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TMALL 0004 Rapport generell 5.0

Sammanfattning

Projekt Milarbanan omfattar en utbyggnad fran tvé till fyra spar mellan Tomteboda
och Kallhill. Syftet med projektet ar att mojliggora fler tdg samt minska
trafikstorningarna.

Denna miljokonsekvensbeskrivning (MKB) tillhor jarnvagsplanen for delstrackan
Duvbo-Spénga, inom Stockholms stad samt Sundbybergs stad, se Figur 1.
Miljokonsekvenser under bade drift- och byggskede beskrivs och forslag till
atgirder for att minska negativ paverkan lyfts fram. Konsekvenserna jamfoérs mot
ett sa kallat nollalternativ, vilket innebar att dagens dubbelspéar behélls pa den
aktuella strackan Duvbo-Spénga.

FI,}’Sta""‘"’ 77 _Bromsten ’
’ Rissne
ALLE : %’a " gérd
Magasinsvagens Bromsten sm&hus
industriomréde Talldsvagen

Bromsten smahus
Skattegrand

Rissne

Sundbyberg

Ij'éixéthéégen‘

Mariehall

x 500
—
© Llantmateriet, Geoda‘tasamverka{ﬁx

Teckenforklaring

—-—= Grans jarnvagsplan
===== Befintlig jarnvag
----- Kommungrans

<> Plankorsning

[ Delomraden

Figur 1. Karta som visar Malarbanans strackning.
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Planforslagets miljokonsekvenser

Buller och vibrationer

Den 6kning av mangden tdg och de hastighetsokningar for enskilda tag som
planforslaget medger resulterar i att buller som alstras av tagtrafiken okar jamfort
med idag. For att hantera de 6kade nivderna har bullerskyddsskarmar inarbetats i
plankartan och olika skyddsatgidrder kommer erbjudas dir riktvarden fortfarande
overskrids. Medan bullernivier omkring Solvalla och Magasinsvigens
industriomrade kommer att 6ka nagot jamfort med nulaget kommer de att minska i
de sarskilt kansliga omradena omkring Bromstens smahusomraden.

Vad galler komfortvibrationer kommer nivéerna i det omgivande landskapet vara
lagre dn idag da banvallen i riskomraden kommer att forstiarkas tillsammans med
andra markforstarkande atgarder.

Sammantaget bedoms planforslaget medfora sma positiva konsekvenser for
miljoaspekten buller och vibrationer.

Elektromagnetisk stralning

Likt nuldget bedoms inga bostdder i driftskedet befinna sig inom det avstand som
medfor 6kade hilsorisker, forutsatt att uppfoljande matningar av faktiska
magnetfilt sker och dtgarder vidtas om s bedoms nodvandigt. Planforslaget
bedoms darfor varken medfora positiva eller negativa konsekvenser.

Olycksrisker

Skyddsatgarder i form av fysiska barridrer samt inlosen av fastigheter motverkar att
eventuella ursparade fordon genererar mekanisk paverkan bortom sparomradet.
Detta ar positivt sett till sdval individ- som samhallsrisken.

Borttagandet av plankorsning vid Sulkyvagen och Fristadsviagen minskar ocksa
risken for pakorningsolyckor vilket bedoms som positivt ur risksynpunkt.
Sparutbyggnaden bedoms inte heller 6ka risken for sparspring da hela strackan
stangslas in.

Mot bakgrund av detta bedoms planforslaget sammantaget medfora en vasentlig
forbattring vad giller olycksrisker for tredje man utmed strackan Duvbo-Spénga.

Ytvatten

Utslapp av metaller fran jarnvagsplaneomradet kommer att 6ka nagot jamfort med
planforslaget, men da 6kningen dr marginell bedoms mojligheten att uppna
miljokvalitetsnormerna (MKN) for Béllstadn inte dventyras.
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For att hantera risken for utslapp av farligt gods i samband med olyckor kommer
alla anslutningspunkter for dagvatten forses med avstangningsventiler.

Sammantaget bedoms planforslaget medfora varken positiva eller negativa
konsekvenser for miljoaspekten ytvatten.

Jord och grundvatten

Kénda fororeningar forekommer i och intill banvallen utmed aktuell stricka utmed
aktuell stracka. En eventuell risk for spridning av dessa ar kopplad till byggskedet.
En korrekt masshantering innebar att fororeningshalterna i driftskedet blir lagre an
idag eftersom befintlig banvall byts ut.

Planforslaget medfor risk for grundvattenpaverkan till foljd av 1angsgaende
dranering inom omraden med hoga grundvattenniviaer samt byggnation av ny
vagpassage under jarnvagen vid Solvalla. Da permanent grundvattenpaverkan ar
tillstandspliktigt enligt miljobalken sker ett parallellt arbete med att ta fram en
tillstindsansokan om vattenverksamhet. Inom ramen fér denna kommer
skyddsatgarder att utredas och arbetas in sa att paverkan pa grundvattnet hanteras.

Sammantaget bedoms planforslaget medfora bade positiva och negativa
konsekvenser for aspekten jord- och grundvatten.

Kulturmiljo och stadsbild

Det som paverkar kulturmiljon i stort 4r den 6kade barridrverkan som planforslaget
orsakar och som far negativa konsekvenser for det historiska sambandet mellan den
sodra och norra delen av Bromstens smahusomraden. I 6vrigt bedoms planforslaget
endast medfora sma till méttliga fysiska intrang i de kulturhistoriska miljoer som
identifierats utmed den aktuella strackan. De bebyggelsemiljoer som tar direkt
fysisk skada ar dock framst av lokalt varde. Inga fornlimningar kommer att
paverkas till foljd av planforslaget.

Att jarnvagen breddas innebar generellt en viss paverkan pa stadsbilden da olika
ytor kommer att krympa och forsvinna. Detta galler framfor allt de omraden dar
gronytor och tradgardar paverkas. Samtidigt bedoms varden for stadsbilden lings
strackan som sma.

Sammantaget bedoms planforslaget medfora sma negativa konsekvenser for
aspekten kulturmiljo och stadsbild.

Djur- vaxtarter och biologisk mangfald

En naturvirdesbiotop vid Tallasvigen och alléerna vid kvarter Ferdinand och Lilla
Banviagen kommer att paverkas negativt da de helt eller delvis ianspraktas.
Objekten har lokala viarden for vaxt- och djurlivet och forlusten kommer innebira



TMALL 0004 Rapport generell 5.0

negativa konsekvenser for den biologiska méangfalden. Hantering av invasiva arter
kommer samtidigt att innebéra positiva konsekvenser for den biologiska
mangfalden. Sammantaget bedoms planforslaget medféra bade sma positiva och
sma negativa konsekvenser for naturmiljon.

Rekreation och tillganglighet

De fysiska intrang som gors och den 6kade barridreffekten bedoms som negativa
men begriansade, da omradets rekreationsviarden i dagslaget ar relativt sma.
Ljudnivaer paverkas bade positivt och negativt i olika gronomraden langs
delstrackan. Tillgangligheten kommer i driftskedet vara den samma som innan.
Sammantaget bedoms planforslaget medfora liten negativ konsekvens for
rekreation och tillganglighet.

Klimatpaverkan

Utbyggnaden bedoms motverka Trafikverkets mal vad géller att minska
transportsektorns klimatpaverkan framst med avseende pa utsliapp kopplat till
byggnation. For att minska utbyggnadens klimatpaverkan behover det i det fortsatta
arbetet jobbas aktivt med att minska utslappen som hérrér fran material och
transporter bland annat genom kravstallning vid upphandling av entreprenor.

Klimatanpassning

Breddningen av jarnvagen innebar att landskapets topografi forandras. Befintliga
dranerande lagpunkter riskerar att forsvinna medan nya lagpunkter skapas. Inom
de omraden dar planforslaget medfor risk for att Oversvamningssituationen
forvarras kommer skyfallsatgirder att utredas vidare inom ramen for detaljplanens
arbete for delstrackan.

D4 flertalet skyfallsatgarder ar under utredning kommer konsekvensbedomningen
for miljoaspekten att uppdateras efter samradsskedet.

Alternativ

Nollalternativ

Nollalternativet innebar att dagens dubbelspar behalls och att inga forbattringar av
kapaciteten for Malarbanan genomfors langs den aktuella strackan. Da flera
intilliggande strackor av jarnvagen redan ar utbyggda, eller planeras att byggas ut,
bedoms de vara utbyggda i nollalternativet. Detta kan paverka trafikeringen pa
Milarbanan négot.

I nollalternativet ar det sannolikt att nagot i likhet med pagaende planforslag, det
vill sdga en blandning av bostader och service, utvecklas i Solvalla inom ramen for
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pagaende detaljplanearbete (Sodra Solvallastaden och Bromsten 9:1 och 9:2).
Detsamma géller dock inte omradet vid Ekbacken vars detaljplanarbete ar en f6ljd
av jarnvagens planforslag. I kvarteret Ring har det troligen tillkommit ny
bebyggelse dar Trafikverket tidigare 10st in ett antal fastigheter da befintlig
detaljplan medger detta.

Alternativa lokaliseringar

I forstudien och i jarnviagsutredningen utreddes en alternativ korridor kallad Kista
korridor. D& korridoren bland annat gav simre mojligheter till flexibla
tagtrafikupplagg, samre kapacitetsokning och samre mojlighet till samordning med
Citybanans funktion avfardades alternativet.

Alternativa utformningar

Ett flertal alternativ for strackans utformning har studerats. Eftersom korridoren ar
smal och gar i titbebyggd miljo styrs utformningen till stor del av forutsdttningarna
langs med strickan i kombination med de tekniska krav som styr jarnviagens
utformning.

Bromstensbron loper over jarnviagsanliaggningen med tva landfasten och tva
mellanstod. Utformningen av Bromstensbron har varit en viktig forutsattning for
utformningen av jirnvagsanldggningen, eftersom det sodra mellanstodet begransar
hur spéarlinjen kan utformas. Alternativa utformningar har studerats med spéaren
placerade mer soderut i forhallande till befintliga spar. Utifran detta sparalternativ
togs varianter fram for att undvika paverkan pa Bromstensbron. Ett alternativ
innebar att ett spar placerades i sodra brospannet och resterande tre spar i det
mellersta brospannet. Alternativet avfardades da krav géllande avstand mellan
sparen inte kunde uppnés. En annan alternativ utformning innebar att tva spar
placeras i brons sédra brospann och tva spar i mittspannet men avfardades da
grundlaggningen for bropelarna inte gick att kombinera med den planerade
utformningen.

Inom planforslaget ingar ocksa att stanga befintlig plankorsning vid Sulkyvigen och
ersatta till planskild. Flertalet alternativ for utformning av plankorsning har utretts.
Olika varianter av utformning pa bro 6ver jarnvigen placerad i olika lagen har
studerats och valts bort.
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1 Bakgrund och syfte

I detta kapitel beskrivs bakgrunden och syftet for projektet Malarbanan,
jarnvagsplanen for delstrickan mellan Duvbo och Spanga samt foreliggande
miljokonsekvensbeskrivning (MKB).

1.1 Bakgrund

Tagtrafiksystemet till och fran Stockholm ar hart anstrangt. Sedan borjan av 1990-
talet har trangseln pa sparen okat och det har blivit tydligt att det beh6ver byggas
fler spar. For att 6ka kapaciteten i Stockholmsregionen genomfor Trafikverket
investeringar i jarnvagsnatet.

Malarbanan utgor en viktig del av Malardalens jarnvagsnat och fungerar som en
lank mellan bland annat Stockholm, Visteras och Orebro. Banan trafikeras av
regional-, fjarr- och godstag. Pa strickan mellan Stockholm och Bélsta trafikeras
banan dven av pendeltdg. Malarbanan anvands for godstrafik men ar inte ett
utpekat godsstrak.

I takt med att regionen vaxt och befolkningen 6kat har kapaciteten pa banan
forstarkts och Malarbanan har idag dubbelspar pa stora delar av strackan, det vill
sdga ett spar i vardera riktningen.

Det stora antalet tdg som trafikerar Malarbanan leder till att banan ar
storningskinslig. En forsening av ett tig kan fa foljdeffekter i form av nya
forseningar i andra delar av systemet. Detta gor att det kan ta lang tid for
tagtrafiken att aterga till ordinarie tidtabell efter en forsening. I nuldget finns det
inte utrymme for fler tag pa Malarbanan under rusningstrafik, det vill sdga pa
morgonen och eftermiddagen. Milarbanans nara koppling till andra jarnvagar i
Stockholmsregionen medfor att trafikering och kapacitet pa andra banor paverkar
Mailarbanans trafikering och kapacitet och vice versa.

1.2 Andamal och projektmal

Andamélen for projekt Milarbanan och delstrickan Duvbo-Spanga ir att 6ka
kapaciteten och robustheten pa banan och forbattra sakerheten kring
jarnvagsanlaggningen. En 6kad kapacitet skapar forutsattningar for en 6kad
turtdthet och minskad triangsel pa tagen samt minskade storningar i tagtrafiken.

Projekt Milarbanan omfattar en utbyggnad fran tvé till fyra spar mellan Tomteboda
och Kallhall. I projektet ingdr aven att bygga nya stationer i Kallhall, Barkarby,
Sundbyberg och Huvudsta. Syftet med utbyggnaden ar att Trafikverket ska kunna
svara upp mot ett 6kat transportbehov genom att minska storningarna i tagtrafiken
och darmed forbattra kvaliteten i transportsystemet.
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Utbyggnaden av Milarbanan mellan Tomteboda och Kallhall innebar att
kapaciteten pa banan 6kar och att pendeltagstrafiken kan separeras fran évrig
tagtrafik. Det skapar i sin tur forutsattningar for en 6kad turtathet, minskad
trangsel pa tdgen, minskade storningar i tagtrafiken, battre punktlighet och kortare
restid.

Projekt Malarbanan genomfors i tva etapper, se Figur 2. I den forsta etappen byggs
strackan mellan Barkarby och Kallhill. I den andra etappen byggs strackan mellan
Tomteboda och Barkarby.

N

A
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Jakobsberg

Enkoping Barkarby

Vasterds Kista «

Spanga
il Ulriksdal
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Sodertélje === Etapp 1: Barkaby-Kalhall
== Etapp 2:Tomteboda-Barkaby

Figur 2. Oversikt Malarbanan och etappindelning.

En utbyggd anlaggning till fyra spar ar redan i drift mellan Kallhall och Spéanga.
Utbyggnad till fyra spar aterstar pa striackan Spanga-Huvudsta. Foreliggande
jarnvagsplan avser utbyggnaden pa delstrackan Duvbo-Spanga inom Stockholms
stad och Sundbyberg stad, som ar en del av den andra etappen.

Utbyggnaden av Milarbanan ska bidra till att uppfylla projektspecifika mal for den
regionala utvecklingen, bidra till en hogre tillganglighet och kvalitet pa resandet,
samtidigt som mal for jamstalldhet, miljo och sdkerhet klaras. Projektet ska dven
vara samhaillsekonomiskt lonsamt. I tillhorande planbeskrivning for delstrackan
Duvbo-Spénga redovisas en uppfoljning av projektmaélen.

De projektspecifika malen for Miljo och sdkerhet som ar relevanta for delstrackan
ar:

o Atgirderna ska sammantaget leda till att sikerheten i Milarbanestriket
forbattras.

e Vid val av atgarder ska efterstriavas att uppna de langsiktiga miljomalen.
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e Jarnvagsmiljon bor utformas for att sé ldngt som mojligt bli ett positivt
inslag i landskapet och stadsmiljon och ge reseniren en positiv upplevelse av
resan.

1.3 Syfte med miljokonsekvensbeskrivhingen (MKB)

En MKB upprittas parallellt med jarnvagsplanen. MKB:n utgor en bilaga till
jarnvagsplanen och fungerar som ett viktigt beslutsunderlag. Lansstyrelsen
granskar och godkdnner MKB:n innan den kan bifogas till den fardiga
jarnvagsplanen. MKB:n syftar till att:

e Identifiera och beskriva de direkta och indirekta effekter som en planerad
atgard kan medfora dels pa manniskor, djur, viaxter, mark, vatten och den
fysiska miljon i 6vrigt, dels pa annan hushallning med material, ravaror och
energi.

e Mojliggora en samlad bedomning av dessa effekter pA manniskors hilsa och
pa miljon.

e Oka insynen i projektet och att underlitta for organisationer och
allménheten att paverka projektet under processens gang och dven
mojliggora miljomassiga forbattringar.

e MKB:n ska dven beskriva konsekvenserna av att planerad verksamhet inte
blir av; det s kallade nollalternativet.

Miljobedéomningen ar en projektutvecklande fas. I arbetet med framtagandet av
MKB:n vidtas, allt eftersom det tydliggors, atgiarder for att forbattra projektet och
begransa negativ miljopaverkan. Miljobedomningen handlar darfor inte enbart om
att beskriva konsekvenserna av ett givet projekt, utan ocksa om att vara med och
utforma projektet sa att det blir s& miljoanpassat som mgjligt. Arbetet med MKB:n
sker darfor i ndra samverkan med andra teknikomraden inom projektet. Detta for
att sikra att miljo- och halsoaspekter beaktas i projektering och utformning av
jarnvagen och omgivningen.
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2 Planering och provning av jarnvagen

Detta kapitel inleds med en allmén beskrivning av Trafikverkets
planldaggningsprocess for jarnvagar. Darefter foljer en redovisning av processen for
sparutbyggnaden av Mélarbanan med fokus pa nu aktuell delstracka Duvbo-
Spanga.

2.1 Planlaggningsprocessen

Planeringen av en jarnvag borjar da Trafikverket har konstaterat att det finns
brister i transportsystemet. Forst undersoks hur problemet kan 16sas genom en sa
kallad atgiardsvalsstudie. En sddan studie beskriver vilka typer av atgirder, oavsett
trafikslag, som ar mojliga att vidta for att 16sa bristerna. Arbetet sker enligt
fyrstegsprincipen for att f4 basta nytta av satsade resurser. Syftet med denna princip
ar att i forsta hand forsoka 16sa bristerna genom enklare atgiarder. Om det inte ar
m&jligt foreslas en mindre eller storre byggatgird. Atgirdsvalsstudien svarar alltsa
pa frdgan om och varfor det behovs ett jarnvagsprojekt.

Jarnvagsprojekt planeras enligt en sarskild process som styrs av lagar. I denna
process, kallad planlaggningsprocessen (se Figur 3) utreds var och hur jarnvagen
ska byggas. Processen ger mojligheter att tidigt forankra planeringen av jarnvagen i
kommunal och regional planering. Det skapar dven mojlighet till insyn i projektet
genom de samrad som halls I6pande under processen. Samrad halls med enskilt
berorda, allménhet, organisationer och myndigheter i syfte att finga upp fragor fran
de som ar berorda, att hdmta in kunskap och synpunkter samt att ge information
om projektet. Framforda synpunkter och yttranden ska redovisas i en
samradsredogorelse tillsammans med svar pa varfor en synpunkt beaktats eller
inte.

Berorda kommuner, i detta fall Stockholms stad och Sundbybergs stad, dr ansvariga
for den fysiska planeringen enligt plan- och bygglagen (2010:900) i de delar som
berors av utbyggnaden av jairnvagen. Trafikverkets planering samordnas med den
kommunala planeringen.

Planlaggningsprocessen dokumenteras i en jirnviagsplan som bestar av en
planbeskrivning, plankartor och eventuella bilagor. Planen mojliggor den
markatkomst som kravs for den fardiga jairnvigsanlaggningen samt den mark som
behovs tillfalligt for att bygga denna. Jarnvagsplanen (process och dokument)
regleras i lagen om byggande av jarnvag (1995:1649) med tillhorande forordning
(2012:708).

Parallellt med jarnvagsplanen upprattas en systemhandling i vilken
jarnvagsanlaggningens tekniska utformning preciseras. Systemhandlingen ligger
bland annat till grund for de markbehov som redovisas i jairnvagsplanen.
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Redan i borjan av planlaggningsprocessen tar Trafikverket fram ett
samradsunderlag som 6versiktligt beskriver hur projektet kan paverka miljon. Detta
underlag ligger till grund for lansstyrelsens beslut om betydande miljopéaverkan.
Om jarnvagsanldggningen antas medfora betydande miljopaverkan ska en specifik
miljobedomning genomforas och en MKB tas fram till jirnvagsplanen, dir
projektets miljopaverkan beskrivs samt forsiktighets- och skyddsatgarder foresléas.
MKB:n granskas och godkinns sedan av lansstyrelsen.

Samradsprocessen pagar fram till dess att planen halls tillgidnglig for granskning.
Samraden ska belysa jarnvagens lokalisering, utformning och miljopéaverkan.
Synpunkterna som kommer in under samradsprocessen sammanstills i en
samradsredogorelse.

Efter samradsprocessen halls planen tillgdnglig for granskning sé att de som berors
kan lamna synpunkter innan Trafikverket gor den fardig. Efter genomford
granskning av jarnvagsplanen yttrar sig lansstyrelsen 6ver planen innan den
faststillelseprovas (planprovning) av Trafikverket. Trafikverkets beslut kan
overklagas. Om inte 6verklagan far bifall vinner planen laga kraft och utbyggnaden
kan genomforas.

Vagplan/jarnvagsplan

Granskningshandling | Faststallelsehandling

FEITECAL N e « Kungérande och granskning Faststallelse

Samradsunderlag

Samradshandling

Framtagning av underlag
s for lansstyrelsens beslut om

betydande miljépaverkan samt MKB :
Lansstyrelsens beslut om | Lénsstyrelsens god- : Lénsstyrelsens yttrande
betydande miljspaverkan | ké&nnande av MKB : (tillstyrkande)

: SAMRAD

ooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooooo

Figur 3. Planlaggningsprocessen for vag- och jarnvagsplaner.

2.2 Planlaggning for delstrackan Duvbo-Spanga

Den forsta januari 2013 dndrades lagen om byggande av jarnvag (1995:1649),
vaglagen (1971:948), miljobalken (1998:808) och plan- och bygglagen (2010:900).
En mer sammanhallen planeringsprocess for jairnvagsbyggande skapades som inte
langre inneholl de tidiga skedena forstudie och utredning.

Inom ramen for den gamla lagstiftningen har det for projekt Malarbanan
genomforts bade en forstudie och en jarnvagsutredning vilket innebér att
planeringen for Duvbo-Spanga delvis har skett enligt gammal lagstiftning, se Figur
4. Planeringsprocessen for projekt Malarbanan paborjades ar 2004. Lansstyrelsen i
Stockholms ldn beslutade ar 2005 att projektet som helhet kunde antas medféra
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betydande miljopaverkan. Jarnvégsplanen och systemhandlingen for strickan
Duvbo-Spéanga paborjades ar 2013 men aterupptogs 2024 och ar darfor framtagen
enligt bade gammal och ny lagstiftning/planlaggningsprocess.

Tidigare infrastrukturlagstiftning

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
infrastrukturlagstiftningen ersattes forstudien och vag-/jarnvagsutredningen av en mer sammanhéllen
process.

Planprocessvag/jarnvag

Om ej behov attutreda alternativa lokaliseringar I

Figur 4. Oversikt dver tidigare infrastrukturlagstiftning.

Jarnvagsplanen for Duvbo-Spénga fardigstilldes och lamnades in till
faststillelseprovning ar 2022. Under provningen har Trafikverkets planprévning
gjort bedomningen att jarnvagsplanen behover kompletteras innan den kan
faststillas. Kompletteringen innebar att jarnvagsplanen behover komplettera
planprocessen med nytt samrad, foljt av en ny granskning samt pa nytt lamna over
planen for tillstyrkan hos Lansstyrelsen innan jarnvagsplanen aterigen kan lamnas
in for faststallelseprovning.

Trafikverket padborjade arbetet med att komplettera jarnvagsplanen for Duvbo-
Spanga ar 2023. Detta dokument utgor en MKB till jarnvagsplanen for Duvbo-
Spanga som befinner sig i fasen samradshandling.

Under arbetet med jarnviagsplanen sker samrad 16pande efter behov med
Lansstyrelsen i Stockholms lan, berorda kommuner, andra berérda myndigheter,
allminheten samt de organisationer och enskilda som berors.

2.2.1 Tidigare utredningar och beslut

Jarnvagsstrackan mellan Duvbo och Spanga ingar som en del i tidigare forstudie
och jarnvagsutredning for Malarbanan mellan Tomteboda och Kallhall.

Forstudie och studerade alternativ

Forstudie Milarbanan Tomteboda—Kallhéll fardigstélldes ar 2006 av davarande
Banverket (Banverket, 2006). Syftet med studien var att se over
kapacitetsforstarkningen pa Malarbanan.
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I forstudien studerades tva korridorer med fem alternativa utformningar. De tva
alternativa korridorerna gar under namnen ”"Befintlig korridor” respektive "Kista
korridor”, se Figur 5. Befintlig korridor striacker sig fran Tomteboda via Sundbyberg
och Barkarby till Kallhall.

Kallhall

Jakobsberg

Barkarby

Ulriksdal

3§ Solna

Huvudsta \

\\ Tomteboda

Teckenforklaring
= Befintlig korridor )\
== Kijsta korridor e —— K]

Skala: 1:150 000
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 5. Studerade alternativ i forstudie och jarnvagsutredning.

Befintlig korridor innebar att tva nya spar laggs i Milarbanans nuvarande
strackning och generellt med utbyggnad i ytldge. Kista korridor stracker sig fran
Tomteboda langs Ostkustbanan via Solna och Ulriksdal, i tunnel under Kista och
Jarvafiltet, med anslutning till Barkarby och vidare langs Malarbanan till Kallhall.

Davarande Banverket beslutade att det var mojligt att ga vidare med bada
huvudalternativen, Befintlig korridor och Kista korridor till nasta skede,
jarnvagsutredning. Skalen till beslutet var att flera av remissinstanserna
poangterade att det fanns oklarheter avseende bada de alternativa korridorernas
nyttor och konsekvenser och att det var nodvandigt att fordjupa sig innan valet av
korridor kunde ske.

Lansstyrelsens yttrande over forstudien i sin helhet har beaktats i
jarnvagsutredningen.
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Jarnvagsutredning och tillatlighetsprovning

Jarnvagsutredningen for planforslaget mellan Tomteboda och Kallhall
fardigstalldes ar 2008. Under jarnviagsutredningen utreddes de tva alternativa
korridorerna fran forstudien: "Befintlig korridor” respektive "Kista korridor”
(Banverket, 2008). Under arbetet utreddes och avfardades flera
utformningsalternativ for de tva korridorerna.

Beslut att arbeta vidare med en jarnvagsplan for strackan Barkarby-Kallhall (etapp
1) fattades sommaren ar 2009. Motsvarande beslut for resterande stracka
Tomteboda-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.

Enligt tidigare miljolagstiftning skulle vissa storre viag- och jarnvagsprojekt
tilllatlighetsprovas av regeringen. Miljobalken dndrades dock ar 2013 sé att
tillatlighetsprovning vid jarnvagsutbyggnad inte langre ar obligatoriskt vid
byggnation av ny jarnvag eller ytterligare spar med mer ar fem kilometers langd.

Regeringen beslutade om tillatlighet enligt den dldre lagstiftningen for delstrackan
Barkarby-Kallhill i juli 2010. Beslut togs av Trafikverket i juni 2011 att inte
tillatlighetsprova planforslaget med nya broar vid Tomteboda (del av etapp 2) med
hanvisning till att utbyggnaden understeg 500 meter. Med stod av den dndrade
miljolagstiftningen har Trafikverket fattat beslut att inte tillatlighetsprova
planforslaget mellan Huvudsta-och Barkarby.

Fragor att beakta fran jarnvagsutredningen

For den valda ”Befintlig korridor” lyftes flera fragor fram, vilka behandlas i denna
MKB. Négra av de viktigaste fragorna handlar om buller, paverkan pa Ballstaan,
risk- och sdkerhetsfragor samt storningar under byggskedet.
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3 Den planerade jarnvagens
lokalisering och utformning

I detta kapitel finns en redovisning av det planforslag som ligger till grund for de
bedomningar som gors i kapitel 9.

3.1 Planforslaget

Den foreslagna utformningen innebir en utbyggnad, fran tva till fyra spar, mellan
Duvbo och Spanga langs en stracka pa ungefar 2,4 kilometer. Utformningen innebir
en helt ny under- och 6verbyggnad i jirnviagsanlaggningen. Jarnvagen breddas bade
norr och soder om befintlig jarnvag.

Utbyggnaden av jarnvagsomradet kommer att paverka intilliggande bostdder med
buller, vibrationer och markintrang. Nya bullerskarmar kommer att byggas langs
delar av banan dar skiarmarna ger en bullerreducerande effekt for omkringliggande
bostader och verksamheter.

Jarnvagens fyra spar ansluter till jarnvagssparen for delstrackan Huvudsta-Duvbo i
hojd med Annedal och Duvbo. Sparomradet breddas at soder till befintlig
bullerskyddsskarm som behélls i stort sett i nuvarande lage och utbredning. Banan
foljer huvudsakligen befintlig anldggning vilket innebar en relativt flack profil.

Fran Annedal och Duvbo 16per de nya sparen visterut mot Solvalla under befintlig
vagbro for Ulvsundaldanken och den nya bron for tviarbanan. Strax vister om
Ulvsundaldnken anliggs ett teknikhus med tillhorande servicevag. Vaster om
teknikhuset anlaggs ett nytt vindspar. Stangsel sitts upp langs hela strackan forbi
Solvalla. Den planerade anldggningen innebar att sparomradet huvudsakligen
breddas at norr, se Figur 6.
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Befintlig
bullersky

Teckenforklaring
==-== Grans jarnvagsplan Teknikhus/Telemast

===== Utbyggd jarnvag e Bullerskyddsskarm befintlig 00 200 00
—— —— 1
Skala: 1:5 500 © Lantmateriet, Geodatasamverkan

----- Kommungrans Stangsel

Figur 6. Atgarder vid Solvalla.

Jarnvagssparen loper 6ver Sulkyvigen via en ny jirnvagsbro. Den befintliga
plankorsningen vid Sulkyvigen ersitts med en planskild korsning, se Figur 7. Bron
kommer trafikeras med fyra spar samt ett vaxelspar. Bron utfors som en rak sluten
plattramsbro. Under den nya jarnviagsbron planeras en passage for bil-, ging- och
cykeltrafik. Passagen forses med en tragkonstruktion som tar hand om
hojdskillnader till omkringliggande mark.
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Figur 7. lllustration 6ver féreslagen planskild korsning Sulkyvagen.

Vister om Sulkyvagen finns i nuldget en telemast av typen MobiSIRmast (se Figur
8) som ersitts med ny mast som placeras nagot norr om befintlig mast med
tillhorande servicevag.

Nytt teknikhus. Ny telemast
4 placeras n&got norr om befintlig

4 Befintlig plankorsning
Sulkyvagen ersatts

Teckenforklaring

===== Utbyggd jarnvag <—> Plankorsning

----- Kommungréns @@= Bullerskyddsskarm ny o0 200 w0
I T
Skala: 1:4 500 © Lantméateriet, Geodatasamverkan

Teknikhus/Telemast Sténgsel

Figur 8. Atgarder vid Solvalla och Bromsten smahusomrade Skattegrand.

20



Jarnvagssparen 16per sedan genom Bromstens smahusomrade Skattegrand.
Jarnvagen breddas bade sdderut och norrut genom omréadet.

Bullerskyddsskarmar kommer att anldggas pa bada sidor om jarnviagen genom
Bromstens smdhusomréde. Strax dster om Bromstensvigens viagbro norr om
befintlig jarnvag anlaggs ett nytt teknikhus med tillhorande servicevag, se Figur 9.

e e W
Vagbro Bromstensvagen (@

ersatts med ny vagbro i
samma lage

B /4

P 2 .| Bullerskyddsskarm Ny

Teckenforklaring
===== Utbyggd jarnvdg == Vagbro

----- Kommungrans @ Bullerskyddsskarm ny . 5 100 o
N I T
Skala: 1:3 500 © Lantmateriet, Geodatasamverkan

Teknikhus/Telemast Stangsel

Figur 9. Atgarder vid Bromsten smahusomrade Skattegrand.

Jarnvagen 16per vidare under befintlig vigbro Bromstensvigen, den sa kallade
Bromstensbron. Sparens placering innebar att bropelarna for Bromstensbron stéar i
vagen for att anldggningen ska kunna byggas. Bromstensbron behover darfor rivas
och en ny bro kommer placeras i samma lage for att majliggora utbyggnaden.
Samtliga fyra spar placeras under mittspannet pa den nya Bromstensbron. Med
denna utformning av sparen kan kravstillda hastigheter uppnas, storsta tillitna
hastigheten (STH) 200/200/200 km/h pa yttersparen U1/N1 samt 160/160/160
km/h pa innersparen U2/N2.

Efter att den planerade jarnvigen passerat Bromstensvigen 16per jarnviagssparen
genom Bromstens smahusomrade Talldsvagen och Magasinsvagens
industriomrade. Jairnvigen breddas bade &t soder och &t norr genom omradet.

Magasinsvigen som loper parallellt med jarnvagen behover flyttas ndgot soéderut for
att kunna ge plats at de nya sparen. Det justerade ldget av Magasinsvagen regleras i
pagaende detaljplan for Médlarbanan Duvbo-Spéanga. Vid ombyggnation av
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Magasinsvagen anlaggs stodmur med bullerskyddsskarm mot
jarnvagsanlaggningen och infarter, stingsel och parkeringar till verksamheter

anpassas, se Figur 10.

Teckenférklaring

=====Utbyggd jarnvag = Vagbro

Teknikhus/Telemast == Bullerskyddsskarm ny . © 100 5
I I T
Skala: 1:4 000 © Lantmateriet, Geodatasamverkan

Stangsel

Figur 10. Atgarder vid Magasinsvégens industriomrade.

I Bromstens smahusomrade Talldsvigen finns plankorsning Fristadsvigen for
gang- och cykeltrafik som idag ar stangd och kommer att slopas, se Figur 11. En ny
géng- och cykelpassage under jarnvagen som ersitter Fristadsvigens passage har
byggts utanfor jirnvigsplanens omréade.

De nya jarnvagssparen ansluter till befintlig jarnvig med fyra spar vaster om
Magasinsvigens industriomrade i h6jd med studentbostdderna vid Nekvagen.
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Plankorsningen Fristadsvagen
ar idag stangd och kommer
| att slopas

Teckenforklaring
==-== Grans jarnvagsplan x Plankorsning stangd

===== Utbyggd jarnvag e Bullerskyddsskarm ny . 5 10 50

Skala: 1:3 000 © Lantmateriet, Geodatasamverkan

Stangsel

Figur 11. Atgarder vid Bromstens smahusomrade Tallasvéagen.
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4 Nollalternativ

En MKB ska enligt 6 kap. 35 § 3 p. miljobalken innehalla uppgifter om de
miljokonsekvenser som kan forvantas uppsta om den planerade verksamheten eller
atgiarden inte kommer till stdnd, det vill sdga att det inte blir ndgon sparutbyggnad
pa strackan Duvbo-Spanga. En sadan utveckling brukar benamnas projektets
nollalternativ.

Prognosaret for nollalternativet for Malarbanan Duvbo-Spanga ar densamma som
for planforslaget, det vill saga ar 2050 (se avsnitt 6.2). Nollalternativet innebar att
dagens dubbelspar behélls och att inga forbattringar av kapaciteten for Malarbanan
genomfors lings den aktuella strackan. DA flera intilliggande strackor av jairnviagen
redan ar utbyggda, eller planeras att byggas ut, bedoms de vara utbyggda i
nollalternativet.

Eftersom ombyggnation av hela strackan ar en forutsattning for att trafikméangden
ska kunna 0ka, ar nollalternativet trafikmassigt likt nuldget. I och med att
intilliggande strackor ar utbyggda i nollalternativet kan dock en viss 6kning
forvintas.

Da planforslaget ar en forutsittning for ombyggnaden av plankorsningen vid
Sulkyvagen byggs inte denna om i nollalternativet. Om jarnvagen inte byggs ut till
fyra spar under Bromstensbron behover denna inte byggas om. Bade bron och
plankorsningen antas darmed fortsatt ha samma funktion och utformning som i
nuliget. Den detaljplan som tas fram for Malarbanan syftar till att mgjliggora
utbyggnaden till fyra spar. Om jarnvagen inte byggs ut bedoms inte detaljplanen
genomforas i nollalternativet.

Solvalla pekas ut i Stockholm stads dversiktsplan som ett omrade med potential att
omvandlas till en blandad stadsbebyggelse. I omrédet finns tva pagaende
planarbeten som befinner sig i startskedet. Startpromemorior togs fram 2018
respektive 2019. Pa norra sidan av jirnvagen planeras cirka 300 bostader,
verksambheter, gator och parker medan det pa sodra sidan planeras for cirka 2 000
bostader, service, skola, verksamheter och en utvecklad entréfunktion till Solvalla.
Da planerna fortfarande befinner sig i startskedet ar det osdkert om omradet
kommer vara fullt utbyggt till prognosaret. For nollalternativet ar det dock
sannolikt att nagot i likhet med planforslagen ar utvecklat pa platsen.

Det finns dven pagaende planarbete for Ekbacken i Sundbybergs stad. Planarbetet
befinner sig i ett tidigt skede dar utredningar, underlag och forslag till ett
planprogram arbetas fram. Syftet med planprogrammet ar att studera omradet pa
en overgripande niva och det lyfts att omradet har goda mojligheter till
fastighetsutveckling och synergier mellan behov. Da Mélarbanans utveckling ar en
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forutsittning for planprogrammet bedoms omradet inte vara utbyggt i
nollalternativet.

Infor breddningen av Malarbanan har Trafikverket 16st in ett antal fastigheter vars
byggnader nu har rivits eller kommer att rivas. Det ar inte sdkerstillt vad som
kommer att anldggas pa denna mark. Om breddningen av jarnvigen inte blir av kan
viss utveckling av platsen ske. Eftersom gillande detaljplan medger
bostadsbebyggelse ar det sannolikt att sidan bebyggelse kan tillkomma pa platsen.
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5 Bortvalda alternativ

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

Redovisning av avidrdade alternativ

Enligt 17 § i miljébedémningsférordningen (2017:966) ska
miliékonsekvensbeskrivningen innehdlla uppgifter om:

1. méjliga alternativa utformningar och skdlen fér den valda utformningen
med hdnsyn till miljéeffekter,

2. mojliga alternativa platser och skdlen fér valet av plats med hdnsyn till
skillnader i miljbeffekterna mellan den valda platsen och alternativen,

3. undersékta maojliga alternativ i fréga om teknik, storlek, omfattning,
skyddsatgdrder, begrdnsningar, forsiktighetsmdtt och andra relevanta
aspekter och skdlen for de val som har gjorts med hénsyn till miliéeffekter.

5.1 Utredda och avfardade lokaliseringar

5.1.1 Kista korridor

I forstudien och i jarnvagsutredningen utreddes som tidigare namnts en alternativ
korridor kallad Kista korridor. Korridoren avfardades pa grund av att den gav simre
mojligheter till flexibla tagtrafikupplagg, simre kapacitetsokning och sdmre
mojlighet till samordning med Citybanans funktion, simre mojlighet till
etapputbyggnad, langre byggtid och en hogre byggkostnad jamfort med Befintlig
korridor.

5.1.2 Utredda och avfardade utformningar

Ett flertal alternativ for strackans utformning har studerats. Eftersom korridoren ar
smal och gar i tiatbebyggd milj6 styrs utformningen till stor del av férutsattningarna
langs med strickan i kombination med de tekniska krav som styr jarnviagens
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utformning. Det ar begransat med utrymme vilket dirmed begransar mangden
alternativ till utformning.

Bromstensbron 16per 6ver jairnviagsanlaggningen med tva landfasten och tva
mellanstod. Bron ar darfor en viktig forutsattning for utformningen av
jarnvagsanlaggningen, eftersom det sodra mellanstodet begransar hur sparlinjen
kan utformas. Alternativa utformningar har studerats med spéaren placerade mer
soderut i forhallande till befintliga spar. Detta alternativ togs fram i ett forsok att
undvika paverkan pa Bromstensbron. Ett alternativ studerades dar ett spar
placerades i sodra brospannet och resterande tre spar i det mellersta brospannet.
For detta alternativ kravs pakorningsskydd pa bropelarna och krav gillande avstand
mellan sparen kan inte uppnaés. Alternativet innebar dven stora markintrang pa
fastigheterna Emund, Hallsten och Sverker. Detta alternativ forkastades. En annan
alternativ utformning studerades dar tva spar placeras i brons sédra brospann och
tva spar i mittspannet vilket innebar ett stort markintréang pa fastigheterna Emund.
Detta alternativ presenterades pa samrad ar 2016.

Efter samradet studerades det alternativet som presenterades pa samradet vidare.
Under utredningen framkom det att grundlaggningen for bropelarna inte gick att
kombinera med den planerade utformningen. Mojligheten att placera sparen tiatare
for att inte paverka bropelarnas grundlaggning undersoktes men avfardades pa
grund av problem med framtida underhall av jarnvagsanlaggningen.

Forslagets stora paverkan pa narliggande fastigheter innebér bland annat att hela
Magasinsvagen behover flyttas ytterligare langre soderut dn vad det faststillda
planforslaget foreslar. Detta innebar att atkomsten till Hallstensfastigheterna under
byggtid omajliggors. Dessa fastigheter begrinsas i soder av Ballstaan vilket innebar
att tillfartsvagar endast kan l16sas via Magasinsvagen. Det stora intranget pa
Magasinsviagen innebar ocksa stora utmaningar for att f plats med befintliga och
planerade ledningar.

Med detta alternativ kunde heller inte de kravstillda hastigheterna pa det s6dra
yttre sparet uppnas, spargeometrin medgav endast 160 km/h. Enligt
anlaggningsspecifika krav for jairnvag (AKJ) som finns framtagna for Milarbanan
ska utbyggnaden av Malarbanan uppna 200 km/h pa yttersparen (dar
regionaltagen gar) och mittsparen 160 km/h (dir pendeltdgen gar).

Eftersom de kravstéllda hastigheterna inte kunde uppnés begriansar det méjligheten
att fa in fler tdg pa banan och 6ka kapaciteten. Sammantaget innebar alternativet
ofullstandig mal- och kravuppfyllnad, stora intrang pa narliggande fastigheter samt
hoga kostnader och kunde diarmed inte anses genomforbart varfor det valdes bort.

Inom planforslaget ingéar ocksa att stanga befintlig plankorsning vid Sulkyvigen och
ersatta till planskild. Flertalet alternativ for utformning av plankorsning har utretts.
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Olika varianter av utformning pa bro 6ver jairnvagen placerad i olika ldgen har
studerats och valts bort.

5.2 Utredda och avfardade skyddsatgarder

Inom ramen for planarbetet for delstrackan Duvbo-Spéanga har det studerats en rad
olika skyddsétgarder kopplade till de olika berorda miljoaspekterna. Nedan
redovisas de alternativa skyddsatgarder som utretts men avfardats med tillhérande
motiv.

Overdickning av jarnvigen som skyddsatgird for buller foreslogs i tidigare
framtagen MKB for delstrackan. Detta anses inte aktuell 1angre da det inte bedoms
som samhaillsekonomiskt forsvarbart eftersom riktvarden for buller klaras med
andra, mindre kostsamma, skyddsatgarder. Forstarkningsatgarder i byggnader har
valts bort som skyddsatgard da det inte varit n6dvandigt for att néa gillande
riktvarden for vibrationer.

Andra skyddsatgarder har utretts men avfardats under planarbetets gang.
Exempelvis utreddes det for buller flera skarmhojder samt rallivsdampare, en slags
stotddmpare. D4 riktvarden for buller kan klaras med tre meters bullerskarmar
avfardades de andra skarmhojderna och rallivsddmpare som skyddsatgard.

For miljoaspekten elektromagnetisk stralning avvaktas atgard om aterledning och
shuntkabel som skyddsatgird, om behov uppstar. Istillet kommer méatningar av
faktiska magnetfaltsvarden att ske nir den utbyggda jarnvagen ar drift for att
sikerstilla att &rsmedelviardet om 0,4 uT inte vasentligt 6verskrids.

En skyddsatgiard som studerats for att minska olycksrisker for tredje man ar
skyddsril. Atgirden syftar till att halla ett ursparat tdg inom sparomradet.
Skyddsrilers effektivitet och hur de ska analyseras kvantitativt utgor en osdkerhet.
P& Europaniva anses skyddsril vara effektiva upp till 160 km/h. For hogre
hastigheter an sa finns indikationer pa att de snarare ar kontraproduktiva och kan
forviarra konsekvenserna vid en ursparning (International Union of Railways,
2022). Da den aktuella delstriackan av Milarbanan har en storsta tillaitna hastighet
(STH) 200 km/h ar bedomningen att skyddsrél inte ar en lamplig atgard.

Planbestimmelser som innebar att allétrad skyddas har dven valts bort som
skyddsatgiard. Med anledning av de arbeten som planforslaget innebar samt
allétradens direkta narhet har det inte varit mojligt att genomfora denna
skyddsatgard.
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6 Miljokonsekvensbeskrivningens
avgransning

I detta kapitel redovisas MKB:ns avgransning i sak, det vill saga vilka miljoaspekter
som hanteras och konsekvensbedoms i aktuell jarnvagsplan. For de miljoaspekter
som avgrinsas bort foljer en motivering. Aven geografisk och tidsmissig
avgransning presenteras.

Syftet med en miljobedémning ar enligt 6 kap. 1 § miljobalken att integrera
miljoaspekter i planering och beslutsfattande sa att en hallbar utveckling framjas.
Miljobedomningen gors darfor i en iterativ process, i detta fall med de som arbetar
med jarnvagsplanen och systemhandlingen. Inom ramen for denna process
undersoks och utreds alternativa placeringar, utformningar och skyddsatgarder i
syfte att sa langt mojligt begransa negativ miljo- och hélsopaverkan. Foljande
avgransningar har gjorts for att gora arbetet med MKB:n si effektivt som mgjligt
utifran bade miljonytta och genomforbarhet.

Identifieringen, beskrivningen och bedomningen av de miljoeffekter som den
planerade verksamheten eller atgarden kan antas medfora i sig, eller till foljd av
yttre handelser, redovisas i en MKB (6 kap. 35 § miljobalken). Enligt 18 § i
miljobedomningsforordningen (SFS 2017:966) ska identifieringen, beskrivningen
och bedomningen omfatta savil verksamhetens/atgardens drift som uppbyggnad
och rivning.

De miljo- och halsoaspekter som ska beskrivas och bedomas i MKB:n finns listade i
6 kap. 2 § miljobalken och 18 § i miljcbedomningsférordningen. I avsnitt 6.3
redovisas de miljo- och hilsoaspekter som identifierats vara betydande for aktuell
utbyggnad och som sédledes beskrivs och bedoms i denna MKB. Avsnittet foregas av
en beskrivning av MKB:ns avgransning i saval rum (geografisk) som tid.

De miljoeffekter som ska beskrivas och bedomas i MKB:n kan enligt 6 kap. 1 §
miljobalken bade vara direkta eller indirekta, positiva eller negativa, tillfalliga eller
bestdende, kumulativa eller inte kumulativa och uppsta pa kort, medelléng eller
lang sikt.

6.1 Geografisk avgransning

MKB:ns geografiska avgransning ar i huvudsak begransad till jairnvagsplanens
planomrade samt det ndaromrade som paverkas under jarnvagens drift- och
byggskede. Detta beror pa att de flesta miljokonsekvenser uppkommer i anslutning
till sjalva anlaggningen. For en del miljoaspekter, sdsom ytvatten, kan det dock
uppsta konsekvenser dven pa storre avstand. Hur stort omrade kring aktuell
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delstracka som ar relevant att utreda vad galler paverkan, effekter och konsekvenser
varierar darfor beroende pa vilken miljoaspekt som studerats.

6.2 Avgransning i tid

Miljobalken anger att bedomningen av effekter ska goras pa kort, medellang och
lang sikt. Den tidsmaéssiga avgransningen inom vilken planforslagets miljoeffekter
och konsekvenser kan antas uppsté inkluderar darfor flera tidshorisonter och tiacker
in saval bygg- som driftskedet.

For bedomning av projektets miljoeffekter har ar 2050 valts (det s kallade
horisontéaret). Vid detta ar bedoms bade 6vergaende och permanenta effekter ha
uppstétt inom och i anslutning till planomradet. Samma artal galler for
bedomningen av en trolig utveckling om utbyggnadsforslaget inte genomfors, det sa
kallade nollalternativet. Tillfalliga och 6vergaende effekter som bedoms uppkomma
under och i anslutning till byggskedet beskrivs for den tid som byggskedet bedoms

pag (9 ar).

Nar det giller trafikberoende miljoeffekter tillampas det nuldge (2010) och
prognosar (2040) som anvants for trafikberakningar. De trafiksiffror som anvants
motsvarar anliggningens dimensionerande kapacitet i nuldget respektive i
driftskedet, och representerar inte nodvandigtvis den faktiska trafikeringen.

6.3 Avgransning i sak

Arbetet med avgransningen i sak bor ske stegvis under hela
miljobedomningsprocessen i takt med att kunskapen kring projektet och dess
omgivning 6kar. Under februari 2013 holls ett méte med Lansstyrelsen i
Stockholms lan. I samband med detta framholl 1ansstyrelsen vilka miljoaspekter
som de ansag vara viktigast att hantera i MKB:n; buller, vibrationer, risk och
siakerhets- samt vattenfragor. Listan har sedan dess utvecklats och fyllts pa.
Sammantaget har foljande miljoaspekter bedomts innebéra risk for betydande
miljopaverkan och dirmed som relevanta att lyfta i MKB:n for planforslaget mellan

Duvbo och Spénga:
e Buller och vibrationer e Kulturmiljo och stadsbild
¢ Elektromagnetisk stralning e Djur- vaxtarter och biologisk

mangfald
e Olycksrisker

e Rekreation och tillginglighet
e Jord och grundvatten

e Klimatpaverkan
e Ytvatten

¢ Klimatanpassning
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I Tabell 1 redovisas kopplingen mellan de miljo- och halsoaspekter som finns listade
i 6 kap. 2 § miljobalken och de miljoaspekter som beskrivs och bedoms i denna
MKB.

Tabell 1. Kopplingen mellan de miljé- och halsoaspekter som finns listade i 6 kap. 2 §
miljobalken och de som beskrivs och beddoms i denna MKB.

6 kap. 2 § miljobalken Miljoaspekt i MKB
e Befolkning och méanniskors halsa  Rekreation och tillganglighet
Buller och vibrationer
Elektromagnetisk stralning
Olycksrisker
Klimatanpassning

e djur- eller vaxtarter som ar Djur- vaxtarter och biologisk mangfald
skyddade enligt 8 kap., och
biologisk mangfald i 6vrigt,

e mark, jord, vatten, luft, klimat, Jord och grundvatten
landskap, bebyggelse och Ytvatten
kulturmiljo, Klimatpaverkan

Klimatanpassning
Kulturmiljé och stadsbild

e hushallningen med mark, vatten Jord och grundvatten

och den fysiska miljon i dvrigt, Klimatpaverkan

e annan hushallning med material, Jord och grundvatten
ravaror och energi, eller Klimatpaverkan

e andra delar av miljén Ej aktuellt

6.3.1 Ovriga miljoaspekter

For nedanstdende miljoaspekter bedoms inte betydande effekter/konsekvenser
uppsta varfor aspekterna inte konsekvensbedomts i denna MKB.

Boendemiljo och halsa (6 kap. 2 § miljobalken)

Ljusféroreningar

Under kvills- och nattetid kan forbipasserande tag orsaka ljusstorningar for de som
bor i jarnvagens direkta narhet. D& strackorna langs med bostadsomraden kommer
att forses med bullerskyddsskarmar som indirekt 4ven har en ljusdampande
funktion, bedoms paverkan vara begransad. Ljus bedoms darmed inte vara en
betydande miljoaspekt och har darfér avgransats bort i denna MKB.



Luftkvalitet

Luftkvalitet hanteras ej i denna MKB eftersom jarnvagstrafik generellt ger upphov
till 1aga luftfororeningshalter och detta framst mycket lokalt. Slitage mellan hjul och
spar vid exempelvis bromsningar ger upphov till sma partiklar. Langs jarnvagsspar i
marklage nedfaller partiklarna i naromradet varfor effekten pa luftkvaliteten intill
en jarnvagsanlaggning generellt ar liten. Med skyddsavstand bedoms risken for
halsokonsekvenser som mycket liten.

Under byggskedet alstrar byggtransporter och arbetsmaskiner emissioner och
damning som i sin tur kommer paverka luftkvaliteten i niromradet under
byggskedet. Luftfororeningar under byggskedet hanteras darfor oversiktligt inom
avsnitt 9.5 Forutsittningar, effekter och konsekvenser kopplat till miljoaspekten
Jord och grundvatten.

Stomljud

I byggnader pa berg eller fast moran kan vibrationer fa byggnadsdelar att borja
svianga och ge ifran sig ett horbart s.k. stomljud. Detta kan uppkomma om
byggnaden ligger mycket nira vibrationskallan. WSP utforde i bérjan av maj 2013
en provmatning i den fastighet langs Malarbanans strackning som eventuellt skulle
kunna vara utsatt. Matningarna visade att luftburet buller var helt dominerande
medan stomljud hade mycket laga varden.

Bostadshus inom planomradet som dr grundlagda pa berg bedoms vara beldgna for
langt bort fran sparomradet for att risk for stomljud ska anses relevant.

Strandskydd

Enligt 7 kap. 13—14 §§ miljobalken omfattas sjoar storre an en hektar och vattendrag
bredare dn tva meter av strandskydd. Strandskydd géller inte vid insjoar och
vattendrag som har anlagts efter den 30 juni 1975. Lansstyrelsen har genom
forordnande den 3 juni 1999 (18611-99-22769), baserat pa ett tidigare forordnande
fran 1977, beslutat om strandskyddets omfattning i Stockholms lan. Beslutet
innebar bland annat att Béllstadn inom Stockholms stad och Sundbybergs stad ar
undantagen fran strandskydd varfor det nu aktuella jarnvagsplanomradet i
dagslaget inte omfattas av strandskydd.

6.4 Bedomningsmetodik

De konsekvenser som redovisas i kapitel 9 har kvantifierats i enlighet med Figur 12.
En bedomning av ett projekts ssmmantagna konsekvens for en miljoaspekt har
gjorts genom en sammanvagning av det berorda intressets varde/kanslighet och
ingreppets eller storningens omfattning.
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Konsekvenserna graderas enligt f6ljande skala:
e Stora, mattliga eller smé negativa konsekvenser
e Varken positiva eller negativa konsekvenser
e Stora, mattliga eller sma positiva konsekvenser

Om exempelvis ett omrade med hogt virde stors i stor omfattning innebar det stora
negativa konsekvenser medan sma stérningar i ett omrade med hogt varde innebér
mattliga negativa konsekvenser. Vad som utgor ett hogt respektive mattligt och lagt
varde varierar beroende pa miljoaspekt.

Intressets
varden/
kdnslighet

L3ga Mattliga Hoga
Ingreppets/
storningens
omfattning
(storlek pé effekter)

Stora positiva

Stora positiva konsekvenser

. Mattliga positiva
Mattliga positiva i konsekvenser

Sma positiva

Ingen storning

Sma negativa

Mattliga negativa
konsekvenser

Mattliga negativa

Stora negativa

Stora negativa konsekvenser

Figur 12. De eventuella konsekvenser som kan uppsta i samband med planforslaget har
kvantifierats enligt denna tabell.

33



Den 6vergripande skalan i Figur 12 gor att mindre skillnader inte alltid framgar.
Begreppet stor konsekvens saknar "tak” medan "botten” for liten konsekvens slutar
vid forsumbara konsekvenser. Det dr darfor viktigt att beskrivningarna i text
beaktas, inte minst for att forsta hur bedomningarna ar gjorda.

Bedomningen av samtliga miljoaspekter har gjorts enligt Figur 12, med undantag
for aspekterna Olycksrisker och Klimatpéaverkan. For att beskriva graden av risk
anvands viarderingskriterierna forhojd, oacceptabel respektive acceptabel riskniva.
Anledningen till detta ar dels att dessa riskkriterier ar allméint vedertagna vid
konsekvensbedomningar av risk i MKB, dels att det ar svart att pa ett korrekt satt
oversitta riskbedomningens viarderingskriterier till de storleksgraderingar (Stor-
Mattlig-Liten) som anvands for 6vriga miljoaspekter.

Vid beskrivning av paverkan, effekter och konsekvenser av klimatforandringar
anvands vanligen bendmningen paverkan for utslapp av viaxthusgaser. Effekter
avser det som utsldppen ger upphov till i form av 6kad stralningspaverkning pa
jordens energibudget eller temperaturokningar. Konsekvenser avser sedan
exempelvis hojd havsniva eller torka. Eftersom avsnittet om klimatpaverkan endast
hanterar paverkan, har inte bedomningsskalan i Figur 12 anvants for denna
miljoaspekt. I stillet har bedomningen gjort utifran Sveriges klimatlag (2017:720)
och Trafikverkets riktlinjer om att minska klimatpéaverkan fran byggande, drift och
underhall av trafikinfrastruktur.

Konsekvenserna av planforslaget beskrivs utifran idag kdnda fakta. Nuldget
anvands som grund for jamforelser om inget annat anges. I niromradet utmed
aktuell stracka finns ett antal detaljplaner som ar antagna men dnnu inte
realiserade. Dessa har i bedomningarna betraktats som genomforda och dirmed
utgjort en del av nulaget.

6.4.1 Redovisning av konsekvenser

Konsekvensbedomningen for varje miljoaspekt i kapitel 9 Forutsattningar, effekter
och konsekvenser ar redovisad under tva rubriker: Tillfdlliga stérningar under
byggskedet respektive Konsekvenser av driftskedet och ytansprdk. Undantaget ar
avsnittet om klimatanpassning i vilket endast konsekvenser av driftskedet och
ytansprak hanteras.

Under rubriken Tillfdlliga storningar under byggskedet redovisas de effekter och
konsekvenser som foljer av byggverksamheten och som tidsmaissigt ar strikt
avgransade till byggtiden. Bedomningarna baseras pa den produktionsplanering
som arbetats fram i syfte att pavisa att planerad utbyggnad ar genomforbar.

Under rubriken Konsekvenser av driftskedet och ytansprdk beskrivs och bedoms
de bestdende effekter och konsekvenser for miljo och hilsa som foljer av
jarnvagsutbyggnaden. Bedomningarna inkluderar bade effekter/konsekvenser av
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den driftsatta, utbyggda jarnviagsanlaggningen (ytansprak och trafikering) och de
kvarvarande konsekvenser som orsakats av den paverkan som skett under
byggskedet av den utbyggda anldggningen samt de tillfilliga markansprak som gors
under byggskedet.

Kvantifieringen av konsekvenserna enligt Figur 12 har endast nyttjats vid
bedomningen av driftskedet och ytansprak. Den huvudsakliga anledningen till att
motsvarande kvantifiering inte gors for de tillfilliga storningarna ar de osidkerheter
som finns vad galler byggverksamheten, exempelvis val av byggmetoder.

6.4.2 Forslag pa atgarder

Enligt 6 kap. 35 § punkt 5 miljobalken ska en MKB innehélla "uppgifter om de
atgarder som planeras for att forebygga, hindra, motverka eller avhjélpa de negativa
miljdeffekterna”. For varje miljdaspekt i kapitel 9, under rubriken Atgdrder,
redovisas darfor Planerade atgdrder och Forslag pa ytterligare atgdrder. De
konsekvensbedomningar som gors i denna MKB gors utifrdn beskrivningen av
planforslaget enligt Kapitel 3 och under forutsittning att de planerade atgarderna
genomfors.

De planerade skyddsatgiarderna bestar av de atgarder som Trafikverket utifran
nuvarande planeringslage avser att genomfora. Bland de planerade
skyddsatgirderna finns dels sddana atgiarder som kan regleras i jairnvagsplan, dels
sddana atgiarder som hanteras i annan ordning (exempelvis genom avtal eller andra
atgarder som projekteras in).

Under rubriken Forslag pa ytterligare datgdrder redovisas de 6vriga atgarder som
rekommenderas. Dessa atgiarder ar onskvarda for att ytterligare undvika eller
minimera negativa effekter och konsekvenser, men gar utover de atgarder
Trafikverket i nulaget planerar att genomfora.

Bearbetning och samordning av atgardsforslag

De atgirder som redovisas i de underlagsrapporter som ligger till grund f6r denna
MKB ér foreslagna utifran vad som ger bast resultat utifran en enskild miljoaspekt.
I underlagsrapporten for buller foreslas exempelvis atgarder som reducerar
ljudnivéer, utan hinsyn till vare sig teknisk genomforbarhet eller dtgiarder for andra
miljoaspekter. De atgarder som foreslas i enskilda underlagsrapporter har darfor
utretts vidare inom ramen for systemhandlingen. De atgirder som Trafikverket
planerar att genomfora, och som stér listade under rubriken Planerade
skyddsdtgdrder, ar resultatet av det arbetet. I vissa fall har arbetet resulterat i att
atgardsforslag avfardats, se avsnitt 5.3. I andra fall har flera atgardsforslag
kombinerats for att fylla flera funktioner. Exempelvis forses pakérningsskydd med
bullerabsorbenter for att A&ven fungera som ett bullerskydd.
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6.4.3 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 medfér. Den
tydligaste indirekta effekten ar den kommunala planering som aktuell utbyggnad
skapar forutsattningar for. Beroende pa vad som sker i den kommunala planeringen
kan denna indirekta effekt &ven komma att forvarra eller lindra konsekvenserna av
planforslaget och pa sa vis ge upphov till kumulativa effekter. En kortfattad
redovisning avden kommunala planeringen finns i avsnitt 2.1. I de fall den
kommunala planeringen bedéms kunna ge upphov till kumulativa effekter,
redovisas detta i de enskilda miljoaspektkapitlen (kapitel 9).

6.4.4 Hantering av kommunal planering

Jarnvagsplanen reglerar enbart de ytor som behovs for den fardiga
jarnvagsanlaggningen samt de ytor som behovs tillfalligt under byggskedet av den
samma. Inom ramen for separata detaljplaneprocesser kommer Stockholms stad att
planldgga hur ytorna utmed jarnviagen ska nyttjas och gestaltas.

6.4.5 Hantering av gestaltningsprogrammet

Inom ramen for arbetet med jarnvagsplanen har det tagits fram ett
gestaltningsprogram. I detta redovisas ett forslag pa gestaltning av
bullerskyddsskarmar, stangsel, slantanslutningar och skarningar samt stodmurar.
Gestaltningsprogrammet ar inte juridiskt bindande. Det dr saledes inte sidkert att
den utbyggda anldggningen kommer att ges den gestaltning som redovisas i
programmet. De gestaltningsforslag som finns i programmet har darfor inte
beaktats vid kvantifieringen av konsekvenserna for respektive miljéaspekt.

6.4.6 Tillstand for vattenverksamhet

Parallellt med utarbetandet av jirnviagsplanen och dess MKB pégar en process for

ansokan om tillstand for vattenverksamhet. De konsekvenser som kan relateras till
vattenverksamheten kommer att redovisas i MKB:n tillhérande tillstindsansokan.

Vattenfragor och dess konsekvenser hanteras och bedoms dock dven i denna MKB

(avsnitt 9.4 och avsnitt 9.5), men inte med lika hog detaljeringsgrad.

De atgarder for ytvatten respektive jord och grundvatten som foreslés utifran
nuvarande planeringsldge, och som ar kopplade till kommande tillstand for
vattenverksamhet, redovisas i kommande detaljplan som tas fram av Stockholms
stad. Vilka atgiarder som slutligen kommer att genomféras bestdms och regleras
som villkor i kommande vattendom.
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7 Metodbeskrivning

I detta kapitel redovisas den metodik och de bedomningsgrunder som anvants vid
de konsekvensbedomningar som gjorts i denna MKB.

7.1 Bedomningsgrunder

For att beskriva och vardera de forandringar som ett jarnvagsprojekt medfor for
olika miljoaspekter anviands en rad sa kallade bedomningsgrunder. Dessa
bedomningsgrunder utgors av olika juridiska eller pa annat sitt vedertagna
riktlinjer, regelverk och mal. En del bedomningsgrunder ar mer generella till sin
karaktar medan andra ar specifika for en viss miljoaspekt. I efterféljande avsnitt
redovisas de 6vergripande bedomningsgrunder som anses vara relevanta for
planforslaget pa strackan Duvbo-Spénga och som inte dr specifika for en
miljoaspekt eller ett skede. Under rubriken Bedomningsgrunder i respektive avsnitt
i kapitel 9 redogors for de bedomningsgrunder som ar specifika for en viss
miljoaspekt.

7.1.1 Miljokvalitetsmal

Nationella miljokvalitetsmal

Riksdagen har beslutat att det 6vergripande maélet for Sveriges miljopolitik ar att till
nasta generation lamna over ett samhalle dar landets stora miljoproblem ar losta.
For att uppna detta har 16 miljokvalitetsmal antagits. Malen beskriver den
miljoméassiga dimensionen av politiken for en héllbar utveckling. De beskriver dven
vilket tillstdnd i miljon som det samlade miljoarbetet ska leda till senast ar 2030 (ar
2050 for klimatmalet).

Miljokvalitetsmalen fungerar som riktmérken for allt svenskt miljoarbete och ar
vagledande i tillimpningen av miljobalken (MB).

Foljande sju miljokvalitetsmal* har bedomts vara relevanta for planforslaget av
Mailarbanan pa strackan Duvbo-Spanga:

Giftfri miljo

Saker stralmiljo

God bebyggd miljo

Levande sjoar och vattendrag

1 Samtliga miljomal finns redovisade och beskrivna pa www.miljiomal.se.
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e Begrinsad klimatpaverkan

e Grundvatten av god kvalitet

e Ett rikt vaxt- och djurliv

Lokala miljokvalitetsmal

Stockholms stads miljoprogram

Under september 2024 antog Kommunfullmaktige ett nytt miljoprogram for

Stockholms stad (2024). Miljoprogrammet galler perioden 2025-2030 och
innehaller sju 6vergripande mal och 18 etappmal som staden ska uppfylla. Av de

overgripande malen ar det sex som bedoms vara relevanta for bedomningarna i

denna MKB (se tabell nedan).

Tabell 2. Overgripande mal och etappmal fran Stockholms stads miljdprogram som &r av

relevans for denna MKB.

Overgripande mal

Etappmal

Ett Stockholm utan globalt
klimatavtryck

Ett Stockholm med livskraftiga
ekosystem

Ett klimatanpassat Stockholm

Ett resurseffektivt och cirkulart
Stockholm

Ett giftfritt Stockholm

Ett Stockholm som ar klimatpositivt 2030 och
fossilfritt 2040

Minskad klimatpaverkan fran transportsektorn

Starkt biologisk mangfald och blagron infrastruktur
Forbattrad vattenkvalitet och starkta livsmiljer

Starkt motstandskraft vid extremvader

Cirkulara kretslopp av resurser

Renare mark och sediment

Sundbybergs stads dversiktsplan

I Sundbybergs 6versiktsplan (2018) beskrivs ett antal strategier utifran fem

malbilder som Sundbybergs stad ska stréva efter att halla. Av strategierna bedoms

foljande vara av relevans for denna MKB:

¢ Ekosystemtjanster ska anviandas i planeringen och utvecklingen av staden

e Vattenkvaliteten i sjoar och vattendrag ska forbattras

e Tillvarata kulturmiljovarden

e Oka beredskapen for klimatforindringarna

e Risker och buller ska beaktas
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De nationella folkhalsomalen

Det 6vergripande malet for folkhélsopolitiken ar att skapa samhaillsenliga
forutsattningar for en god hilsa pa lika villkor for hela befolkningen
(Folkhilsomyndigheten, 2022).

Ansvaret for folkhalsoarbetet dr fordelat mellan olika sektorer och nivaer i
samhallet och utgar fran elva malomraden. Malomradena grupperar de faktorer i
manniskors livsvillkor och vanor som har storst betydelse for hdlsan. Av
malomradena anses Malomrade 5: Boende och narmilj6 vara mest relevant for
denna MKB. Av malomradet ar foljande tva fokusomraden av relevans for denna
MKB:

e Bostadsomraden som ar socialt héllbara

e Sunda boendemiljoer pa jamlika villkor

7.1.2 Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer (MKN) ar ett juridiskt styrmedel som regleras enligt kapitel 5 i
miljobalken. Enligt miljobalken ska en miljokvalitetsnorm ange de
fororeningsnivaer eller storningsnivaer som manniskor kan utsittas for utan fara
for olagenheter av betydelse eller som miljon eller naturen kan belastas med utan
fara for patagliga olagenheter. Normer finns beslutande for sdval vatten- som
luftmiljoer och avser olika kemiska, fysiska och biologiska parametrar. Kommuner
och myndigheter ar ansvariga for att miljokvalitetsnormerna f6ljs samt for att vidta
de dtgarder som behover goras enligt faststillda dtgardsprogram. De
miljokvalitetsnormer som ar relevanta for Malarbanan ar de for yt- och
grundvatten.

7.1.3 Allmanna hansynsregler och
hushallningsbestammelser

De si kallade allminna hansynsreglerna i 2 kap. miljobalken utgor en central del i
Sveriges miljolagstiftning. Den som bedriver eller avser att bedriva en verksamhet
ska vidta de skyddsatgirder och iaktta den forsiktighet som behovs for att
forebygga, hindra eller motverka att verksamheten medfor skada eller olagenhet for
manniskors halsa eller miljon. En mer utforlig redovisning av de allmanna
hansynsreglerna och en utvirdering av dessa redovisas i planbeskrivningen.

I de tva efterfoljande kapitlen i miljobalken (3 och 4 kap) finns sirskilda
hushallningsbestimmelser. Enligt miljobalkens 3 kap 1 § ska exempelvis mark och
vattenomraden anvindas till det de ar bast lampade for. I kapitel 3 och 4 finns
bestammelser kring omraden av riksintresse. Enligt 3 kap. 6 § miljobalken ska
omraden av riksintresse for naturvarden, kulturmiljovarden eller friluftslivet
skyddas mot atgarder som kan patagligt skada dessa miljoer.
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7.1.4 Riksintressen

Geografiska omraden som har speciella virden eller forutsattningar av nationell
betydelse kan klassas som omraden av riksintresse. Bestimmelser om riksintressen
finns beskrivet i 3 och 4 kapitlet i miljobalken. I ndromradet for aktuell stracka av
Mailarbanan finns riksintressen for kommunikation och kulturmiljovéarden, se Figur
13. Mélarbanan utgor i sig ett riksintresse for kommunikationer enligt 3 kapitlet i
miljobalken. Nedan beskrivs de riksintressen som ligger inom utredningsomradet.
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Figur 13. Oversiktlig karta som visar riksintressen i férhallande till planfoérslaget.
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Riksintressen for kommunikation

Omréaden som bedoms vara av stor betydelse for vag, jarnvag, luft- och sjofartens
anlaggningar ar utpekade som riksintressen for kommunikation. Inom
utredningsomradet finns det flertal riksintresseomraden for kommunikation.
Bestimmelser om sddana riksintressen finns beskrivet i 3 kapitel 8 § miljobalken.

Bromma flygplats

Bromma flygplats ar av riksintresse for kommunikation. Riksintresset innefattar
mark som direkt anvinds eller i framtiden kan komma att anviandas for luftfartens
behov. Utanfor riksintressets markansprak finns ett paverkansomréde, inom vilket
atgarder sasom tillkommande bebyggelse kan paverkas av eller paverka
flygverksamheten. Paverkansomradet innefattar bland annat omraden som
paverkas av flygbuller och olika typer av skyddsomraden som ska sdkerstalla
hinderfrihet for flygtrafiken.

Ulvsundalanken

Vig 279, Ulvsundaldnken, ar en vdg som bedoms utgora ett riksintresse med
sarskild betydelse for regional eller interregional trafik.

Malarbanan

Mailarbanan ar av riksintresse for kommunikation. Riksintresseomradet innefattar
markomraden som kravs for nuvarande och planerad jairnvigsanlaggning samt
byggnader och anlaggningar som har ett direkt samband med funktionen att
bedriva tagtrafik.

Riksintresse for kulturmiljovard

Omréaden som sarskilt tydligt berdttar om kulturhistoriska sammanhang i
landskapet kan pekas ut som riksintressen for kulturmiljovarden. I narheten av
utredningsomradet finns ett saidant omrade utpekat enligt 3 kapitel 6 § i
miljobalken.

Duvbo egnahemsomrade

Duvbo egnahemsomréde utgor riksintresse for kulturmiljovard enligt 3 kap. 6 §
miljobalken. Riksantikvarieimbetet utsag Duvbo till riksintresse ar 1987 med
hénsyn till omradets kulturhistoriska viarde. For att sdkerstilla omradets
kulturhistoriska varden har en sarskild detaljplan antagits for omradet.
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7.1.5 Trafikverkets miljopolicy

Trafikverket ska leda en utveckling dar transportsystemets negativa paverkan pa
miljo och hélsa minskar, samtidigt som forutsiattningarna for resor och transporter
forbattras.

Alla pa Trafikverket har ansvar for att i samverkan med samarbetspartner och
kunder utveckla ett miljomassigt hallbart transportsystem genom att:

e Planera, bygga och forvalta transportsystemet pa ett miljoanpassat sitt
e Integrera miljohansyn i vart dagliga arbete
e Utveckla transportsystemet i enlighet med alla steg i fyrstegsprincipen?

¢ Kommunicera hur vara beslut paverkar miljon och de 6verviganden som
gjorts

e Uppmarksamma och folja forfattningar och andra krav
e Lira av vara erfarenheter for standig forbattring

Trafikverket verkar for att samhallets miljomal inom omradena klimat, hilsa och
landskap nas genom att vidta atgarder for:

e Ett energieffektivt transportsystem med begransad klimatpaverkan
e Minskade luftfororeningar, buller och minskad anvindning av farliga &mnen

e Att bibehalla och starka natur- och kulturvarden

7.2 Redovisning av underlag och osakerheter

En oversiktlig beskrivning av de prognos och méatmetoder, underlag och
informationskéllor som anvints som grund for nuldgesbeskrivningar och
konsekvensbedomningar finns redovisade i de enskilda miljoaspektkapitlen i
kapitel 9 under rubriken Metodik.

De bedomningar som gors i en MKB ar alltid forknippade med osédkerheter. Dels
finns osdkerheter i alla antaganden om framtiden, dels finns osdkerheter
forknippade med kunskapsliget 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
osakerheter minskas, men en del kommer oundvikligen att kvarsta.

2 Fyrstegsprincipen ar ett angreppsatt som innebar att nar ett behov har identifierats valjs i ett forsta steg atgarder
som kan paverka transportbehovet och val av transportsatt. | ett andra steg valjs atgarder som ger effektivare
utnyttjande av befintligt transportsystem och fordon. Forst om behovet inte gar att tillgodose med atgarder enligt
steg ett och steg tva gors i tredje hand begréansade ombyggnadsatgarder eller i sista hand nyinvesteringar och
storre ombyggnadsatgarder.
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Bedomningarna av buller for savil den utbyggda anldggningen som byggnationen
av denna baseras i huvudsak p4 beriikningar. Aven bedémningen av olycksrisker,
ytvatten, elektromagnetiska falt och klimateffekter (6versvimningar) baseras i hog
grad pa berdkningar. De berdkningsmodeller som anvénts utgor i sig en osidkerhet
da de ar generella och forenklade av sin natur varfor de inte helt aterspeglar de
faktiska forhéllanden som rader. Vidare ar den indata som anvands i
berakningsmodellerna ocksé behéftad med osidkerheter eftersom den baseras pa
antaganden om exempelvis befolkningsutveckling, byggtider, byggmetoder och
framtida trafikmangder. Ett exempel pa en sddan osdkerhet dr de antaganden som
gjorts vad galler mangd och typ av framtida transporter med farligt gods. Ett satt att
hantera osdkerheter vad giller indata ar att gora konservativa antaganden vid
berdkningarna, det vill sdga utga fran “varsta fall”. Pa s vis minskar risken for att
effekter och konsekvenser underskattas.

Ett annat exempel pa indata som anviands vid berdkningar ar resultat fran
faltmatningar och provtagningar. Exempel pa miljoaspekter for vilka det har gjorts
maitningar och provtagning i falt 4r grundvatten, vibrationer och markfoéroreningar.
De olika méatinstrument som anvénts och efterféljande hantering av métresultaten
utgor i sig osdkerheter. Vidare gors faltmatningar och provtagningar i regel pa ett
begrinsat antal platser och vid ett begransat antal tillfdllen. Exempelvis ar
bedomningen av nuvarande komfortvibrationsnivaer utmed strackan baserad pa
matningar pa enstaka stillen utmed strackan Duvbo-Spénga. Resultatet av en
matning/provtagning ar egentligen enbart representativt for den specifika punkt
dar matningen/provtagningen gors, men ofta generaliseras resultaten for att kunna
representera ett storre omrade (ibland hela strackan) vilket 4ven det skapar en
osikerhet.

Bedomningen av andra miljoaspekter baseras inte pa berdkningar eller matningar,
detta giller exempelvis for naturmiljo, kulturmiljo och rekreation. Indata for dessa
aspekter inhamtas vid falt- och skrivbordsstudier. Efterfoljande
konsekvensbedomningar baseras sedan istillet pa sakkunskap och erfarenhet.
Dessa bedomningar bygger visserligen pa gedigen sakkunskap, men ar oundvikligen
av en mer subjektiv karaktér dn for de aspekter som gar att berdkna och relatera till
exempelvis riktvarden.

7.3 Sakkunskap

Enligt 15 § i miljobedomningsforordningen (2017:966) ska den som avser att
bedriva verksamheten eller vidta atgiarden se till att en MKB tas fram med den
sakkunskap som kravs i friga om verksamhetens eller atgiardens sarskilda
forutsattningar och forvantade miljoeffekter. Enligt 19 § i samma forordning ska
MKB:n innehalla 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 pA WSP och Tyréns. Samtliga sakkunniga ar
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namngivna i bilaga 1 tillsammans med kortfattad information om utbildning och
relevant erfarenhet. MKB:n och dess underlagsrapporter har dven granskats av
savil sakkunniga hos savil konsult (WSP och Tyréns) som Trafikverket.
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8 Omgivningen och planer for omradet

I detta kapitel finns en allméant héllen nuldgesbeskrivning av de stadsdelar som
ligger i anslutning till jarnvagsstrackan mellan Duvbo och Spanga. Kapitlet inleds
med en kort redovisning av relevanta delar av den regionala utvecklingsplanen for
Stockholmsregionen (RUFS) samt kommunala planer.

8.1 Regional utveckling

Den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen (RUFS) ir en strategisk
plan som syftar till att hantera Stockholmsregionens langsiktiga utmaningar.
Planen ligger till grund for bland annat kommunernas och regionens langsiktiga
planering, det regionala tillvixtarbetet, regionala strukturfondsprogram och
infrastrukturplanering. Enligt RUFS 2050, som antogs i juni ar 2018, bedoms
befolkningen och framforallt antalet sysselsatta i regionen att 6ka, vilket bland
annat innebar en okad efterfragan pa resor. En utbyggnad av kollektivtrafiken
stodjer denna utveckling och utbyggnaden av Mialarbanan mellan Tomteboda och
Kallhall ar utpekad i RUFS 2050. Sparutbyggnaden for delstrackan Duvbo-Spanga
bedoms darfor ske i enighet med RUFS 2050.

8.2 Kommunalt planarbete

En Oversiktsplan ska ange inriktningen for den langsiktiga utvecklingen av den
fysiska miljon inom kommunen. Oversiktsplanen ir inte juridiskt bindande men #r
vigledande for en kommuns detaljplanering. En detaljplan talar om hur mark och
vattenomréaden ska anvindas och hur bebyggelsen ska se ut inom planomradet. I
planen redovisas dessutom kommunens stallningstagande till olika allmanna
intressen, till exempel riksintressen. En jairnvag far inte byggas i strid med gillande
detaljplaner. I PM Berorda detaljplaner redovisas paverkade detaljplaner narmare.

8.2.1 Sundbybergs stad

Jarnvagsplanen for denna delstracka ligger till viss del inom Sundbybergs stad. I
Sundbyberg stads oversiktsplan beskrivs utbyggnaden av Milarbanan som en av de
infrastruktursatsningar och forandringsomraden som ar sarskilt viktiga for
Sundbyberg.

Det pagar ett framtagande av planprogram for utveckling av omradet Ekbacken som
gransar till jairnvagsplanen. Syftet med planprogrammet ar att studera omradet pa
en 6vergripande niva for att tillskapa en god helhetsbild och god hushallning av
markresurser. Flera av de behov som ar kopplade till omradet utgor forutsattningar
for att kunna genomfora utbyggnaden av Malarbanan och utvecklingen av
Sundbybergs stadskarna.
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I samband med Trafikverkets planprocess for 6vrig striacka inom Sundbyberg pagar
arbetet med att ta fram flera nya detaljplaner av Sundbybergs stad.

8.2.2 Stockholms stad

Stockholms stads oversiktsplan utgar fran stadens "Vision 2040 — ett Stockholm for
alla”. Oversiktsplanen &r tillsammans med visionen utgangspunkten for
stadsutvecklingen i Stockholms stad. Enligt planen finns en tydlig ambition att
staden och regionen ska bli mer sammanhallen. I och med detta planeras for ett
antal infrastruktursatsningar som tillsammans kan skapa battre forutsiattningar for
bostader, arbetsplatser och service. Daribland namns utbyggnaden av Malarbanan.
Enligt 6versiktsplanen ska Malarbanans utbyggnad 6ka kapaciteten och forbattra
restider for fraimst pendel- och regionaltagstrafik.

22 gillande detaljplaner och 3 pagaende detaljplanearbeten inom Stockholm stad
berors av jarnvagsutbyggnaden for delstrackan Duvbo-Spanga. Ett av de paborjade
planarbetena syftar till att utreda majligheten att utveckla fastigheten Bromsten 9:1
med bostédder, verksamheter, gator och parker. Ett annat pagaende planarbetet
inom jarnvigsplanens omrade ir detaljplan for Solvallaomradet.

Planarbetet syftar till att mojliggora ny stadsbebyggelse med bostider, service, skola
och verksamheter samt en utvecklad och attraktiv entréfunktion till Solvalla arena.

Det pagar ett detaljplanearbete for Milarbanan som likt aktuella jairnvagsplaner
syftar till att mojliggora en utbyggnad av Milarbanan med tva nya spar inom
strackan Sundbyberg - Spdnga. Samrad med Stockholm stad har héllits for att
samordna processen med jarnvagsplanen och detaljplanerna. Angransande projekt
redovisas i Figur 14.
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Figur 14. De Ovriga projekt som planeras utmed strackan Duvbo-Spanga.

8.3 Omradesbeskrivning

Milarbanan mellan Duvbo och Spénga striacker sig genom ett landskap
karaktiriserat av stadsbebyggelse, dar bade industriomraden och bostadsomraden
angransar jairnvagen. Spangaan/Béllstadn rinner i stort sett parallellt med

Mailarbanan, séder om sparen.
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Storre delen av strackan ligger inom Stockholms stad, dar jarnvagen passerar
stadsdelarna Mariehill (Annedal) och Béillsta inom Bromma, och stadsdelen
Bromsten inom Spanga—Tensta. Den sydostra delen av planomrédet ligger inom
Sundbybergs stad dir jarnvagen 16per langs kommungransen till stadsdelen Duvbo.

I jarnvagsplanen har sex delomraden som angransar Milarbanan identifierats.
Dessa utgors av Annedal, Duvbo, Solvalla, Bromstens smahusomrade Skattegrand,
Bromsten smahusomrade Talldsvigen och Magasinsvagens industriomrade (se
Figur 15).
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Figur 15. Omradesbeskrivning som visar granserna fér de delomraden som finns utmed den
aktuella strackan
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8.3.1 Duvbo

Norr om Annedal och Mélarbanan ligger Duvbo som utgor en stadsdel med
overgripande villakaraktar inom Sundbybergs stad. Mellan jarnvagen och villorna
ligger ett antal hogre hus. I jairnvagsplanen avgransas delomradet av Jarnvagsgatan
i norr, Malarbanan i soder, Ulvsundavagen i vaster och jarnvagsplanegransen i oster
se Figur 16. Centralt beldget i omradet ligger Ekbackens sjukhem. Séder om
Jarnvagsgatan och nordost om Ekbackens sjukhem ligger gronomradet Ekbacken
som utgors av bostadsnira kuperad naturmark. I sodra delarna av parken finns en
av Sundbybergs bist bevarade ekbackar. En mangd stigar 16per genom omradet och
naturomradet anviands for promenader samt for friluftsverksamhet av narbeldgna
forskolor.
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Figur 16. Karta 6éver Duvbo
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8.3.2 Annedal

Annedal ligger i Mariehall, vid Sundbyberg stads grans mot Stockholms stad och
angransar till den sydostra delen av jarnvagsplanen. Norddstra delen av Annedal
tillhor stadsdelen centrala Sundbyberg i Sundbybergs stad. Den del av Annedal som
angransar till Malarbanan ligger i huvudsak inom stadsdelen Mariehall i
Stockholms stad. Spangaan/Ballstaans strackning gar bitvis parallellt med
jarnvagen, se Figur 17.

Annedal ingér i stadsutvecklingsomradet Mariehill-Brommafiltet—Ulvsunda och
avgransas i sin helhet av Ballstavagen i soder, Ulvsundavagen och Solvalla travbana
i vaster, Malarbanan i norr och Tappviagen i Oster.

Annedal ar en attraktiv stadsdel med bade bostidder och arbetsplatser. En central
park (Annedalsparken) finns i omradet. Spangadn/Ballstaan skiljer bostadsomradet
fran jairnviagen. Mellan Malarbanan och Spangadn/Baillstaan finns idag en
bullerskyddsskarm.
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Figur 17. Karta 6éver Annedal
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8.3.3 Solvalla

Solvallaomradet tillhor stadsdelen Billsta i Stockholms stad. Delomradet avgransas
av Ulvsundavigen i norr och dster. Omradet stracker sig fran strax soder om
Solvalla travbana till Bromstens sm&husomréaden i vister. Norr om Mélarbanan
langs Sulkyvagen och Sundbybergskopplet (vagen som forbinder Ulvsundavagen
med Jiarnvagsgatan och Rissneleden) finns en industriverksamhet. I nordostra
delen av omradet fanns en campingplats som nu har avvecklats. Séder om
Mailarbanan ligger Solvalla, Nordens storsta travbana. Travbanan invigdes 1927 och
rymmer idag en publik om 35 000—40 000 personer. Férutom travverksamhet
anordnas dven olika evenemang eller massor. Spangaén/Ballstadn rinner genom
travbanan. Direkt vister om travbanan finns trav- och héstrelaterade verksamheter.
Tvirbanan fran Norra Ulvsunda till Helenelund kommer dven att passera 6ster om
Solvalla. I samband med den nya tviarbanan kommer Solvalla fa en ny hallplats.
Langre vasterut, 1angs Skiftesvagen, finns smdhus som omges av 6ppna ytor och
rasthagar. I mitten av delomradet Solvalla, pa Sulkyvigen, finns i dag en
signalreglerad plankorsning over jarnvagen, se Figur 18. Plankorsningen stangs i
samband med jarnvagsplanen och planeras att byggas om till en planskild korsning

med stod av kommande detaljplan.
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Figur 18. Karta over Solvalla.
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8.3.4 Bromsten smahusomrade Skattegrand

Bromsten smahusomrade Skattegrand ligger inom stadsdelen Bromsten i
Stockholms stad och omges av Ulvsundavigen i norr, Bromstensvégen i véster,
Gamla Bromstensvigen i soder och Solvallaomradet i Gster, se Figur 19. Bromsten
smahusomrade Skattegrand bestar av smahus och flerbostadshus samt ndgon
enstaka industrifastighet i norra delen, strax soder om Ulvsundavigen. Milarbanan
angransar mot privata fastigheter som ar skyddade av befintliga
bullerskyddsskarmar. I ett av radhusen langs Ekstocksvagen finns en forskola.
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Figur 19. Karta 6ver Bromsten smahusomrade Skattegrand.

8.3.5 Bromsten smahusomrade Tallasvagen

Bromstens smahusomréade Tallasvigen ligger inom stadsdelen Bromsten i
Stockholms stad och omges av Duvbovigen i norr, Bromstensvagen i oster och
Milarbanan i soder. I véster angriansas omradet av Bromstens Idrottsplats.
Omrédet bestar i huvudsak av bostadsbebyggelse i form av smahus och
flerbostadshus, se Figur 20.

I norra delen av omréadet ligger grundskolan Bromstensskolan. Ytterligare en skola,
Ellen Keyskolan med tillhérande forskola angransar delomradet i norr, vid
Duvbovigen. I omradets vistra del ligger Fristadsviagen som tidigare var en
plankorsning for gang- och cykeltrafik som numera ar stangd.
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Figur 20. Karta 6ver Bromstens smahusomrade Tallasvagen.

8.3.6 Magasinsvagen industriomrade

Magasinsvigens industriomrade ligger inom stadsdelen Bromsten i Stockholms
stad och avgransas av Milarbanan i norr och av Bromstensvigen i soder och oster,
se Figur 21. Vister om industriomradet finns studentbostdder som angrénsar till
jarnvagsplanegransen. Spangadn/Ballstaan ar delvis kulverterad nara sparomradet i
nordvistra delen men loper darefter parallellt med Bromstensvigen och
Magasinsvigens industriomrade.

Industriomradet bestar av tiotal verksamheter sasom bradgard, bilverkstad och
kontor. Inom omradet har Ellevio en befintlig fordelningsstation som man planerar
att avveckla i samband med byggnation av en ny fordelningsstation, d&ven den inom
Magasinsvigens industriomrade.
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	Projekt Mälarbanan omfattar en utbyggnad från två till fyra spår mellan Tomteboda och Kallhäll. Syftet med projektet är att möjliggöra fler tåg samt minska trafikstörningarna.
	Denna miljökonsekvensbeskrivning (MKB) tillhör järnvägsplanen för delsträckan Duvbo-Spånga, inom Stockholms stad samt Sundbybergs stad, se Figur 1. Miljökonsekvenser under både drift- och byggskede beskrivs och förslag till åtgärder för att minska negativ påverkan lyfts fram. Konsekvenserna jämförs mot ett så kallat nollalternativ, vilket innebär att dagens dubbelspår behålls på den aktuella sträckan Duvbo-Spånga.
	/
	Figur 1. Karta som visar Mälarbanans sträckning.
	Den ökning av mängden tåg och de hastighetsökningar för enskilda tåg som planförslaget medger resulterar i att buller som alstras av tågtrafiken ökar jämfört med idag. För att hantera de ökade nivåerna har bullerskyddsskärmar inarbetats i plankartan och olika skyddsåtgärder kommer erbjudas där riktvärden fortfarande överskrids. Medan bullernivåer omkring Solvalla och Magasinsvägens industriområde kommer att öka något jämfört med nuläget kommer de att minska i de särskilt känsliga områdena omkring Bromstens småhusområden.
	Vad gäller komfortvibrationer kommer nivåerna i det omgivande landskapet vara lägre än idag då banvallen i riskområden kommer att förstärkas tillsammans med andra markförstärkande åtgärder.
	Sammantaget bedöms planförslaget medföra små positiva konsekvenser för miljöaspekten buller och vibrationer.
	Likt nuläget bedöms inga bostäder i driftskedet befinna sig inom det avstånd som medför ökade hälsorisker, förutsatt att uppföljande mätningar av faktiska magnetfält sker och åtgärder vidtas om så bedöms nödvändigt. Planförslaget bedöms därför varken medföra positiva eller negativa konsekvenser.
	Skyddsåtgärder i form av fysiska barriärer samt inlösen av fastigheter motverkar att eventuella urspårade fordon genererar mekanisk påverkan bortom spårområdet. Detta är positivt sett till såväl individ- som samhällsrisken. 
	Borttagandet av plankorsning vid Sulkyvägen och Fristadsvägen minskar också risken för påkörningsolyckor vilket bedöms som positivt ur risksynpunkt. Spårutbyggnaden bedöms inte heller öka risken för spårspring då hela sträckan stängslas in.
	Mot bakgrund av detta bedöms planförslaget sammantaget medföra en väsentlig förbättring vad gäller olycksrisker för tredje man utmed sträckan Duvbo-Spånga.
	Utsläpp av metaller från järnvägsplaneområdet kommer att öka något jämfört med planförslaget, men då ökningen är marginell bedöms möjligheten att uppnå miljökvalitetsnormerna (MKN) för Bällstaån inte äventyras.
	För att hantera risken för utsläpp av farligt gods i samband med olyckor kommer alla anslutningspunkter för dagvatten förses med avstängningsventiler.
	Sammantaget bedöms planförslaget medföra varken positiva eller negativa konsekvenser för miljöaspekten ytvatten.
	Kända föroreningar förekommer i och intill banvallen utmed aktuell sträcka utmed aktuell sträcka. En eventuell risk för spridning av dessa är kopplad till byggskedet. En korrekt masshantering innebär att föroreningshalterna i driftskedet blir lägre än idag eftersom befintlig banvall byts ut.
	Planförslaget medför risk för grundvattenpåverkan till följd av längsgående dränering inom områden med höga grundvattennivåer samt byggnation av ny vägpassage under järnvägen vid Solvalla. Då permanent grundvattenpåverkan är tillståndspliktigt enligt miljöbalken sker ett parallellt arbete med att ta fram en tillståndsansökan om vattenverksamhet. Inom ramen för denna kommer skyddsåtgärder att utredas och arbetas in så att påverkan på grundvattnet hanteras.
	Sammantaget bedöms planförslaget medföra både positiva och negativa konsekvenser för aspekten jord- och grundvatten.
	Det som påverkar kulturmiljön i stort är den ökade barriärverkan som planförslaget orsakar och som får negativa konsekvenser för det historiska sambandet mellan den södra och norra delen av Bromstens småhusområden. I övrigt bedöms planförslaget endast medföra små till måttliga fysiska intrång i de kulturhistoriska miljöer som identifierats utmed den aktuella sträckan. De bebyggelsemiljöer som tar direkt fysisk skada är dock främst av lokalt värde. Inga fornlämningar kommer att påverkas till följd av planförslaget.
	Att järnvägen breddas innebär generellt en viss påverkan på stadsbilden då olika ytor kommer att krympa och försvinna. Detta gäller framför allt de områden där grönytor och trädgårdar påverkas. Samtidigt bedöms värden för stadsbilden längs sträckan som små.
	Sammantaget bedöms planförslaget medföra små negativa konsekvenser för aspekten kulturmiljö och stadsbild.
	En naturvärdesbiotop vid Tallåsvägen och alléerna vid kvarter Ferdinand och Lilla Banvägen kommer att påverkas negativt då de helt eller delvis ianspråktas. Objekten har lokala värden för växt- och djurlivet och förlusten kommer innebära negativa konsekvenser för den biologiska mångfalden. Hantering av invasiva arter kommer samtidigt att innebära positiva konsekvenser för den biologiska mångfalden. Sammantaget bedöms planförslaget medföra både små positiva och små negativa konsekvenser för naturmiljön.
	De fysiska intrång som görs och den ökade barriäreffekten bedöms som negativa men begränsade, då områdets rekreationsvärden i dagsläget är relativt små. Ljudnivåer påverkas både positivt och negativt i olika grönområden längs delsträckan. Tillgängligheten kommer i driftskedet vara den samma som innan. Sammantaget bedöms planförslaget medföra liten negativ konsekvens för rekreation och tillgänglighet.
	Utbyggnaden bedöms motverka Trafikverkets mål vad gäller att minska transportsektorns klimatpåverkan främst med avseende på utsläpp kopplat till byggnation. För att minska utbyggnadens klimatpåverkan behöver det i det fortsatta arbetet jobbas aktivt med att minska utsläppen som härrör från material och transporter bland annat genom kravställning vid upphandling av entreprenör.
	Breddningen av järnvägen innebär att landskapets topografi förändras. Befintliga dränerande lågpunkter riskerar att försvinna medan nya lågpunkter skapas. Inom de områden där planförslaget medför risk för att översvämningssituationen förvärras kommer skyfallsåtgärder att utredas vidare inom ramen för detaljplanens arbete för delsträckan.
	Då flertalet skyfallsåtgärder är under utredning kommer konsekvensbedömningen för miljöaspekten att uppdateras efter samrådsskedet.
	Nollalternativet innebär att dagens dubbelspår behålls och att inga förbättringar av kapaciteten för Mälarbanan genomförs längs den aktuella sträckan. Då flera intilliggande sträckor av järnvägen redan är utbyggda, eller planeras att byggas ut, bedöms de vara utbyggda i nollalternativet. Detta kan påverka trafikeringen på Mälarbanan något.
	I nollalternativet är det sannolikt att något i likhet med pågående planförslag, det vill säga en blandning av bostäder och service, utvecklas i Solvalla inom ramen för pågående detaljplanearbete (Södra Solvallastaden och Bromsten 9:1 och 9:2). Detsamma gäller dock inte området vid Ekbacken vars detaljplanarbete är en följd av järnvägens planförslag. I kvarteret Ring har det troligen tillkommit ny bebyggelse där Trafikverket tidigare löst in ett antal fastigheter då befintlig detaljplan medger detta.
	I förstudien och i järnvägsutredningen utreddes en alternativ korridor kallad Kista korridor. Då korridoren bland annat gav sämre möjligheter till flexibla tågtrafikupplägg, sämre kapacitetsökning och sämre möjlighet till samordning med Citybanans funktion avfärdades alternativet.
	Ett flertal alternativ för sträckans utformning har studerats. Eftersom korridoren är smal och går i tätbebyggd miljö styrs utformningen till stor del av förutsättningarna längs med sträckan i kombination med de tekniska krav som styr järnvägens utformning.
	Bromstensbron löper över järnvägsanläggningen med två landfästen och två mellanstöd. Utformningen av Bromstensbron har varit en viktig förutsättning för utformningen av järnvägsanläggningen, eftersom det södra mellanstödet begränsar hur spårlinjen kan utformas. Alternativa utformningar har studerats med spåren placerade mer söderut i förhållande till befintliga spår. Utifrån detta spåralternativ togs varianter fram för att undvika påverkan på Bromstensbron. Ett alternativ innebar att ett spår placerades i södra brospannet och resterande tre spår i det mellersta brospannet. Alternativet avfärdades då krav gällande avstånd mellan spåren inte kunde uppnås. En annan alternativ utformning innebar att två spår placeras i brons södra brospann och två spår i mittspannet men avfärdades då grundläggningen för bropelarna inte gick att kombinera med den planerade utformningen.
	Inom planförslaget ingår också att stänga befintlig plankorsning vid Sulkyvägen och ersätta till planskild. Flertalet alternativ för utformning av plankorsning har utretts. Olika varianter av utformning på bro över järnvägen placerad i olika lägen har studerats och valts bort.
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	1 Bakgrund och syfte
	1.1 Bakgrund
	1.2 Ändamål och projektmål
	1.3 Syfte med miljökonsekvensbeskrivningen (MKB)

	Tågtrafiksystemet till och från Stockholm är hårt ansträngt. Sedan början av 1990-talet har trängseln på spåren ökat och det har blivit tydligt att det behöver byggas fler spår. För att öka kapaciteten i Stockholmsregionen genomför Trafikverket investeringar i järnvägsnätet. 
	Mälarbanan utgör en viktig del av Mälardalens järnvägsnät och fungerar som en länk mellan bland annat Stockholm, Västerås och Örebro. Banan trafikeras av regional-, fjärr- och godståg. På sträckan mellan Stockholm och Bålsta trafikeras banan även av pendeltåg. Mälarbanan används för godstrafik men är inte ett utpekat godsstråk.
	I takt med att regionen växt och befolkningen ökat har kapaciteten på banan förstärkts och Mälarbanan har idag dubbelspår på stora delar av sträckan, det vill säga ett spår i vardera riktningen.
	Det stora antalet tåg som trafikerar Mälarbanan leder till att banan är störningskänslig. En försening av ett tåg kan få följdeffekter i form av nya förseningar i andra delar av systemet. Detta gör att det kan ta lång tid för tågtrafiken att återgå till ordinarie tidtabell efter en försening. I nuläget finns det inte utrymme för fler tåg på Mälarbanan under rusningstrafik, det vill säga på morgonen och eftermiddagen. Mälarbanans nära koppling till andra järnvägar i Stockholmsregionen medför att trafikering och kapacitet på andra banor påverkar Mälarbanans trafikering och kapacitet och vice versa.
	Ändamålen för projekt Mälarbanan och delsträckan Duvbo-Spånga är att öka kapaciteten och robustheten på banan och förbättra säkerheten kring järnvägsanläggningen. En ökad kapacitet skapar förutsättningar för en ökad turtäthet och minskad trängsel på tågen samt minskade störningar i tågtrafiken. 
	Projekt Mälarbanan omfattar en utbyggnad från två till fyra spår mellan Tomteboda och Kallhäll. I projektet ingår även att bygga nya stationer i Kallhäll, Barkarby, Sundbyberg och Huvudsta. Syftet med utbyggnaden är att Trafikverket ska kunna svara upp mot ett ökat transportbehov genom att minska störningarna i tågtrafiken och därmed förbättra kvaliteten i transportsystemet.
	Utbyggnaden av Mälarbanan mellan Tomteboda och Kallhäll innebär att kapaciteten på banan ökar och att pendeltågstrafiken kan separeras från övrig tågtrafik. Det skapar i sin tur förutsättningar för en ökad turtäthet, minskad trängsel på tågen, minskade störningar i tågtrafiken, bättre punktlighet och kortare restid. 
	Projekt Mälarbanan genomförs i två etapper, se Figur 2. I den första etappen byggs sträckan mellan Barkarby och Kallhäll. I den andra etappen byggs sträckan mellan Tomteboda och Barkarby.
	/
	Figur 2. Översikt Mälarbanan och etappindelning.
	En utbyggd anläggning till fyra spår är redan i drift mellan Kallhäll och Spånga. Utbyggnad till fyra spår återstår på sträckan Spånga-Huvudsta. Föreliggande järnvägsplan avser utbyggnaden på delsträckan Duvbo-Spånga inom Stockholms stad och Sundbyberg stad, som är en del av den andra etappen.
	Utbyggnaden av Mälarbanan ska bidra till att uppfylla projektspecifika mål för den regionala utvecklingen, bidra till en högre tillgänglighet och kvalitet på resandet, samtidigt som mål för jämställdhet, miljö och säkerhet klaras. Projektet ska även vara samhällsekonomiskt lönsamt. I tillhörande planbeskrivning för delsträckan Duvbo-Spånga redovisas en uppföljning av projektmålen.
	De projektspecifika målen för Miljö och säkerhet som är relevanta för delsträckan är:
	 Åtgärderna ska sammantaget leda till att säkerheten i Mälarbanestråket förbättras.
	 Vid val av åtgärder ska eftersträvas att uppnå de långsiktiga miljömålen.
	 Järnvägsmiljön bör utformas för att så långt som möjligt bli ett positivt inslag i landskapet och stadsmiljön och ge resenären en positiv upplevelse av resan.
	En MKB upprättas parallellt med järnvägsplanen. MKB:n utgör en bilaga till järnvägsplanen och fungerar som ett viktigt beslutsunderlag. Länsstyrelsen granskar och godkänner MKB:n innan den kan bifogas till den färdiga järnvägsplanen. MKB:n syftar till att:
	 Identifiera och beskriva de direkta och indirekta effekter som en planerad åtgärd kan medföra dels på människor, djur, växter, mark, vatten och den fysiska miljön i övrigt, dels på annan hushållning med material, råvaror och energi.
	 Möjliggöra en samlad bedömning av dessa effekter på människors hälsa och på miljön.
	 Öka insynen i projektet och att underlätta för organisationer och allmänheten att påverka projektet under processens gång och även möjliggöra miljömässiga förbättringar.
	 MKB:n ska även beskriva konsekvenserna av att planerad verksamhet inte blir av; det så kallade nollalternativet.
	Miljöbedömningen är en projektutvecklande fas. I arbetet med framtagandet av MKB:n vidtas, allt eftersom det tydliggörs, åtgärder för att förbättra projektet och begränsa negativ miljöpåverkan. Miljöbedömningen handlar därför inte enbart om att beskriva konsekvenserna av ett givet projekt, utan också om att vara med och utforma projektet så att det blir så miljöanpassat som möjligt. Arbetet med MKB:n sker därför i nära samverkan med andra teknikområden inom projektet. Detta för att säkra att miljö- och hälsoaspekter beaktas i projektering och utformning av järnvägen och omgivningen.
	2 Planering och prövning av järnvägen
	2.1 Planläggningsprocessen
	2.2 Planläggning för delsträckan Duvbo-Spånga
	2.2.1 Tidigare utredningar och beslut
	Förstudie och studerade alternativ
	Järnvägsutredning och tillåtlighetsprövning
	Frågor att beakta från järnvägsutredningen



	Planeringen av en järnväg börjar då Trafikverket har konstaterat att det finns brister i transportsystemet. Först undersöks hur problemet kan lösas genom en så kallad åtgärdsvalsstudie. En sådan studie beskriver vilka typer av åtgärder, oavsett trafikslag, som är möjliga att vidta för att lösa bristerna. Arbetet sker enligt fyrstegsprincipen för att få bästa nytta av satsade resurser. Syftet med denna princip är att i första hand försöka lösa bristerna genom enklare åtgärder. Om det inte är möjligt föreslås en mindre eller större byggåtgärd. Åtgärdsvalsstudien svarar alltså på frågan om och varför det behövs ett järnvägsprojekt.
	Järnvägsprojekt planeras enligt en särskild process som styrs av lagar. I denna process, kallad planläggningsprocessen (se Figur 3) utreds var och hur järnvägen ska byggas. Processen ger möjligheter att tidigt förankra planeringen av järnvägen i kommunal och regional planering. Det skapar även möjlighet till insyn i projektet genom de samråd som hålls löpande under processen. Samråd hålls med enskilt berörda, allmänhet, organisationer och myndigheter i syfte att fånga upp frågor från de som är berörda, att hämta in kunskap och synpunkter samt att ge information om projektet. Framförda synpunkter och yttranden ska redovisas i en samrådsredogörelse tillsammans med svar på varför en synpunkt beaktats eller inte.
	Berörda kommuner, i detta fall Stockholms stad och Sundbybergs stad, är ansvariga för den fysiska planeringen enligt plan- och bygglagen (2010:900) i de delar som berörs av utbyggnaden av järnvägen. Trafikverkets planering samordnas med den kommunala planeringen. 
	Planläggningsprocessen dokumenteras i en järnvägsplan som består av en planbeskrivning, plankartor och eventuella bilagor. Planen möjliggör den markåtkomst som krävs för den färdiga järnvägsanläggningen samt den mark som behövs tillfälligt för att bygga denna. Järnvägsplanen (process och dokument) regleras i lagen om byggande av järnväg (1995:1649) med tillhörande förordning (2012:708).
	Parallellt med järnvägsplanen upprättas en systemhandling i vilken järnvägsanläggningens tekniska utformning preciseras. Systemhandlingen ligger bland annat till grund för de markbehov som redovisas i järnvägsplanen.
	Redan i början av planläggningsprocessen tar Trafikverket fram ett samrådsunderlag som översiktligt beskriver hur projektet kan påverka miljön. Detta underlag ligger till grund för länsstyrelsens beslut om betydande miljöpåverkan. Om järnvägsanläggningen antas medföra betydande miljöpåverkan ska en specifik miljöbedömning genomföras och en MKB tas fram till järnvägsplanen, där projektets miljöpåverkan beskrivs samt försiktighets- och skyddsåtgärder föreslås. MKB:n granskas och godkänns sedan av länsstyrelsen.
	Samrådsprocessen pågår fram till dess att planen hålls tillgänglig för granskning. Samråden ska belysa järnvägens lokalisering, utformning och miljöpåverkan. Synpunkterna som kommer in under samrådsprocessen sammanställs i en samrådsredogörelse. 
	Efter samrådsprocessen hålls planen tillgänglig för granskning så att de som berörs kan lämna synpunkter innan Trafikverket gör den färdig. Efter genomförd granskning av järnvägsplanen yttrar sig länsstyrelsen över planen innan den fastställelseprövas (planprövning) av Trafikverket. Trafikverkets beslut kan överklagas. Om inte överklagan får bifall vinner planen laga kraft och utbyggnaden kan genomföras.
	/
	Figur 3. Planläggningsprocessen för väg- och järnvägsplaner.
	Den första januari 2013 ändrades lagen om byggande av järnväg (1995:1649), väglagen (1971:948), miljöbalken (1998:808) och plan- och bygglagen (2010:900). En mer sammanhållen planeringsprocess för järnvägsbyggande skapades som inte längre innehöll de tidiga skedena förstudie och utredning.
	Inom ramen för den gamla lagstiftningen har det för projekt Mälarbanan genomförts både en förstudie och en järnvägsutredning vilket innebär att planeringen för Duvbo-Spånga delvis har skett enligt gammal lagstiftning, se Figur 4. Planeringsprocessen för projekt Mälarbanan påbörjades år 2004. Länsstyrelsen i Stockholms län beslutade år 2005 att projektet som helhet kunde antas medföra betydande miljöpåverkan. Järnvägsplanen och systemhandlingen för sträckan Duvbo-Spånga påbörjades år 2013 men återupptogs 2024 och är därför framtagen enligt både gammal och ny lagstiftning/planläggningsprocess.
	 /
	Figur 4. Översikt över tidigare infrastrukturlagstiftning.
	Järnvägsplanen för Duvbo-Spånga färdigställdes och lämnades in till fastställelseprövning år 2022. Under prövningen har Trafikverkets planprövning gjort bedömningen att järnvägsplanen behöver kompletteras innan den kan fastställas. Kompletteringen innebär att järnvägsplanen behöver komplettera planprocessen med nytt samråd, följt av en ny granskning samt på nytt lämna över planen för tillstyrkan hos Länsstyrelsen innan järnvägsplanen återigen kan lämnas in för fastställelseprövning.
	Trafikverket påbörjade arbetet med att komplettera järnvägsplanen för Duvbo-Spånga år 2023. Detta dokument utgör en MKB till järnvägsplanen för Duvbo-Spånga som befinner sig i fasen samrådshandling.
	Under arbetet med järnvägsplanen sker samråd löpande efter behov med Länsstyrelsen i Stockholms län, berörda kommuner, andra berörda myndigheter, allmänheten samt de organisationer och enskilda som berörs.
	 Järnvägssträckan mellan Duvbo och Spånga ingår som en del i tidigare förstudie och järnvägsutredning för Mälarbanan mellan Tomteboda och Kallhäll.
	Förstudie Mälarbanan Tomteboda–Kallhäll färdigställdes år 2006 av dåvarande Banverket (Banverket, 2006). Syftet med studien var att se över kapacitetsförstärkningen på Mälarbanan. 
	I förstudien studerades två korridorer med fem alternativa utformningar. De två alternativa korridorerna går under namnen ”Befintlig korridor” respektive ”Kista korridor”, se Figur 5. Befintlig korridor sträcker sig från Tomteboda via Sundbyberg och Barkarby till Kallhäll.
	/
	Figur 5. Studerade alternativ i förstudie och järnvägsutredning.
	Befintlig korridor innebär att två nya spår läggs i Mälarbanans nuvarande sträckning och generellt med utbyggnad i ytläge. Kista korridor sträcker sig från Tomteboda längs Ostkustbanan via Solna och Ulriksdal, i tunnel under Kista och Järvafältet, med anslutning till Barkarby och vidare längs Mälarbanan till Kallhäll.
	Dåvarande Banverket beslutade att det var möjligt att gå vidare med båda huvudalternativen, Befintlig korridor och Kista korridor till nästa skede, järnvägsutredning. Skälen till beslutet var att flera av remissinstanserna poängterade att det fanns oklarheter avseende båda de alternativa korridorernas nyttor och konsekvenser och att det var nödvändigt att fördjupa sig innan valet av korridor kunde ske.
	Länsstyrelsens yttrande över förstudien i sin helhet har beaktats i järnvägsutredningen.
	Järnvägsutredningen för planförslaget mellan Tomteboda och Kallhäll färdigställdes år 2008. Under järnvägsutredningen utreddes de två alternativa korridorerna från förstudien: ”Befintlig korridor” respektive ”Kista korridor” (Banverket, 2008). Under arbetet utreddes och avfärdades flera utformningsalternativ för de två korridorerna.
	Beslut att arbeta vidare med en järnvägsplan för sträckan Barkarby-Kallhäll (etapp 1) fattades sommaren år 2009. Motsvarande beslut för resterande sträcka Tomteboda-Barkarby (etapp 2) fattades sommaren år 2010. Beslutet innebar att alternativet ”Befintlig korridor” skulle ligga till grund för det fortsatta arbetet med järnvägsplanen. Motiv till varför alternativ ”Kista korridor” avfärdades finns i avsnitt 5.1.
	Enligt tidigare miljölagstiftning skulle vissa större väg- och järnvägsprojekt tilllåtlighetsprövas av regeringen. Miljöbalken ändrades dock år 2013 så att tillåtlighetsprövning vid järnvägsutbyggnad inte längre är obligatoriskt vid byggnation av ny järnväg eller ytterligare spår med mer är fem kilometers längd.
	Regeringen beslutade om tillåtlighet enligt den äldre lagstiftningen för delsträckan Barkarby-Kallhäll i juli 2010. Beslut togs av Trafikverket i juni 2011 att inte tillåtlighetspröva planförslaget med nya broar vid Tomteboda (del av etapp 2) med hänvisning till att utbyggnaden understeg 500 meter. Med stöd av den ändrade miljölagstiftningen har Trafikverket fattat beslut att inte tillåtlighetspröva planförslaget mellan Huvudsta-och Barkarby.
	För den valda ”Befintlig korridor” lyftes flera frågor fram, vilka behandlas i denna MKB. Några av de viktigaste frågorna handlar om buller, påverkan på Bällstaån, risk- och säkerhetsfrågor samt störningar under byggskedet.
	3 Den planerade järnvägens lokalisering och utformning
	3.1 Planförslaget

	I detta kapitel finns en redovisning av det planförslag som ligger till grund för de bedömningar som görs i kapitel 9.
	Den föreslagna utformningen innebär en utbyggnad, från två till fyra spår, mellan Duvbo och Spånga längs en sträcka på ungefär 2,4 kilometer. Utformningen innebär en helt ny under- och överbyggnad i järnvägsanläggningen. Järnvägen breddas både norr och söder om befintlig järnväg. 
	Utbyggnaden av järnvägsområdet kommer att påverka intilliggande bostäder med buller, vibrationer och markintrång. Nya bullerskärmar kommer att byggas längs delar av banan där skärmarna ger en bullerreducerande effekt för omkringliggande bostäder och verksamheter. 
	Järnvägens fyra spår ansluter till järnvägsspåren för delsträckan Huvudsta-Duvbo i höjd med Annedal och Duvbo. Spårområdet breddas åt söder till befintlig bullerskyddsskärm som behålls i stort sett i nuvarande läge och utbredning. Banan följer huvudsakligen befintlig anläggning vilket innebär en relativt flack profil.
	Från Annedal och Duvbo löper de nya spåren västerut mot Solvalla under befintlig vägbro för Ulvsundalänken och den nya bron för tvärbanan. Strax väster om Ulvsundalänken anläggs ett teknikhus med tillhörande serviceväg. Väster om teknikhuset anläggs ett nytt vändspår. Stängsel sätts upp längs hela sträckan förbi Solvalla. Den planerade anläggningen innebär att spårområdet huvudsakligen breddas åt norr, se Figur 6.
	/
	Figur 6. Åtgärder vid Solvalla.
	Järnvägsspåren löper över Sulkyvägen via en ny järnvägsbro. Den befintliga plankorsningen vid Sulkyvägen ersätts med en planskild korsning, se Figur 7. Bron kommer trafikeras med fyra spår samt ett växelspår. Bron utförs som en rak sluten plattramsbro. Under den nya järnvägsbron planeras en passage för bil-, gång- och cykeltrafik. Passagen förses med en trågkonstruktion som tar hand om höjdskillnader till omkringliggande mark.
	/
	Figur 7. Illustration över föreslagen planskild korsning Sulkyvägen.
	Väster om Sulkyvägen finns i nuläget en telemast av typen MobiSIRmast (se Figur 8) som ersätts med ny mast som placeras något norr om befintlig mast med tillhörande serviceväg.
	/
	Figur 8. Åtgärder vid Solvalla och Bromsten småhusområde Skattegränd.
	Järnvägsspåren löper sedan genom Bromstens småhusområde Skattegränd. Järnvägen breddas både söderut och norrut genom området. 
	Bullerskyddsskärmar kommer att anläggas på båda sidor om järnvägen genom Bromstens småhusområde. Strax öster om Bromstensvägens vägbro norr om befintlig järnväg anläggs ett nytt teknikhus med tillhörande serviceväg, se Figur 9.
	/
	Figur 9. Åtgärder vid Bromsten småhusområde Skattegränd.
	Järnvägen löper vidare under befintlig vägbro Bromstensvägen, den så kallade Bromstensbron. Spårens placering innebär att bropelarna för Bromstensbron står i vägen för att anläggningen ska kunna byggas. Bromstensbron behöver därför rivas och en ny bro kommer placeras i samma läge för att möjliggöra utbyggnaden. Samtliga fyra spår placeras under mittspannet på den nya Bromstensbron. Med denna utformning av spåren kan kravställda hastigheter uppnås, största tillåtna hastigheten (STH) 200/200/200 km/h på ytterspåren U1/N1 samt 160/160/160 km/h på innerspåren U2/N2.
	Efter att den planerade järnvägen passerat Bromstensvägen löper järnvägsspåren genom Bromstens småhusområde Tallåsvägen och Magasinsvägens industriområde. Järnvägen breddas både åt söder och åt norr genom området.
	Magasinsvägen som löper parallellt med järnvägen behöver flyttas något söderut för att kunna ge plats åt de nya spåren. Det justerade läget av Magasinsvägen regleras i pågående detaljplan för Mälarbanan Duvbo-Spånga. Vid ombyggnation av Magasinsvägen anläggs stödmur med bullerskyddsskärm mot järnvägsanläggningen och infarter, stängsel och parkeringar till verksamheter anpassas, se Figur 10.
	/
	Figur 10. Åtgärder vid Magasinsvägens industriområde.
	I Bromstens småhusområde Tallåsvägen finns plankorsning Fristadsvägen för gång- och cykeltrafik som idag är stängd och kommer att slopas, se Figur 11. En ny gång- och cykelpassage under järnvägen som ersätter Fristadsvägens passage har byggts utanför järnvägsplanens område. 
	De nya järnvägsspåren ansluter till befintlig järnväg med fyra spår väster om Magasinsvägens industriområde i höjd med studentbostäderna vid Nekvägen. 
	/
	Figur 11. Åtgärder vid Bromstens småhusområde Tallåsvägen.
	4 Nollalternativ
	En MKB ska enligt 6 kap. 35 § 3 p. miljöbalken innehålla uppgifter om de miljökonsekvenser som kan förväntas uppstå om den planerade verksamheten eller åtgärden inte kommer till stånd, det vill säga att det inte blir någon spårutbyggnad på sträckan Duvbo-Spånga. En sådan utveckling brukar benämnas projektets nollalternativ.
	Prognosåret för nollalternativet för Mälarbanan Duvbo-Spånga är densamma som för planförslaget, det vill säga år 2050 (se avsnitt 6.2). Nollalternativet innebär att dagens dubbelspår behålls och att inga förbättringar av kapaciteten för Mälarbanan genomförs längs den aktuella sträckan. Då flera intilliggande sträckor av järnvägen redan är utbyggda, eller planeras att byggas ut, bedöms de vara utbyggda i nollalternativet.
	Eftersom ombyggnation av hela sträckan är en förutsättning för att trafikmängden ska kunna öka, är nollalternativet trafikmässigt likt nuläget. I och med att intilliggande sträckor är utbyggda i nollalternativet kan dock en viss ökning förväntas.
	Då planförslaget är en förutsättning för ombyggnaden av plankorsningen vid Sulkyvägen byggs inte denna om i nollalternativet. Om järnvägen inte byggs ut till fyra spår under Bromstensbron behöver denna inte byggas om. Både bron och plankorsningen antas därmed fortsatt ha samma funktion och utformning som i nuläget. Den detaljplan som tas fram för Mälarbanan syftar till att möjliggöra utbyggnaden till fyra spår. Om järnvägen inte byggs ut bedöms inte detaljplanen genomföras i nollalternativet. 
	Solvalla pekas ut i Stockholm stads översiktsplan som ett område med potential att omvandlas till en blandad stadsbebyggelse. I området finns två pågående planarbeten som befinner sig i startskedet. Startpromemorior togs fram 2018 respektive 2019. På norra sidan av järnvägen planeras cirka 300 bostäder, verksamheter, gator och parker medan det på södra sidan planeras för cirka 2 000 bostäder, service, skola, verksamheter och en utvecklad entréfunktion till Solvalla. Då planerna fortfarande befinner sig i startskedet är det osäkert om området kommer vara fullt utbyggt till prognosåret. För nollalternativet är det dock sannolikt att något i likhet med planförslagen är utvecklat på platsen.
	Det finns även pågående planarbete för Ekbacken i Sundbybergs stad. Planarbetet befinner sig i ett tidigt skede där utredningar, underlag och förslag till ett planprogram arbetas fram. Syftet med planprogrammet är att studera området på en övergripande nivå och det lyfts att området har goda möjligheter till fastighetsutveckling och synergier mellan behov. Då Mälarbanans utveckling är en förutsättning för planprogrammet bedöms området inte vara utbyggt i nollalternativet.
	Inför breddningen av Mälarbanan har Trafikverket löst in ett antal fastigheter vars byggnader nu har rivits eller kommer att rivas. Det är inte säkerställt vad som kommer att anläggas på denna mark. Om breddningen av järnvägen inte blir av kan viss utveckling av platsen ske. Eftersom gällande detaljplan medger bostadsbebyggelse är det sannolikt att sådan bebyggelse kan tillkomma på platsen.
	5 Bortvalda alternativ
	5.1 Utredda och avfärdade lokaliseringar
	5.1.1 Kista korridor
	5.1.2 Utredda och avfärdade utformningar

	5.2 Utredda och avfärdade skyddsåtgärder

	Detta kapitel innehåller en kortfattad redovisning av de alternativa lokaliseringar och utformningar som utretts och avfärdats under hela planläggningsprocessen och som påverkat delsträckan Duvbo-Spånga. Vidare finns en redovisning av de skyddsåtgärder eller försiktighetsmått som studerats och avfärdats inom ramen för arbetet med nu aktuell järnvägsplan.
	I förstudien och i järnvägsutredningen utreddes som tidigare nämnts en alternativ korridor kallad Kista korridor. Korridoren avfärdades på grund av att den gav sämre möjligheter till flexibla tågtrafikupplägg, sämre kapacitetsökning och sämre möjlighet till samordning med Citybanans funktion, sämre möjlighet till etapputbyggnad, längre byggtid och en högre byggkostnad jämfört med Befintlig korridor.
	Ett flertal alternativ för sträckans utformning har studerats. Eftersom korridoren är smal och går i tätbebyggd miljö styrs utformningen till stor del av förutsättningarna längs med sträckan i kombination med de tekniska krav som styr järnvägens utformning. Det är begränsat med utrymme vilket därmed begränsar mängden alternativ till utformning. 
	Bromstensbron löper över järnvägsanläggningen med två landfästen och två mellanstöd. Bron är därför en viktig förutsättning för utformningen av järnvägsanläggningen, eftersom det södra mellanstödet begränsar hur spårlinjen kan utformas. Alternativa utformningar har studerats med spåren placerade mer söderut i förhållande till befintliga spår. Detta alternativ togs fram i ett försök att undvika påverkan på Bromstensbron. Ett alternativ studerades där ett spår placerades i södra brospannet och resterande tre spår i det mellersta brospannet. För detta alternativ krävs påkörningsskydd på bropelarna och krav gällande avstånd mellan spåren kan inte uppnås. Alternativet innebar även stora markintrång på fastigheterna Emund, Hallsten och Sverker. Detta alternativ förkastades. En annan alternativ utformning studerades där två spår placeras i brons södra brospann och två spår i mittspannet vilket innebar ett stort markintrång på fastigheterna Emund. Detta alternativ presenterades på samråd år 2016. 
	Efter samrådet studerades det alternativet som presenterades på samrådet vidare. Under utredningen framkom det att grundläggningen för bropelarna inte gick att kombinera med den planerade utformningen. Möjligheten att placera spåren tätare för att inte påverka bropelarnas grundläggning undersöktes men avfärdades på grund av problem med framtida underhåll av järnvägsanläggningen. 
	Förslagets stora påverkan på närliggande fastigheter innebär bland annat att hela Magasinsvägen behöver flyttas ytterligare längre söderut än vad det fastställda planförslaget föreslår. Detta innebär att åtkomsten till Hallstensfastigheterna under byggtid omöjliggörs. Dessa fastigheter begränsas i söder av Bällstaån vilket innebär att tillfartsvägar endast kan lösas via Magasinsvägen. Det stora intrånget på Magasinsvägen innebär också stora utmaningar för att få plats med befintliga och planerade ledningar.
	Med detta alternativ kunde heller inte de kravställda hastigheterna på det södra yttre spåret uppnås, spårgeometrin medgav endast 160 km/h. Enligt anläggningsspecifika krav för järnväg (AKJ) som finns framtagna för Mälarbanan ska utbyggnaden av Mälarbanan uppnå 200 km/h på ytterspåren (där regionaltågen går) och mittspåren 160 km/h (där pendeltågen går).
	Eftersom de kravställda hastigheterna inte kunde uppnås begränsar det möjligheten att få in fler tåg på banan och öka kapaciteten. Sammantaget innebar alternativet ofullständig mål- och kravuppfyllnad, stora intrång på närliggande fastigheter samt höga kostnader och kunde därmed inte anses genomförbart varför det valdes bort.
	Inom planförslaget ingår också att stänga befintlig plankorsning vid Sulkyvägen och ersätta till planskild. Flertalet alternativ för utformning av plankorsning har utretts. Olika varianter av utformning på bro över järnvägen placerad i olika lägen har studerats och valts bort.
	Inom ramen för planarbetet för delsträckan Duvbo-Spånga har det studerats en rad olika skyddsåtgärder kopplade till de olika berörda miljöaspekterna. Nedan redovisas de alternativa skyddsåtgärder som utretts men avfärdats med tillhörande motiv.
	Överdäckning av järnvägen som skyddsåtgärd för buller föreslogs i tidigare framtagen MKB för delsträckan. Detta anses inte aktuell längre då det inte bedöms som samhällsekonomiskt försvarbart eftersom riktvärden för buller klaras med andra, mindre kostsamma, skyddsåtgärder. Förstärkningsåtgärder i byggnader har valts bort som skyddsåtgärd då det inte varit nödvändigt för att nå gällande riktvärden för vibrationer.
	Andra skyddsåtgärder har utretts men avfärdats under planarbetets gång. Exempelvis utreddes det för buller flera skärmhöjder samt rällivsdämpare, en slags stötdämpare. Då riktvärden för buller kan klaras med tre meters bullerskärmar avfärdades de andra skärmhöjderna och rällivsdämpare som skyddsåtgärd.
	För miljöaspekten elektromagnetisk strålning avvaktas åtgärd om återledning och shuntkabel som skyddsåtgärd, om behov uppstår. Istället kommer mätningar av faktiska magnetfältsvärden att ske när den utbyggda järnvägen är drift för att säkerställa att årsmedelvärdet om 0,4 µT inte väsentligt överskrids.
	En skyddsåtgärd som studerats för att minska olycksrisker för tredje man är skyddsräl. Åtgärden syftar till att hålla ett urspårat tåg inom spårområdet. Skyddsrälers effektivitet och hur de ska analyseras kvantitativt utgör en osäkerhet. På Europanivå anses skyddsräl vara effektiva upp till 160 km/h. För högre hastigheter än så finns indikationer på att de snarare är kontraproduktiva och kan förvärra konsekvenserna vid en urspårning (International Union of Railways, 2022). Då den aktuella delsträckan av Mälarbanan har en största tillåtna hastighet (STH) 200 km/h är bedömningen att skyddsräl inte är en lämplig åtgärd.
	Planbestämmelser som innebär att alléträd skyddas har även valts bort som skyddsåtgärd. Med anledning av de arbeten som planförslaget innebär samt alléträdens direkta närhet har det inte varit möjligt att genomföra denna skyddsåtgärd.
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	I detta kapitel redovisas MKB:ns avgränsning i sak, det vill säga vilka miljöaspekter som hanteras och konsekvensbedöms i aktuell järnvägsplan. För de miljöaspekter som avgränsas bort följer en motivering. Även geografisk och tidsmässig avgränsning presenteras.
	Syftet med en miljöbedömning är enligt 6 kap. 1 § miljöbalken att integrera miljöaspekter i planering och beslutsfattande så att en hållbar utveckling främjas. Miljöbedömningen görs därför i en iterativ process, i detta fall med de som arbetar med järnvägsplanen och systemhandlingen. Inom ramen för denna process undersöks och utreds alternativa placeringar, utformningar och skyddsåtgärder i syfte att så långt möjligt begränsa negativ miljö- och hälsopåverkan. Följande avgränsningar har gjorts för att göra arbetet med MKB:n så effektivt som möjligt utifrån både miljönytta och genomförbarhet.
	Identifieringen, beskrivningen och bedömningen av de miljöeffekter som den planerade verksamheten eller åtgärden kan antas medföra i sig, eller till följd av yttre händelser, redovisas i en MKB (6 kap. 35 § miljöbalken). Enligt 18 § i miljöbedömningsförordningen (SFS 2017:966) ska identifieringen, beskrivningen och bedömningen omfatta såväl verksamhetens/åtgärdens drift som uppbyggnad och rivning. 
	De miljö- och hälsoaspekter som ska beskrivas och bedömas i MKB:n finns listade i 6 kap. 2 § miljöbalken och 18 § i miljöbedömningsförordningen. I avsnitt 6.3 redovisas de miljö- och hälsoaspekter som identifierats vara betydande för aktuell utbyggnad och som således beskrivs och bedöms i denna MKB. Avsnittet föregås av en beskrivning av MKB:ns avgränsning i såväl rum (geografisk) som tid.
	De miljöeffekter som ska beskrivas och bedömas i MKB:n kan enligt 6 kap. 1 § miljöbalken både vara direkta eller indirekta, positiva eller negativa, tillfälliga eller bestående, kumulativa eller inte kumulativa och uppstå på kort, medellång eller lång sikt.
	MKB:ns geografiska avgränsning är i huvudsak begränsad till järnvägsplanens planområde samt det närområde som påverkas under järnvägens drift- och byggskede. Detta beror på att de flesta miljökonsekvenser uppkommer i anslutning till själva anläggningen. För en del miljöaspekter, såsom ytvatten, kan det dock uppstå konsekvenser även på större avstånd. Hur stort område kring aktuell delsträcka som är relevant att utreda vad gäller påverkan, effekter och konsekvenser varierar därför beroende på vilken miljöaspekt som studerats.
	Miljöbalken anger att bedömningen av effekter ska göras på kort, medellång och lång sikt. Den tidsmässiga avgränsningen inom vilken planförslagets miljöeffekter och konsekvenser kan antas uppstå inkluderar därför flera tidshorisonter och täcker in såväl bygg- som driftskedet.
	För bedömning av projektets miljöeffekter har år 2050 valts (det så kallade horisontåret). Vid detta år bedöms både övergående och permanenta effekter ha uppstått inom och i anslutning till planområdet. Samma årtal gäller för bedömningen av en trolig utveckling om utbyggnadsförslaget inte genomförs, det så kallade nollalternativet. Tillfälliga och övergående effekter som bedöms uppkomma under och i anslutning till byggskedet beskrivs för den tid som byggskedet bedöms pågå (9 år).
	När det gäller trafikberoende miljöeffekter tillämpas det nuläge (2010) och prognosår (2040) som använts för trafikberäkningar. De trafiksiffror som använts motsvarar anläggningens dimensionerande kapacitet i nuläget respektive i driftskedet, och representerar inte nödvändigtvis den faktiska trafikeringen.
	Arbetet med avgränsningen i sak bör ske stegvis under hela miljöbedömningsprocessen i takt med att kunskapen kring projektet och dess omgivning ökar. Under februari 2013 hölls ett möte med Länsstyrelsen i Stockholms län. I samband med detta framhöll länsstyrelsen vilka miljöaspekter som de ansåg vara viktigast att hantera i MKB:n; buller, vibrationer, risk och säkerhets- samt vattenfrågor. Listan har sedan dess utvecklats och fyllts på. Sammantaget har följande miljöaspekter bedömts innebära risk för betydande miljöpåverkan och därmed som relevanta att lyfta i MKB:n för planförslaget mellan Duvbo och Spånga:
	 Kulturmiljö och stadsbild
	 Buller och vibrationer
	 Djur- växtarter och biologisk mångfald
	 Elektromagnetisk strålning
	 Olycksrisker
	 Rekreation och tillgänglighet
	 Jord och grundvatten
	 Klimatpåverkan
	 Ytvatten
	 Klimatanpassning
	I Tabell 1 redovisas kopplingen mellan de miljö- och hälsoaspekter som finns listade i 6 kap. 2 § miljöbalken och de miljöaspekter som beskrivs och bedöms i denna MKB.
	Tabell 1. Kopplingen mellan de miljö- och hälsoaspekter som finns listade i 6 kap. 2 § miljöbalken och de som beskrivs och bedöms i denna MKB.
	Miljöaspekt i MKB
	6 kap. 2 § miljöbalken
	Rekreation och tillgänglighet
	 Befolkning och människors hälsa
	Buller och vibrationer
	Elektromagnetisk strålning
	Olycksrisker
	Klimatanpassning
	Djur- växtarter och biologisk mångfald
	 djur- eller växtarter som är skyddade enligt 8 kap., och biologisk mångfald i övrigt,
	Jord och grundvattenYtvatten
	 mark, jord, vatten, luft, klimat, landskap, bebyggelse och kulturmiljö,
	Klimatpåverkan
	Klimatanpassning
	Kulturmiljö och stadsbild
	Jord och grundvatten
	 hushållningen med mark, vatten och den fysiska miljön i övrigt,
	Klimatpåverkan
	Jord och grundvatten Klimatpåverkan
	 annan hushållning med material, råvaror och energi, eller
	Ej aktuellt
	 andra delar av miljön
	För nedanstående miljöaspekter bedöms inte betydande effekter/konsekvenser uppstå varför aspekterna inte konsekvensbedömts i denna MKB.
	Under kvälls- och nattetid kan förbipasserande tåg orsaka ljusstörningar för de som bor i järnvägens direkta närhet. Då sträckorna längs med bostadsområden kommer att förses med bullerskyddsskärmar som indirekt även har en ljusdämpande funktion, bedöms påverkan vara begränsad. Ljus bedöms därmed inte vara en betydande miljöaspekt och har därför avgränsats bort i denna MKB.
	Luftkvalitet hanteras ej i denna MKB eftersom järnvägstrafik generellt ger upphov till låga luftföroreningshalter och detta främst mycket lokalt. Slitage mellan hjul och spår vid exempelvis bromsningar ger upphov till små partiklar. Längs järnvägsspår i markläge nedfaller partiklarna i närområdet varför effekten på luftkvaliteten intill en järnvägsanläggning generellt är liten. Med skyddsavstånd bedöms risken för hälsokonsekvenser som mycket liten.
	Under byggskedet alstrar byggtransporter och arbetsmaskiner emissioner och damning som i sin tur kommer påverka luftkvaliteten i närområdet under byggskedet. Luftföroreningar under byggskedet hanteras därför översiktligt inom avsnitt 9.5 Förutsättningar, effekter och konsekvenser kopplat till miljöaspekten Jord och grundvatten.
	I byggnader på berg eller fast morän kan vibrationer få byggnadsdelar att börja svänga och ge ifrån sig ett hörbart s.k. stomljud. Detta kan uppkomma om byggnaden ligger mycket nära vibrationskällan. WSP utförde i början av maj 2013 en provmätning i den fastighet längs Mälarbanans sträckning som eventuellt skulle kunna vara utsatt. Mätningarna visade att luftburet buller var helt dominerande medan stomljud hade mycket låga värden.
	Bostadshus inom planområdet som är grundlagda på berg bedöms vara belägna för långt bort från spårområdet för att risk för stomljud ska anses relevant.
	Enligt 7 kap. 13–14 §§ miljöbalken omfattas sjöar större än en hektar och vattendrag bredare än två meter av strandskydd. Strandskydd gäller inte vid insjöar och vattendrag som har anlagts efter den 30 juni 1975. Länsstyrelsen har genom förordnande den 3 juni 1999 (18611-99-22769), baserat på ett tidigare förordnande från 1977, beslutat om strandskyddets omfattning i Stockholms län. Beslutet innebär bland annat att Bällstaån inom Stockholms stad och Sundbybergs stad är undantagen från strandskydd varför det nu aktuella järnvägsplanområdet i dagsläget inte omfattas av strandskydd.
	De konsekvenser som redovisas i kapitel 9 har kvantifierats i enlighet med Figur 12. En bedömning av ett projekts sammantagna konsekvens för en miljöaspekt har gjorts genom en sammanvägning av det berörda intressets värde/känslighet och ingreppets eller störningens omfattning.
	Konsekvenserna graderas enligt följande skala:
	 Stora, måttliga eller små negativa konsekvenser
	 Varken positiva eller negativa konsekvenser
	 Stora, måttliga eller små positiva konsekvenser
	Om exempelvis ett område med högt värde störs i stor omfattning innebär det stora negativa konsekvenser medan små störningar i ett område med högt värde innebär måttliga negativa konsekvenser. Vad som utgör ett högt respektive måttligt och lågt värde varierar beroende på miljöaspekt. 
	Figur 12. De eventuella konsekvenser som kan uppstå i samband med planförslaget har kvantifierats enligt denna tabell.
	Den övergripande skalan i Figur 12 gör att mindre skillnader inte alltid framgår. Begreppet stor konsekvens saknar ”tak” medan ”botten” för liten konsekvens slutar vid försumbara konsekvenser. Det är därför viktigt att beskrivningarna i text beaktas, inte minst för att förstå hur bedömningarna är gjorda.
	Bedömningen av samtliga miljöaspekter har gjorts enligt Figur 12, med undantag för aspekterna Olycksrisker och Klimatpåverkan. För att beskriva graden av risk används värderingskriterierna förhöjd, oacceptabel respektive acceptabel risknivå. Anledningen till detta är dels att dessa riskkriterier är allmänt vedertagna vid konsekvensbedömningar av risk i MKB, dels att det är svårt att på ett korrekt sätt översätta riskbedömningens värderingskriterier till de storleksgraderingar (Stor-Måttlig-Liten) som används för övriga miljöaspekter.
	Vid beskrivning av påverkan, effekter och konsekvenser av klimatförändringar används vanligen benämningen påverkan för utsläpp av växthusgaser. Effekter avser det som utsläppen ger upphov till i form av ökad strålningspåverkning på jordens energibudget eller temperaturökningar. Konsekvenser avser sedan exempelvis höjd havsnivå eller torka. Eftersom avsnittet om klimatpåverkan endast hanterar påverkan, har inte bedömningsskalan i Figur 12 använts för denna miljöaspekt. I stället har bedömningen gjort utifrån Sveriges klimatlag (2017:720) och Trafikverkets riktlinjer om att minska klimatpåverkan från byggande, drift och underhåll av trafikinfrastruktur.
	Konsekvenserna av planförslaget beskrivs utifrån idag kända fakta. Nuläget används som grund för jämförelser om inget annat anges. I närområdet utmed aktuell sträcka finns ett antal detaljplaner som är antagna men ännu inte realiserade. Dessa har i bedömningarna betraktats som genomförda och därmed utgjort en del av nuläget.
	Konsekvensbedömningen för varje miljöaspekt i kapitel 9 Förutsättningar, effekter och konsekvenser är redovisad under två rubriker: Tillfälliga störningar under byggskedet respektive Konsekvenser av driftskedet och ytanspråk. Undantaget är avsnittet om klimatanpassning i vilket endast konsekvenser av driftskedet och ytanspråk hanteras.
	Under rubriken Tillfälliga störningar under byggskedet redovisas de effekter och konsekvenser som följer av byggverksamheten och som tidsmässigt är strikt avgränsade till byggtiden. Bedömningarna baseras på den produktionsplanering som arbetats fram i syfte att påvisa att planerad utbyggnad är genomförbar.
	Under rubriken Konsekvenser av driftskedet och ytanspråk beskrivs och bedöms de bestående effekter och konsekvenser för miljö och hälsa som följer av järnvägsutbyggnaden. Bedömningarna inkluderar både effekter/konsekvenser av den driftsatta, utbyggda järnvägsanläggningen (ytanspråk och trafikering) och de kvarvarande konsekvenser som orsakats av den påverkan som skett under byggskedet av den utbyggda anläggningen samt de tillfälliga markanspråk som görs under byggskedet.
	Kvantifieringen av konsekvenserna enligt Figur 12 har endast nyttjats vid bedömningen av driftskedet och ytanspråk. Den huvudsakliga anledningen till att motsvarande kvantifiering inte görs för de tillfälliga störningarna är de osäkerheter som finns vad gäller byggverksamheten, exempelvis val av byggmetoder.
	Enligt 6 kap. 35 § punkt 5 miljöbalken ska en MKB innehålla ”uppgifter om de åtgärder som planeras för att förebygga, hindra, motverka eller avhjälpa de negativa miljöeffekterna”. För varje miljöaspekt i kapitel 9, under rubriken Åtgärder, redovisas därför Planerade åtgärder och Förslag på ytterligare åtgärder. De konsekvensbedömningar som görs i denna MKB görs utifrån beskrivningen av planförslaget enligt Kapitel 3 och under förutsättning att de planerade åtgärderna genomförs.
	De planerade skyddsåtgärderna består av de åtgärder som Trafikverket utifrån nuvarande planeringsläge avser att genomföra. Bland de planerade skyddsåtgärderna finns dels sådana åtgärder som kan regleras i järnvägsplan, dels sådana åtgärder som hanteras i annan ordning (exempelvis genom avtal eller andra åtgärder som projekteras in).
	Under rubriken Förslag på ytterligare åtgärder redovisas de övriga åtgärder som rekommenderas. Dessa åtgärder är önskvärda för att ytterligare undvika eller minimera negativa effekter och konsekvenser, men går utöver de åtgärder Trafikverket i nuläget planerar att genomföra.
	De åtgärder som redovisas i de underlagsrapporter som ligger till grund för denna MKB är föreslagna utifrån vad som ger bäst resultat utifrån en enskild miljöaspekt. I underlagsrapporten för buller föreslås exempelvis åtgärder som reducerar ljudnivåer, utan hänsyn till vare sig teknisk genomförbarhet eller åtgärder för andra miljöaspekter. De åtgärder som föreslås i enskilda underlagsrapporter har därför utretts vidare inom ramen för systemhandlingen. De åtgärder som Trafikverket planerar att genomföra, och som står listade under rubriken Planerade skyddsåtgärder, är resultatet av det arbetet. I vissa fall har arbetet resulterat i att åtgärdsförslag avfärdats, se avsnitt 5.3. I andra fall har flera åtgärdsförslag kombinerats för att fylla flera funktioner. Exempelvis förses påkörningsskydd med bullerabsorbenter för att även fungera som ett bullerskydd.
	Enligt 6 kap. 2 § miljöbalken ska det i MKB:n bland annat finnas en redovisning av de indirekta och kumulativa effekter som verksamheten eller åtgärden medför. Den tydligaste indirekta effekten är den kommunala planering som aktuell utbyggnad skapar förutsättningar för. Beroende på vad som sker i den kommunala planeringen kan denna indirekta effekt även komma att förvärra eller lindra konsekvenserna av planförslaget och på så vis ge upphov till kumulativa effekter. En kortfattad redovisning av den kommunala planeringen finns i avsnitt 2.1. I de fall den kommunala planeringen bedöms kunna ge upphov till kumulativa effekter, redovisas detta i de enskilda miljöaspektkapitlen (kapitel 9).
	Järnvägsplanen reglerar enbart de ytor som behövs för den färdiga järnvägsanläggningen samt de ytor som behövs tillfälligt under byggskedet av den samma. Inom ramen för separata detaljplaneprocesser kommer Stockholms stad att planlägga hur ytorna utmed järnvägen ska nyttjas och gestaltas.
	Inom ramen för arbetet med järnvägsplanen har det tagits fram ett gestaltningsprogram. I detta redovisas ett förslag på gestaltning av bullerskyddsskärmar, stängsel, släntanslutningar och skärningar samt stödmurar. Gestaltningsprogrammet är inte juridiskt bindande. Det är således inte säkert att den utbyggda anläggningen kommer att ges den gestaltning som redovisas i programmet. De gestaltningsförslag som finns i programmet har därför inte beaktats vid kvantifieringen av konsekvenserna för respektive miljöaspekt.
	Parallellt med utarbetandet av järnvägsplanen och dess MKB pågår en process för ansökan om tillstånd för vattenverksamhet. De konsekvenser som kan relateras till vattenverksamheten kommer att redovisas i MKB:n tillhörande tillståndsansökan. Vattenfrågor och dess konsekvenser hanteras och bedöms dock även i denna MKB (avsnitt 9.4 och avsnitt 9.5), men inte med lika hög detaljeringsgrad.
	De åtgärder för ytvatten respektive jord och grundvatten som föreslås utifrån nuvarande planeringsläge, och som är kopplade till kommande tillstånd för vattenverksamhet, redovisas i kommande detaljplan som tas fram av Stockholms stad. Vilka åtgärder som slutligen kommer att genomföras bestäms och regleras som villkor i kommande vattendom.
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	I detta kapitel redovisas den metodik och de bedömningsgrunder som använts vid de konsekvensbedömningar som gjorts i denna MKB.
	För att beskriva och värdera de förändringar som ett järnvägsprojekt medför för olika miljöaspekter används en rad så kallade bedömningsgrunder. Dessa bedömningsgrunder utgörs av olika juridiska eller på annat sätt vedertagna riktlinjer, regelverk och mål. En del bedömningsgrunder är mer generella till sin karaktär medan andra är specifika för en viss miljöaspekt. I efterföljande avsnitt redovisas de övergripande bedömningsgrunder som anses vara relevanta för planförslaget på sträckan Duvbo-Spånga och som inte är specifika för en miljöaspekt eller ett skede. Under rubriken Bedömningsgrunder i respektive avsnitt i kapitel 9 redogörs för de bedömningsgrunder som är specifika för en viss miljöaspekt.
	Riksdagen har beslutat att det övergripande målet för Sveriges miljöpolitik är att till nästa generation lämna över ett samhälle där landets stora miljöproblem är lösta. För att uppnå detta har 16 miljökvalitetsmål antagits. Målen beskriver den miljömässiga dimensionen av politiken för en hållbar utveckling. De beskriver även vilket tillstånd i miljön som det samlade miljöarbetet ska leda till senast år 2030 (år 2050 för klimatmålet).
	Miljökvalitetsmålen fungerar som riktmärken för allt svenskt miljöarbete och är vägledande i tillämpningen av miljöbalken (MB).
	Följande sju miljökvalitetsmål har bedömts vara relevanta för planförslaget av Mälarbanan på sträckan Duvbo-Spånga:
	 Giftfri miljö
	 Säker strålmiljö
	 God bebyggd miljö
	 Levande sjöar och vattendrag
	 Begränsad klimatpåverkan
	 Grundvatten av god kvalitet
	 Ett rikt växt- och djurliv
	Under september 2024 antog Kommunfullmäktige ett nytt miljöprogram för Stockholms stad (2024). Miljöprogrammet gäller perioden 2025-2030 och innehåller sju övergripande mål och 18 etappmål som staden ska uppfylla. Av de övergripande målen är det sex som bedöms vara relevanta för bedömningarna i denna MKB (se tabell nedan).
	Tabell 2. Övergripande mål och etappmål från Stockholms stads miljöprogram som är av relevans för denna MKB.
	Etappmål
	Övergripande mål
	Ett Stockholm som är klimatpositivt 2030 och fossilfritt 2040
	Ett Stockholm utan globalt klimatavtryck
	Minskad klimatpåverkan från transportsektorn
	Stärkt biologisk mångfald och blågrön infrastruktur
	Ett Stockholm med livskraftiga ekosystem
	Förbättrad vattenkvalitet och stärkta livsmiljöer
	Stärkt motståndskraft vid extremväder
	Ett klimatanpassat Stockholm
	Cirkulära kretslopp av resurser
	Ett resurseffektivt och cirkulärt Stockholm
	Renare mark och sediment
	Ett giftfritt Stockholm
	I Sundbybergs översiktsplan (2018) beskrivs ett antal strategier utifrån fem målbilder som Sundbybergs stad ska sträva efter att hålla. Av strategierna bedöms följande vara av relevans för denna MKB:
	 Ekosystemtjänster ska användas i planeringen och utvecklingen av staden
	 Vattenkvaliteten i sjöar och vattendrag ska förbättras
	 Tillvarata kulturmiljövärden
	 Öka beredskapen för klimatförändringarna
	 Risker och buller ska beaktas
	Det övergripande målet för folkhälsopolitiken är att skapa samhällsenliga förutsättningar för en god hälsa på lika villkor för hela befolkningen (Folkhälsomyndigheten, 2022).
	Ansvaret för folkhälsoarbetet är fördelat mellan olika sektorer och nivåer i samhället och utgår från elva målområden. Målområdena grupperar de faktorer i människors livsvillkor och vanor som har störst betydelse för hälsan. Av målområdena anses Målområde 5: Boende och närmiljö vara mest relevant för denna MKB. Av målområdet är följande två fokusområden av relevans för denna MKB:
	 Bostadsområden som är socialt hållbara
	 Sunda boendemiljöer på jämlika villkor
	Miljökvalitetsnormer (MKN) är ett juridiskt styrmedel som regleras enligt kapitel 5 i miljöbalken. Enligt miljöbalken ska en miljökvalitetsnorm ange de föroreningsnivåer eller störningsnivåer som människor kan utsättas för utan fara för olägenheter av betydelse eller som miljön eller naturen kan belastas med utan fara för påtagliga olägenheter. Normer finns beslutande för såväl vatten- som luftmiljöer och avser olika kemiska, fysiska och biologiska parametrar. Kommuner och myndigheter är ansvariga för att miljökvalitetsnormerna följs samt för att vidta de åtgärder som behöver göras enligt fastställda åtgärdsprogram. De miljökvalitetsnormer som är relevanta för Mälarbanan är de för yt- och grundvatten.
	De så kallade allmänna hänsynsreglerna i 2 kap. miljöbalken utgör en central del i Sveriges miljölagstiftning. Den som bedriver eller avser att bedriva en verksamhet ska vidta de skyddsåtgärder och iaktta den försiktighet som behövs för att förebygga, hindra eller motverka att verksamheten medför skada eller olägenhet för människors hälsa eller miljön. En mer utförlig redovisning av de allmänna hänsynsreglerna och en utvärdering av dessa redovisas i planbeskrivningen.
	I de två efterföljande kapitlen i miljöbalken (3 och 4 kap) finns särskilda hushållningsbestämmelser. Enligt miljöbalkens 3 kap 1 § ska exempelvis mark och vattenområden användas till det de är bäst lämpade för. I kapitel 3 och 4 finns bestämmelser kring områden av riksintresse. Enligt 3 kap. 6 § miljöbalken ska områden av riksintresse för naturvården, kulturmiljövården eller friluftslivet skyddas mot åtgärder som kan påtagligt skada dessa miljöer.
	Geografiska områden som har speciella värden eller förutsättningar av nationell betydelse kan klassas som områden av riksintresse. Bestämmelser om riksintressen finns beskrivet i 3 och 4 kapitlet i miljöbalken. I närområdet för aktuell sträcka av Mälarbanan finns riksintressen för kommunikation och kulturmiljövärden, se Figur 13. Mälarbanan utgör i sig ett riksintresse för kommunikationer enligt 3 kapitlet i miljöbalken. Nedan beskrivs de riksintressen som ligger inom utredningsområdet.
	/
	Figur 13. Översiktlig karta som visar riksintressen i förhållande till planförslaget.
	Områden som bedöms vara av stor betydelse för väg, järnväg, luft- och sjöfartens anläggningar är utpekade som riksintressen för kommunikation. Inom utredningsområdet finns det flertal riksintresseområden för kommunikation. Bestämmelser om sådana riksintressen finns beskrivet i 3 kapitel 8 § miljöbalken. 
	Bromma flygplats är av riksintresse för kommunikation. Riksintresset innefattar mark som direkt används eller i framtiden kan komma att användas för luftfartens behov. Utanför riksintressets markanspråk finns ett påverkansområde, inom vilket åtgärder såsom tillkommande bebyggelse kan påverkas av eller påverka flygverksamheten. Påverkansområdet innefattar bland annat områden som påverkas av flygbuller och olika typer av skyddsområden som ska säkerställa hinderfrihet för flygtrafiken. 
	Väg 279, Ulvsundalänken, är en väg som bedöms utgöra ett riksintresse med särskild betydelse för regional eller interregional trafik.
	Mälarbanan är av riksintresse för kommunikation. Riksintresseområdet innefattar markområden som krävs för nuvarande och planerad järnvägsanläggning samt byggnader och anläggningar som har ett direkt samband med funktionen att bedriva tågtrafik. 
	Områden som särskilt tydligt berättar om kulturhistoriska sammanhang i landskapet kan pekas ut som riksintressen för kulturmiljövården. I närheten av utredningsområdet finns ett sådant område utpekat enligt 3 kapitel 6 § i miljöbalken.
	Duvbo egnahemsområde utgör riksintresse för kulturmiljövård enligt 3 kap. 6 § miljöbalken. Riksantikvarieämbetet utsåg Duvbo till riksintresse år 1987 med hänsyn till områdets kulturhistoriska värde. För att säkerställa områdets kulturhistoriska värden har en särskild detaljplan antagits för området.
	Trafikverket ska leda en utveckling där transportsystemets negativa påverkan på miljö och hälsa minskar, samtidigt som förutsättningarna för resor och transporter förbättras.
	Alla på Trafikverket har ansvar för att i samverkan med samarbetspartner och kunder utveckla ett miljömässigt hållbart transportsystem genom att:
	 Planera, bygga och förvalta transportsystemet på ett miljöanpassat sätt
	 Integrera miljöhänsyn i vårt dagliga arbete
	 Utveckla transportsystemet i enlighet med alla steg i fyrstegsprincipen
	 Kommunicera hur våra beslut påverkar miljön och de överväganden som gjorts
	 Uppmärksamma och följa författningar och andra krav
	 Lära av våra erfarenheter för ständig förbättring
	Trafikverket verkar för att samhällets miljömål inom områdena klimat, hälsa och landskap nås genom att vidta åtgärder för:
	 Ett energieffektivt transportsystem med begränsad klimatpåverkan
	 Minskade luftföroreningar, buller och minskad användning av farliga ämnen
	 Att bibehålla och stärka natur- och kulturvärden
	En översiktlig beskrivning av de prognos och mätmetoder, underlag och informationskällor som använts som grund för nulägesbeskrivningar och konsekvensbedömningar finns redovisade i de enskilda miljöaspektkapitlen i kapitel 9 under rubriken Metodik.
	De bedömningar som görs i en MKB är alltid förknippade med osäkerheter. Dels finns osäkerheter i alla antaganden om framtiden, dels finns osäkerheter förknippade med kunskapsläget och de utredningar och beräkningar som ligger till grund för bedömningarna. Underlag kan vara missvisande och andra uppgifter kan vara felaktiga. Allt eftersom kunskaperna om ett projekt fördjupas kan dessa osäkerheter minskas, men en del kommer oundvikligen att kvarstå.
	Bedömningarna av buller för såväl den utbyggda anläggningen som byggnationen av denna baseras i huvudsak på beräkningar. Även bedömningen av olycksrisker, ytvatten, elektromagnetiska fält och klimateffekter (översvämningar) baseras i hög grad på beräkningar. De beräkningsmodeller som använts utgör i sig en osäkerhet då de är generella och förenklade av sin natur varför de inte helt återspeglar de faktiska förhållanden som råder. Vidare är den indata som används i beräkningsmodellerna också behäftad med osäkerheter eftersom den baseras på antaganden om exempelvis befolkningsutveckling, byggtider, byggmetoder och framtida trafikmängder. Ett exempel på en sådan osäkerhet är de antaganden som gjorts vad gäller mängd och typ av framtida transporter med farligt gods. Ett sätt att hantera osäkerheter vad gäller indata är att göra konservativa antaganden vid beräkningarna, det vill säga utgå från ”värsta fall”. På så vis minskar risken för att effekter och konsekvenser underskattas.
	Ett annat exempel på indata som används vid beräkningar är resultat från fältmätningar och provtagningar. Exempel på miljöaspekter för vilka det har gjorts mätningar och provtagning i fält är grundvatten, vibrationer och markföroreningar. De olika mätinstrument som använts och efterföljande hantering av mätresultaten utgör i sig osäkerheter. Vidare görs fältmätningar och provtagningar i regel på ett begränsat antal platser och vid ett begränsat antal tillfällen. Exempelvis är bedömningen av nuvarande komfortvibrationsnivåer utmed sträckan baserad på mätningar på enstaka ställen utmed sträckan Duvbo-Spånga. Resultatet av en mätning/provtagning är egentligen enbart representativt för den specifika punkt där mätningen/provtagningen görs, men ofta generaliseras resultaten för att kunna representera ett större område (ibland hela sträckan) vilket även det skapar en osäkerhet.
	Bedömningen av andra miljöaspekter baseras inte på beräkningar eller mätningar, detta gäller exempelvis för naturmiljö, kulturmiljö och rekreation. Indata för dessa aspekter inhämtas vid fält- och skrivbordsstudier. Efterföljande konsekvensbedömningar baseras sedan istället på sakkunskap och erfarenhet. Dessa bedömningar bygger visserligen på gedigen sakkunskap, men är oundvikligen av en mer subjektiv karaktär än för de aspekter som går att beräkna och relatera till exempelvis riktvärden.
	Enligt 15 § i miljöbedömningsförordningen (2017:966) ska den som avser att bedriva verksamheten eller vidta åtgärden se till att en MKB tas fram med den sakkunskap som krävs i fråga om verksamhetens eller åtgärdens särskilda förutsättningar och förväntade miljöeffekter. Enligt 19 § i samma förordning ska MKB:n innehålla uppgifter om hur kravet på sakkunskap i 15 § är uppfyllt. Denna MKB och de underlagsrapporter som ligger till grund för de bedömningar som gjorts har utarbetats av sakkunniga på WSP och Tyréns. Samtliga sakkunniga är namngivna i bilaga 1 tillsammans med kortfattad information om utbildning och relevant erfarenhet. MKB:n och dess underlagsrapporter har även granskats av såväl sakkunniga hos såväl konsult (WSP och Tyréns) som Trafikverket.
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	I detta kapitel finns en allmänt hållen nulägesbeskrivning av de stadsdelar som ligger i anslutning till järnvägssträckan mellan Duvbo och Spånga. Kapitlet inleds med en kort redovisning av relevanta delar av den regionala utvecklingsplanen för Stockholmsregionen (RUFS) samt kommunala planer.
	Den regionala utvecklingsplanen för Stockholmsregionen (RUFS) är en strategisk plan som syftar till att hantera Stockholmsregionens långsiktiga utmaningar. Planen ligger till grund för bland annat kommunernas och regionens långsiktiga planering, det regionala tillväxtarbetet, regionala strukturfondsprogram och infrastrukturplanering. Enligt RUFS 2050, som antogs i juni år 2018, bedöms befolkningen och framförallt antalet sysselsatta i regionen att öka, vilket bland annat innebär en ökad efterfrågan på resor. En utbyggnad av kollektivtrafiken stödjer denna utveckling och utbyggnaden av Mälarbanan mellan Tomteboda och Kallhäll är utpekad i RUFS 2050. Spårutbyggnaden för delsträckan Duvbo-Spånga bedöms därför ske i enighet med RUFS 2050.
	En översiktsplan ska ange inriktningen för den långsiktiga utvecklingen av den fysiska miljön inom kommunen. Översiktsplanen är inte juridiskt bindande men är vägledande för en kommuns detaljplanering. En detaljplan talar om hur mark och vattenområden ska användas och hur bebyggelsen ska se ut inom planområdet. I planen redovisas dessutom kommunens ställningstagande till olika allmänna intressen, till exempel riksintressen. En järnväg får inte byggas i strid med gällande detaljplaner. I PM Berörda detaljplaner redovisas påverkade detaljplaner närmare.
	Järnvägsplanen för denna delsträcka ligger till viss del inom Sundbybergs stad. I Sundbyberg stads översiktsplan beskrivs utbyggnaden av Mälarbanan som en av de infrastruktursatsningar och förändringsområden som är särskilt viktiga för Sundbyberg.
	Det pågår ett framtagande av planprogram för utveckling av området Ekbacken som gränsar till järnvägsplanen. Syftet med planprogrammet är att studera området på en övergripande nivå för att tillskapa en god helhetsbild och god hushållning av markresurser. Flera av de behov som är kopplade till området utgör förutsättningar för att kunna genomföra utbyggnaden av Mälarbanan och utvecklingen av Sundbybergs stadskärna.
	I samband med Trafikverkets planprocess för övrig sträcka inom Sundbyberg pågår arbetet med att ta fram flera nya detaljplaner av Sundbybergs stad.
	Stockholms stads översiktsplan utgår från stadens ”Vision 2040 – ett Stockholm för alla”. Översiktsplanen är tillsammans med visionen utgångspunkten för stadsutvecklingen i Stockholms stad. Enligt planen finns en tydlig ambition att staden och regionen ska bli mer sammanhållen. I och med detta planeras för ett antal infrastruktursatsningar som tillsammans kan skapa bättre förutsättningar för bostäder, arbetsplatser och service. Däribland nämns utbyggnaden av Mälarbanan. Enligt översiktsplanen ska Mälarbanans utbyggnad öka kapaciteten och förbättra restider för främst pendel- och regionaltågstrafik.
	22 gällande detaljplaner och 3 pågående detaljplanearbeten inom Stockholm stad berörs av järnvägsutbyggnaden för delsträckan Duvbo-Spånga. Ett av de påbörjade planarbetena syftar till att utreda möjligheten att utveckla fastigheten Bromsten 9:1 med bostäder, verksamheter, gator och parker. Ett annat pågående planarbetet inom järnvägsplanens område är detaljplan för Solvallaområdet. 
	Planarbetet syftar till att möjliggöra ny stadsbebyggelse med bostäder, service, skola och verksamheter samt en utvecklad och attraktiv entréfunktion till Solvalla arena. 
	Det pågår ett detaljplanearbete för Mälarbanan som likt aktuella järnvägsplaner syftar till att möjliggöra en utbyggnad av Mälarbanan med två nya spår inom sträckan Sundbyberg - Spånga. Samråd med Stockholm stad har hållits för att samordna processen med järnvägsplanen och detaljplanerna. Angränsande projekt redovisas i Figur 14.
	/
	Figur 14. De övriga projekt som planeras utmed sträckan Duvbo-Spånga.
	Mälarbanan mellan Duvbo och Spånga sträcker sig genom ett landskap karaktäriserat av stadsbebyggelse, där både industriområden och bostadsområden angränsar järnvägen. Spångaån/Bällstaån rinner i stort sett parallellt med Mälarbanan, söder om spåren. 
	Större delen av sträckan ligger inom Stockholms stad, där järnvägen passerar stadsdelarna Mariehäll (Annedal) och Bällsta inom Bromma, och stadsdelen Bromsten inom Spånga–Tensta. Den sydöstra delen av planområdet ligger inom Sundbybergs stad där järnvägen löper längs kommungränsen till stadsdelen Duvbo. 
	I järnvägsplanen har sex delområden som angränsar Mälarbanan identifierats. Dessa utgörs av Annedal, Duvbo, Solvalla, Bromstens småhusområde Skattegränd, Bromsten småhusområde Tallåsvägen och Magasinsvägens industriområde (se Figur 15).
	/
	Figur 15. Områdesbeskrivning som visar gränserna för de delområden som finns utmed den aktuella sträckan
	Norr om Annedal och Mälarbanan ligger Duvbo som utgör en stadsdel med övergripande villakaraktär inom Sundbybergs stad. Mellan järnvägen och villorna ligger ett antal högre hus. I järnvägsplanen avgränsas delområdet av Järnvägsgatan i norr, Mälarbanan i söder, Ulvsundavägen i väster och järnvägsplanegränsen i öster se Figur 16. Centralt beläget i området ligger Ekbackens sjukhem. Söder om Järnvägsgatan och nordöst om Ekbackens sjukhem ligger grönområdet Ekbacken som utgörs av bostadsnära kuperad naturmark. I södra delarna av parken finns en av Sundbybergs bäst bevarade ekbackar. En mängd stigar löper genom området och naturområdet används för promenader samt för friluftsverksamhet av närbelägna förskolor.
	/
	Figur 16. Karta över Duvbo
	Annedal ligger i Mariehäll, vid Sundbyberg stads gräns mot Stockholms stad och angränsar till den sydöstra delen av järnvägsplanen. Nordöstra delen av Annedal tillhör stadsdelen centrala Sundbyberg i Sundbybergs stad. Den del av Annedal som angränsar till Mälarbanan ligger i huvudsak inom stadsdelen Mariehäll i Stockholms stad. Spångaån/Bällstaåns sträckning går bitvis parallellt med järnvägen, se Figur 17. 
	Annedal ingår i stadsutvecklingsområdet Mariehäll–Brommafältet–Ulvsunda och avgränsas i sin helhet av Bällstavägen i söder, Ulvsundavägen och Solvalla travbana i väster, Mälarbanan i norr och Tappvägen i öster. 
	Annedal är en attraktiv stadsdel med både bostäder och arbetsplatser. En central park (Annedalsparken) finns i området. Spångaån/Bällstaån skiljer bostadsområdet från järnvägen. Mellan Mälarbanan och Spångaån/Bällstaån finns idag en bullerskyddsskärm. 
	/
	Figur 17. Karta över Annedal
	Solvallaområdet tillhör stadsdelen Bällsta i Stockholms stad. Delområdet avgränsas av Ulvsundavägen i norr och öster. Området sträcker sig från strax söder om Solvalla travbana till Bromstens småhusområden i väster. Norr om Mälarbanan längs Sulkyvägen och Sundbybergskopplet (vägen som förbinder Ulvsundavägen med Järnvägsgatan och Rissneleden) finns en industriverksamhet. I nordöstra delen av området fanns en campingplats som nu har avvecklats. Söder om Mälarbanan ligger Solvalla, Nordens största travbana. Travbanan invigdes 1927 och rymmer idag en publik om 35 000–40 000 personer. Förutom travverksamhet anordnas även olika evenemang eller mässor. Spångaån/Bällstaån rinner genom travbanan. Direkt väster om travbanan finns trav- och hästrelaterade verksamheter.  Tvärbanan från Norra Ulvsunda till Helenelund kommer även att passera öster om Solvalla. I samband med den nya tvärbanan kommer Solvalla få en ny hållplats. Längre västerut, längs Skiftesvägen, finns småhus som omges av öppna ytor och rasthagar. I mitten av delområdet Solvalla, på Sulkyvägen, finns i dag en signalreglerad plankorsning över järnvägen, se Figur 18. Plankorsningen stängs i samband med järnvägsplanen och planeras att byggas om till en planskild korsning med stöd av kommande detaljplan.
	/
	Figur 18. Karta över Solvalla.
	Bromsten småhusområde Skattegränd ligger inom stadsdelen Bromsten i Stockholms stad och omges av Ulvsundavägen i norr, Bromstensvägen i väster, Gamla Bromstensvägen i söder och Solvallaområdet i öster, se Figur 19. Bromsten småhusområde Skattegränd består av småhus och flerbostadshus samt någon enstaka industrifastighet i norra delen, strax söder om Ulvsundavägen. Mälarbanan angränsar mot privata fastigheter som är skyddade av befintliga bullerskyddsskärmar. I ett av radhusen längs Ekstocksvägen finns en förskola.
	/
	Figur 19. Karta över Bromsten småhusområde Skattegränd. 
	Bromstens småhusområde Tallåsvägen ligger inom stadsdelen Bromsten i Stockholms stad och omges av Duvbovägen i norr, Bromstensvägen i öster och Mälarbanan i söder. I väster angränsas området av Bromstens Idrottsplats. Området består i huvudsak av bostadsbebyggelse i form av småhus och flerbostadshus, se Figur 20.
	I norra delen av området ligger grundskolan Bromstensskolan. Ytterligare en skola, Ellen Keyskolan med tillhörande förskola angränsar delområdet i norr, vid Duvbovägen. I områdets västra del ligger Fristadsvägen som tidigare var en plankorsning för gång- och cykeltrafik som numera är stängd.
	/
	Figur 20. Karta över Bromstens småhusområde Tallåsvägen.
	Magasinsvägens industriområde ligger inom stadsdelen Bromsten i Stockholms stad och avgränsas av Mälarbanan i norr och av Bromstensvägen i söder och öster, se Figur 21. Väster om industriområdet finns studentbostäder som angränsar till järnvägsplanegränsen. Spångaån/Bällstaån är delvis kulverterad nära spårområdet i nordvästra delen men löper därefter parallellt med Bromstensvägen och Magasinsvägens industriområde. 
	Industriområdet består av tiotal verksamheter såsom brädgård, bilverkstad och kontor. Inom området har Ellevio en befintlig fördelningsstation som man planerar att avveckla i samband med byggnation av en ny fördelningsstation, även den inom Magasinsvägens industriområde.
	/
	Figur 21. Karta över Magasinsvägens industriområde.



