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Sammanfattning

Projekt Malarbanan omfattar en utbyggnad
fran tva till fyra spar mellan Tomteboda
och Kallhill. Utbyggnaden innebar att ka-
paciteten pé banan 6kar och att pendeltag-
strafiken kan separeras frén ovrig tagtrafik,
vilket bland annat skapar forutsiattningar
for en 6kad turtdthet och minskade stor-
ningar i tdgtrafiken.

Nu aktuell jarnvagsplan behandlar del-
strackan Huvudsta-Duvbo. Utbyggnaden
stracker sig frain Huvudsta i Solna till
Duvbo i Sundbyberg, en stricka pa cirka
3,6 kilometer. Befintligt sparomrade bred-
das med tva nya spar. Dessutom byggs en
ny sparanslutning mellan Huvudsta och
Tomteboda bangard, se figur pa efterfol-
jande sida.

I Huvudsta byggs spéren i ytlige (mark-
spar) fram till korsningen Nybodagatan/
Ankdammsgatan. Frdn Nybodagatan/
Ankdammsgatan fram till Frésundaledens
broar forlaggs de nya spéren i en tunnel
ovan mark (intunnling), den sa kallade
Huvudstatunneln. Tunneln ar cirka 500
meter ldng och drygt 30 meter bred.

Mellan Frosundaleden och broarna vid
Ekensbergsvigen, en stricka pa 600 meter,
forlaggs den nya jarnviagsanldggningen i ett
trag strax under omgivande markniva.

Fran tvirbanans bro och fram till Duvbo
forlaggs sparen i tunnel under mark (G6ver-
dickning). I h6jd med Lofstroms allé stiger
tunneln till markniva och Gvergar pé en
stracka om cirka 300 meter i en tunnel
delvis forlagd i markplan (intunnling).
Denna tunnel, kallad Sundbybergstunneln
(0overdackning + intunnling), ar totalt cirka
1,4 kilometer lang. Utmed resterande delar
av striackan ar spéren forlagda i ytlage
(markspar).

P4 strackan kommer det att finnas tva
stationer. Sundbybergs nya regional- och
pendeltégsstation anlaggs i traget och del-
vis i Sundbybergstunneln. I Sundbybergs
centrum byggs en plattformsanslutning
med en stationsentré. I Solna Business
Park byggs en plattformsanslutning med
stationsentré Solna Business Park och
stationsentré Lilla Alby.

I direkt anslutning till Huvudstagatans bro
anlidggs en ny pendeltigsstation, Huvudsta
station, med entré mot Huvudstagatan.
Huvudstagatans bro byggs om och anpas-
sas till den nya stationen.

Utbyggnaden pa strackan Huvudsta-Duvbo
skapar mgjligheter for Sundbybergs och
Solna stads stadsutveckling.

Under hela byggskedet méaste dagens trafi-
kering pa Malarbanan uppritthéllas, d&ven
om det kommer att kravas kortare avstang-
ningar. For att klara detta kommer tagen
under cirka fyra ar att trafikera en tillfallig
jarnvagsanlaggning med en tillfallig sta-
tionslosning i ytlage. Den tillfilliga jarn-
vagsanldggningen uppfors under byggske-
dets tva inledande ar. Nir denna tagits i
drift paborjas arbetena med den utbyggda
jarnvagsanlaggningen. Utbyggnaden sker i
tva huvudsakliga steg. Forst byggs anlégg-
ningens norra spar- och konstruktionsdelar
(norra jarnvdagsanldggningen). Nar den
norra jairnvagsanlaggningen star fardig,
och trafiken flyttats till denna, paborjas
byggandet av anldggningens sddra spar-
och konstruktionsdelar (sédra jdrnvdgsan-
ldggningen). Den utbyggda anldggningen
tar sammantaget cirka atta ar att bygga.
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Stréckning Mélarbanan Huvudsta-Duvbo.
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Miljokonsekvenser

Denna miljokonsekvensbeskrivning (MKB)
tillhorande jairnvagsplan avser utbygg-
naden pa delstrackan Huvudsta-Duvbo.
Miljokonsekvenser av byggskedet (bygg-
verksamheten + driften av den tillfalliga
jarnvagsanlaggningen) och den driftsatta
utbyggda anlidggningen beskrivs och forslag
till atgarder for att undvika eller minska
negativ paverkan redovisas. Konsekven-
serna jamfors med nulédget.

Utbyggd jarnvagsanlaggning

Buller, vibrationer och stomljud

Den 6kning av den totala mangden tag och
de hastighetsokningar pa enskilda tdg som
utbyggnaden medger resulterar i att savil
den ekvivalenta som den maximala ljud-
niva som alstras av tagtrafiken 6kar jamfort
med idag. Dar anldggningen ar forlagd till
tunnel (Huvudstatunneln, Sundbybergs-
tunneln) eller trag hindras ljudvagorna av
tunnel-/tragviaggarna, varfor ljudmiljon
utmed dessa strackor istillet kommer att
forbattras visentligt jamfort med idag.
Utmed de strackor dar anldggningen dven
efter utbyggnad ar forlagd till markspar,
det vill sdga i Huvudsta/Skytteholm och i
Duvbo, kommer Trafikverket att anldgga
bullerskyddsskarmar. Trots trafikerings-
och hastighetsokningar innebar darfor
utbyggnaden en visentlig forbattring av
ljudmiljon utmed striackan, vilket ar posi-
tivt ur ett hilsoperspektiv for de som bor
och verkar utmed strickan. Utbyggnaden
bedoms darfor medfora stora positiva kon-
sekvenser vad giller luftburet buller.

Till skillnad fran dagens jarnvagsanlagg-
ning kommer delar av den utbyggda
anldggningen vara forlagd pa berg, vilket
minskar risken for vibrationsalstring.

Dar det forekommer lera kommer det att
genomforas forstarkningsétgarder. Efter
utbyggnad bedoms darfor vibrationsniva-
erna vara likvardiga dagens. Risken for att
de som bor utmed striackan upplever sig
storda bedoms vara 1ag, varfor konsekven-
serna av utbyggnaden ar inga till ringa
negativa vad géller komfortvibrationer.

Det faktum att delar av den utbyggda
anldggningen kommer vara forlagd pa

berg medfor risk for horbart stomljud i
nirliggande byggnader. Utmed de strackor
dar det foreligger en risk for hoga stom-
ljudsnivaer kommer det att utféras stom-
ljudsisolerande &tgarder. Forutsatt dessa
bedoms stomljudsnivderna efter utbyggnad
vara likvardiga dagens. Eftersom en stor
del av anldggningen likvil ar grundlagd

pé berg gar det dock inte att utesluta en
Okad risk att fler personer utmed strackan
kan férnimma stomljud fran Malarbanan.
Utbyggnaden bedoms darfor medfora smd
negativa konsekvenser vad giller stomljud.

Elektromagnetisk strélning

Den trafikokning som utbyggnaden med-
ger innebar att styrkan pa magnetfalten
utmed strackan okar jaimfort med idag.
Det finns ingen risk for 6verskridande av
referensvirdet for akut exponering om 300
uT, men arsmedelvirdet intill jarnvigen
kommer att 6ka. Trafikverket kommer att

SAMMANFATTNING

genomfora flera olika typer av dtgarder

for att reducera styrkan pa falten. I och
med dessa atgiarder kommer styrkan pa

de magnetiska falt som alstras att minska
jamfort med idag. Trots att utbyggnaden
innebar att avstandet till ndrmaste bygg-
nad i minga fall minskar, kommer darfor
arsmedelvardet om 0,4 uT underskridas i
samtliga bostdder och verksamhetsbyggna-
der utmed strackan. Detta dr en forbattring
jamfort med idag, vilket ar positivt sett till
de potentiella hilsorisker som ar kopplade
till magnetiska falt. Sammantaget bedoms
utbyggnaden darfér medfora sma positiva
konsekvenser vad giller magnetiska filt.

Olycksrisker

Den ¢kade trafikeringen 6kar risken for
olyckor sdsom urspérning och farligt gods-
olyckor, vilket 6kar sévil individ- som
samhallsrisknivan. Pa de strackor dar den
utbyggda anldggningen ar forlagd till tun-
nel eller trag kommer den tekniska kon-
struktion till stor del avskdrma tagtrafiken
fran omgivningen och de personer som vis-
tas dar (tredje man), inklusive vistelse pa
tunneltak. Utmed dessa anldggningsdelar
bedoms det darfor inte finnas ett behov av
skyddséatgarder for att skydda tredje man
mot ursparning. P4 de strickor dir anlagg-
ningen ar forlagd till markspér kommer det
att utforas skyddsétgiarder om avstandet till
intilliggande byggnader ar sé kort att det ar
motiverat.
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Utifrdn anldggningens utformning och
skyddsatgiarder kommer individrisken i
huvudsak ga fran dagens oacceptabla niva
till en acceptabel niva utmed hela strickan.
Aven samhiillsrisknivén forbéttras pa stora
delar av striackan. Forbéttringen dr som
storst i Sundbybergs centrum dar befolk-
ningstédtheten ar hog. Det faktum att en
stor del av anlaggningen forldggs i tunnel
eller trdg minskar dessutom risken for
olyckor i samband med exempelvis obeho-
rigt intrang och personpékorning. Mot bak-
grund av allt detta bedoms utbyggnaden
sammantaget medfora en visentlig forbatt-
ring vad giller olycksrisker for tredje man.

I och med att en stor del av anldggningen
blir tunnelférlagd kommer risknivén for
resendrer och ombordpersonal blir ndgot
hogre dn idag. For att reducera denna ris-
knivé kommer det att genomforas skydds-
dtgirder i tunnlar och pa stationer for att
uppnd en godtagbar sikerhet.

Ytvatten

Den trafikokning som utbyggnaden medger
bedéms 6ka nybildningen av féroreningar
som ansamlas i banvallen. Utbyggnaden
innebar att befintlig banvall byts ut mot
nytt material, vilket bedoms forbattra
kvalitet av dagvattnet fran banvallen
jamfort med idag. Tunnelférlaggningen av
stora delar av den utbyggda anldggningen
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forhindrar uppkomsten av dagvatten fran
banvallen, vilket dven det ar en forbattring.
Trafikverket kommer p4 ett flertal platser
att forse VA-systemet med oljeavskiljare
som till skillnad fran idag renar dran- och
dagvatten fran oljefororeningar innan det
néar recipient. VA-systemet kommer vidare
utformas sé att utslapp av dran- eller
slackvatten till kommunalt ledningsnéat kan
stoppas vid en eventuell brand eller olycka
med farligt gods.

Utbyggnaden bedoms inte medféra ndgon
forsamring av ekologisk status eller status
for enskilda kvalitetsfaktorer i nigon av de
tvé ytvattenforekomster (Méalaren-Ulvsun-
dasjon och Béllstadn) som utgor recipienter
for drén- och dagvattnet frén strackan. Inte
heller nagot grinsvarde for enskilda priori-
terade amnen bedoms Overskridas till f61jd
av utbyggnaden och det bedoms inte fore-
ligga nagon risk for forsdmring av kemisk
status in nagon av de tva recipienterna.
Utbyggnaden bedoms inte paverka mojlig-
heten att f6lja faststillda miljokvalitetsnor-
merna for berérda ytvattenforekomster.

Da det ar osdkert i vilken omfattning dran-
och dagvattnet fran strackan Huvudsta-
Duvbo idag nar Ballstadn eller Milaren-
Ulvsundasjon, ar det inte majligt att gora
en jamforelse mellan nuvarande forore-
ningsbelastning och belastningen efter

utbyggnad. Det faktum att banvallen byts
ut och att det till skillnad fran idag kommer
att ske ett organiserat omhéndertagande

av dag/dranvattnet ar positivt sett till att
begrinsa fororeningsspridningen. Mot
bakgrund av detta, och att det inte bedoms
foreligga en risk for forsamring av status
eller majlighet att f6lja normer, bedoms
utbyggnaden sammantaget medfora sma
positiva konsekvenser.

Jord och grundvatten

Den utbyggda jarnvagsanlaggningen kom-
mer att konstrueras och markforstiarkas pa
ett sddant satt att den inte bedoms ta skada
vid ett eventuellt skred utmed Béllstadn.

Utmed de delar av den utbyggda anléagg-
ningen som ligger under grundvatten-
nivdn kommer det att genomforas vat-
tentatande atgarder i syfte att forhindra
grundvattenavsankningar i omgivningen.
Inlackage av grundvatten i anlaggningen
kan inte helt undvikas, men bedoms bli s&
begriansade att de inte medf6r nagra kon-
sekvenser i form av sittningar i byggnader/
anlaggningar eller minskat energiuttag i
energibrunnar. Vid drift av anldggningen
kommer det att genomféras grundvatte-
ninfiltration for att kompensera vid en
eventuell grundvattenavsankning. Sam-
mantaget bedéms utbyggnaden medfora
sma negativa konsekvenser vad giller jord
och grundvatten.



Stadsbild och kulturmiljé

Stadsbild

I Huvudsta/Skytteholm utgors de negativa
konsekvenserna av att en ny struktur i form
av Huvudstatunneln kommer att skapa en
kraftigt visuell barriar utefter jarnviagens
strackning. Forandringen i Sundbybergs
centrum bedoms ur ett stadsbildsperspek-
tiv vara positiv da savil en visuell som
fysisk barridr i form av anlaggningens tek-
niska utrustning forsvinner och ersétts med
en mer 0ppen rumslighet som ger tydligare
siktlinjer och strak an i dagsléaget.

Kulturmiljo

Inom jarnvégsstrackningen finns kultur-
historiska varden, frimst kopplade till
jarnvagens utbyggnad och framvixten av
Solna och Sundbybergs bebyggelse samt
1900-talets arkitektur och samhallsskick.

I och med att utbyggnaden foljer samma
strackning som tidigare utgor den ingen
fysisk paverkan pa de kulturhistoriskt
vardefulla miljoerna utefter strackan, utom
nir det giller Lokstallet i Sundbyberg, som
ar utpekad som kulturhistoriskt vardefull
miljo pa regional och kommunal niva. En
del av lokstallsbyggnaden kommer tillfal-
ligt att flyttas for att mojliggora tillfalligt
spér. Byggnadsdelen ska sedan atermon-
teras och miljon ska aterstéllas pa ett sitt
som stiarker miljons kulturmiljévarden.

De negativa konsekvenserna for kulturmil-
jO bestér framst i att lasbarheten av Sund-

bybergs historiska bakgrund som stations-
samhadlle forsvaras. Det giller fraimst inom

stadskarnan, dar strukturen forandras i
och med att jairnvigen forsvinner genom
Sundbybergstunneln.

Da konsekvenserna varierar kraftigt utmed
anliaggningens strackning kan en sam-

lad bedomning av helheten framsti som
missvisande for vissa delar. Dels for att
parametrarna for stadsbild och kulturmiljo
skiljer sig &t men aven for att anlaggningen
bestar av flera olika tekniska I6sningar som
péverkar platsen pa olika satt.

Sammantaget bedoms konsekvenserna for
kulturmiljo respektive stadsbild bli matt-
ligt negativa. Det faktum att Sundbybergs
och Solna kommuns planer pa stadsutveck-
ling inte végs in i helheten gor ddaremot att
de langsiktigt positiva effekter som om-
byggnationen kan generera inte ger utslag
pé den samlade bedémningen.

Naturmiljé

Utbyggnaden bedoms varken oka jarn-
végens barriareffekt eller medfora ndgon
negativa konsekvenser for skyddade arter.
Utbyggnaden innebar dock fysiska intrang
i ett tiotal naturvardesklassade omraden.
Storst intrang gors i Sundbybergs centrum
dar sex biotopskyddade alléer (klass 4) och
ett tiotal trad avverkas samt i Ekbacken
(klass 4 och 3) dar det sker en forlust av
20 ekar av varierande storlek, varav fyra
ar sarskilt skyddsvirda. Dessa intrang
bedoms fa negativa konsvenser for bade
insekters spridningsmdjligheter i landska-
pet och den biologiska mangfalden. Aven

i Solna stad kommer sex biotopskyddade
alléer och ett sarskilt skyddsvart trad att
behova avverkas. De intrang i naturom-
rdden som gors i 6vrigt utmed strackan ar
sma och de virden som paverkas ar relativt
laga. Mot bakgrund av detta, och att de
forluster av naturvarden som gors endast
bedoms fa konsekvenser pé lokal niva, be-
doms utbyggnaden sammantaget medfora
sma-madttliga negativa konsekvenser for
naturmiljon.

Rekreation och tillgénglighet
Utbyggnaden har en begriansad fysisk pa-
verkan pa parker och gronomraden utmed
strackan. I vissa fall har utbyggnaden till
och med en positiv effekt eftersom den
minskar ljudnivéerna i flera parker, dari-
bland Marabouparken.

P4 de strackor dir den utbyggda jarnvags-
anlaggningen &r forlagd ovan mark 6kar
Mailarbanans barridrverkan négot jamfort
med idag. Detta eftersom en passage tas
bort (Bangatan) och en ny plankorsning
skapas (Hedvigdalsvagen). I kontrast till
detta innebar 6verdackningen i Sundby-
berg att jirnviagens nuvarande barridreffekt
helt byggs bort. Vidare bedoms den nya
Sundbyberg station ha ett storre upptag-
ningsomrade d4n nuvarande station och
battre tillgdnglighet for de som bor och
arbetar i Lilla Alby respektive Solna Busi-
ness Park. Tillkomsten av Huvudsta station
bedoms forstarka tillgangligheten till kol-
lektivtrafik, men i ett omrade som redan
idag har en god kollektivtrafikforsorjning.

SAMMANFATTNING

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo



SAMMANFATTNING

Sammanfattningsvis varierar saledes
konsekvenserna vad giller tillgédngligheten
starkt utmed strackan. Utmed de strackor
dir den nya anldggningen ar forlagd ovan
mark bedoms konsekvenserna for rekrea-
tion och tillgdnglighet bli smd till mattligt
negativa medan de blir mdttligt till stora
positiva utmed de strackor dar anldggning-
en ar forlagd under mark.

Klimatpaverkan

Klimatkalkylen visar att utbyggnaden pa
delstrackan Huvudsta-Duvbo star for drygt
hailften av den totala utslappsmingd som
berédknats for hela projekt Milarbanans
utbyggnad mellan Tomteboda och Kall-
héll. Anledningen ar framforallt den stora
mangd betong som krévs for tunnlar och
trdg. Trots atgirder for att minska utslap-
pen kommer utbyggnaden oundvikligen
att medfora utslapp av klimatgaser, vilket
bidrar till den globala uppvarmningen.
Sett till att jirnvagstrafik ar ett energief-
fektivt transportmedel med l4ga utsléapp av
klimatgaser, bidrar samtidigt jarnvagsut-
byggnaden i férlangningen till en minsk-
ning av transportsektorns klimatpaverkan.
I jamforelse med de utsldapp som foljer av
materialen i jairnvagsanlaggningen ar dock
denna minskning att betrakta som liten.
Utbyggnaden bedoms darfor motverka
Trafikverkets mal vad giller att minska
transportsektorns klimatpaverkan. For

att minska utbyggnadens klimatp&verkan
behover det i det fortsatta arbetet jobbas
aktivt med att minska utslappen som hir-
ror fran material.
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Klimatanpassning

Utmed strickan finns det en risk for
oversvamning orsakad av séval skyfall

som hoga nivaer i Mélaren som ddmmer
upp i Béllstadn. Utmed tunnlar och trag
beriknas den utbyggda anldggningen inte
paverkas vid ett skyfall motsvarande ett
100-arsregn, varken fysiskt eller driftmas-
sigt. Utmed de delar av marksparen dar
det forekommer en risk for 6versvimning
kommer det att genomféras atgirder som
hindrar att vattnet vid ett skyfall rinner in i
anldggningen och paverkar denna. Den ut-
byggda anldaggningen kommer dirmed ha
ett battre skydd mot 6versvimning orsakad
av skyfall 4n dagens.

Forutsatt pdgdende ombyggnad av Slussen
kommer vattennivan i Billstadn fram till ar
2100 inte 6verstiga den utbyggda anldgg-
ningen bruksniva. Utifrdn detta bedoms
det inte heller foreligga nagon risk for att
skyfall och/eller hoga nivaer i Malaren/
Billstadn paverkar anlaggningen i Duvbo/
Annedal, varken fysiskt eller driftméssigt.
Aven efter utbyggnad foreligger det dock en
risk for att omraden i Malarbanans nirhet
oversvimmas vid ett skyfall. Problematiken
dr som storst norr om jarnvigen i Duvbo,
eftersom det forekommer bostader och
verksamheter i de omréden som riskerar
att 6versvimmas. I och med de planerade
skyddséatgirderna kommer dock 6versvam-
ningsrisker for omgivningen utmed strack-
an orsakade av skyfall att antingen forbatt-
ras eller forbli de samma som idag. Mot

bakgrund av detta, och att anldggningen
ar battre rustad att klara 6versvimningar
in dagens, bedoms utbyggnaden samman-
taget medféra sma positiva konsekvenser
vad giller klimatanpassning.

Byggskedet

Byggskedet som begrepp omfattar drift av
den tillfalliga jarnvagsanlaggningen samt
byggandet av sévil den tillfalliga som den
utbyggda jarnvigsanldggningen.

Den tillfélliga jérnvdgsanléggningen
Spéren for den tillfalliga jairnvagsanlagg-
ningen ar placerade strax soder om eller
parallellt med nuvarande markspéar och
stracker sig fran vastra delen av Oskarsro-
gatan i Solna till Duvbo i Sundbyberg. Den
tillfalliga anldggningen ar i drift under cir-
ka fyra ar och kommer att ha en trafikering
som i huvudsak motsvarar dagens, men
med négot lagre hastigheter. Mot bakgrund
av allt detta har mélséttningen varit att
storningarna frén den tillfalliga jairnvigen
inte ska vara storre 4n de som uppkommer
fran befintlig anlaggning.

For ett flertal miljoaspekter bedoms kon-
sekvenserna av den tillfalliga anlaggningen
bli ungefar desamma som for befintlig
anlaggning. Trots att den tillfalliga anldgg-
ningen i vissa fall hamnar négot narmare
intilliggande bebyggelse adn befintlig, har
det darfor inte bedomts vara motiverat att
genomfora nagra skyddsatgirder avse-
ende vibrationer och stomljud. Vad giller



olycksrisker innebar parallellforflyttningen
av anlaggningen en 6kad riskniva som
motiverar anliggandet av en fysisk barriir
utmed delar av den tillfalliga anldggningen
i Sundbyberg dir dven atgirder kommer
att utforas for att reducera elektromag-
netiska falt intill den tillfalliga stationen.
Soder om den tillfalliga anldggningen i
Annedal kommer det att anldggas sparnara
bullerskyddskarmar for att kompensera
tillfalligt borttagande av en del av den bul-
lerskyddskirm som idag finns i omradet.

Den tillfdlliga stationen kommer att vara
placerad pé ungefar samma plats som
idag. Tillgangligheten till kollektivtrafiken
bedoms darfor i stora drag inte fordndras
vid drift av den tillfdlliga jarnvagsanlagg-
ningen.

Sammantaget bedoms konsekvenserna av
den tillfalliga jarnvagsanlaggningen upp-
fylla kravet om ingen forsamring jamfort
med nuléget.

Byggverksamheten

De huvudsakliga negativa miljoeffekterna
under byggskedet uppkommer till f61jd

av byggverksamheten. Byggverksamheten
(borrning, spontarbeten, schaktarbeten
med mera) kommer periodvis att generera
hoga vibrations- och ljudnivéer (luftburet
och stomljud) i narliggande bostdder och

verksamheter. For att minimera oldgenhe-
terna for de som bor och arbetar i omradet
kommer det genomforas &tgarder enligt
en modell for Trafikverkets hantering av
storningar i Projekt Milarbanan. Bland
atgirderna finns val av arbetsmetoder,
skyddsatgarder vid bullerkillan eller vid
fasad samt tidsbegransning av stérande
arbeten. Sa langt som mojligt kommer de
bullerreducerande dtgiarder som ska bli
permanenta att anldggas i ett tidigt stadi-
um av byggskedet for att minska stérningar
fran byggarbetena.

Byggverksamheten kommer att paverka
tillgéngligheten for gang- och cykeltrafi-
kanter utmed striackan. Vagar stings av
eller far simre framkomlighet, gdng- och
cykelstrék stangs eller flyttas och rekrea-
tionsytor tas i ansprék for etableringar och
byggbodar med mera. Funktionen av alla
viktiga korsande passager Gver arbetsom-
rddet kommer kunna uppréatthallas under
byggskedet. Antalet passager kommer dock
vara farre dn idag. Vissa passager kan dven
komma att vara icke tillganglighetsanpas-
sade, varfor de inte bedoms vara likvardiga
med dagens l6sningar. Tillgdngligheten for
ging- och cykeltrafikanter bedoms sam-
mantaget vara saimre under byggskedet

an idag, framforallt under byggskedets
inledande ar.

SAMMANFATTNING

De arbetsmetoder som krivs under
byggskedet innebar att resenérer och
ombordpersonal kommer att exponeras
for en viss olycksrisk nir de fardas pa den
tillfalliga eller norra jirnvagsanliaggningen
och passerar arbetsomradet. Frigan om
resendrernas och ombordpersonalens risk-
exponering under byggskedet kommer att
hanteras vidare i produktionsplaneringen.

Byggverksamheten kan dven ge upphov

till grundvattenavsankningar i Sundby-
berg. For att motverka skadlig paverkan

pé byggnader, planeras for grundvatte-
ninfiltration som vid behov ska bibehélla
nuvarande grundvattennivaer under hela
byggskedet. Byggarbeten kommer att ske i
potentiellt fororenade mark- och vattenom-
raden, vilket kommer att krava kontroller
av foreningshalter i jord och grundvatten.
Inom ramen for entreprenadarbetenas mil-
jouppfoljning kommer det att tas fram ett
Kontrollprogram Miljo i byggskedet. Detta
program kommer att beskriva vilka krav/
riktvirden som ska innehéllas samt redo-
gora for de dtgarder som ska genomforas
vid exempelvis 6verskridande av riktvirden
for byggbuller och vibrationer.
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1. BAKGRUND OCH SYFTE

1 Bakgrund och syfte

Tagtrafiksystemet till och fran Stockholm ar Det stora antalet tig som trafikerar Milar-  genomf6rs och finansieras inom ramen fér Na-
hért anstringt. Sedan borjan av 1990-talet har banan leder till férseningar. En forsening tionell plan for transportsystemet 2018-2029.
trangseln 6kat och behovet av sparutbyggnad  av ett tig kan fa foljdeffekter i form avnya  Syftet med utbyggnaden ir dels att Trafikver-
har blivit tydligt. For att 6ka kapaciteten i forseningar i andra delar av systemet. Det ket ska kunna svara upp mot ett 6kat trans-
Stockholmsregionen genomfor Trafikverket tar darfor lang tid for tagtrafiken att dtergd  portbehov och dels att minska storningarna i
investeringar i jarnvagsnatet. till ordinarie tidtabell efter en férsening. I tagtrafiken och darmed forbéattra kvaliteten 1

nuliget finns det inte utrymme for fler tag transportsystemet.
pa Milarbanan under hogtrafiktid, det vill
sdga fraimst morgon- och eftermiddagsrus-
ningen. Milarbanans nara koppling med
andra jarnvagar i Stockholmsregionen
medfor att trafikering och kapacitet pd andra
banor paverkar Malarbanans trafikering och
kapacitet och vice versa.

Mailarbanan utgor en viktig del av Milardalens
jarnvagsnat och fungerar som en lank mellan
bland annat Stockholm, Visteras och Orebro,
se Figur 1. Banan trafikeras av regional-, fjarr-
och godstag. Pa strackan mellan Bélsta och
Stockholm trafikeras banan dven av pendeltag.
Mailarbanan anvinds for godstrafik men ar
inte ett utpekat godsstrak.

Utbyggnaden av Mélarbanan mellan Tomte-
boda och Kallhill innebar att kapaciteten pa
banan 6kar och att pendeltigstrafiken kan
separeras fran ovrig tagtrafik. Detta skapar i
sin tur férutsittningar for en 6kad turtéthet,
minskad trangsel pé tdgen, minskade stor-
ningar i tdgtrafiken, battre punktlighet och
Projekt Milarbanan omfattar en utbyggnad kortare restid.

fran tv4 till fyra spar mellan Tomteboda och
Kallhall, se Figur 1. I projektet ingér dven
att bygga nya stationer i Kallhill, Barkarby,
Sundbyberg och Huvudsta. Utbyggnaden

I takt med att regionen vaxt och befolkningen
okat har kapaciteten pd banan forstirkts och
Mailarbanan har idag dubbelspér pé stora delar
av striackan, ett i vardera riktning.

Projekt Malarbanan genomfors i tva etapper,
se Figur 1. I den forsta etappen byggs striackan
mellan Barkarby och Kallhill. I den andra
etappen byggs striackan mellan Tomteboda
och Barkarby.

Utbyggnaden pa etapp 1 Barkarby - Kallhall
pagick under aren 2012-2017. Utbyggna-

den pa Etapp 2 Tomteboda - Barkarby ar
indelad i fyra delstrackor for vilka separata
jarnvagsplaner tas fram. Jarnviagsplanen for
delstrackan Tomteboda-Huvudsta ar faststalld
och anldggningen ar byggd. Jarnviagsplanen
for delstrackan Spanga - Barkarby ar faststalld
och byggarbetena ar avslutade. Jarnvagspla-
nen for delstriackan Duvbo - Spanga ir under
utarbetande. Detta dokument utgér miljokon-
sekvensbeskrivning (MKB) tillhérande jarn-
vagsplanen for utbyggnaden péa delstrackan

i Huvudsta-Duvbo.
Figur 1. Oversikt Mélarbanan och projekt Mélarbanans etappindelning.
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2 Planering och provning av jarnvagar

2. PLANERING OCH PROVNING AV JARNVAGAR

Detta kapitel inleds med en allman beskrivning av Trafikverkets planldggningsprocess for jarnvagar. Darefter foljer en redovisning
av processen for utbyggnaden av Malarbanan med fokus pa nu aktuell delstracka Huvudsta-Duvbo.

2.1 Planlaggningsprocessen

Jarnvagsprojekt planeras enligt en sarskild
process som styrs av lagar. I denna process,
kallad planldaggningsprocessen utreds var
och hur jarnvégen ska byggas, se Figur 2.
Processen ger majligheter att tidigt forank-
ra planeringen av jarnviagen i kommunal
och regional planering. Det skapar dven
mojlighet till insyn i projektet genom de
samrad som halls I6pande under proces-
sen. Samrad hélls med enskilda berorda,
allmanhet, organisationer och myndigheter
i syfte att fanga upp fragor fran berorda,

ta vara pa kunskap och synpunkter samt

ge information om projektet. Framforda
synpunkter och yttranden redovisas i en
samradsredogorelse tillsammans med svar
pa varfor en synpunkt beaktats eller inte.

Samradshandling

{  Samradsunderlag

Framtagning av underlag Ev. framtagning Ev. tillatlighets-
. for lansstyrelsens beslut om av alternativa V- tiatlighets
betydande miljépaverkan lokaliseringar provning

t

Lansstyrelsens beslut om
betydande miljépaverkan av alternativ

: SAMRAD

Figur 2. Planldggningsprocessen.

Vagplan/Jarnvagsplan

Ev regeringens val Lansstyrelsens ¢

Planldggningen dokumenteras i en jarn-
véagsplan. Jarnvagsplanen reglerar de-
taljlokaliseringen och utformningen av
jarnvagsanlaggningen. Den majliggor dven
den atkomst till den mark som kravs for
den fardiga jarnviagsanlaggningen samt
den mark som behovs tillfalligt for att
bygga denna. Jarnvagsplanen (process och
dokument) regleras i Lagen om byggande
av jarnvag (1995:1649) med tillhérande
forordning (2012:708).

Parallellt med jarnvagsplanen upprittas en
systemhandling i vilken jarnvigsanlagg-
ningens tekniska utformning preciseras.
Systemhandlingen ligger bland annat till
grund for de markbehov som redovisas i
jarnvagsplanen.

Granskningshandling | Faststéllelsehandling

Framtagning

av planforslag Kungérande och granskning Faststallelse
samtev MKB :
Lansstyrelsens yttrande
godkénnande E (tillstyrkande)

avev MKB :

Redan i borjan av planldggningsprocessen
tar Trafikverket fram ett sa kallat samrads-
underlag som o6versiktligt beskriver hur
projektet kan péverka miljon. Detta un-
derlag ligger till grund for Lansstyrelsens
beslut om betydande miljépaverkan. Om
aktuell jarnvagsanlaggning antas medfora
betydande miljopéverkan ska en specifik
miljobedomning genomfo6ras och en miljo-
konsekvensbeskrivning (MKB) tas fram, se
mer information i kapitel 6.

Lansstyrelsen granskar och godkanner
MKB:n varefter jairnvagsplanen och dess
MKB stills ut for granskning. Efter genom-
ford granskning yttrar sig lansstyrelsen
over planen innan den faststillelseprovas
av Trafikverkets myndighet Juridik och
planprovning. Vid denna prévning sker
bland annat en bedomning av om planen
ar forenlig med miljobalkens hansynsregler
och hushéllningsbestammelser. Det gors
aven en bedémning av om planens miljoat-
garder ar tillrackliga for att motverka eller
minimera de oldgenheter som uppkommer.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo
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2. PLANERING OCH PROVNING AV JARNVAGAR

2.2 Planlaggning for delstrackan
Huvudsta-Duvbo

Planeringsprocessen for Projekt Milarba-
nan paborjades redan ar 2004. Lansstyrel-
sen i Stockholms lin beslutade ar 2005 att
projektet som helhet kunde antas medfora
betydande miljopaverkan.

Den forsta januari ar 2013 tradde en ny
infrastrukturlagstiftning i kraft. I och med
detta dndrades sévil arbetsgingen for
planering av viagar och jarnviagar som en
del terminologi kring denna, se mer info i
faktaruta. Planeringen for Huvudsta-Duv-
bo har bade skett enligt den gamla och den

nya lagstiftningen/planlaggningsprocessen.

Inom ramen for den gamla lagstiftning-

en har det for projekt Malarbanan som
helhet genomforts bade en forstudie och
en jarnviagsutredning. Enligt den nya
lagstiftningen kan dessa sdgas motsvara en
atgardsvalsstudie® respektive de inledande
delarna av en jarnvagsplan.

Tidigare infrastrukturlagstiftning

Arbetet med jarnvagsplanen och sys-
temhandlingen for nu aktuell delstracka
Huvudsta-Duvbo péaboérjades ar 2015. Den
jarnvagsplan for vilken denna MKB ar ut-
arbetad ar darfor framtagen enligt den nya
lagstiftningen/planldaggningsprocessen.

Under arbetet med jarnvagsplanen och
systemhandlingen for Huvudsta-Duvbo
har det genomforts ett flertal samrad med
Lansstyrelsen i Stockholms 14n, berérda
kommuner, andra berérda myndigheter,
allmanheten samt de organisationer och
enskilda som berors. En mer ingdende
redovisning av genomférda samréd finns i
kapitel 11.

2.2.1 Tidigare utredningar och beslut

I efterfoljande avsnitt redovisas de tidigare
utredningar och beslut som gjorts enligt
den gamla lagstiftningen/planeringspro-
cessen och som utgjort grund for nu aktuell
jarnviagsplan.

Innan ar 2013 innefattade planeringsprocessen for en vag eller jarnvag tre huvudsakliga steg:
forstudie, vag-/jarnvagsutredning och arbetsplan/jarnvagsplan, se figur nedan. | och med den nya
infrastrukturlagen ersattes forstudien och vag-/jarnvagsutredningen av en mer sammanhallen process.

Om ej behov att utreda alternativa lokaliseringar T

Miljékonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

Férstudie och studerade alternativ

Ar 2006 upprittade Trafikverket, dava-
rande Banverket, Forstudie Mdlarbanan
Tomteboda-Kallhdll (BRO 03-1325/SA20)
for kapacitetsforstarkningen pa Malarba-
nan.

I forstudien studerades tva korridorer som
inledningsvis hade tolv alternativa ut-
formningar. Av dessa kvarstod efter en tid
endast fem utformningsalternativ forde-
lade pa tva korridorer: “Befintlig korridor”
respektive “Kista korridor”, se Figur 3.
Befintlig korridor innebar utbyggnad frén
tva till fyra spar i Malarbanans nuvarande
strackning, i huvudsak i ytldge. Kista kor-
ridor gick langs Ostkustbanan i ytldge fram
till Silverdal for att sedan ga i tunnel under
Kista och Jarvafaltet till Barkarby. Dari-
fran gick korridoren vidare i ytlage langs
Milarbanans nuvarande strackning fram
till Kallhall.

Banverket beslutade ar 2006 att utreda
“Befintlig korridor” och ”Kista korridor”
vidare i en jarnvagsutredning.

1 Alla formella planlaggningprocesser ska foregas av en
atgardsvalsstudie. Det ar ett arbetssatt som grundar sig pa
dialog med bland annat kommuner och regioner och gérs
tidigt i planeringen for att fa en helhetsbild och hitta
hallbara forslag pa atgarder.



2. PLANERING OCH PROVNING AV JARNVAGAR

Jérnvégsutredning och tillatlighetsprévning
Jarnvagsutredningen? for utbyggnaden
mellan Tomteboda och Kallhall fardigstall-
des ar 2008. Under jarnvagsutredningen
utreddes de tva alternativa korridorerna
fran forstudien: “Befintlig korridor” respek-
tive "Kista korridor”. Under arbetet utred-
des och avfirdades flera utformningsalter-
nativ for de tva korridorerna.

Beslut att arbeta vidare med en jarnvags-
plan for striackan Barkarby-Kallhall (etapp
1) fattades sommaren ar 2009. Motsvaran-
de beslut for resterande stricka Tomtebo-
da-Barkarby (etapp 2) fattades sommaren
ar 2010. Beslutet innebar att alternativet

“Befintlig korridor” skulle ligga till grund for
det fortsatta arbetet med jarnvagsplanen.
Motiv till varfor alternativ "Kista korridor”
avfardades finns i avsnitt 5.1.1.

Enligt tidigare miljolagstiftning skulle
vissa storre vag- och jarnvagsprojekt till-
latlighetsprovas av regeringen. Miljobalken
andrades dock ar 2013 sa att tillatlig-
hetsprévning vid jarnvagsutbyggnad inte
langre ar obligatoriskt vid byggnation av ny
jarnvag eller ytterligare spar med mer ar
fem kilometers langd.

Figur 3. Studerade alternativ i férstudie och jarnvagsutredning.

2 Banverket. Jarnvagsutredning — Malarbanan, delen
Tomteboda — Kallhall, 2008. Jarnvagsutredningen finns att
lasa pa Trafikverkets hemsida under www.trafikverket.se/
malarbanan
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2. PLANERING OCH PROVNING AV JARNVAGAR

Regeringen beslutade om tillatlighet enligt
den &ldre lagstiftningen for delstrickan
Barkarby-Kallhill i juli 2010. Beslut togs
av Trafikverket i juni 2011 att inte tillatlig-
hetsprova utbyggnaden med nya broar vid
Tomteboda (del av etapp 2) med hianvis-
ning till att utbyggnaden understeg 500
meter. Med stod av den dndrade miljolag-
stiftningen har Trafikverket fattat beslut att
inte tillatlighetsprova utbyggnaden mellan
Huvudsta-och Barkarby.

Férdjupning av jérnvédgsutredning

I jarnvagsutredningen utreddes tre alter-
nativa utformningar for hur utbyggnaden
skulle ske genom centrala Sundbyberg. De
tre alternativen var spar i ytlage, spar i
tunnel med tackt station samt spér i tunnel
med Gppen station. De tva tunnelforlagda
alternativen forutsatte trafik i tre separata
tunnelror.

Under borjan av ar 2013 forhandlades

ett medfinansieringsavtal fram mellan
Trafikverket och Sundbybergs stad. Av-
talet innebar att Sundbybergs stad skulle
medfinansiera utbyggnad av Malarbanan
genom centrala Sundbyberg enligt alterna-
tiv "Tunnel med téackt station” utférd med
tva tunnelror. Motiv till varfor de 6vriga
alternativen avfiardades finns i avsnitt 5.1.4.

Miljékonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

2.2.2 Parallella processer

Utbyggnaden av Milarbanan pa delstrack-
an Huvudsta-Duvbo kraver sadant arbete
som kategoriseras som vattenverksamhet,
vilket ar tillstAndspliktigt enligt 11 kap.
miljobalken. Parallellt med utarbetandet av
jarnvagsplanen och dess MKB pagar darfor
en process for ansokan om tillstand for
vattenverksamhet hos mark- och miljo-
domstolen. Ansokan avser bortledning av
grundvatten, arbeten inom vattenomréde
och infiltration for att motverka avsankt
grundvattenyta. De markansprak (loka-
lisering) som kravs for dessa aktiviteter

KOMMUNERNA ANSVARAR

DETALJPLAN

Kommunerna tar fram detalj-
planer for att mojliggora utbygg-
naden av Malarbanan, strackan
Huvudsta-Duvbo. Det kravs flera
nya detaljplaner utmed strackan.
For nagon del kan det istéllet bli
aktuellt med tillagg till befintliga
detaljplaner for att tillata utbygg-
naden enligt jarnvagsplanen.

JARNVAGSPLAN
Jarnvagsplanens syfte ar att
sakerstalla markansprak for
utbyggnaden till fyra spar

pa strackan Huvudsta-Duvbo.
Till jarnvagsplanen hor aven en

miljokonsekvensbeskrivning, som
ska godkannas av lansstyrelsen.
Jarnvagsplanen kan inte fast-
stallas i strid mot géllande
kommunala detaljplaner.

regleras och hanteras dock i jarnvagspla-
nen (11 kap. 238 miljobalken). Erhallet till-
stdnd kommer att vara forenat med villkor
kopplade till vattenverksamhet.

Jarnvagsplanen far inte strida mot gil-
lande detaljplaner varfor processen méste
ske samordnat med berérda kommuner, i
detta fall Sundbyberg stad, Solna stad samt
Stockholms stad. Parallellt med att Tra-
fikverket tar fram en jarnvagsplan pagér
darfor dven detaljplaneprocesser, se Figur
4 samt mer information i avsnitt 8.1.2.

TRAFIKVERKET ANSVARAR

MILJOTILLSTAND

Ett antal miljotillstand kravs

for att kunna genomféra
utbyggnaden enligt jarnvags-
planens intentioner. Bland
annat behandlas tillstand for
vattenverksamhet av Mark- och
Miljodomstolen.

Figur 4. Utbyggnaden av Mélarbanan &r beroende av flera parallella processer.



3 Utbyggnadsforslaget

3. UTBYGGNADSFORSLAGET

| detta kapitel finns en redovisning av det utbyggnadsforslag som ligger till grund for de bedémningar som gors i kapitel 9. | ut-
byggnadsforslaget ingar byggskedet samt driftskedet for saval den utbyggda jarnvagsanlaggningen som den tillfalliga jarnvags-
anlaggning som anlaggs for att uppratthalla Malarbanans trafikering under byggskedet. Beskrivningen av byggskedet baseras pa
den antagna produktionsplanering som tagits fram i syfte att pavisa att planerad utbyggnad ar genomforbar.

3.1 Utbyggd jarnvagsanlaggning

Utbyggnaden mellan Huvudsta och Duvbo
innebar att Milarbanan pa en striacka

av cirka 3,6 kilometer byggs ut frin tva

till fyra jarnvagsspar, se Figur 5. Dartill
anldggs vid Huvudsta ett cirka 425 meter

langt anslutningsspar mellan Milarba-
nan och Tomteboda bangard. I Huvudsta
ansluts den nya fyrsparslosningen till
Milarbanans befintliga spar. I Duvbo an-
sluts sparen till fortsattningen pa Malar-
banans fyrsparsutbyggnad. Utbyggnaden

Tabell 1. Trafikeringen av Mélarbanan samt hastigheterna pa tagen i nuldget (ar 2010) och utbyggd jarn-

vagsanlédggning (ar 2040)3.

Tagtyp Antal tag per dygn Hastighet (km/tim) Antal tag per dygn Hastighet (km/tim)
Nulage Nuldage Utbyggd jarnvdagsanl. Utbyggd jarnvagsanl.

Pendeltag 160 90 264 110-160*

Regional- fiarrtdg 50 90 114 110-160*

Godstag 10 90 10 90

*Planerad anlaggning ska byggas med en stdrsta tillatna hastighet om 160 km/tim. Detta kommer dock inte att vara méjligt
pa hela stréackan Huvudsta-Duvbo. Langs stradckan kommer hastigheten variera fran 110 km/tim i Solna till 115 km/tim
genom station och tunnel till 160 km/tim vaster om Sundbybergstunneln.

3 Trafikverket, Anldggningsspecifika krav Jarnvag Malarbanan, Huvudsta — Duvbo, 2014-09-04.

Tabell 2. De sex anldggningsdelar som finns utmed strdckan Huvudsta-Duvbo samt

deras tekniska I6sning (-ar).

Anlaggningsdel Teknisk 16sning (-ar)

Anslutningssparet till Tomteboda Markspar (i markniva, 6ppet lage)

Marksparen i Huvudsta Markspar (i markniva, 6ppet lage)
Huvudstatunneln Intunnling (tunnel ovan mark)

Traget Trag (nedsankt, 6ppet lage)
Sundbybergstunneln Overdéackning (tunnel under mark) och intunnling
Marksparen i Duvbo Markspar (i markniva, 6ppet lage)

Huvudsta-Duvbo sker till storsta delen
inom befintligt jairnvigsomrade.

Utbyggnaden till fyra spar medger en 6kad
trafikering pad Milarbanan, se Tabell 1. De
tva innersta sparen kommer framst trafike-
ras av pendeltig och de yttre sparen fraimst
av regional- och fjarrtag. Godstég kan
trafikera antingen inner- eller ytterspar be-
roende pa var det finns tillgédnglig kapacitet.
Jarnvagens forbattrade standard medfor
aven att tdgen kan trafikera striackan med
hogre hastighet 4n idag.

Jarnviagsanliggningen kan delas in i sex
olika anldggningsdelar. Indelningen ar del-
vis gjord utifran anlaggningens geografiska
placering och delvis utifran typ av teknisk
16sning. Totalt finns fyra tekniska l6sningar
utmed striackan: markspér, intunnling, trag
och 6verdackning. I huvudsak Gverlappar
granserna for de olika anldaggningsdelarna
med granserna for de olika tekniska 16s-
ningarna. I Tabell 2 finns en sammanstall-
ning av de sex anldggningsdelarna samt
deras tekniska 16sning (-ar). Anlaggningens
overgripande placering framkommer av
Figur 5.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo
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I efterfoljande avsnitt (3.1.1-3.1.8) finns

en mer ingdende beskrivning av de olika
anlaggningsdelarna. For varje anlaggnings-
del finns en Gvergripande karta. I dessa
redovisas bland annat den utbyggda an-
laggningens fysiska utbredning (grans for
fysisk anldggning). For tunnlar och trag ar
denna grans satt vid tunnelviagg/tragkant
och for markspar ar den satt vid banvallens

SUNDBYBERG

Markspar Intunnling

Overdickning

slantkant. Fargen for den yttre griansen for
fysisk anldggning skiftar beroende pa tek-
nisk 16sning. I kartorna redovisas dven de
nya sparlinjerna samt gransen for det som
definieras som jarnviagsmark. Jirnvags-
mark ar den mark som Trafikverket ska dga
eller nyttja som servitut och som behovs for
den utbyggda jarnvigsanldggningen eller
for drift- och underhéll (teknikhus, service-
vagar och uppstallningsplatser med mera).

3. UTBYGGNADSFORSLAGET

Efter beskrivningen av de olika anlagg-
ningsdelarna f6ljer en kortfattad redovis-
ning av de tekniska systemen for vatten och
avlopp samt ventilation f6ljt av en beskriv-
ning av jirnviagsanlaggningens sakerhets-
koncept for driftskedet.

Intunnling

. Huvudsta station
Frésunda-
leden

Huvudsta-
gatan

Markspar

Figur 5.4 Karta till vénster: Oversikt av utbyggd jarnvégsanlédggning. Av kartan framgar savél vald teknisk I6sning som namn pd olika anléggningsdelar.
Ovre bild: lllustration som visar den utbyggda jarnvdgsanldggningens profil.
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3.1.1 Anslutningssparet till Tomteboda

Mellan Mailarbanans nya markspar i
Huvudsta och Tomteboda godsbangérd
anliggs ett cirka 425 meter langt anslut-
ningsspar. Anslutningssparet gar i en vid
bége cirka fem meter 6ver befintlig mark
invid bebyggelsen (Solna Access), se Figur
6. Sparet fortsatter darefter vidare under
jarnvégsbroarna dir det korsar Hedvigs-
dalsvigen innan spéret ansluter Tomte-
boda godsbangard.

Hedvigdalsvagens strackning under spar-
broarna stings av for biltrafik. Befintlig
gang-och cykelviag utformas med en ny
plankorsning som ar signal-ljus- och bom-
reglerad.

0 50 100 150 200 250 300
[ E——— aaa—— aaa—— |

e Grans for jarnvagsplan
Grans for jarnvagsmark
I Teknikhus

Ny vagdragning
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3.1.2 Marksparen i Huvudsta

De nya sparen genom Huvudsta anlaggs
pa samma niva som befintliga spar. Mark-
sparen loper under Huvudstagatans bro
som forlangs och breddas for att ge plats
at spr, gang- och cykelvig pa bron, en ny
pendeltdgsstation (Huvudsta station) samt
en gang- och cykelpassage under det sodra
brofastet.

Huvudsta station utformas med en platt-
formsanslutning med en stationsbyggnad
och entré mot vistra delen av Huvudsta-
gatans breddade vagbro, se Figur 7. Statio-
nens plattform far en lingd av 255 meter
med huvudsaklig placering vaster om
vagbron.

P4 Huvudsta torg strax norr om jarnvéagen
placeras ett teknikhus med tillhoérande ser-
viceviag, se Figur 8. Bullerskyddsskiarmar

uppfors pa bada sidor om sparomradet ut-
med merparten av markspéren. Skirmarna
far en utformning som mojliggor dtkomst
till sparomrédet for Raddningstjanst och
underhall av anldaggningen. P& strickan an-
laggs dven stomljudsisolering i bankroppen.
Planerade skyddsatgirder avseende buller
och stomljud samt dess effekter redovisas
narmare i avsnitt 9.1.

Bullerskyddsskidrmarnas grundldaggning
utmed anldggningens sodra sida intill
Bangatan utférs med stodmur, varfor

de dven fungerar som en barriar vid en
eventuell tdgursparning. Lings den norra
sidan av jarnvagen, i bullerskyddsskar-
mens forlangning mot bland annat Solna
Polishus, anldggs ocksa skyddsatgarder
mot tagursparning. Planerade skyddsatgar-
der avseende olycksrisker och dess effekter
redovisas ndrmare i avsnitt 9.3.

N

A

Ny plankorsning

/

Teknisk 16sning - Grans for fysisk anlaggning

Markspar

© Open Stockholm
© Lantmaéteriet, Geodatasamverkan

Figur 6. Overgripande karta 6ver anslutningssparet till Tomteboda.



Nuvarande plankorsning f6r gang- och
cykeltrafik mellan Bangatan och Huvud-
sta torg stangs. Gang- och cykeltrafiken
hénvisas istillet till Huvudstagatans bro
over sparomradet via en breddad gang- och
cykelviag utmed Storgatan, fran Jarnvags-
gatan fram till Huvudstagatans ging- och
cykelbana.

De géng- och cykelstrdk utmed anlaggning-
en genom Huvudsta som péaverkas av ut-
byggnaden tgirdas s att deras nuvarande
funktion i huvudsak behélls. Dock stings
en del av befintligt gdng- och cykelstrak
utmed norra sidan av jairnviagen mellan
Ankdammsgatan och Huvudstagatans bro.
Fragan om att ersitta det avstangda striket
kommer att hanteras inom ramen for den
kommunala planeringen.

3. UTBYGGNADSFORSLAGET

Figur 7. lllustration av Huvudsta station. Vy mot sydvést.

Véagbro breddas

Stationsentré Huvudsta station (

0 50 100 150 200

Grans for jarnvagsmark [ ]Plattform

I Uppstéliningsplats

[ stationsbyggnad Servicevag "W Huvudstatunneln
= = Bullerskyddsskarm [ZAByggnad rivs
I Teknikhus — Sparmitt utbyggd anlaggning

\

iPIankorsning stangs

© Open Stockholm
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Teknisk 16sning - Gréns for fysisk anlaggning
Markspar
Intunnling

Figur 8. Overgripande karta 6ver marksparen i Huvudsta.
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3.1.3 Huvudstatunneln

Fran en punkt i h6jd med Ankdamms-
gatans korsning med Nybodagatan fram
till Frosundaledens broar forliggs de nya
sparen i en tunnel ovan mark (intunnling),
den sd kallade Huvudstatunneln. Huvud-
statunneln ar cirka 500 meter och drygt 30
meter bred. Jarnvagssparen placeras i tva
separata tunnelror med tva spér i vardera
ror. Frosundaledens broar byggs om och
forlaggs ovanpa Huvudstatunnelns tunnel-
mynning. P4 sddra sidan vid tunnelmyn-
ningen invid Oskarsrogatan anliggs ett
teknikhus samt en uppstéllningsplats for
Riddningstjansten, se Figur 9.

0 50 100 150

Omgivande markprofil varierar och dar-
med varierar tunnelns hojd 6ver kring-
liggande mark. Nivaskillnaden mellan
tunneltaket och omkringliggande markniva
uppgar som mest till drygt tio meter. I h6jd
med Frosundaleden ligger tunnelns norra
vagg och tak i nivd med omgivande mark.

Spéren i tunneln utrustas med skyddsraler
som skydd mot urspédrning. Vid tunnel-
mynningarna, dar bostader ligger nara
jarnvagen, gors stomljudsisolerande atgar-
der i bankroppen, se avsnitt 9.1 och avsnitt
9.3 for mer information.

Befintlig gdng- och cykeltunnel vid Ank-
dammsgatan ersitts av en ny temporar
passage Gver tunnelns tak.

200

m

Grans for jamvagsmark V4B Huvudstatunneln
= = Bullerskyddsskarm
I Teknikhus

[ Uppstaliningsplats
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Teknisk l6sning - Grans for fysisk anlaggning

Markspar
= Trag
Intunnling

Den temporira passagen kvarstér tills dess
att en permanent 16sning ordnas inom
ramen for den kommunala detaljplanelagg-
ningen av omradet. Utformningen av den
permanenta passagelosningen ir i detta
skede dnnu inte bestamt.

Traget

Mellan vagbron for Frosundaleden och vig-
bron for Ekensbergsvigen forlaggs jarn-
vagsanldaggningen i nedsankt lage i ett cirka
600 meter langt sa kallat trag, se Figur 10.
Sparen forlaggs cirka 2-8 meter under nu-
varande markniva. En lastkaj tillh6rande
en verksamhetsbyggnad norr om sparen
maste rivas.

© Open Stockholm
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 9. Overgripande karta 6ver Huvudstatunneln.
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Lings tragets sodra sida anldggs bland
annat flera teknikhus, en serviceviag samt
uppstillningsplatser for Radddningstjénsten.

o . i
Ffdnfthb\érgs G%_r;trumf , F F ’ } ‘
' ¢ s :

[Stationsentré Sundbybergs centrur

I triget anldggs en ny jarnvagsstation
(Sundbyberg station) med tva mittplatt-
formar. Plattformarna har en langd av 355
meter for att kunna ta emot regional-, fjarr-
och pendeltagstrafik. Stationen utformas -
med tvé plattformsanslutningar, en vastlig
och en 0stlig. Den 6stra anslutningen
mynnar i en bro 6ver jirnvagens plattfor-
mar med tvé stationsentréer, en vid Solna
Business Park och en vid Lilla Alby. Den v\ N
vistra plattformsanslutningen mynnar i en N
stationsbyggnad placerad ovanpa Sundby- Lilla Alby Cirkusgréind '
bergstunnelns tak, se Figur 11 och Figur 12. \

Solna Business Park

{Stationsentré Solna Business Park

\\ L

b

Figur 11. Placering av nya Sundbyberg station och dess stationsentréer (J) i forhéllande till tvdrbanans bro
samt entré till tunnelbanans blaa linje (T).

Q

F

|Stationsentré Solna Bw

o
c
@
(o]
v 2]
[Stationsentré Lilla Alby(” 3
0 50 100 150 i © Open Stockholm
1 m (@] © Lantmateriet, Geodatasamverkan
Gréns for jarmvagsmark  [ZZ1Byggnad rivs —— Sparmitt utbyggd anléggning Teknisk 16sning - Grins for fysisk anlidggning
I Teknikhus Servicevagar W Huvudstatunneln — Overdickning
I Uppstaliningsplats Ny vagdragning —Trag
[ stationsbyggnad [ Plattform Intunnling

Figur 10. Overgripande karta 6ver traget.
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3.1.4 Sundbybergstunnein

Fran tvirbanans bro och fram till Duvbo
forlaggs sparen i tunnel under mark (6verdack-
ning), se Figur 12. I h6jd med Lofstroms allé
stiger tunneln till markniva och 6vergér pé en
stracka om cirka 300 meter i en tunnel delvis
forlagd i markplan (intunnling). Denna tunnel,
kallad Sundbybergstunneln (6verdédckning +
intunnling), ir totalt cirka 1,4 kilometer l&ng
och bestér av tva separata tunnelror med tva
spar i varje. I tunneln anléggs sévil skyddsra-
ler mot ursparning som stomljudsisolerande
dtgirder, se avsnitt 9.1 och avsnitt 9.3 for mer
information.

Befintliga passager 6ver och under dagens

sparomrade stings eftersom deras funktion blir

overflodig i och med tunnelférlaggningen. Tvéar-

banans bro behalls medan Ekensbergsvigens

bro rivs. Ekensbergsvégen flyttas till Sundby- Figur 13. lllustration som visar Sundbybergstunnelns mynning, Tvérbanans bro och Sundbybergs stations-
bergstunnelns tak, precis vid dess mynning vid  byggnad i bakgrunden.

Sundbyberg station, se Figur 13. Ekensbergs-

vagen utformas som en gata med busshéllplat-

ser och gang- och cykelstrak som ansluter till

Cirkusgrand.

Y
Stationsentré Sundbybergs centruml ,

Duvbo

Vagbro rivs, ersatts med gata i marknivéL

allg

0 50 100 150 200 250 . N © Open Stockholm
— 1 m Béllstaan © Lantmateriet, Geodatasamverkan
= = Bullerskyddsskarm Ny vagdragning I Teknikhus Teknisk 16sning - Gréns for fysisk anlaggning
Grans for jarnvagsmark Z2Byggnad rivs 74 Sundbybergstunneln Markspar —Trag
— Sparmitt utbyggd anléggning [ Stationsbyggnad Overdackning Intunnling
[N Uppstéliningsplats [JPlattform

Figur 12. Overgripande karta 6ver Sundbybergstunneln.
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I andra dnden av Sundbybergstunneln i
Duvbo utformas Lofstroms allé, som idag
ar forlagd pa bro, som gata i markniva.
Inom ramen for den kommunala plane-
ringen kommer Lofstroms allé kopplas till
ett nytt planerat gatunat®.

4 Sundbybergs stad, Planprogram fér Sundbybergs nya
stadskéarna, 2018.

Ekbacken
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Sparmitt utbyggd anlaggning

Béllstaan

3.1.5 Marksparen i Duvbo

Frén Sundbybergstunnelns mynning i Duvbo
och drygt 200 meter vasterut breddas spéar-
omrédet norrut for att ge plats for ytterligare
tva spar. Vaster om tunnelmynningen anlaggs
teknikhus, servicevig och en uppstéllnings-
plats for Raddningstjansten, se Figur 14.

Utmed jarnviagsanliaggningens norra sida
anldggs en tit stodmur som motverkar att
anlaggningen 6versvimmas vid skyfall. Stod-
muren fungerar dven som fundament for en
ny bullerskyddsskiarm. Bullerskyddsskdrmen
borjar vid Sundbybergstunnelns mynning
och fortsatter visterut, forbi Ekbackens tva
punkthus och vidare fram till jairnvagsplanen
vastra grans, se Figur 14. Befintlig buller-
skyddsskiarm s6der om sparomradet, och som
fortsdtter vaster om plangransen, behalls.

W

N

Duvbo

© Open Stockholm
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Teknisk 16sning - Grans for fysisk anlaggning

Markspar
Intunnling

Figur 14. Overgripande karta 6ver marksparen i Duvbo.
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3.1.6 Tekniska system

Utmed markspéren anldggs ett flertal
teknikhus som inrymmer olika typer av
tekniska system for anldggningens drift,
exempelvis elkraft- och signalanliagg-
ningar. I de tva tunnlarna ar de tekniska
systemen till stor del forlagda till sarskil-
da driftsutrymmen.

Jarnvagsanliggningens VA-system om-
héandertar det dag- och dranvatten som
bildas. Systemet ansluts till kommunala
ledningssystem och leds sedan antingen
direkt till recipient eller via reningsverk
innan utslapp till recipient. Planerade
skyddsatgiarder avseende vattenhantering
redovisas i avsnitt 9.4.

3.1.7 Sakerhetskoncept driftskede

Hog sdkerhet i Milarbanan nas genom

att siakerhetstankandet finns med i alla
skeden; fran planering, genom projekte-
ring och byggande, infor driftstart samt
vid drift och underhall av den driftsatta
anldggningen. For att hantera de olycks-
risker som ar kopplade till tagens passa-
gerare och personal har det tagits fram ett
sakerhetskoncept for driftskedet®. Detta
koncept hanterar savil utrymning som in-
sats for Raddningstjansten. I efterféljande
avsnitt f6ljer en kortfattad redovisning av
en del av de krav, strategier och skyddsat-
garder som foljer av sikerhetskonceptet.

5 Trafikverket, Malarbanan Huvudsta-Duvbo — Systemhand-
ling. Sakerhetskoncept driftskede, 2018.
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Utrymning

Vid brand eller olycka i persontédg ska taget
koras till ndrmaste sdkra utrymningspunkt,
det vill siga till ndrmaste station eller ut

ur tunnelsystemet, och sedan utrymmas.
Utrymning ska séledes normalt ske fran
station och endast i undantagsfall via de
utrymningsvagar som anordnas i de tva
tunnlarna.

Vid en eventuell evakuering i Huvudsta-
tunneln eller Sundbybergstunneln sker
den langs belysta, hardgjorda géngytor
utmed tunnelns bada sidor tills man nar

en nodutgang/sparovergang till nédutgang
eller tunnelmynning. Vidare utrymning

via noédutgéngar/brandslussar sker sedan
till angransande, icke brandutsatt tun-
nelror. Avstandet mellan nodutgéngarna/
brandslussarna ar cirka 240 meter. I bada
tunnelroren finns flaktar som vid brand
bygger upp olika tryck i tunnlarna s att
det sdkra tunnelroret, till vilken evakuering
sker, halls rokfri. Nar utrymmande nér
angransande icke brandutsatt tunnelror ar
de pa séker plats och kan antingen ta sig
vidare genom tunnelmynning ut till det fria
eller vinta pd assistans.

Utrymning fran marksparsdelarna samt
traget sker via utgangar mot allmidnna
gatunitet eller till uppstéllningsplats for
Réaddningstjansten.

Miljékonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

Insats

Vid olycka anges olyckans position via ett
larmsystem. Via station, insatstrappor i
traget och via tunnelmynningar nar Radd-
ningstjansten lamplig angreppspunkt. Vid
larm vidtas flera atgiarder sdsom utrymning,
omdirigering av tagtrafiken, raddnings-
frénkoppling® och skyddsjordning.

3.2 Byggskedet

Arbetet med jarnviagsutbyggnaden kom-
mer att bedrivas i en trang stadsmiljo dar
manga manniskor dagligen vistas och ror
sig. Byggskedet kommer att inkludera
maénga olika arbetsmoment som i sin tur
kraver olika typer av arbetsmaskiner. Dessa
arbeten kommer att leda till bland annat
buller- och vibrationsstérningar i om-
givningen. Under hela byggskedet méste
dagens trafikering pa Malarbanan upp-
ratthallas, aven om det kommer att kriavas
kortare avstiangningar. For att uppratthalla
trafikeringen kommer tégen under en del
av byggskedet att trafikera en tillfallig jarn-
vagsanliaggning med en tillfallig stations-
16sning i ytlage. Nar den finns pa plats kan
byggnationen av den utbyggda anlidggning-
en paborjas. Byggnationen ar etappindelad
dir varje etapp pagér under cirka fyra ar.
Den tillfalliga jarnvagsanlaggningen nyttjas
bara under den inledande etappen. Den
totala byggtiden for den utbyggda anliagg-
ningen bedoms till cirka atta &r.

6 Kontakt- och hjalpkraftledningarna 6ver alla spar vid en
olycksplats kopplas ifran.

I efterfoljande avsnitt finns en kortfattad
redovisning av byggskedet for utbyggnaden
av Milarbanan pé delstriackan Huvudsta-
Duvbo. Beskrivningen av byggskedet
baseras pa den antagna produktionspla-
nering som tagits fram i syfte att pavisa att
planerad utbyggnad dr genomforbar. En
mer utforlig beskrivning av byggskedet gar
att finna i separat underlag’.

3.2.1 Inledande arbeten

For att mojliggora bygget av den utbyggda
jarnvagsanldggningen kommer markfor-
lagda ledningar att behova laggas om i ett
tidigt skede. Dessa arbeten sker framforallt
vid Ankdammsgatan, Oskarsrogatan, Jarn-
vagsgatan, Lofstroms allé, Esplanaden och
Stationsgatan. Sundbybergs bangérd har
redan rivits for att forbereda for Malarba-
nans utbyggnad.

3.2.2 Tillfallig jarnvagsanlaggning

Den tillfilliga jarnvagsanlaggningen upp-
fors under byggskedets tva inledande ar
och anviands sedan under cirka fyra ar. Den
tillfalliga jairnviagsanlaggningen bestar av
tva driftsatta spar och en tillfillig station

i Sundbyberg, se Figur 15. For att bygga
den tillfalliga jairnvagsanlaggningen kravs
mark- och spararbeten samt uppférande
och installation av elkraft/kontaktledning,
signal- och teleteknik. Viss markforstark-
ning kommer att kriavas for bankroppen.

7 Trafikverket, Samradsunderlag Méalarbanan Huvudsta-
Duvbo, Beskrivning byggverksamhet Huvudsta-Duvbo,
2018.
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Figur 15. Oversiktlig karta som visar placering av den tillfélliga jarnvégsanlédggningen (grén linje) i férhallande till befintlig (lila linje). Kartan illustrerar endast de stéllen
utmed strdckan dér skillnaden mellan anldggningarnas placering &r fem meter eller stérre.
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Den tillfdlliga jarnvagsanlaggningen ar pla-
cerad soder om nuvarande markspér och
striacker sig fran véstra delen av Oskarsro-
gatan i Solna till Duvbo i Sundbyberg. For
att forkorta byggtiden, och ddrmed minska
storningarna for omgivningen, behover
den tillfalliga jairnvagsanlaggningen place-
ras pa ett sddant satt att den har en fysiskt
paverkan pé en del av Sundbybergs gamla
lokstallsbyggnad. Den del av byggnaden
som péverkas kommer tillfalligt monteras
ned for att teruppbyggas igen. Sparen
kommer dven att passera genom en del

av Frosundaledens sodra viagbank. Trafi-
ken pé Frosundaleden uppratthalls med
en tillfallig vagbro tills dess att den nya
Frosundavigens bro ar ateruppbyggd pa
Huvudstatunnelns tunneltak, se Figur 15.

Den tillfalliga stationen har tva plattformar.

Dels behélls den befintliga mittplattformen
i Sundbyberg och dels byggs en ny 240
meter ldng sidoplattform soder om denna.
Angoring till de tva plattformarna sker via
tillfalliga stationsentréer placerade pa bada
sidor om jarnvagen. Placeringen av den
tillfalliga stationens plattformar i relation
till befintliga redovisas i Figur 17.

Den hogsta tillatna hastigheten pa den
tillfalliga jairnvagsanlaggningen ar satt

till 80 km/tim fran Huvudsta till Solna
Business park respektive 70 km/tim genom
Sundbyberg. I bada fall 4r hastigheten
lagre 4n pa befintlig jarnvigsanldggning.
Séder om sparen i Duvbo kommer det att
anliggas tillfalliga, sparnara bullerskydds-
skidrmar. S& 1angt som majligt kommer de
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bullerreducerande atgiarder som ska bli
permanenta att anlaggas i ett tidigt sta-
dium av byggskedet for minska stérningar
fran byggarbetena.

Pé valda platser utmed strackan for den
tillfalliga jarnvagsanldggningen planerar
Trafikverket dven att anldgga skyddsral i
spéren for att minska effekten av en even-
tuell tgurspérning. Planerade skyddsat-
garder for den tillfalliga sparanldaggningen
avseende buller och olycksrisker och dess
effekter redovisas narmare i avsnitt 9.1 och
avsnitt 9.3.

3.2.3 Byggnation av den norra och
sOdra jarnvagsanlaggningen

Nar den tillfalliga jarnvagsanlaggningen
tagits i drift paborjas arbetena med den ut-
byggda jarnviagsanldggningen. Den utbygg-
da anlédggningen tar cirka atta ar att bygga.
Utbyggnaden sker i tvd huvudsakliga steg.
Forst byggs anldggningens tva norra spar
med dess tunnelkonstruktioner, trig- och
markspér, den sé kallade norra jarnvdgs-
anldggningen. I den norra anlaggningens
trig anldggs en delvis utbyggd Sundbyberg
station.

Nir den norra jairnvagsanlaggningen star
fardig flyttas trafiken fran den tillfalliga
jarnvagsanldggningen till denna och den
delvis utbyggda stationen. Darefter pabor-
jas byggandet av resterande sodra del av
den utbyggda jarnviagsanlaggningen, den
sa kallade sédra jarnvdgsanldggningen.
Huvudsta station uppfors i den senare
delen av byggskedet.

Den norra jarnviagsanlaggningen ar i drift
under cirka tre ar tills dess att den sodra
jarnvagsanldaggningen, och ddrmed hela
den utbyggda anldggningen, star fardig. I
Figur 16 finns en schematisk principbild
over den stegvisa utbyggnaden. En schema-
tisk bild som visar placeringen av Sund-
byberg station under olika skeden finns i
Figur 17.

Intunnlingen genom Huvudsta bestér av
tva tunnelrér. Mellan Frosundaleden och
befintlig passage under spéren vid Ank-
dammsgatan byggs bada roren samtidigt.
Det norra roret fardigstills darefter och
tagtrafiken kan flyttas fran den tillfalliga
jarnvagsanliaggningen till det norra tun-
nelroret. Darefter kan kvarvarande delar av
det sodra tunnelroret byggas klart.

Sundbybergstunnelns viaggar och tak for
den norra jirnvigsanldggningen byggs i
sektioner under mark. Sektionerna byggs
pé flera fronter samtidigt. Nar viggarna for
en sektion dr pé plats tacks den med ett tak
av betong. De fortsatta schaktarbetena kan
dé ske under tunneltaket, vilket minskar
buller och andra storningar fran byggverk-
samheten.

Den s6dra jarnvigsanlaggningens tun-
neldelar i Sundbyberg byggs pa motsva-
rande sitt, men med skillnaden att arbetet
tar kortare tid. Detta eftersom den norra
jarnvagsanlaggningens sodra tunnelvagg
(redan byggd) dven utgor tunnelvigg for
den sodra jarnvagsanlaggningen.
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Figur 16. Principbild som visar den stegvisa omldggningen av Mélarbanans trafikering under byggtiden av de bada tunnelréren genom Sundbyberg.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

29



30

3. UTBYGGNADSFORSLAGET

Figur 17. Schematisk bild som visar var Sundbyberg station kommer att vara placerad under
olika skeden — fran idag fram till dess att ny station &r pa plats.
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Befintlig plankorsning mellan Bangatan
och Huvudsta torg stings i borjan av
byggskedet. Gang- och cykeltrafiken hanvi-
sas till Storgatan och Huvudstagatan.

Funktionen av befintlig ging- och cykeltun-
nel vid Ankdammsgatan kommer att upp-
ratthallas under hela byggtiden. I vilken
mén befintlig passage kan nyttjas och hur
tillfalliga passager kommer att vara place-
rade och utformade utreds.

Huvudstagatans bro ersitts av en nigot
bredare bro. Den nya bron byggs an-
tingen invid sparomrédet och lanseras

sen pa plats eller s& byggs den direkt pa
plats. Som tidigare namnts paverkas dven
Frosundaledens bro av utbyggnaden. Bade
vid ombyggnaden av Huvudstagatans och
Frosundaledens broar ska viag- samt ging-
och cykeltrafiken sa ldng mojligt uppratt-
héllas, &ven om antalet korfalt periodvis ar
begriansade.

3.2.4 Arbetsmoment, behov av ytor,
transporter

De ytor som behovs for att bygga den tillfal-
liga och utbyggda jarnvigsanlaggningen
kallas tillsammans for arbetsomradet.
Inom arbetsomradet anlidggs etableringsy-
tor for uppstillning av kontors- och per-
sonalbodar, byggkranar och arbetsfordon
samt for att tillfalligt forvara byggmaterial
och teknisk utrustning. Arbetsomrédet for
utbyggnaden mellan Huvudsta och Duvbo
finns redovisat i Figur 18.



Figur 18. Det arbetsomrade som behévs for byggskedet samt huvudsakliga in- och utfarter fér byggtrafik.
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For att kunna uppfora tunnlar 6ver och un-
der mark kravs schaktarbeten i bade jord
och berg. Olika typer av maskiner kom-
mer att kravas for att anldgga tunnelkon-
struktionerna, exempelvis maskiner som
borrar stélrorspalar. Dessutom kravs olika
typer av kranar, gravmaskiner, hjullastare,
borrmaskiner for sprangning, truckar och
andra fordon for transporter.

Sundbybergstunnelns bida tunnelrér och
en del av traget ligger under grundvatten-
nivin. Utmed de delar som ligger under
grundvattennivin kommer det att genom-
foras vattentiatande dtgirder, exempelvis
injektering. En mer ingéende beskrivning
av dessa atgirder finns i avsnitt 9.5.

For att kunna bygga samtidigt pa flera
fronter och ddrmed undvika orimligt 1dng
byggtid, behdvs flera in- och utfarter till
och fran arbetsomradet. Via dessa tillfors
byggnadsmaterial och schaktmassor forslas
bort till deponi eller upplag. Till och fran
in- och utfarterna sker transporter pa be-
fintligt gatunat (transportvigar for bygg-
trafik). Vilka gator som kommer att nyttjas
for byggtrafiken ar inte bestamt. I Figur 29
avsnitt 9.1.4 redovisas huvudsakliga in- och
utfarter samt mojliga transportvigar for
byggtrafik.

Byggarbetena kommer att krava tillfalliga
avstangningar av gator och vagar. For att
ge plats for den tillfalliga jarnvagsanlagg-
ningen rivs den verksamhetsbyggnad som
idag finns s6der om sparomradet i Duvbo,
se Figur 26 i avsnitt 9.1.4.
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Vissa arbeten med inkopplingar och
komplicerade schakt- och spérlaggnings-
arbeten maéste ske nattetid och helger med
avstangd tagtrafik som f6ljd.

3.2.5 Sakerhetskoncept byggskede
och drift norra jarnvagsanlaggningen

Sékerhetskoncept byggskede

For att hantera de olycksrisker som ar
kopplade till byggverksamheten och som
kan péaverka tredje man har det tagits fram
ett sikerhetskoncept for byggskedet®. 1
konceptet finns savil krav och strategier
som skyddsétgirder. Bland de atgarder
som beskrivs finns s kallade arbetsbered-
ningar vid exempelvis arbeten i byggnaders
naromrade eller vid tunga lyft och sprang-
ning.

D& byggverksamheten pagar i nira anslut-
ning till trafikerad jarnvag kan den dven
komma att paverka resenirer och ombord-
personal. Paverkan pa dessa grupper fran
byggarbetsplatsen har beaktats 6versiktligt
inom ramen for systemhandlingens pro-
duktionsplanering. En mer utforlig ris-
kanalys kommer att tas fram i kommande
skeden av projektet.

8 Trafikverket, Malarbanan Huvudsta-Duvbo - Systemhand-
ling Sakerhetskoncept byggskede Ro6, 2018.

9 Avser det som i TDOK 2016:0231 bendmns "sakerhetsana-
lys”.

Sékerhetsvérdering — norra jarnvédgsan-
l&ggningen i drift

For att hantera de olycksrisker som ar
kopplade till passagerare och ombordper-
sonal under byggskedet har det gjorts en
sakerhetsvardering® som omfattar drift av
den norra jirnvagsanlaggningens tunnel-
delar.

Utrymning

Vid brand eller olycka i persontdg i tunnel
ska téget koras till stationen eller ut ur tun-
nelsystemet och sedan utrymmas. Utrym-
ning ska saledes normalt ske frén station
och endast i undantagsfall via de nodut-
gangar som anordnas i tunneldelarna.

Vid en eventuell evakuering i Sundbybergs-
tunneln eller Huvudstatunnelns norra tun-
nelror sker den langs belysta, hardgjorda
gangytor utmed tunnelns bada sidor tills
man nar en nédutging/sparévergang till
nodutgang eller tunnelmynning.

For personer med hindrad rérelse- och
orienteringsférmaga anordnas sikra
utrymningsplatser dar vidare assistans av
Raddningstjanst kan invintas. Avstandet
mellan nodutgangarna ar cirka 240 meter.

Insats

Vid olycka anges olyckans position via ett
larmsystem. Mgjliga insatsvagar ar tun-
nelmynning, station eller utrymningsvag/
nodutging. Vid ankomst till olycksplatsen
viljs lamplig insatsviag av Raddningstjans-
ten. Resendrernas utrymning och Radd-
ningstjanstens insats sker i samma ut-
rymme, vilket medfor en viss risk for krock.
Det faktum att det finns flera alternativa
insatsvagar bedoms minska denna risk.



4 Nollalternativ

En MKB ska enligt 6 kap. 35 § 3 p. miljo-
balken innehélla uppgifter om hur rddande
miljoforhallanden forvintas utveckla

sig om verksamheten eller dtgarden inte
paborjas eller vidtas, det vill sdga om det
inte blir nagon sparutbyggnad péa strackan
Huvudsta- Duvbo. Ett sddant scenario
bendmns projektets nollalternativ.

Horisontaret for nollalternativet for Mélar-
banan Huvudsta-Duvbo dr den samma som
for utbyggnadsforslaget, det vill sidga ar
2040 (se avsnitt 6.2). I nollalternativet for-
utsitts Malarbanans 6vriga etapper Tom-
teboda-Huvudsta och Duvbo-Kallhill vara
utbyggda till fyra spar med 6kad kapacitet
for tagtrafiken. Pa striackan Huvudsta-Duv-
bo kvarstar befintlig jarnvigsanlaggning
och station. Den planerade kapacitetsok-
ningen pa Mélarbanan uppnés inte med tva
spar genom Sundbyberg.

Tunnelforldggningen av jarnviagen pa delar
av delstrackan Huvudsta-Duvbo utgor en
forutsittning for Sundbybergs respektive
Solna stads vision for vidare kommunal
bebyggelseutveckling utmed jarnvagen. I
nollalternativet genomfors inte tunnelfor-
laggningen varfor endast begransade ex-
ploateringar forutsatts kunna genomforas i
de tvd kommunerna.

Med hinsyn till att tunnelforldggningen
utgor en sddan betydande forutsittning for
Sundbybergs och Solnas fortsatta utveck-
ling i Méalarbanans naromréde, bedoms
nollalternativet for strickan Huvudsta-
Duvbo i huvudsak motsvara det miljéfor-
héllanden som réder i nuldget &r 2020.

Figur 19. Centrala Sundbyberg.

4. NOLLALTERNATIV
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5 Alternativa lokaliseringar, utformningar och skyddsatgarder

Detta kapitel innehaller en kortfattad redovisning av de alternativa lokaliseringar och utformningar som utretts och avfardats
under hela planlaggningsprocessen och som paverkat delstrackan Huvudsta-Duvbo. Vidare finns en redovisning av de skyddsat-
garder eller forsiktighetsmatt som studerats och avfardats inom ramen for arbetet med nu aktuell jarnvagsplan.

Redovisning av avfardade alternativ

Enligt 17 § i miljobedémningsférordningen
(2017:966) ska miljokonsekvensbeskrivningen
innehalla uppgifter om:

1. méjliga alternativa utformningar och skalen
for den valda utformningen med hansyn till
miljoeffekter,

2. méjliga alternativa platser och skalen for
valet av plats med hansyn till skillnader i
miljoeffekterna mellan den valda platsen och
alternativen,

3. undersokta méjliga alternativ i fraga om
teknik, storlek, omfattning, skyddsatgarder,
begransningar, forsiktighetsmatt och andra rele-
vanta aspekter och skalen for de val som har
gjorts med hansyn till miljdeffekter.

5.1 Utredda och avfardade lokali-
seringar och utformningar

5.1.1 ’Kista korridor”

I forstudien och i jarnviagsutredningen
utreddes som tidigare namnts en alternativ
korridor kallad "Kista korridor”. Korrido-
ren avfardades efter jairnvagsutredningen.
Orsaken var att den gav simre mojlighe-
ter till flexibla tagtrafikuppligg, samre
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kapacitetsokning och simre mojlighet

till samordning med Citybanans funk-
tion, simre mdjlighet till etapputbyggnad,
langre byggtid och en hogre byggkostnad
jamfort med den valda korridoren utmed
befintlig strackning ("Befintlig korridor”).

5.1.2 Pendeltagstunnel i ”Befintlig
korridor”

I jarnvagsutredningen avfardades ett av
de utformningsalternativ for “Befintlig
korridor” fran forstudien som innebar en
komplett tunnelforlaggning fran Oden-
plan till Spanga. Alternativet avfardades
pa grund av svarigheter med att koppla
pendeltigstunneln till station Odenplan
samt Citybanan som vid tillfallet var under
slutprojektering.

5.1.3 Alternativa utformningar genom
Sundbyberg

I jarnvagsutredningen utreddes som tidi-
gare namnts tre alternativa utformningar
for hur utbyggnaden skulle ske genom
centrala Sundbyberg. De tre alternativen
var spér i ytlage, spér i tunnel med tackt
station och spér i tunnel med Gppen station.

I samband med den férdjupade jairnvagsut-
redningen avfardades tva av alternativen:
spér i ytlage och spar i tunnel med 6ppen
station. Motiven till att alternativet med
ytlage avfardades till férdel for tunnelal-
ternativen var bland annat att ett 6ppet
lage skulle medfora storre bullerstorningar,
barridreffekter och olycksrisker samt att
alternativet forsvarade en framtida stadsut-
veckling i Sundbybergs stadskirna. Tun-
nelalternativet med en helt 6ppen station
bedomdes inte vara intressant av ndgon
part (Trafikverket och Sundbybergs stad)
och utreddes darfor inte vidare.

5.1.4 Utformning med tre tunnelrér
genom Sundbyberg
(Sundbybergstunneln)

I jarnvagsutredningen utreddes mojlighe-
ten att utforma tunneln genom Sundbyberg
med tre tunnelror. Godstég och regional/
fjarrtag skulle trafikera de yttre tunnelro-
ren och pendeltag den mellersta dubbel-
sparstunneln (1+2+1). Syftet var framst att
hélla nere riskbilden genom att separera
godstrafiken fran pendeltigstrafiken.



En utformning med tre tunnelror skulle ge
upphov till en bredare tunnelkonstruktion
dn med tva tunnelror. Det fanns darfor
osikerheter kring om det var mojligt att
bygga en tunnelkonstruktion med tre tun-
nelror utan att behova riva intilliggande
byggnader i de tringre delarna av centrala

Sundbyberg med stora kostnader som foljd.

Av utrymmesskél bedomdes det dessutom
vara svart att uppratthalla full trafikering
av Mailarbanan under byggskedet. Tra-
fikverket bedomde ocksé att det var mojligt
att uppnaé en tillracklig god sikerhet dven
med tva tunnelror. Sammantaget innebar
detta att Trafikverket valde att ga vidare
med denna 16sning.

5.1.5 Det femte godssparet i
Huvudsta

I jarnvagsutredningen studerades olika
alternativ for anslutningen av godstrafi-
ken till Tomteboda. Huvudforslaget fran
jarnvagsutredningen var ett femte spar
mellan upp- och nedspéren i Huvudsta'®.
Det innebar att godstdg pa vag mot Tom-
teboda skulle kunna kora in pa det femte
spéret, stanna till och vinta pa en lucka
mellan passerande tig fran Stockholm pa
uppspéaren innan godstaget korde ner till
Tomteboda.

10 Med uppspar menas de tva sddra sparen for trafik i
riktning vasterut och med nedspar menas de tva norra
sparen for trafik i riktning Osterut.
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Under arbetet med jarnvigsplanen har tva
alternativ for anslutningen av godstrafiken
till Tomteboda utretts. Dels alternativet
med ett femte spar hamtat fran jirnvags-
utredningen och dels ett alternativ med ett
nytt anslutningsspar mellan Huvudsta och
Tomteboda bangard.

Alternativet med ett femte spar avfirdades,
bland annat eftersom det skulle omgjlig-
gora en tunnelforlaggning och en station

i Huvudsta. Det skulle dven innebira ett
stort markintrang i en redan trang miljo
med bostédder, verksamheter samt gator.
Alternativet skulle dessutom innebéara att
tagtrafiken till Tomteboda méaste framforas
pé spar med motriktad trafik, vilket kan ge
upphov till kapacitetsproblem. Alternativet
med ett femte godsspar bedomdes slutli-
gen inte vara kostnadsmassigt forsvarbart
jamfort med det nu valda alternativet med
ett nytt anslutningsspar.

5.1.6 Planskild korsning med Hedvig-
dalsvagen under broarna i Tomteboda
Det anslutningsspar till Tomteboda ban-
géard som byggs inom ramen for utbyggna-
den kommer att korsa Hedvigdalsvigen.
Under arbetet med jarnvigsplanen har tva
alternativa l6sningar f6r denna korsning
utretts: ett alternativ med en planskild
korsning och ett alternativ med en plan-
korsning forsedd med bomanldggning och
signaler.

Utredningen visade att det ar tekniskt moj-
ligt att bygga en planskild korsning med
Hedvigdalsvigen. Tagtrafiken till Tomte-
boda bedéms vara begransad och hastighe-
ten ar forhéllandevis 13g, vilket talar emot
behovet av en planskild passage. Det finns
dock positiva nyttor med en sddan 16sning,
framst for gdende/cyklister pad Hedvigdals-
viagen. En bomanliggning med signaler
skulle innebara vantetider for gdende/
cyklister ndr bommarna ligger nere. Tra-
fikverket har som ambition att inte bygga
négra nya plankorsningar nir nya spar
uppfors for att minimera risken for olyckor.
Investeringskostnaden for en planskildhet
ar dock relativt hog och méste stillas mot
de nyttor som en planskildhet ger.

Trafikverket har gjort bedomningen att
nyttorna med en planskildhet inte ar till-
rackliga och har istéllet valt att g& vidare
med en plankorsning. En planskild kors-
ning ar dock fortfarande majlig att bygga i
framtiden om det bedoms nodvandigt.

5.1.7 Plankorsning/planskildhet vid
Bangatan

Vid Bangatan finns idag en plankorsning
med bommar och signaler for gdende och
cyklister. Nar utbyggnaden ar klar férvan-
tas tagtrafiken 6ka och darmed ocksa tiden
da bommarna ligger nere, vilket skulle
leda till langre vantetider for gdende och
cyklister. Vidare ar risken for olyckor och
sparspring med en bomanléiggning och
signaler hog.
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En plankorsning bedoms darmed inte

vara mojlig att ha kvar nar utbyggnaden ar
klar. Olika planskilda alternativ har darfor
studerats for den utbyggda jarnvigsanliagg-
ningen: en tunnel under spéren eller en bro
over sparen.

Béda alternativen skulle krava ldnga ram-
per, trappor och hiss for att ta upp hojd-
skillnaden pa bada sidor om sparomradet.
Detta skulle innebéara markintrang i en
redan trang stadsmilj6. Det skulle dess-
utom innebéara svarigheter att ansluta till
befintligt gdng- och cykelnit. De tva alter-
nativen har darfor avfardats. Jarnvagspla-
nen redovisar ingen erséttning till dagens
plankorsning, varfor gdende/cyklister i
forsta hand kommer att vara hanvisade till
Huvudstagatans bro 6ver spdromrédet.

5.1.8 Markspar mellan Huvudstagatan
och Frosundaleden

Jarnvagsutredningen redovisade en ut-
byggnad av markspar pa strackan mellan
Huvudstagatan och Frosundaleden. For att
mojliggora exploatering och utveckling i
Huvudsta har delar av dessa markspar av-
fardats till fordel for en tunnel ovan mark
(intunnling). Den valda tunnellésningen ar
dven positiv sett till att minska bullerstor-
ningar och olycksrisker. Den kommunala
explotering som intunnlingen mojliggor
skapar dessutom en mojlighet att kraftigt
minska Milarbanans barridreffekt.
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5.1.9 Lang tunnel mellan Huvudsta-
gatan och Frosundaleden

En cirka 800 meter ldng intunnling mellan
Frosundaledens bro och Huvudstagatans
bro har studerats. Da delar av intunnlingen
skulle bli svar att kombinera med ett femte
spér (som senare avfiardades) och en ny
station i Huvudsta, pd grund av utrym-
messkal, avfardades alternativet med lang
tunnel. Beslutet avseende en ny station i
Huvudsta innebar att den ldngre tunneln
avfardades till fordel for en kortare intunn-
ling mellan Nybodavigen och Frosundale-
dens broar. Den kortare tunneln majliggor
séval en station (Huvudsta station) som
kommunal exploatering utmed denna
striacka. Forandringen 6ppnade dven upp
for majligheten att gd ifrdn en tunnell6s-
ning med ett tunnelror till en 16sning med
tva tunnelror med tvé spar i vardera, det
vill siga samma l6sning som Sundbybergs-
tunneln. Denna férandring ar positiv ur ett
olycksriskperspektiv.

5.1.10 Sundbyberg station

I jarnvagsutredningen redovisades tre
alternativa stationsutformningar for
Sundbyberg station: 6ppen station i ytlége,
tunnel med 6ppen station och tunnel med
tackt station. I den fordjupade jarnvags-
utredningen redovisades en station un-
der mark med entrén mot Sundbybergs
centrum placerad nagot langre visterut an
i nu planerad stationslosning. Stationen
hade dven en koppling under mark till
tunnelbanan. I jairnvigsplanens inledande

skede utreddes detta stationsldage narmare.
Alternativet skulle inneburit att det blivit
trdngt mellan konstruktionerna for jarnva-
gen och intilliggande byggnader. Det skulle
darfor uppsté stor paverkan pa omgiv-
ningen, en stor komplexitet avseende risk
och sidkerhet samt kravas komplicerade
byggnadstekniska 16sningar. En alternativ
16sning togs darfor fram dar plattformarna
flyttades cirka 140 meter langre 6sterut och
hamnade ddrmed mer i trdget (nuvarande
stationslosning i halvéppet lage). Tidigare
utredd 16sning hade dessutom kortare
plattformar (255 meter) dn nuvarande
(355 meter). Forlangningen tillkom for att
mojliggora trafikering av stationen med
olika tagtyper.

5.1.11 Markspar i Duvbo

Jarnvagsutredningen redovisade en
utbyggnad av markspar pa en stracka

i Duvbo, direkt efter Sundbybergstun-
nelns ddvarande mynning. Denna l6sning
studerades dven inledningsvis i arbetet
med jarnvagsplanen. I syfte att mgjliggora
exploatering och utveckling av staden, samt
potentiellt minska jarnvégens barridref-
fekter, utreddes mojligheten att férlanga
Sundbybergstunneln. Markspar bedémdes
vara mindre kostsamt att bygga, men kriava
ett stérre markintrang an en tunnel. En
tunnelférlangning bedomdes ha positiva
effekter for omgivningen i form av minskat
buller och en ldgre olycksrisk sett till fram-
forallt ursparning.



For att mojliggora en kommande exploa-
tering och utveckling i Sundbybergs stad
traffade kommunen och Trafikverket ett
avtal i december 2017 om en forldngning
av Sundbybergstunneln pi en stricka av
cirka 300 meter. Forlingningen ir till stor
del férlagd ovan mark (intunnling/del av
Sundbybergstunneln).

5.2 Utredda och avfardade
skyddsatgarder

Inom ramen for projekteringsarbetet for
delstrackan Huvudsta-Duvbo har det stu-
derats en rad olika skyddsatgiarder kopp-
lade till de olika miljéaspekterna. Nedan
redovisas de alternativa skyddséatgarder
som utretts men avfirdats med tillhérande
motiv.

5.2.1 Buller

Rélsddmpning och sparnara bullerskydd
langs marksparsdelarna har generellt
avfardats som alternativa atgarder. Orsa-
ken ar att deras effekt inte bedomts vara
tillracklig samt att atgarderna utgor ett
problem vid drift- och underhallsarbeten.
Sparnira skydd kommer dock att anldggas
som en temporar bullerreducerande atgard
utmed en del av den tillfalliga jairnvigsan-
laggningen i Annedal.
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Alternativet att sinka hastighetsbegrins-
ningen ar en annan atgiard som ibland
efterfragas for att minska buller fran
infrastruktur. Utbyggnaden av Milarba-
nan syftar primart till att 6ka kapaciteten
pé banan, men gors dven for att férkorta
restider. En hastighetsbegransning skulle
sdledes motverka syftet med utbyggnaden
varfor den avfardats som alternativ buller-
reducerande &tgard.

5.2.2 Olycksrisker

De alternativa skyddsétgiarder som stude-
rats for att minska olycksrisker for tredje
man ar skyddsmur och skyddsril. Bida
atgirderna syftar till att hélla ett ursparan-
de tdg inom sparomradet. Skyddsmur har
en storre riskreducerande effekt varfor den
generellt utgor ett forstahandsalternativ
for den utbyggda anliggningen. Atgirden
kraver dock mycket markutrymme, kan
forsvara tilltrade och utrymning av saval
byggnader som tag och ar dessutom mer
kostsam. Skyddsriler har inte en lika bevi-
sad eller valutredd effekt som skyddsmurar
och utgor saledes generellt ett andrahands-
alternativ.

De tédg som kommer trafikera anslut-
ningsspéret till Tomteboda kommer ha

en mycket 1ag hastighet (30 km/tim). I

det fall det sker en ursparning pé anslut-
ningsspéaret har darmed tiget en mindre
mangd rorelseenergi dn de tdg som fardas
med hogre hastighet utmed Mailarbanans
ordinarie spar. Den lagre hastigheten
bedoms minska sannolikheten for att en
ursparad tadgvagn pa anslutningsspéret nir

sd 1angt som 30 meter, vilket dr den be-
riaknade forutsattningen for ordinarie spar.
Avsténdet till nirmaste byggnad utmed
anslutningssparet ar cirka 25 meter. Sam-
mantaget bedoms detta begriansa risken
for fysiska skador pa byggnaden till foljd av
ursparning. Mot bakgrund av detta be-
doms skyddsral ge ett fullgott skydd. Den
investeringskostnad och det markintréng
som en skyddsmur skulle innebéra bedoms
inte vara rimlig i relation till behovet av en
mer langtgdende skyddsatgird. Skyddsmur
har darfor avfardats som alternativ atgard
utmed anslutningssparet.

Langs en striacka av 80 meter utmed mark-
spéren i Huvudsta (férbi Solna Polishus)
var skyddsmur forstahandsalternativet

for att motverka ursparning. Det ar dock
tekniskt svart att utforma en skyddsmur

pé aktuell stricka som kan ta lasten av ett
ursparat tag. Utmed strickan mot bebyg-
gelsen finns dessutom en befintlig stodkon-
struktion som vid en eventuell olycka med
farligt gods i viss omfattning kan begransa
att vitskor sprids utanfér banomrédet.
Skyddsmur har diarfér sammantaget valts
bort som &tgérd till fordel for andrahands-
alternativet skyddsril.Val av atgarder for
den tillfalliga jairnvagsanliggningen har
gjorts utifrin att risksituationen inte ska bli
samre an idag. Enligt genomforda berak-
ningar ar skyddsril tillrackligt for att for-
béattra nuvarande risknivaer. Mot bakgrund
av detta, och att anldaggningen ar i drift
under en begriansad tidsperiod, har skydds-
mur valts bort som alternativ skyddsatgard
for den tillfalliga jirnvagsanlaggningen.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

37



6. MILJIOKONSEKVENSBESKRIVNINGENS AVGRANSNING

6 Miljokonsekvensbeskrivningens avgransning

Syftet med en miljobedomning ar enligt
6 kap. 1 § miljobalken att integrera milj6-
aspekter i planering och beslutsfattande
sé att en héallbar utveckling framjas. Mil-
jobedomningen gors darfor i en iterativ
process, i detta fall med de som arbetar

med jarnvigsplanen och systemhandlingen.

Inom ramen f6r denna process undersoks
och utreds alternativa placeringar, utform-
ningar och skyddsatgarder i syfte att sa
langt mojligt begransa negativ miljé- och
halsopéaverkan.

Identifieringen, beskrivningen och be-
domningen av de miljoeffekter som den
planerade verksamheten eller dtgirden kan
antas medfora i sig, eller till foljd av yttre
héndelser, redovisas i en MKB (6 kap. 35

§ miljobalken). Enligt 18 § i miljobedom-
ningsférordningen (SFS 2017:966) ska
identifieringen, beskrivningen och bedom-
ningen omfatta savil verksamhetens/atgar-
dens drift som uppbyggnad och rivning.

De miljo- och hilsoaspekter som ska be-
skrivas och bedémas i MKB:n finns listade
i 6 kap. 2 § miljobalken och 18 § i milj6-
bedomningsférordningen. I avsnitt 6.3
redovisas de milj6- och hilsoaspekter som
identifierats vara betydande for aktuell
utbyggnad och som saledes beskrivs och
bedoms i denna MKB. Avsnittet foregas av
en beskrivning av MKB:ns avgransning i
sévil rum (geografisk) som tid.
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De miljoeffekter som ska beskrivas och
bedomas i MKB:n kan enligt 6 kap. 1 § mil-
jobalken béde vara direkta eller indirekta,
positiva eller negativa, tillfalliga eller besta-
ende, kumulativa eller inte kumulativa och
uppsta pé kort, medelléng eller ling sikt.

6.1 Geografisk avgransning

Miljokonsekvensbeskrivningens geogra-
fiska avgransning ar i huvudsak begransad
till jarnvagsplanens utstrackning samt det
naromrade som paverkas under jirnviagens
drift- och byggskede. Detta beror pa att de
flesta konsekvenser uppkommer i anslut-
ning till sjdlva anldggningen. For en del
miljoaspekter, sdsom grundvatten, kan det
dock uppsté konsekvenser dven pa storre
avstand. Hur stort omrade kring aktuell
delstriacka som ar relevant att utreda vad
giller paverkan/effekter/konsekvenser
varierar darfor beroende pa vilken miljoas-
pekt som studerats.

6.2 Avgransning i tid

Den tidsmaissiga avgransningen inom
vilken utbyggnadsforslagets miljoeffekter
och konsekvenser kan antas uppstéa inklu-
derar sévil bygg- som driftskedet. Det ar
for vilket effekterna och konsekvenserna
beskrivs kallas for prognoséaret. For saval

nollalternativet som utbyggnadsforslagets
driftskede har ar 2040 anvénts som prog-
nosér. Vad giller den tidsmassiga avgrans-
ningen av byggskedet bedoms byggnatio-
nen av den tillfalliga jarnviagsanldggningen
péga under cirka tva ar. Darefter kan bygg-
nationen av den utbyggda anldggningen
péborjas. Byggtiden av denna bed6ms till
cirka tta ar med tidigast mojliga byggstart
ar 2022.

6.3 Avgransning i sak

Arbetet med avgransning i sak sker stegvis
under hela MKB-processen i takt med att
kunskapen kring projektet och dess omgiv-
ning 6kar. Under processens tidiga skeden
har det hallits flera avgransningssamrad
med Linsstyrelsen i Stockholms lén i syfte
att klargora vilka miljoaspekter som bor
hanteras och konsekvensbedémas i MKB:n.
Utifran dessa samrad, och de utredningar
som genomforts i projektet, har denna
MKB i sak avgrinsats till f6ljande miljo-
aspekter:

« Buller, vibrationer och stomljud
» Elektromagnetisk stralning

+  Olycksrisker

« Jord och grundvatten

e Ytvatten



« Kulturmilj6 och stadsbild

«  Djur- vaxtarter och biologisk méngfald
« Rekreation och tillgdnglighet

+ Klimatpaverkan

+ Klimatanpassning

I Tabell 3 redovisas kopplingen mellan de
miljoaspekter som beskrivs och bedoms i
denna MKB och de miljé- och hilsoaspek-
ter som finns listade i 6 kap. 2 § miljobal-
ken respektive 18 § i miljobedémningsfor-
ordningen.

6.3.1 Ovriga miljoaspekter
For nedanstiende miljoaspekter bedoms
inte betydande effekter/konsekvenser

uppsta varfor aspekterna inte konsekvens-
bedomts i denna MKB.

Ljus och vdrme (18 § i miljdbedémnings-
férordningen)

Utmed de delar dar anldggningen ar
forlagd till markspar kan forbipasserande
tag kvills- nattetid orsaka [jusstérningar
for de som bor i jarnvigens direkta narhet.
Utmed stora delar av strickan ar anlagg-
ningen intunnlad/6verdackad och dir den
ar forlagd till markspar finns bullerskydds-
skdrmar. Ljus bedoms ddrmed inte vara
en betydande miljoaspekt och har darfor
avgransats bort i denna MKB. Mangden
vdrme som anlaggningen alstrar bedoms
vara sa begriansad att inte heller den fragan
hanteras i denna MKB.
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Mark (6 kap. 2 § miljébalken) Luftkvalitet (6 kap. 2 § miljiébalken)
Mark ar ett mangtydigt begrepp men tolkas  Slitage mellan hjul och spér vid exempelvis
i detta fall som markexploatering, det vill bromsningar ger upphov till sma partik-
saga markanviandning''. Utbyggnaden pa lar. Langs jarnvagsspar i marklage sedi-
delstrackan Huvudsta-Duvbo sker till stor ~ menterar partiklarna i niromradet varfor
del pad mark som redan ar ianspraktagen paverkan pa luftkvaliteten intill en jarn-
for jarnvagsandamal. Miljoaspekten mark  vigsanlaggning generellt ar liten. I stangda
har darfor avgransats bort i denna MKB. jarnvagsmiljoer under mark, exempelvis
pé plattformar, kan det dock uppsté hoga
1 Tolkning enligt European Environment Agency, 2017. halter av partiklar i luften.
https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/
land-take-2.

Tabell 3. Kopplingen mellan de miljaspekter som beskrivs och bedéms i denna MKB och de milj6- och
hélsoaspekter som finns listade i 6 kap. 2 § miljdbalken respektive 18 § i miljiobedémningsférordningen.

Miljoaspekt i MKB 6 kap. 2 § miljobalken 18 § i miljobedémningsférordningen
Buller, vibrationer och stomljud Manniskors halsa Buller, vibrationer
Elektromagnetisk stralning Méanniskors halsa Stralning
Olycksrisker Manniskors halsa Verksamhetens utsattsatthet och
sarbarhet for [...] andra yttre handelser
Jord och grundvatten Jord och vatten Anvandning av naturresurser’
Hushallning med [...] vatten Utslapp av féroreningar
Bortskaffande och atervinning av avfall?
Ytvatten Vatten Anvandning av naturresurser
Hushallning med [...] vatten Utslapp av féroreningar
Kulturmiljo och stadsbild Landskap, bebyggelse och
kulturmiljé
Djur- véxtarter och biologisk Djur- vaxtarter och biologisk
mangfald mangfald
Rekreation och Befolkning
tillganglighet
Klimatpaverkan Klimat Klimatpaverkan
Hushallning med material, Anvéndning av naturresurser’

ravaror och energi3
Klimatanpassning Klimat Verksamhetens utsatthet och sarbarhet
for klimatforandringar®

"1 denna MKB avgréansat till masshantering/atervinning av massor.

2| denna MKB avgransat till hanteringen av férorenade massor.

3| denna MKB avgransat till materialval och energiatgang med avseende pa koldioxidutslapp.
41 denna MKB avgréansat till 6versvamningar.
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For att utreda om utbyggnaden av M-
larbanan péaverkar mdjligheten att klara
miljokvalitetsnormerna (MKN) for luft har
det inom ramen for arbetet med system-
handlingen gjorts spridningsberdkningar.
Berakningar har dels gjorts for miljon vid
tunnelmynningarna och dels for den del av
Sundbybergs station som ar under mark.
Berdkningarna baseras pa trafikeringen ar
2040 och omfattar partiklar (PM10) och
kvavedioxid. Vid tunnelmynningarna har
beriknade virden jamfors med MKN'2

for dygnsmedelvirden for luft (PM10 och
kvavedioxid), se Tabell 4 och Tabell 5. Med
anledning av att MKN endast ar gillande
for utomhusluft, och eftersom plattformen
i Sundbyberg endast delvis ar lokaliserad
under mark, har berdknade virden for
plattformen inte jamforts med MKN. Hal-
terna pa plattformen har istillet jamforts
med de inriktningsmal som tillimpats i
andra infrastrukturprojekt'3, se Tabell 6.

Genomforda berdakningar visar att MKN for
séval PM10 som kvavedioxid klaras utanfor
samtliga tunnelmynningar. P& plattformen
beridknas hogsta timmedelvirde f6r PM10
och kviveoxid bli cirka 85 pg/m3 respek-
tive 130 pg/ms3, vilket innebér att dven de
halter som tillaimpats som inriktningsmal i
andra infrastrukturprojekt klaras.

12 Luftkvalitetsférordning (2010:477).

13 Halten fér PM 1o tillampades vid utbyggnaden av
tunnelbanan i Stockholm (Gula linjen) och halten for
kvavedioxidhalt tilldmpades i projekt Vastlanken i
Goteborg.
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Halterna berzknas bli som hogst pa platt-
formen, varfor halterna i tabellen dven
beriknas klaras i stationens 6vriga publika
utrymmen.

Resultaten frén berdkningarna for Sund-
byberg station bedéms vara applicerbara
aven pa Huvudsta station. Det har darfor
inte gjorts nigra separata berdakningar for
den stationen. Plattformen vid Huvudsta
station bedéms visserligen ha nagot battre
vadringsforhéllande dn den i Sundbyberg,
men i 6vrigt ar forhallandena vid stationer-
na relativt lika. Detta dels eftersom Ma-
larbanans bidrag till luftkvaliteten ar det
samma oavsett station och dels eftersom
béda stationerna ligger néra trafikerade
gator. Mot bakgrund av de berdkningar
som gjorts for Sundbyberg station bedéms
det inte heller finnas négon risk for 6ver-
skridande av miljokvalitetsnormerna for
kvavedioxid och PM10 pa plattformarna
tillhérande Huvudsta station.

Partiklar i jarnvagsmiljoer skiljer sig fran
partiklar i vigmiljoer. Studier visar att
jarnvagspartiklar sannolikt innebar en
mindre hélsorisk dn partiklar i den allman-
na urbana miljon™. Mot bakgrund av detta,
och att genomforda berdkningar visar att
MKN Kklaras, bedéms luftkvaliteten utmed
delstrackan ha en acceptabel hilsopéver-
kan. Luftkvalitet har darfor avgransats bort
i denna MKB.

14 Forsell et al, Halsoeffekter av luftféroreningar i stationsmil-
joer till jarnvagstunnlar, 2013.

Tabell 4. Miljékvalitetsnormer f6r kvévedioxid (NO2)
som tilldmpats vid bedémning av luftkvalitet vid tun-
nelmynningarna.

Medelvardes- Normviarde Tillatna over-

tid (ng/m?3) skridanden
Timme 90 175 timmar per ar
Dygn 60 7 dygn per ar

Ar 40 Inga

Tabell 5. Miljokvalitetsnormer for partiklar (PM10)
som tilldmpats vid bedémning av luftkvalitet vid tun-
nelmynningarna.

Medelvardes- Normvarde Tillatna 6ver-
tid (ng/m?3) skridanden
Dygn 50 35 dygn per ar
Ar 40 Inga

Tabell 6. De halter som tilldmpats vid bedémning av
luftkvaliteten i Sundbyberg station.

Luftfororening Halt som tillampats vid bedom-
ning

240 ug/m® som hogsta timmedel-
varde far max éverskridas under
en sammanlagd tidsperiod av 175
timmer per ar.

200 pg/m® som hogsta timmedel-
varde.

PM10

Kvéavedioxidhalt



7 Metodbeskrivning

7. METODBESKRIVNING

| detta kapitel redovisas den metodik och de bedémningsgrunder som anvants vid de konsekvensbeddémningar som gjorts i

sta i samband med utbyggnaden har kvantifieras

denna MKB.
71 Bedamning smetodik Tabell 7. De eventuella konsekvenser som kan upp-
De konsekvenser som redovisas i kapitel enligt denna tabell.

9 har kvantifierats i enlighet med Tabell

7. En bedomning av ett projekts samman-
tagna konsekvens for en milj6aspekt har
gjorts genom en sammanvagning av det
berorda intressets varde/kanslighet och
ingreppets eller storningens omfattning.
Konsekvenserna beskrivs i tre graderingar:
stor, mattlig eller liten positiv eller nega-
tiv konsekvens. Vad som utgor ett hogt
respektive mattligt eller lagt varde varierar
beroende pa miljoaspekt. I bedomningen
av naturmiljo kategoriseras exempelvis
intressen i form av Natura 2000- omraden
och riksintressen som hégt vdrde. Intres-
sen sdsom nyckelbiotoper och naturviarden
med regionalt varde kategoriseras som
madttligt varde medan naturviarden som
endast har ett lokalt viarde kategoriseras
som lagt virde. 1 de fall utbyggnadsforsla-
get inte bedoms medfora nagra konsekven-
ser, har dven graderingen ingen konse-
kvens anvints. Om inget annat anges avses
negativ konsekvens.

Den 6vergripande skalan i Tabell 7 gor

att mindre skillnader inte alltid framgar.
Begreppet stor konsekvens saknar “tak”
medan “botten” for liten konsekvens slutar
vid féorsumbara konsekvenser. Det dr darfor
viktigt att beskrivningarna i text beaktas,
inte minst for att forsta hur bedomning-
arna ar gjorda.

Bedomningen av samtliga miljoaspekter
har gjorts enligt Tabell 7, med undantag for
aspekterna Olycksrisker och Klimatpdver-
kan.

For att beskriva graden av risk anvands
varderingskriterierna forhojd, oacceptabel
respektive acceptabel risknivé. Anledning-
en till detta ar dels att dessa riskkriterier

ar allméant vedertagna vid konsekvensbe-
domningar av risk i MKB och dels att det ar
svart att pé ett korrekt sétt 6versatta risk-
bedomningens virderingskriterier till de
storleksgraderingar (Stor-Mdttlig-Liten)
som anvands for 6vriga miljoaspekter.
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Vid beskrivning av paverkan, effekter

och konsekvenser av klimatférandringar
anvands vanligen bendmningen pdverkan
for utslapp av vaxthusgaser. Effekter avser
det som utslappen ger upphov till i form

av 6kad strélningspaverkning pé jordens
energibudget eller temperaturokningar.
Konsekvenser avser sedan exempelvis hojd
havsniva eller torka. Eftersom avsnittet om
klimatpéverkan endast hanterar pGverkan,
har inte bedomningsskalan i Tabell 7 heller
anvants for denna miljoaspekt. Istdllet har
bedomningen gjort utifran malsdttningen
om att minska trafiksektorns utslapp av
klimatgaser.

Konsekvenserna av utbyggnaden beskrivs

utifran idag kanda fakta. Nuldget anvands
som grund for jaimforelser om inget annat
anges. I ndromradet utmed aktuell stracka
finns ett antal detaljplaner som ar antagna
men dnnu inte realiserade. Dessa har i be-
domningarna betraktats som genomforda

och darmed utgjort en del av nuléget.

7.1.1 Redovisning av konsekvenser

Konsekvensbedémningen for varje miljo-
aspekt i kapitel 9 Forutsdttningar, effekter
och konsekvenser ar redovisad under tva
rubriker: Tillfdlliga storningar under
byggskedet respektive Konsekvenser av
driftskedet och ytansprdk. Undantaget

ar avsnittet om klimatanpassning i vilket
endast konsekvenser av driftskedet och
ytansprak hanteras.
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Under rubriken Tillfdlliga storningar
under byggskedet redovisas de effekter och
konsekvenser som foljer av byggverksam-
heten och som tidsmaissigt ar strikt avgran-
sade till byggtiden. Bedomningarna baseras
pé den antagna produktionsplanering som
tagits fram i syfte att pavisa att planerad
utbyggnad ar genomforbar. Bedomningen
av byggskedet inkluderar dven de storning-
ar som orsakas av driften av den tillfalliga
jarnvagsanlaggningen, trots att den inte ar
att betrakta som en del av byggverksamhe-
ten.

Under rubriken Konsekvenser av driftske-
det och ytansprdk beskrivs och bedéms
de bestdende effekter och konsekvenser
for milj6 och hilsa som foljer av jarnvags-
utbyggnaden. Bedomningarna inklude-
rar bade effekter/konsekvenser av den
driftsatta, utbyggda jairnvigsanlaggningen
(ytansprak och trafikering) och de kvarva-
rande konsekvenser som orsakats av den
péverkan som skett under byggskedet av
séval den utbyggda som den tillfilliga an-
laggningen samt de tillfalliga markansprak
som gors under byggskedet.

Kvantifieringen av konsekvenserna enligt
Tabell 7 har endast nyttjats vid bedom-
ningen av driftskedet och ytansprak. Den
huvudsakliga anledningen till att motsva-
rande kvantifiering inte dven gors for de
tillfalliga storningarna ar de osdkerheter
som finns vad giller byggverksamheten,
exempelvis val av byggmetoder.

7.1.2 Redovisning och hantering av
atgarder

Enligt 6 kap. 35 § punkt 5 miljobalken

ska en MKB innehalla "uppgifter om de
atgiarder som planeras for att forebygga,
hindra, motverka eller avhjilpa de negativa
miljoeffekterna”. For varje miljoaspekt i
kapitel g redovisas darfor atgarder for att
begrinsa negativ paverkan/effekt/konse-
kvens. Dessa atgarder ar redovisade under
rubriken Atgdirder.

Atgirderna ir sorterade under tva un-
derrubriker: Planerade skyddsdtgdrder
respektive Forslag pa ytterligare dtgdrder.
Under rubriken Planerade skyddsdtgdrder
redovisas de dtgarder som Trafikverket
utifran nuvarande planeringsldge avser/
planerar att genomfora. Bland de planera-
de skyddsétgarderna finns dels sidana at-
garder som kan regleras i jarnvagsplan och
dels sddana atgirder som hanteras i annan
ordning (exempelvis genom avtal). Vilka
dtgiarder som slutligen faststélls kommer
att framgé av jarnvagsplanens plankartor.

Under rubriken Forslag pd ytterligare
dtgdrder redovisas de 6vriga atgiarder som
rekommenderas. Dessa atgirder ar 6nsk-
varda for att ytterligare undvika/minimera
negativa effekter/konsekvenser, men gar
utover de atgiarder Trafikverket avser/pla-
nerar att genomfora.



De konsekvensbedémningar som gors i
denna MKB gors utifran beskrivningen
av utbyggnadsforslaget enligt kapitel 3
och under forutsattning att de planerade
skyddsétgirderna genomfors.

Bearbetning och samordning av
atgardsférslag

De atgarder som redovisas i de underlags-
rapporter som ligger till grund for denna
MKB ér foreslagna utifran vad som ger
bést resultat utifran en enskild miljéaspekt.
I underlagsrapporten for buller foreslas
exempelvis atgiarder som reducerar ljud-
nivaer, utan hénsyn till vare sig teknisk
genomforbarhet eller tgarder for andra
miljoaspekter. De dtgiarder som foreslis

i enskilda underlagsrapporter har darfor
utretts vidare inom ramen for systemhand-
lingen. De atgarder som Trafikverket pla-
nerar att genomfora, och som stér listade
under rubriken Planerade skyddsdtgdrder,
ar resultatet av det arbetet. I vissa fall har
arbetet resulterat i att atgardsforslag av-
fardats, se avsnitt 5.2. I andra fall har flera
atgardsforslag kombinerats for att fylla en
dubbel funktion. Exempelvis har en av bul-
lerskyddsskarmarna forstarkts nedtill for
att d&ven fungera som ursparningsskydd.

7-1.3 Redovisning av indirekta och
kumulativa effekter

Enligt 6 kap. 2 § miljobalken ska det i
MKB:n bland annat finnas en redovisning
av de indirekta och kumulativa effekter
som verksamheten eller dtgirden medfor.
Den tydligaste indirekta effekten ar den

kommunala planering som aktuell utbygg-
nad skapar forutsattningar for. Beroende
pé vad som sker i den kommunala pla-
neringen kan denna indirekta effekt dven
komma att forvarra eller lindra konse-
kvenserna av utbyggnaden och p4 s vis ge
upphov till kumulativa effekter. En kortfat-
tad redovisning av den kommunala pla-
neringen finns i avsnitt 8.1.2. I de fall den
kommunala planeringen bedéms kunna ge
upphov till kumulativa effekter, redovisas
detta i de enskilda miljoaspektkapitlen
(kapitel 9).

7.1.4 Hantering av kommunal
planering

Jarnvagsplanen reglerar enbart de ytor
som behovs for den fardiga jairnvigsanlagg-
ningen samt de ytor som behovs tillfalligt
under byggskedet av den samma. Inom
ramen for separata detaljplaneprocesser
kommer Solna, Stockholms och Sundby-
bergs stad att planldgga hur ytorna utmed/
ovan jarnvagen ska nyttjas och gestaltas.

Eftersom utbyggnaden mellan Huvudsta
och Duvbo skapar nya férutséittningar for
stadsutveckling planerar sévil Solna som
Sundbybergs stad ett helhetsgrepp i den
kommunala planeringen. Den kommunala
planeringen har kommit olika léngt i de tva
kommunerna, men befinner sig i bada fall i
ett tidigt skede. D4 MKB:n ar framtagen for
jarnvagsplan inkluderar bedomningarna i
denna MKB enbart de konsekvenser som
orsakas av Trafikverkets jarnvigsanlagg-
ning.
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For vissa miljoaspekter har det kommande
detaljplanearbetet en stor betydelse for de
slutliga effekterna/konsekvenserna. For
att ge en uppfattning om betydelsen av den
kommunala planeringen for konsekven-
serna for en viss miljoaspekt, foljs darfor
konsekvensbedémningen i vissa miljo-
aspektkapitel av ett kort resonemang kring
den kommunala planeringen. Mer informa-
tion om det kommunala planarbetet finns i
avsnitt 8.1.2.

7-1.5 Hantering av
gestaltningsprogrammet

Inom ramen for arbetet med jarnvagsplan
har det tagits fram ett gestaltningsprogram.
I denna redovisas ett forslag pa gestalt-
ning av Sundbyberg station, Huvudsta
station, bullerskyddsskdrmar, tunnelmyn-
ningar, trag och markanslutningar langs
anlaggningen. Gestaltningsprogrammet ar
inte juridiskt bindande. Det ar séledes inte
sdkert att den utbyggda anldggningen kom-
mer att ges den gestaltning som redovisas

i programmet. De gestaltningsforslag som
finns i programmet har darfor inte beaktats
vid kvantifieringen av konsekvenserna for
respektive miljoaspekt.

7.1.6 Tillstand for vattenverksamhet

Parallellt med utarbetandet av jarnvags-
planen och dess MKB pagar som tidigare
namnts en process for ansokan om tillstind
for vattenverksamhet. De konsekvenser
som kan relateras till vattenverksamheten
kommer att redovisas i MKB:n tillh6rande
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tillstindsansokan. Vattenfrégor och dess
konsekvenser hanteras och bedéms dock
aven i denna MKB (avsnitt 9.4 och avsnitt
9.5), men inte med lika hog detaljerings-
grad. De atgarder for yt- respektive jord-
och grundvatten som foreslés utifrin nuva-
rande planeringsldge, och som ar kopplade
till kommande vattendom, redovisas under
rubriken "Tankbara skyddsétgarder”. Vilka
dtgirder som slutligen kommer att genom-
foras bestdms och regleras som villkor i
kommande vattendom.

7.2 Bedomningsgrunder

For att beskriva och viardera de forandring-
ar som ett jirnvagsprojekt medfor for olika
miljokvaliteter anvidnds en rad s kallade
bedomningsgrunder. Dessa bedomnings-
grunder utgors av olika juridiska eller pa
annat sitt vedertagna mal samt riktlinjer
och regelverk. En del bedomningsgrunder
ar mer generella till sin karaktar medan
andra ar specifika for en viss miljoaspekt. I
efterféljande avsnitt redovisas de 6vergri-
pande bedomningsgrunder som bedémts
vara relevanta for utbyggnaden pa strackan
Huvudsta-Duvbo och som inte ar specifika
for en miljoaspekt eller ett skede. Under
rubriken Bedémningsgrunder i respektive
avsnitt i kapitel 9 redogors for de bedom-
ningsgrunder som ir specifika for en viss
miljoaspekt.
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For en del miljéaspekter, sisom buller,
skiljer sig de specifika bedomningsgrun-
derna &t beroende pa om det ar byggverk-
samheten eller den utbyggda jarnvigsan-
laggningen som bedoms. Vad géller den
tillfalliga jairnvagsanlaggningen kommer
den visserligen att vara i drift under
byggskedet, men ar i bedomningarna i
denna MKB inte att betrakta som en del av
byggskedet. Eftersom den tillfilliga jarn-
vagsanldggningen byggs for att sikerstilla
att Malarbanans trafikering uppréatthélls
dven under byggskedet, betraktas den
istillet som drift av befintlig jarnvigsan-
laggning. De bedomningar som gors av den
tillfalliga jairnvagsanlaggningen vad géller
buller, vibrationer, stomljud, elektromag-
netisk strélning och olycksrisk ar darfor
satta utifrén att situationen inte far forsam-
ras jamfort med idag.

7.2.1 Miljomal

I efterféljande avsnitt redovisas de mil-
jomal som bedéms vara relevanta for
utbyggnaden av Milarbanan pé strackan
Huvudsta-Duvbo. En utvirdering av dessa
mal finns i kapitel 10 Maluppfyllelse.

Nationella miljékvalitetsmal

Riksdagen har beslutat att det 6vergripan-
de malet for Sveriges miljopolitik ar att till
nésta generation limna 6ver ett samhille
dar landets stora miljoproblem ar 16sta.
For att uppna detta har 16 miljokvalitets-
mal antagits.

Totalt bedoms sex av de 16 miljokvalitets-
maélen'® vara relevanta for utbyggnaden av
Milarbanan pé strickan Huvudsta-Duvbo.
Dessa maél listas nedan tillsammans med de
miljoaspektkapitel de bedéms vara kopp-
lade till.

»  Giftfri milj6 — Jord och grundvatten

»  Siker strélmiljo — Elektromagnetisk
strdlning

»  God bebyggd miljé — Buller, vibratio-
ner och stomljud, Elektromagnetisk
stralning, Olycksrisker, Kulturmiljo
och stadsbild, Rekreation och tillging-
lighet.

« Levande sjoar och vattendrag — Yt-
vatten

« Begrinsad klimatpéaverkan — Klimatpa-
verkan

«  Ett rikt vaxt- och djurliv — Djur- vdxt-
arter och biologisk méangfald

Lokala miljékvalitetsmal
Sundbybergs stad

I Sundbybergs 6versiktsplan'® presenteras
stadens vision for ett héllbart Sundbyberg.
Enligt denna vision ska bland annat:

«  De gronytor och parker som finns i
staden stérkas och utvecklas.

15 Samtliga miljomal finns redovisade och beskrivna pa www.
miljomal.nu

16 Sundbybergs stad, Oversiktsplan fér Sundbyberg, 2018.


http://www.miljomal.nu
http://www.miljomal.nu

Solna stad

I Solna stads 6versiktsplan'” finns en rad
strategier som ska vara véagledande for sta-
dens utveckling. Av dessa bedoms f6ljande
vara relevanta for utbyggnaden:

« Sikerstilla god tillgang till parker och
gronomraden, som dven utgor en viktig
del av stadens utbud for idrott och
rekreation.

« Beakta och behandla kulturmiljéer med
respekt for Solnas historia.

« Bygga bort barridrer, skapa nya kopp-
lingar och lanka ihop de olika stadsde-
larna i Solna for att skapa en béattre och
mer sammanhaéllen stad.

Stockholms stad

Med utgangpunkt fran de nationella miljo-
kvalitetsmélen har Stockholms stad utar-
betat ett miljoprogram'® med sex miljomal
och 30 delmal. Av de 30 delmalen bedéms
foljande vara relevanta for utbyggnaden:

o Trafikbullret utomhus minskar.
o Bullernivderna inomhus ska minska.

+  God status ska uppnas i stadens alla
vattenforekomster.

7.2.2 Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer (MKN) &r ett juri-
diskt styrmedel som regleras enligt 5 kap.
miljobalken. Enligt miljébalken ska en

17 Solna stad, Oversiktsplan 2030, 2016.

18 Stockholms stad, Stockholms stads miljéprogram
2016-2019, 2016.

miljokvalitetsnorm ange de féroreningsni-
vaer eller storningsnivier som manniskor
kan utséttas for utan fara for olagenheter
av betydelse eller som miljon eller naturen
kan belastas med utan fara for patagliga
oldagenheter. Normer finns beslutande for
séval vatten- som luftmiljéer och avser
olika kemiska, fysiska och biologiska para-
metrar. Kommuner och myndigheter ar an-
svariga for att miljokvalitetsnormerna foljs
samt for att vidta de atgirder som behover
goras enligt faststéllda atgardsprogram. De
miljokvalitetsnormer som ar relevanta att
studera i denna MKB ir de for ytvatten.

7.2.3 Allmanna hansynsregler och
hushallningsbestammelser

De sé kallade allmidnna hiansynsreglerna

i 2 kap. miljobalken utgor en central del i
Sveriges miljolagstiftning. Den som bedri-
ver eller avser att bedriva en verksamhet
ska vidta de skyddsatgirder och iaktta den
forsiktighet som behovs for att férebygga,
hindra eller motverka att verksamheten
medfor skada eller oldgenhet for man-
niskors hilsa eller miljon. En mer utforlig
redovisning av de allmidnna hiansynsreg-
lerna och en utvirdering av dessa redovisas
i planbeskrivningen.

I de tva efterfoljande kapitlen i miljobalken
(3 och 4 kap.) finns sérskilda hushéllnings-
bestammelser. Enligt 3 kap. 1 § miljobalken
ska exempelvis mark och vattenomraden
anvandas till det de ar bast ldimpade for. I
kapitel 3 och 4 finns bestimmelser kring
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omraden av riksintresse. Enligt 3 kap. 6 §
miljobalken ska omraden av riksintresse
for naturvarden, kulturmiljovérden eller
friluftslivet skyddas mot atgarder som kan
péatagligt skada dessa miljoer.

Mailarbanan utgor i sig ett riksintresse

for kommunikationer enligt 3 kap. 8 §
miljobalken. I naromrédet till aktuell
stracka terfinns ytterligare riksintres-

sen for kommunikation sisom Bromma
flygplats, Ulvsundaldnken/Kymlingelanken
(vag 279), Ostkustbanan samt Tomteboda
bangard. Utmed strackan finns dven ett
omréde av riksintresse for kulturmiljon
enligt 3 kap. 6§: Duvbo egnahemsom-
ride. Risk for skada pa det sistnamnda
riksintresseomradet hanteras i avsnitt 9.6.
Motsvarande bedomning av riksintressena
for kommunikationer redovisas i planbe-
skrivningen. Samtliga riksintressen finns
namngivna och utpekade i Figur 20.

7.3 Redovisning av underlag och
osakerheter

En 6versiktlig beskrivning av de prognos-
och mitmetoder, underlag och informa-
tionskallor som anvénts som grund for
nuldgesbeskrivningar och konsekvensbe-
domningar finns redovisade i de enskilda
miljoaspektkapitlen i kapitel 9 under rubri-
ken Metodik.
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Riksintressen
Sundbybergs stad

®

Solna stad
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— ' m
Riksintresse for kommunikation Riksintresse for kulturmiljovard (@ Ostkustbanan
= Jarnvag Duvbo egnahemsomrade 2 Tomteboda bangard
Jarnvag - bangard Ovrigt @ Malarbanan N
@ Jarnvag - station for resandeutbyte e Grans for jarnvagsplan @ Ulvsundalanken/Kymlingelanken (vag 279)
— ~ Kommungrans ® Duvbo egnahemsomrade
® Bromma flygplats
© Open Stockholm
© Lantméteriet, Geodatasamverkan

—— Vag

Flygplats

=== Flygplats - rullbana
Figur 20. Oversiktlig karta som visar de riksintressen som finns i utmed stréckan.
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De bedémningar som gors i en MKB ar
alltid forknippade med osédkerheter. Dels
finns osdkerheter i alla antaganden om
framtiden och dels finns osdkerheter
forknippade med kunskapsliaget och de
utredningar och berdkningar som ligger till
grund for bedomningarna. Underlag kan
vara missvisande och andra uppgifter kan
vara felaktiga. Allt eftersom kunskaperna
om ett projekt fordjupas kan dessa osiker-
heter minskas, men en del kommer ound-
vikligen att kvarsta.

Bedomningarna av buller (luftburet och
stomburet) for savil den utbyggda anligg-
ningen som bygget av denna baseras i hu-
vudsak pa berikningar. Aven bedémningen
av olycksrisker, ytvatten, elektromagne-
tiska falt och klimateffekter (6versvam-
ningar) baseras i stor grad pa berdkningar.
De berakningsmodeller som anviants utgor
isig en osdkerhet da de ar generella och
forenklade av sin natur varfor de inte helt
aterspeglar de faktiska forhallanden som
rader. Vidare dr det indata som anviands

i berdkningsmodellerna ocksa behiftade
med osédkerheter eftersom de baseras pa
antaganden om exempelvis befolknings-
utveckling, byggtider, byggmetoder och
framtida trafikméngder. Ett exempel pa en
sadan osikerhet ar att de antaganden som
gjorts vad géller méngd och typ av framtida
farligt gods-transporter. Ett sétt att hantera
osdkerheter vad giller indata ar att gora
konservativa antaganden vid berdkning-
arna, det vill sdga utga fran “virsta fall”. Pa
sa vis minskar risken for att effekter och
konsekvenser underskattas.

Ett annat exempel pé indata som anviands
vid berdkningar ar resultat fran faltmat-
ningar och provtagningar. Exempel pa
miljoaspekter for vilka det har gjorts
matningar och provtagning i falt ar grund-
vatten, vibrationer, stomljud och mark-
fororeningar. De olika méatinstrument som
anvants och efterféljande hantering av
matresultaten utgor i sig osidkerheter. Vi-
dare gors faltmatningar och provtagningar
iregel pa ett begriansat antal platser och vid
ett begriansat antal tillfdllen. Exempelvis
ar bedomningen av nuvarande komfort-
vibrationsnivaer utmed strackan baserad
pa mitningar pa enstaka stillen utmed
strackan Huvudsta-Duvbo. Resultatet av
en matning/provtagning ar egentligen en-
bart representativ for den specifika punkt
dir matningen/provtagningen gors, men
ofta generaliseras resultaten for att kunna
representera ett storre omrade (ibland hela
strackan) vilket aven det skapar en osdker-
het.

Bedomningen av andra miljoaspekter
baseras inte pd berdkningar eller mit-
ningar, exempelvis naturmiljo, kulturmiljé
och rekreation. Indata for dessa aspekter
inhamtas vid falt- och skrivbordsstudier.
Efterfoljande konsekvensbedomningar
baseras sedan istéllet pa sakkunskap och
erfarenhet. Dessa bedomningar bygger
visserligen pa gedigen sakkunskap, men ar
oundvikligen av en mer subjektiv karaktar
an for de aspekter som gar att berdkna och
relatera till exempelvis riktvirden.
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7.4 Sakkunskap

Enligt 15 § i miljobedomningsférordningen
(2017:966) ska den som avser att bedriva
verksamheten eller vidta atgidrden se till
att en MKB tas fram med den sakkunskap
som kravs i friga om verksamhetens eller
atgardens sarskilda forutsiattningar och
forviantade miljoeffekter.” Enligt 19 § i
samma forordning ska MKB:n innehélla

“uppgifter om hur kravet pa sakkunskap i 15
§ ar uppfyllt”.

Denna MKB och de underlagsrapporter
som ligger till grund for de bedomningar
som gjorts har utarbetats av sakkunniga

péd WSP. Samtliga sakkunniga dr namn-
givna i bilaga 3 tillsammans med kortfattad
information om utbildning och relevant
erfarenhet.

MKB:n och dess underlagsrapporter har
dven granskats av savil sakkunniga hos
saval konsult (WSP) som Trafikverket.
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8. OMGIVNINGEN OCH PLANER FOR OMRADET

8 Omgivningen och planer for omradet

| detta kapitel finns en allmant hallen nuldgesbeskrivning av de omraden som berdrs av sparutbyggnaden mellan Huvudsta och
Duvbo. Kapitlet inleds med en kort redovisning av relevanta delar av den regionala utvecklingsplanen fér Stockholmsregionen

(RUFS) samt kommunala planer.

8.1 Regionalt och kommunalt
planarbete

8.1.1 Regionalt planarbete

RUFS 2050 ir en strategisk plan som syftar
till att hantera Stockholmsregionens lang-
siktiga utmaningar. Planen ligger till grund
for bland annat kommunernas och lands-
tingets langsiktiga planering, det regionala
tillvaxtarbetet, regionala strukturfondspro-
gram och infrastrukturplanering. Ett stort
antal aktorer bidrar till innehéllet i planen
och ansvarar ocksa for genomférandet av
den. Utbyggnaden av Mélarbanan mellan
Tomteboda-Kallhall ar utpekat i RUFS
2050.

8.1.2 Kommunalt planarbete

En oversiktsplan ska ange inriktningen

for den langsiktiga utvecklingen av den
fysiska miljon inom kommunen. Oversikts-
planen ar inte juridiskt bindande men ar
vagledande f6r en kommunens detaljpla-
nering. En detaljplan talar om hur mark
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och vattenomraden ska anviandas och hur
bebyggelsen ska se ut inom planomradet.
En jarnvag far inte byggas i strid med gil-
lande detaljplaner.

Den planerade jarnviagsutbyggnaden beror
cirka 40 gillande detaljplaner, se mer
information i planbeskrivningen. Solna
stad, Sundbybergs stad och Stockholms
stad méste ta fram nya detaljplaner nar
jarnvagsplanen strider mot en detaljplans
bestimmelse. Detta arbete sker samordnat
med Trafikverkets framtagande av jarn-
vagsplanen.

I efterféljande stycken f6ljer en kortfattad
redovisning av den kommunala plane-
ringen i de tre kommuner som berors av
utbyggnaden.

Solna stad

I Solna stads oversiktsplan'® bor mojlig-
heten att forlagga Huvudstaleden i tunnel
samt bygga en pendeltigsstation i Huvud-
sta beaktas i samband med Malarbanans
utbyggnad. Huvudsta bedoms ocksé vara
lampligt att utveckla med kompletterande
bebyggelse.

Detaljplaneldggningen for jirnviagen och
kringliggande markomréaden i Solna stad
pagar. Solna stad har utarbetat en struk-
turplan, se Figur 21. Forverkligas intentio-
nerna i strukturplanen kommer ytan pa
Huvudstatunneln att nyttjas for lokalgata. I
kringliggande omraden planeras for bosta-
der och verksamheter?.

19 Solna stad, Oversiktsplan 2030, 2016.

20 Solna stad. Tjansteskrivelse Planuppdrag KS/2018:164 2019
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=== Planprogramsomréade

== Tunnelmynning
Ny broférbindelse till Annedal
Ny bebyggelse

Paviljong ( café, kiosk, pop-up butik mm.)
Teknikbyggnader

Nya parker och grénytor

Sundbybergs stad

I Sundbyberg stads 6versiktsplan?' be-
skrivs utbyggnaden av Milarbanan som en

. . e ee KOLLEKTIVTRAFIK VID SUNDBYBERGS STATION OCH BALLSTABRO
av de infrastruktursatsningar och forand- @ Tunnelbana
ringsomraden som &r sarskilt viktiga for @ e regional-och pendeltig

. . woe . @ Sparvég (Tvéarbana)
Sundbyberg. Nedgravningen av jarnvigen Buss

skapar enligt 6versiktsplanen nya mojlig-
Figur 21. W Ovan till vanster: Solnas Strukturplan. Arkitekt: AIX. (2019-10-14). Ovan: Strukturskiss éver

h'eter att bygga bort ba.l.r rlareffe(lfter (.)Ch att programomradet Sundbybergs stadskdrna hdmtad fran planprogrammet fér Sundbybergs nya stadskérna
binda samman stadskidrnans bada sidor. (2018-03-13).

Ny offentlig vistelseyta, (torgyta mm.)
Befintliga och férbattrade parkytor

EpfdfleE E>

Gangbana vid Marabouparken

21 Sundbyberg stad, Oversiktsplan fér Sundbyberg, 2018.
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Figur 22. Oversiktlig karta som visar grénsen fér delomrédena utmed stréckan.
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Sundbybergs stad har utarbetat ett for-
slag pé planprogram for sin stadskérna,
se Figur 21 %, Programmet godkéindes av
kommunstyrelsen i mars &r 2018. Enligt
planprogrammet ska planldggningen av
Sundbybergs nya stadskirna regleras i tre
detaljplaner. Forverkligas intentionerna

i planprogrammet kommer de frigjorda
ytorna pé Sundbybergstunnelns tak att
nyttjas for ett ldngstrackt, promenadstrik
med parkytor och andra offentliga ytor.
Den detaljplan som tdcker in omradet

for jarnvagsplanen var pa samrad under
hosten 2019. Detaljplanen omfattar dven
kompletterande bebyggelse i anslutning till
jarnvigsanldaggningen.

Stockholms stad

Stockholms stads Gversiktsplan utgar fran
stadens ”Vision 2040 — ett Stockholm for
alla”?, Oversiktsplanen #r tillsammans
med visionen utgdngspunkten for stads-
utvecklingen i Stockholms stad. Enligt
planen finns en tydlig ambition att staden
och regionen ska bli mer sammanhaéllen. I
och med detta planeras for ett antal infra-
struktursatsningar som tillsammans kan
skapa battre forutsattningar for bostéder,
arbetsplatser och service. Daribland namns
utbyggnaden av Mélarbanan.

22 Sundbybergs stad, Planprogram fér Sundbybergs nya
stadskarna, 2018.

23 Stockholms stad, Oversiktsplan fér Stockholms stad, 2018.

Jarnvagsplanen for strackan Huvudsta-
Duvbo beror Stockholm stad pé en cirka
200 meter lang stracka vid Duvbo. Pa
denna stricka ar det endast sparomradet
och omrédet séder om detta som tillhor
Stockholms stad. Aktuellt omréde ar redan
bebyggd (Annedal) och det finns inga pla-
ner pa vidare stadsutveckling.

Eftersom endast en liten del av strackan
Huvudsta-Duvbo beror Stockholms stad
hanteras denna stricka i samma detalj-
plan som tagits fram for utbyggnaden av
Mailarbanan pé strackan Duvbo-Spénga.
Samrad om Stockholms stads detaljplan,
benidmnd Milarbanan Sundbyberg-Spénga,
var pa samrad under november/december
ar 2016. Tidplan for fortsatt arbete ar dnnu
inte bestamd.

8.2 Omradesbeskrivning

For att underlitta redovisningen av utbygg-
nadsforslagets effekter och konsekvenser
har omgivningen kring strackan Huvudsta-
Duvbo delats in i sex delomraden, se Figur
22, I vissa fall stracker sig delomradet pa
bada sidor om jarnvagen och ibland bara
pa ena sidan. Nedan foljer en 6versiktlig
beskrivning av delomréadena. Siffrorna i
I6ptexten hanvisar till figuren.

8. OMGIVNINGEN OCH PLANER FOR OMRADET

8.2.1 Delomrade Tomteboda

Delomrade Tomteboda ligger i skarnings-
punkten mellan stadsdelarna Huvudsta,
Skytteholm och Haga i utkanten av ett
vidstrackt sparomrade i Solna stad. Om-
radet har nyligen genomgatt en visentlig
forandring i och med att nya broar och spar
uppforts som kopplar Milarbanan till den
nybyggda Citybanan.

Norr om sparomradet ligger kontors-
komplexet Solna Access (nr 1) och Solna
tingsratt (nr 2). Under Milarbanans broar
i Tomteboda loper Hedvigdalsviagen med
separat ging-och cykelvig. Over spirom-
radet gar en gang- och cykelbro som binder
samman Hedvigsdalsvagen med Gunnar
Asplunds allé.

8.2.2 Delomrade Skytteholm

Strax norr om sparomradet i Skytteholm
ligger Solna polishus (nr 3) och Huvudsta
torg (nr 4). Mellan Bangatan och Huvud-
sta Torg finns en bom- och signalreglerad
plankorsning 6ver jirnvigen avsedd for
gang- och cykeltrafikanter.

Vister och norr om Huvudstagatans viagbro
over sparomrédet finns dldre hoghus-
bebyggelse med kortsidorna stillda mot
jarnvagen. Mellan husen och intill jarnva-
gen finns rikligt med park- och naturmark
genom vilka ett gdng- och cykelstrik l6per.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo
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8.2.3 Delomrade Huvudsta

Omrédet soder om jarnvigen, langs Banga-
tan och Oskarsrogatan, kantas av vegeta-
tion och bostadsbebyggelse av varierande
alder. I omrédet finns en skola, nigra
foretag och ett hotell.

Langre vasterut langs Oskarsrogatan och
Bangatan finns vidstrackta park- och
naturytor blandat med upplagsytor. Utmed
Oskarsrogatan, mellan Bangatan och Fro-
sundaleden, I6per ett gdng- och cykelstrak.

En gang- och cykeltunnel forbinder Os-
karsrogatan med Ankdammsgatan norr om
sparen. I delomradet finns tva viagbroar, en
for Huvudstagatan och en for Frosundale-
den, vilka dven de gor det mojligt for géng-
och cykeltrafikanter att korsa jairnvigen
planskilt.

Mitt i delomrédet finns en del av en gam-
mal motorvig frén 1960-talet som tidigare
nyttjats for uppstillning av studentbosta-
der (nr 5).

8.2.4 Delomrade Solna Business Park

Delomrédet Solna Business Park dr en
foretagspark som striacker sig 1angs norra
sidan av sparen, mellan Frosundaleden och
Ekenbergsbron. Omradet hette tidigare
Virebergs industriomrade och ligger inom
Solna stad. I omrédet finns huvudkontor
for flera foretag, banker och myndigheter
med mera inhysta i stora, moderna kon-
torskomplex. Mellan byggnaderna finns
stora parkeringsytor och anslutningsvigar.
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8.2.5 Delomrade Lilla Alby

Lilla Alby ligger i Sundbybergs stad dven
om delomrédet Lilla Alby dven tacker in
delar av Solna stad. Narmast jarnvigen
finns storre byggnadskomplex av varie-
rande alder. Bakom dessa byggnader, soder
om Landsvigen, ligger dldre bostadsbebyg-
gelse bestdende av flerfamiljshus. Langst
vasterut, i gransen mot Sundbybergs
centrum, ligger bron for Ekensbergsvigen
over sparomradet. Parallellt med denna
ligger tvirbanans bro. Sparomréadet inrym-
mer rester av Sundbybergs bangérd (nr 6)
samt lokstallet i Sundbyberg.

8.2.6 Delomrade Sundbybergs
centrum

Sundbyberg ir en av Stockholms dldsta for-
stider med en ldng industrihistoria. Sund-
bybergs station ar en av Stockholmsregio-
nens viktigaste trafiknav. I stationsomradet
mots pendeltag, regionaltag, tunnelbana,
tvirbanan och bussar.

Langs norra sidan av jirnvigen mot Duvbo
I6per Jarnviagsgatan med sméabutiker, dldre
bostadshus och nyare kontorskomplex.
Den sodra sidan av sparomrédet kantas av
aldre bostadsbebyggelse och gamla indu-
strifastigheter sdsom Signalfabriken

(nr 7) som omvandlats till handel, service
och bostider.

I Sundbyberg dr Marabouparken (nr 8) en
viktig mélpunkt for rekreation och kultur. I
parken finns inte bara gronytor utan aven
skulpturer, en konsthall och en restaurang.

8.2.7 Delomrade Duvbo

Norr om jarnvagen, fran bron for Lof-
stroms allé fram till gransen for jarnvags-
plan, ligger delomradet Duvbo. Narmast
jarnvagen finns olika smaforetag, flerfa-
miljsbostader och en forskola. Langst vis-
terut ligger Ekbacken (nr 9) med vardhem
och kommunens vaxthus. I Ekbacken finns
ett stort antal ekar av varierande &lder och
omrédet nyttjas bland annat av barnen pa
intilliggande forskola. P4 storre avstand
fran jarnvigen ligger villaomradet Duvbo
egnahemsomrade.

8.2.8 Delomrade Annedal

Annedal tillhor stadsdelen Mariehall i
Stockholms stad. Omradet har tidigare
nyttjats for industriverksamhet men ar
numera en stadsdel med bade bostéder och
arbetsplatser. Mellan jairnviagen och bebyg-
gelsen loper Béllstadn som pé detta avsnitt
breddats och fatt en ny utformning med
bland annat bryggor. En hog bullerskydds-
skarm 16per langs jarnvagens sodra sida
for att avskdrma det nya bostadsomradet
frin jirnvigens trafikbuller. Over Billstadn
striacker sig ett antal gadng- och cykelbroar
samt en vigbro for Lofstromsvigen.
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g9 Forutsattningar, effekter och konsekvenser

| detta kapitel beskrivs och beddms saval de tillfalliga storningar som de bestaende effekter och konsekvenser for miljé och halsa
som fdljer av utbyggnadsforslaget enligt kapitel 3.

I Figur 24 p4 efterf6ljande sida redovisas
den utbyggda anldggningens yttre grins,
det vill sdga dess fysiska utbredning. Vad
som kategoriseras som yttre grans varierar
utmed anldggningen beroende pa teknisk
16sning. For 6verdackningen, intunnlingen
och traget utgor tunnelviggen respektive
tragkanten yttre grans medan markslanter
markerar den yttre gransen for anlagg-
ningen dir denna ar forlagd till markspar.
Figuren ar tankt som ett komplement till
anlaggningsbeskrivningen i kapitel 3 och
syftar till underlatta forstielsen for anlagg-
ningens fysiska utbredning och de konse-
kvensbedomningar som gors i efterféljande
avsnitt. Stora delar av den nya jarnvigsan-
laggningen ligger inom befintlig jarnvags-
mark, varfor de granser som redovisas i
Figur 24 inte motsvarar de f6r permanent
markansprak i jirnvagsplanen. De ytor for
tillfalligt markansprak som dven de utgor
grund for konsekvensbedémningarna redo-
visas i Figur 18 i avsnitt 3.2.4.

Figur 23. Befintligt sparomrade i Sundbyberg. Utblick ésterut fran véagbro Léfstréms allé.
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Figur 24. Oversiktliga kartor som markerar grénserna fér den utbyggda anlédggningens fysiska utbredning. | figuren redovisas dven grénsen jarnvédgsmark. Jarnvédgsmark
ar den mark som Trafikverket ska dga eller nyttja som servitut och som behévs fér den utbyggda jérnvdgsanldggningen eller for drift- och underhall (teknikhus, servicevé-
gar och uppstéllningsplatser med mera). Siffrorna hégst upp till vénster i de tre kartorna &r kopplade till den schematiska figuren i legenden.
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9.1 Buller, vibrationer och stomljud

Buller avser oonskat ljud. Upplevelsen av buller ar
subjektiv varfor det kan upplevas pa olika satt. Den
vanligaste reaktionen pa buller ar en kansla av
obehag. Buller kan aven orsaka stressreaktioner,
trétthet, irritation, blodtrycksforandringar, somnstor-
ningar samt hjart- och karlsjukdomar.

Den dominerande kallan till tagbuller ar det rulljud
som skapas vid kontakten mellan hjul och ral. Andra
kallor kan exempelvis vara bromsskrik, slammer
fran vagnar och signalering.

Enheten for buller ar decibel (dB). Vid beskrivning
och bedémning av buller anvands begreppen
ekvivalentniva och maximalniva. Ekvivalentniva ar
ett tidsmedelvarde och for tagtrafik vags vanligen
ljudet samman under ett dygn. Maximalniva ar ett
matt pa den hogsta ljudnivan som uppstar under en
tagpassage av den mest bullrande tagtypen som
regelmassigt trafikerar strackan.

Vibrationer kan orsakas av till exempel maskiner,
installationer och trafik. Om vibrationerna fortplan-
tas i byggnader och mark kan det leda till stérningar
i form av vibrationer som vi kédnner (komfortvibratio-
ner) eller ljud som stralar ut fran golv, tak och
vaggar i byggnaden (stomljud). Vibrationer kan
aven ge upphov till synliga rorelser sasom klirrande
glas och skakande bildskarmar. Snabba och
kraftiga vibrationsforlopp sasom sprangning och
spontning kan orsaka skador pa byggnader
(skadedrivande vibrationer). Den vibrationsniva
som kravs for byggnadsskador ar i storleksordning
10 till 100 ganger storre an de varden som ger
komfortstorningar fér manniskor.

Enheten for vibrationer ar i dagligt tal millimeter per
sekund (mm/s). Vibrationer utvarderas som

komfortvarde eller toppvarde/peak. Komfortvardet
visar pa graden av storning som ett vibrationsfor-
lopp i en byggnad har pa de manniskor som vistas i
den. Toppvardet anvands for att vardera risken for
skador pa byggnader vid kortvariga vibrationsfor-
lopp sasom sprangning, palning, packning och
spontning.

Komfortvibrationer kan kdnnas men inte horas.
Storleken pa vibrationer fran tagtrafik ar framforallt
beroende av markférhallandena pa och omkring
sparomradet samt grundlaggning av jarnvagsan-
laggningen och narliggande byggnader. Komfortvi-
brationerna ar som stérst om spar och bostadshus
ar grundlagda pa lera utan att vara stodpalade.
Vibrationerna ar aven beroende av avstandet
mellan spar och byggnad, vilka tagtyper som
trafikerar banan samt vilken hastighet och tyngd
som fordonen har.

Stomljud uppkommer da vibrationer fortplantas i
marken och vidare in i husgrunder och ger upphov
till ljud. Enheten fér stomljud ar den samma som for
luftburet ljud, decibel (dB). Bade stomljud och
luftburet ljud kan forekomma i byggnader nara trafik
fran sparburna fordon som fardas ovan jord. Trafik
som l6per i tunnlar ger endast upphov till stomljuds-
buret buller i narliggande byggnader.

Liksom fér komfortvibrationer ar risken fér héga
stomljudsnivaer beroende av markforhallandena pa
och omkring sparomradet samt grundlaggning av
jarnvagsanlaggningen och narliggande byggnader.
For stomljud &r daremot risken stérst da jarnvags-
anlaggning och byggnader ar grundlagda direkt pa
berg.

9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

9.1.1 Metodik
Utbyggd jérnvégsanldggning

Buller

For att undersoka vilken inverkan utbygg-
naden har pa ljudmiljon utmed aktuell
stricka har det gjorts en bullerutredning
for den utbyggda anldggningen. Utredning-
en har gjorts i enlighet med Trafikverkets
metodik som beskrivs kortfattat i efter-
foljande stycken. En mer utforlig beskriv-
ning av denna metodik och resultaten av
bullerutredningen finns redovisad i Under-
lagsrapport Buller®.

I de inledande stegen av utredningen gjor-
des preliminira bullerberdkningar i syfte
att avgréansa vilka byggnader och omraden
utmed strickan som ar att kategorisera
som bullerberérda. For att kategoriseras
som bullerberorda ska ljudnivén efter
utbyggnad (utan bullerskyddsatgarder)
overskrida gillande riktviarden, se avsnitt
9.1.2. De byggnader och omriaden som
identifierades som bullerberérda invente-
rades sedan varefter det gjordes nya berak-

ningar av ekvivalent- och maximal ljudnivi.

Berdkningarna genomfordes for befintlig
jarnvagsanldggning (nuldget r 2010) och
utbyggd jarnvagsanlidggning (ar 2040).
Utifran berdkningsresultaten gjordes det
sedan vidare berdkningar i syfte att utreda
och foresla bullerreducerande atgarder. I
enlighet med Trafikverkets metodik ska

i forsta hand sparnéara dtgiarder sdsom

24 Trafikverket, Underlag till miljdkonsekvensbeskrivning for
jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo — Underlags-
rapport Buller, 2020.
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bullerskyddsskidrmar 6vervigas. I andra
hand ska en kombination av sparnira
och fastighetsnira atgiarder (exempelvis
fonsteratgiarder) Gvervéagas och i tredje
hand ska endast fastighetsnira atgirder
overvagas.

Vid val av slutlig bullerreducerande atgard
ar det inte enbart de olika atgirdernas
bullerreducerande effekt som ar avgorande.
Héansyn ska dven tas till vad som ar tekniskt
mojligt och ekonomiskt rimligt. For att
véga in dessa tvé faktorer vid val av atgar-
der har det gjorts en samhallsekonomisk
utvirdering av foreslagna atgarder. Utvar-
deringen har gjorts med hjalp av Trafikver-
kets verktyg for att bedoma samhéllseko-
nomisk lonsamhet av bullerskyddsétgarder
(BUSE). De alternativa atgiarder som
utvarderats for strickan Huvudsta-Duvbo,
men som avfiardats finns kortfattat redovi-
sade i avsnitt 5.2.1 med tillh6érande motiv.
De alternativa skairmhojder och skdrmpla-
ceringar som utretts men avfardats finns
redovisade i Underlagsrapport Buller.

Samtliga bullerberdkningar har gjorts i
enlighet med Naturvardsverkets berak-
ningsmodell?®. Det trafikunderlag (hastig-
heter, antal och typ av tdg) som anvints
som underlag for berdkningarna redovisas
iTabell 1i avsnitt 3.1. Av de 10 godstig-
stransporter som beriknas ske ar 2040
antas fem ske dagtid (kl 06-22). Utéver
trafiken pd Milarbanan har berdkningarna
aven inkluderat trafik pa Frosundaleden
och tviarbanan.

25 Naturvardsverket Buller fran sparbunden trafik, Nordisk
berakningsmodell, ISBN:91-620-4935-6, 1998.
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Vibrationer

For att klarlagga nuvarande vibrationsniva-
er (komfort) har det inom ramen for arbe-
tet med systemhandlingen gjorts referens-
matningar enligt SS 46048 612 i tre olika
matpunkter. Matningarna genomfordes
under september ar 2016 i tvd bostdder och
en verksamhet, samtliga beldgna i Signal-
fabriken i Sundbybergs centrum (fastighe-
terna Platen 1 och Platen 8). Signalfabriken
ar en av de byggnader som &r beldgen allra
narmast Mélarbanan. Markférhéllandena
pé platsen ar dessutom likvardiga de pa
ovriga platser utmed strackan. Matresulta-
ten bedoms darfor representera den hogsta
vibrationsnivan utmed strackan Huvudsta-
Duvbo.

Det finns ingen officiell, vedertagen berak-
ningsmetodik fér komfortvibrationer. For
att bedoma risken for komfortvibrationer
efter utbyggnad har det genomforts studier
av grundlaggningen pa de byggnader som
finns utmed strickan. Det har dven gjorts
studier kring markens jordlagersamman-
sdttning, jarnvigsanldggningens grund-
laggning samt avstdndet mellan jarnvags-
anlaggning och byggnad.

Stomljud

Inom ramen for arbetet med systemhand-
lingen har det dven gjorts en referens-
matning av nuvarande stomljudsnivéer.
Mitningen genomfordes under september
ar 2016 pa bottenvaningen i en byggnad i
Sundbybergs centrum (fastigheten Platen
3). Avstandet mellan byggnadens fasad
och niarmaste spar ar cirka tio meter.

26 SIS.Vibration och stét — Matning och riktvarden for
bedémning av komfort i byggnader, 1992.

Matpunkten valdes utifran nirheten till nu-
varande jarnvigsanldggning. Uppmatt niva
bedoms representera hogsta stomljudsniva
utmed striackan Huvudsta-Duvbo.

I likhet med komfortvibrationer finns det
ingen officiellt vedertagen berdknings-
metodik for stomljud. En beskrivning av
vald metod for berdkning av stomljud for
den utbyggda anldggningen finns i Under-
lagsrapport vibrationer och stomljud?.
Information kring byggnaders grundlagg-
ning och geotekniska forutsittningar har
anvants som underlag vid berdkningarna.

Byggskedet

For att utreda risk for storningar orsakad
av driften av den tillfalliga jairnvagsan-
laggningen har det gjorts en utredning
kring buller, vibrationer och stomljud®. I
likhet med utredningen for den utbyggda
anldggningen har bullerberikningarna for
den tillfalliga anldggningen gjorts enligt
Naturvardsverkets berdkningsmodell?.
Vad géller vibrationer och stomljud har
genomforda referensmitningar dven legat
till grund for bedomning av den tillfalliga
anldggningen.

Inom ramen for arbetet med systemhand-
lingen har det dven tagits fram en utred-
ning kring de stérningar som orsakas av
sjdlva byggverksamheten®. Utredningen

27 Trafikverket, Underlagsrapport till miljokonsekvensbeskriv-
ning for jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo - Un-
derlagsrapport vibrationer och stomljud, 2020.

28 Trafikverket, Malarbanan Huvudsta-Duvbo - Systemhand-
ling. PM Buller, vibrationer, stomljud — Tillfalligt spar, 2020.

29 Naturvardsverket Buller fran sparbunden trafik, Nordisk
berakningsmodell, 1998.

30 Trafikverket, Samradsunderlag Malarbanan Huvudsta-
Duvbo, Beskrivning byggverksamhet Huvudsta-Duvbo,
2018.



redovisar berdknade ljudnivier (luftburet)
fran arbetsomrédet, byggtransporter till och
fran detta samt de stomljudsnivéier som upp-
kommer vid arbetsmoment som bergschakt
och injekteringsborrning. Berdkningarna har
baserats pé en antagen produktionsplanering
(beskrivning av byggskedet) samt typiska
killstyrkor for ett antal byggmaskiner.

De ljudnivaer (luft- och stomburet) som
beriknats avser den byggverksamhet som
har de mest bullrande arbetsmomenten, det
vill sdga byggandet av tunnlar och trag. Vad
giller tung trafik till/frén arbetsomrédet har
det gjorts bullerberdkningar utmed totalt sex
antagna gatustrak. I samtliga fall har berak-
ningarna avsett ljudnivéer i anslutning till
arbetsomradets in-/utfarter dir byggtrafiken
ar som mest intensiv.

Beridkningar av byggbuller har i huvudsak
utforts enligt Nordisk berdkningsmetod. Det
finns ingen officiellt vedertagen beriknings-
metodik for stomljud orsakad av byggverk-
samhet. En beskrivning av anvind metod
finns i framtagen utredning.

9.1.2 Bedémningsgrunder

Utbyggd jérnvégsanldggning

Buller och komfortvibrationer orsakade av
jarnvig hanteras enligt olika s kallade pla-
neringsfall: nybyggnad, viasentlig ombyggnad
eller befintlig infrastruktur. For varje plane-
ringsfall finns olika riktvirden/atgardsnivaer
for buller och vibrationer vilka finns redovi-
sade i Trafikverkets riktlinje TDOK 2014:1021
(version 2.0). Dessa riktlinjer grundar sig

pa den av riksdagen beslutade Infrastruk-
turpropositionen for framtida transporter
1996/97:53%".

Utbyggnaden pé strackan Huvudsta-Duvbo
ar klassad som visentlig ombyggnad,
varfor den utbyggda jairnviagsanlaggningen
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rekreationsytor i titorter som ar gillande
och/eller aktuella for strackan Huvudsta-
Duvbo, se Tabell 8.

utvarderats mot de riktvarden som &r gal-
lande for det planeringsfallet. Av géllande
riktvirden for vasentlig ombyggnad ar det
endast de for bostéder, skolor och under-
visningslokaler samt parker och andra

Det finns inga nationella riktvirden for
stomljud. Trafikverket har darfor tillampat
projektspecifika krav®2 enligt Tabell 9.

Tabell 8. Trafikverkets riktvarden for buller och vibrationer fran vag- och spartrafik TDOK 2014:1021. Observera att tabellen inte redovi-
sar samtliga riktvérden for planeringsfallet vasentlig ombyggnad i TDOK 2014:1021, utan endast de som &r relevanta foér utbyggnaden
mellan Huvudsta och Duvbo. Det &r dessa riktvdrden som anvénts som bedémningsgrunder vid utvérderingen av trafikeringen av den
utbyggda jérnvégsanléggningen.

Lokaltyp eller omradestyp Ekvivalent Ekvivalent Maximal Ekvivalent Maximal Maximal
ljudniva, ljudniva, ljudniva, L ljudniva, ljudniva, vibrations-niva,
[S— S pa pa uteplats/ S Lo mm/s vagd
utomhus uteplats/ skolgard inomhus inomhus RMS inomhus

skolgard

Bostader 12 60 dBA* 55 dBA 70 dBA® 30 dBA 45 dBAS® 0,4 mm/s”

Skolor och undervisningslokaler’ 60 dBA* 55 dBA 70 dBA™ 30 dBA 45 dBA"

Parker och andra rekreationsytor i tatorter 45-55 dBA

! Riktvarden inomhus omfattar bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad

2 Dessa riktvérden fdr buller anges aven i prop. 1996/97:53

4 Avser ljudniva vid fasad fran spartrafik vid hastighet lagre an 250 km/h.

5 om ljudnivan 6verskrids bér den inte dverskridas med mer @n 10 dBA fem ganger per timme dag- och kvallstid (06-22) .
6 Avser ljudnivaer nattetid (22-06) och far 6verskridas med hogst 5 dBA fem ganger per trafikarsmedelnatt.

7 Avser vibrationsniva nattetid (22-06) och far dverskridas hogst fem ganger per trafikdrsmedelnatt. Vibrationsnivan far dock
inte Overskrida 0,7 mm/s vagd RMS.

10 Far sverskridas med hogst 10 dBA fem ganger per timme dagtid (06-18).
1 Far sverskridas med hogst 5 dBA fem ganger per timme dagtid (06-18).

Lokaltyp Ekvivalent Maximal ljudniva
ljudniva dB(A) med tids-
dB(A) svangning fast
Bostadsrum 30 B5) 31 Sveriges Riksdag, Proposition 1996/97:53. Infrastrukturin-

riktning for framtida transporter. 1996-12-04.
Tabell 9. Projektspecifika krav for stomburet ljud 9 P % 4

enligt Stomljud — beskrivning och genomgéng av
riktvérden for spar- och véagburen trafik.

32 WSP Sverige AB, Stomljud - Beskrivning och genomgang
av riktvarden for spar- och vagburen trafik, 2015-11-17.
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Tillféllig jarnvédgsanldggning

Den tillfdlliga jarnvagsanlaggningen ar att
betrakta som drift av befintlig jarnvigsan-
laggning under byggskedet. Den har darfor
utviarderats mot de dtgardsnivaer for buller
och vibrationer som ar géllande for plane-
ringsfallet befintlig infrastruktur, se Tabell
10. Bullerreducerande atgarder kommer
dock endast erbjudas om drift av tillfallig
jarnvagsanliaggning leder till en forsamring
jamfort med idag och om denna férsam-
ring antingen leder till att en atgirdsniva
overskrids eller till en ytterligare forsam-
ring fér de som redan idag har nivaer 6ver
atgiardsnivan.

Det finns inget riktvarde for stomljud for
befintlig miljo. Den tillfilliga jirnvagsan-
laggningen har darfor utvarderats utifran
atgardsnivaer for luftburet ljud for befintlig
anldggning (max ljudniva inomhus om 55
dB(A)).

Byggverksamhet

Bedomningarna av det luft- och stomburna
buller som alstras av byggverksamheten
har gjorts utifrdn de riktvirden som tagits
fram av Naturvardsverket och som redo-
visas i Allmanna rad om buller fran bygg-
platser (NFS 2004:15), se Tabell 11. Det
trafikbuller som alstras av byggtrafik pa
transportviagar utanfor arbetsomradet har
i huvudsak kategoriserats som byggbuller.
De har darfor dven de bedomts utifran de
riktvirden som redovisas i Tabell 11.
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Tabell 10. Trafikverkets atgérdsnivaer for buller och vibrationer fran vdg- och spartrafik TDOK 2014:1021
fér planeringsfallet befintlig infrastruktur (Atgérder vid befintlig infrastruktur).

Lokaltyp eller Ekvivalent ljudniva, Ekvivalent Maximal ljudniva, Maximal vibra-
omradestyp Leq24h utomhus pa ljudniva, Leq24h Lmax, inomhus tionsniva vagd

uteplats/skolgard inomhus RMS
Bostader’ 65 dBA? 40 dBA 55 dBA 34 1,4 mm/s®
Skolor (for-och 65 dBA® 40 dBA 55 dBA?

grundskola)

" Avser bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad samt utrymmen foér undervisning.

2 Avser om bullernivan 6verskrids pa bostadens alla befintliga uteplatser. Minst en uteplats ska da atgardas eller en
bullerskyddad uteplats skapas.

3 Avser bullerniva nattetid (22-06) och far éverskridas hdgst fem ganger per trafikdrsmedelnatt. Atgarder 6vervags dven langs
jarnvag om maximalnivan 50 dBA Overskrids fler an fem ganger per arsmedelnatt och om minst en av dessa stérningshan-
delser &verskrider 55 dBA.

4 For bostader langs jarnvag, dar tidigare atgarder i sovrum medfort nivaer under 55 dBA maximal ljudniva nattetid, och dar
den ekvivalenta ljudnivan i 6vriga bostadsrum understiger 40 dBA, 6vervags inte atgarder.

5 Avser vibrationsniva nattetid (22-06) och far éverskridas hogst fem ganger per trafikarsmedelnatt. Atgérder évervéags dven
langs jarnvag om vibrationsnivan 0,7 mm/s éverskrids fler an fem ganger per arsmedelnatt och om minst en av dessa
storningshandelser 6verskrider 1,4 mm/s.

6 Om ekvivalentniva dagtid vardagar (06-18) &r hogre &n ekvivalentniva under trafikarsmedeldygn bor bullerniva dagtid
vardagar anvandas som prioriteringsgrund.

7 Avser bullerniva dagtid vardagar (06-18) och far dverskridas hogst 60 ganger per dag i snitt dagtid (06-18) i utrymmen for
undervisning och foér sémn och vila l1angs jarnvag. For vagbuller galler endast atgardsnivan i utrymmen fér somn och vila i
forskolor

Tabell 11. Naturvardsverkets riktvérden for bullernivaer under byggskedet efter NFS 2004:15.

Omrade Helgfri mandag-fredag Lordag, sondag, helgdag Samtliga dagar
Dag 07-19  Kvall 19-22 Dag 07-19 Kvall 19-22 Natt 22-07
LAeq LAeq LAeq LAeq LAeq LAmax
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
Permanentbostader och fritidsbostader
Utomhus (vid fasad) 60 50 50 45 45 70
Inomhus (bostadsrum) 45 35 35 30 30 45
Vardlokaler
Utomhus (vid fasad) 60 50 50 45 45 -
Inomhus 45 35 35 30 30 45
Undervisningslokaler
Utomhus (vid fasad) 60 - - - - -
Inomhus 40 - - - - -
Arbetslokaler for tyst verksamhet
Utomhus (vid fasad) 70 - - - - -
Inomhus'’ 45 - - - - -

" Avser bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad samt utrymmen for undervisning.



9.1.3 Nuldgesbeskrivning

Buller

Bade bostdder och verksamheter ar sedan
lang tid tillbaka etablerade precis intill eller
i ndromradet till aktuell stracka och nya
tillkommer successivt dn idag. I takt med
den 6kade efterfragan pa jarnvigstranspor-
ter har samtidigt den totala trafikmang-
den samt langder och hastigheter pa de
enskilda tig som trafikerar Milarbanan
successivt okat, vilket i sin tur resulterat i
hogre ljudnivéer (se Figur 25). S6der om
sparomradet pa strackan forbi Annedal
finns idag en cirka 4,5 meter hog och cirka
450 meter ldng bullerskyddskirm samt en
cirka 200 meter ldng sparnira skirm. Inga
andra bullerskyddskirmar som hanterar
det ljud som alstras av Mélarbanans trafik
finns idag utmed strackan.

Enligt genomforda berdkningar 6verskrids
Trafikverkets riktviarde (planeringsfall
vasentlig ombyggnad)?®? for den ekvivalenta
ljudnivan utomhus (60 dB(A)) vid fasa-
den pa totalt 72 byggnader. Av dessa ar en
skola/forskola och 71 bostader, majoriteten
flerfamiljshus. Antalet byggnader som inte
Klarar riktvardena for inomhusmiljon (30
dB(A) ekvivalent och/eller 45 dB(A) maxi-
mal) ar betydligt fler. Totalt 6verskrids
riktvirdet i 196 byggnader varav atta ar
skolor/forskolor och resterande bostider,
majoriteten flerfamiljshus.

33 For nulaget ar det i praktiken riktvardena for planeringsfal-
let Befintlig miljo som ska tillampas. For att underlatta
jamforelsen med utbyggnadsforslaget tilldampas dock
istallet riktvardena for vasentlig utbyggnad for att beskriva
nuvarande situation vad galler buller.
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Figur 25. Berédknade ekvivalenta ljudnivaer utmed befintlig anldggning.
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I ménga av de parker och gronomraden
(rekreationsomraden) som finns utmed
strackan 6verskrids idag Trafikverkets rikt-
varde om 45-55 dB(A) ekvivalent ljudniva.
P4 Huvudsta torg beldgen i jarnvigens
direkta narhet uppgar exempelvis den ekvi-
valenta ljudnivén idag till 62 dB(A).

Vibrationer

Den hogsta komfortvibrationsnivan som
uppmattes under faltmatningen i Sundby-
bergs centrum var 0,3 mm/sek, vilket un-
derskrider Trafikverkets riktvirde om 1,4
mm/sek (planeringsfall Befintlig anldgg-
ning). Detta trots att de byggnader i vilka
maitningarna gjordes ligger mycket nira
jarnvigsanliaggningen.

Utifran resultatet av matningen, samt
inhdmtad information kring geologin och
byggnaders grundldggning, forutsatts rikt-
vardet (1,4 mm/sek) idag klaras utmed hela
strackan Huvudsta-Duvbo. Uppmitt niva
underskrider dven Trafikverkets riktvirde
for planeringsfallet visentlig utbyggnad
som ar det lagre riktvirde som ar gillande
for den utbyggda jarnvagsanlaggningen
(0,4 mm/sek). Kanseltroskeln for kom-
fortvibrationer ar 0,1 - 0,3 mm/sek. Mot
bakgrund av att uppmitt vibrationsniva var
0,3 mm/sek, och att denna niva bedéms
representera den hogsta vibrationsnivan
utmed striackan Huvudsta-Duvbo, bedoms
risken for att boende utmed strackan idag
ar storda av komfortvibrationer vara lag.
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Stomljud

Den hogsta stomljudsnivan som berdknats
utifrdn den matning som gjorts ar 34 dB(A)
fast, vilket underskrider det projektspe-
cifika kravet om 35 dB(A)fast. Matningen
gjordes pa bottenvaningen och resultatet
beddms representera den hogsta stom-
ljudsnivan utmed strackan. Den hogsta
stomljudsnivan uppkommer pa de lagst
beldgna vaningarna och avtar sedan uppat
i byggnaden. Baserat pa resultatet bedoms
det darfor sammantaget rimligt att anta att
merparten av de boende utmed strackan
idag inte dr stérda av stomljud fran Malar-
banan.

9.1.4 Tillfalliga stérningar under
byggskedet

Drift av tillfallig jadrnvdgsanldggning
Utmed delar av strackan har den tillfalliga
jarnvagsanldggningen i stort sett samma
spérlagen som idag. I Lilla Alby kommer
den tillfalliga anldggningen ddremot vara
placerad upp till femton meter langre sode-
rut. Aven i Sundbybergs centrum kommer
sparen narmare bebyggelsen (Signalfabri-
ken) &n dagens anldggning (Figur 15). Sett
till luftburet buller ir dessa forflyttningar
negativa for de som bor i Signalfabriken.

De tig som trafikerar den tillfalliga jarn-
vagsanldggningen kommer ha en ldgre
hastighet 4n idag, 70 respektive 80 km/tim
jamfort med dagens 90-130 km/tim. Trots
att avstandet till vissa byggnader kommer
att vara kortare dn idag, berdknas darfor
majoriteten av bostdderna langs strickan
fa lagre eller samma ljudnivier utomhus/
inomhus som idag.

Undantaget ar i Annedal dar cirka tio
bostadsbyggnader berdknas fa en forhojd
ljudniva inomhus jamf6rt med idag. De hu-
vudsakliga orsakerna till detta ar att en bit
av befintlig bullerskyddsskarm tillfalligt tas
bort (demonteras) och att byggnaden strax
soder om nuvarande spér rivs, se Figur 26.
Nivaokningen blir som storst for de tva
byggnader som ligger precis invid den del
av skidrmen som tas bort. For dessa ckar
den maximala ljudnivin inomhus med

upp till 7 dB(A) och den ekvivalenta med 5
dB(A). Okningen #r dock inte tillricklig for
att medfora ett 6verskridande av géllande
atgardsnivaer for befintlig infrastruktur.

Trots de 6kade ljudnivderna i Annedal be-
riaknas det totala antalet bostadsbyggnader
som far 6verskridanden av &tgardsnivderna
utmed hela den tillfalliga jairnvagsanlagg-
ningen minska jaimfort med idag, se Tabell
12. Inga nya bostéder far ljudnivéer 6ver
atgiardsnivan och de som redan idag har
overskridanden far ingen 6kad ljudnivé
jamfort med idag.
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Tabell 12. Antalet bostadsbyggnader som fér nivder utomhus/inomhus éver atgérdsnivéerna Det sker darfor ingen forsamring av ljudni-

for befintlig infrastruktur. vderna som motiverar bullerreducerande

Nulédge Drift tillfallig jarnvags- Ston €115 P :
(drift befintlig jarmvags- anliggning atgiarder utmed den tillfalliga anlaggningen.
o . . -
. - anlaggning) Utan atgirder kan boende i Annedal likvil

Antal byggnader med ekvivalent niva 32 21 k 1 5k .
utomhus > 65 dBA omma att uppleva en o g‘d g‘tormngs-o
Antal byggnader med ekvivalent niva 3 0 grad. Trafikverket avser darfor att behalla
inomhus > 40 dBA befintliga sparnéra skdrmar samt komplet-
Antal byggnader med maximal niva 58 47 tera med nya spérn’cira skarmar utmed den
inomhus > 55 dBA striacka déar befintlig bullerskyddsskdrm

mot Annedal demonteras for att ge plats
for den tillfalliga anldggningen, se Figur 26.
Laga, sparnéra skarmar kan reducera bul-
ler fran tdg med upp till 7 dB(A) beroende
pa tigtyp och vaningsplan3.

Den reducerade hastigheten pa de tdg som
trafikerar den tillfalliga jarnvagsanlagg-
ningen minskar inte bara det luftburna
ljudet utan dven kallstyrkan for markvibra-
tioner. Sparen hamnar dock ndgot nirmare
bostdderna i Signalfabriken jamfort med
idag, vilket bedoms 6ka komfortvibrations-
nivén fran 0,3 till 0,4 mm/s. Okningen
beddms vara marginell. Eftersom kénsel-
troskeln for vibrationer ar individuell gar
det dock inte att utesluta att fler personer
an idag kommer uppleva sig storda av
komfortvibrationer. Nivan pa 0,4 mm/sek
ar langt under Trafikverkets riktvirde for
komfortvibrationer om 1,4 mm/s nattetid.
Det planeras darfor inte fér nagra skydds-
atgarder for att reducera vibrationerna.
Figur 26. Féreslagen placering av sparnéra bullerskydd i Duvbo.

34 Tyréns, Rapport Ro1 258250 - Akustisk prestanda s-block,
Slutrapport 2015-08-31.
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Dar det blir ett minskat avstdnd mellan
bostéader och spar forvintas dven stom-
ljudsnivaerna 6ka. Exempelvis berdknas
nivderna i bostdderna i Signalfabriken oka
jamfort med idag, fran uppmatta 34 dB(A)
fast till 37 dB(A)fast vid tagpassage. Ur ett
storningsperspektiv bedoms denna 6kning
vara marginell, vilket gor att stomljudsre-
ducerande atgirder inte 4r motiverade.

Byggverksamheten

Maénga av de arbetsmoment som behdvs
under byggskedet kommer att alstra ljud
och/eller vibrationer som kan vara sto-
rande for de som bor och verkar utmed
strackan. Byggarbetena foér Malarbanan
kommer att variera 6ver tiden i saval
omfattning som intensitet. I manga fall
kommer ett visst arbetsmoment att upp-
repas flera gdnger under byggskedet, men
dess position kommer successivt att flyttas
utmed strickan vartefter anldggningsde-
larna fardigstills. Vilka boende och verk-
samhetsutdvare som stors av byggverksam-
heten kommer darfor att forandras under
byggskedets gang.

Hur hoga ljud- och vibrationsnivaer som
alstras kommer att variera beroende pa
arbetsmoment. Bland de maskiner som
kommer att alstra ljud finns gravmaskiner,
spontkranar, borriggar, lastbilar, palkra-
nar och specialutrustning for injektering
(tatning). En del av dessa alstrar d&ven
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vibrationer. Huruvida de vibrationer som
alstras fortplantas och ger upphov till
storningar i intilliggande byggnad beror pa
platsens forutsattningar vad gailler mark-
sammansattning och byggnadens grund-
laggning. Utmed stora delar av strackan
Huvudsta-Duvbo ar forutsattningarna
sddana att risken for hoga komfortsto-
rande vibrationsnivaer i bostader generellt
bedoms vara lag.

Ljudnivéerna berdknas bli som storst i

de omréden dir det krévs schaktarbeten
med borrning och spontning. Vid killan
kan ljudnivéer pa 100-115 dB(A) uppma-
tas, men styrkan avtar med avsténdet fran
kallan.

Storningsgraden vid byggarbeten avgors
inte enbart av ljudnivan utan dven av dess
varaktighet. Ljudnivan vid exempelvis en
spriangning kan vara hog, men har en kort
varaktighet. Ur ett storningsperspektiv

kan en lagre ljudnivad med 14ng varaktighet
uppfattas som virre. Pa vissa platser utmed
strickan kommer arbetsmomenten vara
mer komplexa och ddrmed mer tidsmassigt
utdragna. Pa andra platser kommer de vara
enklare och ske fortare.

Avslutningsvis kan storningsgraden dven
bero pa nir pa dygnet de 6kade ljudnivaer-
na intraffar. Huvuddelen av byggarbetena
kommer att ske dagtid. Detta begransar
storningarna for de som bor kring arbets-
omrédet, men som arbetar pa annan ort.
Vissa arbetsmoment kraver dock arbete
som utfors kvills- respektive nattetid.

I efterfoljande avsnitt finns en 6versiktlig
redovisning av det luftburna buller och

det stomljud som byggarbetena beriknas
alstra. Redovisningen omfattar de mest
storande arbetsmomenten. Naturvardsver-
kets riktvarden framgar av Tabell 11.

Markspar

Marksparen for den tillfalliga anlaggningen
byggs under byggskedets tva forsta ar.
Markspéren for den utbyggda anldaggning-
en i Huvudsta och Duvbo byggs periodvis
under byggskedet. Arbetena med markspa-
ren kommer att alstra ljud som kan vara
storande for de som bor och verkar utmed
arbetsomradet. De ljudnivaer som alstras
ar dock lagre an de som alstras vid byg-
gandet av tunnlar och trag. Detta eftersom
jordschakt ar det dominerande arbetsmo-
mentet vid byggande av markspéar. Den tid
det tar att anldgga markspéaren ar i de flesta
fall dessutom kortare an vid anldggandet av
tunnlar och trag. Stérningen vid en specifik
plats utmed markspéren kommer darfor
att pagd under en kortare period dn utmed
andra delar av anldggningen.



Vid byggandet av marksparen kommer det
krivas arbetsmoment som ar mer ljudal-
strande an jordschakt. Vid anlaggandet av
marksparen i Huvudsta och Duvbo kravs
exempelvis bergschakt, vilket inkluderar
borrning, sprangning samt lastning och
bortforsel av bergmassor. Utan atgarder
innebar dessa arbetsmoment 6verskridan-
den av Naturvardsverkets riktvarde for
ekvivalent ljudnivd inomhus (45 dB(A)) i
nirbeldgna bostider.

Andra exempel pé arbetsmoment som
kommer att alstra hoga ljudnivéer ar
rivning av Huvudstagatans viagbro samt
rivning och kapning av markspar. Vid den
slutliga inkopplingen av den utbyggda an-
laggningen med befintliga spar i byggske-
dets slutfas kommer ljudalstring orsakad
av rivning och kapning av markspar bli
sarskilt pataglig. For att begridnsa tiden for
tag- och vagtrafikens avstdngning kommer
béde rivningen av bron och spiren sanno-
likt 4ven krava arbeten nattetid.

Huvudstatunneln

Arbeten med Huvudstatunneln kommer
att paborjas tidigt under byggskedet och
sedan paga med varierande intensitet
under uppemot fem &r. Av de arbetsmo-
ment som kravs ar det framst mark- och
borrningsarbeten i berg for tunneln som
alstrar hoga ljudnivéer, saval luftburna

som stomburna. Utan atgarder kommer
darfor enstaka bostadshus intill tunneln att
fa nivder inomhus som periodvis 6verskri-
der Naturvardsverkets riktvarde om 45
dB(A). Aven med atgirder kan det bli svart
att klara riktvardet. Vad géller luftburet
ljud kommer riktvardet endast 6verskridas
i de rum som vetter mot tunneln. Det pro-
jektspecifika kravet for stomljud kommer
dock 6verskridas i hela bostadsbyggnaden,
framst byggnadens lagsta vaningsplan.
Utmed 6vriga delar av Huvudstatunneln
beriknas riktvirden och projektspecifika
krav underskridas.

Sundbybergstunneln och traget
Byggandet av tunneln, trag och station i
en tring stadsmiljo med bibehallen tra-
fikering innebar ménga utmaningar. Det
komplicerade genomforandet innebir att
byggarbetena utmed dessa delar kommer
att pdgé under storre delen av byggtiden.
Eftersom traget och Sundbybergstunneln
uppfors etappvis kommer de stérande
arbetena successivt att forflytta sig langs
flera fronter utmed den cirka tva kilometer
langa strackan. Stérningsnivan pé en plats
utmed striackan kommer darfor inte vara
lika hog under hela byggtiden.

Arbetena for tunnel och trag kraver
tunga och bulleralstrande maskiner till
exempel for installation av spont, borr-
ning for anldggande av tunnelviggar,
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injekteringsarbeten samt maskiner for tra-
ditionella jord- och bergschaktarbeten. Vid
de inledande bergschaktarbeten som kravs
for Sundbybergstunneln bedoms risken
for 6verskridanden av Naturvardsverkets
riktviarden for luftburet och stomburet

ljud vara stor. En stor del av efterféljande
jord- och bergschaktarbeten antas dock ske
under tunneltak, vilket innebér att en véa-
sentlig del av det luftburna ljudet ddmpas
av tunneltaket.

De ekvivalenta ljudnivierna (luft- och
stomburet) frdn arbetsmoment har 6ver-
siktligt berdknats for en bostadsbyggnad
utmed Jarnvagsgatan, se Figur 27. Niva-
erna diar bedoms vara representativa for
byggnader i Sundbybergs centrum. Enligt
berdkningarna kommer riktvirdet utom-
hus vid fasad om 60 dB(A) att 6verskridas
under storre delen av byggtiden. Utan &t-
girder berdknas riktvirdet dagtid inomhus
om 45 dB(A) 6verskridas under sammanta-
get cirka tvA ménader, se Figur 28.

Byggtrafik

Byggarbeten kommer att krava savil trans-
porter inom arbetsomrédet som transpor-
ter pa befintligt gatunit fran arbetsomra-
dets in- och utfarter. Dessa transporter kan
leda till storningar orsakade av trafikbuller
men kan ocksa leda till stérande markvi-
brationer utmed vigavsnitt pa 16s mark.
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Figur 27. Exempel pa ljudnivaer vid fasad och 6ver mark under bygget av det norra tunnelréret tillh6rande
den norra jarnvédgsanldggningen. Ljudnivaerna varierar bade utifran avstand fran ljudkallan i sidled och i
hojdled pa en och samma byggnad. Alla ljudkéllor i berékningen &r férlagda i markniva — ett "vérsta fall”

scenario.

Vilka transportvigar pa befintligt gatunat
som kommer anvindas beror pa arbetsmo-
ment och var utmed striackan dessa sker.
Saval trafikeringen som typer av fordon

pa en viss transportvig kommer darfor att
variera under den atta ar langa byggtiden.
Byggtrafiken fran arbetena med den norra
jarnvagsanldggningen antas generellt ledas
norrut medan byggtrafik fran den s6dra
jarnvagsanldaggningen leds séderut. Som
tidigare namnts ar exakta transportvagar
for byggtrafik inte bestimt, varfor endast
mojliga transportvagar ar markerade i
Figur 29.
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Byggtrafiken till och fran arbetsomradet
bed6ms vara som mest intensiv andra/
tredje respektive sjitte/sjunde byggaret.
Som mest kan det ske transporter var
femte minut under dag-/kvillstid.

En lastbil kan vid passage medfora en
maximal ljudnivé pd uppemot 80 dB(A)

pa tio meters avstdnd. Denna niva uppnas
dock endast momentant nir lastbilen pas-
serar och endast precis intill vagen. I virsta
fall kan det medféra en maximal ljudniva
inomhus i niraliggande bostadsbyggnader

pé 6ver 55 dB(A). Riktvardet for maximal
ljudnivé inomhus ir endast géllande natte-
tid (45 dB(A) kl 22-07). Det dr osdkert om,
och i sddana fall i vilken mén, det kommer
att ske byggtrafik utover dag- och kvalls-
tid (o7-22). For att klara riktvardet, och
dirmed minska risken for somnstérningar,
kommer byggtrafiken att hanteras i enlig-
het med projektets modell for hantering av
storningar (se mer information i efterfol-
jande avsnitt).

Bullerberérda under byggskedet

Under den atta ar 14nga byggtiden berak-
nas preliminart drygt 70 byggnader utmed
hela strackan Huvudsta-Duvbo periodvis
fa ljudnivaer inomhus 6ver Naturvérds-
verkets riktviarde dagtid om 45 dB(A) fran
luftburet byggbuller. Av dessa ar flertalet
bostadsbyggnader (drygt 50 stycken), ett
antal verksamheter samt en skola. Antalet
byggnader som forvantas fa nivier 6ver
riktvirdet for luftburet buller kommer att
variera over tid under byggskedet. Under
enstaka ar vid byggskedets mitt och slut ar
byggarbetena inte lika intensiva varfoér de
ljudnivaer som alstras &r lagre.

P4 samma sétt som for det luftburna bullret
kommer stomburet buller att f6lja de olika
byggfronterna och variera beroende pa
arbetsmoment och byggar. Preliminart be-
riaknas drygt 40 byggnader mellan Duvbo
och Frosundaleden periodvis fa stomljuds-
nivier inomhus 6ver riktvardet dagtid om
45 dB(A). Av dessa ir flertalet bostadsbygg-
nader (drygt 30 stycken).
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Figur 28. Figuren visar ett exempel pa hur ljudnivan principiellt kan variera under hela byggskedet, dels beroende pa arbetsmoment och dels beroende pa vilken

del av anldggningen som byggs eller rivs. Varje arbetsmoment &r representerad med en viss férg. Med undantag for svart férg avser samtliga nivaer luftburet ljud.
Bergborrning ger upphov till sévél luftburet ljud (gul férg) som stomljud (svart férg), varfér kurvorna fér dessa sammanfaller.

Redovisade ljudnivéer avser den ekvivalenta nivé ett visst arbetsmoment ger upphov till inomhus i ett specifikt rum beldget pa markplan i en byggnad med fasad

mot Jarnvdgsgatan. Fér byggnader pé stérre avstand fran byggmomentet blir ljudnivaerna lagre. Ljudnivans varaktighet kommer att variera beroende pd moment
och hur entreprenéren véljer att genomféra dem.

Naturvardsverkets riktvarde for ekvivalent ljudniva inomhus dagtid &r markerat med rott streck i figuren. Ljudnivaerna avser nivaer utan skyddséatgérder. Genom
atgédrder som val av tystare maskiner och skdrmning ar det méjligt att minska de luftburna ljudnivaerna.
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Figur 29. Arbetsomradet, huvudsakliga in- och utfarter fér byggtrafik samt méjliga transportvégar till och fran arbetsomréadet.
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Atgdrdshantering Mer information om Trafikverkets mo-
For att minimera olagenheterna for de dell for hantering av storningar finns i
som bor och arbetar i omradet kommer det dokumentet Beskrivning byggverk-
genomforas atgarder enligt Trafikverkets samhet Huvudsta-Duvbo®.

modell for hantering av stérningar i Pro- 0‘\ Utifran de tt))ul(;erkrav som Traf(ijkverket omfattas avl, samt t;'esultate(: al\ll geno;nf(‘jrda n';itning-
. . . . § . X ar, gérs en bedémning av om den som gjort anmalan &r beréattigad till atgérd samt vilken
Jekt Malarbanan’ se Flgll.I‘ 30 Enhgt denna 351'\';:§tl’|k\gerket, aamrgdtsugdelgag q;’ atgérd som i sa fall ar lamplig. Exempel pé atgarder som kan bli aktuella &r byte av arbetsme-
ska uppkomsten och sprldmngen av buller B:sak:ivi?:g byljg\;;li/eil(as-an:;l\e?. Q 3 tod, skyddsatgard vid kéllan eller mottagaren och erbjudande om tillfallig vistelse (boende).

. 3 o . . z

i forsta hand atgéardas innan byggstart. Huvudsta-Duvbo, 2018. (& Platsbessk och mitning

Detta genom val av arbetsmetoder, skydds-
atgarder vid bullerkéllan eller vid fasad
samt genom tidsbegransning av storande
arbeten. Om boende/verksamhetsutovare
trots dessa atgdrder upplever sig stérda av
ljud kan det dven bli aktuellt med komplet-
terande atgarder efter byggstart. Som en Erbjudande om tillfallig vistelse
sista atgard kan boende erbjudas tillfdllig
vistelse/boende.

Mottagning av anmélan om storning

.. . . Samrad med verksamhet
For att minska stérningsupplevelsen Smrac MEc VerkSammueter

ar informationsinsatser av stor vikt. &®
Ofta minskar storningsupplevel- @‘b
sen om bullerstorningen ar
forvantad och om berorda
fatt information om

hur lénge den sto- Tidsbegransning av stérande arbeten
rande verksamheten
forvantas pagéa.

& Skyddsatgérd vid de som antas bli stérda
«

Skyddsatgard vid kélla

Val av arbetsmetod

Figur 30. Trafikverket, Projekt Mélarbanans modell for hantering av stérningar.
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9.1.5 Konsekvenser av driftskedet och
ytansprak

Buller

Den 6kning av den totala miangden tdg och
de hastighetsokningar pa enskilda tdg som
utbyggnaden medger resulterar i att séval
den ekvivalenta som den maximala ljud-
niva som alstras av tagtrafiken ckar jam-
fort med idag. Trafikokningen har endast
en inverkan pa den ekvivalenta ljudnivan
medan hastighetsokningen 6kar bade den
ekvivalenta och den maximala ljudnivén.

I vilken grad de 6kade ekvivalenta och
maximala ljudnivderna orsakar en faktisk
forandring av ljudnivierna i stadsland-
skapet utmed strackan varierar beroende
pa jarnvagsanlaggningens tekniska 16s-
ning, se Figur 31. Utmed de striackor dar
anliaggningen ar forlagd till markspar
Okar savil de ekvivalenta (0-4 dB(A)) som
de maximala ljudnivderna (0-2 dB(A)) i
kringliggande landskap jamfort med idag.
Dar anldggningen ar forlagd till tunnel
(Huvudstatunneln, Sundbybergstunneln)
eller trag hindras ljudvagorna av tunnel/

tragvaggarna, varfor ljudmiljon utmed
dessa strackor istdllet kommer att forbatt-
ras vasentligt jamfort med idag.

Utan bullerreducerande dtgarder kommer
det totala antalet bullerberérda byggna-
der®, och diarmed sannolikt dven antalet
bullerstérda personer, utmed hela striackan
att minska kraftigt jamfort med idag, se
Tabell 13. Det faktum att stora delar av an-
laggningen tunnelforldggs innebar dven att
ljudmiljon som helhet, inte bara i relation
till riktvarden, tydligt forbattras. Denna
forbattring ar positiv for de som bor, arbe-
tar och ror sig utmed striackan.

De godstig som trafikerar anslutnings-
spéret till Tomteboda kommer att kora
langsamt (30 km/tim), varfor tillkomsten
av detta spar inte berdknas bidra till att 6ka
de maximala ljudnivderna i kringliggande
omréden.

36 Det vill sdga byggnader som beraknas fa ljudnivaer vid
fasad och/eller inomhus som 6verskrider gallande
riktvarden.

Tabell 13. Redovisning av antalet bullerberérda byggnader (klarar inte Trafikverkets riktvédrden) fére och
efter utbyggnad, med respektive utan planerade bullerskyddsskdrmar. Huvuddelen av de bullerberérda
byggnaderna &r flerbostadshus, men nagra &r skolor/férskolor.

Beraknat antal bullerberérda byggnader

Trafikverkets riktvarde Nuldge Utbyggnad utan planerade Utbyggnad med plane-
bullerskyddskarmar rade bullerskyddskarmar

Ekvivalent ljudniva fasad 72 28 24

(60 dB(A))

Max ljudniva (45 dB(A)) och/eller 196 60 50

ekvivalent ljudniva (30 dB(A))

inomhus
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Vidare ar trafikeringen av sparet s 13g (5
tag/dygn) att dess bidrag till den totala
ekvivalenta ljudnivan i omradet berdknas
vara marginell (upp till 1 dB(A) 6kning).

Utmed marksparen i Huvudsta och Duvbo
har det gjorts berdkningar med fyra meter
hoga bullerskyddsskarmar. Skirmhdéjden
fyra meter ar enligt resultaten samhalls-
ekonomiskt 16nsam. Trafikverket kommer
darfor att anldgga fyra meter héga bul-
lerskyddsskarmar®” utmed de strackor dar
anldggningen efter utbyggnad ar forlagd till
markspér, det vill sdga i Huvudsta/Skyt-
teholm och i Duvbo, se Figur 32. Forutsatt
dessa nya skidrmar, och att befintlig skarm
utmed Annedal ateruppfors, kommer dven
ljudnivierna utmed markspéren i Huvud-
sta respektive Duvbo att minska jamfort
med idag. Detta i synnerhet i bostader pa
de lagre véningsplanen.

Antalet byggnader som inte klarar Tra-
fikverkets riktvirden for inomhusmiljon
(ekvivalent och/eller maximal) minskar
frdn 60 utan planerade skarmar till 50 med
skiarmar. Nivan om 45 dB(A) maximal niva
far dock overskridas med hogst 5 dB(A)
max 5 ganger/natt. Mot bakgrund av detta
ar det darfor endast boende i 29 byggnader
som kommer att erbjudas fasadnira atgar-
der i form av fonster- och/eller ventilatgar-
der.

37 Avser i de flesta fall hojd 6ver ral varfor skarmarnas
absoluta hojd beror pa i vilken niva rélen ar forlagd i
relation till kringliggande landskap. Undantaget ar skarmen
pa bergskarningen norr om jarnvagen i Duvbo och
Huvudsta da hojden pa denna istallet avser fyra meter
ovan marknivan.
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Figur 31. Berédknade ekvivalenta ljudnivaer utmed den utbyggda anldggningen med bullerskyddsskérmar placerade enligt Figur 32.
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Figur 32. Oversiktlig redovisning av planerade skyddsétgérder fér buller och stomlijud.
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Atta av de bostadsbyggnader som ir i
behov av fasadnira atgarder har maximal-
nivéer vid fasad pa 9o dB(A) eller hogre.
For dessa finns det en risk att riktvirden
inomhus inte kan nés dven efter fonster-
och ventilatgirder.

De skdrmar som planeras utmed strackan
gor vidare att antalet uteplatser i markniva
som inte klarar riktvardet pa 70 dB(A)
maximal ljudniva minskar, frén 60 ute-
platser utan skiarmar till 32 med skidrmar.
Aven utan planerade bullerskyddsskirmar
sker en tydlig forbattring av ljudmiljon i de
parker och gronomraden som finns utmed
striackan. Med planerade skdarmar forbatt-
ras ljudmiljon ytterligare. Med undantag
for Huvudsta torg ar den ekvivalenta ljud-
nivan i samtliga parker och gronomréaden
efter utbyggnaden lagre dn 55 dB(A). Till
skillnad fran idag klaras darfor Trafikver-
kets riktvarde om 45-55 dB(A) ekvivalent
ljudniva i majoriteten av parkerna/gron-
omradena.

For de nio byggnader med skolor eller
forskolor utmed strackan som idag inte
Kklarar 45 dB(A) maximal ljudniva inomhus
forbattras ljudmiljon jamfort med idag.
Efter utbyggnad ar det darfor endast sex
byggnader med skolor eller forskolor som
inte klarar riktvardet. De bullerskyddsskar-
mar som planeras utmed strickan sinker
ljudnivierna, men en skola och en férskola
har fortfarande nivaer inomhus 6ver 45
dBA maximal niva. Bade dessa skolor kom-
mer att erbjudas fasadnira atgarder for att
klara riktvirdena inomhus.

Aven utomhusmiljon pa skol-/forskolegar-
darna utmed strackan forbattras jamfort
med idag i och med utbyggnaden. Tre
forskolegardar klarar dock inte riktvardena
for skolgérdar om 55 dB(A) ekvivalent niva
och 70 dB(A) maximal niva. Aven med
planerade bullerskyddsskarmar klarar inte
en av dessa forskolor riktvardet.

Vibrationer

Utmed stora delar av strackan Huvudsta-
Duvbo domineras marken/geologin av lera
vilket i teorin gor att risken for vibrations-
alstring och spridning &r stor. Till skillnad
fran dagens jarnvagsanldggning kommer
dock delar av den utbyggda anlidggningen
(bland annat Sundbybergstunneln) vara
forlagd pa berg, vilket minskar risken for
vibrationsalstring. Dar det forekommer
lera (delar av Huvudstatunneln, traget

och markspéren i Duvbo) inkluderar den
tekniska konstruktionen forstarkningsat-
garder i form av exempelvis paldick eller
kalkcementpelare. Dessa atgarder gors
ursprungligen for att fa en tekniskt hallbar
anlidggning, men minskar samtidigt risken
for alstring av komfortvibrationer.

De bostadsbyggnader som finns utmed
strackan ar i huvudsak grundlagda pa berg,
formodat berg eller palar. Mot bakgrund av
det, och de forstarkningsatgiarder som ge-
nomfors, bedoms det inte foreligga ndgon
risk for overskridanden av Trafikverkets
riktvirde for komfortvibrationer (0,4 mm/
sek).
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Stomljud

Det faktum att delar av den utbyggda
anlaggningen kommer vara férlagd pa berg
medfor risk for horbart stomljud i narlig-
gande byggnader. Som tidigare namnts
kommer det att genomforas forstarknings-
atgarder i savil Huvudstatunneln, traget
och under markspéren i Duvbo vilket

aven det medfor risk for horbart stomljud.
Utan stomljudsdampande atgiarder med-
for darfor utbyggnaden en tydlig 6kning

av stomljudsnivderna i omkringliggande
byggnader jamfort med idag, med risk for
overskridanden av det projektspecifika
kravet (35 dB(A) fast) utmed stora delar av
strackan.

Genomforda stomljudsberikningar vi-

sar att kravet for maximal stomljudsniva
om 35 dB(A) fast riskerar att 6verskridas
inom ett avstand fran anldggningen om 65
meter i de fall sdval spar som byggnader ar
grundlagda pa berg. Motsvarande avstand
ar 15 meter om spar och byggnader istillet
ar grundlagda p& mark.

Hogst stomljudsnivéer beridknas det blir

i bostdderna langs Jarnvagsgatan (Sund-
bybergstunneln) dar de maximala stom-
ljudsnivderna beridknas bli upp till cirka 52
dB(A). I bostdderna norr om Huvudstatun-
neln narmast Frosundaleden berdknas ni-
vaerna bli nagot lagre, mellan 44-50 dB(A),
men fortfarande langt 6ver det projektspe-
cifika kravet. Nivierna utmed marksparen
i Huvudsta varierar. Vid bostiader ndrmast
Huvudsta station kan niviaer om cirka 50
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dB(A) uppkomma. Aven utmed resterande
stracka oster om Huvudstagatan kan ljud-
nivierna komma att Gverstiga kravet, men
endast marginellt (36 dB(A)). Huvuddelen
av anslutningssparet till Tomteboda ar for-
lagd langt fran berg, varfor problem med
hoga stomljudsnivier utmed denna del av
anldggningen ar relativt begransade.

Utmed de strickor dar det foreligger en
risk for hoga stomljudsnivier kommer
stomljudsisolerande atgarder utforas, se
Figur 32, exempelvis ballastmattor. For-
utsatt dessa berdknas stomljudsnivaerna
inomhus understiga kravet om 35 dB(A)
maximalvarde (fast) utmed hela strackan
Huvudsta-Duvbo. De hogsta stomljuds-
nivéerna efter utbyggnad bedoms saledes
vara likvardiga dagens. En stor del av
anlaggningen kommer till skillnad frén
idag att vara grundlagd pa berg. Det gar
darfor inte att utesluta en okad risk att fler
personer utmed striackan kan fornimma
stomljud frdn Mélarbanan, trots stom-
ljudsddmpande étgirder for att klara det
projektspecifika kravet.

Sammanfattande beddémning

Forutsatt planerade skyddsatgarder inne-
bar utbyggnaden generellt en visentlig
forbattring av ljudmiljon (luftburet) utmed
strackan jamfort med idag. Sett till att
hoga ljudnivaer kan orsaka hilsoproblem
som stress och hjart- och karlsjukdomar
bedoms utbyggnaden darfor medfora stora
positiva konsekvenser for de som bor och
verkar utmed stréackan.
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Vad giller komfortvibrationer bedoms
nivaerna efter utbyggnad vara likviardiga
dagens. Risken for att de som bor utmed
strackan upplever sig storda bedéms vara
lag, varfor konsekvenserna av utbyggna-
den ar inga till ringa negativa. Forutsatt
planerade skyddsatgirder bedoms precis
som idag dven Trafikverkets projektspe-
cifika krav for stomljud klaras utmed hela
strackan. D4 det likvél finns en négot for-
hojd risk for storning bedoms utbyggnaden
medfora sma negativa konsekvenser vad
géller stomljud.

9.1.6 Atgirder

Planerade skyddsatgarder

« For att reducera ljudnivéerna (luftbu-
ret ljud) utomhus, och dirmed dven
inomhus, ska det anordnas buller-
skyddskarmar utmed de strackor dir
anldggningen ar forlagd till markspér,
se ungefarlig placering i Figur 32.
Generellt ar de bullerskyddskarmar
som byggs cirka fyra meter hoga. Vid
skirningar och slanter anpassas bul-
lerskyddsskarmen till terrdngen och till
gestaltningen.

« De boende utmed strackan som berak-
nas fa ljudnivaer inomhus som 6ver-
skrider Trafikverkets riktviarden ska
erbjudas fasadatgarder (fonster och/
eller ventilatgarder). Detta i syfte att
sdnka ljudnivaerna s att riktviardena
innehalls (30 dB(A) ekvivalent, 45
dB(A) maximal).

De boende utmed strackan som be-
riaknas fa ljudnivaer vid uteplats som
overskrider Trafikverkets riktvarde ska
erbjudas uteplatsatgirder (14 flerbo-
stadshus).

Den befintliga bullerskyddsskirm som
finns sdder om jarnviagen utmed An-
nedal, men som tillfilligt behover tas
bort for att ge plats for den tillfalliga
jarnvagsanliaggningen, ska monteras
upp igen i sin ursprungliga (nuvarande)
position efter avslutat byggskede.

For att reducera stomljudsniviernai de
bostidder som finns utmed strackan ska
den utbyggda jarnviagsanldggningen
forses med stomljudsisolering, se
ungefarlig placering i Figur 32. Stom-
ljudsisoleringen ska vara tillracklig for
att stomljudsnivéerna i kringliggande
bostiader ska understiga 35 dB(A) maxi-
malvarde (Fast).

For att sd 1angt mojligt kompensera for
hogre ljudnivéer vid drift av den tillfal-
liga anldggningen ska sparnira bul-
lerskyddsskdrmar anlidggas i Annedal
enligt Figur 26.

Ett kontrollprogram ska tas fram for ut-
byggnaden pa strackan Huvudsta- Duv-
bo i syfte att kontrollera miljopaverkan
under byggskedet. Kontrollprogrammet
ska bland annat hantera kontroller och
atgardsprogram for luft- och stomljuds-
buret buller.



9.2 Elektromagnetisk stralning

Allmant

Runt alla elledningar och elektriska apparater finns tva typer av falt, elektriska och magnetiska. Dessa har
ett gemensamt namn, elektromagnetiska falt. Elektromagnetiska falt beskrivs utifran dess styrka och
frekvens. Faltets frekvens anges med enheten hertz (Hz). Styrkan pa de elektriska falten mats i enheten
Volt per meter (V/m) medan de magnetiska faltens styrka (flodestatheten) mats i enheten Tesla (T).
Eftersom 1 tesla ar en mycket stor enhet, anges vanligtvis ett magnetfalts styrka i en miljondels tesla (uT).

Elektriska falt avskarmas effektivt av byggnader, fordon eller liknande och utgér darfor sallan eller aldrig ett
problem. Bedémningen i denna MKB ar darfor avgransad till magnetiska falt.

Magnetfaltet fran en kontaktledning ar svagt nar det inte ar nagot tag ar i narheten, men okar nar ett tag
passerar. Magnetfalt &r som starkast narmast kéllan och avtar sedan snabbt med 6kat avstand. Magnetfal-
ten intill en jarnvag varierar framst beroende pa avstandet till kontaktledning och rals. Magnetfaltets styrka
ar beroende av stromstyrkan i kontaktledningen och hur de olika strommatande och atermatande
ledningarna ar placerade. Hoga nivaer intraffar nar taget accelererar eller har motlut eftersom stromuttaget

da okar.

Férutom personer som vistas intill jarnvéagen exponeras aven tagens passagerare for magnetfalt. Inne i

tagvagnen kan falten uppga till cirka 5 — 10 pT38.

Huruvida langvarig exponering for lagfrekventa magnetfalt kan ge upphov till negativa halsoeffekter ar
osakert och omtvistat. Enligt Internationella stralskyddskommissionen, ICNIRP (International Commission
on Non-lonizing Radiation Protection), finns det inget entydigt samband mellan exponering fér svaga,
lagfrekventa magnetfalt och kronisk sjukdom. WHO:s cancerforskningsorgan IARC har dock klassificerat
lagfrekventa magnetfalt till kategori 2B, vilket innebar att de &r "méjligen cancerframkallande”39.

38 Arbetsmiljoverket et al. Magnetfalt och halsorisker (informationsbroschyr).

39 www.folkhélsomyndigheten.se (2018-06-07).

9.2.1 Metodik

Befintlig och utbyggd jérnvdgsanldggning
For att kartlagga magnetfilten utmed be-
fintlig jarnvagsanlaggning har det gjorts en
matning inomhus i en byggnad pa kvarteret
Kabeln 6 (Lofstroms Allé 6a). Matningen
genomfordes i november ar 2016 och
pagick under tre dygn. Erhallna matviarden
omraknades sedan till ett &rsmedelvarde.

Maitningen gjordes i en punkt utmed an-
laggningen dar Malarbanan har sa kallad

bangérdsmatning med lokalt matade
sektioner. Mitresultaten ar darfor endast
representativa for de delar av anldggningen
som har samma/liknande matning, vilket

i detta fall 4r mellan Frosundaleden och
Lofstrom allé. For ovriga delar av anlagg-
ningen har det istéllet gjorts en 6versiktlig
berdkning av nuldget, motsvarande de som
gjorts for den utbyggda anlaggningen.

For att undersoka vilken inverkan utbygg-
naden har pa de magnetfilt som alstras
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utmed striackan Huvudsta-Duvbo har det
inom ramen for arbetet med systemhand-
lingen gjorts berdkningar av magnetfaltsal-
string®°. Forutsattningarna for magnetfal-
tens nivaer i narheten av en jarnvag skiljer
sig kraftigt beroende pa hur de elektriska
kretsarna dr uppbyggda. Det har darfor
gjorts flera berdkningar for den utbyggda
anldggningen, minst en for varje anlagg-
ningsdel. Fér Sundbybergtunneln har det
gjorts tva berdkningar, en for Sundbyberg
station och en for dess tunnelmitt. Detta
eftersom spridningen av de magnetiska
falten ser annorlunda ut vid stationen dn
utmed resterande del av tunneln.

Samtliga berdkningar har gjorts utifran
prognosticerad trafikering ar 2040, se
Tabell 1. Samtliga berdkningar forutsatter
att de atgarder som foreslas i avsnitt 9.2.6
genomfors.

Byggskedet

Bedomningen av exponeringen for magne-
tiska falt under byggskedet ar begransad till
de falt som alstras vid drift av den tillfalliga
jarnvigsanliaggningen. Anlaggningen har
antagits ha samma trafikering och sektio-
nering av kontaktledningen som dagens an-
laggning (nulédget) med de magnetfilt som
uppmatts och berdknats. Magnetfiltet har

40 Trafikverket, Malarbanan Huvudsta — Duvbo - System-
handling. PM Elektromagnetiska falt, 2020.
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dock beriknats for en verksamhetsbyggnad
intill Sundbybergs tillfilliga station dar
avstidndet mellan yttre sparmitt och fasad
pé sodra sidan understigen sju meter vilket
medfor en risk for att &rsmedelvardet 0,4
uT 6verskrids.

9.2.2 Beddomningsgrunder

Referensvérden for akut exponering
Strélsiakerhetsmyndigheten (SSM) har

gett ut allminna rdd om begriansning

av allmanhetens exponering for elek-
tromagnetiska falt*'. Bland raden finns
referensviarden for elektromagnetiska falt.
Referensvirdena syftar till att skydda all-
minheten for kinda hilsoeffekter orsakade
av elektromagnetiska filt i form av akuta
fysiska forandringar sdsom nervretning och
muskelsammandragningar.

Referensvirdet for akut magnetfiltsexpo-
nering ar beroende av frekvensen. Ju lagre
frekvens, desto hogre styrka méaste magnet-

faltet ha for att ge upphov till akuta effekter.

Eftersom Mélarbanans stromforsorjning
sker med 1ag frekvens, 16,7 Hz, ar gransen
for akut exponering satt vid 300 uT. Tra-
fikverket har valt att f6lja rekommendatio-
nerna fran SSM.

Langvarig exponering
- Férsiktighetsprincipen

Langvarig exponering for magnetiska falt
uppskattas i form av ett arsmedelvarde.
Sverige saknar idag gransvarden for

41 Stralsakerhetsmyndigheten, Stralsékerhetsmyndighetens
allmanna rad om begrénsning av allmanhetens exponering
for elektromagnetiska falt, 2008.
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langvarig exponering. Statens Stralskydds-
institut, Socialstyrelsen och andra myndig-
heter har dock gatt samman och formulerat
rekommendationer vilka bland annat anger
att man vid samhéllsplanering och byg-
gande ska "strava efter att begrinsa falt
som starkt avviker frdn vad som kan anses
normalt i hem, skolor, forskolor respektive
aktuella arbetsmiljoer”, det vill sdga miljoer
dir personer vistas mer dn bara tillfalligt.
Detta forutsatt att det kan genomforas till
rimliga kostnader*2.

Enligt Socialstyrelsen har forskning visat
att det inte gar att se ndgon 6kad risk for
sjukdom for den som utsitts for magne-
tiska falt med ett &rsmedelvirde under 0,4
uT*3. Darfor vidtar inte Trafikverket nigra
ytterligare atgarder utéver normal stan-
dard om arsmedelvardet ligger under nivan
0,4 uT*. Nar arsmedelvirdet kan forvantas

Miljobalkens forsiktighetsprincip

2 kap. 3 § Alla som bedriver eller avser att
bedriva en verksamhet eller vidta en atgard skall
utféra de skyddsatgarder, iaktta de begransning-
ar och vidta de forsiktighetsmatt i dvrigt som
behovs for att forebygga, hindra eller motverka
att verksamheten eller atgarden medfor skada
eller olagenhet fér manniskors halsa eller miljon.
| samma syfte skall vid yrkesmassig verksamhet
anvandas basta mojliga teknik. Dessa forsiktig-
hetsmatt skall vidtas sa snart det finns skal att
anta att en verksamhet eller atgard kan medféra
skada eller olagenhet foér manniskors halsa eller
miljon.

42 Arbetsmiljdverket, Boverket mfl, Magnetfalt och héalsorisker.

43 Socialstyrelsen, Elektromagnetiska falt fran kraftledningar,
Meddelandeblad, juni 2005.

44 www.trafikverket.se (2018-06-07).

vara 6ver den nivan gor Trafikverket en

utredning i enlighet med forsiktighetsprin-
cipen i 2 kap. 3 § miljobalken, se faktaruta.
Inom ramen for denna utreds vilka rimliga
tekniska 16sningar som kan atgirda de for-
hojda nivderna och kostnad vigs mot nytta.

Arsmedelvirdet om 0,4 uT har tillimpats
som bedomningsgrund fér den utbyggda
anldggningen. Eftersom den tillfilliga
jarnvagsanlaggningen ar att betrakta som
drift av befintlig jirnvigsanlaggning under
byggskedet, har den istillet utvirderas
utifran att exponering for magnetfalt inte
far forsdmras jamfort med idag.

9.2.3 Nuladgesbeskrivning

Styrkan pé de falt som alstras av Mélar-
banan &r langt under gransen 300 pT. I
dagslaget berors darfor inga av de som bor,
arbetar eller vistas i omradet kring Milar-
banan av akut exponering av magnetfalt.

Utifran genomférd métning 6verskrids
idag drsmedelvardet om 0,4 uT inom ett
avstand av upp till sju meter frén yttersta
sparmitt pa strackan mellan Frosunda-
leden och Lofstroms allé. Aven om M-
larbanan genom Centrala Sundbyberg
stillvis loper nédra bebyggelsen ligger inga
verksamhetsbyggnader eller bostdder inom
detta avstand.

Utmed 6vriga delar av strackan berdknas
det avstand fran yttersta sparmitt inom vil-
ket 0,4 uT overskrids vara betydligt storre,
cirka 20 meter. I och med detta 6verskrids
idag drsmedelvardet cirka fem meter in i



verksamhetsbyggnaderna norr om sparom-
radet i Huvudsta. For verksamhetsbygg-
naderna i Duvbo tangeras 0,4 uT vid fasad.
Mot bakgrund av forsiktighetsprincipen
bedoms det finnas en potentiell hilsorisk
for de personer som idag vistas mer an till-
falligt inom det omréde dar d&rsmedelvardet
overskrider 0,4 uT.

Aven passagerare pa Milarbanan expo-
neras idag for magnetiska filt, troligtvis i
storleksordningen 5 — 10 uT*. Denna niva
ar visserligen hogre dn i jirnvigens omgiv-
ning, men fortfarande langt under griansen
for akut exponering (300 uT). Huruvida
passagerarna pa tigen exponeras for nivier
over rekommendationen for ldngvarig
exponering pa 0,4 UT (drsmedelvarde)
beror bland annat pa hur ofta de reser och
hur lange. Det gér dock inte att utesluta

att en del av passagerarna sett pa drsbasis
exponeras for nivier 6ver 0,4 uT.

Figur 33. Pendeltag som trafikerar Mélarbanan

45 Arbetsmiljoverket et al. Magnetfalt och halsorisker
(informationsbroschyr).

9.2.4 Tillfdlliga stéorningar under
byggskedet

Den tillfalliga jarnvigsanlaggningen
kommer att ha samma trafikering och
samma tekniska utformning av kontakt-
ledningssystemet som dagens anldggning.
Avstandet inom vilket 0,4 uT 6verskrids
ar darmed detsamma som idag. Precis
som idag kommer darfor avstdndet fran
yttre sparmitt inom vilket arsmedelvirdet
om 0,4 UT 6verskrids att vara sju meter
pé vissa striackor och 20 meter pa andra
striackor.

I Huvudsta kommer den tillfilliga jarn-
vigsanldggningen i huvudsak ligga kvar

i samma lage som dagens anldggning, se
Figur 15. Precis som idag kommer darfor
drsmedelvardet 0,4 uT att 6verskridas cirka
fem meter in i verksamhetsbyggnaderna
norr om sparomradet i Huvudsta. Vid
Sundbybergs station kommer avsténdet
mellan yttre spdrmitt och narmaste verk-
samhetsbyggnad soder om tillfallig platt-
form, att underskrida sju meter. Utforda
berdkningar visar att utan atgarder kan
drsmedelvardet 0,4 uT komma att Gver-
skridas. Genom att komplettera med en
ytterligare utmatning till det sédra sparet
kan magnetfiltsalstringen reduceras och
drsmedelvardet 0,4 uT klaras.

Trots att den tillfalliga jarnvagsanlagg-
ningen placeras fem meter nirmare bygg-
naderna vid Signalfabriken, jamfort med
nuldget, hamnar inga av byggnaderna inom
sju meter fran yttre sparmitt, varfor ars-
medelvirdet 0,4 uT underskrids. Utmed
strackan i Duvbo, dar 0,4 uT 6verskrids
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cirka 20 meter frén yttre sparmitt, kom-
mer den tillfalliga jarnvigsanlaggningen
att vara placerad cirka femton meter langre
bort fran verksamhetsbyggnaderna norr
om sparen #in idag. Aven dir underskrids
darfor arsmedelvardet.

Sammanfattningsvis innebar driften av
den tillfalliga jairnvagsanliggningen, med
foreslagen dtgard vid Sundbybergs station
ingen forsamring vad géller exponering for
magnetiska filt jamfort med idag. Ut-

med vissa strackor minskar avsténdet till
intilliggande byggnader, vilket ar negativt,
medan de pa andra forblir ungefar samma
som idag. Huruvida de som vistas i de
byggnader som har 6verskridanden faktiskt
kommer exponeras for nivier ver arsme-
delvardet, och om detta innebéar en poten-
tiell halsorisk, beror precis som idag pa hur
byggnaderna disponeras.

9.2.5 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

Den trafikokning som utbyggnaden medger
innebar att styrkan p& magnetfilten ckar
jamfort med idag. Trafikokningen kommer
dock inte att 6ka styrkan pa magnetfalten
sd pass mycket att det finns en risk for ett
overskridande av referensvirdet for akut
exponering om 300 uT.

Den 6kade trafikeringen innebéar dven att
antalet tagpassager per tidsenhet vid en
viss punkt utmed strickan okar, vilket i
sin tur okar arsmedelvirdet intill jarnva-
gen. Dessutom innebir den breddning av
sparomréadet som foljer av utbyggnaden
att avstandet till intilliggande byggnader
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pé stora delar av strackan minskar. Utan
dtgirder kommer darfor arsmedelvardet
om 0,4 uT att 6verskridas i manga av de
bostiader och verksamhetsbyggnader som
finns i jarnvégens direkta ndromrade.

Trafikverket kommer att genomfora flera
olika typer av atgéarder for att reducera
styrkan pé filten. Generellt utmed hela
strackan kommer anldggningen utformas
med kortare avstind mellan sugtrans-
formatorer an vad som &r standard. I
tunnlarna och traget kommer dessutom
anliggningen ha titare sektionering av
kontaktledningssystemet dn vad som ar
standard for normala linjenét. Vidare kom-
mer matande och aterledande elektriska
kretsar att forlaggas i varandras nirhet. Ge-
nom denna atgird reduceras de magnetfalt
som respektive krets alstrar, vilket minskar
den totala faltstyrkan. For marksparen i
Huvudsta kommer &terledarna for respek-
tive spar att placeras narmare kontakt-
ledningarna dn normalt, vilket ytterligare
reducerar magnetfilten. For verksamheter
som ligger mycket nara sparomradet kom-
mer de narliggande kontaktledningarna
kompletteras med en parallell kabel som
placeras direkt intill respektive dterledning,
vilket ger en mycket god magnetfaltsredu-
cering.

Forutsatt alla dessa atgarder kommer
styrkan pa de filt som Milarbanan alstrar
generellt att minska jamfort med idag.
Efter utbyggnad kommer avstandet fran
yttre sparmitt inom vilket arsmedelvir-
det om 0,4 uT 6verskrids huvudsakligen
att vara kortare eller samma som idag.

Miljékonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

Minskningen ar som storst utmed den
striacka diar dagens markspar ersitts av
Huvudstatunneln. Dar minskar avstandet
frdn dagens 20 meter till 3-5 meter efter
utbyggnad. Aven utmed de striickor dir an-
laggningen dven efter utbyggnad ar forlagd
till markspér sker en tydlig minskning fran
dagens 20 meter till cirka sju meter i sidled
fran yttre sparmitt.

Genom centrala Sundbyberg bibehélls nu-
varande avstand pa sju meter (marknivé).
Under stationsbyggnaderna i Huvudsta
och Sundbyberg kommer utmatningarna
till kontaktledningarna att utforas sé att
arsmedelvardet om 0,4 uT dven klaras i
stationernas biljetthallar. Med foéreslagna
atgarder kommer inga befintliga bostader
eller verksamhetsbyggnader utmed den
utbyggda jarnviagsanldggningen att ligga
inom det omrade dair 0,4 uT 6verskrids.

Precis som idag gir det inte att utesluta

att en del av de passagerare som nyttjar
Milarbanan kommer att exponeras for
nivaer 6ver arsmedelvardet. Nivaerna i
tagen varierar beroende pa var motorer och
kablar med mera ar placerade. Trafikverket

ar inte operator for trafiken pa Milarbanan,

varfor de inte har mandat att genomfora
nagra atgarder for att reducera nivierna i
sjilva tagen.

Sammanfattande bedémning

I och med de dtgiarder som genomfors
kommer styrkan pa de magnetiska falt som
Milarbanan alstrar att minska jamfort med
idag. Darfor kommer arsmedelvirdet om
0,4 uT underskridas i samtliga bostiader

och verksamhetsbyggnader utmed striackan,
trots att breddningen av anldggningen
innebdr att avstidndet till nirmaste byggnad
i ménga fall minskar. Det ar en forbattring
jamfort med idag, vilket ar positivt sett till
de potentiella hilsorisker som ar kopplade
till magnetiska falt. Sammantaget bedoms
utbyggnaden darfor medfora sma positiva
konsekvenser.

9.2.6 Atgéarder

Planerade skyddsatgéarder
Den tillfdlliga jirnvagsanlaggningen
ska utféras med en ytterligare inmat-
ning till sodra sparet vid Sundbybergs
station.

Jarnviagsanlaggningen ska utformas
med kortare avstand mellan sugtrans-
formatorer dn vad som ar standard.

I tunnlar och trag ska jarnvigsan-
laggningen ha titare sektionering av
kontaktledningssystemet dn vad som ar
standard for normala linjenét. Vidare
ska matande och aterledande elektriska
kretsar forlaggas i varandras nérhet.

« Utmed marksparen i Huvudsta ska
aterledarna placeras i hojd med, och i
nirhet av, respektive kontaktledning
samt kompletteras med en parallell
kabel for de kontaktledningar som
befinner sig ndrmast verksamhetsbygg-
naderna norr om sparomradet.

Under stationsbyggnaderna i saval
Huvudsta som Sundbyberg ska pdmat-
ningarna till kontaktledningarna place-
ras (flyttas ut) sé att 0,4 uT underskrids
i biljetthallarna.



9.3 Olycksrisker

Allmant

Jarnvagen &r ett sakert transportsystem med fa
olyckor. Under drift-och byggskedet av en
jarnvag kan det dock uppsta handelser som
innebar fara for saval omgivningen som de som
fardas pa tagen. Exempelvis kan en tagurspar-
ning leda till konsekvenser i form av bade
personskador och materiella skador. Verksamhe-
ter i anslutning till jarnvagen kan i sin tur medfora
negativ paverkan pa saval jarnvagen och tagtrafi-
ken som tagets passagerare och personal.
Begreppet risk avser kombinationen av
sannolikheten for att en viss handelse kommer
att intréffa och de konsekvenser som en sadan
handelse kan fa om den intraffar. Olycksrisker i
denna MKB omfattar plétsligt intraffade handel-
ser orsakade av aktuell jarnvagsanlaggning
(bygg- och driftskede) eller verksamheter och
annan infrastruktur i jarnvagens omgivning.
Beddmningen av olycksrisker i denna MKB for
personer i jarnvagens omgivning (tredje man),
tagets passagerare och personal.

9.3.1 Metodik

Riskbedbémning

For att identifiera och vardera de olycksris-
ker som ar kopplade till bygg- och driftske-
det har det gjorts en riskbedémning for
aktuell utbyggnad: Underlagsrapport Risk
och sdkerhet*. 1 efterfoljande avsnitt finns
en kortfattad redovisning av denna riskbe-
démning. Utover riskbedomningen har det
gjorts en rad olika riskutredningar inom
ramen for systemhandlingen.

46 Trafikverket, Underlag till miljokonsekvensbeskrivning for
jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo, Underlagsrap-
port Risk och sakerhet, 2018.

Riskanalys — riskidentifiering och
riskuppskattning

Som ett forsta steg i riskanalysen gjordes
en sa kallad riskidentifiering. Inom ramen
for denna identifierades forst de skydds-
vdrda objekt och de riskobjekt som finns
inom 150 meter*’ frén befintligt spdrom-
rade (se faktaruta). Darefter identifierades
de tdnkbara olycksscenarier som kan

leda till o6nskade konsekvenser. Bland

de identifierade olycksscenarierna finns
béde de som orsakas av de identifierade
riskobjekten och de som kategoriseras som
yttre hdandelser. Avslutningsvis skiljdes de
olycksscenarier som skulle utredas vidare
fran de som inte bedémdes krava vidare
utredning. Denna rangordning baserades
pé en uppskattning av konsekvenserna av
respektive scenario.

Som ett andra steg i riskanalysen genom-
fordes sedan en sa kallad riskuppskatt-
ning av de olycksscenarier som bedomts
vara betydande. For en del scenarier har
riskuppskattningen gjorts kvantitativt,
medan den for andra scenarier har gjorts
kvalitativt.

Den kvantitativa riskuppskattningen har
skett genom berdkningar av jairnviagens pé-
verkan pa de identifierade skyddsvirda ob-

jekten. Resultatet blir en berdknad riskniva.

47 Lansstyrelsen Stockholm, Fakta 2016:4, Riktlinjer for
planlaggning intill védgar och jarnvagar dar det transporte-
ras farligt gods. 2016_04_11.
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Tva olika typer av riskmatt har anvénts
for att redogora for resultatet: individrisk
respektive samhadallsrisk, se faktaruta har
nedan.

Riskobjekt De objekt som riskerar att
paverka ett annat objekt negativt.
Exempel pa riskobjekt &ar
transportleder for farligt gods
samt bensinstationer.

Skyddsviérda
objekt

De objekt i omgivningen som
riskerar att ta skada vid en
eventuell olycka (exempelvis
ursparning) kallas for skydds-
varda objekt. Exempel pa
skyddsvarda objekt ar bostader,
vardefulla naturomraden samt
samhallsviktiga verksamheter
sasom skolor, sjukhus och banker.

Individrisk
och
samhillsrisk

Med individrisk avses sannolikhe-
ten for att en enskild individ ska
omkomma pa en viss plats under
en viss tidsperiod. Samhallsrisk
avser en beddmning av forvantat
antal manniskor inom ett
avgransat omrade som skulle
kunna omkomma vid en olycka.

Vissa olycksscenarier med begrinsade
konsekvenser har hanterats kvalitativt
eftersom de saknar kvantitativa bedom-
ningskriterier. I kontrast till den kvan-
titativa riskuppskattningen baseras den
kvalitativa uppskattningen inte pa berak-
ningar. Uppskattningen av olycksscenarier
med begriansade konsekvenser gors istéllet
utifrén en relativ uppskattning kring hur
utbyggnaden forandrar riskerna.
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Riskvdrdering

Utifran den kvantitativa och kvalita-

tiva riskuppskattningen genomférdes en
riskvdrdering. Syftet med detta andra
steg i riskbedémningen var att avgéra om
uppskattade risker kan accepteras samt
identifiera behovet av skyddsatgarder.

Sékerhetsvérdering och sédkerhetskoncept
Utover genomford riskbedomning av-
seende tredje man har det dven gjorts
sdkerhetsvirderingar for resenarer och
ombordpersonal under driftskedet. Dessa
redogor dels for driften av de tva tunnlarna
(Sundbybergstunneln, Huvudstatunneln)
och dels for driften av den norra jairnvags-
anlaggningens tunneldelar. Sikerhets-
varderingarna har gjorts enligt metodik
beskriven i Trafikverkets dokument TDOK
2016:0231. Resultaten, i form av bland an-
nat atgardsforslag, har darefter forts 6ver
till ett sakerhetskoncept for driftskedet (se
mer information i avsnitt 3.1.8).

Det har dven tagits fram ett sikerhetskon-
cept for byggskedet som hanterar de risker
som kan péverka tredje man, det vill sdga
personer som ror sig i omradet utanfor
arbetsomradet. Sdkerhetskonceptet har
tagits fram genom en kvalitativ identifie-
ring av risker. I sikerhetskonceptet redovi-
sas lampliga dtgirder for att hantera dessa
risker.
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9.3.2 Bedémningsgrunder
Vérderingskriterier for tredje man

I Sverige finns inget nationellt beslut om
vilket tillvagagéngssitt eller vilka kriterier
som ska tillaimpas vid riskvardering for
tredje man inom planprocessen. Vanligtvis
anviands dock de viarderingskriterier som
Det Norske Veritas*® (DNV) tagit fram pa
uppdrag av Raddningsverket*®och som
omfattar sévil individ- som samhallsrisk.
Lansstyrelsen i Stockholm har tagit fram
regionala riktlinjer for planlaggning intill
vagar och jarnvagar dar det transporteras
farligt gods®, i vilka det rekommenderas
att DNV:s kriterier bor galla. Det dr praxis
att anvinda dessa kriterier i Trafikver-
kets projekt varfor de aven anvénts for att
beskriva och utvirdera risk for tredje man
for aktuell utbyggnad. Acceptanskriteri-
erna ir dock olika for den tillfalliga och
den utbyggda jarnvigsanldaggningen. Den
tillfalliga anlaggningen ar att betrakta som
drift av befintlig anldggning under byggske-
det. Acceptanskriteriet for denna ar darfor
att risknivderna inte ska forsamras jamfort
med nulédget. Den utbyggda anldggningen
har bedomts utifran att den ska klara de
kriterier som ar i linje med DNV:s rekom-
mendation.

48 Det Norske Veritas (DNV) ar en oberoende stiftelse som
arbetar med att identifiera, granska och ge rad kring
riskhantering. Tilldmpningen av Det Norske Veritas (DNV)
varderingskriterier vid sparutbyggnaden mellan Huvudsta
och Duvbo har stamts av och godkants av Lansstyrelsen i
Stockholms lan.

49 Statens Raddningsverk. Vérdering av risk, 1997.

50 Lansstyrelsen Stockholm, Riktlinjer fér planlaggning intill
vagar och jarnvagar dar det transporteras farligt gods,
Fakta 2016:4, 2016.

Kriterierna frin DNV ar utformade sé

att det finns en 6vre och en undre gréns.
Ligger risknivdn under den lagre griansen
ar risknivan att betrakta som acceptabel,
medan en risknivé 6ver den Ovre gransen
ar att betrakta som oacceptabel. Omradet

1 mitten kallas ALARP-omrddet (As Low
As Reasonably Practicable), se Figur 34.

De risker som hamnar inom detta omrade
betraktas som forhojda. De varderas dock
som acceptabla om alla rimliga dtgiarder
ar vidtagna, till exempel om kostnaden for
atgirden ar rimlig i forhéllande till den er-
héllna riskreduktionen. For kvantitativ var-
dering av samhallsrisk saknas det allméant
accepterade kriterier for hur olycksutfall
overstigande 1 000 omkomna personer ska
hanteras. Scenarier med mycket stora kon-
sekvenser har darfor hanterats kvalitativt.

De kvalitativa bedémningarna av scenarion
med begriansade konsekvenser (exempelvis
plankorsningsolyckor och spérspring) har
utgétt frdn om de kvarstér efter utbyggna-
den eller inte. Om scenariot kvarstar har
bedomningen utgatt fran att risknivén inte
ska forsdmras jamfort med nuldget, men
att ytterligare riskreduktion ska underso-
kas.
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Figur 34. Férhojda risknivaer avser risken inom (eller éver) ALARP-omradet medan oacceptabla risker
representerar risker i omradet ovanfér ALARP-omradet.

Sékerhetsvérdering och sékerhetskoncept
I sdkerhetsviarderingarna for resenérer och
ombordpersonal har de bedomningsgrun-
der som foljer av Trafikverkets dokument
TDOK 2016:0231 tillampats. Bedomnings-
grunderna skiljer sig sledes frén de som
anvants vid riskbedomningen for tredje
man (DNV:s kriterier) 4ven om begreppen
(ALARP, oacceptabel osv) ar desamma, se
vidare information i underlagsrapport Risk
och sikerhet.%’

For resenirer och ombordpersonal saknas
det allmént accepterade kriterier for hur
olycksutfall 6verstigande 1 000 omkomna
personer ska hanteras. Scenarier med
mycket stora konsekvenser har darfér han-
terats kvalitativt.

51 Trafikverket, Underlag till miljkonsekvensbeskrivning for
jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo, Underlagsrap-
port Risk och sakerhet, 2020.

9.3.3 Nuldgesbeskrivning
Skyddsvérda objekt

De skyddsvirda objekt som identifierats
inom 150 meter fran spar utmed aktu-

ell stracka kan delas in i tre kategorier:
manniskor i jairnvagens omgivning (tredje
man), samhallsviktiga verksamheter och
jarnvagsanldaggningen i sig.

Mdnniskor — tredje man

Individrisknivan ar idag oacceptabel inom
ett avstdnd om cirka 25 meter frén yttre
sparmitt langs hela strackan. Orsaken till
detta ar framforallt ursparning men dven
olyckor med farligt gods bidrar till den oac-
ceptabla risknivan.

9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

I omrédet mellan 25-30 meter frén spar-
mitt dr individrisken inom ALARP-omra-
det, det vill saga individrisken ar forhaojd.
Maénga av de verksamhetsbyggnader och
bostadshus som idag finns utmed strickan
ar beldgna inom savil 30 som 25 meter
fran sparmitt. Ett fyrtiotal flerbostadshus
ligger idag delvis inom det omréde dar
individrisken &r oacceptabel, framforallt

i Sundbybergs centrum. Nérvaron av
verksamheter och bostadshus péverkar i sig
inte individrisknivan, men det 6kar sanno-
likheten for att en individ vistas i omradet
mer &n bara tillfalligt.

Pé strickan genom Solna stad ar samhalls-
risknivan i anslutning till Malarbanan idag
acceptabel. Genom Sundbybergs stad ar
personantalet hégre och avstidndet mellan
spér och omkringliggande byggnader kor-
tare dn i Solna. Genom Sundbybergs stad
nér samhaéllsrisknivin oacceptabla nivéer.

Mdnniskor - Resendrer/ombordpersonal
Milarbanan utgdr i sig ett skyddsvart
objekt sett till dess resenirer/ombordper-
sonal.

Sambhdllsviktiga verksamheter

Inom 150 meter frén jarnvagen finns en
rad verksamheter som &r potentiellt sam-
hallsviktiga ddaribland matbutiker, banker,
myndigheter och forskolor. Endast ett fatal
av dessa ligger sé pass nira sparomréadet
att de skulle ta skada vid exempelvis en
ursparning. Enligt MSB:s definition kan
aven driften av jarnviagen betraktas som en
samhallsviktig verksamhet.
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Riskobjekt

De riskobjekt som finns inom 150 meter
fran jarnviagen kan delas in i verksamheter
och industrier, infrastruktur samt jarn-
vagsanldggningen i sig. Utover dessa finns
sa kallade yttre hdndelser som dven de kan
péverka jairnviagsanlaggningen. Begrep-
pet yttre handelser finns omnamnti 18 §
miljobedomningsférordningen (2017:966).
I denna MKB har begreppet tolkats som de
scenarier som har sitt ursprung i omgiv-
ningen, men som inte ar kopplade till de
fysiska riskobjekt som identifierats.

Verksamheter

Inom studerat omrade finns det endast en
verksamhet som bedéms kunna medféra
en betydande péverkan pa omgivningen:
Arvid Nordquist AB. Den storsta risken
forknippad med denna verksamhet ar
anvandandet av gasol i processen. Sett till
avstidndet mellan verksamheten och jarnva-
gen bedoms dock varken forvaringen eller
transporten av denna gasol utgora en oac-
ceptabel risk for jairnviagsanlaggningen.

Infrastruktur

Utmed strickan finns totalt tre transport-
leder for farligt gods: Vag 279 (Ulvsunda-
leden), Frosundaleden och Ostkustbanan.
Vag 279 ar en primaér transportled for far-
ligt gods som gar pa bro 6ver Malarbanan.
I stort sett samtliga farligt gods-klasser
transporteras pa Ulvsundaleden, men ma-
joriteten ar brandfarliga viatskor. Frosun-
daleden &r en sekundir transportled for
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Farligt gods Farligt gods ar &mnen och
produkter vars egenskaper har
potential att skada manniskor,
miljé och egendom. Farligt gods
delas in i nio olika klasser
baserade pa den dominerande
risken som finns med att
transportera ett visst amne eller
en produkt

Transporter av farligt gods ska sa
langt som mojligt ske pa sa
kallade priméara transportleder.
De primara transportlederna for
farligt gods bildar ett huvudvag-
nat fér genomfartstrafik. Samtliga
farligt gods-klasser kan férekom-
ma pa primara transportleder.

Primaér
transportled

Sekundaér
transportled

De sekundara transportlederna ar
avsedda for lokala transporter till
och fran det primara vagnatet.
Det sekundéra natet ska inte
nyttjas som genomfartsleder for
farligt gods-trafik.

farligt gods som dven den gér pa bro Gver
Milarbanan. P4 Frosundaleden transpor-
teras i princip endast farligt gods-klassen
brandfarlig vatska.

Jarnvdgsanldggningen

Mailarbanan ar ett skyddsvéart objekt efter-
som den kategoriseras som en samhallsvik-
tig verksamhet. Den &r dven ett riskobjekt,
béde for individer i omgivningen och pa
tagen.

Yttre hdndelser

Totalt har ett trettiotal scenarier i form
av yttre handelser identifierats. Exempel
pa identifierade yttre handelser ar flyg-
planskrasch, extrema temperaturer och
jordbavning.

9.3.4 ldentifierade scenarier med
betydande paverkan

Riskerna kopplade till de verksamheter
som finns utmed striackan fériandras inte
ioch med utbyggnaden. Inte heller risker
kopplade till korsande leder for farligt gods
forandras. En olycka pa de korsande trans-
portlederna kan precis som idag paverka
jarnvagsanldaggningen. Olika infrastruktu-
rer maste dock tillatas att korsa varandra.
Broarna for de korsande lederna forut-
satts precis som idag vara utrustade med
avakningsskydd enligt gillande foreskrifter.
Mot bakgrund av detta bedoms riskobjekt
iform av verksamheter och infrastruktur
vara hanterade.



Inga av de yttre hdndelser som identifie-
rats bedoms foranleda vidare hantering.
Detta antingen for att hdndelserna hante-
ras i andra delar av projekteringsarbetet el-
ler for att sannolikheten for att de intraffar
bedomts vara forsumbara.

For Malarbanans tunnlar kommer det att
finnas en viss risk for olyckor med farligt
gods som innebar mycket stora konsekven-
ser. Analysresultaten visar att det finns en
mycket 14g, men inte forsumbar sannolik-
het for en olycka med ett potentiellt mycket
stort antal omkomna (fler dn 1 000 indivi-
der).

Totalt har sju olycksscenarier bedomts
kunna resultera i betydande paverkan

pé tredje man och darmed utretts vidare.
Samtliga olycksscenarier ar kopplade till
jarnvagsanlaggningen/Mailarbanan sett
som riskobjekt. Av dessa sju scenarier har
fem scenarier utretts kvalitativt:

« Plankorsningsolyckor

+ Obehorigt intrang

«  Suicid

« Sparspring

«  Ovrig personpakérning, exempelvis
fallolyckor vid station

Resterande tva har utretts kvantitativt:

+  Urspérning
+  Olycka med farlig gods

9.3.5 Tillfélliga storningar under
byggskedet
Kvantitativt uppskattade riskscenarier
— tredje man
Det avstand fran den tillfalliga jarnvigsan-
laggningen inom vilket det rader oaccepta-
bel och forhojd individriskniva ar 25 res-
pektive 30 meter. Eftersom den tillfalliga
anldggningen ar placerad langre séderut an
befintlig, minskar dock avstdndet mellan
yttre sparmitt och byggnaderna s6der om
jarnvagen, se Figur 15. Utan atgéarder expo-
neras darfor de personer som vistas i dessa
byggnader for en hogre individriskniva &n
idag. P4 andra sidan jarnvagen (norr om)
minskar pd motsvarande sitt risknivan.

Utmed den tillfalliga anldggningen i Solna
beridknas samhillsrisknivan vara oférand-
rad jamfort med nulédget. I Sundbyberg
beridknas samhillsrisknivan 6ka négot. Or-
saken dr ett minskat avsténd till omgivande
bebyggelse.

Trafikverket kommer att anldgga skydds-
ral pa strackan forbi de byggnader som
finns inom 30 meter och som far en 6kad
individriskniva i och med drift av tillfallig
jarnvagsanldggning. Bland annat kommer
skyddsral anldggas pa striackan mellan den
tillfalliga stationen och Lofstroms allé samt
i Annedal, se Figur 35. Vid Annedal finns
idag en jordvall (fore detta banvall) soder
om jarnviagen. Om denna kan vara kvar
behdovs ingen skyddsril pa den strackan.
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Vidare kommer den tillfalliga stationens
plattformar utformas sa att de kan fungera
som ursparningsskydd. Forutsatt dessa
atgarder bedoms sévil individ- som sam-
hallsrisknivan uppfylla kravet om ingen
forsamring jamfort dagens risknivéer.
Detaljer kring skyddsétgarder for enskilda
fastigheter redovisas i bilaga 1.

Den tillfalliga jirnvdgsanlaggningen ar
placerad narmare brostoden for séval
Ekensbergsbron som Lofstroms allé dn
dagens anldaggning. Enligt Trafikverkets
krav®2 kommer déarfor brostoden forses
med pékorningsskydd.

Nir trafiken flyttas fran den tillfalliga jarn-
vagsanlaggningen till den norra jarnvags-
anldaggningen kommer tunnelkonstruktio-
nen fungera som en fysisk barridr mellan
tagtrafiken och omgivningen. Risknivaerna
for tredje man orsakad av urspéarning eller
olycka med farligt gods kommer darfor

att sjunka. Aven om det inte gjorts nigra
berdkningar for en situation d& all trafik ar
forlagd till den norra jarnviagsanlaggningen,
forutsatts darfor individ- och samhallsris-
ken klara kravet om att risknivierna inte
ska forsamras jamfort med nuldget.

52 Trafikverket, TDOK 2014:0555, BVS 1586.20 - Bandver-
byggnad — Infrastrukturprofiler, Krav pa fritt utrymme
utmed banan, 2014.
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Figur 35. Oversiktlig karta som visar placering av skyddsatgérder mot tagursparning utmed den tillfélliga jarnvégsanlaggningen.
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Kvalitativt uppskattade riskscenarier
— tredje man
Av de fem olycksscenarier som studerats
kvalitativt bedoms endast en, plankors-
ningsolyckor, fa en forandrad riskbild i
och med flytten av trafiken till den tillfal-
liga jarnvagsanldggningen. Plankorsning
vid Bangatan kommer att vara avstangd
vid driftsattningen av den tillfilliga an-
laggningen. Under byggskedet planerar
Trafikverket dessutom att stinga plankors-
ningen for Esplanaden for biltrafik, varfor
endast gang- och cykeltrafik tillats passera.
Eftersom samtliga plankorsningar utmed
strickan darmed helt eller delvis kommer
att vara avstingda, bedoms olycksriskerna
kopplade till plankorsningar vara lagre for
den tillfalliga anlaggningen an for dagens.

Som framgér av avsnitt 3.2.5 har det tagits
fram ett sdkerhetskoncept for byggskedet. I
och med de krav, strategier och skyddsat-
garder som foljer av detta koncept bedoms
aven risker for tredje man med avseende
pa byggverksamheten vara hanterade.

Risker kopplade till resenérer och
ombordpersonal

Som framgar av avsnitt 3.2.5 har det tagits
fram en sdkerhetsvirdering for drift av den
norra jirnvagsanlaggningens tunneldelar.
Forutsatt de atgarder som foljer av denna
sidkerhetsvirdering bedoms individ- och
samhallsrisknivan for resenérer och om-
bordpersonal bli acceptabel.

Det har paborjats en utredning kring rese-
nirernas och ombordpersonalens riskexpo-
nering nar de fardas pé den tillfalliga eller
norra jirnvagsanlaggningen och passerar
arbetsomradet. Utredningen kommer att
fardigstillas i takt med att val av arbetsme-
toder klarldggs. Exempel pé atgiarder som
kommer att kravas ar tillfallig avstingning
av trafiken under riskfyllda arbetsmoment.
Frigan om resenirernas och ombordper-
sonalens riskexponering under byggskedet
kommer att hanteras vidare i produktions-
planeringen.

9.3.6 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

Kvantitativt uppskattade riskscenarier
— tredje man

Den okade trafikering som utbyggnaden
medger, 6kar risken for olyckor (urspar-
ning, farligt gods-olyckor). Detta 6kar i sin
tur savil individ- som samhallsrisknivan. I
och med utbyggnaden forutsitts persontit-
heten utmed strickan generellt 6ka. Denna
forandring innebar att fler kan forolyckas
vid en eventuell olycka, vilket dven det 6kar
samhallsrisknivan. I vilken grad trafik-
okningen och den 6kade persontitheten
orsakar en faktisk férdndring av individ-
och/eller samhallsrisken varierar starkt
utmed strickan beroende pa jarnviagsan-
laggningens tekniska losning (tunnel, trag,
markspar).
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Tunnlar

Utmed stora delar av de strackor dar spa-
ren ar forlagda i tunnel (Sundbybergstun-
neln, Huvudstatunneln) innebar utbyggna-
den en vasentlig forbattring. Orsaken till
denna forbattring ar att tunnelkonstruktio-
nen till stor del avskdrmar tagtrafiken fran
omgivningen och de personer som vistas
dér, inklusive vistelse pa tunneltak. Indi-
vidrisknivan gar darfor fran dagens oac-
ceptabla niva till en acceptabel niva. Vid en
eventuell olycka med farligt gods i ndgon av
tunnlarna kan effekterna av denna olycka
(gasutslapp, tryckvagor fran explosion)
komma att ledas till mynningarna. I anslut-
ning till mynningarna ar darfor individrisk-
nivan nagot hogre dn utmed Gvriga delar av
tunnlarna.

Den tekniska konstruktionen gor dven

att samhaéllsrisknivin utmed de strackor
anlaggningen ar forlagd till tunnlar for-
bittras jamfort med idag. Forbattringen ar
som tydligast utmed Sundbybergstunneln
dar samhallsrisken gér fran en oacceptabel
niva (nuldget) till en acceptabel niva. Den
minskade risknivan &r inte bara positiv sett
till manniskors liv och hilsa utan dven sett
till samhallsviktiga verksamheter.

Traget

Tragets tekniska konstruktion bedéms ha
en avskdrmande effekt for ursparning som
liknar den for tunnlarna. Tragets viggar
och den nivaskillnad som traget skapar
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mellan tagtrafiken och omgivande markyta
(bebyggelse) dr dessutom positiv sett till
flera olika typer av farligt gods-olyckor,
exempelvis brand i utspilld bensin. Aven
utmed traget berdknas darfor individris-
knivan n en acceptabel niva. Detta ir en
vasentlig forbattring jamfort med nuliget
for de som ror sig och verkar i omradet.

Den nivéskillnad som traget skapar ar dven
positiv sett till samhaéllsrisknivan. I och
med utbyggnaden kommer spéren niarmare
intilliggande bebyggelse. Detta i kombina-
tion med den férviantade befolkningsok-
ningen medfor att samhallsrisknivan okar
jamfort med idag. Trots denna 6kning
ligger dock samhallsrisknivan fortfarande
pé acceptabla nivéer, varfor skyddsétgarder
inte ar motiverade.

Markspdren i Huvudsta

Den trafikokning som utbyggnaden med-
ger, 6kar individrisknivin utmed mark-
sparen jamfort med idag, men 6kningen
ar endast marginell. Avstanden fran yttre
sparmitt inom vilka det rader oacceptabel
eller forhojd individriskniva ar darfor aven
efter utbyggnad 25 respektive 30 meter.
De justeringar av marksparens placering
som gors i och med utbyggnaden férsamrar
likval risksituationen.

Utmed marksparen i Huvudsta minskar av-
standet fran sparomrédet till intilliggande
byggnader. Detta medfor en 6kad individ-
riskniva for de personer som vistas i dessa
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byggnader. Utbyggnaden utmed markspa-
ren i Huvudsta forsamrar dven samhallsris-
ken som gar fran dagens acceptabla niva till
en oacceptabel niva. Orsakerna till detta ar
den antagna 6kningen i befolkningstithet
utmed markspéren, att avstindet mellan
spar och intilliggande byggnader minskar
samt den trafik6kning som utbyggnaden
medger.

Utan skyddsatgirder finns det en risk

for att en eventuell ursparning utmed
markspéren i Huvudsta resulterar i bety-
dande personskador och fysiska skador pé
byggnader. Utmed de delar av marksparen
déar individrisken ar oacceptabel kom-

mer darfor Trafikverket att vidta atgarder
mot ursparning i form av skyddsral eller
fysisk barriir, se Figur 36. Utmed vissa
strackor dar det krivs riskreducerande
dtgirder finns det dven ett behov av buller-
skyddskarmar. I dessa fall kommer buller-
skyddskarmens fundament att forstiarkas
sé att den dven fungerar som ursparnings-
skydd. Detaljer kring skyddséatgirder for
enskilda fastigheter redovisas i bilaga 1.

Skyddsétgarderna motverkar att urspa-
rade fordon genererar mekanisk paverkan
bortom sparomradet, vilket ar positivt

sett till sdval individ- som samhaillsrisken.
Pé de strackor dar fysisk barriar uppfors
beridknas sévil individ- som samhallsrisken
na en acceptabel niva. Dar skyddsral utfors
kommer individrisknivan att vara oaccep-
tabel inom 5 meter fran yttre sparmitt och

darefter forhojd upp till 25 meter. Inom det
omrdde dir individrisken dr oacceptabel
forvintas ingen befinna sig mer &n tillfal-
ligt. Samhallsrisken ar fortsatt forhojd
(inom ALARP) aven med skyddsril, men
att betrakta som acceptabel. Ytterligare
atgiarder utmed markspéren i Huvudsta
bedoms inte motiverade, se avsnitt 5.2.2.

Anslutningssparet i Tomteboda har en

l14g trafikering och de tg som trafikerar
spéret har en 1ag hastighet. Tillkomsten

av anslutningssparet i Tomteboda innebar
dock att avstandet mellan trafikerade spér
och intilliggande byggnad norr om dessa
minskar jimfoért med idag. Trots den liga
trafikeringen och hastigheten hamnar
darfor en del av ndrmast liggande byggnad
(Solna Access) inom det omrade dar indi-
vidrisknivan ar forh6jd (hogt inom ALARP).
For att hantera denna risk kommer det att
anldggas skyddsral utmed strackan forbi
byggnaden, se Figur 36. Forutsatt denna
dtgird minskar individrisknivin, men ar
fortfarande forhojd (ldgt inom ALARP). Yt-
terligare atgirder bed6ms inte motiverade,
se avsnitt 5.2.2.

Anslutningssparet till Tomteboda &r forlagt
nira nagra brostod tillhérande Milarba-
nans befintliga broar i Tomteboda. I enlig-
het med Trafikverkets krav®® kommer de
forses med pakorningsskydd.

53 Trafikverket, Bandverbyggnad — Infrastrukturprofiler, Krav
pa fritt utrymme utmed banan. TDOK 2014:0555, BVS
1586.20, 2014.
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Figur 36. Overgripande karta som visar de planerade skyddsatgérderna fér olycksrisker.
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Markspdren i Duvbo

Precis som i Huvudsta innebar utbygg-
naden att avstdndet mellan markspéren i
Duvbo och intilliggande bebyggelse mins-
kar jamfort med idag. Det, i kombination
med den trafikokning som utbyggnaden
medger, gor det simre ur saval ett sam-
hallsrisk- som individriskperspektiv. For-
samringen ar tydligare i omradet norr om
jarnvigen eftersom det ar at det hall an-
laggningen byggs ut. Norr om markspéren
i Duvbo finns idag en fysisk barriar i form
av en bergskirning. De flerbostadsbygg-
nader som ar beldgna pé bergskiarningens
kron ar darfor bade fysiskt och topografiskt
avskilda fran jarnvagen. Denna bergskar-
ning kommer &ven efter utbyggnad fungera
som en fysisk barridr, d&ven om den forflyt-
tas ndrmare bostdderna. Efter utbyggnad
kommer darfor individrisknivan ligga inom
acceptabla nivaer utmed markspéren i
Duvbo. Samhéllsrisknivin kommer ligga pa
en forh6jd niva (lagt inom ALARP).

Kvalitativt uppskattade riskscenarier
— tredje man
Den trafikokning som utbyggnaden med-
ger Okar i teorin dven risknivaerna for de
kvalitativt uppskattade riskscenarierna.
Den utbyggda jarnviagsanldggningen och
dess trafik ar dock rent fysiskt mer avskild
frdn omgivningen dn dagens anldggning.
Detta eftersom stora delar av anliggningen
ar forlagd i tunnel alternativt i stor niva-
skillnad med omgivningen (traget). Utmed
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resterande delar av strickan planerar
Trafikverket att anlagga stangsel och/eller
bullerskyddsskdrmar. Mot bakgrund av
detta bedoms risken for savil obehdrigt in-
trdng och personpékorning som suicid och
sparspring minska jamfort med idag, trots
den trafikokning utbyggnaden medger.

Utbyggnaden innebar att det tillkommer en
ny plankorsning for gdng- och cykeltrafik
(Hedvigdalsvagen) o6ver anslutningssparet
till Tomteboda. Antalet tdg som kommer
trafikera detta anslutningsspar ar dock
begriansat och de kommer att kéra med
en begransad hastighet. Vidare tas de tva
plankorsningar som idag finns utmed
strackan bort, vilket dr positivt ur risksyn-
punkt. Totalt sett minskar saledes anta-
let plankorsningar utmed hela striackan
Huvudsta-Duvbo. Risken for plankors-
ningsolyckor bedoms darfor vara mindre
efter utbyggnad an idag.

Risker kopplade till resenérer och
ombordpersonal

En tunnel ir en sluten miljo. I hdandelse av
brand eller farligt gods-olycka innesluts
och koncentreras darfor konsekvenserna
(exempelvis brandgas) i ett begriansat
utrymme, samma utrymme dir resenérer
och ombordpersonal befinner sig. Att som
resendr eller ombordpersonal befinna sig i
ett tdg som fiardas i en tunnel ar darfér mer
riskfyllt &n om téget firdas pa markspar.
Genom atgarder gar det dock att reducera
risknivan.

Som framgar av avsnitt 3.1.8 har det tagits
fram ett sakerhetskoncept for driftskedet.
Forutsatt de skyddsétgéarder som foljer

av detta koncept, och de skyddsriler som
maste finnas i tunnlar enligt Trafikverkets
krav®*, bedoms sikerhetsnivan for resené-
rer och ombordpersonal vara godtagbar.
Denna bedomning ar bade géllande for de
som vistas pé de tva stationerna och for
de som befinner sig i tigen da de fardas
genom tunnlarna.

For att sdkerstilla de antaganden som
gjorts i sakerhetskonceptet kommer i det
fortsatta arbetet utarbetas dtgards- och
beredskapsplaner. Planerna kommer att
beskriva rutiner for att hantera akuta och
oonskade handelser, exempelvis stora
personantal i stationerna i samband med
storre evenemang och/eller driftstorningar.

Olyckor med mycket stora konsekvenser
For de tva tunnlarna kommer det att finnas
en viss risk for olyckor som innebar mycket
stora konsekvenser. Analysresultaten visar
att det finns en mycket 1ag, men inte for-
sumbar sannolikhet for olyckor med ett po-
tentiellt mycket stort antal omkomna (fler
dn 1 000 individer). Den sammanlagda be-
domningen ar dock att det kan accepteras.
Bedomningen baseras pa att frekvensen

for dessa stora olyckor dr extremt lag, att
utbyggnaden innebér en total minskning
av samhillsrisken for tredje man samt att

54 Trafikverket, TDOK 2014:0389 BVF 586.65 — Skyddsréler,
Regler fér anordnande och konstruktiv utformning, 2014.



individrisken for resenérer och tredje man
ligger inom acceptabla nivaer. Vidare inne-
bar utbyggnaden av Milarbanan en stor
samhallsvinst med 6kad transportkapacitet
och majlighet for stadsutveckling i Solna
stad och Sundbybergs stad.

Sammanfattande bedémning

Den fysiska barriar som tunnlar och trag
skapar mellan tégtrafiken och omgivningen,
i kombination med de skyddsétgarder

som gors utmed marksparen, innebar att
individrisken i huvudsak gér fran dagens
oacceptabla niva till en acceptabel nivé
utmed hela strickan. Aven samhillsrisk-
nivén forbattras pa stora delar av strickan.
Forbattringen dr som storst i Sundbybergs
centrum dar befolkningstatheten ar hog.
Det faktum att en stor del av anligg-
ningen forlaggs i tunnel eller trag minskar
dessutom risken for olyckor i samband
med exempelvis obehorigt intrang och
personpékorning. Mot bakgrund av allt
detta bedoms utbyggnaden sammantaget
medfora en visentlig forbattring vad géller
olycksrisker for tredje man utmed strickan
Huvudsta-Duvbo.

I och med att en stor del av anldggningen
blir tunnelférlagd kommer risknivan for
resendrer och ombordpersonal blir ndgot
hogre dn idag. Forutsatt planerade skydds-
atgarder i tunnlar och pé stationer bedéms
sdkerheten for resenérer och ombordperso-
nal bli godtagbar.

I den underlagsrapport for risk och si-
kerhet som tagits fram har ingen hinsyn
tagits till lokalisering och utformning av
framtida bebyggelse utmed strackan. De
bedémningar av olycksrisker som gors ar
darfor endast géllande utifran nuvarande
bebyggelsesituation. Det dr av denna anled-
ning av stor vikt att riskfragan utreds och
hanteras vidare i kommande kommunal
planering.

9.3.7 Atgirder

Planerade skyddsatgéarder

« Skyddsril ska anldggas utmed de delar
av den tillfalliga jirnvigsanlaggningen
dar individrisknivan 6kar jamfért med
idag och dar det finns byggnader inom
30 meter fran yttre sparmitt.

« Utmed de strackor déar den nya jarn-
vagsanlaggningen ar forlagd till mark-
spér ska spadromradet stangslas in for
att hindra sparspring och suicid.

+  Utmed de delar av markspéren dar
individ- och/eller samhallsrisknivan
efter utbyggnad ar oacceptabel ska det
placeras skydd mot ursparning, exem-
pelvis skyddsmurar.

« Utmed passagen forbi verksamhets-
byggnaden norr om anldggningen i
Tomteboda (Solna Access) ska anslut-
ningssparet till Tomteboda forses med
skyddsral.

9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

De atgirdsforslag som foljer av de
siakerhetskoncept som tagits fram for
bygg- respektive driftsskede ska foljas.

For att sdkerstilla de antaganden som
gjorts i sakerhetskonceptet for driftske-
det kommer &dtgirds- och beredskaps-
planer att utarbetas i det fortsatta
arbetet.

Férslag pa ytterligare atgarder

For att kunna std emot en explosions-
last motsvarande en farligt gods-olycka
bor Sundbyberg station utformas med
rasddmpande funktion.
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9.4 Ytvatten

Allmant

Ytvattnet &r det vatten som ansamlas i vara hav,
sjbar och vattendrag. Dagvatten ar det vatten
som tillfalligt ansamlas pa markytan till foljd av
nederbord, is/snésmaltning eller upptrangande
grundvatten. Via ytavrinning eller dagvattensys-
tem kan dagvattnet na ytvattnet. Paverkan pa
ytvatten ar starkt beroende av intilliggande
markanvandning. En 6kad andel hardgjorda ytor
sasom asfalt okar méngden dagvatten medan
féroreningsmangden i dagvattnet ar beroende av
faktorer sasom vilka verksamheter som finns
inom avrinningsomradet samt huruvida dagvatt-
net renas innan det nar ytvattenrecipienten.

9.4.1 Metodik

I syfte att utreda vilken paverkan utbygg-
naden pA strackan Huvudsta-Duvbo har pa
berorda ytvattenforekomster har det tagits
fram en ytvattenutredning: Underlagsrap-
port Ytvatten®.

Underlag for utredningen har dels hamtats
fran systemhandlingen och dels fran do-
kument framtagna av Vattenmyndigheten,
Sundbybergs och Solna stad samt Lanssty-
relsen i Stockholms lan.

Detaljerad information kring vattenfore-
komsternas miljokvalitetsnormer (MKN)
och status ar inhdmtade frdn VISS® under
september 2017 samt december 2018.

55 Trafikverket, Underlagsrapport till miljokonsekvensbe-
skrivning jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta — Duvbo,
Underlagsrapport Ytvatten, 2020.

56 www.viss.Ist.se (2017_09_20 samt 2018_10_25).
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For att bedoma paverkan pa recipienterna
av dag- och dranvatten® fran anliggningen
har ett arligt massflode frin anlaggningen
till respektive recipient berdknats. Mass-
flodet baseras pa forviantad kvalitet pa dag-
och dranvatten samt berdknade floden fran
anlaggningen. Massfloden har berdknats
for kvalitetsfaktorn sirskilt fororenande
amnen samt amnen som listas inte uppnar
god kemisk status for respektive recipient.
Massflodet har sedan raknats samman
med nuvarande halter i recipienten for att
kunna bedéma recipientens totala belast-
ning.

For bedomning av de prioriterade &mnen
som ligger till grund for kemisk ytvat-
tenstatus har de grinsvarden som anges i
Havs- och vattenmyndighetens foreskrifter
om Kklassificering och miljokvalitetsnor-
mer avseende ytvatten anviants (HVMFS
2013:19 Bilaga 6 (gransvarden for kemisk
ytvattenstatus). Samma gransviarden har
aven tillampats for att bedéma péverkan
pé kvalitetsfaktorn Sarskilt fororenande
amnen som ligger till grund for ekologisk
ytvattenstatus.

Horisontaret for bedémningarna av den
utbyggda jarnvagsanlidggningen vad gal-
ler ytvatten ar det samma som for Gvriga
miljoaspekter, det vill sdga ar 2040. Fast-
stillda MKN ska foljas och tidsfristen for
berorda ytvattenforekomster ar ar 2021
alternativt 2027. Mot bakgrund av detta

57 Inlackande grundvatten.

har det i bedémningarna av den utbyggda
anldggningen (ir 2040) antagits att det for
saval Ballstadn som Malaren-Ulvsundasjon
rader god ekologisk och kemisk status samt
att samtliga underliggande kvalitetsfakto-
rer respektive prioriterade &mnen har god
status. Undantagen ar bromerad difenyle-
ter och kvicksilver som antas vara kvar pa
samma nivd som idag.

Miljokvalitetsnormer for vatten

Ar 2000 tradde det sa kallade Vattendirektivetd®
- EU:s gemensamma regelverk — i kraft. Syftet med
direktivet ar att sakra en god vattenkvalitet i
Europas yt- och grundvatten. Sjéar, vattendrag,
kust-och grundvatten som omfattas av Vattendirek-
tivet kallas formellt for vattenforekomster.

Sveriges vattenmyndigheter har faststallt
miljokvalitetsnormer (MKN) fér landets samtliga
vattenférekomster. Sveriges ytvattenférekomster
har en ekologisk och kemisk status som beskriver
hur forekomsten mar. Den ekologiska statusen
beddms i en femgradig skala: hdg, god, mattlig,
otillifredsstallande och dalig. Ekologisk status har
ett antal underliggande kvalitetsfaktorer: biologiska,
fysikalisk/kemiska och hydromorfologiska. De olika
kvalitetsfaktorerna har en statusklassificering som
styrs av en uppsattning parametrar som aven de
ar klassade. Kvalitetsfaktorerna klassas enligt
samma femgradiga skala som den dvergripande
ekologiska statusen. Den 6vergripande ekologiska
statusen bestdms genom en sammanvagning av
statusen for de underliggande kvalitetsfaktorerna.

Den kemiska ytvattenstatusen har tva klasser: god
eller uppnar ej god. Statusen bestams av
klassningen av underliggande kemiska @mnen, de
sa kallade prioriterade @mnena, som vart och ett
har gransvarden. Vid éverskridandet av ett
gransvarde blir den kemiska statusen Uppnar ej
god.

58 Europaparlamentets och radets direktiv 2000/60/EG av
den 23 oktober 2000 om upprattande av en ram for
gemenskapens atgarder pa vattenpolitikens omrade.



9.4.2 Beddémningsgrunder
Miljékvalitetsnormer vatten
Miljokvalitetsnormer ar juridiskt bindande
(5 kap. miljobalken) och anger den kvali-
tet som en vattenforekomst ska ha till ett
visst ar. Sveriges vattenforekomster ska ha
uppnétt minst god vattenstatus ar 2021 och
det far inte ske en forsdmring av statusen.
I de fall detta inte ar mgjligt kan undantag
medges. Tiden for nar MKN ska f6ljas kan
forskjutas, dock som langst till &r 2027.

Samtliga ytvattenforekomster omfattas av
ett icke-forsamringskrav, vilket innebar att
maénskliga verksamheter inte far forsdmra
statusen for en forekomst. Icke-forsam-
ringskravet dr kopplat till en forsamring av
status pa kvalitetsfaktorniva. For kvalitets-
faktorer som redan befinner sig i simsta
klass tillats ingen ytterligare forsamring.

Utover icke-forsamringskravet ska med-
lemsstaterna enligt vattendirektivets artikel
4 aii "skydda, forbattra och aterstilla alla
ytvattenforekomster”. Mot bakgrund av
denna skrivelse, och 2 kap. 2 och 3 § miljo-
balken, har Trafikverket som verksamhets-
utdvare dven en skyldighet att bidra till en
forbattring av recipientens status (forbatt-
ringskravet).

9.4.3 Nuldgesbeskrivning

Omrédet utmed aktuell stracka domineras
av en urban miljo med mycket hardgjorda
ytor, varfor stora delar av dagvattnet tas
om hand via lokala dagvattensystem. I den
Ostra delen av omradet (Solna) omhinder-
tas dagvattnet via en tunnel som mynnar i
Ulvsundasjon. I Sundbybergs centrala delar
finns kombinerade spill -och dagvattenled-
ningar som gar till Bromma reningsverk. I
vistra delen av omradet (Duvbo) drianeras
yt- och dagvatten mot Ballstadn via en
dagvattenkulvert. I Duvbo/Annedal 16per
jarnvigsanlaggningen nira Béllstadn, som
niarmast drygt 15 meter. Savil Ulvsunda-
sjon (Malaren-Ulvsundasjon) som Ballsta-
an ar ytvattenforekomster med faststillda
MKN.

Pa strackan mellan Huvudsta-Duvbo finns
idag inga anordningar for omhénderta-
gande eller rening av drian- och dagvattnet
fran banvallen. Dran- och dagvattnet fran
sparomradet i Duvbo avleds sannolikt

till Béllstadn. Om och i vilken omfattning
dran- och dagvattnet frin resterande delar
av strackan nar Ballstadn eller Milaren-
Ulvsundasjon ar okéant.
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Ulvsundasjon (Mdlaren-Ulvsundasjon)
I norra delen av Milaren-Ulvsundasjon
sker tillflode fran Béllstadn, se Figur 37.

I séder mynnar sjon ut i Riddarfjarden
genom Karlbergssjon, Klara sjo och Tra-
nebergs sund. Sjon omges av bebyggda
omraden med bostadsbebyggelse, kontor
och industriverksamhet. Milaren-Ulvsun-
dasjon tar emot dagvatten fran vistra
Solna, delar av Sundbyberg, Bromma och
Kungsholmen.

De faststéllda miljokvalitetsnormerna
anger att Milaren-Ulvsundasjon ska uppna
god ekologisk status ar 2021, se Tabell 14.
Enligt den senaste klassificeringen (2017-
09-20) har Milaren-Ulvsundasjon en
mattlig ekologisk status. Utslagsgivande
for klassningen ar den sammanvigda be-
domningen av parametern Vaxtplankton-
naringsamnespéaverkan. De fysikalisk-ke-
miska kvalitetsfaktorerna (Ndringsdmnen,
Ljusforhallanden) stoder dven de bedom-
ningen. Tabell 15 visar de kvalitetsfaktorer
som enligt den senaste klassificeringen har
sdmre an god status samt vilka underlig-
gande parametrar som varit styrande for
klassningen.

Tabell 14. Milj6kvalitetsnormer och aktuell status for
ytvattenférekomsten Mélaren-Ulvsundasjon.

Malaren-Ulvsun- Miljokvalitets-  Status
dasjon norm
Ekologisk status God ekologisk Mattlig

status ar 2021

God kemisk
ytvattenstatus

Kemisk status Uppnar ej god
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Enligt faststdllda MKN ska Mélaren-
Ulvsundasjon uppna god kemisk ytvat-
tenstatus. Milaren-Ulvsundasjon kemiska
status klassificeras idag som Uppnar ej god.
Detta pa grund av de prioriterade &mnen
som idag ej uppnar god status: perfluorok-
tansulfonat (PFOS), antracen, bly och bly-
foreningar, tributyltennféreningar (TBT)
samt de Overallt 6verskridande dmnena
bromerad difenyleter och kvicksilver.

Bdllstagn

Béllstadn &r cirka en mil 1&ng och borjar i
Viksjo i Jarfalla kommun. Béllstadn pas-
serar Barkarby, Spanga och Sundbyberg
innan den s smaningom mynnar ut i
Billstaviken, se Figur 37. Béllstaviken ar

en del av Ulvsundasjon som i sin tur utgor
en vik i Mélaren. Ballstadn ar idag kraftigt
fororenad och dess avrinningsomréade
bestér till stor del av exploaterade omraden.

Enligt Sundbyberg stads 6versiktsplan
saknar Ballstaan strandskydd enligt 7 kap.
miljobalken.

De faststillda miljokvalitetsnormerna
anger att Béllstaidn ska uppné god ekolo-
gisk status &r 2027. Enligt den senaste sta-
tusklassificeringen (2017-09-20) bed6ms
den ekologiska statusen for Ballstadn idag
vara otillfredsstdllande. Utslagsgivande for
statusbedé6mningen ar otillfredsstillande
status for kiselalger, med stod av dalig sta-
tus for naringsdmnen. Tabell 16 visar den
senaste klassificeringen av underliggande
kvalitetsfaktorer med sidmre dn god status.

Enligt den senaste statusklassificeringen
bedoms Ballstadns kemiska status till Upp-
ndr ej god. Detta pa grund av de priorite-
rade dmnen som idag ej uppnér god status:
Benso(b)fluoranten, Benso(g,h,i)perylen,

Tabell 15. Kvalitetsfaktorer med sémre &n god status fér Mélaren-Ulvsundasjén °°.

Overgripande Kvalitetsfaktor

kvalitetsfaktor

Biologiska Vaxtplankton' Mattlig

Fysikalisk kemiska? Naringsamnen Mattlig
Ljusforhallanden Mattlig

Hydromorfologiska Morfologiskt tillstand i  Dalig

sjoar

" Ovriga kvalitetsfaktorer ar inte klassificerade.
2 Kvalitetsfaktorn Syrgasfohallanden &r inte klassificerad.

59 www.viss.Ist.se (2017-09-20)
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Status kvalitetsfaktor

Orsak till statusklassificering
for kvalitetsfaktor
Parametrarna Néringsémnes-
paverkan véxtplankton och
Klorofyll a

Forhojda fosforhalter
Begransat siktdjup
Parametrarna Ndromréadet runt

sjéar och Svdmplanets
strukturer runt sjéar

Qerﬂuoroktansulfonat (PFOS) samt de
Overallt overskridande dmnena bromerad
difenyleter och kvicksilver, se Tabell 17 .

9.4.4 Tillfdlliga storningar under
byggskedet

Under byggskedet kommer ldnshallnings-
vatten att ansamlas i schaktgroparna.
Lianshallningsvattnet bestar av en bland-
ning av grundvatten, dagvatten och pro-
cessvatten fran sprangning, schaktning
och borrning. Detta vatten kan innehalla
grumlande jordpartiklar, rester av olja
fran entreprenadmaskiner samt en mindre
mangd kviverester fran sprangningsarbe-
tet. Linshéallningsvatten kommer att renas
lokalt pa plats genom oljeavskiljning och
sedimentation. Fororeningshalten i det re-
nade vattnet kommer dérefter kontrolleras
for att avgora om vattnet ska ledas vidare
till kommunalt reningsverk eller om det ar
tillrackligt rent for att slappas till dagvat-
tensystemet.

Ytan norr om Billstadn i Annedal kom-
mer att nyttjas som arbetsomrade under
byggskedet, se Figur 29. Beroende pa hur
denna yta nyttjas kan det komma att kra-
vas markforstarkningsatgérder. Det kom-
mer inte att ske ndgra byggarbetet i vattnet,
men det finns en risk for att det uppkom-
mer vibrationer vid anldggande av stodkon-
struktionen som i sin tur grumlar vattnet i
Béllstadn. Vid lackage eller olyckor med ar-
betsfordon eller maskiner finns det dven en
risk for att olja eller andra &mnen hamnar

i vattnet. Kontroll av fororeningsspridning



till Billstadn hanteras i samrad med kom-
munen inom ramen for deras tillsyn av

miljofarliga verksamhet under byggskedet.

Forslag pa dtgarder for att undvika forore-
ningsspridning till Ballstadn och Malaren-
Ulvsundasjon kommer att utarbetas inom
ramen for processen for tillstand for vat-
tenverksamhet. De villkor (dtgarder) som
foljer av vattendomen kommer sedan att
foras in i det kontrollprogram for vatten-
verksamhet som tas fram av Trafikverket.

9.4.5 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

Den trafikokning som utbyggnaden medger
bedoms 6ka nybildningen av féroreningar
som ansamlas i banvallen. I dldre banvallar,
som den for Milarbanan, finns dock i regel
historiska fororeningar lagrade frén tider
da tgen var mer férorenande an idag och
da mindre miljovanliga material anvindes
ijarnvagskonstruktionen®' samt vid drift
och underhéll av anlaggningen. Utbygg-
naden innebar att befintlig banvall byts ut

Tabell 16. Kvalitetsfaktorer med sémre &n god status for Bélistaan®.

Overgripande Kvalitetsfaktor

kvalitetsfaktor

Biologiska' Pavaxt-kiselalger
Fysikalisk kemiska Naringsamnen Dalig
Séarskilda forore- Mattlig

nande amnen

Morfologiskt
tillstand i vattendrag

" Kvalitetsfaktorerna Bottenfauna och Fisk &r inte klassificerade.

Tabell 17. Miljékvalitetsnormer och aktuell status fér

ytvattenférekomsten Béllstaén.

Ballstaan Miljokvalitets- Status
norm
Ekologisk God ekologisk  Otillfredsstallande
status status ar 2027
Kemisk status God kemisk Uppnar ej god
ytvattenstatus

Status kvalitetsfaktor

Otillfredsstallande

Otillfredsstallande

Orsak till statusklassificering for
kvalitetsfaktor

IPS-index (naringspaverkan och
organisk paverkan)

Forhojda fosforhalter

Parametern Ammoniak

Parametrarna Vattenfarans form,
Vattendragets planform, Bottensub-
stans, Struktur i vattendrag, Narom-
rade samt Svdmplanets struktur och
funktion.

60 www.viss.Ist.se (2017-09-20)

61 Statens vag- och transportforskningsinstitut, Rapport 602,
Jarnvagens fororeningar — kallor, spridning och atgarder,
2007.
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mot nytt material, vilket bedoms innebara
en forbattring av kvalitén pa dagvattnet
fran banvallen. Det faktum att stora delar
av den utbyggda anldggningen forlaggs

i tunnel forhindrar uppkomsten av dag-
vatten fran banvallen, vilket 4ven det ar en
forbattring mot nuvarande situation.

Via sju anslutningspunkter (A-G i Figur
37) till det befintliga dagvattensystem som
anldggs utmed strackan kommer drian- och
dagvattnet frén de olika anldggningsde-
larna att ledas till antingen Béllstaan eller
Mailaren-Ulvsundasjon. Undantaget ar
dran- och dagvattnet frén Sundbybergstun-
neln som leds till anslutningspunkt C. Fran
denna anslutningspunkt leds dran- och
dagvattnet till Sundbybergs kombinerade
ledningsnit och vidare till reningsverk.

Dagvatten frin marksparen i Duvbo har
Ballstadn som recipient (anslutningspunk-
ter A, B) medan dagvatten fran marksparen
i Huvudsta har Milaren-Ulvsundasjon som
recipient (anslutningspunkt E, F, G). Aven
dag- och dranvatten fran traget och Huvud-
statunneln (anslutningspunkt D) leds till
Mailaren-Ulvsundasjon. Trafikverket kom-
mer att forse VA-systemet i anslutnings-
punkt C, D och E med oljeavskiljare som
renar dran- och dagvatten fran Huvudsta
station, Huvudstatunneln, traget och Sund-
bybergstunneln frén oljeféroreningar innan
det nér recipient. Till skillnad frén idag
kommer det darfor att ske en viss rening

av storre delen av det dag- och dranvattnet
som kontinuerligt bildas utmed stréackan.
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Trafikverket kommer att utforma VA-syste-
met si att det férorenade vatten som bildas
vid en eventuell brand (slackvatten) eller
vid en olycka med farligt gods kan stoppas
innan det nar det kommunala lednings-
nétet och/eller recipient vid anslutnings-
punkterna A, B, C, D, E och G. Beroende pa
fororeningsgrad pumpas sedan fororenat
slackvatten bort for externt omhénderta-
gande alternativt avleds till kommunalt
ledningsnit. Trafikverket avser att rengora
de tva tunnlarna genom dammsugning av
makadam, varfor det inte bedoms finns
négot behov av rening av spolvatten.

I efterféljande avsnitt foljer en redovisning
av risken for paverkan pa de tva ytvat-
tenforekomsterna till f6ljd av det kontinu-
erliga flodet av dag- och dranvatten frén
strackan. Planerade skyddsatgarder har en
god effekt vad giller exempelvis att redu-
cera mangden olja, men bedéms ha en mer
begrinsad effekt vad giller de imnen som
ligger till grund for ekologisk och kemisk
ytvattenstatus. Efterféljande bedomningar
ar darfor gjorda utifran antagandet att inga
skyddsétgiarder genomfors.

Mélaren-Ulvsundasjén

Ekologisk status

Utbyggnaden innebir inga ingrepp i
Mailaren-Ulvsundasjon eller dess ndrom-
rade varfor inga av de hydromorfologiska
kvalitetsfaktorerna bedoms paverkas.
Dag- och dranvattnet fran den utbyggda
anlaggningen kommer dock att innehélla
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amnen sdsom koppar, zink och bly som nar
recipienten Mailaren-Ulvsundasjon.

Utslappen av koppar och zink innebér en
obetydlig 6kning av halterna i recipienten.
Nuvarande halter i recipienten ligger under
gransviardena for sirskilt fororenande
amnen, vilket inte forandras efter utslapp
fran anlaggningen. Utsldppen fran strackan
bedoms darfor inte leda till en statusfor-
andring for den fysikalisk-kemiska kvali-
tetsfaktorn Sdrskilda fororenande dmnen.

Dag- och dranvattnet kan komma att inne-
hélla 1aga halter av fosfor. Detta tillskott
beridknas endast resultera i en obetydlig
okning (mindre dn 1 pg/1) av totalhalten
fosfor i Milaren-Ulsvundasjon jamfort med
dagens niva (34 pg/1). Det bedoms dar-
for inte heller foreligga nagon risk for att
utbyggnaden medfor en statusférsamring
for den fysikalisk-kemiska kvalitetsfaktorn
Ndringsdmnen. Mangden naringsamnen
paverkar i sin tur mangden vaxtplankton.
Mot bakgrund av att kvalitetsfaktorn Na-
ringsdmnen inte paverkas av utbyggnaden
bedoms darfor inte heller status for den
biologiska kvalitetsfaktorn Véxtplankton
paverkas.

Dag- och dranvattnet fran anlaggningen
forviantas ha ldg grumlighet. Den volym
vatten som anldggningen tillfor ar dess-
utom valdigt liten i relation till sjons

totala volym. Sammantaget innebar det

att utbyggnaden inte heller bedéms orsaka
nagon statusforsamring av kvalitetsfaktorn

Ljusforhdllanden. Mot bakgrund av att det
inte sker nagon férsamring av denna faktor,
eller av ndgon av Méalaren-Ulvsundasjons
ovriga kvalitetsfaktorer, bedoms utbyggna-
den inte heller padverka den 6vergripande
ekologiska statusen.

Kemisk status

Halter och totala méangder av de priorite-
rade &mnen som forekommer i dag- och
drénvattnet och som darmed tillfrs
recipienten beriknas vara laga, inklusive
de amnen som gor att forekomsten idag
inte har god kemisk status. Tre av de
prioriterade &mnen som idag ej uppnar
god status (TBT, PFOS, bromerad dife-
nyleter) forvéntas inte finnas i dranvatt-
net fran anlaggningen. Vad géller de tre
resterande &mnena som inte uppnér god
status (kvicksilver, antracen, bly) kommer
det enligt berdkningarna att ske utslapp.
Det berdknade tillskottet 4r dock mycket
litet och berdknade halter i dranvattnet

av kvicksilver och antracen ar jamforbara
med (kvicksilver, antracen) eller under
(bly) schablonhalter i dagvatten fran
gronomraden och bostadsomréden. Till-
skottet av bly i dranvattnet berdknas vara
annu lagre och halten berdknas vara under
schablonhalterna i dagvatten fran gron-
omréden och bostadsomriden. Det finns
dessutom goda skl att anta att de halter
som kommer att finnas i dranvattnet fran
den utbyggda anldggningen ar ligre dn de
schablonhalter som anvénts som grund for
fororeningsberdkningarna. Detta eftersom
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Figur 37. Berérda ytvattenférekomster tillika recipienter fér det dag- och drédnvatten som bildas kontinuerligt i den utbyggda jarnvégsanldggningen.
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schablonvirdena inte ar fullt ut representa-
tiva for en modern anldggning di den &ldre
banvallen och gamla trisliprar tas bort och
ersitts med nytt material.

Det bedoms sammantaget varken finnas
négon risk for att ndgot gransvirde for ett
enskilt prioriterat &mne Overskrids eller for
att Malaren-Ulvsundasjons kemiska status
forsamras.

Ballstaan

Ekologisk status

Det dag- och dranvatten frén den utbyggda
anlaggningen som nar recipienten Ball-
stadn kommer att innehélla Amnen sdsom
koppar, zink och bly. Med samma motiv
som for Malaren-Ulvsundasjon bedoms
det dock inte foreligga nagon risk for att ut-
byggnaden medfor nagon statusforsamring
av nagon fysikalisk-kemisk eller biologisk
kvalitetsfaktor. I motsats till i fallet med
Milaren-Ulvsundasjon sker dock utbygg-
naden i direkt anslutning till Billstaan.

Det finns darfor en risk for paverkan pa de
hydromorfologiska kvalitetsfaktorerna.

Av samtliga hydromorfologiska kvalitets-
faktorer och de parametrar som ligger till
grund for dem ar det endast tvé parametrar
som potentiellt bedomts kunna péaverkas av
utbyggnaden: Vattendragets ndaromrdade
och Svamplanets strukturer och funktion

i vattendrag. Bédda dessa iar underliggande
parametrar till kvalitetsfaktorn Morfolo-
giskt tillstand.
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Vad giller Vattendragets ndromrade sker
ianspraktagandet av mark for utbyggna-
den cirka tio meter bortanfor Billstadns
naromrade, varfor parametern inte bedoms
paverkas. Vad giller Suamplanets struk-
turer och _funktion i vattendrag paverkas
parametern endast om naturlig mark
omvandlas till anlagda ytor. En del av Ball-
stadns svamplan ianspraktas redan idag

av Milarbanan. Det nya ytansprak som
gors inom svamplanet ar litet. Intrdnget
sker dessutom pé en yta som idag nyttjas
for parkering, varfor det inte sker ndgon
forandring av svimplanets egenskaper.
Ytan ligger dessutom norr om sparomra-
det, vilket gor att dess nuvarande funktion
som sviamplan kan anses vara bristfillig.
Utbyggnaden bedoms darfor inte orsaka
négon statusforsamring av parametern
Svdmplanets struktur och funktion i vat-
tendrag. Da ingen av dess underliggande
parametrar paverkas bedoms inte heller
utbyggnaden medfora nagon statusforsam-
ring av den hydromorfologiska kvalitetsfak-
torn Morfologiskt tillstand. Mot bakgrund
av att det inte sker nagon férsamring av
denna faktor, eller av ndgon av Ballstadns
ovriga kvalitetsfaktorer, bedoms utbyggna-
den inte heller forsamra den 6vergripande
ekologiska statusen.

Kemisk status

Halter och totala mangder av de priorite-
rade dmnen som forekommer i dag- och
dranvattnet och som dérmed tillfors reci-
pienten berdknas vara ldga, inklusive de

dmnen som gor att forekomsten idag inte
har god kemisk status. Vad géller tva av

de prioriterade Amnen som idag ej uppnar
god status (PFOS, bromerad difenyleter)
forvantas det inte ske ndgot utslapp frén
anldggningen. Det kommer enligt berak-
ningarna att ske utslapp av kvicksilver.

Det beriaknade tillskottet dr dock mycket
litet och berdknade halter i drianvattnet ar
jamforbara med schablonhalter i dagvatten
fran gronomraden och bostadsomraden.
Vad giller PAH:erna Benso(b)fluor-anten
och Benso(g,h,i)- perylen) beridknas det
ske ett tillskott till Ballstadn, men valdigt
litet. De schablonvirden som anvints

som grund for berdkningsresultaten ar
kopplade till anvandning av impregnering
av traslipers. Utbyggnaden innebir att
impregnerade trasliprar byts mot betong-
sliprar, varfor den berdknade marginella
okningarna av PAH:er sannolikt ar 6ver-
skattade. Det finns dessutom goda skal

att anta att halter av dven andra &mnen
som kommer att finnas i dranvattnet fran
den utbyggda anldggningen ar lagre 4n de
schablonhalter som anvints som grund for
fororeningsberikningarna. Detta eftersom
schablonvirdena inte ar fullt ut representa-
tiva for en modern anldggning da den &ldre
banvallen och gamla trasliprar tas bort och
ersitts med nytt material.

Det bedoms sammantaget varken finnas
négon risk for att ndgot gransvarde for ett
enskilt prioriterat amne Overskrids eller for
att Ballstadns kemiska status forsamras.



Sammanfattande bedémning
Utbyggnaden bedéms inte medfora nagon
forsamring av ekologisk status eller sta-
tus for enskilda kvalitetsfaktorer, varken

i Milaren-Ulvsundasjon eller Baillstaan.
Inte heller négot gransvirde for enskilda
prioriterade amnen bedoms 6verskridas
till f61jd av utbyggnaden och det bedoms
inte foreligga ndgon risk for forsamring av
kemisk status in ndgon av de tva recipien-
terna. Dessa bedomningar ar gillande bade
sett till dagens statusklassificeringar och
till en antagen god status ar 204o0.

Utbyggnaden bedoms inte paverka mojlig-
heten att f6lja normerna for berorda ytvat-
tenforekomster. Denna bedomning ar dven
géllande om god status uppnétts ar 204o0.

Da det ar osdkert i vilken omfattning dran-
och dagvattnet fran strackan Huvudsta-
Duvbo idag nér Ballstaan eller Mialaren-
Ulvsundasjon, ar det inte majligt att gora
en jaimforelse mellan nuvarande forore-
ningsbelastning fran aktuell stracka och be-
lastningen efter utbyggnad. Det faktum att
banvallen byts ut i och med utbyggnaden

ar dock positiv sett till att begransa foro-
reningsspridningen. Till skillnad fran idag
kommer det dessutom ske ett organiserat
omhindertagande av dag/dranvattnet fran
strackan och en del av detta vatten kommer
att renas innan de nar recipient.

Mot bakgrund av dessa positiva effekter,
och att det inte bedoms foreligga en risk
for forsamring av status eller mgjlighet att
folja normer, bedoms utbyggnaden sam-
mantaget medféra sma positiva konsekven-
ser.

Andra anldaggningar och verksamheter i
Mailaren-Ulvsundasjons respektive Ball-
stadns narhet bidrar dven de till den totala
belastningen av vattenférekomsten. Da det
ar ett juridiskt krav att inte forsdmra status
for en vattenférekomst och att arbeta for
att folja ansatta MKN, antas att 6vriga
anliaggningar och verksamheter i Milaren-
Ulvsundasjons och Billstadns narhet vidtar
erforderliga atgarder. Vidare ar tillskottet
av fororeningar till sdvil Malaren-Ulvsun-
dasjon som Béllstadn fran aktuell stracka
begrinsat sett till den totala belastningen
fran 6vriga verksamheter och anldggningar.
Aven sett till kumulativa effekter bedoms
darfor utbyggnaden varken orsaka en sta-
tusforsamring eller forsamra mojligheterna
att f6lja miljokvalitetsnormerna.

9.4.6 Atgarder

Planerade skyddsatgéarder

» Jarnvigsanldggningens VA-system ska
forses med oljeavskiljare som renar
det dag- och dranvatten som bildas
1 Huvudsta station, Huvudstatun-
neln, trdget samt Sundbybergstunneln
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(inklusive Sundbyberg station) frén ol-
jeféroreningar innan det nér recipient.

+ Det lanshallningsvatten som bildas un-
der byggskedet ska renas lokalt genom
oljeavskiljning och sedimentation inn-
an det, beroende pa féroreningsgrad,
leds vidare till kommunalt reningsverk
eller dagvattensystem. Aven andra
reningsatgirder kan bli aktuella.

« Jarnvigsanlaggningens VA-system ska
utformas s att utslapp av dran- eller
slackvatten till det kommunala led-
ningsnitet vid en eventuell brand eller
olycka med farligt gods kan stoppas.
Fororenat drian- och sldckvatten ska
beroende pa fororeningsgrad antingen
pumpas bort for externt omhanderta-
gande (endast tunnlar) eller avledas till
kommunalt ledningsnéit.

Tédnkbara atgérder

I detta avsnitt redovisas endast tinkbara
dtgirder. Slutliga atgardsval kommer att
baseras pa villkoren i kommande vatten-
dom.

« Vid behov kommer det genomforas
atgirder i Billstadn for att motverka
grumling (exempelvis siltskarmar) som
kan uppkomma av avrinnande ytvatten
frdn markarbeten i 4ns ndromrade.
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9.5 Jord och grundvatten

Allmant

Marken ar det under oss bestaende av geolo-
giska material som bildats for lange sedan i form
av urberg eller av produkter fran senaste istiden
som asryggar och moran. Dar vatten forekommit
har partiklar sakta sjunkit mot botten och bildat
sediment i form av leror. Nar lera forekommer i
narheten av exempelvis vattendrag kan det
skapa en instabilitet som under vissa omstandig-
heter kan ge upphov till jordskred. De geologiska
forhallandena har format landskapet och utgor en
viktig forutsattning for lokalisering av vagar och
bebyggelse.

Grundvatten bildas nar nederbord tranger ner i
marken. Gransen dar samtliga halrum, sprickor
och porer i marken ar vattenfyllda kallas for
grundvattennivan. Inom ett avrinningsomrade
styrs grundvattennivan av ett antal olika faktorer
sasom marknivans hojdskillnader, vaderleksfor-
hallanden, narliggande vattendrag samt lokala
berg- och jordarter. | urbana miljder paverkas
grundvattenférhallandena aven av hardgjorda
ytor, ledningar i mark med mera. | dessa miljoer
finns ofta spar av tidigare verksamheter i mark
och grundvatten. Féroreningar upptrader framst i
de ytliga jordlagren och i grundvattenmagasin
och kan frigéras vid gravarbeten alternativt
mobiliseras av férandrade grundvattenfléden.
Massor ar, beroende av dess fororeningsgrad, en
atervinningsbar resurs eller ett avfall som maste
hanteras vidare.
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9.5.1 Metodik

For att utreda markforhallandena har

det gjorts en kartlaggning av de geolo-
giska, hydrogeologiska (grundvatten)

och byggnadstekniska forutsiattningarna
(byggnaders grundldggning) utmed aktuell
stricka. Information har inhdmtats fran
faltundersokningar och befintliga underlag
fran kommuner och myndigheter som till
exempel SGU (Sveriges Geologiska Under-
sokning).

For att kartldgga forekomsten av foro-
renade mark- och vattenomréaden langs
strickan har det gjorts en Gversiktlig inven-
tering av MIFO-klassificerade omradena
(Metodik for Inventering av Férorenade
Omréden). Denna har kompletterats med
underlag frén tidigare utredningar, kom-
munala underlag samt provtagningar i falt,
framst intill nuvarande jarnvag®?. Arbetet
med kompletterande markprovtagningar
har inletts under 2018 for att fa en hogre
sdkerhet i bedomningen av risken for att
patriffa fororeningar.

Planerad hantering av 6verskottsmassor
fran byggarbetena baseras pa oversiktliga
uppskattningar av projektet totala schakt-
volymer fordelade pa jord- och bergmassor.

Grundvattennivdmaitningar har pagatt
sedan ar 2015. Totalt finns métdata med
varierande tidsserier fran drygt 200

62 Trafikverket Malarbanan Huvudsta- Duvbo - Systemhand-
ling. PM Férorenade omraden, 2020.

grundvattenror. Energibrunnar har inven-
terats i brunnsregister hos kommuner och
SGU:s brunnsarkiv samt genom samrad.
Sattningskinsliga omraden och byggnads-
bestandet utmed strickan har kartlagts uti-
fran byggnadsgeologiska kartor, underlag
fran kommuner samt undersékningar i falt.

Resultaten fran utférda inventeringar, falt-
undersokningar och hydrogeologiska tester
har arbetas in i en databas. Insamlad infor-
mation har sedan anvants for grundvatten-
modellering i syfte att berdkna storleken pa
grundvattenavsiankningar, bedoma storle-
ken pé det si kallade pdverkansomradet®?
samt for att berdkna effekten av olika tek-
niska atgiarder mot grundvattenavsankning.
De bedémningar som gjorts i denna MKB
baseras pa tillgidngligt underlag tillhorande
tillstdndsansokan for vattenverksamhet.

9.5.2 Bedomningsgrunder

Schakt i fororenad jord (mark) ar an-
malningspliktig verksamhet enligt 28 §
iforordning (1998:899) om miljéfarlig
verksamhet och hilsoskydd. Naturvards-
verket har tagit fram generella riktvirden
for klassificering av markanvandning uti-
frén forekomst av fororenad mark®4. Enligt
denna finns det tva typer av markanviand-
ning: Kanslig Markanvindning (KM) och
Mindre Kanslig Markanviandning (MKM),
se faktaruta pa nista sida.

63 Avser det omrade dar det skulle uppsta skador till féljd av
grundvattenavsankning om det inte skulle genomféras
nagra skyddsatgarder.

64 Naturvardsverket, Riktvarden for fororenad mark
Modellbeskrivning och vagledning. RAPPORT 5976, 2009.



Kénslig
Markanvénd-
ning (KM)

Mindre
Kaénslig
Markanvénd-
ning (MKM)

Mindre &n
ringa risk
(MRR)

Markkvaliteten begréansar inte val
av markanvandning och grundvatt-
net skyddas. Marken ska till
exempel kunna anvandas till
bostader, daghem, odling etc.
Grundvatten inom omradet
anvands till dricksvatten. De
exponerade grupperna antas vara
barn, vuxna och aldre som lever
inom omradet under en livstid. De
flesta typer av markekosystem
skyddas. Ekosystem i narbelaget
ytvatten skyddas.

Markkvaliteten begransar val av
markanvandning och grundvattnet
skyddas. Marken kan till exempel
anvandas for kontor, industrier eller
vagar. Grundvattnet skyddas som
en naturresurs. De exponerade
grupperna antas vara personer
som vistas inom omradet under sin
yrkesverksamma tid samt barn och
aldre som tillfalligt vistas inom
omradet. Vissa typer av markeko-
system skyddas. Ekosystemet i
narbelaget ytvatten skyddas.

Mindre &n ringa risk (MRR):
Naturvardsverket har tagit fram
haltgranser for 13 @mnen nar
risken for féroreningsskada vid
atervinningen av schaktmassor kan
anses vara mindre an ringa (MRR).
Granser finns for bade totalhalter
samt utlakningsegenskaper pa kort
och lang sikt. Massor som uppfyller
MRR kan i de flesta fall anvandas
utan foregaende anmalan till
tillsynsmyndighet.

Naturvardsverkets generella riktvirden

for fororenad mark anger en niva som ger
skydd mot hilso- och milj6effekter vid fler-
talet fororenade omraden i Sverige, dock
inte samtliga.

Regeringen har faststillt etappmal for att
oka resurshushallningen pé avfallsomra-
det. For byggsektorn anges att ”Insatser
ska vidtas sa att forberedandet for dter-
anvdndning, materialdtervinning och
annat materialutnyttjande av icke-farligt
byggnads- och rivningsavfall dr minst 70
viktprocent senast Gr 2020”. Etappmalet
innebdr att Trafikverket som myndighet
har ett ansvar for att verka i den riktning
som etappmalet anger. Det innebér att
uppkomna schaktmassor i projekten sé
langt mojligt ska betraktas som en resurs
som kan ateranvindas istillet for att bli ett
avfall.

Grundvattenavsankningar kan exempelvis
medfora sattningsskador pa byggnader

och mark och paverka nivéer i dricksvat-
tenbrunnar och energibrunnar. Avsank-
ningar bor darfor i méjligast mén undvikas.
Grundvattenbortledning &ar enligt 11 kap.
miljobalken tillstdndspliktigt forutsatt att
det inte dr uppenbart att allminna eller
enskilda intressen inte tar skada.
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9.5.3 Nuldgesbeskrivning

Jord

Omrédet utmed strackan bestar av jordfyll-
da dalgdngar mellan bergsomraden. Den
generella jordlagerfoljden langs strickan ar
fyllningsmaterial 6verst och darefter lera,
moran och langst ner berg. Jordlagrens
maktighet ner till bergytan varierar. Storre
sammanhingande leromraden finns mel-
lan Huvudsta och Solna centrum, vid Solna
Business Park och Sundbybergs centrum
samt i Duvbo, sarskilt utmed Billstaén (se
Figur 38). Omradet lings Ballstadn &r ett
utpekat riskomréde for skred. Det har fore-
kommit skred utmed Ballstadn i anslutning
till Milarbanans nuvarande strackning vid
Duvbo.

Berggrunden bestar i huvudsak av se-
dimentar gnejs samt yngre granitoida
bergarter. Berget ar till stor del homogent
och relativt tatt men det forekommer dven
grundvattenférande sprickzoner, bland an-
nat under Solna Business Park. Under M-
larbanan i Sundbybergs berggrund 16per
forutom tunnelbanans Blaa linje ocksé en
dag- och spillvattentunnel (Underverket).

Fbéroreningar

Sundbyberg ir en gammal industriort dar
det forekommit verksamheter med utslapp
av fororeningar till mark och vatten. Den
markundersokning som gjorts visar att

det finns forhgjda halter av bade metall-
ler och organiska féreningar i jord- och/

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo
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Jordmaterial och bergpartier
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Figur 38. Oversiktskarta av jordmaterial och bergpartier utmed aktuell strécka.
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eller grundvattnet pa flera stillen utmed
striackan, se nr 1-3 i Figur 39. Befintligt
sparomréde dr inte utpekat i figuren, men
utgor aven det ett riskomrade eftersom det
aven dar har patraffats forhgjda halter av
metaller och organiska féroreningar.

I Tomteboda finns ett riskomrade for foro-
reningar som har sitt ursprung i en tidigare
verksamhet (dtervinningsanlaggning), nr 1
i Figur 39. Omradet har sanerats men det
gdr inte att utesluta att det finns férore-
ningar i utkanten av omradet.

I Sundbybergs gamla bangard (nr 2 i Figur
39) har det patriffats forhojda halter av
PAH och bensen samt arsenik i mark som
troligen indikerar impregnering eller upp-
lag av slipers samt utslapp av oljeproduk-
ter. Halterna av samtliga tre féroreningar
overskrider MKM.

I industriomradet sdder och norr om
spéren i Duvbo (nr 3 i Figur 39) upptrader
hoga halter av metaller och PAH i marken
samt forhojda halter av metaller, PAH och
andra organiska fororeningar i grundvatt-
net. Fororeningarna har sitt ursprung i
tidigare verksamheter. Halterna i mark
overskrider MKM.

Grundvatten

Utmed strackan finns 12 identifierade
grundvattenmagasin®, se Figur 40. Inget
av dessa ar vattenforekomster eller dricks-
vattentakter. De hogsta uppmétta grund-
vattennivaerna finns i de centrala delarna
av Sundbyberg vid Ekensbergsvigens bro,
mellan de grundvattenmagasin som i figu-
ren givits namnen Sundbybergs Centrum
och Solna Business Park.

Till f6ljd av exempelvis markutfyllnader
och ett 6kat antal undermarksanliagg-
ningar finns det padgdende marksattningar
utmed striackan. Omréaden med pagéende
marksittningar finns i Solna Business
Park, Duvbo och Annedal samt i Béllstadns
naromrade.

Cirka 400 energibrunnar samt ett tiotal
brunnar med okdnd anvandning finns i
omradet. Majoriteten av brunnarna patraf-

fas norr om jarnvagen i Duvbo, se Figur 40.

9.5.4 Tillfdlliga storningar under
byggskedet

Jord

Utbyggnaden innebar schaktarbeten i jord
och berg. Totalt berdknas utbyggnaden
generera cirka 500 000 fasta kubikmeter
schaktmassor, varav huvuddelen (cirka tvé
tredjedelar) bedoms besta av friktionsjord,
lera och fyllning samt banunderbyggnad.
Dessa massor bedoms inte kunna ateran-
vandas inom projektet. Detta eftersom det

65 Trafikverket, Malarbanan Huvudsta-Duvbo - Systemhand-
ling, Hydrogeologisk prognos, 2018.
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saknas utrymmen for kontroller och mass-
hantering och eftersom en betydande andel
utgors av leror som inte kan ateranviandas.

Den kvarvarande tredjedelen utgors av
bergmassor som teoretiskt skulle kunna
dteranvandas. Ska de dteranvidndas méste
de dock transporteras bort for mellanlag-
ring och krossning, eftersom det i princip
saknas plats for dessa aktiviteter inom eller
intill arbetsomradet.

Jord- och bergschakt samt byggtransporter
kommer att orsaka dammbildning som
kan medfora tillfalliga storningar for de
som bor eller ror sig kring arbetsomradet.
Storningarna kan mildras genom damm-
bindande atgérder, exempelvis bevattning.

I samband med byggskedet kommer det
sannolikt ske schaktarbeten i samtliga tre
identifierade riskomraden for fororenad
mark, se Figur 39. Det kommer vidare

ske omfattande schaktarbeten i befintlig
bankropp. Schaktarbete i fororenad mark
betraktas som miljofarlig verksamhet enligt
miljobalken, vilket innebar att en anmalan
om avhjalpande atgard av markfororening
enligt 28 § i forordning (1998:899) om mil-
jofarlig verksamhet och halsoskydd méste
lamnas in till tillsynsmyndigheten i god tid
innan schaktarbetena pborjas.

En del av de massor som behover fraktas
bort fran arbetsomradet kommer med
stor sannolikhet innehélla féroreningar.
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Fororeningar i jord och grundvatten
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Figur 39. Férorenade omraden néra jarnvagsanldggningen.
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Figur 40. Oversiktlig redovisning av de 12 undre grundvattenmagasinen (namn i blg text) samt de brunnar som finns utmed stréckan

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo 101



102

9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

Beroende pé fororeningshalter méste mas-
sorna hanteras pa olika sitt under byggske-
det och i samband med efterfljande trans-
port, mellanlagring, dteranvandning och/
eller deponering. Atgirdsnivin kommer
att baseras pa antingen Naturvardsverket
generella riktviarden eller pa platsspecifika
riktvirden som tas fram i en riskbedom-
ning. Vid bedomning av vilka massor som
kan ateranvandas i andra projekt kommer
de nivier som anges av Naturvardsverket
56 anvindas. Fororeningshalten kan i vissa
massor eller i upprivet jairnvagsmaterial
komma att utgora farligt avfall. Vid bedom-
ning av vad som ska betraktas som farligt
avfall ska Avfalls Sveriges riktvarden®’
anvindas.

Ytterligare kompletterande provtagningar
pé vissa platser i befintligt sparomrade
(jord och grundvatten) bedoms nédvandigt
for att avgransa forekomst av féroreningar
och halter, eftersom det idag endast gjorts
enstaka provtagningar.

Utover fororeningar i jord och grundvatten
foreligger det en risk att patraffa miljofar-
ligt avfall i form av bly i blymantlade - blys-
karvade ledningar, kvicksilver i kontaktdon,
PCB med mera i samband med rivning av
befintlig jarnvagslaggning, rivning av kor-
sande ledningar och installationer samt riv-
ning av en verksamhetsbyggnad i Annedal.

66 Naturvardsverket, Atervinning av avfall i anlaggningsarbe-
ten, Handbok 2010:1, 2010.

67 Avfall Sverige, Bedémningsgrunder for férorenade massor,
Rapport 2007:01, 2007.
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Det kommer inte ske ndgra byggarbeten i
Billstadn. Ytan norr om Billstadn i Anne-
dal kommer dock att nyttjas som arbetsom-
rade under byggskedet. Eftersom det rader
déliga markforhallanden dir, finns det en
risk for skred i samband med nyttjandet

av ytan. Skredrisken ar dock kopplad till
hur ytan kommer att anviandas. Beroende
pé anvindning kan det komma att kravas
markforstarkningsatgérder eller begrans-
ningar av hur ytan anvands. Delar av ar-
betsomradet ligger dessutom inom det som
definieras som Ballstadns vattenomréade,
det vill sdga det omrade som ticks av vat-
ten vid hogsta forutsebara vattenstand (11
kap. 2§ miljobalken). Det behover utredas
nirmare om det foreligger behov av till-
stdnd eller anméilan om vattenverksamhet
for arbeten inom Ballstadns vattenomrade.

Grundvatten

Utbyggnaden kommer att krdava berg- och
jordschakt under befintliga grundvatten-
nivaer pa flera stéllen utmed strackan. De
grundvattenmagasin som primart kan
komma att paverkas ar de som getts nam-
nen Solna Business Park och Sundbybergs
C, se Figur 41. Inom dessa magasin sker
berg- och jordschaktarbeten pa som mest
cirka 6-7 meter under grundvattennivan.

Utan atgirder finns det en risk for att
schaktarbetena medfor grundvattenav-
sankningar utmed stora delar av striackan,
se paverkansomradet i Figur 41. Inom
paverkansomradet finns det mark, bygg-
nader och anldggningar som ar kinsliga
for grundvattenavsankning. Utan atgarder
finns det en risk for att dessa far sattnings-
skador under byggskedet.

Utan atgirder gar det inte heller att uteslu-
ta att grundvattenavsankningar i riskomra-
de 3 i Duvbo (Figur 39) orsakar férandrade
stromningsmonster som gor att de férore-
ningar som finns i omradets grundvatten-
magasin borjar rora pé sig.

De flesta energibrunnar i omradet ligger
relativt 1angt fran jarnviagsanlaggningen.
En del ligger dock inom paverkansomra-
det, varfor det finns en risk for en effekt-
minskning i dessa. Hur stor minskningen
blir beror pa grundvattenavsidnkningens
storlek. En mindre avsdnkning pa 1-2
meter ger normalt en knappt mérkbar pa-
verkan pa energiuttaget. Eftersom grund-
vattenavsdnkningen i berggrund antas bli
begridnsad, bedoms risken for ett minskat
energiuttag ur majoriteten av brunnarna
vara liten. Det gar dock inte att utesluta att
energiuttaget i ett mindre antal brunnar
paverkas.
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Figur 41. Méalarbanans paverkansomrade f6r grundvattenavsénkning, det vill sdga det omradet dér det skulle uppsta skador till féljd av grundvattenavsénkning om det
inte skulle genomféras nagra skyddsatgérder. Redovisat paverkansomrade &r daterat januari 2019 och kan komma att justeras nagot i det vidare arbetet med tillstdnds-
ansb6kan for vattenverksamhet.
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For att minimera inldckage av grundvatten,
och ddrmed minimera grundvattenav-
sankningar, kommer det att genomforas
vattentatande &tgarder i konstruktionen (se
exempel i Figur 42). Exempelvis planerar
Trafikverket genomfora injektering i berg
och mellan konstruktioner och berg/jord.
Avslutningsvis planeras dven for grund-
vatteninfiltration i syfte att uppratthalla
grundvattennivierna under byggskedet.

Forutsatt planerade skyddsatgirder under
byggskedet bedoms konsekvenser i form
av sattningar i byggnader och anldaggningar
samt minskat energiuttag i energibrunnar
kunna undvikas.

For att sdkerstilla att det inte sker ndgon
skadlig omgivningspaverkan till f6ljd av
grundvattenavsankningar, och att plane-
rade skyddsatgarder ar tillrackliga, kom-
mer det att tas fram ett kontrollprogram
for vattenverksamhet. Kontrollprogram-
met kommer att hantera savil bygg-som
driftskedet. Syfte med kontrollprogrammet
ar att folja upp omgivningspaverkan och
att sikerstilla att de atgirder som f6ljer

av kommande vattendom vidtas. Kontroll-
programmet kommer att tas fram i samrad
med tillsynsmyndigheten och kommer
bland annat att innefatta aktiviteter som
matning av grundvattennivaer och kontroll
av sattningar i mark. Kontroll av forore-
ningar i lanshéllningsvatten i schakten
under byggskedet kommer att hanteras
inom ramen f6r kontrollprogram som tas
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Figur 42. Exempel fran byggandet av Férbifart Stockholm med pagaende konstruktionsarbeten for tunnelan-

slutning mot vdg E4 i Skérholmen.

fram i samrad med miljokontoren i res-
pektive berérd kommun och som beskriver
hanteringen av storningar till omgivningen
under byggtiden frin si kallad miljofarlig
verksamhet.

9.5.5 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

Jord

I Duvbo ar marksparen férlagda inom
riskomréadet for skred utmed Béllstaan. I
och med de forstarkningséatgarder som gors
under banvallen bed6ms det inte foreligga
négon risk for att det intraffar skred som
kan skada jarnvagsanlaggningen.



Grundvatten

I Sunbybergs centrum kommer den utbygg-
da jarnvagsanldaggningen att bilda en bar-
riar som forhindrar den naturliga grund-
vattenstromningen mot Béllstaviken. En
effekt av denna barridr ar att grundvatten-
nivierna kan komma att stiga norr om och
avsinkas soder om jarnviagsanldaggningen.
Grundvattennivdhojningen bedéms kunna
hanteras av befintliga dran- och dagvat-
tensystem. Soder om anldggningen kan
barridren skapa en grundvattenavsinkning
som i sin tur kan orsaka sittningar. For

att motverka detta kommer grundvatte-
ninfiltration att utforas dar det finns risk
for betydande grundvattenavsankning.
Forutsatt denna dtgiard bedoms effekterna
pa mark och byggnaders grundlaggning bli
obetydlig.

Utover barridreffekten i Sundbybergs
centrum dr det samma grundvattenma-
gasin som paverkas under driftskedet

som under byggskedet. De atgirder som
gors under byggskedet for att minimera
grundvattenavsankningar ar darfor aven
aktuella efter det att anldggningen tagits i
drift. Tatningsatgarder har dock en storre
effekt under driftskedet, varfor grund-
vattenavsankningarna ar mindre dn under
byggskedet. Forutsatt dtgarder bedoms de
grundvattenavsinkningar som sker under
driftskedet darfor bli sd smé att de inte
medfor nigra konsekvenser i form av satt-
ningar i byggnader och anldggningar eller
minskat energiuttag i energibrunnar.

Sammanfattande bedémning

Den utbyggda jarnvagsanldggningen kom-
mer att konstrueras pa ett sddant sitt att
den inte bedoms ta skada vid ett eventuellt
skred utmed Ballstaan.

Trots atgarder kommer utbyggnaden leda
till grundvattenavsiankningar, men dessa
ar sa begriansade att de inte bedoms ge
upphov i nagra bestdende konsekvenser
(skador). Sammantaget bedéms darfor
utbyggnaden medfora sma negativa konse-
kvenser vad giller jord och grundvatten.

Utmed strackan Huvudsta-Duvbo finns nio
befintliga vattendomar som avser vatten-
verksamhet och som andra verksamhetsut-
Ovare an Trafikverket ansvarar for. Huru-
vida villkoren for dessa domar paverkas av
nu aktuell utbyggnad kommer att utredas
vidare inom ramen for pagaende arbete
med ansokan om tillstdnd for vattenverk-
sambhet.

9.5.6 Atgarder

Planerade skyddsatgéarder

« Ett kontrollprogram for vattenverk-
samhet som técker in sévil byggskedet
som driftskedet ska tas fram i syfte att
kontrollera omgivningspéverkan fran
anldggandet av jarnviagsanldggningen.
Kontrollprogrammets innehall kom-
mer att bestimmas inom ramen for
tillstdndsprovningen for vattenverk-
samhet och utarbetas i samrdd med
tillsynsmyndigheten.
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« Ett kontrollprogram for miljofarlig
verksamhet ska tas fram i syfte att
kontrollera féroreningar i schaktmas-
sor och i lanshéllningsvatten under
byggskedet. Kontrollprogrammet ska
utarbetas i samrad med miljokontoren i
respektive berérd kommun.

I efterféljande avsnitt redovisas tankbara
atgarder. Slutliga atgardsval kommer att
baseras pa villkoren i kommande vatten-
dom.

Tankbara skyddsatgérder (bygg- och

driftskedet)

«  For att undvika skador pa intilliggande
mark samt byggnaders och anlaggning-
ars grundlaggning orsakade av grund-
vattenavsdnkning bor det genomforas
vattentatande dtgirder, exempelvis in-
jektering. Atgirderna bor genomforas i
en sddan omfattning att grundvattenav-
sankning med inldackage av grundvatten
i konstruktionen minimeras.

« Grundvatteninfiltration under byggske-
det respektive vid drift av anldaggningen
bor utforas i erforderlig omfattning for
att kompensera for betydande grund-
vattenavsankningar.

« Provtagningar i mark och grundvatten
samt inventering av miljofarliga &mnen
i sparomradet bor genomforas i kom-
mande skeden som underlag for pro-
jektets kontrollprogram for byggskedet.
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9.6 Kulturmiljo och stadsbild

Allmant

Med kulturmiljé menas miljéer som manniskan
paverkat genom tiderna och som darfor vittnar
om historiska och geografiska sammanhang. Det
kan galla allt fran enskilda objekt till stora
landskapsavsnitt. Landskapets fysiska forutsatt-
ningar och manniskans tolkning av dessa kallas
landskaps- eller stadsbild. Landskaps-/4tadsbil-
den &r starkt kopplad till bade nutida och historisk
markanvandning men aven till naturvarden,
topografi och markegenskaper.

Kulturmiljéer kan omfatta allt fran forhistoriska
lamningar till dagens bebyggelsemiljder.
Kulturmiljon ar en viktig del av vart kulturarv som
vi medvetet eller omedvetet formedlar i form av
traditioner, idéer och varden mellan generationer.
For att kulturmiljovarden ska besta ar det viktigt
att kontinuiteten uppratthalls, till exempel genom
att ursprungliga kulturmiljéer sa langt mojligt
bibehalls och tydliggors.

9.6.1 Metodik

Beskrivningen av landskapet utmed aktuell
striacka ar baserad pa inventeringar i falt
och kartstudier dar dven flygfoton har
anvants.

For att identifiera de kulturhistoriska vir-
dena utmed striackan har det dven gjorts en
kulturarvsanalys. Underlag for denna har
inhamtats fran bland annat 6versiktsplaner,
kulturmiljoprogram, historiska kartor och
litteratur. Det har dven gjorts tvé invente-
ringar i falt, ett &r 2015 och ett komplette-
rande faltbesok i omrédets Ostra del under
september 2017.
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De bedémningar av paverkan, effekter och
konsekvenser for kulturmiljon som gors i
denna MKB utgar fran kulturarvsanalysen
och Riksantikvariedmbetets rapport om
grundliaggande forhéllningssatt for arbete
med att definiera, vardera, prioritera och
utveckla kulturarvet®®. Mer information
om de kulturhistoriska virden som finns
utmed strickan finns i Underlagsrapport
Kulturarvsanalys®®.

9.6.2 Bedomningsgrunder

Stadsbild

Upplevelsen av landskapet och stadsbilden
ar till stor del subjektiv men det finns vissa
allméngiltiga bedomningsgrunder sdsom
variationsrikedom, skala och struktur.
Infrastruktur kan paverka landskapets ka-
raktar pa olika satt och pa olika skalor. Den
kan exempelvis fragmentera landskapsrum
och helhetsmiljoer eller skapa en visuell
barriar i landskapet genom att skilja ut sig
som element i relation till sin omgivning.
Upplevelsen av landskapet kan dven pa-
verkas genom att utblickar och rumslighet
avskiarmas eller genom att nya skapas. For
att beskriva hur aktuell utbyggnad paver-
kar stads-/landskapsbilden har framforallt
foljande aspekter beaktats:

68 Riksantikvarieambetet, Plattform Kulturhistorisk vardering
och urval, 2015.

69 Trafikverket, Underlagsrapport till miljokonsekvensbeskriv-
ning for jarnvagsplan Huvudsta-Duvbo, Underlagsrapport
Kulturarvsanalys, 2020.

« Oppna och slutna landskapsrum
« Visuella barridrer

« Orientering (landmarken, strukturer,
karaktarer och rumslig uppbyggnad)

Kulturmiljé

I kulturmiljolagen (1988:950) finns grund-
laggande bestimmelser kring skydd av
viktiga delar av kulturarvet. Lagen innehél-
ler bland annat bestdmmelser for skydd av
vardefulla byggnader liksom fornldmning-
ar, fornfynd och kyrkliga kulturminnen.
Fornlamningar ar skyddade enligt 2 kap.
kulturmiljolagen och det kravs tillstand for
att rubba, ta bort, griva ut, ticka 6ver eller
genom bebyggelse, plantering eller pé an-
nat sitt dndra eller skada en fornlimning,.
Skyddet giller dven fornlamningar som
dnnu inte ar upptiackta och registrerade.

Enligt 3 kap 6 § miljobalken ska "mark-
och vattenomréden och den fysiska miljon
i ovrigt som har betydelse frén allméan
synpunkt pa grund av deras naturvarden
eller kulturviarden sa langt majligt skyd-
das mot atgarder som kan patagligt skada
dessa miljoer”.

Bedomningen av kulturmiljé utgar dven
fran 2 kap. 6 § plan- och bygglagen som
slar fast att byggnadsverk ska utformas
och placeras pa den avsedda marken pa ett
lampligt satt med “hansyn till stads- och
landskapsbilden, natur- och kulturviardena
pa platsen och intresset av en god helhets-
verkan”.



I Sundbybergs oversiktsplan’® pekas hela
Sundbybergs centrum ut som ett kulturhis-
toriskt intressant omrade. Enligt 6versikts-
planen ska karaktiarsdrag och kulturhisto-
riska virden i bebyggelse och landskap tas
tillvara. Byggnader och miljoer kopplade
till jarnvagen och industrin ska uppmark-
sammas sirskilt vid den fortsatta utveck-
lingen av staden.

Av Solnas 6versiktsplan 2030 framkommer
det att viardefulla kulturmiljoer och kultur-
minnen inte fir "patagligt skadas av den

kraftiga trafik som gér igenom kommunen”.

I sitt kulturminnesprogram har Solna
stad”! vidare pekat ut och klassificerat
kommunens kulturhistoriskt viardefulla be-
byggelse. Motsvarande klassificering finns
inte i Sundbyberg. Stockholms stad har en
Kklassificering av dess kulturhistoriskt vir-
defulla byggnader. Inga sidana byggnader
finns utmed nu aktuell stracka.

9.6.3 Nuladgesbeskrivning

Landskapet utmed strackan har ett tids-
djup tillbaka till jarn&ldern da Béllstaviken
och Billstaédn var en viktig transportled.
Tillkomsten av Vasterdsbanan (nuvarande
Milarbana) ar 1876 mojliggjorde framvax-
ten av industrimiljéer och stationssam-
héllen utmed jarnviagen. Utmed delar av
strackan har det skett stora féorandringar

70 Oversiktsplan fér Sundbyberg 2030, Sundbyberg stad,
2018.

71 Kulturmiljéer i Solna - Kulturminnesvardsprogram for Solna
kommun, Solna stad, 1988.

under 1900-talets andra halft fram till
idag, bland annat genom omvandlingen
fran renodlade industriomraden till dagens
stora kontorskomplex dir numera fraimst
tjansteforetag och handel verkar. Trots
dessa forandringar kan Sundbybergs och
Solnas &ldre bebyggelsestruktur fortfaran-
de avlésas i landskapet.

P4 strickan mellan Huvudsta och Duvbo
ar jarnvagsanliaggningen an idag ett tydligt
inslag i stadsbilden. Utmed jarnvagen finns
en rad miljoer och byggnader av kulturhis-
toriskt viarde. Nedan f6ljer en beskrivning
av stadsbilden, dess bebyggelse och kul-
turhistoriska varden. Siffrorna i I6ptexten
hanvisar till Figur 43.

Tomteboda

Stadsbild

Stadsbilden i Tomteboda préglas starkt av
infrastruktur. Utmed och inom sparom-
radet finns i dag grona inslag i form av sly
som tillatits vixa sig hogt. Detta bidrar till
att skapa en gron avskiarmning mot jarn-
vagen, framfor allt &t séder. Sydvast om
sparomrédet ligger dven Lundbyparken
med sin stora grasmatta.

Kulturmiljé

Intill och inom sparomrédet vid Tomte-
boda finns det sa kallade Lundbygravfaltet
(nr 1). Gravfiltet bestér av tre lJamnings-
omraden (RAA 6:1, 6:2, 6:3) med gravar
daterade till vikingatiden. Samtliga tre ar
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kategoriserade som 6vrig kulturhistorisk
ldmning och de har siledes inget skydd
som fornldmningar. I samband med att
jarnvagsanlaggningen utvidgats har lam-
ningarna successivt undersokts och tagits
bort alternativt forstorts. Det gar dock inte
att utesluta att ytterligare, idag okédnda
lamningar finns i omrédet.

I samma omréide som gravfiltet fanns
tidigare dven Lundby bytomt/gardstomt
(RAA 106) som sannolikt brukades mellan
800-talet fram till runt ar 1630. Bytomten/
gardstomten har idag den antikvariska be-
domningen uppgift om och ar inte en forn-
lamning’?. Dess exakta lage ar oklart och
négra synliga spar har inte patraffats inom
inventeringsomrédet. Delar av bytomtens/
gardstomtens kulturlager kan dock finnas
kvar i omradet.

Sydvist om jarnvagen ligger Statens
Bakteriologiska Laboratorium (SBL), en
anlaggning frin 1930-talet ritad av Gun-
nar Asplund (nr 2). Byggnaderna har ett
arkitekturhistoriskt viarde och ér, tillsam-
mans med det omkringliggande landskapet,
skyddade som byggnadsminne enligt 3 kap.
kulturmiljolagen. Anlaggningen skyddas
ocksa till sin karaktiar genom bestimmelser
i detaljplan.

72 Mejl Sofia Andersson, Lansstyrelsen Stockholms lan,
2017-10-09.
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Figur 43. Oversiktlig karta som visar den utbyggda jarnvégsanlaggningen i férhallande till kulturmilisvérden. Den kulturhistorisk viktiga bebyggelsen i Solna &r hdmtad fran
Solnas kulturminnesprogram.
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Huvudsta och Skytteholm

Stadsbild

Pé bada sidor om jarnvigen, kring den
davarande jarnvagsstationen i Huvudsta,
vaxte i borjan av 1900-talet ett municipal-
samhadlle fram. Mellan &r 1950-1975 un-
dergick Huvudsta municipalsamhdlle stora
forandringar och ar i dag att omrade med
byggnader av mer storskalig karaktar fran
miljonprogrammets tid. Langre vasterut,
pé sodra sidan av sparen, 6vergar den
jarnvagsnara dldre och nyare bebyggelsen i
vidstriackta 6ppna park- och naturytor.

I Skytteholm &r byggnaderna hogre och
stadsbilden mer varierande &n i Huvudsta.
Utmed jarnvagen finns saval bostadsbebyg-
gelse som kontorskomplex mellan vilka

det finns 6ppna ytor i form av torg och
gronomraden. Bostadsbyggelsen tillkom
framforallt under miljoprogrammets 1960-
tal, men det forekommer &dven nigot yngre
bebyggelse.

Kulturmiljo

Idag &terstar bara sex spridda byggnader
frdn municipalsamhéllet Huvudsta. En av
dessa dr Huvudsta gamla skola (nr 4) fran
ar 1909 beldgen strax soder om jarnvigen,
se Figur 44. Skolan ar enligt Solna Stads
kulturminnesvardsprogram bléklassad. I
de ostra delarna av Huvudsta, kring bron
for Huvudstagatan, kantas jairnviagen av
bebyggelse fran 1900-talets andra hilft av
varierande hojd varav en del ar gronklas-
sade av Solna stad.

Av byggnaderna i Skytteholm &aterfinns
invid jarnvégen en stor kontorsbyggnad
fran 1970-talet (nr 3) som ar gronklassad
av Solna stad, se Figur 45. Invid jairnviagen
i séval Huvudsta som i Skytteholm finns
tre tidigare platser for, och rester av, torp
tillhérande davarande Huvudsta gard. Av
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de tre torpen, Stenstorp (nr 5), Jonstorp
(nr 6) och Rudtorp (nr 7), ar det endast ett
(Stenstorp) som idag har &r synliga rester
ovan mark, se Figur 45. Samtliga tre torp
uppkom efter ar 1850 varfor de inte ar
skyddade genom kulturmiljolagen.

Figur 44. Till vanster: Huvudsta héllplats ar 1908. Foto och beskrivning fran Stockholmskéllan.

Till héger: Huvudsta gamla skola.

Figur 45. Till vanster: Husgrund tillh6rande Stenstorp (1800-tal). Till héger: Kontorshus fran mitten av

1970-talet beldget i Skytteholm (Kv. Tegen).
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Solna Business park och Lilla Alby
Stadsbild

Solna Business park, tidigare Virebergs
industriomrade, och Albydal praglas idag
av ett storskaligt industri- och kontorsland-
skap som genomkorsas av det 6ppna stads-
rum som Malarbanans spdromréde och
Sundbybergs bangard tillsammans skapar.

I omradet finns huvudkontor for flera stora
foretag, banker och myndigheter inhysta

i stora kontorskomplex. Mellan bygg-
naderna ligger stora parkeringsytor och
anslutningsvigar. Genom omradet loper
tvarbanan langs Svetsarviagen som fortsét-
ter vidare soderut 6ver Ekensbergsvigen
som en fackverksbro (Tviarbanans bro) 6ver
sparomrédet.

Forutom Solna Business Park utgors
stadsbilden séder om sparomradet dven av
den nordostra delen av Lilla Alby, som ar
en del av Sundbybergs stad. Naromrédet
till jarnvagen domineras sedan ar 2014 av
Swedbanks hogresta huvudkontor. Bakom
dessa byggnader, soder om Landsvagen,
ligger dldre bostadsbebyggelse bestdende
av flerfamiljshus. Langst visterut, i gran-
sen mot Sundbybergs centrum, leder bron
for Ekensbergsvigen over sparomradet och
den bro for tvirbanan som ligger parallellt
med denna. Sparomrédet inrymmer Sund-
bybergs bangérd med uppstillningsspar for
pendeltag.
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Figur 46. Ovan: Anglokstallet (till vénster) och
vattentornet (till hbger). Nedan: Kontorsbyggnad
frén 1970-talet (Stenh6ga 1).

Kulturmiljo

Inom sparomradet i Lilla Alby invid Fro-
sundaleden ligger d&ven Stockholms-Wis-
teras- Bergslagens (SWB) gamla &nglokstall
med vattentornsbyggnad frin ir 1904 (nr
8). Bada byggnaderna ar exteriort mycket
vilbevarade, se Figur 46. Det finns dven en
valbevarad sa kallad vandskiva for loken.
Anglokstallet har anviints av en entrepre-
nor som ansvarat for bland annat Malarba-
nans underhdll. I spdromrédet fanns fram
2018 en dldre vattenhast, som anvants for
att fylla p4 vatten i &ngloken. D4 det inte

finns majlighet att bevara den pa ursprung-
lig plats d4 jarnvagen ska byggas om, har
trafikverket Gverlatit vattenhéasten till Nora
bergslags veteranjarnvag for att dar ingd

i den museala miljon och verksamheten.
Lokstallet 4r idag en av fa bevarade miljéer
i omradet som har anknytning till jarnva-
gen och berattar om dngloksepoken och
privatbanorna. Anldggningen som hel-

het har gronklassats av Solna stad. Enligt
Stockholms lansmuseum har husen ett
mycket hogt kulturhistoriskt varde och bor
skyddas exteriort fran forvanskning.

I Lilla Alby finns ytterligare byggnader

som &r gronklassade, bland dem ett stort
kontors- och lagerkomplex frdn 1970-talet
med fasader i bla plét (nr 9). Byggnads-
komplexet bendmns i folkmun f6r Stora bla
och utgor nagot av ett landmarke i Solna,
se Figur 46.

Sundbybergs centrum

Stadsbild

Genom Sundbybergs centrum omges jarn-
vigen av en tit bebyggelse i olika skalor
med inslag av 6ppna ytor. I anslutning till
Ekensbergsbron kantas jairnvagen av flera
massiva, relativt moderna byggnadskom-
plex med verksamheter. Langre vasterut
tar Sundbybergs historiska stadskirna vid
pa bada sidor om jarnviagen vars bebyg-
gelse framforallt tillkom under 1900-talets
forsta halft. Jirnvigen utgor en fysisk bar-
ridr, men skapar ocksé ett Oppet och gront
stadsrum déir husfasaderna bildar en front
mot jarnvagen.



Bebyggelsen utmed Jarnviagsgatan bestar
béade av en sluten kvartersbebyggelse och
oppen bebyggelse tillkommen efter ar

1930 enligt de funktionalistiska stadsbygg-
nadsidealen. I bottenvaningen pa manga av
bostadshusen utmed Jiarnvigsgatan finns
smabutiker, vilket ger omradet en sma-
stadskaraktér. Pa andra sidan sparomradet,
i anslutning till nuvarande station, finns ett
oppet stadsrum (Sundbybergs torg). Ling-
re vasterut praglades stadsbilden tidigare
av stora industrier som var betydelsefulla
for Sundbyberg. Flera av de dldre industri-
byggnaderna har idag tagits tillvara och
fatt en ny anvindning som kontor, publika
lokaler och bostider.

Kulturmiljo

Pa grund av jarnvagens betydelse for fram-
vaxten av Sundbyberg bedoms jarnvigs-
omradet och stadsmiljon runtomkring som
helhet ha ett sarskilt hogt kulturhistoriskt
varde. I stadsmiljon finns dven enskilda
byggnader och kvarter som var och en for
sig har ett kulturhistoriskt virde. Utmed
jarnvagen finns exempelvis tva kvarter, Kv.
Platen (nr 10) och Kv. Kabeln (nr 13), vars
bebyggelse ar av industrihistoriskt varde
eftersom de kan kopplas samman med
Sieverts kabelfabrik. Kabelfabriken star-
tades under 1880-talet och var linge den
viktigaste arbetsgivaren i Sundbyberg. I Kv.

73 Sundbybergs stad, Gronplan Sundbyberg, 2011.

74 Sundbybergs stad, Programsamradsredogérelse
Sundbybergs nya stadskérna, 2017-10-24.

Platen finns idag handels- och servicecen-
tret Signalfabriken, se Figur 47.

I vistra delen av Sundbybergs centrum
ligger Marabouanliaggningen (nr 14) med
bebyggelse fran ar 1916 till ar 1975. Till
anldggningen hor dven en park, Marabou-
parken (se Figur 47), som anlades under
1930-talet. Parken anlades av Marabou
som en park for foretagets anstédllda, men
dven allminheten gavs tilltrade till par-
ken”. Den gamla laboratoriebyggnad som
finns i parken nyttjas idag som konsthall.
Hela anldggningen bed6ms ha ett mycket
hogt kulturhistoriskt och arkitektoniskt
vérde. Det pagér for narvarande en process
for att byggnadsminnesforklara anlagg-
ningen’.

I ndrheten av Sundbybergs tunnelbanes-
tation finns enligt fornminnesregistret
uppgifter om en plats for ett vigmarke. Om
vagmarket finns kvar i omradet ar dock
okidnt men den antagna placeringen ar
inom en nu bebyggd fastighet. I Kv. Eken
patraffades under 1940-talet ett gravfalt
fran vikingatiden. Ytterligare rester fran
vikingatiden har hittats i Kv. Tryckeriet och
i den norddstra delen av Kv. Spiken. De

tva platser dar rester fran vikingatiden har
identifierats ar markerade med nr 11 i Figur
43. Det kan inte uteslutas att liknande,
annu inte identifierade fornlamningar fran
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Figur 47. Ovan: Bebyggelsefronter utmed jarnvéa-
gen. Den ljusa byggnaden i mitten &r utpekad som
"viktig for stadsbilden” av Sundbybergs stad. Nedan:

Signalfabriken.
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vikingatiden kan finnas i omrédet. I anslut-
ning till de tvd omrddena med fynd fran
vikingatiden finns dven en flatmarksgrav
som har den antikvariska bedomningen
bevakningsobjekt (nr 12).

Duvbo och Annedal

Stadsbild

Den bullerskyddskirm som idag finns
utmed jarnvigen utgor en visuell och fysisk
barridr som delar landskapet i tvé stads-
rum med jarnviagen och Duvbo pa norra
sidan och Annedal p4 sédra sidan. I Duvbo
har landskapet en varierande topografi och
ijarnvagens direkta nirhet finns séval sma-
industrier och héga punkthus som 6ppna
ytor och gronomréden.

P4 andra sidan jarnvigen och dess buller-
skyddsskarm ligger Annedal. Omradet var
tidigare ett industriomrade men har under
2000-talet omvandlats till ett modernt bo-
stadsomrade med flerbostadshus beldgna
utmed Ballstadns sodra strand.

Kulturmiljé

Oster om Ulvsundavigen finns bevarade
delar av en park kallad Ekbacken (nr 15).
Parken tillhorde Ekbackens epidemi-
sjukhus som byggdes pé& 1920-talet. Den
ursprungliga sjukhusbyggnaden ar riven
och ersatt med bebyggelse frdn 1960-talet.
Omradet nirmast spdromradet karaktari-
seras av gamla ekar och sluttningar med

75 Egnahemsrérelsen etablerades i boérjan pa 19oo-talet for
att ge arbetare och tjansteman méjlighet till eget boende.
Staten inférde férmanliga egnahemslan forst for
landsbygden ar 1904 och sedan for villabyggande i
staderna ar 1908.
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berg i dagen. Bevarade delar av parkmiljon
bidrar till beréttelsen om platsens histo-
riska bakgrund som sjukhusomrade under
1900-talets borjan. Omradet har dven ett
lokalt kulturhistoriskt viarde d& den &ven
fungerat som samlingsplats vid hogtider.

Norr om Ekbackens fore detta sjukhus-
omréde ligger som tidigare namnts Duvbo
egnahemsomrade’® som dr av riksintresse
for kulturmiljovarden (nr 16). Omrédet av
riksintresse ar ett av Sveriges dldsta egna-
hemsomréden som sarskilt tydligt speglar
egnahemsrorelsens idéer, planutveckling
och byggande vid forra sekelskiftet. Norr
om sparen i Duvbo finns dven spar av en
tidigare station tillh6rande Milarbanan,
Sundbyberg norra. Stationen byggdes ar
1900 men togs ur bruk ar 1963.

9.6.4 Tillfdlliga storningar under
byggskedet

Under byggskedet kommer arbetsomradet
i sig och de arbetsmoment som utfors att
utgora tydliga inslag i stadsbilden. Denna
temporara, om adn ganska ldngvariga for-
andring av stadsbilden kommer av manga
sannolikt ses som negativ. Framforallt

pa grund av den inverkan byggverksam-
heten har rent visuellt, men dven sett till
de ljudstorningar och effekter pa fram-
komligheten som byggskedet medfor (se
avsnitt 9.1.4 respektive avsnitt 9.8.4 for
mer information). Sammantaget kan detta
fa negativa konsekvenser for upplevelsen
av stadsbilden. I och med att utbyggnaden
kommer att ske etappvis bedéms graden

av paverkan pa stadsbilden, och upplevel-
sen av detta, variera utmed strackan och
over tid. Byggverksamheten bedéms dven
paverka lokstallsbyggnaden i Lilla Alby och
dess kulturmiljovarden under byggskedet
da en del av byggnaden behover nedmonte-
ras fOr att senare ateruppbyggas.

9.6.5 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

Anslutningssparet till Tomteboda
Stadsbild

Anslutningssparet till Tomteboda kom-
mer att utgora en ny struktur i stadsbilden.
Utbyggnaden bedoms ha en begrinsad
paverkan pa stadsbilden pa lokal niva ef-
tersom omradet som berors redan ar starkt
dominerat av infrastruktur. Anslutnings-
sparet hamnar mycket nara intilliggande
kontorsbyggnader och den vegetationsrida,
som idag delvis skymmer Milarbanan, tas
bort for att ge plats for sparet. Stadsbilden
i Tomtebodaomradet kommer darfor att
under en begriansad bli mer 6ppet mot sin
omgivning tills ny vegetation har etablerat
sig enligt forslag i Trafikverkets gestalt-
ningsprogrammet for delstrackan. Det
tillkommande anslutningssparet bedoms
darfor fa en begransad betydelse for stads-
bilden som helhet sett i ett storre perspek-
tiv.

Kulturmiljo

Anslutningssparet till Tomteboda gor
aven fysiska intrang i samtliga tre lam-
ningsomraden tillhrande Lundby grav-
falt (RAA 6:1, 6:2, 6:3) samt det tidigare



limningsomradet fér Lundby bytomt (RAA
106). Ingen av dem skyddas av KML varfor
intrangen inte kraver nagot tillstind eller
vidare hantering. Daremot kan rester av
gravfiltet finnas kvar i omradet. Det kan
séledes inte uteslutas att idag okdnda
lamningar patraffas vid schaktarbeten for
jarnvagssparet. Om fornlamning skulle
patriffas, ska arbetet enligt 2 kap. 10 § kul-
turmiljolagen omedelbart avbrytas och den
som leder arbetet ska anmala forhéllandet
till lansstyrelsen.

Markspéren i Huvudsta

Stadsbild

P4 striackan mellan anslutningsspéret och
Huvudstatunnelns 6stra mynning innebar
utbyggnaden att spdromrédet breddas.
For att reducera ljudnivderna i omradet
kommer Trafikverket att pd denna stracka
anlagga bullerskyddsskarmar med en hojd
av cirka fyra meter utmed béda sidor av
jarnvagen. Breddningen av sparomrédet
bedoms i sig inte ha ndgon storre inverkan
pé stadsbilden. Det ar istillet tillkomsten
av skdarmarna och det extra markansprak
som breddningen medfor som har en
inverkan pé stadsbilden. Hojden pa skar-
marna gor att de kommer att bli ett nytt
och till viss del dominerande element som
ramar in jirnvagsanlaggningens strickning
ilandskapet.

Tillkomsten av bullersskyddskarmarna
kommer att skdrma av utblicken norrut
for de som tillfalligt ror sig utmed spér-
omradet eller bor i husen direkt soder om
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Figur 48. lllustration som visar dimensionen pa det landskapsrum som skapas mellan bullerskyddskdrmen
och bostadshusen ldngs Bangatan i Solna. Utblickspunkten &r markerad med blatt i den schematiska bilden

av anlaggningen.

sparomradet ndrmast Tomteboda. Det
extra markansprak som utbyggnaden
kraver gor dessutom att landskapsrum-
met mellan skiarm och bostadshus utmed
jarnvagens sodra sida blir trangre. Denna
effekt forstiarks av bullerskyddskarmens
ho6jd och bedoms leda till att landskaps-
rummet upplevs mer instdngt dn idag, se
Figur 48. Lingre in i bebyggelsens gatumil-
joer bedoms det inte uppsté nagra effekter
pé stadsbilden d& bullerskyddsskarmen

nistan helt skyms av intilliggande bostader.

Tillkomsten av den héga bullerskyddsskar-
men kommer att bli pataglig &ven norr om
jarnvagen. Avstdndet mellan skdarmen och
bebyggelsen ar dock storre pa denna sida
och landskapsrummet betydligt mer 6ppet.
Utbyggnaden bedoms darfor inte ha en lika
stark 6vergripande effekt pa stadsbilden
som pé andra sidan jarnvagen.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo
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Stora delar av Huvudsta station kom-

mer att doljas av topografin och bul-
lerskyddskarmarna. Oavsett slutlig
gestaltning kommer framforallt stations-
byggnaden oundvikligen att bli visuellt syn-
lig fran kringliggande stadsrum. Det extra
markutrymme som anlidggningen kraver
innebéar vidare att den parkstréksliknande
vegetation som idag kantar jairnvagen gér
forlorad, se Figur 49.

Kulturmiljé

Ur kulturmiljosynpunkt kommer bredd-
ningen av sparomradet och de buller-
skyddskdarmar som tillkommer utmed
marksparen i Huvudsta innebéra att las-
barheten av det kulturhistoriska landskapet
forsvaras négot.

Miljékonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

Figur 49. Bada bilderna visar en vy mot sydvést
fran Huvudstagatans bro. Vegetationen utmed
jarnvégen bildar idag ett parkstrak ldangs jérnvdgen
(6vre bilden) som med den nya stationen och dess
bullerskyddsskdrmar kommer att avlidgsnas (nedre
bild/illustration).

Huvudstatunneln

Stadsbild

Intunnlingen av spdromradet mellan Ny-
bodagatan och Frosundaleden innebér att
det tillkommer ett nytt langstrackt ele-
ment som, pa grund av sin dimension och
massiva struktur, bedéms bli ett mycket
dominerande inslag i stadsbilden. Huvud-
statunneln bedoms &ven skapa en tydlig
visuell och fysisk barridr som ger en kraftig
rumslig uppdelning av landskapet. H6jden
pa tunnelns viggar i relation till kringlig-
gande markniva varierar, men viggarna ar
péa stora delar av strackan si hoga (drygt
10 meter) att den 6verblickbarhet som idag
finns fran sparomradets ena sida till den
andra helt gar forlorad. Undantaget ar i
intunnlingens vistra dnde, i anslutning till
Frosundaleden, dar tunnelkonstruktionens
norra sida tar naturligt stod mot omgi-
vande terrang.

Péverkan pé stadsbilden och upplevelsen
av denna bedéms bli som storst invid
Ankdammsgatan dir tunnelns vigg ar som
hogst, se Figur 50. Utmed Huvudstatun-
neln ar stadsbilden dessutom mer Gppet,
framforallt véasterut, varfor tunneln be-
doms bli synlig dven pa storre avstand.



Kulturmiljo

Inga av de kulturhistorisk viardefulla bygg-
nader som idag finns utmed jarnvéagen i
Huvudsta/Skytteholm kommer att paver-
kas fysiskt av intunnlingen och det finns
relativt fa spar kvar av Huvudstas dldre
bebyggelse. Den barridr som Huvudstatun-
neln kommer att utgora far dock som effekt
att det inte lingre kommer att vara majligt
att visuellt 1dsa samman bebyggelsen norr
om jarnviagen med den soder om. Detta
bedoms i sin tur forsvéra lasbarheten av de
kulturhistoriska sammanhang som likval
finns kvar i omradet kring jairnvagen.

Den utbyggda anldggningen gor sma
fysiska intréng i tvd av de omréden for
torplamningar som finns i Skytteholm
respektive Huvudsta (nr 5 och 71 Figur
43). Eftersom det inte finns ndgra synliga
spar av lamningarna bedoms dessa intrang
inte medfora nagra negativa effekter eller
konsekvenser. Det gar dock inte att ute-
sluta att det finns idag okénda kulturlager
och fynd kvar i de tvd omréddena som kan
patraffas och potentiellt skadas i samband
med byggverksamheten. Om fynd gors ska
arbetet enligt 2 kap. 10 § kulturmiljolagen
omedelbart avbrytas och den som leder
arbetet ska anmala forhallandet till lans-
styrelsen.
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Figur 50. lllustration som visar Huvudstatunnelns sédra védgg. Utblickspunkten (vésterut mot Frésundale-
den) &r markerad med blétt i den schematiska bilden av anldggningen.
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Traget

Stadsbild

Eftersom Malarbanans sparomrade sianks
och forlaggs i ett trag, samtidigt som
sparen tillhorande Sundbybergs bangard
tas bort’®, kommer jarnvigens dominans
i stadsbilden vid Solna Business Park och
lilla Alby att minska jamfort med idag.
Jarnvagen kommer dock dven fortsitt-
ningsvis vara ett relativt tydligt inslag i
stadsbilden, bland annat eftersom kontakt-
ledningsstolparna kommer att bli synliga
ovan tragets kant.

Den stationsbro som byggs i omradet
kommer att utgora ett ny, tydlig struktur i
stadsbilden. Enligt det forslag pa utform-
ning som ges i gestaltningsprogrammet
bedoms stationsbron ha en skala och ett
formsprak som anknyter till den omgi-
vande bebyggelsen, se Figur 51. Forutsatt
gestaltningsprogrammets utformning
bedoms stationsbron darfor inte forandra
stadsbilden namnvart.

Kulturmiljé

Dar Frosundaleden korsar jarnviagen och
intunnlingen 6vergér i trag ligger den
gamla lokstallsanldaggningen. Den utbyggda
anliaggningen gor inget fysiskt intrang i
lokstallsanldggningens byggnader. Den
tillfalliga jairnvagsanlaggningen placeras
dock pa ett sadant sitt att den har en

fysisk paverkan pa en del av den gamla

76 Sparen tillhérande Sundbybergs bangard togs bort redan
sommaren 2018 for att forbereda fér utbyggnaden.
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Figur 51. Féreslagen utformning av stationsbron for Sundbyberg station enligt gestaltningsprogrammet.

lokstallsbyggnaden, se Figur 15, utsnitt 3.
Den del av byggnaden som paverkas kom-
mer tillfalligt monteras ned for att sedan
ateruppbyggas efter det att den tillfalliga
jarnvagsanlaggningen tagits ur drift. I
samband med att lokstallet dteruppbyggs
kommer anlaggningen som helhet att
restaureras for att sé langt mojligt ater-
stillas till ursprungligt skick. Forutsatt att
restaureringen av lokstallsanldggningen

genomfors pa ett ur antikvarisk synpunkt
bra sitt, har den potential att 6ka/stédrka
anldggningens kulturhistoriska virde
jamfort med idag, vilket ar positivt. Utover
det fysiska intrénget i lokstallsbyggnaden
kommer sparkopplingen mellan lokstallet
och jarnvagsnatet att gé forlorad, varfor
nuvarande jarnvagsrelaterade verksamhet i
lokstallet inte kan fortga.



Sundbybergstunneln

Stadsbild

Overdickningen av sparomréadet i Sund-
bybergs centrum innebar savil att den
jarnvag som den kulturhistoriskt varde-
fulla stadskidrnan en gang vuxit fram kring
tappar sin tidigare betydelsefulla roll i
Sundbybergs stadsmiljon men dven att en
ny rumslighet skapas och att en barriar
forsvinner, savil visuellt som fysiskt.

Denna 6verdiackning bedoms darfor gene-
rellt ha en positiv inverkan pé upplevelsen
av stadsbilden.

Den del av Sundbybergstunneln som ar
forlagd ovan mark (intunnling) bedéms
medfora en tydlig forandring av stadsbil-
den. Fran Annedalshéillet kommer intunn-
lingens s6dra vagg rent visuellt kunna ldsas
som en forlangning av befintlig buller-
skyddsskarm, vilket bedéms mildra konse-
kvenserna for stadsbilden. Sett fran Duvbo
ar forandringen av stadsbilden mer patag-
lig, &ven om byggnaderna intill jairnviagen
bedoms minska konsekvenserna.

Kulturmiljo

I och med 6verdickningen kommer den
rumsliga uppdelningen av staden och det
gamla planmonstret med bebyggelsefronter
mot jarnvigen visserligen att kvarsta, men
dess visuella koppling till jirnvagen gar
forlorad. Detta bedoms minska lasbarhe-
ten av Sundbybergs historiska bakgrund
som stationssamhille, vilket bedoms vara

negativt ur en kulturmiljosynpunkt. Det
faktum att Sundbybergs station forskjuts
négot langre 6sterut bedoms forstarka
denna effekt.

Markspéren i Duvbo

Stadsbild

Dér intunnlingen Gvergér till markspar ar
skillnaden mot nuliget begriansad, dven
om breddningen av spadromréadet 6kar
jarnvigens visuella barridrverkan. Den bul-
lerskdrm som byggs utmed markspérens
norra sida bedoms kunna 6ka den visuella
barridreffekt ytterligare.

I Duvbo innebir utbyggnaden att delar

av den gamla sjukhusparkens (Ekbacken)
omrade tas i ansprak. S&vil sjukhusmiljon
som landskapet i Duvbo och Annedal i 6v-
rigt har dock genomgétt stora férandringar
i modern tid. Den fysiska och visuella
paverkan som intunnlingen och markspa-
ren medfor, bedoms darfor sammantaget
vara av mindre betydelse for kulturmiljon.
Vidare ar avstandet mellan den utbyggda
jarnvigen och Duvbo egnahemsomréde s&
stort att den inte bedoms ha négon direkt
eller indirekt paverkan pa riksintresseom-
radets virdebarande uttryck.

Kulturmiljé

Utover de konsekvenser som foljer av den
utbyggda anldaggningen gar det inte att helt
utesluta byggverksamheten leda till fysiska
skador pa de kulturhistoriska varden som
finns utmed strackan. Exempelvis kan
vibrationsalstrande byggmoment resultera
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i sprickor i intilliggande kulturhistoriskt
vardefull bebyggelse. Grundvattenavsank-
ningar kan resultera i skador i form av satt-
ningar i byggnader med grundvattenkins-
lig grundldggning. Riksintresset Duvbo
egnahemsomréde med kulturhistoriskt
vardefull bebyggelse har lyfts fram som ett
exempel pad omrade med risk for sattningar.
Enligt de preliminira resultaten fran de
riskanalyser for kulturmiljon som pagar
bedoms risken for irreparabla skador pa
kulturmiljovarden orsakad av vibrationer
eller grundvattenavsankningar generellt
vara liten. Fragan kommer att utredas vi-
dare inom ramen for processen for tillstind
for vattenverksamhet.

Sammanfattande bedémning

Utbyggnaden innebér generellt inga fysiska
intrang i de kulturhistoriskt vardefulla
anlaggningar eller byggnader som finns
utmed striackan sdsom byggnadsminnet
Statens Bakteriologiska Laboratorium och
Marabouparken. Undantaget ar lokstalls-
anliaggningen, dven om denna inte ar for-
mellt skyddad. De negativa konsekvenserna
for kulturmiljon ar framst kopplade till de
forandringar som f6ljer av en forsdmrad
lasbarhet av Sundbybergs historiska bak-
grund som stationssamhille nir jarnviagen
forlaggs under mark. Aven vid Huvudsta-
tunneln blir de negativa konsekvenserna
péatagliga da tunneln utgor en stark visuell
barriar som minskar ldsbarheten mellan
Skytteholm och Huvudsta.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo
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Forandringarna av stadsbilden blir tydliga
utmed hela strackan, men mest patagliga
i Huvudsta/Skytteholm och Sundbybergs
centrum. I det forstndmnda fallet tillkom-
mer en ny, stor struktur ovan mark i form
av Huvudstatunneln. Denna bedoms
framforallt ha negativa konsekvenser for
stadsbilden. I det andra fallet har utbygg-
naden motsatt effekt d& jairnviagsanligg-
ningen férsvinner ur stadsbilden (Sundby-
bergstunneln). Denna forandring bedoms
vara positiv ur ett stadsbildsperspektiv da
det 6ppnar upp for tydligare siktlinjer och
skapar ett nytt stadsrum.

Som helhet bedoms likvil de forandringar
som sker av stadsbilden framst vara av ne-
gativ karaktar. De skyddsétgiarder som Tra-
fikverket kommer att genomfora bedoms
minska konsekvenserna nagot. Eftersom
de storsta konsekvenserna dr kopplade

till de forandringar av stadsbilden som ar
svéra att dtgirda inom ramen Trafikverkets
arbete bedoms konsekvenserna bli mdttligt
negativa, trots dtgarder.

Risker och potential med kommande
kommunal planering

De slutliga konsekvenserna for séval stads-
bilden som kulturmiljon avgors i hog grad
av kommande kommunal planering.

I Huvudsta/Skytteholm planeras anslu-
tande bebyggelse och 6verdackning vid
tunneln och nya korsande strak for gang
och cykel.
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Enligt den vision som presenteras i Sund-
bybergs stads planprogram for stadskarnan
ska de frigjorda ytorna pa Sundbybergstun-
nelns tak nyttjas for ett langstrackt, prome-
nadstrak med parkytor och andra offentliga
ytor, se visionsbild i avsnitt 8.1.2 (Figur
21). Forverkligas dessa visioner bedoms det
fortsatt finnas en lasbarhet av jirnviagens
historiska betydelse for stadsstrukturen.

9.6.6 Atgarder

Planerade skyddsatgarder

« For att minska risken for skador pa
kulturmiljovarden i samband med
byggskedet ska det genomforas ris-
kanalyser for att bedéma eventuell pa-
verkan fran skadedrivande vibrationer
samt risken for sattningsskador orsa-
kade av grundvattennivasinkningar.
Genomforda riskanalyser ska sederme-
ra utgora underlag till kontrollprogram
for byggskedet.

« Den tillfalliga jirnvigsanlaggningen
innebar ett fysiskt intréng i Lokstalls-
anldggningen. De byggnadsdelar som
paverkas ska demonteras i ett stycke,
forvaras i lokstallets nérhet och se-
dan atermonteras i samma liage som
tidigare nar driften av den tillfalliga
jarnvagsanlaggningen upphort.

« Lokstallsanldggningen och vatten-
tornsbyggnaden ska restaureras. Bygg-
nadsdelar som tidigare forandrats pé
ett ovarsamt satt ska aterstillas i syfte
att stiarka de kulturhistoriska virdena
for anldggningen.

Férslag pé ytterligare atgarder

Utmed bullerskyddsskirmarna bor det
planteras vegetation. Denna vegeta-
tion har dels potential att bidra till den
biologiska mangfalden och dels poten-
tial att mildra bullerskyddsskarmarnas
visuella barridrverkan i stadsbilden.

Den kommunala planeringen for
Sundbybergs centrum bor ske med
utgdngspunkt frén befintlig skala och
stadsstruktur sa att stadens koppling
till jarnvagen ar fortsatt avlasbar.

Den kommunala planeringen for
Huvudsta/Skytteholm bor ske med
utgangspunkt fran att begransa Hu-
vudstatunnelns negativa inverkan pa
stadsbilden.



9.7 Djur- vaxtarter och biologisk
mangfald

Allméant

Naturmiljo &r ett mangtydigt och vitt begrepp.
Naturmiljons varden utgors dels av hela
naturomraden, saval naturliga som kulturprag-
lade, dels av enskilda vaxt- och djurarter.
Skyddet och vardandet av naturmiljéer &r en
forutsattning for att kunna bevara den biologiska
mangfalden *ochi férlangningen allt biologiskt
liv; likasa de funktioner och processer som ar
viktiga for att ekosystem och livsmiljéer ska
besta och utvecklas.

Byggande av jarnvagar kan pa flera olika satt
medféra negativa konsekvenser for naturmiljon.
Dels kan sjélva jarnvagen rent fysiskt iansprakta
naturomraden och dels kan de skapa en barriar i
landskapet som i sin tur kan fa konsekvenser for
arters spridningsmdjligheter. Avslutningsvis kan
aven ljud- och ljus fran trafiken pa jarnvagen
stora de djurarter som lever eller ror sig i
kringliggande landskap.

80 Biologisk mangfald ar "variationsrikedomen bland levande
organismer av alla ursprung, inklusive fran bland annat
landbaserade, marina och andra akvatiska ekosystem och
de ekologiska komplex i vilka dessa organismer ingar;
detta innefattar mangfald inom arter, mellan arter och av
ekosystem” Kélla: Konventionen om biologisk méngfald
(SO 1993:77).

9.7.1 Metodik

For att identifiera de omraden av natur-
viarde och de vaxt- och djurarter som finns
utmed aktuell stracka har det gjorts en na-
turvardesinventering enligt SIS standard’’.
Underlag for denna har framst inhamtats
fran faltbesok, men dven fran skriftliga kal-
lor sdasom kommuners gronstrukturplaner.
Den huvudsakliga faltinventeringen ge-
nomfordes under maj 2015. En utsékning

i Artportalen’® av inrapporterade natur-
vardsarter inom inventeringsomradet gjor-
des infor faltbesoket 2015 och en uppdate-
rad s6kning gjordes i februari 2018. Fokus
for inventeringen var de naturvirden som
finns pé ett avstand pa cirka 50 meter fran
vardera sidan om nuvarande sparomréde.
Kompletterande faltbesok genomfordes i
augusti 2017, september och oktober 2019.
Resultatet av inventeringarna finns redovi-
sat i Underlagsrapport Naturvdrdesinven-
tering’®. Under november 2017 genomfor-
des dven en inmétning av de ekar som finns
strax norr om sparomrédet i Duvbo.

9.7.2 Bedémningsgrunder
Biotopskyddsomraden

Biotopskyddsomrade ar en form av juri-
diskt omradesskydd som anvénds for att
skydda sma mark- och vattenomraden som

77 SIS, Naturvardesinventering avseende biologisk mangfald
(NVI) - Genomférande, naturvardesbeddémning och
redovisning SIS Naturvardesinventering avseende
biologisk mangfald (NVI) - Komplement till SS 19g000.
Teknisk Rapport.

78 www.artportalen.se

79 Trafikverket Underlagsrapport till miljckonsekvensbeskriv-
ning for jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo,
Underlagsrapport Naturvardesinventering, 2020.
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ar vardefulla for den biologiska mangfalden.
En del biotoper skyddas genom sarskilda
beslut medan andra biotoper sidsom al-

léer, omfattas av ett generellt biotopskydd.
Enligt 7 kap. 11 § miljébalken far man inte
bedriva en verksambhet eller vidta en atgard
som kan skada naturmiljon inom ett biotop-
skyddsomrade. Om det finns sérskilda skal
far dispens fran detta forbud ges. I enlighet
med 7 kap. 11a § miljobalken behovs dock
ingen separat dispens fran biotopskyddet
vid byggande enligt en faststilld vag- eller
jarnvagsplan.

Artskyddsférordningen

I artskyddsforordningen (2007:845) finns
bestammelser kring de djur- och véxtarter
som ar fridlysta i Sverige. Bland de arter
som omfattas av artskyddsférordningen
finns bland annat de arter som listas i

art- och habitatdirektivet samt fageldirek-
tivet. Alla vilda faglar, alla véaxt- och djur-
arter betecknade med bokstaven N eller n i
foérordningens bilaga 1, samt alla vaxt- och
djurarter i bilaga 2 dr fridlysta enligt Art-
skyddsforordningen (2007:845). Detta inne-
bar att det ar forbjudet att samla in, doda,
skada eller finga individer samt att ta bort
eller skada dgg, rom, larver eller bon. For
alla vilda faglar samt for arter betecknade
med bokstaven N eller n i forordningens
bilaga 1 (4 §) géller dven att det ar forbjudet
att stora djuren, eller att skada deras fort-
plantningsomraden eller viloplatser. Lans-
styrelsen kan i enskilda fall och endast under
mycket specifika omstidndigheter medge
dispens enligt 14 och 15 § artskyddsforord-
ningen.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo
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Naturvérdesklasser

Enligt den SIS standard som anvéants for
naturvirdesinventeringen delas naturvér-
den in i fyra olika klasser: Hégsta natur-
vdrde (Klass 1), Hogt naturvdrde (klass 2),
Patagligt naturvdrde (klass 3) och Visst
naturvdrde (klass 4). Klassificeringen gors
genom en sammanvagning av a) omra-
dets artvarde, det vill sdga forekomst och
utbredning av rodlistade arter, signalar-
ter eller andra naturvardsarter®' samt b)
biotopvarde, det vill sdga forekomst av
lampliga habitat och strukturer som utgor
gynnsamma livsmiljoer for ménga arter.

Ré&dlistan och sérskilt skyddsvérda trad
Rodlistan ar en forteckning 6ver de véxt-
och djurarter vars framtida 6verlevnad i
Sverige bedomts vara osiker. Rodlistade
arter delas in i olika kategorier, se mer
information i faktaruta. Ask kategoriseras
exempelvis som starkt hotad medan alm
kategoriseras som akut hotad.

Jattetrad (>1 meter diameter), mycket
gamla trad och grova haltrad ar enligt
Naturvardsverket definierade som sa kall-
lade sdrskilt skyddsvdrda trdd. Enligt ett
av de mal som finns i Naturvardsverkets
atgardsprogram®? ska sarskilt skyddsvirda
trad inte avverkas om alternativ finns. I det

81 Signalart: Arter som genom sin narvaro kan indikera att ett
omrade har hoga naturvarden. Naturvardsart: Arter som
behdéver uppmarksammas inom naturvarden.

82 Naturvardsverket, Atgardsprogram for sarskilt skyddsvarda
tréd, mal och atgarder 2012-2016, 2012. Mal nr M 11317-15.
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fall avverkandet av ett gammalt grovt trad
riskerar att visentligen dndra naturmiljon
kravs samrad med lansstyrelsen enligt 12
kap. 6 § miljobalken. Enligt efterféljande
paragraf (6a §) kravs dock inget samrad
vid byggande enligt en faststilld vig- eller
jarnvagsplan.

Rodlistade arter

De arter som ar rédlistade ar indelade i féljande
kategorier:

Akut hotad (CR)

Starkt hotad (EN)

Sarbar (VU)

Nara hotad (NT)

Kunskapsbrist (DD)

Nationellt utdéd (RE)

9.7-3 Nuldgesbeskrivning

Milarbanan gér pa strickan mellan Huvud-
sta och Duvbo framférallt genom bebyggda
omréaden med relativt fd hoga naturvarden.
De tag som trafikerar jairnvagen och det
stingsel som finns utmed sparen gor att
Milarbanan idag utgor en barriar for det
smavilt som potentiellt ror sig i landskapet.
Det forekommer inga skyddade naturom-
raden utmed strackan. Ett antal fagelarter
har observerats i omradet utmed strickan,
varav ett fatal finns upptagna i artskydds-
forordningens bilaga 1. Majoriteten ar dock
endast noterade som forbiflygande. Av de
arter som omfattas av artskyddsforordning-
ens bilaga 1 ar det endast fisktdrnan som
noterats hickande utmed strackan. Den
observationen gjordes pa ett hogt bela-

get tak i Sundbybergs centrum under ar
2007 och 2013%. I Ekbacken i Duvbo finns
observationer av blésippa, vilken dven den
omfattas av artskyddsforordningen. De
ovriga naturviarden som férekommer utmed
strackan ar huvudsakligen alléer, parker
och skyddsvarda trad. En del av de enskilda
naturvirdena ingér i ekologiska samband
som dr viktiga ur ett kommunalt och lokalt
perspektiv. Inga ekologiska samband av
regional betydelse bedoms finnas utmed
strackan.

I efterfoljande avsnitt foljer en beskrivning
av de naturviarden som finns utmed strack-
an. Siffrorna i texten hanvisar till Figur 52.

83 www.artportalen.se, 2018-02-02.
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Figur 52. Karta éver de naturvdrden som finns utmed strdckan Huvudsta-Duvbo. De sex rutorna (nr 1-6) markerar grénsen for de inzoomade kartor som redovisas i Figur
55. Enskilda tréd &r inte markerade i denna éversiktskarta, men finns redovisade i de inzoomade kartorna.
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Norr om sparomradet i Tomteboda finns
ett mindre naturomrade med 16v- och
barrtrad (nr 1), daribland en gammal grov
ek som bedoms vara sérskilt skyddsvard.
Naturomradets Ostra del har pekats ut som
en skyddsvard tradmiljo av lansstyrelsen.
Spridningsmojligheterna till andra na-
turomraden ar dock begransade eftersom
omradet ar placerat mellan infrastrukturle-
der. Omradet som helhet har darfoér endast
bedomts ha visst naturvdrde (klass 4).

Invid jarnvagen i Skytteholm ligger Huvud-
sta torg (nr 2). P4 den Gstra delen av torget
vaxer tio hamlade almar (rodlistade, CR).
Torgets vastra del bestar av en grasbevuxen
parkmiljo i vilken det bland annat véxer ett
hamlat korsbarstrad och en flerstammig
alm. Torget som helhet bedoms ha ett visst
naturvdarde (Kklass 4). Det storsta gronom-
rédet i Skytteholm ar Skytteholmsfaltet (nr
3). Denna park bedéms ha ett pdtagligt
naturvdrde och utgor ett viktigt inslag i
Skytteholms gronstruktur, bland annat
eftersom den erbjuder en skyddad miljo for
smédjur. I parken forekommer ask som i
likhet med almen ar rodlistad (EN).

Direkt s6der om gang- och cykeltunneln vid
Ankdammsgatan pa andra sidan jairnviagen
finns ett 16vskogsomrade som domineras
av ung asp och silg (nr 4). Utifrdn artsam-
mansattningen har omradet bedomts vara
av trivialt naturvarde (oklassat). I Solna
stads gronstrukturplan ar dock 16vskogen
en del av ett biologiskt viktigt samband

och ddrav av kommunalt varde. Lingre
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vasterut finns ett mindre skogsparti med
olika tradslag i varierande alder (nr 5). En
del av trdden ar gamla och grova och det
finns ett rikt inslag av stdende och liggande
dod ved. Omrédet som helhet bedoms
darfor ha pdtagligt naturvdirde (Klass 3).
Annu lingre visterut finns ett omrade som
bedomts ha visst naturvdrde (Klass 4) och
som domineras av gammal, grov, flerstam-
mig salg.

Invid Frésundaleden finns en mindre
gronyta med ddellovskog, bland annat ekar
(nr 6). Gronytan har i likhet med Skyt-
teholmsfiltet ett pdtagligt naturvirde
(klass 3) och bedoms vara av betydelse for
spridningen av eklevande arter. I Skyt-
teholm finns ytterligare ett gronomrade
som bedoms ha ett visst naturvdrde samt
ett omride med pdtagligt naturvdrde
(klass 3), se Figur 53. P4 spridda platser
utmed jarnvagen i Skytteholm finns dven
tretton alléer som alla bedoms ha ett visst
naturvdarde (klass 4). Alléerna utgor viktiga
spridningsstrak i landskapet och sju av
dessa alléer ligger inom arbetsomréadet.

P& sodra sidan av jairnvagen i Huvudsta
finns totalt sex mindre gronomraden varav
fem bed6ms ha ett visst naturvdrde (klass
4) och ett bedoms ha patagligt naturvirde
(klass 3). Dessa gronomraden innehar var
for sig inga héga naturvirden men skapar
tillsammans ett sammanhéingande gron-
omrade som binder samman skog och
parkomradena i soder. De ar darfor viktiga
inslag i den kommunala gronstrukturen.

I de centrala delarna av Sundbyberg finns
f4 naturomraden. Det finns dock flera
sarskilt skyddsvarda trad och gott om al-
léer. Tva av alléerna lings Jarnviagsgatan
bedoms ha patagligt naturvdrde (klass 3)
varav en innefattar tre sarskilt skyddsvirda
trad. Alléerna lings Jarnvigsgatan bedoms
dessutom utgora viktiga spridningsstrak
for insekter, se Figur 53.

I den vistra delen av Sundbybergs centrum
finns som tidigare nimnts dven Mara-
bouparken (nr 7). Parken priglas huvud-
sakligen av grova 16vtrad, daribland en
mycket grov pil. I parken finns d4ven buskar,
blomsterplanteringar och en anlagd damm.
Parken ar ett viktigt inslag i den kommu-
nala gronstrukturen och bidrar till artrike-
domen i naromradet, varfor den bedoms ha
ett patagligt naturvdrde (Klass 3).

Mellan spéren och Ekbackens sjukhem i
Duvbo ligger en park med ekar i varierande
alder, se Figur 54. Parken, som ligger i en
sluttning ner mot sparomradet, kallas Ek-
backen (nr 8) och ir en av de bast bevarade
ekbackarna i Sundbybergs stad®. Ménga av
ekarna i parken ar sé stora och/eller gamla
att de kategoriseras som sarskilt skydds-
varda trad. Tva av dessa trad viaxer inom
arbetsomradet.

Pa flera av de grova ekarna finns den rod-
listade ektickan (NT), se Figur 54. Ektickan
ar en parasit som véxer pa stammar och

84 Sundbybergs stad, Gronplan Sundbyberg - Handlingspro-
gram for planering, utveckling och skétsel av Sundbybergs
parker och grénomraden, 2011.



grenar pa levande och déende, gamla ekar
och utgor en indikator pa att ekarna kan
hysa hoga naturviarden. En stor miangd
organismer ar knutna till ek, diaribland
maénga insekter. I likhet med gronomréadet
invid Frosundaleden bedoms Ekbacken
vara av betydelse for spridningen av ekle-
vande arter. Ekbacken bedoms sammanta-
get ha patagligt naturvdrde (klass 3).

Mellan bostadsbebyggelsen i Annedal och
sparomrédet rinner Billstadn (nr 9). Inga
sarskilda naturvardsarter har noterats vid
&n under faltbesok®. Ballstadn har inte na-
turviardesklassats, men bedoms ha begran-
sade naturvirden.

9.7-4 Tillfalliga stérningar under
byggskedet

Jarnvigen gar genom en stadsmiljé med
manga redan existerande storningskallor.
Det finns vidare inga stérningskansliga
naturmiljoer utmed striackan. De ytter-
ligare visuella storningar och de 6kade
bullernivéer som foljer av byggverksam-
heten bedéms darfor inte medfora nagra
namnvarda, tillfalliga konsekvenser for
naturmiljon.

85 Faltbesok genomfordes 2016-08-18/19.
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Figur 53. En av alléerna (lind) i Sundbybergs centrum.

Figur 54. Till védnster: Ekar vid Ekbackens sjukhem. Till h6ger: Ektickor som hittades vid faltbesék.
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9.7.5 Konsekvenser av driftskedet och
ytansprak

Milarbanan kommer &dven efter utbyggnaden
utgora en barridr for smavilt. Undantaget ar
i Sundbybergs centrum dar 6verdidckningen
innebar att Milarbanans barridrverkan
forsvinner. Eftersom jarnvagen i detta land-
skapsavsnitt gir genom stadsmiljo, bedoms
denna positiva konsekvens dock vara av
marginell betydelse for djurs rorelser i land-
skapet.

Anslutningssparet till bangarden gar rakt
genom den 16v- och barrtradsdunge med
visst naturvdrden (klass 4) som finns norr
om sparomrédet i Tomteboda (nr 1). Natur-
omradet gir ddrmed forlorat, inklusive den
sarskilt skyddsvirda ek som finns i omradet.
Omrédet som helhet, och inte minst eken,
utgor en livsmiljo for manga arter. Forlusten
av naturomrédet bedoms darfor fa negativa
konsekvenser for den biologiska méngfalden.
Da omréidet ligger relativt isolerat bedoms
dock konsekvenserna vara begransade till det
direkta naromradet.

I Skytteholm innebar utbyggnaden ett fysiskt
intrdng i parkmiljon pa Huvudsta torg (nr 2
i Figur 55), bland annat eftersom en etable-
ringsyta ar placerad dar. Ianspriktagandet
innebar att det hamlade korsbarstrad och
den alm som vixer dar maste avverkas.
Korsbarstradet ar ett blommande trad vilket
innebar att avverkandet av den bedoms fa
negativa, om dn begrinsade, konsekvenser
for fagel- och insektsfaunan i ndromradet.
Sett till konsekvenser for naturmiljon i
naromradet bedoms avverkandet av almen
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vara av mindre betydelse. Almen har
minskat kraftigt i landet pa senare ar till
foljd av almsjukan och ar darfor rodlistad
som starkt hotad (CR). Avverkandet av en
enstaka alm i stadsmiljo bedoms dock inte
ha nigon betydande negativ konsekvenser
for artens populationsstatus.

For att mojliggora byggskedet gors ett in-
trang i det 16vskogsomréde som finns séder
om géng- och cykeltunneln vid Ankdamms-
gatan (nr 4). Detta innebir ett visst intrang
i ett naturviardesobjekt som klassats till
péatagligt naturviarde och avverkning av tva
grova, flerstammiga silgar, en grov dod

tall och en grov gammal tall med mulm

och insektsangrepp och med paviaxt av den
rodlistade arten tallticka. Forlust av gamla
och grova trad i stadsmilj6 kan fa negativa
konsekvenser for spridning av bland annat
faglar och vedlevande insektsarter. Salg
utgor dessutom en viktig fodokalla for pol-
linerande insekter och forlust av grov silg
kan innebira negativa konsekvenser for
dessa arter. Lingre visterut gors dven ett
tillfalligt fysiskt intrang i den mindre ddel-
16vskog med pdtagligt naturvdirde som
finns i anslutning till Frosundaleden (nr

6). Intranget innebér att tre av omrédets
grova ekar méste avverkas. Det kommer
visserligen fortfarande att finnas kvar ekar
i omradet, men forlusten av ekarna bedoms
likvél fa vissa negativa konsekvenser for
spridningen av eklevande arter.

Utbyggnaden innebdar dven att totalt sju
av de tretton alléer (biotopskyddade) som
finns utmed jarnvagen i Skytteholm helt

eller delvis maste avverkas. En av de alléer
som avverkas bestar av ett trettiotal trad. Pa
andra sidan jarnviagen, i Huvudsta, méste
aven en tradrad med 12 ronnar avverkas (ej
klassad som allé). Avverkandet av de sju al-
léerna och triadraden innebir bade en forlust
av enskilda trad och en forlust av spridnings-
strak for insekter i landskapet. De negativa
konsekvenserna for insekterna bedéms dock
begrinsas av det faktum att det dven efter
utbyggnad finns sju alléer kvar i omradet som
kan fungera som alternativa spridningsstrak.

Utbyggnaden innebar vidare att stora delar

av de sex naturomréden av varierande storlek
som finns spridda utmed jarnviagen i Huvud-
sta tas i ansprék permanent eller tillfalligt.
Omrédena har visserligen inte nagra hoga na-
turvarden i sig, men forlusten av dem bedéms
likvil vara negativ sett till uppratthéllandet av
den kommunala gronstrukturen.

I Sundbybergs centrum innebir utbyggnaden
att totalt sex alléer av varierande storlek helt
eller delvis méste avverkas. Samtliga omfat-
tas av det generella biotopskyddet och i en

av dem ingér tre sarskilt skyddsvirda trad.
Utbyggnaden innebir dven att ytterligare ett
tiotal trad i Sundbybergs centrum maéste av-
verkas, varav ett par ar rodlistade (alm) och
tva sirskilt skyddsviarda. Nagra av traden har
héligheter och andra kvalitéer som gor dem
vardefulla som livsmiljoer for insekter och
svampar/lavar. De forluster av enskilda trad
och alléer som sker i centrala Sundbyberg be-
doms sammantaget ha negativa konsekvenser
for de insekter och svampar/lavar som finns

i omradet. Detta eftersom det sker en forlust
av savil deras livsmiljoer som spridningsstrak
(alléer).
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Figur 55. Kartor som visar en del av de intrang som gérs i omraden av naturvédrde. Numren i kartornas hdgra hérn kopplar till de rutor som &r markerade i Figur 52.
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I Duvbo ir savil en del av den utbyggda
anldggningen som en av de etableringsytor
som behovs for byggverksamheten pla-
cerade i Ekbacken. Intranget i Ekbacken
gors i savil omradet med klass 3 patagligt
naturvarde som i omradet med klass 4 visst
naturvirde. Intrdnget innebar att 20 ekar av
varierande storlek méste avverkas. Majori-
teten av dessa (13 ekar) ar sma/unga med en
stamdiameter mellan 15-32 centimeter. Av
resterande ekar ar tre medelstora och tva
mycket grova/gamla med en stamdiameter
pé 120-170 centimeter. De tva sistndmnda
har pé grund av sin storlek och nirvaro av
ektickor, haligheter och bohél klassificerats
som sarskilt skyddsvirda.

Det finns dessutom en risk for att arbetsma-
skiner med mera orsakar skador (rotskador,
skador pa stammar och/eller kronor) pa de
ekar som finns i anslutning till gransen for
etableringsytan eller den utbyggda anligg-
ningen. Genom é&tgirder kan risken for
sddana skador minskas. Det gar dock inte
att utesluta att ytterligare ekar utéver de 20
som ndmns ovan paverkas av utbyggnaden.

En stor mangd organismer ar knutna till
gamla ekar, diribland ménga vedlevande
insekter. Den avverkning av gamla, grova
ekar som sker till f6ljd av sparutbyggnaden
bedoms darfor fa negativa konsekvenser
for den biologiska méangfalden i omrédet.
De medelstora och sma ekar som avverkas
har inte lika héga biologiska virden som de
dldre, men innebar likvil en forlust d& de
utgor framtida ersattare till de dldre traden.
Det kommer aven efter utbyggnad att fin-
nas manga ekar kvar i omradet. Ekbacken
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bedoms darfor dven fortsdttningsvis kunna
fylla sin funktion som kirnomrade for ekle-
vande arter och som lokal spridningslank
for dessa.

Utbyggnaden bedoms inte paverka de
fagelarter som setts flyga forbi utmed
strackan. Den enda arten i artskyddsfor-
ordningens bilaga 1 som rapporterats som
hackande i omradet ar fisktdrnan. Arten
bedoms som livskraftig i Sverige som hel-
het. Mot bakgrund av detta och den méngd
storningar som redan forekommer i Sund-
bybergs centrum, bedéms utbyggnaden
inte medfora nagra negativa konsekvenser
for denna arts bevarandestatus, varken

pé lokal, regional eller nationell niva. Det
kan inte uteslutas att 4ven andra figelarter,
utover de som noterats i falt eller rappor-
terats in till Artportalen, hackar i omradet.
Mot bakgrund av att omradet i nuldget
utgors av en starkt exploaterad statsmiljo
bedoms tillgadngen pa lampliga hacknings-
miljoer inom omradet for planerad utbygg-
nad vara begriansad. Planerad utbyggnad
bedoms darmed inte paverka bevaran-
destatusen for ndgon av de fagelarter som
forekommer utmed strackan.

Fyndplatserna av den av artskyddsforord-
ningen skyddade blasippan i Ekbacken &ar
beldgna utanfor arbetsomrédet. Utbyggna-
den bedoms darfor inte heller riskera att
paverka denna arts bevarandestatus.

Gamla och grova triad har ofta stor bety-
delse for bevarandet av biologisk mangfald
och utgor viktiga livsmiljoer for ménga
arter, daribland en del arter som omfat-
tas av artskyddsforordningen exempelvis

faglar och fladdermoss. Det gar darfor inte
att utesluta att nagra av de dldre trad som
avverkas utmed strackan nyttjas av skyddade
arter. Inga skyddade arter utéver fisktar-
nan och blasippan har dock noterats utmed
strackan, varken under inventeringen eller i
underlag fran artportalen fran de senaste tio
aren. Som tidigare nimnts bedoms intranget
i Ekbacken inte vara tillrackligt stort for att
paverka dess funktion som kiarnomrade for
eklevande arter. Vidare ar de fatal dldre al-
léer som avverkas beldgna i en starkt exploa-
terad stadsmiljo, varfor sannolikheten for att
de hyser skyddade arter bedoms vara liten.
Avverkning av gamla och grova trad bedoms
darfor sammantaget inte riskera att fa négra
betydande konsekvenser for av artskyddsfor-
ordningen skyddade arter.

Som namnts i bedomningsavsnittet for Jord
och grundvatten kommer sévil byggverk-
samheten som den utbyggda anldggningen
resultera i grundvattenavsinkningar. Det
gar inte att utesluta att en del av de trad som
finns utmed strackan ar grundvattenberoen-
de. Forutsatt de skyddsatgarder som for att
undvika och minimera grundvattenavsiank-
ningar bedéms péverkan pa grundvatten-
nivderna utmed strickan bli mycket begran-
sade. Grundvattennivéer varierar naturligt
med tiden till f6]jd av viderleksforandringar.
Den naturliga variationen i grundvatten-
nivéer, mellan 4r men ocksa under ett och
samma ar, bedoms vara storre dn de for-
modade avsdnkningarna. Risken for att den
grundvattenpaverkan som sker till foljd av
utbyggnaden ger nigra permanenta skador
pa de trdd som finns utmed striackan bedéms
darfor vara liten. Bedomningen ar dock



osidker eftersom det finns vissa kvarstadende
osdkerheter kring markforhallanden. Fragan
kommer att utredas vidare inom ramen for
processen for tillstdnd for vattenverksamhet.
Ovrig vegetation utmed strickan forutsetts
ha mer ytliga rotsystem an traden, vilket gor
att de livnar sig pa mer ytligt forekommande
vatten. De bedoms darfor inte paverkas av
grundvattenavsankningarna.

Vid byggande av jairnvag kriavs som tidigare
namnts ingen separat dispens for paverkan
pa objekt som omfattas av det generella bio-
topskyddet. De objekt som péverkas méaste
dock redovisas med samma detaljeringsgrad
som om det kravts separata dispenser. I bi-
laga 2 finns darfor en mer detaljerad redovis-
ning av de tolv biotopskyddade alléer som
berors av utbyggnaden (jarnvagsplanen), hur
de paverkas samt forslag pa atgarder for att
kompensera for denna paverkan. I samma
karta som de biotopskyddade alléerna redo-
visas dven de sdrskilt skyddsvarda trad som
finns utmed strackan.

Sammanfattande bedémning

Utbyggnaden bed6ms varken 6ka jarnviagens
barridreffekt eller medfora nagra negativa
konsekvenser for skyddade arter. Utbyggna-
den innebir dock fysiska intréng i ett tiotal
naturvirdesklassade omréden. Storst intréng
gors i Sundbybergs centrum dér sex biotop-
skyddade alléer (klass 4) och ett tiotal trad
(nagra rodlistade och sarskilt skyddsvarda)
avverkas samt i Ekbacken (klass 4 och 3) dar
det sker en forlust av 20 ekar av varierande
storlek, varav fyra ar sarskilt skyddsvirda.
Dessa intrang bedoms fa negativa konsvenser
for bade insekters spridningsmojligheter i
landskapet och den biologiska méangfalden.

Aven i Solna stad kommer sex biotopskyd-
dade alléer och ett sarskilt skyddsvart trad
att behova avverkas. De intrang i naturom-
rdden som gors i 6vrigt utmed strickan ar
smé och de virden som paverkas &r relativt
ldga. Mot bakgrund av detta, och att de
forluster av naturvirden som gors endast
bedoms fa konsekvenser pa lokal niva, be-
doms utbyggnaden sammantaget medfora
sma-mattliga negativa konsekvenser for
naturmiljon.

En del viarden som gar forlorade &r rela-
tivt latta att aterskapa eller kompensera
for. Andra, exempelvis forlusten av gamla
och grova ekar, ar betydligt svarare och tar
langre tid att aterskapa. Genom atgirder
sdsom att plantera nya alléer och ekar samt
ldmna kvar dod ved kan konsekvenserna
for naturmiljon emellertid mildras. Majo-
riteten av de atgiarder som kan genomforas
har dock Trafikverket inte radighet 6ver,

utan de maste ske i samarbete med berorda

kommuner.

9.7.6 Atgiarder

Planerade skyddsatgéarder

«  Under byggskedet ska det upprittas
skyddszoner runt triad i anslutning till
arbetsomradet. For storre 16vtrad med
en krondiameter > 6 meter, samt storre
barrtrad, ska skyddszonen ligga 4-6
meter utanfor kronans dropplinje. For
mindre 16vtrdd med en krondiameter
pa 2-6 meter ska skyddszonen ligga
1-2 meter utanfor kronans dropplinje.
Inom denna skyddszon far ingen kom-
paktering, gravning eller markhojning
ske, det vill sdga inga uppslag eller
traditionell schakt.
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De ytor som nyttjas tillfalligt ska &terstal-
las efter avslutat byggskede. Aterstillandet
ska ske i samarbete med berérda kommu-
ner och fastighetsagare.

Trafikverket ska verka for att genomfora
atgirder for att kompensera for de alléer
som avverkas, exempelvis plantering av
nya alléer. Alléer med sméa/yngre trad
kan eventuellt istéllet flyttas. Arbetet med
kompensationsatgarder kommer att ske i
samarbete med berérda kommuner.

Férslag pa ytterligare atgérder

Eventuell grov déd ved som uppstér i och
med avverkandet av alléer bor flyttas till
lampliga platser for att skapa faunade-
péer. Val av lampliga platser méste ske i
samarbete med kommunekolog.

Dar det sker avverkning av ekar bor
hogstubbar alternativt ldgor sparas och
forlaggas solbelyst inom samma biotop.
For att kompensera for forlusten av ekar i
Ekbacken bor det dven genomforas andra
atgirder. Exempelvis kan slyrojning och
gradvis fristillning av yngre ek goras for
att skapa goda forutsattningar for efter-
tradare att pé sikt utvecklas till grova och
vidkroniga triad. Aven kompensation i
form av nyplantering av ek kan vara aktu-
ellt. Vid nyplantering bor de plantor som
anvinds vara av lokal hiarkomst. Atgirder
i Ekbacken maste ske i samarbete med
Sundbybergs stad.

Det korsbarstrad som avverkas pa Huvud-
sta torg bor ersittas med ett nytt, blom-
mande trid. Aterplanteringen bor ske i
samarbete med Solna stad.
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9.8 Rekreation och tillganglighet

Allméant

Rekreation ar ett vitt begrepp men avser i denna
MKB framst "naturrekreation” och befolkningens
tillganglighet till dessa varden. Med naturrekrea-
tion avses den typ av rekreation som ager rum i
grona utomhusmiljéer, exempelvis friluftsomra-
den, parker och grénomraden. Det kan réra sig
om allt fran vardagsrekreation sasom hundpro-
menader eller joggingturer till mer sociala
handelser som picknickar och brannbollsmatcher.

For att ett rekreationsomrade ska fungera som
en avkopplande miljo finns det krav pa kvaliteter
som tystnad samt vackra och omvéaxlande
miljéer. Storning orsakad av buller kan exempel-
vis minska vardet av ett rekreativt omrade. Vid
en bedémning av paverkan pa rekreationsomra-
den ar det aven viktigt att ta hansyn till mannis-
kors méjlighet att ta sig till saval som mellan
dessa omraden. En jarnvagsanlaggning utgor en
potentiell fysisk barridar som inte bara kan
paverka gang- och cykeltrafikanters tillganglighet
till rekreationsomraden utan aven deras rorelser
tilfran malpunkter och rérelsemonster i ett
omrade i allmanhet.

Begreppet tillganglighet avser i denna MKB
endast oskyddade trafikanter, det vill saga

gang- och cykeltrafikanter. Framkomligheten sett
ur biltrafikantens perspektiv hanteras i jarnvags-
planens planbeskrivning.
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9.8.1 Metodik

For att identifiera de rekreativa viarden
som finns utmed strackan har det gjorts

en oversiktlig inventering i falt®. Komplet-
terande underlag har sedan inhdmtats

fran underlag frén Solna och Sundbybergs
stad, exempelvis Solna stads gronplan®’.
Bedomningar av uppkomna effekter och
konsekvenser vad giller rekreation har dels
gjorts utifran de direkta fysiska intrang
utbyggnaden gor i omraden av rekrea-

tivt viarde och dels utifrdn den indirekta
paverkan utbyggnaden har pé de rekreativa
omradenas kvalitet, exempelvis genom for-
andrade ljudnivéer eller visuell paverkan.

For att f4 en uppfattning om Mélarbanans
nuvarande barridrverkan har det gjorts en
kartlaggning av de gang- och cykelstrak
samt viagsystem som finns utmed strack-
an®. Det har dven gjorts en kartliggning av
malpunkter inom berérda kommuner samt
en enklare malpunktsanalys. Bedomningar
av uppkomna effekter och konsekvenser
vad giller tillgdnglighet baseras sedermera
i huvudsak pa vilka befintliga passager som
paverkas av utbyggnaden och de eventuella
nya passager som skapas.

86 FaltbesOk 2015-10-05 & 2017-09-28.
87 Solna stad. Solna stads grénplan, maj 2016.
88 Trafikverket Malarbanan Huvudsta-Duvbo — Systemhand-

ling. Jarnvagens paverkan pa gang- och cykelvagar mellan
Hedvigsdalsvagen och Ekensbergsvagen. 2018.

9.8.2 Bedomningsgrunder

Parker, gronomréden, anldggningar och
andra moétesplatser i bostadens naromrade
utgor lampliga platser for fysisk aktivitet
och motion. Narhet till sddana platser ar
darfor viktigt for att manniskor ska skaffa
sig en fysiskt aktiv, halsofraimjande livs-
stil®. Enligt den precisering av miljokva-
litetsmalet En god bebyggd miljé som
avser rekreationsintresset ska det finnas

“natur- och gronomréden och gronstrak i
nirhet till bebyggelsen med god kvalitet
och tillganglighet”.

Det finns inga juridiska eller allmant veder-
tagna bedomningsgrunder for tillgdnglighet
i den bemairkelse som avses i denna MKB.
En bro eller ett cykelstrdk som stiangs av
medfor dock i regel negativa konsekvenser.
Forandras endast brons eller cykelstrakets
utformning kan detta, beroende pa om
brons/stréakets funktion paverkas eller inte,
fa bade negativa eller positiva konsekven-
ser. Borttagande av en barridr som inverkar
pa mianniskors rorlighet har nastan alltid
positiva konsekvenser.

9.8.3 Nuldgesbeskrivning

I efterfoljande avsnitt foljer en beskrivning
av de parker och gronomraden, passager
over/under jarnvigen samt gang- och
cykelstrak som finns utmed strackan. Num-
mer i loptexten hanvisar till Figur 56.

89 Statens folkhalsoinstitut. Den byggda miljons paverkan pa
fysisk aktivitet - En kunskapssammanstallning for
regeringsuppdraget "Byggd milj6é och fysisk aktivitet”, 2007.



9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

Figur 56. Karta som visar de parker, grénomraden, cykelstrék och passageméjligheter som idag finns utmed strdckan. Observera att de lokala cykelstrak som finns i
omradet inte &r redovisade i kartan.
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Parker och grébnomréaden

Séder om sparen i Tomteboda ligger
Lundbyparken (nr 1) med en stor gris-
matta. Parken ar en del av helhetsmiljon
for Statens Bakteriologiska laboratorium
(SBL) som byggdes under 1930-talet. Nu-
mera anvands parken dven som narpark till
boende i omradet.

I Skytteholm ligger Huvudsta torg (nr 2). I
den vistra delen av torget finns en grasvux-
en parkmiljo med trad och bankar, se Figur
57. Langre vasterut ligger Skytteholmsfaltet
(nr 3). Skytteholmsféltet anlades ar 1965
och ar klassad som stadspark. I parken
finns en bemannad parklek med plask-
damm, bollplaner, minigolfbana, sporthall
och en teaterplats som anvands for kultu-
rella evenemang och fester®.

P& andra sidan jarnviagen i Huvudsta finns
en stadsdelspark, Huvudstafiltet (nr 4).
Parken har stora 6ppna grasmattor, en
bollplan, sittplatser och en hundrastgard®'.
Bade Skytteholmsfiltet och Huvudstafal-
tet ar utpekade som socialt viktigt strak i
Solna stads gronplan.

90 Solna stad, Solna stads grénplan, 2016.

91 Solna stad, Guide Platser och parker i Solna, u.d.

Figur 57. Ovan: Parkmiljé Huvudsta torg. Nedan: Skytteholmsféltet.
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I den vistra delen av Sundbybergs centrum
ligger Marabouparken, se Figur 58 (nr 5).
Marabouparken ar enligt Sundbybergs
gronplan en sé kallad kulturhistorisk park,
se mer information i avsnitt 9.6.3. I parken
finns 6ppna grasytor, trid, en plaskdamm
samt en japaninspirerad paviljong. Par-
ken dr mycket populir eftersom den bade
nyttjas som en gron oas i stadsmiljon och
av besokare till den konsthall som finns

i parken.®? Parken grinsar i vaster till en
cykelvig (Lofstromsvagen).

Mellan bebyggelsen i Annedal och den
hoga bullerskyddsskiarm som idag l6per
utmed Milarbanan finns ett park- och
vattenomrade (nr 6). I mitten av omradet
rinner Ballstadn och pa vardera sida finns
gronytor, bryggor och promenadstrak, se
Figur 59. Flera gangbroar binder samman
ytorna norr och s6der om Ballstaén.

Norr om sparen i Duvbo ligger som tidigare
namnts Ekbacken (nr 7), en park med ekar
ivarierande alder. Genom parken l6per

ett stort antal upptrampade stigar. Parken
nyttjas bland annat av barn och personal
pa den forskola som har sin lekplats direkt
Oster om Ekbacken. Trots nirheten till
Mailarbanan bedoms darfér Ekbacken ha
ett rekreativt viarde.

92 Sundbybergs stad, Grénplan Sundbyberg - Handlingsplan
for planering, utveckling och skétsel av Sundbybergs
parker och gronomraden, 2011.
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Figur 58. Marabouparken.

Figur 59. Parkomréade i Annedal med promenadstrak pa brygga utmed Béllstaan.
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Tillgénglighet och mélpunkter

P4 strackan mellan Huvudsta och Duvbo
finns totalt elva mojligheter for gang- och
cykeltrafikanter att ta sig 6ver Milarbanan,
varav tva dr plankorsningar. Vid resterande
nio sker passagen planskilt, antingen pa
bro 6ver sparomradet (fyra stycken) eller
itunnel under sparomradet (fem styck-
en). Samtliga passagemojligheter utmed
strackan redovisas i Figur 56 (A-K).

Utmed strackan finns tre regionala cy-
kelstrak: Huvudstastriket, Solnastraket
och Sundbybergsstraket. Spridda utmed
strickan finns dven ett stort antal huvudcy-
kelstrdk samt lokala cykelstrak, se faktaruta
for mer information om olika cykelstrak.

Storre cykelstrak och passagemojligheter
over/under Milarbanan redovisas i Figur
56.

Géng- och cykelfloden beror till stor del

pé var bostdder, arbetsplatser, service

och andra viktiga malpunkter ar lokalise-
rade. Utmed strickan finns flera viktiga
mélpunkter for kollektivirafiken i form

av pendeltdgs- och tunnelbanestationer,
exempelvis Solna station och Sundbybergs
station. De storre arbetsplatser och verk-
samhetsomraden som finns i Sundbyberg
och Solna utgor dven de viktiga malpunkter
i omrédet, exempelvis Solna Business Park.
I Sundbyberg och Solna finns ett flertal
vardcentraler och skolor vilka dven de
utgor mélpunkter.

Figur 60. Exempel pa passagemdjligheter utmed befintlig anldggning.
Till vénster: Plankorsning fér Bangatan. Till h6ger: Hedvigsdalsvégens planskilda gang och cykelpassage under Tomtebodabroarna.
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Pa langre avstind fran Mélarbanan finns
viktiga mélpunkter for rekreation och
friluftsliv och handel och evenemang i form
av Hagaparken respektive Arenastaden
med shoppingcentret Mall of Scandinavia
och Friends Arena.

Olika typer av cykelvagnat/strak

»  Lokala cykelstrak: framst anpassade for
kortare cykelresor mellan lokala malpunkter
inom stadsdelar.

*  Huvudcykelstrak: framst anpassade for
langre cykelresor mellan viktiga malpunk-ter
i kommunen eller i grannkommuner.

*  Regionala cykelstrak: forbindelser som i
huvudsak anvands av pendlare till och fran
malpunkter inom en kommun samt av
cyklister som fardas genom kommunen.



9.8.4 Tillfdlliga storningar under
byggskedet

Parker och grénomraden
Byggverksamheten innebar att ett antal
parker och gronomraden av rekreativt
varde delvis behover tas i ansprak under
hela byggtiden. Totalt berors fyra parker/
gronomraden av tillfalligt ianspréktagande:
Huvudsta Torg (nr 2), Huvudstafiltet (nr
4), park- och vattenomrédet i Annedal (nr
6) samt Ekbacken (nr 7). Huvudsta torg ar
redan idag litet och kommer till stor del att
nyttjas for byggverksamhet. I fallet med
Huvudstafiltet och Ekbacken ar de ytor
som ianspraktas relativt sma i forhéllande
till parkernas totala storlek. Kvarvarande
delar av dessa parker kommer darfor
kunna nyttjas dven under byggskedet.
Stora delar av det gronomrade som finns
mellan befintlig bullerskyddsskarm och
Ballstadn i Annedal kommer att iansprak-
tas. Bryggorna och promenadstraken soder
om Billstadn kommer dock fortsatt kunna
nyttjas.

Utover de fysiska ianspriktagandena be-
doms byggverksamhetens visuella inverkan
och det buller som alstras generellt minska
det rekreativa virdet pa samtliga av de par-
ker och gronomraden som finns i Milarba-
nans nirhet, exempelvis Marabouparken.

Tillgédnglighet och malpunkter

Det intilliggande parallella gatu- och
vagsystemet i Solna och Sundbyberg kom-
mer att paverkas under byggskedet, dels
av fysiskt ianspraktagande av mark for

arbetsytor och dels av byggtrafiken till

och fran dessa. Exempelvis paverkas flera
huvudcykelstrak i sdvil Solna som Sundby-
berg. For att uppratthalla strakens funktion
under denna tid kommer det att krévas
omledning av gang- och cykeltrafikanter
via befintligt vignit. Dessa omledningar
kan medfora langre ging/restider.

Paverkan pé gang- och cykelstraken ar som
storst under byggskedets inledande ar. Ef-
tersom gaturummet i centrala Sundbyberg
redan idag ar trangt bedoms konsekvenser-
na for gng- och cykeltrafikanterna bli som
storst dar. Tillgdngligheten langs exem-
pelvis Jarnviagsgatan och de bostader som
finns dar kommer periodvis att vara starkt
begrinsad. Aven utmed jarnvigens sodra
sida i Sundbyberg kommer tillgingligheten
till bostader och intilliggande verksamheter
att vara begransad. Effekterna p4 tillgang-
ligheten bedoms till viss del kunna mildras
genom att anldgga provisoriska l6sningar.
Det gér inte att utesluta behov av tillfallig
evakuering av bostdder och verksamheter
langs delar av Jarnvagsgatan som far pro-
blem med atkomst.

Den tillfdlliga stationen kommer vara
placerad pa ungefar samma plats som idag.
Tillgangligheten till stationen bedoms dar-
for i stora drag inte férdndras. I ett senare
skede av byggskedet kommer tagtrafiken
vara forlagd till den norra jarnviagsanlagg-
ningen och den delvis utbyggda station
som finns dar.
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Eftersom denna stationslosning utgor
grunden for den nya stationen, bedéms
dess konsekvenser ur ett tillganglighetsper-
spektiv likna de for den utbyggda jarnvags-
anldaggningen, se avsnitt 9.8.5.

Samtliga befintliga passager over eller
under jarnvigen som endast dr avsedda for
gang- och cykeltrafik kommer att péver-
kas av byggverksamheten (B, D, G, H, J

i Figur 56). En del avstangningar kom-
mer vara kortvariga. Exempelvis kommer
den befintliga ging- och cykeltunneln vid
Ankdammsgatan att fylla en funktion under
stora delar av byggskedet. Andra passager
kommer sannolikt vara avstangda under
hela eller stora delar av byggskedet, exem-
pelvis géngtunneln vid Esplanaden (J).

For ménga av de géng- och cykeltrafikanter
som onskar ta sig frén ena sidan jarnviagen
till den andra, och som nyttjar de gng- och
cykelpassager som stings, kommer darfor
gang/cykelavstandet att 6ka jamfort med
idag. Det kommer darmed generellt att ta
langre tid att rora sig mellan malpunkter
pa vardera sidan om Mailarbanan, framfo-
rallt for gdngtrafikanter.

Vagbroar for Huvudstagatan (C), Frosun-
daleden (E), Ekensbergsbron (F) och Lof-
stroms allé (K) kommer att vara 6ppna for
géng- och cykeltrafik under hela byggske-
det. Under den tid da en gang- och cykel-
passage ar avstangd kommer de géng- och
cykeltrafikanter som Onskar korsa jarnva-
gen darfor vara hanvisade till dessa.
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Utover vagbroarna kommer dven Esplana-
den (I) héllas 6ppen for gang- och cykeltra-
fik. Det kommer vidare att anldggas ett an-
tal temporara passager Gver arbetsomradet,
exempelvis i Sundbybergs centrum. Det ar
annu inte klarlagt hur manga temporira
passager som kommer att anordnas, var

de anordnas och hur de kommer att vara
utformade.

De temporira omledningarna/passagerna
innebar att gang- och cykelvignatets funk-
tion bedéms kunna uppréatthéllas under
byggskedet. Antalet passager kommer
dock vara farre an idag. Vissa av dem kan
dessutom komma att vara icke tillgénglig-
hetsanpassade, varfor de inte bedoms vara
likvardiga med dagens 16sningar. Tillgdng-
ligheten for gang- och cykeltrafikanter
bed6ms sammantaget vara simre under
byggskedet dn idag, framforallt under
byggskedets inledande ar.

9.8.5 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

Parker och grénomréden

Den utbyggda jarnviagsanldggningen gor
permanenta markansprik i tre av de parker
som finns utmed strickan: Huvudsta
Torg (nr 2), Huvudstafaltet (nr 4) samt
Ekbacken (nr 7). I fallet med Huvudsta
torg forsvinner endast en liten yta beldgen
i direkt anslutning till jirnvigen. Denna
areella forlust bedoms dock vigas upp av
de minskade ljudnivier som foljer av den
bullerskyddsskdrm som byggs i omradet
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(se avsnitt 9.1). De ytor av torget som
nyttjas tillfalligt under byggskedet kommer
dessutom att aterstillas. Sett som helhet
bedoms darfor stora delar av Huvudsta
torgs rekreativa viarde kvarsta dven efter
utbyggnaden.

De permanenta intrdngen i Huvudstafiltet
ar relativt sma i forhéllande till parkens
totala yta, varfor de bedoms vara av liten
betydelse for dess rekreativa virde. Den
bullerreducerande effekt som bullerskydds-
skdarmarna och intunnlingen av anlagg-
ningen har bedoms dessutom fa positiva
konsekvenser for parkens virde.

Det ar vidare upp till Solna stads detal-
jplaneprocess att mojliggora en eventuell
sammanldnkning mellan Huvudstafiltet
och Skytteholmsfiltet for att starka Solnas
gronstrak genom den bebyggelsestruktur
som mdajliggors med intunnlingen.

I Sundbyberg bedoms 6verdédckningen fa
motsvarande positiva effekt for ljudmiljon i
Marabouparken.

Trafikverket kommer att aterstilla de ytor
som ianspraktas tillfalligt i bAde Ekbacken
och i park- och vattenomrédet i Anne-

dal (nr 6). De forlorade viardena i den
sistndimnda parken bestar framforallt av
grasmattor. Det bedoms darfor vara relativt
latt att terskapa de varden som gér forlo-
rade. D4 manga av de ekar som avverkas i

Ekbacken dr gamla, ar de virden som gar
forlorade dar betydligt svarare att ater-
skapa. Den yta som tas i ansprak tillfalligt
eller permanent i Ekbacken ar dock relativt
liten i forhallande till parkens totala yta.
Utbyggnadens konsekvenser for Ekback-
ens rekreativa virden bedéms darfor vara
begriansade.

Tillgénglighet och malpunkter

I Solna stad paverkas de huvucykelstrak
som idag loper utmed jirnvagsanliaggning-
ens norra och sodra sida fran Jarnviagsga-
tan till Frosundaleden. Gang- och cykel-
stréken kommer att atgardas si att deras
nuvarande funktion i huvudsak behélls. En
del av ett befintligt gang- och cykelstrak
utmed norra sidan av jirnviagen mellan
Ankdammsgatan och Huvudstagatans bro
kommer dock att stdngas. Fragan om att
ersatta detta stridk kommer att hanteras
inom ramen fér den kommunala plane-
ringen.

Huvudsta har redan idag en mycket bra
kollektivtrafikforsorjning i niromradet
med tillgang till pendeltag, tunnelbana,
sparvag och buss. Huvudsta station, med
dess entré mot Huvudstagatans vigbro,
kommer ytterligare att forstirka tillganglig-
heten till kollektivtrafik.
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Figur 61. Karta som visar parker, grénomraden, cykelstrak utmed aktuell strédcka samt de passagemdjligheter som kommer att finnas utmed den utbyggda anldggningen.
Observera att passagemdjligheter utmed de strdckor dér anldggningen é&r férlagd under markniva (6verdéckning) inte &r markerade. Vidare
ar de lokala cykelstrak som finns i omradet
inte &r redovisade i kartan.
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Nya Sundbyberg station med dess entréer i
Solna ligger knappt 1,5 kilometer vaster om
Huvudsta station. Stationen bedéms 6ka
tillgidngligheten till Sundbyberg station for
de som bor och arbetar i Lilla Alby respek-
tive Solna Business Park. Dess entréer ar
dessutom geografiskt mer utspridda an
dagens, vilket bedoms Oka stationens upp-
tagningsomréde.

Stationens huvudentré kommer att ligga
knappt 100 meter Oster om entrén till
befintlig station. For boende i centrala
Sundbyberg bedoms darfor tillgingligheten
till kollektivtrafiken i stora drag bli den
samma som idag. Den nya stationen saknar
dock en ganganslutning mellan jarnviag och
tunnelbana motsvarande den som finns i
dagens stationslosning, vilket forsamrar for
de som onskar byta trafikslag.

Befintlig planskild gang- och cykelpassage
for Hedvigdalsvagen (A i Figur 61) paver-
kas inte av utbyggnaden. Anslutningsspéaret
skapar dock en ny signal- och bomreglerad
plankorsning med Hedvigdalsvéagen (L),
vilket ar negativt ur ett gng- och cykel-
trafikantperspektiv. Detta dels eftersom
sparet och dess trafik utgor en barriar som
fordrojer trafikantflodet och dels eftersom
plankorsningen utgor en potentiell sédker-
hetsrisk for de gdng- och cykeltrafikanter
som onskar korsa sparet. Det finns ingen
uppgifter kring hur ménga géng- och
cykeltrafikanter som idag nyttjar Hedvig-
dalsvagen, men sett till att vigen utgor en
del av ett huvudcykelstrak (nr 3) forutsatts
relativt manga paverkas av den nya plan-
korsningen.

Figur 62. Befintlig gang- och cykeltunnel vid Ankdammsgatan.
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Eftersom plankorsningen vid Bangatan i
Solna (B i Figur 56) tas bort kommer de
géng- och cykeltrafikanter som idag nyttjar
denna passage vara hianvisade till vigbron
for Huvudstagatan (C) beldgen knappt 200
meter langre vasterut. For de gangtrafikan-
ter som onskar ta sig fran exempelvis kors-
ningen Storgatan/Jarnvagsgatan till Solna
centrum innebir detta att gdngstrackan
Okar fran cirka 7oo till 1000 meter, vilket
motsvarar en 6kad gangtid pa cirka tre mi-
nuter (bomfallning ej medraknad). Enligt
genomforda matningar nyttjas plankors-
ningen vid Bangatan omkring 600 génger
enbart under rusningstimmarna®. Aven
om Okningen av gdng-cykelavstandet i sig
inte ar s& stor, dr det ménga som péaverkas
av det.

93 Trafikverket, Malarbanan Huvudsta-Duvbo, Jarnvagens
paverkan pa gang- och cykelvagar mellan Hedvigsdalsva-
gen och Ekensbergsvagen 2018.



Den befintliga gang- och cykeltunneln vid
Ankdammsgatan ersétts av en temporar
passage 6ver Huvudstatunnelns tak (D).
Denna passage kvarstar tills dess att en
permanent l6sning for att sdkra att det

i Solna stads gronplan utpekade socialt
viktiga straket mellan Huvudstafiltet och
Skytteholmsfiltet ordnas inom ramen for
den kommunala detaljplanelaggningen av
omréadet.

Utmed strackan genom Sundbybergs
centrum byggs jarnviagens barridrverkan
bort varfor utbyggnaden diar bedoms ha
betydande positiva konsekvenser for gang-
och cykeltrafikanters rorelsemonster.

Sammanfattande bedémning
Utbyggnaden har en begriansad fysisk pa-
verkan pa parker och gronomraden utmed
striackan. I vissa fall har utbyggnaden till
och med en positiv effekt eftersom den
minskar ljudnivaerna i flera parker, dari-
bland Marabouparken.

P de striackor dar den utbyggda jarnvags-
anldaggningen ar forlagd ovan mark 6kar
Milarbanans barridrverkan nagot jamfort
med idag. Detta eftersom en passage tas
bort (Bangatan) och en ny plankorsning
skapas (Hedvigdalsvagen). I kontrast till
detta innebar 6verdackningen i Sund-
byberg att jarnvagens nuvarande bar-
ridreffekt helt byggs bort. Vidare bedoms
den nya Sundbyberg station ha ett storre

upptagningsomrade dn nuvarande station
och battre tillganglighet for de som bor och
arbetar i Lilla Alby respektive Solna Busi-
ness Park. Tillkomsten av Huvudsta station
forstarker tillgangligheten till kollektivtra-
fik, men i ett omrade som redan idag har en
god kollektivtrafikférsorjning.

Sammanfattningsvis varierar saledes
konsekvenserna vad giller tillgangligheten
starkt utmed strickan. Utmed de strackor
dir den nya anldaggningen ar forlagd ovan
mark bedoms konsekvenserna for rekrea-
tion och tillganglighet bli sma till mattligt
negativa medan de blir mdattligt till stora
positiva utmed de strackor dir anldggning-
en ar forlagd under mark.

Risker och potential med kommande
kommunal planering

De slutliga konsekvenserna for rekreation
och tillganglighet dr starkt beroende av

vad som sker inom ramen f6r kommande
kommunal planering. I Solna har den kom-
munala planeringen potential att mildra de
negativa konsekvenserna vad géller Mélar-
banans barriirverkan. Detta bland annat
genom atgarder for att anpassa tunneln

till omgivande marknivéer. Som tidigare
namnts ska de frigjorda ytorna pa Sundby-
bergstunnelns tak férses med promenad-
strdk med parkytor och andra offentliga
ytor, se Figur 21 i avsnitt 8.1.2. Forverkligas
detta forslag bedoms det ha tydliga positiva
konsekvenser vad giller rekreativa viarden i
Sundbybergs centrum.
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9.8.6 Atgarder
Planerade skyddsatgéarder

For att begransa byggverksamhetens
konsekvenser for gang- och cykeltrafi-
kanter ska det anordnas tillfilliga pas-
sagelosningar i centrala Sundbyberg.
Vidare ska passagen vid Esplanaden sé
langt mojligt hallas 6ppen for gang- och
cykeltrafikanter.

Den befintliga gdng- och cykeltunneln
vid Ankdammsgatan ska ersittas av en
temporéar passage 6ver Huvudstatun-
nelns tak. Passagen ska vara kvar tills
dess att en permanent l6sning anord-
nas genom kommunal planldggning.

De parker och gronomréden som
nyttjas tillfalligt ska aterstéllas efter
byggskedets avslut.

De cykelstrék som l6per parallellt med
jarnvagen och som péverkas fysiskt
ska &tgirdas sa att deras funktion
uppritthélls dven efter utbyggnaden.
Undantaget ar del av befintligt gang-
och cykelstrak utmed norra sidan av
jarnvagen mellan Ankdammsgatan och
Huvudstagatans bro.

Férslag pa ytterligare atgérder

For att minska konsekvenserna for
gang- och cykeltrafikanterna bor den
plankorsning som byggs for Hedvig-
dalsviagen goras planskild.
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9.9 Klimatpaverkan

Allméant

Infrastrukturen for vagar, jarnvagar och andra
trafikslag star for en betydande del av transport-
sektorns utslapp av vaxthusgaser sett ur ett
livscykelperspektiv. Lagger man ihop klimatpa-
verkan fran trafik och infrastruktur star byggande
och underhall av infrastrukturen fér i storleksord-
ningen 10 procent av denna klimatpaverkan. Det
som framst genererar emissioner ar tillverkning-
en av det material som anvands for anlaggning-
en, till exempel stal, asfalt och betong. Lokalise-
ring och utformning av anlaggningen paverkar
materialatgang och mangden massforflyttning,
vilket i sin tur paverkar energiatgang och
klimatbelastning.

| denna MKB &r beddmningen av klimatpaverkan
i huvudsak avgransad till de utslapp av klimatpa-
verkande gaser som harror fran de material som
anvands for att bygga den nya jarnvagsanlagg-
ningen.
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9.9.1 Metodik

For att fa en bild av utbyggnadens klimat-
paverkan har det gjorts klimatkalkyler,
bade for hela projekt Malarbanan och for
delstrackan Huvudsta-Duvbo. Klimatkalkyl
ar Trafikverkets modell for att berdkna den
energianvandning och klimatbelastning
som transportinfrastrukturen ger upphov
till ur ett livscykelperspektiv. Modellen
(Klimatkalkyl, version 5.0) ar baserad pa
metodik for livscykelanalys och anvinder
emissionsfaktorer for olika material och
projektspecifika indata for att berakna
energianvindning och koldioxidekvivalen-
ter (det vill sdga klimatbelastning) fran ett
objekt eller en atgird.

Modellen hanterar anvindningen av resur-
ser, savil vid byggande och underhall som
vid framstéllning. Detta innebar att utvin-
ning, transport och féradling av ravaror,
byggandet av anliggningen samt det fram-
tida underhéllet d4r medriknat i resultaten.

Arbetet med att identifiera och implemen-
tera olika atgirder som ger en minskad kli-
matpaverkan sker 16pande och klimatkal-
kylen ar darfor ett levande dokument som
forfinas allt eftersom projektet fortskrider.

9.9.2 Bedéomningsgrunder

Den 1 januari ar 2018 triddde en ny klimat-
lag (2017:720) i kraft. I denna anges bland
annat att utsldppen frén inrikes transpor-
ter, exklusive flyg, ska minska med minst
70 procent till &r 2030. Sverige ska som
helhet vara klimatneutralt till &r 2045. Tra-
fikverket har darfor tagit fram riktlinjer®
som redovisar hur klimatpaverkan fran
byggande, drift och underhall av trafikin-
frastruktur kan minska. Malsattningen ar
att minska klimatpéaverkan med 15 procent
till &r 2020 och med 30 procent till r 2025
jamfort med ar 2015.

9.9.3 Konsekvenser

Klimatkalkylen visar att utbyggnaden pa
delstrackan Huvudsta-Duvbo star for drygt
hélften av den totala utslappsméingd som
beriknats for hela projekt Malarbanans
utbyggnad mellan Tomteboda och Kallhall
(cirka 300 000 ton CO2-ekvivalenter®).
Anledningen till att utslappet fran del-
strackan Huvudsta-Duvbo kommer att bli
sd stort jamfort med Gvriga delstrackor

ar bland annat den stora méangd betong
som kravs for tunnlar och trag. I Figur 63
presenteras hur stor andel av den totala
utslappsmingden som olika material i den
utbyggda anldggningen for delstrackan
Huvudsta-Duvbo bidrar med.

94 Trafikverket, TDOK 2015:0480 Klimatkrav i planlaggning,
byggskede, underhall och pa teknisk godkant jarnvagsma-
teriel, 2017-12-14.

95 PM Uppskattning av Malarbanans totala klimatavtryck, Ver
2.0 rev. 17-05-11.



Figur 63. Uppskattad klimatpaverkan under genomférandet av Mélarbanan delstrdckan Huvudsta —

Duvbo férdelat pa olika material.

Da strackan Huvudsta-Duvbo stér for en sa
stor andel av projekt Milarbanans totala
koldioxidutslapp blir arbetet med att hitta
utslappsbesparande atgiarder pa denna
delstricka av stor betydelse for projektets
totala klimatpaverkan. Det fortsatta arbetet
bor bedrivas enligt Trafikverkets riktlinjer
for klimatkrav (TDOK 2015:0480), vilket
bland annat innebar kravstillning och
incitament i upphandling av fortsatt detalj-
projektering och byggande. Trafikverkets
malsdttning ar att koldioxidutslappen fran
byggnadsverk pa delstrackan Huvudsta-
Duvbo ska minska med 30 procent jamfort

med utgdnglaget. Uppfylls detta mal ar
det ett steg i rétt riktning mot att minska
utsldppen av klimatpaverkande gaser.

Trots atgarder for att nd denna méalsatt-
ning kommer byggandet av Milarbanan
oundvikligen att medféra utslapp av
klimatgaser, vilket bidrar till den globala
uppvarmningen. Den 6kade kapacitet med
mera som foljer av utbyggnaden av Milar-
banan har dock potential att 6ka jarnvags-
trafikens attraktivitet. Enligt berakningar®
minskas koldioxidutslappen med cirka

3 500 ton i och med 6verflyttningen fran
bil- och tagresande till tigresande under

96 Trafikverket, Samhallsekonomisk bedémning. Tomteboda-

Kallhall, 6kad kapacitet, etapp 2, BVSTo14, 2013-04-25.
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Malarbanans drift, raknat pa 40 &r%. Sett
till att jairnvagstrafik ar ett energieffek-
tivt transportmedel med laga utslapp av
klimatgaser, bidrar darfor jarnvagsutbygg-
naden i férlangningen till en minskning

av transportsektorns klimatpéverkan. I
jamforelse med de utslapp som foljer av
materialen i jarnvagsanlaggningen ar dock
denna minskning att betrakta som liten.
Utbyggnaden bedoms darfor motverka
Trafikverkets mél vad géller att minska
transportsektorns klimatpaverkan. For

att minska utbyggnadens klimatp&verkan
behover det i det fortsatta arbetet jobbas
aktivt med att minska utslappen som hir-
ror fran material.

9.9.4 Atgarder

Planerade skyddsatgéarder

» Det fortsatta klimatarbetet for utbygg-
naden pa delstrackan Huvudsta-Duvbo
ska bedrivas i enlighet med Klimat-
lagen och Trafikverkets riktlinjer for
klimatkrav.

Forslag pa ytterligare atgérder

« Alternativa material i byggprocessen
som leder till mindre klimatutslapp dn
traditionella material bor sa 1dngt det ar
tekniskt mojligt anviandas, till exempel
inblandning av flygaska som ersittning
for cement i betongkonstruktioner.

« Isamband med upphandling av entre-
prenader bor det stéllas krav pa skarpta
emissionskrav pa fordon.

97 Som en jamforelse ar utslappen per capita i Sverige 4,5
ton koldioxid (2014) (www.globalis.se/Statistik/CO2-
utslaepp-per-inv).
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9.10 Klimatanpassning

Allméant

Framtidens klimat kommer att skilja sig fran
dagens. FN:s klimatpanel IPCC (Intergovernmen-
tal Panel on Climate Change) forutser en 6kning
av temperatur, arlig nederbérdsmangd, intensitet
och frekvens av extrem nederbérd samt stigande
havsvattennivaer. For att strava mot ett hallbart
samhallsbyggande ar det viktigt att redan nu
anpassa ny infrastruktur och bostader med mera
for kommande klimatférandringar. Klimatanpass-
ning ar i denna MKB avgransat till versvamning,
antingen orsakad av skyfall eller av stigande
vattennivaer i sjoar och hav.

For jarnvagar kan den 6kade risk for dversvam-
ning som foljer av klimatférandringarna fa flera
typer av effekter och konsekvenser. Oversvam-
ningar kan dels forstora jarnvagens tekniska
konstruktion ocheller dels begransa majligheten
att trafikera den. Jarnvagen kan aven i sig
forvarra effekterna av 6versvamning eftersom
den kan skapa en barriar som paverkar vattnets
naturliga rorelser, vilket kan fa konsekvenser for
byggnader och anlaggningar i anslutning till
jarnvagen.

9.10.1 Metodik

D& Milarbanan har en beridknad livslangd
pa 120 ar ar det viktigt att jirnviagen
konstrueras for de forhéllanden som kan
tdnkas rdda under hela denna tidsperiod.
Inom ramen for arbetet med systemhand-
lingen for strackan Huvudsta-Duvbo har
det darfor gjort utredningar kring anlagg-
ningens sarbarhet och behovet av atgirder
vad géller 6versvimning orsakad av héga
vattenstand i Malaren och Ballstadn samt
kraftiga skyfall®.

98Trafikverket, Malarbanan Huvudsta-Duvbo - Systemhand-
ling. PM F15 Skyfall och éversvamning, 2020.
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I Trafikverkets dokument TDOK
2014:0051% finns en metodik for hur over-
svamning i anslutning till infrastruktur ska
hanteras. Enligt denna metodik ska dimen-
sionerande vattenlast berdknas varefter
denna ska jamforas med anldggningens
bruksniva. Bruksnivén ar den hogsta vat-
tennivad som accepteras utan att jarnviagens
brukbarhet paverkas och varierar utmed
strackan. Metodiken for berdkning av
dimensionerande vattenlast har skilt sig at
beroende pa orsaken till 6versvimningen:
skyfall eller hoga nivéer i sjoar och vatten-
drag, i detta fall Milaren/Ballstaan.

Dimensioneringen av en Trafikverkets jarn-
vagsanlidggningar vid 6versvimning base-
ras pa s kallade konsekvensklasser (Klass
1-3). Konsekvensklassificeringen redovisas
1 TDOK 2014:0045"'%. I Trafikverkets krav-
dokument specificeras emellertid inte hur
framtida klimatforandringar ska beaktas.
Det saknas dven preciseringar avseende
dimensionerande situation vid skyfall.

Utover de kravnivaer som foljer av Tra-
fikverkets dokument har dven rekommen-
dationer fran Lansstyrelsen avseende lagsta
grundliaggningsniva beaktats vid berdkning
av dimensionerande vattenlast nar det gal-
ler 6versvimning fran Malaren och Ball-
stadn. Dessa rekommendationer tar hansyn
till framtida klimateffekter.

99 Trafikverket, Avvattningsteknisk dimensionering och
utformning: TDOK 2014:0051.

100 Trafikverket, Trafikverkets tekniska krav fér avvattning
— TK avvattning. TDOK 2014:0045.

Skyfall

Vid beriakning av dimensionerande vat-
tenlast vid skyfall har bade Trafikverkets
tekniska krav och den metodik som tagits
fram for Projekt Ostlanken'®! anvints.

Platser med behov av sarskilda atgarder
for att skydda jarnviagsanldggningen eller
omgivningen vid skyfall har identifierats
med hjalp av en hydraulisk ytvattenmodell
som Stockholms stad tagit fram. Modellen
har kompletterats med avrinningsomradet
for den del av Milarbanan som inte ligger
inom Stockholms stad.

Skyfallsberdkningarna har gjorts i model-
leringsverktyget MIKE21 som baserats

pa forutsattningar enligt Scenario C'%?
framtaget av Stockholms stad. Scenario C
forutsatter skyfallsméangder motsvarande
ungefar ett 100-arsregn. Modelleringen har
gjorts utifrén radande topografi. Beriknade
vattennivaer har direfter analyserats for att
bedoma var det kan uppsta barriareffekter
och darmed risk for paverkan pa jirnviagen
eller omgivningen. Resultaten frin mo-
delleringarna har redovisats i kartor som
anger var utmed striackan det finns risk for
ansamling av vatten vid skyfall samt vilka
vattendjup som kan uppsta.

101 Trafikverket, Ostlanken, Underlag projekteringsforutsatt-
ningar, klimatsakring. Utrednings-PM 2016-11-11.

102 100-arsregn enligt Dahlstrém 2010 blockregn, ar 2100
(klimatfaktor 1,25) varaktighet 50 min ( 65 mm) Stockholm
Vatten AB (2015). Skyfallsmodellering fér Stockholms
stad. Pramsten, J. Internt Dnr: 15SV737.



Utover ovan ndmna skyfallsberdkningar
har det dven gjorts en kanslighetsanalys
for de delar av den utbyggda anldggningen
som ar under mark, det vill saga traget och
Sundbybergstunneln, vad géller tolerans
mot extrema skyfall. Extrema skyfall har

i berdkningarna representerats av ett sa
kallat klass 3-regn (1000-ars regn).

Héga nivéer i Mélaren/Béllstaédn

For att berdkna den dimensionerande
vattenlasten for hoga vattenstdnd som kan
paverka anliaggningen vid sin passage forbi
Ballstadn har det gjorts en analys av scena-
rion som omfattar hogvattenniva i Milaren
i kombination med hoga floden i Ballstaan.

Uppgifter kring framtida dimensionerande
vattennivaer i Malaren och Billstadn har
inhamtats frin SMHI samt det hydrauliska
modelleringsarbete for Ballstadn som DHI
utfort pa uppdrag av Stockholm Vatten och
Avfall AB.

Den vattenlast som motsvarar Lansstyrel-
sens rekommendationer avseende pa lagsta
grundldggningsniva'® har p&d motsvarande
satt jamforts med anldggningens bruks-
niva. Den vattenlast (Trafikverkets eller
Lansstyrelsens) som befunnits vara mest
utmanande for anldggningen att klara, har
betraktats som dimensionerande i atgards-
analysen.

For Milaren uppkommer dimensionerande
vattenlast vid HHW och for Ball-

. ) . . BHF Mailaren
staén vid situationen HHW ... /10-Arsregn

i Béllstadn.

103 Lansstyrelsen i Stockholm, Rekommendationer for 1agsta
grundlaggningsniva for ny bebyggelse vid Malaren — med
hansyn till risken for 6versvamning, Fakta 2015:2, 2015.

9.10.2 Bedéomningsgrunder

Skyfall

Sett till skyfall har Trafikverket valt att
kategorisera den utbyggda jarnvagsanliagg-
ningen sé att marksparen ska uppfylla de
kriterier som motsvarar "konsekvensklass
2” for skyfall enligt Ostlanken'®. Detta
innebar att markspar ska dimensioneras
for att klara de vattennivier som uppstar
vid minst ett 50-ars regn.

Dimensioneringen av trag och tunnlar ska
utviarderas mot de kriterier som géller i
projekt Ostlanken for "konsekvensklass

3” betraffande skyfall. Detta innebéar en
nederbordssituation motsvarande ett klass
3-regn. Utvarderingen syftar till att klar-
gora om det foreligger behov av ytterligare
atgarder, utover de som behovs for att
klara dimensioneringskrav enligt "konse-
kvensklass 2” for skyfall.

Héga nivéer i Mélaren/Béllstaén

Sett till hoga nivéer i Milaren/Ballstadn
har Trafikverket valt att kategorisera den
utbyggda jarnvigsanldggningen s att
markspéren ska uppfylla de kriterier som
motsvarar “konsekvensklass 2” enligt
TDOK 2014:0045"'%. Detta innebdr att
markspér ska dimensioneras for att klara
de vattennivaer som uppstar vid ett 50-ars-
regn.

104 Trafikverket, Ostlanken, Underlag projekteringsforutsatt-
ningar, klimatsakring. Utrednings-PM 2016-11-11.

105 Trafikverket, Trafikverkets tekniska krav fér avvattning —
TK avvattning. TDOK 2014:0045.
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Traget och tunnlarna ska dimensioneras
for att klara "konsekvensklass 37, vilket
motsvarar nivaer vid ett 200-arsregn.

Lansstyrelsen har tagit fram rekommen-
dationer for lagsta grundlaggningsniva for
ny bebyggelse vid Milaren med hinsyn till
risken for 6versvamning'%. Enligt dessa
ska “samhillsfunktioner av betydande vikt”
sdsom Malarbanan, ha en ldgsta grund-
laggningsniva pa +2,17 meter (RH0O0).
Rekommendationerna korresponderar mot
vattennivan for Beraknat Hogsta Flode
(BHF07),

Oversvimningsrisken kring Milaren 4r
idag hog, vilket ar en av anledningarna

till pagdende ombyggnation av Slussen i
Stockholm. Lansstyrelsens rekommenda-
tion tar inte hansyn till den storre avtapp-
ningskapacitet som uppnés med Slussens
pagdende ombyggnad och den reglering av
Mailaren som foljer av denna.

106 Lansstyrelsen Rekommendationer for lagsta grundlagg-
ningsniva for ny bebyggelse vid Malaren — med hansyn
till risken for dversvamning, Fakta 2015:2, 2015.

107 Beraknat Hogsta fléde for ett vattendrag eller motsva-
rande.
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9.10.3 Nulagesbeskrivning

Storst risk for hoga vattennivéer orsakade
av skyfall foreligger i omraden med hog
andel hardgjorda ytor, dar dagvattensys-
temen samtidigt har 1ag kapacitet och dar
topografin medger att vatten kan ansamlas
ilagpunkter. Vid ett 100-arsregn beriknas
markdversvamning fran skyfall uppkomma
vid fyra platser utmed aktuell stricka, se
nr 1-4 i Figur 64. De fyra riskomréadena ar
beldgna i Huvudsta (nr 1), invid gang- och
cykeltunneln vid Ankdammsgatan (nr 2), i
Solna Business Park (nr 3) samt i Duvbo
(nr 4). De storsta maximala vattendjupen
berdknas uppstd invid géng- och cykeltun-
neln (nr 2). Vid ett eventuellt klass 3 regn
forvirras situationen ytterligare inom i
huvudsak samma omréden.

Nira Milarbanan i Annedal ligger Ball-
stadn. Via Béllstaviken &ar &n kopplad till
Mailaren. I riskomréade nr 4 i Duvbo forelig-
ger det darfor inte bara en 6versvimnings-
risk norr om jarnvigen orsakad av skyfall,
utan dven en oversvimningsrisk séder om
jarnvagen orsakad av hoga vattenstand i
Mailaren/Béllstaan.

Bruksnivan for dagens anlaggning ar
okind. Ett rimligt antagande ar att bruks-
nivdn vid marksparen i Duvbo ligger cirka
en meter under spéren, det vill siga pa

en niva av cirka +1,85 RHoo. I dagslaget,
utan Slussens ombyggnad, kan Milaren
teoretiskt sett stiga till en nivd av HHW
+2,17 RHOO0, vilket 6verskrider antagen
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bruksnivd med nigra decimeter. Vid en
kraftig 6versvimning i Malaren finns det
idag darfor en risk for att Mélarbanans
brukbarhet i Duvbo paverkas.

9.10.4 Konsekvenser av driftskedet

Riskomréaden f6ér 6versvdmning

Efter utbyggnad beriknas det foreligga pro-
blem med Gversvamning orsakad av skyfall
pé samma fyra stillen som idag, se nr 1-4 i
Figur 65.

Utmed markspéren i Huvudsta (riskom-
ride 1) kommer bullerskyddsskarmar att
anlaggas. I teorin utgor dessa konstruk-
tioner nya barridrer som skulle forvirra
oversvamningsproblematiken i jarnvigens
naromréade jamfort med idag, framforallt
soder om jarnvagen. For att motverka detta
kommer bullerskyddsskarmens grundlagg-
ning utformas sa att den medger transport
av vatten vid en eventuell 6versvimning.
Vattnet leds darefter till jarnvagsanlagg-
ningens bandranering. I och med detta
bedoms det inte foreligga nagon risk for
paverkan eller effekter pa anldggningen i
omrade 1 vid ett 100-arsregn, varken fy-
siska eller driftmassiga. Oversvimningsris-
ken for omradena kring jarnvigen bedoms
ungefar motsvara nuvarande forhallanden.
De omraden i omgivningen som ¢versvim-
mas vid ett 100-arsregn bestér fraimst av
gatumark intill sparomrédet. Det bedoms
darfor inte foreligga nagon risk for fysiska
skador pa byggnader. Det finns dock en
risk fér temporara problem med framkom-
lighet i omrédet.

Ansamlingen av vatten fran skyfall vid risk-
omréde 2 bedoms inte heller den paverka
jarnvagsanlaggningen. Anledningen ar att
anldggningen i detta avsnitt ar férlagd hogt
over det omrade som kan 6versvimmas
vid ett skyfall. Den Gversvimningssitua-
tion som uppkommer i ldgmarken utmed
Huvudstatunnelns sédra sida bedoms inte
namnvart fordndras i och med utbyggna-
den. Forutsatt att nuvarande dagvattensys-
tem och dess funktion behélls bedoms den
vattenméangd som ansamlas intill tunneln
vid en 6versvimning endast forskjutas
négot soderut. Fragan om Gversvimning
kommer att utredas vidare inom ramen for
den detaljplan for ny bebyggelse som tas
fram for omrédet.

I riskomréde 3 kommer trigkanten att
forhindra att det vatten som ansamlas vid
skyfall (100-&rsregn) rinner in i jirnvags-
anldggningen och paverkar denna och dess
drift. Oversvimningsrisken for omgiv-
ningen i omrade 3 bedoms aven i detta fall
ungefar motsvara nuvarande forhéllanden.
De omréden som 6versvimmas bestar
framforallt av gatumark men det finns dven
verksamhetsbyggnader i omradet, vilka
riskerar att ta skada. Om befintliga dagvat-
tensystem kan kapacitetsforstarkas i sam-
band med Milarbanans utbyggnad bedoms
oversvamningssituationen i omradet kunna
forbattras.

I riskomréde 4 i Duvbo kommer det precis
som idag finnas en risk for 6versvimning
orsakad av sévil skyfall som 6versvimning
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Figur 64. Riskomraden fér 6versvdmning vid skyfall i nuldget.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo 143



9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

Figur 65. Riskomraden fér éversvdmning vid skyfall (100-arsregn) utmed utbyggd anldggning.

144 Miljdkonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo



av Milaren/Billstadn. Utan atgérder finns
det en stor risk for att det vatten som an-
samlas norr om jarnvagsanlaggningen vid
ett skyfall rinner in i Sundbybergtunneln.
For att motverka detta kommer den buller-
skyddsskarm som byggs norr om anlégg-
ningen (cirka 70 meter l&ng) att utformas
med en tat mur i nederkant. P4 s vis fung-
erar bullerskyddskdrmen som en barriar
som skyddar anldggningen for 6versvim-
ning. Forutsatt denna konstruktionslosning
bedoms jarnvigen inte riskera att paverkas
negativt vid ett eventuellt skyfall.

I likhet med bullerskyddsskarmarna i
Huvudsta kommer den tita muren i Duvbo
daremot att utgora en barriar som kan
forvarra 6versvaimningarnas effekter norr
om jarnvigen, se Figur 66. Muren kom-
mer darfor forses med en mojlighet att
avleda vattnet frdn den norra sidan, under
bankroppen till den s6dra sidan och vidare
till Béllstadn. Forutsatt denna konstruk-
tionslésning bedéms 6versvaimningspro-
blematiken i jairnvdagens omgivning norr
om sparomridet ungefar motsvara dagens
forhéllanden. Trots denna étgérd finns det
likvil en risk for 6versvimning av intillig-
gande gator (exempelvis Jarnviagsgatan),
parkytor och omréden med bostiader och
verksamheter. Genom atgéarder i det kom-
munala dagvattensystemet kan denna
oversvamningsrisk minska.

Figur 66. Vattennivaer fran skyfall med éversvdmningsskydd i form av en tét barridr som exempelvis en mur, utan drénerande

atgérd.
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I och med ombyggnaden av Slussen (klart
ar 2023) blir det mgjligt att tappa mer dn
dubbelt sa mycket vatten som idag frin
Milaren till Saltsjon. Oberoende av utbygg-
naden kommer diarmed Gversvimningsris-
kerna runt Milaren att minska och dirav
indirekt #ven utmed Béllstadn. Over-
svamningsrisken séder om Mailarbanan i
Annedal orsakad av héga nivéer i Billstadn
kommer séledes att minska vasentligt jam-
fort med idag.

Anlaggningens bruksnivi i anslutning

till Ballstadn i Annedal &r satt till +1,89
(RH00). Anlidggningen uppfyller siledes
inte Lansstyrelsens rekommendation om
grundlaggning (motsvarande bruksnivan)
av samhallsviktig infrastruktur 6ver nivan
+2,17 (RHO0). Som tidigare ndmnts tar
dock Lansstyrelsen i sin rekommendation
inte hansyn till Slussens ombyggnad. Inom
ramen for projektet har det darfor gjorts
berdkningar av nivéer i Béllstadn som tar
hénsyn till den reglering av Milaren som
foljer av ombyggnaden. Enligt resulta-

ten av dessa berdkningar, som tagit hojd
for HHW, . i Mélaren och ett samtida
tioarsflode i Béllstadn, kan vattennivan i
Ballstadn fram till &r 2100 som hogst na en
niva om +1,05 (RHo00). Denna nivi under-
skrider anldggningens bruksniva om +1,89
(RH00) med god marginal. Utifrin detta
bedoms det inte foreligga nagon risk for
att skyfall och/eller hoga nivéer i Mélaren/
Ballstadn paverkar anldggningen i Duvbo/
Annedal, varken fysiskt eller driftméassigt.
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I det langa perspektivet (efter ar 2100)

ar osdkerheten stor vad giller stigande
havsnivaer och dess effekter pa Milaren
och Billstadn, trots Slussens ombyggnad.
Det bedoms darfor nodvandigt att fortsatta
folja hur vattennivaerna i Méalaren utveck-
las. Den utbyggda jarnvigsanldggningen
bedoms inte férsvira mojligheten att
genomfora ytterligare skyddsatgarder for
att hantera 6versvimning om det i framti-
den skulle visa sig nodviandigt. En mojlig
framtida atgird kan exempelvis vara en
skyddsbarriar mellan Malaren/Ballstadn
och jarnvagsanlaggningen.

Klimatsékring av tunnlar och trég

Vad giller de undermarksfoérlagda delarna
av jarnvagsanldggningen, tunnlarna och
tréget, har VA-systemet dimensionerats for
att klara ett 100-drsregn med 10 minuters
varaktighet. Vid ett skyfall motsvarande ett
200-arsregn kommer vatten rinna in i tré-
get och tunnlarna och ansamlas i Sundby-
bergstunnelns ldgpunkt. Dessa vattenmas-
sor bedoms kortvarigt kunna magasineras i
ballasten. De bedoms darfor inte fa effekter
pé anldggningen, varken fysiska eller drift-
massiga.

Vid ett annu kraftigare skyfall motsvarande
ett klass 3-regn kommer det vatten som
ansamlas i Sundbybergstunneln Gver-

stiga bruksnivan. Trafiken skulle darfor
behova stoppas och tunneln tommas pa
vatten. Anldggningen i 6vrigt bedoms dock
inte paverkas fysiskt av vattenmassorna.

Utifran detta bedoms det inte foreligga
négot behov av ytterligare atgirder for att
klimatsdkra tunnlar och trag.

Sammanfattande bedémning

Forutsatt planerad mur med tillhérande
dranering i Duvbo bedéms den utbyggda
anldggningen ha ett battre skydd mot
oversvamning orsakad av skyfall (100-ars-
regn) dn dagens. De delar av anldggningen
som kommer att vara forlagda under mark
(tunnlar och trég) bedéms dven de kunna
klara vattenmassor fran ett 100-arsregn
utan att anlaggningen paverkas fysiskt eller
driftmassigt. Till skillnad fran idag bedoms
det inte heller foreligga nagon risk for att
hoga nivaer i Milaren paverkar jarnvagsan-
laggningen. Denna forbattring ar dock inte
beroende av utbyggnaden av Milarbanan,
utan sker till f6ljd av Slussens ombyggnad.

Aven efter utbyggnad foreligger det en

risk for att omraden i Mélarbanans nirhet
oversvammas vid ett skyfall. Problematiken
ar som storst norr om jarnvagen i Duvbo,
eftersom det forekommer bostdder och
verksamheter i de omraden som riskerar
att 6versvimmas. I och med de planerade
skyddsatgirderna kommer dock 6versvam-
ningsrisker for omgivningen utmed strack-
an orsakade av skyfall att antingen forbatt-
ras eller forbli de samma som idag. Mot
bakgrund av detta, och att anlaggningen ar
béttre rustad att klara 6versvimningar an
dagens, bedoms utbyggnaden sammanta-
get medfora smé positiva konsekvenser vad
giller klimatanpassning.



Inom ramen for den kommunala pla-
neringen finns ett behov av att hantera
oversvamningsrisker i omgivningen kring
jarnvagen, bade sett till dagens bebyggelse
och till framtida kommunal exploatering.

9.10.5 Atgirder
Planerade skyddsatgéarder

Utmed markspéaren i Huvudsta ska bul-
lerskyddsskarmens grundliaggning ut-
formas s att den medger transport av
vatten vid en eventuell 6versvimning.
Vattnet ska direfter ledas till jarnvags-
anldggningens bandrinering.

En mur som skyddar anldggningen mot
oversvamning fran skyfall ska uppfo-
ras utmed anlidggningen norra sida i
Duvbo. For att minska 6versvimningen
norr om jarnvagsanlaggningen forses
muren med en mojlighet att avleda
vattnet frdn den norra sidan, under
bankroppen till den s6dra sidan och
vidare till Ballstaén.
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10. MALUPPFYLLELSE

10 Maluppfyllelse

| detta kapitel utvarderas utbyggnaden pa strackan Huvudsta-Duvbo gentemot de nationella miljokvalitetsmal och

de lokala miljomal som beddmts vara relevanta och som redovisas i avsnitt 7.2.1

Tabell 18. Utvérdering av nationella miljékvalitetsmal.

Nationella miljokvalitetsmal

Giftfri miljo ©

Saker stralmiljé ©

God bebyggd
miljo

Det kommer att ske grévarbeten i riskomraden
for féroreningar. Det finns ddrmed en risk fér
att fororeningarna mobiliseras och sprids.
Samtidigt kommer de férorenade massor som
patréffas att omhéndertas och fraktas bort fran
omréadet for vidare hantering, vilket &r positivt.
Utbyggnaden bedbéms dérfér sammantaget
bidra nagot till maluppfyllelse.

| och med de atgérder som utbyggnaden
féranleder kommer arsmedelvérdet pa 0,4 uT
att underskridas i samtliga bostédder och
verksamhetsbyggnader utmed strdckan, vilket
ar en forbéttring jamfort med idag. Utbyggna-
den bedéms déarfér bidra till maluppfyllelse.

| och med de atgérder som utbyggnaden
féranleder bedéms de stérningar och risker i
boendemiljon som Mélarbanan idag medfér
vara likvérdiga dagens (vibrationer, stomljud)
alternativt minska (buller, elektromagnetiska
félt, olycksrisk tredje man). De omfattande
féréndringar som gérs vad géller anldggning-
ens tekniska utformning &r positiv sett till
minskad barridrverkan (6verdédckningen) men
negativ sett till saval kulturmiljé som stadsbild
(intunnling, éverdéckning). Utbyggnaden
beddms dérfor bade motverka och bidra till
maluppfyllelse.
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Levande sjoar
och vattendrag ©

Begransad
klimatpaverkan ®

Ett rikt vaxt-
och djurliv®

Utbyggnaden bedéms inte medféra en risk for
paverkan pa status eller méjlighet att félja normer
i varken Béllstaan eller Mélaren-Ulvsundasjon.
Den nya anldggningens VA-system kommer att
férses med oljeavskiljare och avstdngningsfunk-
tion, vilket minskar risken fér att féroreningar fran
jarnvégen nar vattenférekomsterna. Utbyggna-
den bedéms dérfér bidra nagot till maluppfyllelse.

Utbyggnaden 6kar méjligheten att aka mer
klimatsmart, vilket i férlangningen har potential
att minska utsldppen av klimatgaser fran
transportsektorn. Den minskning som foljer av ett
mer klimatsmart resande &r dock att betrakta

som liten i jgmférelse med de stora utsldpp av
klimatgaser som foljer byggskedet och de
material som anvénds for att bygga anldggningen.
Utbyggnaden beddéms dérfér motverka maluppfyl-
lelse.

Utbyggnaden bedéms varken orsaka nagra
Okade barridreffekter eller medféra nagon negativ
paverkan péa skyddade arter. Det gérs dock
fysiska intrang i ett tiotal naturvdrdesklassade
omraden, vilket bedéms fa konsekvenser for
djur- och véxtlivet pa lokal niva. De intrang som
gors i 6vrigt &r sma och de vérden som paverkas
ar relativt laga. Utbyggnaden bedéms likvél
sammantaget motverka maluppfyllelse.



Tabell 19. Utvérdering av kommunala miljémal.

KOMMUNALA MILJOMAL
Sundbyberg stads OP

De gronytor och parker som finns i
staden starkas och utvecklas.

Solna stads OP

Sakerstalla god tillgang till parker
och grénomraden, som aven utgor
en viktig del av stadens utbud for
idrott och rekreation.

Beakta och behandla kulturmiljéer
med respekt for Solnas historia.

Bygga bort barriarer, skapa nya
kopplingar och lanka ihop de olika
stadsdelarna i Solna for att skapa
en battre och mer sammanhallen
stad.

Stockholms stad miljoprogram

Trafikbullret utomhus minskar.

Bullernivaerna inomhus ska
minska.

God status ska uppnas i stadens
alla vattenférekomster.

Utbyggnaden medfér permanenta och tillfélliga markansprak i
Ekbacken. Den totala yta som tas i ansprak tillfélligt eller
permanent i Ekbacken &r dock relativt liten i férhallande till
parkens totala yta. Utbyggnaden bedéms i liten omfattning
motverka maluppfyllelse.

Utbyggnaden medfér permanenta och tillfélliga markansprak i
bade Huvudstaféltet och Huvudsta torg. De permanenta
intrangen i Huvudstaféltet ar relativt sma i férhallande till
parkens totala yta. | fallet med Huvudsta torg férsvinner néstan
hélften av dess yta. Utbyggnaden bedéms i liten omfattning
motverka maluppfyllelse.

De omfattande féréndringar som gérs vad géller anldggningens
tekniska utformning (intunnling, trag, bullerskyddskérmar)
bedbéms ha negativa konsekvenser fér de kulturmiljéer som
finns utmed jarnvagen. Utbyggnaden bedéms dérfér motverka
maluppfyllelse.

Utbyggnaden beddms varken férsémra eller forbéttra jérnva-
gens fysiska barridrverkan i Solna. Utbyggnaden bedéms déarfér
inte paverka maluppfyllelsen. Intunnlingen skapar dock
forutséttningar for att inom ramen fér den kommunala plane-
ringen bygga bort barridrer och ldnka ihop stadsdelar.

Trots 6kad trafikering och 6kad hastighet pa Mélarbanan
minskas generellt antalet berérda av trafikbuller &ven om
utomhusnivaerna ékar nagot vid nagra bostadshus i Annedal.
Utbyggnaden motverkar marginellt maluppfyllelsen.

Trots 6kad trafikering och 6kad hastighet pa Mélarbanan
minskar generellt antalet berérda av trafikbuller. Riktvérdet for
inomhusnivaerna klaras dven om inomhusnivaerna i nagra hégt
beldgna bostéader i Annedal ékar nagot. Utbyggnaden motverkar
maluppfyllelsen marginellt.

Utbyggnaden bedéms varken férsdmra eller férbéttra méjlighe-
terna att folja faststéllda milj6kvalitetsnormer for Béllstan.
Utbyggnaden beddms dérfor inte paverka maluppfyllelsen.
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11. SAMRAD

11 Samrad

11.1 Samrad i tidigare planering

Som tidigare namnts har jarnvagspla-

nen for Huvudsta-Duvbo foregatts av en
forstudie och en jarnvagsutredning. Under
arbetet med dessa genomfordes samrad.

Arbete med forstudien péborjades ar 2004
och samrad med kommuner och myn-
digheter paborjades redan viren samma
ar. Samradsmoten med allmadnheten och
intresseorganisationer genomfordes mellan
oktober 2004 och januari 2005.

Under 2007, i samband med arbetet med
jarnvagsutredningen, holls ett antal sam-
rddsmoten med allménheten. Det fanns
dven en samordningsgrupp med politiker
fran berérda kommuner. Samrad holls med
referensgrupper med representanter fran
lansstyrelse, kommuner, trafikoperatorer
med flera.

Miljékonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

11.2 Samrad under arbetet med
jarnvagsplanen

Under arbetet med jarnvigsplanen har

det hallits samrad med statliga myndig-
heter, berorda foreningar, organisationer
och berord allménhet. Trafikverket har
dven samratt med berérda kommuner och
Trafikforvaltningen samt ett antal berérda
fastighetsidgare/verksamheter utmed
strackan. Det har dven hallits ett antal sam-
rddsméten med fokus pé risk och sdker-
hetsfragor med Stor Stockholms brand-
forsvar dar aven lansstyrelsen, kommuner
med flera varit inbjudna. Under dessa har
anlaggningens utformning, byggskeden och
resultat fran risk- och sdkerhetsviarderingar
redovisats.

Ar 2015 (2015-11-10) holls det ett av-
gransningssamrad med Léansstyrelsen i
Stockholms ldan. Kompletterande samrad
holls 2016-11-28 och 2017-09-01. Orsaken
till dessa kompletterande samrad var den
tillfalliga jarnvagsanldggningen respektive
anslutningssparet till Tomteboda. Bland
de fragor som diskuterats mer ingdende
ar buller, vibrationer, olycksrisker samt
skyddséatgarder kopplade till dessa miljo-
aspekter.

Under arbetet med jarnvagsplanen har

det anordnats tre samradstillfallen for
allménheten, organisationer, myndigheter
med flera. Information om dessa samrad
har funnits p& Trafikverkets webbplats och
annonserats i Dagens Nyheter samt lokal-
tidningarna Mitt i Vasterort Spanga, Mitt

i Sundbyberg, Vi i Sundbyberg, Spanga
tidning, Vi i Solna, Mitt i Solna samt Post-
och inrikestidningar. Informationsbroschyr
har skickat ut till bedomd omradeskrets
(hushaéll och verksambheter).

Forsta samradstillfillet genomfordes 15
februari till 31 mars 2017. Under samradet
holls fyra 6ppna hus med representanter
fran Trafikverket, konsulter och kommuner
(21 februari, 12 mars, 16 mars, 22 mars).
Samradsmaterial fanns under samradsperi-
oden utstillt i anslutning till Trafikverkets
projektkontor pa Svetsarvigen i Sundby-
berg. Totalt deltog cirka 370 personer, 135
kvinnor och 235 mén, varav huvuddelen
kom pa 6ppet hus.

Andra samréadstillfallet genomfordes under
hosten 2017, 3 oktober till 17 november.
Samrédet holls med anledning av att an-
laggningen kompletterats med ett anslut-
ningsspar till Tomteboda. Under samradet



holls tvé 6ppna hus med representanter
fran Trafikverket, konsulter och kommuner
(25 oktober, 7 november). Samradsmate-
rial fanns under samrédsperioden utstallt

i anslutning till Trafikverkets projektkon-
tor pa Svetsarvigen i Sundbyberg. Totalt
deltog cirka 30 personer varav 22 kom péa
oppet hus (2 kvinnor och 20 mén). Totalt
kom 84 personer pa 6ppet hus (48 mén
och 36 kvinnor).

Tredje samradstillfallet genomférdes under
varen 2018, 23 april till och med 25 maj.
Samradet avsig vattenverksamhet men
hanterade ocksa planerad byggverksamhet
och konsekvenser av denna. Under samré-
det holls tva 6ppna hus med representanter
frén Trafikverket, konsulter och kommun
(2 maj, 15 maj).

Under de tre samradstillfallena har det
varit mojligt att lamna synpunkter skriftligt
pa oppet hus eller via brev, e-postldda och
Trafikverkets hemsida.

11.2.1 Sammanfattning inkomna
synpunkter

En beskrivning av de samrad som genom-
forts samt en detaljerad beskrivning av
inkomna synpunkter och hur Trafikverket
bemott dessa finns redovisade i de sam-
radsredogorelser som kommer att bilaggas
jarnvagsplanen respektive ansokan om till-
stand till vattenverksamhet. I efterfoljande
stycken foljer en kort sammanfattning av
inkomna synpunkter.

Den storsta enskilda synpunkten frén be-
rorda och allminheten dr att utbyggnaden
kommer att innebara 6kade storningar, ex-
empelvis buller. Manga har darfor stallt sig
positiva till intunnlingen av anlaggningen
mellan Huvudstagatan och Frosundaleden
(Huvudstatunneln).

Flera onskar att Huvudsta station ska byg-
gas.

Flera synpunkter ror intrang pa privata
fastigheter med boende och verksamheter.
Manga utrycker oro 6ver hur det kommer
att bli under byggskedet eftersom bygg-
verksamheten kommer att ske néra bebyg-
gelse och péga under lang tid.

Sammanfattningsvis uppfattar Trafikver-
ket att allménheten och verksamheter har
blandade reaktioner till utbyggnaden, men
att de flesta ar positiva. Stockholms stad,
Sundbybergs stad, Solna Stad och Stock-
holms lans landsting Trafikforvaltningen ar
1 stora drag positiva till utbyggnaden.
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12. FORTSATT ARBETE

12 Fortsatt arbete och

12.1 Fortsatt arbete

12.1.1 Jarnvagsplan

Efter genomford granskning kommer
Lansstyrelsen yttra sig 6ver planen varefter
planen limnas for faststillelseprovning.
Jarnvagsplanens faststillelse utgor en
forutsittning for att kunna bygga jarnvags-
anlaggningen inom det markomréide som i
jarnvagsplanens plankartor redovisas som
jarnvdgsmark. Plankartorna redovisar
ocksé de skyddsatgiarder som ska genom-
foras och som i MKB:n redovisats som pla-
nerade skyddsdtgdrder alternativt forslag
pé ytterligare dtgdrder.

12.1.2 Detaljplaner och 6vriga kom-
munala beslut

Jarnvagsplanens faststillelse och dess laga
kraft forutsatter att berérda detaljplaner
inte strider mot jairnvagsplanens syfte och/
eller dess markbehov. I annat fall kravs helt
nya detaljplaner eller andrade planer som
dessutom bor vara laga kraftvunna infor
jarnvagsplanens faststéllelse.

Som tidigare ndmnts har detaljplanarbe-
tena i Solna, Sundbybergs och Stockholms
kommuner paborjats. Dessa planprocesser
kommer att fortgd dven efter genomford
granskning av jairnvéigsplan.

Miljékonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

uppfoljning

Utover lagakraftvunna detaljplaner kom-
mer det dven kravas en rad andra avtal och
beslut, exempelvis:

« Kommunala bygglov for tunnlar ovan
mark, teknikbyggnader och buller-
skyddsskarmar samt schakttillstind for
arbeten i kommunala gator, vigar och
parker (allmén platsmark) eller i mark
som dgs av kommunen.

» Avtal med samtliga berérda ledningsa-
gare som avser parternas ansvar for
kostnader och tider for ombyggnader
av ledningar.

+ Tavtalen med ledningsigare for de
kommunala avloppsreningsverken kan
det dven meddelas villkor som anger
krav géllande mangder och forore-
ningsnivéer for det vatten som ska
avledas till de kommunala avloppsled-
ningarna.

« Godkanda trafikanordningsplaner (TA
planer) som visar trafikomlaggningar
och utmirkningar. Dessa maste god-
kidnnas av kommunen innan arbeten
far paborjas pa allmanna gator och
vagar.

« Arbeten i férorenad mark kan komma
att krdva en anmilan om efterbehand-
ling enligt 288§ forordningen om miljo-
farlig verksamhet.

12.1.3 Vattenverksamhet

Parallellt med utarbetandet av jairnvags-
plan och dess MKB genomfors som tidi-
gare namnts en process for ansékan om
tillstdnd for vattenverksamhet. I sam-
band med att jarnvigsplanen genomgar
granskning avser Trafikverket att skicka in
ansokan om vattenverksamhet till Mark-
och miljédomstolen. Den verksamhet som
ska tillstindsprovas avser bortledning av
grundvatten och infiltration for att motver-
ka avsdnkt grundvattenyta. Det kommer att
utredas vidare huruvida dven arbete inom
Billstadns vattenomrade ska inkluderas i
tillstandsprovningen eller om den istillet
ska hanteras i en separat anmalan om vat-
tenverksamhet.

Jarnvagsplanen maste ha vunnit laga kraft
innan dess att tillstind till vattenverksam-
het kan ges.

12.2 Uppfdljning

For att sdkerstilla miljohdnsyn under bade
bygg- och driftskedet ar det av stor vikt att
det sker ett fortsatt aktivt miljoarbete och
att miljoatgarder foljs upp.

Inom ramen for detaljprojekteringen kom-
mer Trafikverket 1ata genomfora utokade



undersokningar av jord och bergmassor.
Detta i syfte att s& 1angt mojligt klassificera
massorna sa att det innan byggstart ar
klarlagt hur massorna ska/kan hanteras.
Exempelvis kommer eventuell forekomst
av sulfidmineraler i bergmassan att under-
sokas.

Innan byggarbetena paborjas kommer

det att uppréttas ett kontrollprogram for
miljo under byggskedet i samrad med de
kommunala tillsynsmyndigheterna. Syftet
med detta kontrollprogram ar att visa for
tillsynsmyndigheterna vilken huvudsaklig
miljofarlig verksamhet som kommer att
uppsta under byggtiden och sdkerstilla att
det sker en kontinuerlig uppféljning som
tillforsakrar att de miljokrav som stillts for
byggskedet efterlevs.

Det kommer adven att utarbetas ett kontroll-
program for den vattenverksamhet som
Trafikverket kommer att soka tillstdnd for
hos Mark- och miljédomstolen. Kontroll-
programmet kommer att tas fram i samrad
med Linsstyrelsen som ér tillsynsmyndig-
het for den planerade vattenverksamheten.
Syftet med detta kontrollprogram ar att
sikerstilla att det inte sker ndgon skadlig
omgivningspaverkan till foljd av grundvat-
tennivasankningar samt att folja upp att
de villkor som f6ljer av kommande vatten-
dom genomfors. Kontrollprogrammet for
vattenverksamhet kommer att gélla bade
under bygg- och driftskedet.

Enligt Trafikverkets riktlinjer ska det dven
ske en efterkontroll av olika miljéaspekter
s& som buller och vibrationer fran den nya
anldggningen. Efterkontroller bor ocksa
goras av de skyddsatgiarder som vidtagits.

For att sdkerstélla mojligheten till fortsatt
uppfoljning och skétsel av den utbyggda
jarnvigsanlidggningen kommer viktig
miljodata slutligen att 6verlamnas till Tra-

fikverkets drift- och underhallsorganisation.
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Bilaga 1 - Skyddsatgarder ut-

byggd och tillfdllig jarnvagsan-

laggning

Berdkningar visar att ursparningsskydd (skyddsmur/skyddsril) inte nodvandigtvis  utmed den utbyggda respektive den tillfal-
kravs inom 30 meter intill jarnviagsan- erhaller detta om det exempelvis redan liga jarnvagsanldggningen. Av tabellerna
laggningens markspérsdelar for att uppnd  finns en slint eller bergsskiarning som fyller framgar det om det krévs riskreducerande
acceptabla individ- och samhallsrisknivier. samma funktion som en fysisk barriér. atgirder och typ av atgérd. I de fall det inte

I berdkningarna har inte lokala egenska-
per beaktats, exempelvis topografin. Det
innebir att en byggnad som berdknings-
massigt kraver en riskreducerande atgard

Fastighet med byggnad
inom 30 meter fran spar

Albydal 3

Tegen 6

Halla 19

Halla 18

Hélla 17

Halla 16

Halla 15

Vargen 3 och 14
Bangarden 4
Albygard 1 och 3
Krubban 4
Kranen 1

Angen 1

Loénnen 13

Ekdungen 1, jarnvagsgatan 21 o 23

Markering
i kartan

1

15

- ) bedoms finns ett dtgardsbehov, redovisas
I foljande tabeller nedan redovisas de fast- 1) otivet till detta.

igheter pa vilka det finns bostidder och/eller
verksamheter som hamnar inom 30 meter

Redovisning av vald riskreducerande atgard vid byggnad/anlaggning

Skyddsral. Avstandet 26 meter, 1ag hastighet pa tag, marken mellan byggnader och spar innehaller ett motlut som kan férhindra ursparat tag att réra sig
mot byggnaden.

Tekniskt mycket svart att fa plats med skyddsmur (férstahandsalternativ). Istallet anlaggs skyddsral (andrahandsalternativ) pa del av strackan.

Skyddsral. Avstandet 26 meter samt att byggnaderna utmed sparen ligger markant hogre &n Malarbanan.

Fysisk barriar i form av skyddsmur. Skyddsmur kan anlaggas intill sparen.

Fysisk barriar i form av skyddsmur. Skyddsmur kan anlaggas intill sparen som samtidigt fundament till bullerskyddsskarm.

Fysisk barridr i form av skyddsmur. Skyddsmur kan anlaggas intill sparen som samtidigt utgér fundament till bullerskyddsskarm.

Fysisk barriar i form av skyddsmur. Skyddsmur kan anlaggas intill sparen som samtidigt utgér fundament till bullerskyddsskarm.

Fysisk barriar i form av skyddsmur. Skyddsmur kan anlaggas intill sparen som samtidigt utgér fundament till bullerskyddsskarm.

Fysisk barriar i form av skyddsmur. Skyddsmur kan anl&ggas intill sparen som samtidigt utgér fundament till bullerskyddsskarm.

Ingen atgard. Motiv: Byggnaderna utmed sparen ligger markant hogre an Malarbanan, vilket skapar ett naturligt ursparningsskydd.

Ingen atgard. Motiv: Byggnaderna utmed sparen ligger markant hdgre an Malarbanan, vilket skapar ett naturligt ursparningsskydd.

Ingen atgard. Motiv: Byggnaderna utmed sparen ligger markant hégre &n Malarbanan, vilket skapar ett naturligt ursparningsskydd.

Inga atgarder. Motiv: Byggnad kommer rivas.

Inga atgarder. Motiv: Byggnaden ligger parallellt med tunnelkonstruktionen i Duvbo som innebar en fysisk barriar. Sparen i tunnlarna forses med
skyddsral samt strax utanfér tunneln vilket reducerar risken for ursparningar.

Inga atgarder. Motiv: Ursparningsskydd kommer att besta av en cirka fyra meter hdg bergsslant mellan spar och byggnaderna.

Tabell 1. Skyddséatgérder utbyggd jérnvégsanldggning.
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Fastighet inom 30 meters
avstand till den tillfalliga
jarvagsanlaggningen

Huvudsta 3:1
Huvudsta 3:27

Huvudsta 2:23
Skytteholm 2:8
Stenhdga 1

Cirkusangen 6

Sundbyberg 2:78

Kiosken 1

Platen 1, 3 och 8

Kabeln 6, TKF-Huset &
KKF-Huset

Kilen 1
Angen 1

Markering
i kartan

o o A 0w N

~

11
12

Redovisning av vald riskreducerande atgard utifran att den tillfalliga anlaggningen medfér forsamrad riskniva
jamfort med nuldget

Ingen atgard. Motiv: Jordskarning langs fastigheten Kranen 1 skyddar transformatorstationen fran ursparningar pa U-sparet.

Ingen atgard. Motiv: Jordskarning langs fastigheten Kranen 1 skyddar el-stationen pa Huvudsta 3:27 fran ursparningar pa
U-sparet.

Ingen atgard. Motiv: Byggnaden kommer utgéra arbetsplats.
Ingen atgard. Motiv: Byggnaden kommer att vara utrymd under tiden da den tillfalliga anlaggningen trafikeras.
Ingen atgard. Motiv: Befintlig lastkaj skyddar bakomliggande byggnadsdelar.

Ingen atgard. Motiv: Byggnaden har redan utformats med skyddsatgarder mot ursparning, inga ytterligare atgarder bedéms
nédvandiga.

Fysisk barriar i form av forstarkt tillfallig plattform.

Ingen atgard. Motiv: Byggnad ska rivas. | annat fall behdvs riskreducerande atgéarder till exempel skyddsral, férlangd
plattform, eller fysisk barriar.

Skyddsral. Sparen hamnar cirka 4 meter ndrmare byggnad.

Skyddsral. Sparen hamnar cirka 4 meter ndrmare byggnad.

Skyddsral, alternativt bevara skyddande jordvall mellan byggnad och spar.

Inga atgarder. Motiv: Byggnad kommer att rivas.

Tabell 2. Skyddsatgérder tillféllig jarnvdgsanldggning.
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Bilaga 2 - Sarskilt skyddsvarda
trad och biotopskyddade alléer

I tabell 1 redovisas atta sarskilt skydds- Tabell 2 redovisar de tretton biotopskyd- mildra konsekvenserna av detta. Samtliga
varda trad som maste avverkas i och med dade alléer som helt eller delvis maste alléer ligger inom griansen for den nya jarn-
utbyggnaden. I tabellen finns en kort avverkas i och med utbyggnaden. I tabel- vagsplanen Huvudsta-Duvbo. Numren och
beskrivning av berérda trad, samt forslag len finns en kort beskrivning av beroérda bokstéaverna i tabellen hanvisar till efterfol-
péa atgarder for att undvika eller mildra alléer, i vilken omfattning de paverkas samt jande karta.

konsekvenserna av att dessa trid avverkas.  forslag pa atgiarder for att undvika eller

Nr

E
G
H

Varde

Grov gammal ek, stamdiameter ca 119 cm. Gammalt trdd som har potential att hysa varden for insekter och kryptogamer.

Lonn, stamdiameter cirka 61 cm. Haltrad. Aldre trad, vardefullt fér bl.a. faglar och insekter.
Lonn, stamdiameter cirka 61 cm. Haltrad. Aldre trad, vardefullt fér bl.a. faglar och insekter.
Lonn, stamdiameter 67 cm. Haltrdd med mulm och svamppavéxt. Aldre tréd, vardefullt for bl.a. faglar och insekter.

Ek, mycket grovt haltrad, stamdiameter cirka 166 cm. Gammal grovt haltrad. Vardefull for insekter och kryptogamer. Visar
pa lang kontinuitet.

Ek, grovt trad stamdiameter cirka 96 cm. Gammalt trad. Har potential att hysa varden for insekter och kryptogamer.
Ek, grovt trdd, stamdiameter ca 160 cm. Gammalt tréd. Har potential att hysa varden for insekter och kryptogamer.

Ek, grovt trad, stamdiameter ca 140 cm. Bohal. Gammalt trad. Har potential att hysa varden for insekter och kryptogamer.

* Erséttning av trdad sker i samarbete med berérd kommun

Tabell 1. Séarskilt skyddsvérda trad.
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Paverkan
Avverkas

Avverkas

Avverkas

Avverkas

Avverkas

Avverkas
Avverkas

Avverkas

Forslag pa atgard
Ersatt med nytt trad*

Ingériallé nr 12, se
beskrivning i tabell 2.

Ingériallé nr 12, se
beskrivning i tabell 2.

Ingériallé nr 12, se
beskrivning i tabell 2.

Ersatt med nytt trad*

Ersatt med nytt trad*
Ersatt med nytt trad*
Ersatt med nytt trad*
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Biotopskyddade alléer och sérskilt skyddsvérda tréd som helt eller delvis maste avverkas i och
med utbyggnaden.
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Nr

a A WODN

© o N o

1"

12

13

Vérde

Allé med 16 Idnnar. Stamdiameter cirka 30-40 cm. Skogslénn skogslénn
(Acer platanoides L) samt ett exemplar av tysklénn (Acer pseudoplata-
nus).

Allé med 31 I6nnar (Acer platanoides L.) Stamdiameter cirka 30-55 cm.
Allé med 12 oxel. Stamdiameter cirka 35-40 cm.
Allé med I6nn. Stamdiameter cirka 25-45 cm.

Enkelradig allé med 16nn, 5 st., ca 160 cm omkrets. Norrut i bostadsomra-
det fortsatter en allé med oxel. Uppskattad alder ca 50-60 ar.

Allé med 5 st lindar. Stamdiameter ca 30 cm.
Allé med 5 st lindar och 1 I6nn. Stamdiameter ca 30 cm.
Lindallé med fem lindar, stamdiameter cirka 30 cm.

Lindallé med 17 lindar pa sédra sidan av Malarbanan, stamdiameter cirka
25-30 cm.

Lindallé med nio lindar pa sodra sidan av Malarbanan. Stam-diameter
cirka 25-30 cm.

Lindallé med atta trad. Stamdiameter cirka 20 cm.

Alle med tio I6nnar langs Jarnvagsgatan. Stamdiameter cirka 50-67 cm.
Haltrad och trad som ar/borjar bli gamla och haltrad har potential att hysa
varden for insekter och kryptogamer. Tre sarskilt skyddsvarda trad finns i
allén (nr 2, 3 och 4, tabell 1).

Allé med cirka 17 trad varav sju lindar, fyra almar, fem Iénnar, en ask.
Stamdiameter cirka 57-64 cm. Trad som ar/borjar bli gamla har potential
att hysa varden for insekter och kryptogamer. Alm (CR) och Ask (EN) ar
rédlistade.

* Erséttning av trdd sker i samarbete med berérd kommun

Tabell 2. Biotopskyddade alléer.
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Klass

4 — visst natur-varde

4 — visst natur-varde
4 — visst natur-varde
4 — visst natur-varde

4 — visst natur-varde

4 — visst natur-varde
4 — visst natur-varde
4 — visst natur-varde

4 — visst natur-varde

4 — visst natur-varde

4 — visst natur-varde

3 — patagligt natur-varde

3 — patagligt natur-varde

Paverkan

Forsvinner helt

Forsvinner helt
Forsvinner helt
Forsvinner helt

Forsvinner delvis
(oxelallén sparas)

Forsvinner helt
Forsvinner helt
Forsvinner helt

Forsvinner helt
Forsvinner helt
En mindre del (1-2

trad) forsvinner

Forsvinner helt

Forsvinner helt

Forslag pa atgard
Erséatt med nya trad*

Erséatt med nya trad*
Ersatt med nya trad*
Ersatt med nya trad*

Ersatt med nya trad*

Ersatt med nya trad*
Ersatt med nya trad*
Ersatt med nya trad*

Ersatt med nya trad*

Ersatt med nya trad*

Ersatt med nya trad*

Ersatt med nya trad* Grov déd
ved sparas som faunadepa pa

lamplig plats

Ersatt med nya trad* Grov déd
ved sparas som faunadepa pa

lamplig plats



Bilaga 3 - Sakkunskap

I tabellen nedan redovisas de sakkunniga som deltagit i arbetet med
denna MKB tillsammans med kortfattad information om utbildning

och relevant erfarenhet.

Namn Roll

Peter Fors

Marie-Louise  Bitrddande
Stenérus teknikansvarig
MKB-samordnare
Susanna Oberoende
Nilsson granskare MKB
Vladimir Teknikansvarig
Medan Buller, vibrationer
och stomljud
Johanna Sakkunnig
Antevik ytvatten
Sven Sakkunnig
Celander grundvatten
Johannes Sakkunnig
Larkner olycksrisker
Tove von Sakkunnig
Euler naturmiljo
Charlotte Sakkunnig
Hedenstrém kulturmiljo

Tabell. Sakkunskap.

Teknikansvarig
MKB-samordnare

Utbildning

Fil. Kand. Geovetenskap,
Uppsala universitet

Fil. Mag. Miljévetenskap,
Stockholms universitet

Fil. Dr. Mark- och vattenre-
sursléra, Kungliga Tekniska
hogskolan

Master Geovetenskap,
Goteborgs Universitet

Master Hydrologi och
Hydrogeologi, Stockholms
universitet

Civilingenjor Vag och
vattenbyggnad, Lunds
tekniska hégskola

Civilingenjor System i teknik
och samhalle, Uppsala
universitet

Fil. Dr. Vaxtekologi, Stock-
holms universitet

Fil. Kand. Konstvetenskap,
Stockholms universitet,
inriktning bebyggelsehistoria
med byggnadsvard

Relevant erfarenhet

inom
expertomrade (ar)

29

16

19

12

Namn

Caroline
Lantz

Marco Alicera

Anders
Rydberg

Katarina
Warmark

Mats Finnson

Marianne
Klint

Bror
Lundbergh

Bo Loéfgren

Freija
Carlstén

Roll

Sakkunnig
férorenad mark

Sakkunnig
skyfallsberak-
ningar

Sakkunning VA
dversvamning

Sakkunnig
klimatpaverkan

Sakkunnig
luftkvalitet

Sakkunnig
luftkvalitet

Sakkunnig
elektromagnetisk
stralning

Teknikansvarig
produktionsplane-
ring (Byggskedet)

Sakkunnig
stadsbild

Utbildning

Civilingenjor Miljé- och
vattenteknik, Uppsala
universitet

Civilingenjor Hydraulik,
sanering och miljéteknik,
Chile universitet

Civilingenjor Samhallsbygg-
nadsteknik, Lulea tekniska
universitet

Civilingenjor Miljé- och
vattenteknik, Uppsala
universitet

Civilingenjor Maskinteknik och
konstruktionsteknik, Chalmers
tekniska hogskola

Fil. Mag. Geovetenskap,
Stockholms universitet

Civilingenjor Elektroteknik,
Kungliga Tekniska hégskolan

4-arig Teknisk anlaggning,
Thoridsplans gymnasium

Master Landskapsarkitektur
Sveriges lantbruksuniversitet
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Relevant erfarenhet
inom
expertomrade (ar)

3

21

29

14

16

29

28
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