser dessa innebar for berdrda fastighetsagare och
rattighetshavare. Tunnelbaneutbyggnaden kommer att behéva ta mark och
utrymmen i ansprak, dels permanent, dels tillfilligt under byggtiden. Pa
samradskartorna framgar markansprakens omfattning samt om de &r for
tillfélliga eller permanenta behov. Arbete med detta pagar fortfarande och
kommer att beskrivas i nasta samrad varen ar 2024 samt i sin helhet i
jarnvagsplanens granskningshandling.

7.1  Permanenta markansprak

Det permanenta markanspréket syftar till att sékerstélla tillrackliga rattigheter till mark och
utrymme for tunnelbaneanldggningen. I samradskartorna redovisas utbredningen av det
permanenta markanspraket. Storre utrymme eller mer langtgaende intrang dn vad som
behovs for tunnelbaneanliaggningens utférande eller drift far inte tas i ansprak. I och med
att jairnvagsplanen provas avgors fragan huruvida det finns tillrackliga skal for att ta
utrymmen tvangsvis. Planen ska utformas sé att de férdelar som kan uppnés med den
overskrider de oldgenheter som planen orsaker enskilda.

Den faststillda och lagakraftvunna jarnvagsplanen innebar att tillatligheten for Region
Stockholm att ta i ansprak de utrymmen som redovisas pa plankartorna i det narmaste ar
avgjord. Innan Region Stockholm far tilltrdda ytor och utrymmen krévs att de markansprak
som redovisas pa plankartorna omsitts 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 dr att utrymmen for
tunnelbaneanldggningen inklusive erforderlig skyddszon i forsta hand tas i ansprak genom
servitutsratt. I kapitel 10 redovisas processen utférligare.

En servitutsupplatelse innebar inte att dganderétten till marken eller utrymmet dndras men
daremot att fastighetsidgarens eller tomtrattshavarens forfogande 6ver utrymmet starkt
inskranks. For att vidta atgarder inom det framtida servitutsutrymmet, sdsom att
exempelvis utfora borrningar inom skyddszonen, kommer det att krivas medgivande fran
Region Stockholm. Den som i framtiden avser att vidta tgarder inom exempelvis en
skyddszon i berg maste kunna visa att sdkerheten for tunneln inte dventyras. Vidare medfor
en servitutsuppléatelse ratt for Region Stockholm att vidta alla atgarder som behovs for att
bygga och darefter utfora drift och underhall av tunnelbaneanlaggningen.
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7.1.1 Skyddszon i berg

7.1.1.1 Bergtekniskt behov och fastighetsrattslig reglering

Storre delen av tunnelbaneanlaggningen kommer att besta av bergtunnlar och bergrum.
Dessa drivs framfor allt med konventionella metoder sa som borra spriang eller med
tunnelborrmaskin. For att sdkerstilla tunnlarnas och bergrummens barformaga, stadga,
bestandighet och tathet pa lang sikt behovs en del av bergmassan som kringgéardar
utrymmet. Detta omgivande berg kallas skyddszon. Begreppet ar dock nagot missvisande
eftersom denna zon ar lika viktig for tunnelbanan som sjélva tunnelutrymmena —
skyddszonen utgor en del av sjilva tunnelbaneanlidggningen. I skyddszonen sitts
bergbultar, i varierande lingd, och bergmassan som kringgirdar tunnelroret tiatas med
injekteringsbruk for att forhindra inlickage av vatten. Aven for tunnlar som drivs med
tunnelborrmaskin kommer sarskilda passager att behova forstarkas med bergbultar och
tatas med injekteringsbruk. Berg dr ett unikt byggnadsmaterial eftersom berget bade ar
konstruktionsmaterialet och lasten. For att en tunnel ska vara stabil kravs tillracklig
bergtiackning for att en teoretisk bergbéage ska kunna bildas, som kan uppta lasterna fran
ovanliggande berg- och jordmassor.

Utifran de bergtekniska behoven behover Region Stockholm dels befogenhet att utfora de
atgarder som behovs, dels ett starkt fastighetsrittsligt skydd mot framtida intrang i
tunnelbaneanldggningen. Da intranget for en berord fastighetsiagare ar lika stort avseende
sjalva tunnelutrymmet som for skyddszonen redovisas dessa utrymmen tillsammans pa
plankartorna.

7.1.1.2 Skyddszonens omfattning

For bergtunnlar och bergrum med spannvidd mindre dn 20 meter behovs som
utgangspunkt en skyddszon om 10 meter runt narmaste bergkontur. Normalt giller detta
spartunnlar, servicetunnlar, ventilationsschakt och separata hisschakt oavsett
tunneldrivningsmetod. For bergtunnlar och bergrum med en spannvidd storre dn 20 meter
omfattar skyddszonen 15 meter runtom narmaste bergkontur. Normalt giller detta
stationsutrymmen, stora vertikalschakt och mellanplan.

For passager genom berg av simre kvalitet kan skyddszonen behova vara storre dn ovan
angivna matt. Skyddszonen omfattar endast fast berg och inte befintliga anlaggningar
sdsom kéllare. For de fall bergsutrymmen ligger narmre befintliga anldggningar an 10
respektive 15 meter sdkerstills det att en mindre skyddszon ar tillracklig for denna passage
samt om sarskilda forstarkningsatgarder behover vidtas.

P4 vissa platser dar tunnelbaneanldggningen kommer i nirheten av andra underjordiska
anlaggningar delas skyddszonen.

7.2 Tillfalligt markansprak

Pa samradskartorna redovisas vilka markomraden som behover tas i ansprak tillfalligt
under byggnationen av tunnelbaneanlaggningen. Kontakt kommer att tas med
kringliggande projekt for samordning med dem. De tillfalliga markanspraken avser ytor for
schakter, upplag, arbetsvéagar, uppstillning av maskiner, arbetsbodar och dylikt. Efter
byggtiden kommer dessa ytor att aterstillas, om inte annat 6verenskommes med
fastighetsagaren.
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8 Samlad bedomning

I kapitel 8 redovisas en bedémning av dverensstammelse och bidrag till flera
olika mal, sdsom projektmal och miljokvalitetsmal. Arbete med detta pagar
fortfarande och kommer att beskrivas i sin helhet i jarnvagsplanens
granskningshandling.

8.1  Maluppfyllelse

Utredning avseende uppfyllelse av projektmal och miljokvalitetsmal. Arbetet med
maluppfyllelse pagar fortfarande och kommer att beskrivas i sin helhet i jarnvagsplanens
granskningshandling.

8.2 Overensstadmmelse med miljébalkens
allmanna hansynsregler

Overensstimmelse med miljébalkens allmiinna héinsynsregler redovisas i jirnviigsplanens
miljokonsekvensbeskrivning, se kapitel 8.7.

8.3  Miljokvalitetsnormer

De miljokvalitetsnormer som berors av projektet ar vattenkvalitet och luftkvalitet, se
jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning kapitel 8.6.

8.4  Riksintressen och andra skyddsvarda
omraden

8.4.1 Riksintressen

Tunnelbanan till Alvsjo passerar genom eller niira omraden eller objekt av riksintresse.
Riksintressen ar omraden som hyser varden av stor nationell vikt, behovs for att uppfylla
Sveriges internationella dtaganden eller beho6vs for att genomféra eller uppratthalla
nationellt viktiga strukturer. Nedan redovisas de riksintresseomraden som ligger inom eller
nira omradet for ny tunnelbana. Se Figur 8-1. Lis mer om bedomd péaverkan pa
riksintressen for yrkesfiske, kulturmiljovard, kommunikationer i jairnvagsplanens
miljokonsekvensbeskrivning kapitel 8.4.
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8.4.1.1 Riksintresse for yrkesfiske och kulturmiljovard
Den nya tunnelbanelinjen kommer passera under Mélaren, som utgor ett riksintresse for

yrkesfiske enligt miljobalken 3 kapitlet 5 §. I riksintresseomradet ingar Riddarfjarden,
Liljeholmsviken och Arstaviken. Tunnelbanan bedéms inte paverka detta riksintresse.

Stockholms innerstad med Djurgérden (AB115) dr en kulturmiljo av riksintresse enligt
miljobalken 3 kapitlet 6 §. Den nya tunnelbanan ligger inom riksintresseomradet pa
strackan fran Fridhemsplan till Liljeholmsviken. Den prelimindra bedomningen ar att
riksintressets varden inte paverkas, eftersom paverkan endast blir lokal.
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Figur 8-1. Riksintressen inom omrdadet for ny tunnelbana till Alvsjé.
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8.4.1.2 Riksintressen for kommunikation
Den nya tunnelbaneanldggningen kommer ligga inom eller i ndarheten av ett antal
riksintressen for kommunikationer enligt miljobalken 3 kapitlet 8 §.

Vistra stambanan, som gir genom Alvsjo 4r en jirnvig av riksintresse. Aven
pendeltigsstationerna i Arstaberg och Alvsjo, Arsta kombiterminal samt Alvsjo
godsbangard &r av riksintresse. Den nya tunnelbanelinjen kommer att passera under Viastra
stambanan vid Arstaberg. Stationerna vid Arstaberg och Alvsjé kommer ligga i néirheten av
pendeltagsstationerna.

Vigar av riksintresse i narheten av den nya tunnelbanelinjen ar vag 75, Sodra lanken,
E4/E20, viag 226 Gullmarsplan-Flemingsberg samt Klarastrandsleden. Den nya
tunnelbanelinjen kommer att passera under Sodra linken vid Arstafiltet. Spartunnlarna
har anpassats i hgjdled for att undvika Sodra lanken.

Den nya tunnelbanelinjen passerar under bada farlederna Riddarfjarden-Stora
Bjorkfjarden samt Danviksbron-Grondal som utgor riksintressen for sjofarten.

Pa strackan fran Fridhemsplan till Liljeholmen kommer den nya tunnelbanelinjen ligga
inom riksintresset Bromma flygplats. I nérhet till Bromma flygplats finns sa kallade
hinderfria omraden, dir det av flygsidkerhetsskal finns begransningar i h6jd for byggnader,
master och andra hoga objekt.

Eftersom den nya tunnelbanelinjen kommer att passera under ovanstaende infrastruktur
bedoms den inte medfora nagra konsekvenser for riksintressena for kommunikationer.
Hinderfria omraden for Bromma flygplats bedoms inte paverkas eftersom inga hoga
byggnadsdelar ar aktuella for den nya tunnelbanan.

8.4.2 Andra skyddsvdrda omraden

Skyddade eller pa annat satt vardefulla natur- och kulturmiljéer som berors av den nya
tunnelbanan tas upp i jarnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning, kapitel 4. Detta giller
bland annat fornlamningar, kulturhistoriskt vardefull bebyggelse enligt Stockholms
stadsmuseums klassning, skyddade arter samt omraden som omfattas av strandskydd eller
biotopskydd. Som underlag till miljokonsekvensbeskrivningen har en underlagsrapport om
kulturmiljovarden samt en naturvardesinventering tagits fram.
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9 Genomforande och finansiering

I kapitel 9 beskrivs hur projektet planeras att genomféras avseende
organisatoriska fragor och avtal med olika parter. Aven tidplan med
huvudsakliga milstolpar, granssnitt gentemot kommunal planering och
finansiering redovisas. Arbete med detta pagar fortfarande och kommer att
beskrivas i sin helhet i jarnvagsplanens granskningshandling.

9.1 Organisatoriska fragor

9.1.1 Parter/avtal

Tunnelbana till Alvsj6 ingar i Sverigeforhandlingen. Sverigeférhandlingen var ett initiativ
fran regeringen for att bygga ny infrastruktur i Sverige, fa forbattrad kollektivtrafik och okat
bostadsbyggande i storstiderna. En viktig del i Sverigeférhandlingen var att hitta losningar
dar flera parter kunde dela pa finansieringen och samarbeta i stads- och
infrastrukturplaneringen. Varen 2017 skrevs avtalet om storstadsatgérder i
Stockholmsregionen under av de parter som slutit avtal med Sverigeforhandlingen.
Overenskommelsen omfattade fyra stora satsningar pa kollektivtrafiken i linet dér
tunnelbanan till Alvsjo var en av satsningarna. Kostnaden delades mellan staten, region och
kommun.

Ny tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjo #r ett avtal mellan staten, Region
Stockholm och Stockholms stad diar Region Stockholm ansvarar for utbyggnaden av den
nya tunnelbanan och Stockholms stad ansvarar for att bygga 48 500 nya bostader i
tunnelbanans naromrade, antingen sjilva eller genom andra markagare och exploatorer.
Nir det giller depa och nya fordon som behdvs for tunnelbanan sa finansieras dessa endast
av Region Stockholm.

Ett genomforandeavtal har 4ven tecknats mellan Region Stockholm och Stockholms stad.
Avtalet, som reglerar principer och ar av 6vergripande karaktir, 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.

Region Stockholm kommer vid behov dven att teckna avtal med andra aktérer sdsom
fastighetsagare, 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

I Figur 9-1 framgér de huvudsakliga milstolparna i planldggningsprocessen och for
byggtiden. Planeringen av en ny tunnelbanelinje till Alvsj6 har pagatt sedan ar 2020 och
berdknas ta cirka fem ar. Byggstart planeras till &r 2025 under forutsittning att nédvandiga
tillstand ar klara. Nar byggandet har startat bedoms byggtiden till cirka nio ar. Parallellt
med planldggningen av den nya tunnelbanan pagar lokaliseringsutredningen for den nya
depén, se kapitel 1.6.

2017 2020-2022 2023-2025 2025
Sverige- Lokaliserings- | Jdrnvéagsplan och Laga kraft:
forhandlingen | utredning miljotillstand: . Jérnv‘agselan
» Utredning med « Miljétillstand for tunnelbana
|6pande samrad och depd
« Projektering
- Upphandlingsstrategi

PLANERINGS-
PROCESS
TUNNELBANA
PLANERINGS-

PROCESS

DEPA

2026
Laga kraft
jarnvagsplan

2022-2023 2024
Lokaliserings- Jarnvagsplan:
utredning: + Utredning och
Utredning med samrad
|6pande samrad « Projektering

BYGGPROCESS

9 ar
Ungefarlig
byggtid

Cirka 2025
Byggstart: Under
forutsattning att alla
tillstdnd &r klara

Figur 9-1. Milstolpar i planldggningsprocess och for byggtiden.

9.3 Kommunala planer

9.3.1 Planlaggning med jarnvagsplan respektive
detaljplan

Trots att jirnvagsplan tas fram ar det inte tilldtet att bygga tunnelbana i strid med géllande
detaljplan. Den nya tunnelbanan planeras inom omraden som i stor utstrackning omfattas
av gillande detaljplaner. Om det finns omraden som saknar detaljplan och som dven
fortsattningsvis inte kommer planldggas med detaljplan kravs ingen detaljplan, dar racker
jarnvéagsplanen.

Inom omréden med befintliga detaljplaner beh6vs nya planbestimmelser for de ytor och
utrymmen dir tunnelbanan ska anliggas. Pa strackor med gillande detaljplaner ar den
generella utgdngspunkten att respektive kommun tar fram en dndring av detaljplaner. I
omraden som planeras att bebyggas som inte i dag omfattas av en detaljplan behover en
detaljplan tas fram som ger stod till tunnelbanan.
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For de detaljplaner som tas fram och som endast omfattar tunnelbaneanldaggningen
tillimpas det samordnade planforfarandet. Det innebar ett stort méatt av samordning
mellan Stockholms stad och Region Stockholm i samradsskedet. Stockholms stad har
mojlighet att nyttja de samrad som utfors for jarnvagsplanen i stillet for att samrada
separat om detaljplanen.

Samrad pagar med Stockholms stad. Vidare utredning kommer pavisa vilka detaljplaner
som behover dndras eller upphévas. Berérda detaljplaner kommer redovisas mer utforligt i
samradet varen ar 2024 samt i jirnvagsplanens granskningshandling.

9.4  Finansiering

Investeringskostnaden for projektet tunnelbana till Alvsjé 4r 13,7 miljarder kronor (prisniva
2016, exklusive risker) och inkluderar Region Stockholms kostnader for depa och fordon.
Finansiering ar 6verenskommen i Sverigeférhandlingen. Enligt avtalet fordelas
kostnaderna enligt f6ljande:

1. Staten 3,7 miljarder kronor

2. Staten via tringselskatt 4,6 miljarder kronor
3. Stockholms stad 2,1 miljarder kronor

4. Region Stockholm 1,1 miljarder kronor

Finansiering av depa och fordon ingar inte i avtalet, detta finansieras av Region Stockholm
med en summa som uppgar till 2,2 miljarder kronor.
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10 Genomfdrande av markatkomst
och fastighetsbildning

I kapitel 10 redogérs for genomférande av markatkomst och fastighetsbildning.
Arbete med detta pagar fortfarande och kommer att beskrivas i sin helhet i
jarnvagsplanens granskningshandling.

10.1 Tillvdgagangssatt for permanent
markatkomst

10.1.1 Jarnvagsplanens rattsverkan

Avseende utrymmen som pa plankartorna redovisas for permanenta behov har
jarnvagsplanen direkt rattsverkan pa tva satt:

1. Jarnvagsplanen medfor dels en inlosenritt, dels en inlosenskyldighet for Region
Stockholm avseende utrymmen betecknade Js1, 4 kap 1 och 2 §§ lag (1995:1649) om
byggande av jarnvag.

2. Jarnvagsplanen paverkar ocksa forutsidttningarna for att ta i ansprak samma
utrymmen genom sa kallad fastighetsreglering enligt fastighetbildningslagen
(1970:988). Genom fastighetsreglering kan servitut upplatas mot en
fastighetsagares vilja under forutsattning att ett antal villkor i
fastighetsbildningslagen ar uppfyllda. Dock ska flertalet av dessa villkor inte prévas
nar fastighetsregleringen sker i enlighet med en lagakraftvunnen jarnvagsplan,
eftersom motsvarande provning har skett inom ramen for jarnvagsplanen.

10.1.2 Tilltrade till utrymmen

Att jarnvagsplanen vinner laga kraft innebar inte i sig att Region Stockholm far ratt att
anvanda de utrymmen som i plankartorna redovisas for permanenta behov. Innan tilltrade
far ske méste en rattighet i nagon form upplatas. Rétt att tilltrada utrymmena kan Region
Stockholm erhélla genom en civilrittslig 6verenskommelse med berord fastighetsdgare och
eventuella berorda rattighetshavare, men det kan ocksa ske tvangsvis. Se 3 kap 3§ lag
(1995:1649) om byggande av jairnvag.

10.1.3 Tvingande markatkomst/dverenskommelser

For att sdkerstilla ett effektivt genomforande av tunnelbaneutbyggnaden ar det angeliget
att planera for situationer dar en eller flera berorda fastighetsigare eller rattighetshavare
inte frivilligt vill upplata utrymme. Huruvida det finns tillrackliga skal for att tvingsvis ta
mark i ansprak avgors i forsta hand i jarnvagsplanen. Nar jarnvagsplanen har vunnit laga
kraft sa ar frdgan om huruvida tvangsétgirder ar tillditna ocksé i det ndrmaste avgjord. Det
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som aterstar efter lagakraftvunnen jarnvagsplan ar att uppléta en rattighet vilket sker i en
separat process hos antingen lantmiterimyndigheten eller hos mark- och miljédomstolen.

I den processen avgors ocksa vilken ersiattning som Region Stockholm ska betala for
upplatelserna. Om en 6verenskommelse inte kan traffas med berord fastighetsagare eller
rattighetshavare ar det forst efter beslut hos lantméterimyndighet eller domstol som Region
Stockholm har ritt att tilltrdda omraden och utrymmen.

Region Stockholm har for avsikt att innan lantmaéteriférrattningarna eller domstolsprocess
om mojligt traffa 6verenskommelser med fastighetsdgare och rittighetshavare som berors
av nya anlaggningar ovan mark.

10.1.4 Lantmateriférrattning

Processen att genom beslut av lantméaterimyndigheten astadkomma de planerade
servitutsupplatelserna initieras av Region Stockholm genom ansokningar om
fastighetsreglering. Lantmaterimyndigheten provar om villkoren for att uppléta servitut ar
uppfyllda och om sé ar fallet sa fattar myndigheten beslut i enlighet med ansékan. De
villkor som ska vara uppfyllda aterfinns i 3, 5 och 7 kap. fastighetsbildningslagen. Da det
vid beslutstillfillet finns en lagakraftvunnen jarnvagsplan sa ska myndigheten inte prova
alla villkor, dd motsvarande provning skett inom ramen for jairnvagsplanen. Nagot forenklat
kan det sigas att frdgan om huruvida tvingande markatkomst ar tillaten avgors i
jarnvagsplanen, men sjilva servitutsupplatelsen och beslut om erséttning for
markupplatelsen sker i efterfoljande lantmateriforrattning.

Lantméterimyndigheten ar skyldig att se till sa att alla som berors far kinnedom om
ansokan och méjlighet att inkomma med yttranden. I lantméteriférrattningen ar endast de
fastighetsagare och rattighetshavare som direkt berors av intrang sakigare.
Lantméaterimyndigheten kommer att kalla alla berorda sakégare till minst ett ssmmantrade
innan beslut fattas. I de fall Region Stockholm triffat 6verenskommelser med
fastighetsigare och/eller rattighetshavare om servitutsupplatelserna kan dessa laggas till
grund for lantmaterimyndighetens beslut. Det ar ocksa mojligt att inom ramen for
forrattningen triaffa 6verenskommelser. Saknas 6verenskommelser kan myndigheten dnda
fatta beslut. Lantmaterimyndighetens beslut om servitutsupplatelse, ersiattning etcetera kan
sedan overklagas till mark- och miljodomstolen.

10.1.5 Inlosen via domstol

Ett alternativ till det under 10.1.4 beskrivna forfarandet med lantmateriforrattning ar att
servitut tillskapas genom beslut av mark- och miljodomstolen. Den formella processen
inleds d&a med att Region Stockholm hos mark- och miljédomstolen begér inlésen av de
utrymmen som redovisas for permanenta behov i jairnvéagsplanen. En sadan talan om
inlosen far vackas forst efter det att Trafikverket har fattat beslut om att faststilla
jarnvagsplanen.

Detta alternativ innebar att servitut tillskapas med direkt stod av den inlosenratt som
jarnvagsplanen ger enligt 4 kap. 1 § lag om byggande av jarnvag. Fragan om tilldtligheten
att ta utrymmena i ansprak avgors i jarnvagsplanen, men inlosenratten omsétts till ett
faktiskt servitut och en ritt for Region Stockholm att tilltrada utrymmena forst i

109 (120)



domstolsprocessen. Inom ramen for domstolsprocessen avgors ocksa vilken ersattning som
ska utga for intranget.

Alla fastighetsédgare och rattighetshavare som berors av en talan om inlésen kommer att fa
mojlighet att i domstolsprocessen yttra sig och inkomma med egna yrkanden.

10.1.6 Erséattning for servitutsupplatelser

For de tredimensionellt avgransade utrymmen som ska inrymma tunnlar, stationer,
skyddszon i berg, uppgangar, schakt etcetera kommer servitutsupplételserna att innebéra
en narmast total inskrankning i berord fastighetsdgares och eventuella befintliga
rattighetshavares forfoganderétt. I vilken man detta paverkar anvandningen av fastigheten
ar dock beroende av tunnelbanans ldge. Ett tunnelror djupt nere i berget paverkar
naturligtvis en fastighet betydligt mindre &n en uppgéang i markplanet.

Den som drabbas av intrang i sin fastighet eller rattighet ar ersattningsberittigad for detta.
Reglerna om vilken ersittning som ska betalas for servitutsupplatelserna aterfinns i
expropriationslagens fjarde kapitel. Dessa innebar att ersattning ska betalas motsvarande
den marknadsvardeminskning som drabbar fastigheten plus 25 procent.
Marknadsviardeminskningen ska bedomas utifran pagaende eller tillaten anviandning av det
berorda utrymmet. Utover detta ska eventuella andra skador ersattas. Sddan annan skada
kan till exempel avse forlust av tomtanldaggningar av olika slag. Eventuella miljoskador till
foljd av buller eller sattningsskador hanteras dock separat och inte inom ramen for
bildandet av servitutsupplatelser.

10.1.7 Berorda rattigheter

Ett stort antal befintliga rattighetsupplatelser av olika slag kommer att beroras av intrang.
Det ror sig om befintliga servitut, tomtratter, ledningsritter, gemensamhetsanldggningar
med mera. De tvingsmojligheter avseende markéatkomst som blir foljden av jairnvigsplanen
giller inte bara gentemot fastigheter utan dven mot den hir typen av rittigheter.

10.2 Tillvdgagangssatt for tillfallig
markatkomst

10.2.1 Jarnvagsplanens rattsverkan

Nir jarnvagsplanen vinner laga kraft fir Region Stockholm omgéende ritt att anvinda de
ytor och utrymmen som pa plankartorna avsatts for tillfalliga behov. Dessa tillfalliga
nyttjanderatter uppkommer siledes direkt genom jarnvagsplanen och géller for den tid och
det andamal som anges i planen. Region Stockholm ar skyldig att ersidtta den ekonomiska
skada som uppstar for fastighetsdgare och eventuella rattighetshavare.
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10.2.2 Process avseende tillfalliga behov

De tillfalliga markansprakens paverkan for en enskild fastighetsédgare ar i méanga fall storre
och mer pataglig dn inverkan av de permanenta markanspréken. De tillfalliga
nyttjanderitterna avser i de flesta fall ytor pd marken och inte utrymmen under mark. For
att minimera och anpassa intranget och negativ paverkan av de tillfalliga nyttjanderatterna
har Region Stockholm f6r avsikt att om majligt teckna avtal med berorda fastighetséagare
och rittighetshavare. For att sakerstilla ett effektivt genomférande kan Region Stockholm
dock inte forlita sig helt pa att avtal kan tecknas med samtliga berérda. Av den anledningen
redovisas behov av tillfalligt nyttjande pa plankartorna, vilket medfor ratt att nyttja
omradena dven i fall dar avtal inte kan tecknas.
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11 Tillstand och dispenser

I kapitel 11 redovisas de tillstand och dispenser som bedéms behdvas for
tunnelbaneutbyggnaden. Arbete med detta pagar fortfarande och kommer att
beskrivas i sin helhet i jarnvagsplanens granskningshandling.

Nar jarnvagsplanen har vunnit laga kraft har Region Stockholm ritt att ta viss mark i
ansprak inom jarnviagsplanens omraden for att anldgga och driva jarnvagsanlaggningen.
Andra prévningar och planer kan dock bli aktuella innan jarnvagsplanen kan genomforas.
Behovet av att 4ndra gillande detaljplaner redovisas i kapitel 9.3.

Nedan listas de tillstdnd och dispenser som i detta skede bedéms kunna bli aktuella for
tunnelbaneutbyggnaden:

m Tillstindsprovning enligt miljobalken
Tunneldrivning under grundvattenytan medfor att grundvatten behover ledas bort
under byggtiden. Detta kraver tillstand for vattenverksamhet fran miljodomstolen.
Arbetet for att soka tillstdnd avseende vattenverksamhet fortskrider i en parallell
process. I processen tas en separat miljokonsekvensbeskrivning fram.

m Intring ifornlimningar
Fornlamningar ar skyddade och ingrepp kraver tillstdnd enligt 2 kap. 6§
Kulturmiljolagen. Tillstdnd fran lansstyrelsen behovs for att flytta, ta bort, grava ut,
tdcka Over, andra eller skada en fornlamning.

m Artskyddsdispens
Artskyddsdispens kan komma att kravas for paverkan pa arter som omfattas av
artskyddsforordningen (2007:845) eller deras habitat. Arbete pagar med att bedéma
paverkan pa skyddade arter och behov av skydds- och kompensationsétgarder for att
uppfylla bestimmelserna i artskyddsforordningen.

m Strand- och biotopskydd
Behov av dispens fran strandskydd och generella biotopskydd inom jarnvagsmark
hanteras i jarnvagsplanens process. Skulle dispens kravas utanfor jarnvagsmark
hanteras det i separata processer.

Las mer om tillstand och dispenser i jairnvagsplanens miljokonsekvensbeskrivning kapitel
9.2.
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12 Fortsatt arbete

I kapitel 12 kommer utredning av det fortsatta arbetet att redovisas. Det kan exempelvis
vara behov av uppfoljning och kontroller under byggtiden samt viktiga fragor som ska
hanteras eller utredas. Arbete med detta pagar fortfarande och kommer att beskrivas i sin
helhet i jairnvagsplanens granskningshandling.

Under varen ar 2024 kommer Region Stockholm genomféra ytterligare ett samrad for att
inhdmta kunskap och synpunkter. Samradet kommer omfatta valda alternativ fran
pagdende samrad samt en mer detaljerad beskrivning av den anlaggning Region Stockholm
avser att bygga.
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14 Ord- och begreppsforklaring

Angreppsvig: Invindig tilltradesvig for raddningstjansten fran siker plats till
olycksplatsen

Arbetstunnel: Tunnel som anviands under byggtiden.

Betonglining: En byggmetod dir tunneln klis in i betong for att forhindra
vattenlackage.

Biljetthall: Utrymme innanf6r stationsentrén som vanligtvis innehéller sparrlinje,
trafikinformation, kundservice med mera.

Biotop: En naturtyp med relativt enhetlig karaktir och struktur till exempel en dng,
ekhage eller ins;jo.

Brandgasschakt: Ett schakt eller genomf6ring for att evakuera brandgaser.
Brandgaserna slapps ut till det fria via en schaktoppning.

Brandgasventilation: Ventilationssystem avsett for att evakuera brandgaser.

Brandpost: Vattenfylld ledning som ar kopplad till det kommunala
vattenledningsnitet.

Brandvatten: Det rena vatten som anviands vid brandbekdmpning.

Byggtid: Den tidsperiod d& anldggningen byggs; fran byggstart till slutbesiktning infor
overlamnande av anlaggningen.

Depa: Begriansat omrade for parkering, underhall, reparation, in- och utviandig tvitt av
tunnelbanevagnar.

Detaljplan: En detaljplan upprittas av kommunen for att reglera markanviandning i ett
geografiskt avgransat omrade.

Drifttid: Den tidsperiod da anlaggningen ar i drift; frdn ibruktagande till att den tas ur
bruk.

Effekt inom miljokonsekvensbeskrivning: De fysiska forandringar som uppstar i
miljon till f6ljd av paverkan. Effekterna ar ofta mitbara och uttrycks neutralt.

Energibrunn: En bergborrad brunn som utnyttjar berggrunden som viarmekalla.

Etableringsyta/etableringsomrade: Omrade som behovs i anslutning till
byggverksamhet for till exempel lagring av byggmaterial och uppstillning av arbetsbodar.

Fornlimning: Limningar efter manniskors verksamheter under forna tider. De ska ha
tillkommit genom &ldre tiders bruk och vara varaktigt 6vergivna samt tillkomna fore
1850.

Funktionsnedsattning: Funktionsnedsittning innebar en nedsittning av fysisk,
psykisk eller intellektuell funktionsforméaga. Orsaken kan vara sjukdom eller en medfodd
eller forvarvad skada. Nedsdttningen kan vara bestdende eller 6vergaende.
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Grundvatten: Grundvatten ar vatten (Gver atmosfarstryck) som helt fyller hélrum 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 tit.

Grundvattenniva: Grundvattenniva avser grundvattenytans lage i mark dar jamvikt
med atmosfarstryck rader och tryckpotentialen ar noll. Trycknivan kan avldsas i borrade
hal, gravda gropar eller likande.

Habitat: Levnadsplats eller livsmiljo for en enskild vaxt- eller djurart under négon del
av dess livscykel.

Hisshall: Yta framfor hogkapacitetshissar.

Informationstabla: Tabld med sammanfattande bild pa tgens placering, samt status
pa rulltrappor, ventilationssystem, belysningssystem och brandvattensystem.
Information om utsinda meddelanden i hogtalare och trafikantinformationsskyltar samt
ovriga overvakningsdata.

Injektering: Atgird for att uppfylla krav pa begrinsning av vatteninlickage med
hénsyn till omgivningspéverkan.

Inldckage till anléiggning: Grundvatten som lacker in i anldggningar, som behover
ledas bort under byggtid och drifttid.

Paverkansomrade grundvatten: Omrade inom vilket det kan uppsta
grundvattenpaverkan till foljd av vattenverksamheten.

Injektering: En byggmetod dar sprickor och halrum i berg fylls ut med ett flytande
amne som sedan stelnar och antar fast form for att forhindra vattenflode.

Intrang: Paverkan pa befintlig tunnelbaneanldggning och dartill tillhérande
tekniksystem.

Jamlikhet: Jamlikhet ar ett vidare begrepp an jamstilldhet. Det innebar att alla
manniskor har samma varde och ska behandlas likvirdigt, oavsett kon, alder, etnisk
tillhorighet, sexuell 1aggning, funktionsnedsattning, trosuppfattning/religion och
konsoverskridande identitet eller uttryck. Jimlikhet handlar alltsd om réttvisa avseende
fler aspekter an bara kon. Mal 10 i de globala hallbarhetsmaélen syftar till minskad
ojamlikhet inom och mellan lander.

Jamstilldhet: Jamstilldhet innebar att kvinnor och mén, flickor och pojkar, har
samma makt att forma samhillet och sina egna liv. Kvantitativ jaimstélldhet innebar en
jamn férdelning mellan kvinnor och mén inom alla omraden i samhéllet, till exempel
inom olika utbildningar, yrken, fritidsaktiviteter och maktpositioner. Kvalitativ
jamstalldhet innebar att bade kvinnor och méns kunskaper, erfarenheter och viarderingar
tas tillvara och far berika och paverka utvecklingen inom alla omraden i samhallet. Det
kvalitativa jamstalldhetsarbetet beror de strukturer som inte nédvandigtvis forandras i
och med en jamn fordelning av kvinnor och mén. M4l 5 i de globala hallbarhetsmaélen
syftar till att uppna jamstéalldhet och alla kvinnors och flickors egenmakt.
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Lanshallningsvatten: Intringande grundvatten, regnvatten eller processvatten som
behover avledas eller pumpas bort fran byggarbetsplatser, exempelvis fran schaktgropar
eller tunnlar.

Mellanplan: Viningsplan mellan plattform och biljetthall.

Miljobalken: Tradde i kraft 1 jan 1999 och ar en samordnad miljélagstiftning for en
héallbar utveckling. Miljobalken innehéller 6vergripande hushéllningsbestammelser,
bestaimmelser om skydd av naturen, siarskilda bestimmelser om vissa verksamheter mm.

Miljokonsekvens/konsekvens: Konsekvenser ar foljden av att en miljokvalitet
forandras for ndgot miljointresse. Dessa uttrycks som en beskrivning av konsekvensen
samt en virderande bedomning, vilka grundas pa riktvirden och utpekade miljovirden
fran myndigheter samt genomforda inventeringar.

Miljokonsekvensbeskrivning: Tillstindsansokan har en miljokonsekvensbeskrivning
och jarnvagsplanen har en annan miljokonsekvensbeskrivning, den senare ska aven
anvandas for detaljplan vid granskning (utstillning) vid samordnat férfarande for
planldggning av tunnelbanan.

Miljokvalitetsnorm: Ett styrmedel i svensk miljoratt grundat pa EU-direktiv. En
miljokvalitetsnorm anger exempelvis hogsta eller lagsta tilldtna halt av ett visst Amne i
luft/vatten/mark eller av en indikatororganism i vatten.

Miljopaverkan/paverkan: Den fysiska forandring som uppstar av att till exempel en
stationsentré tar mark i ansprak eller av att ett tunnelbanetég kor.

Permanent markansprak: Jirnviagsmark/utrymme som tas i ansprak fér permanent
behov med dganderatt/servitutsratt (dgande/servitut).

Plan- och bygglagen: Lag som reglerar kommunal planldggning av mark, vatten och
av byggande.

Plattform: Omrade invid spar for pastigande och avstigande resenérer.

Riksintresse: Bevarande- och nyttjandeintressen som pekas ut med stod av
bestimmelser i miljobalken. Omraden kan vara av riksintresse for exempelvis naturvard,
kulturmiljévard, friluftsliv, kommunikation. Omréaden av riksintresse for naturvard,
kulturmiljévard och friluftsliv ska skyddas mot atgiarder som pétagligt kan skada natur-
eller kulturmiljon.

Samrad: Den process diar verksamhetsutovaren informerar samt tar in skriftliga och
muntliga synpunkter fran myndigheter, sakidgare och allmanheten.

Samradsredogorelse: Redogorelse for vilka samradskontakter som tagits och vilka
synpunkter som framforts.

Schaktoverbyggnad: Fundament och/eller byggnad inklusive galler som sticker upp
ovan mark och som ticker till exempel luftutbytesschakt och brandgasschakt.

Sedimenteringsbassing: Anordning for att rena bort partiklar i exempelvis ett
avloppsvatten.

Servicetunnel: Tunnel som anvands under drifttiden.
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Servitut: Ett servitut ger en fastighet ratt att utnyttja annan fastighet pa ett visst sitt.
Det finns avtalsservitut och officialservitut. Den sistnimnda kommer till antingen genom
en lantmateriforrattning eller genom beslut hos mark- och miljodomstolen.
Avtalsservitut kommer till genom avtal mellan fastighetsagare. Det ar alltsd en
civilrattslig handling, ett avtal, utan inblandning fran en myndighet och som inte kan
overklagas.

Skyddszon: Det omrade kring en anldggning som &r avsett att skydda en anldggning
frén intrang eller stérning utifran.

Slickvatten: Det fororenade vattnet som anvants i slackningsarbete eller for
utspadning av spill och som ska omhéndertas. (Slackvatten hamnar pa
spar/plattform/trag med mera efter raddningstjanstens insats).

Spont: Stodkonstruktion, tillfallig eller permanent, for att mojliggora schaktning

Sparomrade: Omrade dir allménheten ej har tilltrdde. For betradande kravs séarskild
behorighet och utrustning. I depaer raknas uppstillningshallar och spar som
sparomrade. Krav pa behorighet ar beskrivet i Tri Tub.

Spartunnel: Tunnel f6r sparbunden trafik.

Station: Bendmningen station omfattar publika utrymmen med tillhérande teknikrum,
det vill sdga plattform, mellanplan etcetera upp till markplan.

Stomljud: Ljud i byggnader som uppkommer genom att vibrationer fran exempelvis
tagtrafik, bergborrning eller sprangning fortplantas till byggnader.

Séker plats: Saker plats kan vara en plats i det fria eller en siker flyktplats/tillfalligt
saker plats.

Siikerhet: Siakerhet ar ett métt pa den faktiska risken att utséttas for brott eller hotfulla
situationer. Sdkerheten pa en plats bedoms utifran konkreta fakta och kan exempelvis
matas med brottsstatistik.

Sattning, sidttningsrorelse: Markytan sjunker pa grund av att underliggande
jordlager pressats samman (konsoliderats).

Tillfillig nyttjanderatt: Innebar en tidsbegransad ratt for en person eller verksamhet
att anvinda en annans fastighet.

Tillfalligt markansprak: Jirnvigsmark/utrymme som tas i ansprak for tillfalligt
behov med tillfillig nyttjanderétt.

Tillgéinglighet och anviindbarhet: Tillginglighet och anvandbarhet ur ett socialt
perspektiv ar en del av den upplevda trivseln, tryggheten och jamlikheten pé en plats
eller i ett omrade. God tillganglighet och anvindbarhet i detta projekt innebar dels att
lagkraven pa utformning ar uppfyllda inom- och utomhus, dels att alla grupper i
samhallet upplever tunnelbanan som trivsam, trygg, valskott, 1att att hitta och anvanda
alla tider pa dygnet och aret. (Se mer i stycket Principen om universell utformning.)
Tillganglighet till utbildning, kultur och arbete ar en annan social aspekt, dar
kollektivtrafiken framjar savil individens frihet och valmajligheter som regionens
utveckling genom en battre koppling mellan stadsdelar.
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Tillatlighetsprovning enl. 17 kap miljobalken: Provningen ingar i processen for
storre komplexa projekt dar regeringen vill ha en prévning. Regeringen ger tillatlighet att
bygga, i fallet jirnviag inom avgransad korridor. Tillatligheten kan vara férenad med
villkor for genomforandet.

Trygghet och otrygghet: Trygghet och otrygghet beskriver individens subjektiva
upplevelse av siakerheten, det vill sdga risken att utsattas for brott eller hotfulla
situationer péa en viss plats. Individens uppfattning om trygghet och otrygghet formas av
tidigare hagkomster, iakttagelser och erfarenheter i kombination med andra individers
eller mediers beskrivningar av risken att utsittas for brott eller hotfulla situationer pa en
plats.

Tunnelmynning: Den fysiska plats diar en tunnel kommer upp i det fria eller till
befintlig tunnel. En tunnelmynning kan ha flera funktioner, till exempel paslag,
utrymning till det fria, utslapp av spranggaser under byggtid osv. Tunnelmynningens
geografiska beteckning anvinds lika for alla funktioner.

Tvartunnel: Konstruktion som forbinder tva eller fler tunnlar.

Uppgang: For stationerna det utrymme som tar resenirerna fran plattformen upp till
markniva. Biljetthallen kan ligga under eller 6ver mark, se stationsdelar.

Utredningsomrade vattenverksamhet: Omrade inom vilket utredningar gors for att
klarlagga hydrogeologiska, geologiska och geotekniska forhallanden for att kunna
bedoma paverkansomrade. Inom utredningsomradet utfors det dven inventeringar av
naturvirden, kulturvarden, byggnader och anliggningar som kan skadas till f6ljd av
vattenverksamheten. Utredningsomradet utgor en avgransning. Utanfor detta kan en
grundvattenpaverkan inte ske och dr dadet mest konservativa paverkansomradet.

Utrymningsvéag: Utgang till siker plats eller en viag 6ver annan brandcell som leder till
saker plats.

Vertikal kommunikation: Trappor, rulltrappor och hissar.

Vertikalschakt: Samlat begrepp for hisschakt, luftutbytesschakt och brandgasschakt
Vixelkryss: Del av vixelpartiet

Viixelparti: Utrymmet for och omkring for vaxelkryss

Oversiktsplan: En kommuntickande plan som redovisar grunddragen i mark- och
vattenanviandningen samt hur den bebyggda miljon ska utvecklas och bevaras. I planen
redovisas dessutom kommunens stéllningstagande till olika allmédnna intressen, till
exempel jord- och skogsbruk som #r av nationell betydelse. Oversiktsplanen #r inte
juridiskt bindande men ska ge vigledning for efterfoljande beslut om anvindningen av
mark- och vattenomraden.
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Region Stockholm ska utifran en politisk
Overenskommelse med Stockholms stad och staten
planera for och bygga en ny tunnelbanelinje fran
Fridhemsplan till Alvsjo via Liljeholmen, Arstaberg,
Arstafaltet och Ostberga. Nu p&dgar samrad for
miljéprévning, jarnvagsplan och detaljplan.

Syftet med samraddet &r att hdmta in synpunkter om
utformningen och lokaliseringen av den nya
tunnelbanelinjens tunnlar, stationer och uppgéngar.
Syftet &r ocksd att samrada om den miljopdverkan som
kan uppkomma under bdde byggnationerna och nar
tunnelbanan ar klar.

B Region Stockholm, Férvaltning fér utbyggd tunnelbana
B Box 454 36, 104 31 Stockholm .
B Telefon: 08-123 100 00 Region Stockholm
B E-post: nyatunnelbanan.fut@regionstockholm.se
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