9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER
g9 Forutsattningar, effekter och konsekvenser

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

I Figur 24 pa efterfoljande sida redovisas
den utbyggda anlaggningens yttre grins,
det vill sdga dess fysiska utbredning. Vad
som kategoriseras som yttre grans varierar
utmed anldggningen beroende pa teknisk
16sning. For 6verdackningen, intunnlingen
och traget utgor tunnelviggen respektive
tragkanten yttre grans medan markslanter
markerar den yttre griansen for anligg-
ningen dir denna ar forlagd till markspar.
Figuren ar tankt som ett komplement till
anldggningsbeskrivningen i kapitel 3 och
syftar till underlitta forstaelsen for anlagg-
ningens fysiska utbredning och de konse-
kvensbedomningar som gors i efterféljande
avsnitt. Stora delar av den nya jarnvigsan-
laggningen ligger inom befintlig jarnvags-
mark, varfor de granser som redovisas i
Figur 24 inte motsvarar de for permanent
markansprak i jairnvagsplanen. De ytor for
tillfalligt markansprak som dven de utgor
grund for konsekvensbedémningarna redo-
visas i Figur 20 i avsnitt 3.2.4.
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Figur 24. Oversiktliga kartor som markerar grénserna fér den utbyggda anlédggningens fysiska utbredning. | figuren redovisas dven grénsen jarnvédgsmark. Jarn-
vadgsmark ar den mark som Trafikverket ska dga eller nyttja som servitut och som behévs fér den utbyggda jérnvédgsanldggningen eller for drift- och underhall
(teknikhus, servicevdgar och uppstéliningsplatser med mera). Siffrorna hégst upp till vénster i de tre kartorna &r kopplade till den schematiska figuren i legenden.
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9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

9.1 Buller, vibrationer och stomljud

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

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

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

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

Enheten for vibrationer ar i dagligt tal millimeter per
sekund (mm/s). Vibrationer utvarderas som
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komfortvarde eller toppvarde/peak. Komfortvardet
visar pa graden av storning som ett vibrationsfor-
lopp i en byggnad har pa de manniskor som vistas i
den. Toppvardet anvands for att vardera risken for
skador pa byggnader vid kortvariga vibrationsfor-
lopp sasom sprangning, palning, packning och
spontning.

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

Stomljud uppkommer da vibrationer fortplantas i
marken och vidare in i husgrunder och ger upphov
till ljud. Enheten for stomljud &r den samma som for
luftburet ljud, decibel (dB). Bade stomljud och
luftburet ljud kan férekomma i byggnader nara trafik
fran sparburna fordon som fardas ovan jord. Trafik
som |6per i tunnlar ger endast upphov till stomljuds-
buret buller i narliggande byggnader.

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

9.1.1 Metodik
Utbyggd jarnvégsanldggning

Buller

For att undersoka vilken inverkan utbygg-
naden har pé ljudmiljén utmed aktuell
stracka har det gjorts en bullerutredning
for den utbyggda anldggningen. Utred-
ningen har gjorts i enlighet med Trafikver-
kets metodik som beskrivs kortfattat i
efterf6ljande stycken. En mer utforlig
beskrivning av denna metodik och resulta-
ten av bullerutredningen finns redovisad i
Underlagsrapport Buller®.

I de inledande stegen av utredningen gjor-
des preliminira bullerberdkningar i syfte
att avgransa vilka byggnader och omraden
utmed strickan som ar att kategorisera
som bullerberorda. For att kategoriseras
som bullerberorda ska ljudnivén efter
utbyggnad (utan bullerskyddsatgarder)
overskrida gillande riktviarden, se avsnitt
9.1.2. De byggnader och omréden som
identifierades som bullerberorda inven-
terades sedan varefter det gjordes nya
berdkningar av ekvivalent- och maximal
ljudniva. Berdkningarna genomfordes for
befintlig jarnvagsanlaggning (ar 2010) och
utbyggd jarnvigsanldaggning (ar 2040).
Utifrén berakningsresultaten gjordes det
sedan vidare berdkningar i syfte att utreda
och foresla bullerreducerande atgarder. I
enlighet med Trafikverkets metodik ska

i forsta hand sparnéara dtgarder sdsom

24 Trafikverket, Underlag till miljokonsekvensbeskrivning for
jarnvagsplan Méalarbanan Huvudsta-Duvbo — Underlags-
rapport Buller, 2020.



bullerskyddsskidrmar 6vervigas. I andra
hand ska en kombination av sparnira
och fastighetsnira atgarder (exempelvis
fonsterédtgarder) 6vervigas och i tredje
hand ska endast fastighetsnira atgarder
overvagas.

Vid val av slutlig bullerreducerande &tgard
ar det inte enbart de olika atgardernas
bullerreducerande effekt som ar avgorande.
Hansyn ska dven tas till vad som ar tekniskt
mojligt och ekonomiskt rimligt. For att
véga in dessa tvé faktorer vid val av &tgar-
der har det gjorts en samhallsekonomisk
utvirdering av foreslagna atgarder. Utvar-
deringen har gjorts med hjilp av Trafikver-
kets verktyg for att bedoma samhéllseko-
nomisk lonsamhet av bullerskyddsétgarder
(BUSE). De alternativa atgarder som
utvarderats for strackan Huvudsta-Duvbo,
men som avfardats finns kortfattat redovi-
sade i avsnitt 5.2.1 med tillhérande motiv.
De alternativa skarmhojder och skarmpla-
ceringar som utretts men avfardats finns
redovisade i Underlagsrapport Buller.

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

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

Vibrationer

For att klarldgga nuvarande vibrations-
nivaer (komfort) har det inom ramen for
arbetet med systemhandlingen gjorts
referensmatningar enligt SS 46048 6128

i tre olika matpunkter. Matningarna
genomfordes under september ar 2016 i
tva bostader och en verksamhet, samtliga
belidgna i Signalfabriken i Sundbybergs
centrum (fastigheterna Pléten 1 och Platen
8). Signalfabriken dr en av de byggnader
som &r beldgen allra narmast Malarbanan.
Markforhéallandena pa platsen ar dess-
utom likvirdiga de pa Gvriga platser utmed
strackan. Matresultaten bedoms darfor
representera den hogsta vibrationsnivan
utmed striackan Huvudsta-Duvbo.

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

Stomljud

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

26 SIS.Vibration och stét — Matning och riktvarden for
bedémning av komfort i byggnader, 1992.
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Maitpunkten valdes utifrdn narheten till
nuvarande jairnvagsanlaggning. Uppmatt
nivd bedoms representera hogsta stom-

ljudsniva utmed striackan Huvudsta-Duvbo.

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

Byggskedet

For att utreda risk for storningar orsakad
av driften av den tillfalliga jairnvagsan-
laggningen har det gjorts en utredning
kring buller, vibrationer och stomljud®. I
likhet med utredningen for den utbyggda
anlaggningen har bullerberdkningarna for
den tillfalliga anldggningen gjorts enligt
Naturvardsverkets berdkningsmodell?.
Vad géller vibrationer och stomljud har
genomforda referensméatningar dven legat
till grund f6r bedomning av den tillfalliga
anlaggningen.

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

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

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

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

30 Trafikverket, Malarbanan Huvudsta-Duvbo, Beskrivning
byggverksamhet Huvudsta-Duvbo, 2024.
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redovisar berdknade ljudnivier (luftburet)
fran arbetsomrédet, byggtransporter till
och frén detta samt de stomljudsnivier
som uppkommer vid arbetsmoment som
bergschakt och injekteringsborrning.
Berdakningarna har baserats pé en antagen
produktionsplanering (beskrivning av

riktlinje TDOK 2014:1021 (version 2.0).
Dessa riktlinjer grundar sig pa den av riks-
dagen beslutade Infrastrukturpropositio-

nen for framtida transporter 1996/97:53%'.

Utbyggnaden pa strackan Huvudsta-Duvbo
ar klassad som visentlig ombyggnad,
varfor den utbyggda jairnviagsanlaggningen

utvarderats mot de riktvarden som ar
gillande for det planeringsfallet. Av gallande
riktvirden for viasentlig ombyggnad ar det
endast de for bostider, skolor och undervis-
ningslokaler samt parker och andra rekrea-
tionsytor i tatorter som ar gillande och/eller
aktuella for strackan Huvudsta-Duvbo, se
Tabell 8.

byggskedet) samt typiska kallstyrkor for ett
antal byggmaskiner.

De Jjudnivaer (luft- och stomburet) som
beriknats avser den byggverksamhet som
har de mest bullrande arbetsmomenten,
det vill sdga byggandet av tunnlar och trag.

Tabell 8. Trafikverkets riktvarden f6r buller och vibrationer fran vég- och spartrafik TDOK 2014:1021. Observera att
tabellen inte redovisar samtliga riktvérden for planeringsfallet vasentlig ombyggnad i TDOK 2014:1021, utan endast de
som &r relevanta fér utbyggnaden mellan Huvudsta och Duvbo. Det &r dessa riktvdrden som anvénts som bedémnings-
grunder vid utvérderingen av trafikeringen av den utbyggda jarnvdgsanldggningen.

Vad géiller tung trafik till /frén arbetsomra- Lokaltyp eller omradestyp Ekvivalent Ekvivalent Maximal Ekvivalent Maximal Maximal
det har det giorts bullerberikni tmed ljudniva, ljudniva, ljudniva, L ljudniva, ljudniva, vibrations-niva,
€t har det gjorts buller eOI'a mngar.u me L oane Logoen PE pa uteplats/ el Loox mm/s véagd
totalt sex antagna gatustrak. I samtliga utomhus uteplats/ skolgard inomhus inomhus RMS inomhus
fall har berdkningarna avsett ljudnivaer i skolgard
anslutning till arbetsomradets in-/utfarter  pgostader 2 60dBA*  55dBA 70 dBAS 30 dBA 45dBA® 0,4 mm/s’
dar byggtrafiken dr som mest intensiv. Skolor och undervisningsloka- 60 dBA* 55 dBA 70 dBA™ 30dBA 45 dBA"
R . ler’
Berdkningar av byggbuller har i huvudsak -
Parker och andra rekreationsy- 45-55 dBA

utforts enligt Nordisk berdkningsme-

tod. Det finns ingen officiellt vedertagen
berdkningsmetodik for stomljud orsakad av
byggverksamhet. En beskrivning av anvind
metod finns i framtagen utredning.

tor i tatorter

1 Riktvarden inomhus omfattar bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad

2 Dessa riktvarden for buller anges aven i prop. 1996/97:53

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

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

7 Avser vibrationsniva nattetid (22-06) och far dverskridas hogst fem ganger per trafikarsmedelnatt. Vibrationsnivan far dock
inte 6verskrida 0,7 mm/s vagd RMS.

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

9.1.2 Bedomningsgrunder

Utbyggd jérnvégsanldggning

Buller och komfortvibrationer orsakade
av jarnvag hanteras enligt olika sa kallade
planeringsfall: nybyggnad, visentlig
ombyggnad eller befintlig infrastruktur.

For varje planeringsfall finns olika riktvér- Lokaltyp E:;:alnailz t 'vclg(:;a*g:‘i?c::
den/atgardsnivéer for buller och vibratio- dB(A) svingning fast
ner vilka finns redovisade i Trafikverkets Bostadsrum 30 35 31 Sveriges Riksdag, Proposition 1996/97:53. Infrastrukturin-

. . " . riktning for framtida transporter. 1996-12-04.
Tabell 9. Projektspecifika krav fér stomburet ljud

enligt Stomljud — beskrivning och genomgang av
riktvérden for spar- och végburen trafik.
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Det finns inga nationella riktvirden for
stomljud. Trafikverket har darfor tillampat
projektspecifika krav®? enligt Tabell 9.

Tillféllig jérnvdgsanléggning

Den tillfilliga jirnvdgsanlaggningen ar att
betrakta som drift av befintlig jirnvigsan-
laggning under byggskedet. Den har darfor
utvarderats mot de dtgardsnivaer for buller
och vibrationer som &r gillande for plane-
ringsfallet befintlig infrastruktur, se Tabell
10. Bullerreducerande dtgiarder kommer
dock endast erbjudas om drift av tillfillig
jarnvagsanliaggning leder till en forsamring
jamfort med idag och om denna férsam-
ring antingen leder till att en atgérdsniva
overskrids eller till en ytterligare forsam-
ring for de som redan idag har nivéer 6ver
atgiardsnivan.

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

Byggverksamhet

Bedomningarna av det luft- och stomburna
buller som alstras av byggverksamheten
har gjorts utifran de riktvirden som tagits
fram av Naturvardsverket och som redo-
visas i Allmanna rdd om buller frén bygg-
platser (NFS 2004:15), se Tabell 11. Det
trafikbuller som alstras av byggtrafik pa
transportvigar utanfor arbetsomréadet har i
huvudsak kategoriserats som trafikbuller.

32 WSP Sverige AB, Stomljud - Beskrivning och genomgang
av riktvarden for spar- och vagburen trafik, 2015-11-17.
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Tabell 10. Trafikverkets atgardsnivéer for buller och vibrationer frén vag- och spartrafik TDOK 2014:1021
fér planeringsfallet befintlig infrastruktur (Atgérder vid befintlig infrastruktur).

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

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

grundskola)

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

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

3 Avser bullerniva nattetid (22-06) och far 6verskridas hdgst fem ganger per trafikdrsmedelnatt. Atgarder 6vervégs aven langs
jarnvag om maximalnivan 50 dBA 6verskrids fler an fem ganger per arsmedelnatt och om minst en av dessa stoérningshan-
delser dverskrider 55 dBA.

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

5 Avser vibrationsniva nattetid (22-06) och far éverskridas hégst fem ganger per trafikdrsmedelnatt. Atgérder évervégs dven
langs jarnvag om vibrationsnivan 0,7 mm/s 6verskrids fler an fem ganger per arsmedelnatt och om minst en av dessa
stérningshandelser éverskrider 1,4 mm/s.

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

7 Avser bullerniva dagtid vardagar (06-18) och far 6verskridas hogst 60 ganger per dag i snitt dagtid (06-18) i utrymmen for
undervisning och fér sdmn och vila langs jarnvag. For vagbuller galler endast atgardsnivan i utrymmen fér sémn och vila i
férskolor

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

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

" Avser bostadsrum i permanentbostad och fritidsbostad samt utrymmen fér undervisning.
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9.1.3 Nuldgesbeskrivning

Buller

Béde bostader och verksamheter ar sedan
lang tid tillbaka etablerade precis intill eller
i ndromradet till aktuell stricka och nya
tillkommer successivt dn idag. I takt med
den okade efterfragan pa jairnvagstranspor-
ter har samtidigt den totala trafikméang-
den samt langder och hastigheter pa de
enskilda tag som trafikerar Milarbanan
successivt Okat, vilket i sin tur resulterat i
hogre ljudnivéer (se Figur 25). S6der om
sparomradet pé strickan forbi Annedal
finns idag en cirka 4,5 meter hog och cirka
450 meter 1ang bullerskyddskirm samt en
cirka 200 meter 1ang sparnira skarm. Inga
andra bullerskyddskirmar som hanterar
det ljud som alstras av Malarbanans trafik
finns idag utmed strackan.

Ekvivalenta ljudnivaer - Nulage

.,

Enligt genomférda berdkningar 6verskrids
Trafikverkets riktvarde (planeringsfall
vasentlig ombyggnad)® for den ekvivalenta

Ekvivalent ljudniva, 2m 6ver mark Ovrigt

ljudnivin utomhus (60 dB(A)) vid fasa- . I —— Grans for jarmvagsplan N
den pﬁ totalt 72 byggnader. Av dessa ar en 55 60 65 70 75 80 85 90 = Befintlig jarnvagsanlaggning

skola/forskola och 71 bostidder, majoriteten g s

flerfamiljshus. Antalet byggnader som inte © Open Stockholm

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

klarar riktvardena for inomhusmiljon (30

dB(A) ekvivalent och/eller 45 dB(A) maxi- Figur 25. Beréknade ekvivalenta ljudnivaer utmed befintlig anldggning.
mal) dr betydligt fler. Totalt 6verskrids

riktvardet i 196 byggnader varav étta ar

skolor/forskolor och resterande bostider,

majoriteten flerfamiljshus.

33 For nulaget ar det i praktiken riktvardena for planeringsfal-
let Befintlig miljé som ska tilldmpas. For att underlatta
jamforelsen med utbyggnadsforslaget tilldmpas dock
istallet riktvardena for vasentlig utbyggnad for att beskriva
nuvarande situation vad galler buller.

62 Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo



I manga av de parker och gronomraden
(rekreationsomraden) som finns utmed
strackan overskrids idag Trafikverkets rikt-
viarde om 45-55 dB(A) ekvivalent ljudniva.
P& Huvudsta torg belégen i jirnviagens
direkta narhet uppgér exempelvis den ekvi-
valenta ljudnivén idag till 62 dB(A).

Vibrationer

Den hogsta komfortvibrationsnivan som
uppmittes under filtmatningen i Sund-
bybergs centrum var 0,3 mm/sek, vilket
underskrider Trafikverkets riktvirde

om 1,4 mm/sek (planeringsfall Befintlig
anldggning). Detta trots att de byggnader
i vilka matningarna gjordes ligger mycket
nira jarnvagsanldggningen.

Utifran resultatet av métningen, samt
inhamtad information kring geologin och
byggnaders grundlaggning, forutsatts rikt-
vardet (1,4 mm/sek) idag klaras utmed hela
strickan Huvudsta-Duvbo. Uppmatt niva
underskrider dven Trafikverkets riktvarde
for planeringsfallet viasentlig utbyggnad
som ar det lagre riktvarde som ar gillande
for den utbyggda jarnvigsanlaggningen
(0,4 mm/sek). Kanseltroskeln for komfort-
vibrationer ar 0,1 - 0,3 mm/sek. Mot
bakgrund av att uppmitt vibrationsniva var
0,3 mm/sek, och att denna niva bed6ms
representera den hogsta vibrationsnivan
utmed strackan Huvudsta-Duvbo, bed6ms
risken for att boende utmed strickan idag
ar storda av komfortvibrationer vara lag.

Stomljud

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

9.1.4 Tillfalliga stérningar under
byggskedet

Drift av tillféllig jarnvdgsanldggning
Utmed delar av strickan har den tillfalliga
jarnviagsanlaggningen i stort sett samma
spérlagen som idag. I Lilla Alby kommer
den tillfalliga anlaggningen daremot vara
placerad upp till femton meter lingre sode-
rut. Aven i Sundbybergs centrum kommer
sparen narmare bebyggelsen (Signalfabri-
ken) dn dagens anldggning (Figur 17). Sett
till luftburet buller ar dessa forflyttningar
negativa for de som bor i Signalfabriken.

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

Undantaget ar i Annedal dér cirka tio
bostadsbyggnader berdknas fi en forhojd
ljudnivd inomhus jamfort med idag. De
huvudsakliga orsakerna till detta ar att en
bit av befintlig bullerskyddsskarm tillfalligt
tas bort (demonteras) och att byggnaden
strax soder om nuvarande spér har rivits,
se Figur 26. Nivaokningen blir som storst
for de tva byggnader som ligger precis
invid den del av skdrmen som tas bort. For
dessa 6kar den maximala ljudnivén inom-
hus med upp till 7 dB(A) och den ekviva-
lenta med 5 dB(A). Okningen #r dock inte
tillracklig for att medfora ett 6verskridande
av gillande dtgardsnivaer for befintlig
infrastruktur.

Trots de 6kade ljudnivderna i Annedal
beridknas det totala antalet bostadsbyggna-
der som far 6verskridanden av atgirdsni-
vaerna utmed hela den tillfalliga jarnvags-
anldaggningen minska jaimfort med idag, se
Tabell 12. Inga nya bostider far ljudnivaer
over atgardsnivan och de som redan idag
har 6verskridanden far ingen 6kad ljudniva
jamfort med idag.

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo
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Tabell 12. Antalet bostadsbyggnader som far nivaer utomhus/inomhus éver atgérdsnivaerna
fér befintlig infrastruktur.

Nulage Drift tillfallig jarnvags-
(drift befintlig jarnvags- anldaggning
anlaggning)

Antal byggnader med ekvivalent niva 32 21
utomhus > 65 dBA

Antal byggnader med ekvivalent niva 3 0
inomhus > 40 dBA

Antal byggnader med maximal niva 58 47

inomhus > 55 dBA

0 10 20 30 408507 n'?}‘.?‘);

Befintlig jarnvagsanlaggning w

Tillfallig jarnvagsanlaggning F

© Open Stockholm
©L ateriet, G kan

Byggnad rivs

Sparnara bullerskydd

Figur 26. Foreslagen placering av sparnéra bullerskydd i Duvbo.
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Det sker darfor ingen forsamring av ljudni-
vaerna som motiverar bullerreducerande
atgirder utmed den tillfalliga anlaggningen.

Utan atgirder kan boende i Annedal likval
komma att uppleva en 6kad stérnings-
grad. Trafikverket avser darfor att behalla
befintliga sparnara skarmar samt komplet-
tera med nya sparnéra skarmar utmed den
stracka dar befintlig bullerskyddsskarm
mot Annedal demonteras for att ge plats
for den tillfalliga anldggningen, se Figur
26. Laga, sparnara skirmar kan reducera
buller frén tig med upp till 7 dB(A) bero-
ende pa tagtyp och vaningsplan3.

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

34 Tyréns, Rapport Ro1 258250 - Akustisk prestanda s-block,
Slutrapport 2015-08-31.



Dar det blir ett minskat avstdnd mellan
bostéader och spar férviantas dven stom-
ljudsnivaerna 6ka. Exempelvis berdknas
nivderna i bostdderna i Signalfabriken cka
jamfort med idag, frén uppmatta 34 dB(A)
fast till 37 dB(A)fast vid tagpassage. Ur ett
storningsperspektiv bedoms denna 6kning
vara marginell, vilket gor att stomljudsre-
ducerande atgarder inte ar motiverade.

Byggverksamheten

Ménga av de arbetsmoment som behovs
under byggskedet kommer att alstra

ljud och/eller vibrationer som kan vara
storande for de som bor och verkar utmed
strackan. Byggarbetena for Milarbanan
kommer att variera Gver tiden i sévél
omfattning som intensitet. I manga fall
kommer ett visst arbetsmoment att uppre-
pas flera génger under byggskedet, men
dess position kommer successivt att flyttas
utmed strackan vartefter anldggningsde-
larna fardigstills. Vilka boende och verk-
samhetsutovare som stors av byggverksam-
heten kommer darfor att forandras under
byggskedets gang.

Hur hoga ljud- och vibrationsniver som
alstras kommer att variera beroende pa
arbetsmoment. Bland de maskiner som
kommer att alstra ljud finns gravmaskiner,
spontkranar, borriggar, lastbilar, palkra-
nar och specialutrustning for injektering
(tatning). En del av dessa alstrar dven

vibrationer. Huruvida de vibrationer som
alstras fortplantas och ger upphov till
storningar i intilliggande byggnad beror pa
platsens forutsittningar vad galler mark-
sammansittning och byggnadens grund-
laggning. Utmed stora delar av strackan
Huvudsta-Duvbo ar forutsattningarna
sddana att risken for héga komfortsto-
rande vibrationsnivaer i bostéder generellt
bedoms vara lag.

Ljudnivéerna beraknas bli som storst i

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

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

kan en lagre ljudniva med ldng varaktighet
uppfattas som virre. P4 vissa platser utmed
strickan kommer arbetsmomenten vara
mer komplexa och dirmed mer tidsméssigt
utdragna. Pa andra platser kommer de vara
enklare och ske fortare.

Avslutningsvis kan storningsgraden dven
bero pé nir pa dygnet de 6kade ljudni-
vaerna intraffar. Huvuddelen av bygg-
arbetena kommer att ske dagtid. Detta

9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

begriansar storningarna for de som bor
kring arbetsomradet, men som arbetar
pa annan ort. Vissa arbetsmoment kraver
dock arbete som utfors kvills- respektive
nattetid.

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

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

Markspar

Marksparen for den tillfalliga anlagg-
ningen byggs under byggskedets fyra
forsta ar. Markspéren for den utbyggda
anldggningen i Huvudsta och Duvbo byggs
periodvis under byggskedet. Arbetena
med markspéren kommer att alstra ljud
som kan vara storande for de som bor och
verkar utmed arbetsomradet. De ljudnivaer
som alstras ar dock lagre dn de som alstras
vid byggandet av tunnlar och trag. Detta
eftersom jordschakt ar det dominerande

arbetsmomentet vid byggande av markspar.

Den tid det tar att anldgga marksparen ar i
de flesta fall dessutom kortare dn vid anlag-
gandet av tunnlar och trag. Stérningen

vid en specifik plats utmed markspéren
kommer darfor att padgé under en kortare
period dn utmed andra delar av anlagg-
ningen.
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Vid byggandet av marksparen kommer det
kravas arbetsmoment som ar mer ljudal-
strande an jordschakt. Vid anldggandet av
marksparen i Huvudsta och Duvbo kravs
exempelvis bergschakt, vilket inkluderar
borrning, sprangning samt lastning och
bortforsel av bergmassor. Utan atgarder
innebar dessa arbetsmoment Gverskridan-
den av Naturvardsverkets riktviarde for
ekvivalent ljudnivd inomhus (45 dB(A)) i
nirbeldgna bostader.

Andra exempel pa arbetsmoment som
kommer att alstra hoga ljudnivéer ar
rivning av Huvudstagatans viagbro samt
rivning och kapning av markspar. Vid den
slutliga inkopplingen av den utbyggda
anldggningen med befintliga spar i
byggskedets slutfas kommer ljudalstring
orsakad av rivning och kapning av mark-
spér bli sarskilt pataglig. For att begransa
tiden for tag- och vagtrafikens avstangning
kommer bade rivningen av bron och sparen
sannolikt dven kriva arbeten nattetid.

Huvudstatunneln

Arbeten med Huvudstatunneln kommer att
péborjas tidigt under byggskedet och sedan
péga med varierande intensitet under
uppemot fem ar. Av de arbetsmoment

som kravs ar det fraimst mark- och borr-
ningsarbeten i berg for tunneln som alstrar
hoga ljudnivéer, savil luftburna som
stomburna. Utan atgarder kommer darfor
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enstaka bostadshus intill tunneln att fa
nivier inomhus som periodvis 6verskrider
Naturvardsverkets riktvarde om 45 dB(A).
Aven med atgirder kan det bli svért att
klara riktvardet. Vad géller luftburet ljud
kommer riktvirdet endast 6verskridas i de
rum som vetter mot tunneln. Det projekt-
specifika kravet for stomljud kommer
dock 6verskridas i hela bostadsbyggnaden,
framst byggnadens lagsta vaningsplan.
Utmed 6vriga delar av Huvudstatunneln
beriknas riktvirden och projektspecifika
krav underskridas.

Sundbybergstunneln och traget
Byggandet av tunneln, trdg och station i
en trang stadsmiljé med bibehéllen trafi-
kering innebiar manga utmaningar. Det
komplicerade genomforandet innebar att
byggarbetena utmed dessa delar kommer
att pagé under storre delen av byggtiden.
Eftersom traget och Sundbybergstunneln
uppfors etappvis kommer de stérande
arbetena successivt att forflytta sig langs
flera fronter utmed den cirka tva kilometer
langa strackan. Storningsnivan pé en plats
utmed striackan kommer darfor inte vara
lika hog under hela byggtiden.

Arbetena for tunnel och trag kraver tunga
och bulleralstrande maskiner till exem-
pel for installation av spont, borrning

for anlaggande av tunnelvaggar, injekte-
ringsarbeten samt maskiner for traditio-
nella jord- och bergschaktarbeten. Vid de

inledande bergschaktarbeten som kravs
for Sundbybergstunneln bedoms risken
for overskridanden av Naturvardsverkets
riktviarden for luftburet och stomburet
ljud vara stor. En stor del av efterféljande
jord- och bergschaktarbeten antas dock
ske under tunneltak, vilket innebar att

en vasentlig del av det luftburna ljudet
dampas av tunneltaket.

De ekvivalenta ljudnivéerna (luft- och
stomburet) frdn arbetsmoment har over-
siktligt berdknats for en bostadsbyggnad
utmed Jarnvagsgatan, se Figur 27. Nivé-
erna dar bedoms vara representativa

for byggnader i Sundbybergs centrum.
Enligt berdkningarna kommer riktvirdet
utomhus vid fasad om 60 dB(A) att 6ver-
skridas under storre delen av byggtiden.
Utan dtgarder berdknas riktvardet dagtid
inomhus om 45 dB(A) 6verskridas under
sammantaget cirka tvd ménader, se Figur
28.

Byggtrafik

Byggarbeten kommer att krava savil trans-
porter inom arbetsomradet som transpor-
ter pa befintligt gatunit fran arbetsomra-
dets in- och utfarter. Dessa transporter kan
leda till storningar orsakade av trafikbuller
men kan ocksé leda till storande markvi-
brationer utmed vagavsnitt pa 16s mark.



Figur 27. Exempel pa ljudnivaer vid fasad och 6ver mark under bygget av det norra tunnelréret tillhérande
den norra jarnvagsanlédggningen. Ljudnivaerna varierar bade utifran avstand fran ljudkéllan i sidled och i
hojdled pa en och samma byggnad. Alla ljudkéllor i berékningen &r férlagda i markniva — ett "vérsta fall”
scenario.

Vilka transportvéagar pa befintligt gatunit
som kommer anviandas beror pé arbetsmo-
ment och var utmed strickan dessa sker.
Savil trafikeringen som typer av fordon

péa en viss transportviag kommer darfor att
variera under byggtiden. Byggtrafiken fran
arbetena med den norra jirnvigsanlagg-
ningen antas generellt ledas norrut medan
byggtrafik fran den sodra jarnvagsanléigg-
ningen leds séderut. Som tidigare nimnts
ar exakta transportvagar for byggtrafik inte
bestamt, varfor endast mojliga transportva-
gar ar markerade i Figur 29.

Byggtrafiken till och fran arbetsomradet
bedoms vara som mest intensiv andra/
tredje respektive sjatte/sjunde byggaret.
Som mest kan det ske transporter var
femte minut under dag-/kvallstid.

En lastbil kan vid passage medféra en
maximal ljudnivd pa uppemot 80 dB(A)
pé tio meters avstdnd. Denna niva uppnas
dock endast momentant nir lastbilen
passerar och endast precis intill vigen.

I varsta fall kan det medfora en maxi-

mal ljudnivd inomhus i naraliggande
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bostadsbyggnader pa 6ver 55 dB(A).
Riktvardet for maximal ljudnivd inomhus
ar endast gillande nattetid (45 dB(A) ki
22-07). Det ar osdkert om, och i sédana fall
i vilken man, det kommer att ske byggtrafik
utover dag- och kvillstid (07-22). For att
klara riktvirdet, och ddrmed minska risken
for somnstérningar, kommer byggtrafi-
ken att hanteras i enlighet med projektets
modell f6r hantering av stérningar (se mer
information i efterféljande avsnitt).

Bullerberdrda under byggskedet

Under byggtiden berdknas preliminart
drygt 70 byggnader utmed hela striackan
Huvudsta-Duvbo periodvis f ljudnivaer
inomhus 6ver Naturvéirdsverkets riktvirde
dagtid om 45 dB(A) fran luftburet byggbul-
ler. Av dessa ar flertalet bostadsbyggnader
(drygt 50 stycken), ett antal verksamheter
samt en skola. Antalet byggnader som
forvantas fa nivéer over riktvardet for
luftburet buller kommer att variera 6ver
tid under byggskedet. Under enstaka &r vid
byggskedets mitt och slut ar byggarbetena
inte lika intensiva varfor de ljudnivier som
alstras ar lagre.

P4 samma satt som for det luftburna bull-
ret kommer stomburet buller att folja de
olika byggfronterna och variera beroende
pa arbetsmoment och byggéar. Prelimi-
nirt berdknas drygt 40 byggnader mellan
Duvbo och Frosundaleden periodvis fa
stomljudsnivaer inomhus 6ver riktvirdet
dagtid om 45 dB(A). Av dessa ar flertalet
bostadsbyggnader (drygt 30 stycken).
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Malarbanan, Huvudsta - Duvbo
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Figur 28. Figuren visar ett exempel pa hur ljudnivan principiellt kan variera under hela byggskedet, dels beroende pé arbetsmoment och dels beroende pa vilken
del av anldaggningen som byggs eller rivs. Varje arbetsmoment &r representerad med en viss farg. Med undantag for svart farg avser samtliga nivaer luftburet ljud.
Bergborrning ger upphov till savél luftburet ljud (gul farg) som stomljud (svart farg), varfér kurvorna fér dessa sammanfaller.

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

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

Naturvardsverkets riktvérde for ekvivalent ljudniva inomhus dagtid &r markerat med rétt streck i figuren. Ljudnivaerna avser nivaer utan skyddséatgarder. Genom
atgérder som val av tystare maskiner och skdrmning ar det mdjligt att minska de luftburna ljudnivaerna.

68 Miljdkonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo



9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

. Arbetsomrade = Grans for jArnvagsplan N

. Huvudsaklig in- och utfart byggtrafik — — Kommungréns A
-=-== Modjlig transportvag fér byggtrafik

© Open Stockholm
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Figur 29. Arbetsomradets in- och utfarter samt mdjliga transportvégar fér byggtrafik.
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Atgdrdshantering

For att minimera oldgenheterna for de
som bor och arbetar i omradet kommer
det genomforas dtgirder enligt Trafikver-
kets modell for hantering av stérningar i
Projekt Milarbanan, se Figur 30. Enligt
denna ska uppkomsten och spridningen

Mer information om Trafikverkets modell
for hantering av storningar finns i doku-
mentet Beskrivning byggverksamhet
Huvudsta-Duvbo®.

35Trafikverket, Malarbanan Huvudsta-Duvbo. Beskriv-
ning byggverksamhet Huvudsta-
Duvbo, 2024.

av buller i forsta hand atgérdas innan
byggstart. Detta genom val av arbetsme-
toder, skyddsétgarder vid bullerkillan &
eller vid fasad samt genom tidsbegréns- »
ning av stérande arbeten. Om boende/
verksamhetsutGvare trots dessa dtgiarder
upplever sig storda av ljud kan det dven bli
aktuellt med kompletterande atgérder efter
byggstart. Som en sista dtgird kan boende
erbjudas tillfallig vistelse/boende.

Utifran de bullerkrav som Trafikverket omfattas av, samt resultaten av genomférda matning-
ar, gors en bedémning av om den som gjort anmalan &r beréttigad till atgérd samt vilken
atgérd som i sa fall &r lamplig. Exempel pa atgarder som kan bli aktuella &r byte av arbetsme-
tod, skyddsatgard vid kéllan eller mottagaren och erbjudande om tillfallig vistelse (boende).

X
Q'
é" Platsbesdk och matning
Mottagning av anmédlan om stérning

Erbjudande om tillfallig vistelse
For att minska storningsupplevelsen ar
informationsinsatser av stor vikt. Ofta

minskar stérningsupplevelsen om Samréd med verksamheter
bullerstorningen ar férvantad ‘;d*‘
och om berorda fatt infor- @%""
mation om hur linge den _&®
storande verksamhe- ¢
ten forvantas paga.

Skyddsatgérd vid de som antas bli stérda

Tidsbegransning av stérande arbeten

Skyddsatgérd vid kélla

Val av arbetsmetod

Figur 30. Trafikverket, Projekt Malarbanans modell fér hantering av stérningar.
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9.1.5 Konsekvenser av driftskedet och
ytansprak

Buller

Den 6kning av den totala mangden tag och
de hastighetsokningar pa enskilda tag som
utbyggnaden medger resulterar i att saval
den ekvivalenta som den maximala ljud-
niva som alstras av tagtrafiken okar jamfort
med idag. Trafikokningen har endast en
inverkan pé den ekvivalenta ljudnivan
medan hastighetsokningen 6kar bade den
ekvivalenta och den maximala ljudnivén.

I vilken grad de 6kade ekvivalenta och
maximala ljudnivaerna orsakar en faktisk
forandring av ljudnivaerna i stadsland-
skapet utmed striackan varierar bero-
ende pa jarnviagsanlaggningens tekniska
16sning, se Figur 31. Utmed de strackor
dar anldggningen ar forlagd till markspar
Okar savil de ekvivalenta (0-4 dB(A)) som
de maximala ljudnivaderna (0-2 dB(A)) i
kringliggande landskap jamfort med idag.
Dar anlidggningen ar forlagd till tunnel
(Huvudstatunneln, Sundbybergstunneln)
eller trdg hindras ljudvagorna av tunnel/

trdgvaggarna, varfor ljudmiljon utmed
dessa striackor istéllet kommer att forbatt-
ras vasentligt jamfort med idag.

Utan bullerreducerande dtgiarder kommer
det totala antalet bullerberorda byggna-
der®, och diarmed sannolikt 4ven antalet
bullerstorda personer, utmed hela striackan
att minska kraftigt jamfért med idag, se
Tabell 13. Det faktum att stora delar av
anldggningen tunnelforlaggs innebar

dven att ljudmiljon som helhet, inte bara

i relation till riktvarden, tydligt forbattras.
Denna forbattring ar positiv for de som bor,
arbetar och ror sig utmed striackan.

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

36 Det vill sdga byggnader som berdknas fa ljudnivaer vid
fasad och/eller inomhus som Overskrider gallande
riktvarden.

Tabell 13. Redovisning av antalet bullerberérda byggnader fére och efter utbyggnad, med respektive utan
planerade bullerskyddsskérmar. Huvuddelen av de bullerberérda byggnaderna ér flerbostadshus, men

nagra &r skolor/férskolor.

Beraknat antal bullerberérda byggnader

Trafikverkets riktvarde Nulage Utbyggnad utan planerade Utbyggnad med plane-
bullerskyddskarmar rade bullerskyddskdarmar

Ekvivalent ljudniva fasad 72 28 24

(60 dB(A))

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

ekvivalent ljudniva (30 dB(A))
inomhus
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Vidare ar trafikeringen av sparet sé 1ag (5
tag/dygn) att dess bidrag till den totala
ekvivalenta ljudnivan i omradet berdknas
vara marginell (upp till 1 dB(A) 6kning).

Utmed markspéren i Huvudsta och Duvbo
har det gjorts berdkningar med fyra meter
hoga bullerskyddsskarmar. Skirmhdéjden
fyra meter ar enligt resultaten samhills-
ekonomiskt 16nsam. Trafikverket kommer
darfor att anldgga fyra meter hoga buller-
skyddsskarmar® utmed de strackor dar
anlaggningen efter utbyggnad ar forlagd till
markspér, det vill saga i Huvudsta/Skyt-
teholm och i Duvbo, se Figur 32. Forutsatt
dessa nya skdrmar, och att befintlig skirm
utmed Annedal ateruppfors, kommer dven
ljudnivierna utmed markspéren i Huvud-
sta respektive Duvbo att minska jamfort
med idag. Detta i synnerhet i bostader pa
de lagre véningsplanen.

Antalet byggnader som inte klarar
Trafikverkets riktvirden for inomhusmil-
jon (ekvivalent och/eller maximal) minskar
frdn 60 utan planerade skarmar till 50 med
skiarmar. Nivan om 45 dB(A) maximal niva
far dock 6verskridas med hogst 5 dB(A)
max 5 ganger/natt. Mot bakgrund av detta,
och att nigra av byggnaderna i Huvudsta
ar atgiardade i tidigare jairnvagsplan samt
att ndgra byggnader i Duvbo har riktvirden

37 Avser i de flesta fall hojd ver ral varfor skarmarnas
absoluta héjd beror pa i vilken niva rélen ar forlagd i
relation till kringliggande landskap. Undantaget &ar skarmen
pa bergskarningen norr om jarnvéagen i Duvbo och
Huvudsta d& hdjden pa denna istéllet avser fyra meter
ovan marknivan.
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Figur 31. Beréknade ekvivalenta ljudnivaer utmed den utbyggda anldggningen med bullerskyddsskédrmar placerade enligt Figur 32.
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Figur 32. Oversiktlig redovisning av planerade skyddséatgérder fér buller och stomljud.
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inomhus reglerade i gillande detaljplan,
ar det darfor endast boende i 29 byggna-
der som kommer att erbjudas fasadnira
atgirder. Darutover kommer boende i 14

byggnader erbjudas lokala uteplatsatgirder.

Atta av de bostadsbyggnader som &r i
behov av fasadnéra atgérder har maximal-
nivéer vid fasad pd 9o dB(A) eller hogre.
For dessa finns det en risk att riktvarden
inomhus inte kan nés dven efter fonster-
och ventildtgarder.

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

For de nio byggnader med skolor eller
forskolor utmed striackan som idag inte
klarar 45 dB(A) maximal ljudniva inomhus
forbattras ljudmiljon jamfort med idag.
Efter utbyggnad ar det darfor endast sex
byggnader med skolor eller forskolor som
inte klarar riktvirdet. De bullerskyddsskar-
mar som planeras utmed strackan sanker
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ljudnivéerna, men en skola och en forskola
har fortfarande nivier inomhus 6ver 45
dBA maximal niva. Bide dessa skolor
kommer att erbjudas fasadnéara atgarder
for att klara riktvardena inomhus.

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

Vibrationer

Utmed stora delar av strickan Huvudsta-
Duvbo domineras marken/geologin av lera
vilket i teorin gor att risken for vibrations-
alstring och spridning &r stor. Till skillnad
fran dagens jarnviagsanldggning kommer
dock delar av den utbyggda anlaggningen
(bland annat Sundbybergstunneln) vara
forlagd pa berg, vilket minskar risken for
vibrationsalstring. Dar det forekommer
lera (delar av Huvudstatunneln, traget
och marksparen i Duvbo) inkluderar den
tekniska konstruktionen forstarkningsat-
girder i form av exempelvis paldack eller
kalkcementpelare. Dessa atgéarder gors
ursprungligen for att fa en tekniskt hallbar
anldaggning, men minskar samtidigt risken
for alstring av komfortvibrationer.

De bostadsbyggnader som finns utmed
strackan ar i huvudsak grundlagda pa berg,
formodat berg eller palar. Mot bakgrund
av det, och de forstarkningsatgiarder som

genomfors, bedoms det inte foreligga
négon risk for 6verskridanden av Trafikver-
kets riktvarde for komfortvibrationer (0,4
mm/sek).

Stomljud

Det faktum att delar av den utbyggda
anldggningen kommer vara forlagd pa berg
medfor risk for horbart stomljud i narlig-
gande byggnader. Som tidigare ndmnts
kommer det att genomforas forstarknings-
atgarder i sdvdl Huvudstatunneln, traget
och under markspéiren i Duvbo vilket dven
det medfor risk for horbart stomljud. Utan
stomljudsddmpande atgarder medfor
darfor utbyggnaden en tydlig 6kning av
stomljudsnivaerna i omkringliggande
byggnader jamfort med idag, med risk for
overskridanden av det projektspecifika
kravet (35 dB(A) fast) utmed stora delar av
strackan.

Genomf6rda stomljudsberakningar visar
att kravet for maximal stomljudsniva

om 35 dB(A) fast riskerar att 6verskridas
inom ett avstand fran anldggningen om 65
meter i de fall savil spar som byggnader ar
grundlagda pa berg. Motsvarande avstand
ir 15 meter om spar och byggnader istallet
ar grundlagda pa mark.

Hogst stomljudsnivaer berdknas det

bli i bostdderna liangs Jarnviagsgatan
(Sundbybergstunneln) dar de maximala
stomljudsnivaerna beréknas bli upp till
cirka 52 dB(A). I bostdderna norr om
Huvudstatunneln narmast Frosundaleden
beriknas nivderna bli ndgot lagre, mellan



44-50 dB(A), men fortfarande langt 6ver
det projektspecifika kravet. Nivierna
utmed markspéren i Huvudsta varierar.
Vid bostdder narmast Huvudsta station
kan nivaer om cirka 50 dB(A) uppkomma.
Aven utmed resterande striicka dster om
Huvudstagatan kan ljudnividerna komma
att Overstiga kravet, men endast marginellt
(36 dB(A)). Huvuddelen av anslutnings-
spéret till Tomteboda ar forlagd langt fran
berg, varfér problem med hoga stomljuds-
nivier utmed denna del av anlaggningen ar
relativt begransade.

Utmed de strackor dar det foreligger en
risk for hoga stomljudsnivaer kommer
stomljudsisolerande dtgiarder utforas, se
Figur 32, exempelvis ballastmattor. Forut-
satt dessa beridknas stomljudsnivierna
inomhus understiga kravet om 35 dB(A)
maximalvirde (fast) utmed hela strackan
Huvudsta-Duvbo. De hogsta stomljuds-
nivierna efter utbyggnad bedoms saledes
vara likviardiga dagens. En stor del av
anldggningen kommer till skillnad frén
idag att vara grundlagd pa berg. Det gar
darfor inte att utesluta en okad risk att fler
personer utmed striackan kan férnimma
stomljud frén Malarbanan, trots stom-
ljudsddmpande atgarder for att klara det
projektspecifika kravet.

Sammanfattande bedémning

Forutsatt planerade skyddsatgarder inne-
bar utbyggnaden generellt en visentlig
forbattring av l[judmiljon (luftburet) utmed
strackan jamfort med idag. Sett till att

hoga ljudnivéer kan orsaka hilsoproblem
som stress och hjart- och karlsjukdomar
bedoms utbyggnaden darfor medfora stora
positiva konsekvenser for de som bor och
verkar utmed stréackan.

Vad giller komfortvibrationer bedéms
nivéerna efter utbyggnad vara likvirdiga
dagens. Risken for att de som bor utmed
strackan upplever sig stérda bedéms vara
14g, varfor konsekvenserna av utbyggna-
den dr inga till ringa negativa. Forutsatt
planerade skyddsatgiarder bedoms precis
som idag dven Trafikverkets projektspe-
cifika krav for stomljud klaras utmed hela
strackan. D4 det likvil finns en ngot
forhojd risk for stérning bedéms utbyggna-
den medféra smd negativa konsekvenser
vad giller stomljud.

9.1.6 Atgarder

Planerade skyddsatgéarder

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

« Deboende utmed strackan som berak-
nas fa ljudniver inomhus som 6ver-
skrider Trafikverkets riktvirden ska
erbjudas fasadatgirder (fonster och/
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eller ventilatgiarder). Detta i syfte att
sianka ljudnivaerna s att riktvardena
innehalls (30 dB(A) ekvivalent, 45
dB(A) maximal).

De boende utmed striackan som berik-
nas fa ljudnivaer vid uteplats som
overskrider Trafikverkets riktviarde ska
erbjudas uteplatsatgirder.

Den befintliga bullerskyddsskarm

som finns soder om jarnvagen utmed
Annedal, men som tillfalligt behover
tas bort for att ge plats for den tillfalliga
jarnvagsanlaggningen, ska monteras
upp igen i sin ursprungliga (nuvarande)
position efter avslutat byggskede.

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

For att s& 1angt mojligt kompensera
for hogre ljudnivéer vid drift av den
tillfalliga anlaggningen ska spérnira
bullerskyddsskarmar anldggas i Anne-
dal enligt Figur 26.

Ett kontrollprogram ska tas fram for
utbyggnaden pa striackan Huvudsta-
Duvbo i syfte att kontrollera miljopa-
verkan under byggskedet. Kontroll-
programmet ska bland annat hantera
kontroller och atgiardsprogram for luft-
och stomljudsburet buller.
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9.2 Elektromagnetisk stralning

Allméant

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

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

Genomsnittliga magnetfaltsnivaer varierar i samhallet och ar generellt nagot hogre i stader an pa landsbyg-
den. Stralskyddsmyndigheten har utfért matningar pa lagfrekventa magnetfalt i boendemiljoer som visar att
ett arsmedelvarde pa upp till 0,2 uT i boendemiljé ar att betrakta som normalt, medan ett arsmedelvarde pa
2 uT eller 6ver ar att betrakta som kraftigt fbrhéjt38.

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

Foérutom personer som vistas intill jarnvagen exponeras aven tagens passagerare for magnetfalt. Inne i
tagvagnen kan falten uppga till cirka 5 — 10 uT39.

Huruvida langvarig exponering for lagfrekventa magnetfalt kan ge upphov till negativa halsoeffekter ar
osakert och omtvistat. Enligt Internationella stralskyddskommissionen, ICNIRP (International Commission
on Non-lonizing Radiation Protection), finns det inget entydigt samband mellan exponering for svaga,
lagfrekventa magnetfalt och kronisk sjukdom. Enligt Folkhalsomyndighetens vagledning fran 2024 finns det
en vetenskapligt grundad misstanke om att svaga magnetfalt fran kraftledningar skulle kunna 6ka risken for
barnleukemi. Daremot har forskare inte hittat nagon forklaring till det observerade sambandet mellan
magnetfalt och barnleukemi. WHO:s cancerforskningsorgan IARC har klassificerat lagfrekventa magnetfalt
som "méjligen cancerframkallande”, vilket ar den svagaste misstankegraden. Trots att inget direkt
orsakssamband har kunnat faststéllas bedomer Folkhalsomyndigheten, precis som Stralséakerhetsmyndig-
heten och WHO, att vissa forsiktighetsatgarder bor vidtas for att minska risken for manniskors halsa.

38 Folkhalsomyndigheten, Vagledning for beddmning av olagenheter fér manniskors halsa till

foljd av langvarig exponering for lagfrekventa magnetfalt— starkstromsledningar och
tillhérande elnatsanlaggningar Artikelnummer: 24188, 2024.

39 Arbetsmiljéverket et al. Magnetfalt och halsorisker (informationsbroschyr).
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9.2.1 Metodik

Befintlig och utbyggd jérnvédgsanlaggning
For att kartlagga magnetfalten utmed
befintlig jarnvagsanlaggning har det gjorts
en mitning inomhus i en byggnad pa
kvarteret Kabeln 6 (Lofstroms Allé 6a).
Maitningen genomfordes i november ar
2016 och pagick under tre dygn. Erhéllna
matvirden omriaknades sedan till ett
arsmedelvarde.

Mitningen gjordes i en punkt utmed
anldggningen dar Malarbanan har sa kallad
bangirdsmatning med lokalt matade
sektioner. Matresultaten ar darfor endast
representativa for de delar av anldggningen
som har samma/liknande matning, vilket

i detta fall 4r mellan Frosundaleden och
Lofstroms allé. For 6vriga delar av anléigg-
ningen har det istallet gjorts en Gversiktlig
beridkning av nuldget, motsvarande de som
gjorts for den utbyggda anldggningen.

For att undersoka vilken inverkan utbygg-
naden har pa de magnetfilt som alstras
utmed strackan Huvudsta-Duvbo har det
inom ramen for arbetet med systemhand-
lingen gjorts berdkningar av magnetfiltsal-
string®’. Forutsittningarna for magnetfal-
tens nivaer i narheten av en jarnvag skiljer
sig kraftigt beroende pa hur de elektriska
kretsarna ar uppbyggda. Det har darfor
gjorts flera berdkningar fér den utbyggda

40 Trafikverket, Malarbanan Huvudsta — Duvbo - System-
handling. PM Elektromagnetiska falt, 2020.



anldggningen, minst en for varje anligg-
ningsdel. For Sundbybergstunneln har det
gjorts tva berdakningar, en for Sundbyberg
station och en for dess tunnelmitt. Detta
eftersom spridningen av de magnetiska
falten ser annorlunda ut vid stationen an
utmed resterande del av tunneln.

Samtliga berdkningar har gjorts utifrén
prognosticerad trafikering ar 2040, se
Tabell 1. Samtliga berdkningar férutsitter
att de atgirder som foreslés i avsnitt 9.2.6
genomfors.

Byggskedet

Bedomningen av exponeringen for magne-
tiska falt under byggskedet dr begriansad till
de falt som alstras vid drift av den tillfalliga
jarnvagsanlaggningen. Anldggningen har
antagits ha samma trafikering och sektio-
nering av kontaktledningen som dagens
anldggning (nuldget) med de magnetfalt
som uppmatts och berdknats. Magnetfaltet
har dock beraknats for en verksamhets-
byggnad intill Sundbybergs tillfalliga
station som kommer hamna mycket nara
de tillfalliga sparen.

9.2.2 Bedémningsgrunder

Referensvérden for akut exponering
Stralsdkerhetsmyndigheten (SSM) har
gett ut allminna rad om begransning
av allminhetens exponering for elek-
tromagnetiska falt*'. Bland riden finns

41 Stralsékerhetsmyndigheten, Stralsékerhetsmyndighetens
allménna rad om begrénsning av allmanhetens exponering
for elektromagnetiska falt, 2008.

referensvirden for elektromagnetiska falt
som avser omedelbara hilsoeffekter som
uppstar redan vid kortvarig exponering.
Referensvirdena syftar till att skydda
allminheten for kdnda halsoeffekter orsa-
kade av elektromagnetiska falt i form av
akuta fysiska forandringar sdsom nervret-
ning och muskelsammandragningar.

Referensvirdet for akut magnetfaltsexpo-
nering ar beroende av frekvensen. Ju ldgre
frekvens, desto hogre styrka maste magnet-
faltet ha for att ge upphov till akuta effekter.
Eftersom Mélarbanans stromforsorjning
sker med 1ag frekvens, 16,7 Hz, ar grinsen
for akut exponering satt vid 300 uT.

Langvarig exponering
- Férsiktighetsprincipen
Langvarig exponering for magnetiska falt
uppskattas i form av ett &rsmedelvarde.
Sverige saknar idag gransvirden for 1ang-
varig exponering och Folkhidlsomyndighe-
ten anger i sin vigledning (frdn 2024) att
det inte finns tillrackligt med vetenskapligt
underlag for att sétta ett sddant. Statens
Stréalskyddsinstitut, Socialstyrelsen och
andra myndigheter har dock gatt samman
och formulerat rekommendationer vilka
bland annat anger att man vid samhalls-
planering och byggande ska “striva efter
att begrinsa falt som starkt avviker fran
vad som kan anses normalt i hem, skolor,
forskolor respektive aktuella arbetsmiljoer”,
det vill sdga miljéer dar personer vistas
mer dn bara tillfalligt. Detta forutsatt att
det kan genomforas till rimliga kostnader*?.

9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

Baserat pa aktuellt kunskapsliage bedo-
mer Trafikverket att ett &rsmedelvarde for
exponering av magnetfalt pd 0,4 uT ar en
rimlig niva att strava efter och darfor vidtas
vanligtvis inte nigra ytterligare atgarder
utover normal standard om arsmedelvar-
det ligger under denna niva. Nar arsmedel-
vardet kan forvintas vara 6ver 0,4 uT gor
Trafikverket en utredning i enlighet med
forsiktighetsprincipen i 2 kap. 3 § miljobal-
ken, se faktaruta. Inom ramen for denna
utreds vilka rimliga tekniska 16sningar
som kan atgédrda de forhojda nivaerna och
kostnad vigs mot nytta.

Arsmedelvirdet om 0,4 uT har tillimpats
som bedomningsgrund for den utbyggda
anlaggningen. Eftersom den tillfilliga
jarnvagsanldggningen ar att betrakta som
drift av befintlig jairnvagsanldggning under
byggskedet, har den istillet utvirderas
utifran att exponering for magnetfilt inte
far forsamras jamfort med idag.

Miljobalkens forsiktighetsprincip

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

42 Arbetsmiljéverket, Boverket mfl, Magnetfalt och halsorisker.
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9.2.3 Nuldgesbeskrivning

Styrkan pé de falt som alstras av Mélar-
banan &r 1angt under gransen 300 puT. I
dagslaget berors darfor inga av de som bor,
arbetar eller vistas i omradet kring Milar-
banan av akut exponering av magnetfalt.

Utifran genomférd métning 6verskrids
idag drsmedelvardet om 0,4 uT inom ett
avstand av upp till sju meter fran yttersta
sparmitt pa strackan mellan Frosundale-
den och Lofstroms allé. Aven om Milarba-
nan genom Centrala Sundbyberg stillvis
16per nira bebyggelsen ligger inga verk-
samhetsbyggnader eller bostdder inom
detta avstand.

Utmed 6vriga delar av strickan berdknas
det avstdnd fran yttersta sparmitt inom
vilket 0,4 uT 6verskrids vara betydligt
storre, cirka 20 meter. I och med detta
overskrids idag drsmedelvardet cirka fem
meter in i verksamhetsbyggnaderna norr

=

Figur 33. Pedelta"g som trafikerar Mélarbanan
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om sparomréadet i Huvudsta. For verksam-
hetsbyggnaderna i Duvbo tangeras 0,4 uT
vid fasad. Mot bakgrund av forsiktighets-
principen bedoms det finnas en potentiell
halsorisk for de personer som idag vistas
mer an tillfalligt inom det omrade dar
arsmedelvardet 6verskrider 0,4 uT.

Aven passagerare pa Milarbanan expo-
neras idag for magnetiska falt, troligtvis i
storleksordningen 5 — 10 uT*%. Denna niva
ar visserligen hogre dn i jirnvagens omgiv-
ning, men fortfarande langt under gransen
for akut exponering (300 uT). Huruvida
passagerarna pa tigen exponeras for nivier
6ver rekommendationen for langvarig
exponering pé 0,4 uT (arsmedelvirde)
beror bland annat pa hur ofta de reser och
hur lange. Det gér dock inte att utesluta
att en del av passagerarna sett pa arsbasis
exponeras for nivaer 6ver 0,4 uT.

9.2.4 Tillfdlliga storningar under
byggskedet

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

43 Arbetsmiljéverket, Boverket mfl, Magnetfalt och halsorisker.

I Huvudsta kommer den tillfalliga jarn-
vagsanldaggningen i huvudsak ligga kvar

i samma ldge som dagens anliggning, se
Figur 17. Precis som idag kommer darfor
arsmedelvardet 0,4 uT att 6verskridas cirka
fem meter in i verksamhetsbyggnaderna
norr om sparomradet i Huvudsta. Vid
Sundbybergs station kommer avstandet
mellan yttre sparmitt och narmaste verk-
samhetsbyggnad soder om tillfallig platt-
form, att underskrida sju meter. Utférda
beridkningar visar att utan atgéarder kan
drsmedelvardet 0,4 uT komma att Gver-
skridas. Genom att komplettera med en
ytterligare utmatning till det sodra sparet
kan magnetfaltsalstringen reduceras och
drsmedelvardet 0,4 uT klaras.

Trots att den tillfalliga jirnvigsanlagg-
ningen placeras fem meter nirmare bygg-
naderna vid Signalfabriken, jamfért med
nuldget, hamnar inga av byggnaderna inom
sju meter frin yttre sparmitt, varfor arsme-
delviardet 0,4 uT underskrids. Utmed
strackan i Duvbo, dér 0,4 uT overskrids
cirka 20 meter frén yttre sparmitt, kommer
den tillfalliga jirnvigsanlaggningen att
vara placerad cirka femton meter lingre
bort fran verksamhetsbyggnaderna norr
om sparen #n idag. Aven dir underskrids
darfor drsmedelvardet.



Sammanfattningsvis innebar driften av
den tillfalliga jarnviagsanlaggningen, med
foreslagen atgird vid Sundbybergs station
ingen forsamring vad géller exponering for
magnetiska falt jamfort med idag. Utmed
vissa strackor minskar avstandet till intil-
liggande byggnader, vilket ar negativt,
medan de pa andra forblir ungefir samma
som idag. Huruvida de som vistas i de
byggnader som har 6verskridanden faktiskt
kommer exponeras for nivier éver drsme-
delvirdet, och om detta innebar en poten-
tiell hilsorisk, beror precis som idag pa hur
byggnaderna disponeras.

9.2.5 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

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

Den 6kade trafikeringen innebéar dven att
antalet tdgpassager per tidsenhet vid en
viss punkt utmed strackan okar, vilket i
sin tur 6kar arsmedelvardet intill jarnva-
gen. Dessutom innebar den breddning av
sparomradet som f6ljer av utbyggnaden
att avstindet till intilliggande byggnader
pa stora delar av strackan minskar. Utan
atgarder kommer darfor arsmedelvirdet
om 0,4 uT att 6verskridas i manga av de
bostader och verksamhetsbyggnader som
finns i jairnvagens direkta naromrade.

Trafikverket kommer att genomfora flera
olika typer av atgarder for att reducera
styrkan pa falten. Generellt utmed hela
strackan kommer anlaggningen utformas
med kortare avstind mellan sugtrans-
formatorer &n vad som &r standard. I
tunnlarna och traget kommer dessutom
anlaggningen ha tétare sektionering av
kontaktledningssystemet dn vad som ar
standard for normala linjenét. Vidare
kommer matande och dterledande elek-
triska kretsar att forlaggas i varandras
nirhet. Genom denna atgird reduceras
de magnetfilt som respektive krets alstrar,
vilket minskar den totala faltstyrkan. For
markspéren i Huvudsta kommer &ter-
ledarna for respektive spar att placeras
narmare kontaktledningarna dn normalt,
vilket ytterligare reducerar magnetfalten.
For verksamheter som ligger mycket nira
sparomréadet kommer de nirliggande
kontaktledningarna kompletteras med en
parallell kabel som placeras direkt intill
respektive dterledning, vilket ger en mycket
god magnetfaltsreducering.

Forutsatt alla dessa dtgirder kommer
styrkan pé de falt som Mélarbanan alstrar
generellt att minska jamfort med idag.
Efter utbyggnad kommer avstandet fran
yttre sparmitt inom vilket d&rsmedelvardet
om 0,4 uT overskrids huvudsakligen att
vara kortare eller samma som idag. Minsk-
ningen ar som storst utmed den striacka dar
dagens markspér ersatts av Huvudstatun-
neln. Diar minskar avstindet fran dagens
20 meter till 3-5 meter efter utbyggnad.
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Aven utmed de strickor dir anliggningen
dven efter utbyggnad ar forlagd till mark-
spéar sker en tydlig minskning frdn dagens
20 meter till cirka sju meter i sidled fran
yttre sparmitt.

Genom centrala Sundbyberg bibehélls
nuvarande avstind pé sju meter (mark-
nivé). Under stationsbyggnaderna i Huvud-
sta och Sundbyberg kommer utmatning-
arna till kontaktledningarna att utforas sé
att &rsmedelvardet om 0,4 uT dven klaras
i stationernas biljetthallar. Med foreslagna
atgarder kommer inga befintliga bostader
eller verksamhetsbyggnader utmed den
utbyggda jarnviagsanldggningen att ligga
inom det omrade dir 0,4 uT 6verskrids.

Precis som idag gir det inte att utesluta

att en del av de passagerare som nyttjar
Milarbanan kommer att exponeras for
nivaer 6ver arsmedelvardet. Nivaerna i
tagen varierar beroende pa var motorer och
kablar med mera ar placerade. Trafikverket
ar inte operator for trafiken pa Milarbanan,
varfor de inte har mandat att genomfora
négra atgarder for att reducera nivierna i
sjilva tagen.

Sammanfattande bedémning

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

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

9.2.6 Atgarder
Planerade skyddsatgéarder

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

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

I tunnlar och trig ska jarnvagsan-
laggningen ha tatare sektionering av
kontaktledningssystemet dn vad som ar
standard for normala linjenéat. Vidare
ska matande och aterledande elektriska
kretsar forlaggas i varandras narhet.

Utmed marksparen i Huvudsta ska
aterledarna placeras i h6jd med, och i
nirhet av, respektive kontaktledning
samt kompletteras med en parallell
kabel for de kontaktledningar som
befinner sig ndrmast verksamhetsbygg-
naderna norr om sparomradet.

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

Allmant

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

9.3.1 Metodik

Riskbedbémning

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

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

Riskanalys — riskidentifiering och
riskuppskattning

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

leda till o6nskade konsekvenser. Bland

de identifierade olycksscenarierna finns
béde de som orsakas av de identifierade

riskobjekten och de som kategoriseras som

yttre hdandelser. Avslutningsvis skiljdes de
olycksscenarier som skulle utredas vidare
fran de som inte bedémdes krava vidare
utredning. Denna rangordning baserades
pé en uppskattning av konsekvenserna av
respektive scenario.

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

Den kvantitativa riskuppskattningen har
skett genom beridkningar av jarnviagens
péaverkan pa de identifierade skyddsvarda
objekten. Resultatet blir en berdknad
riskniva. Tva olika typer av riskmétt har

45 Lansstyrelsen Stockholm, Fakta 2016:4, Riktlinjer for
planlaggning intill védgar och jarnvagar dar det transporte-
ras farligt gods. 2016_04_11.
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anvéants for att redogora for resultatet:
individrisk respektive samhdllsrisk, se
faktaruta hir nedan.

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

Skyddsviérda
objekt

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

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

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

Utifran den kvantitativa och kvalitativa
riskuppskattningen genomférdes en
riskvdrdering. Syftet med detta andra
steg i riskbedomningen var att avgéra om
uppskattade risker kan accepteras samt
identifiera behovet av skyddsatgarder.

Sékerhetsvérdering och sédkerhetskoncept
Utover genomford riskbedomning avse-
ende tredje man har det dven gjorts
siakerhetsvirderingar for resenarer och
ombordpersonal under driftskedet. Dessa
redogor dels for driften av de tva tunnlarna
(Sundbybergstunneln, Huvudstatunneln)
och dels for driften av den norra jarnvags-
anlaggningens tunneldelar. Sikerhets-
varderingarna har gjorts enligt metodik
beskriven i Trafikverkets dokument TDOK
2016:0231. Resultaten, i form av bland
annat atgardsforslag, har darefter forts
over till ett sikerhetskoncept for driftske-
det (se mer information i avsnitt 3.1.8).

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

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

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

47 Statens Raddningsverk. Vérdering av risk, 1997.

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

Kriterierna fran DNV &r utformade si

att det finns en 6vre och en undre gréns.
Ligger risknivin under den lagre gransen
ar risknivan att betrakta som acceptabel,
medan en risknivé 6ver den Ovre gransen
ar att betrakta som oacceptabel. Omradet
1 mitten kallas ALARP-omrddet (As Low
As Reasonably Practicable), se Figur 34.
De risker som hamnar inom detta omrade
betraktas som forhojda. De varderas dock
som acceptabla om alla rimliga dtgirder
ar vidtagna, till exempel om kostnaden
for atgarden ar rimlig i forhéllande till
den erhallna riskreduktionen. For kvan-
titativ vardering av samhallsrisk saknas
det allmént accepterade kriterier for hur
olycksutfall 6verstigande 1 000 omkomna
personer ska hanteras. Scenarier med
mycket stora konsekvenser har darfor
hanterats kvalitativt.

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

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

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

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

9.3.3 Nuldgesbeskrivning
Skyddsvérda objekt

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

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

Mdnniskor — tredje man
Individrisknivan ar idag oacceptabel inom
ett avstdnd om cirka 25 meter frén yttre
sparmitt 1angs hela strackan. Orsaken till
detta ar framforallt ursparning men dven
olyckor med farligt gods bidrar till den
oacceptabla risknivan.
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I omrédet mellan 25-30 meter frén spar-
mitt dr individrisken inom ALARP-omra-
det, det vill saga individrisken ar forhaojd.
Maénga av de verksamhetsbyggnader och
bostadshus som idag finns utmed strickan
ar beldgna inom savil 30 som 25 meter
fran sparmitt. Ett fyrtiotal flerbostadshus
ligger idag delvis inom det omrade dar
individrisken &r oacceptabel, framforallt

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

Pé strickan genom Solna stad dr samhalls-
risknivan i anslutning till Malarbanan idag
acceptabel. Genom Sundbybergs stad ar
personantalet hégre och avstidndet mellan
spar och omkringliggande byggnader
kortare dn i Solna. Genom Sundbybergs
stad nar samhaéllsrisknivén oacceptabla
nivéer.

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

Sambhdllsviktiga verksamheter

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

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

Verksamheter

Inom studerat omrade finns det endast en
verksamhet som bedéms kunna medféra
en betydande péverkan pa omgivningen:
Arvid Nordquist AB. Den storsta risken
forknippad med denna verksamhet ar
anvandandet av gasol i processen. Sett

till avstdndet mellan verksamheten och
jarnvagen bedoms dock varken forvaringen
eller transporten av denna gasol utgora en
oacceptabel risk for jarnvigsanlaggningen.

Infrastruktur

Utmed strickan finns totalt tre transport-
leder for farligt gods: Vag 279 (Ulvsunda-
leden), Frosundaleden och Ostkustbanan.
Vag 279 ar en primaér transportled for
farligt gods som gar pa bro 6ver Milar-
banan. I stort sett samtliga farligt gods-
klasser transporteras pa Ulvsundaleden,
men majoriteten ar brandfarliga vitskor.
Frosundaleden dr en sekundar transport-
led for farligt gods som dven den gar pa
bro 6ver Mialarbanan. P& Frosundaleden
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Farligt gods Farligt gods ar &mnen och
produkter vars egenskaper har
potential att skada manniskor,
miljé och egendom. Farligt gods
delas in i nio olika klasser
baserade pa den dominerande
risken som finns med att
transportera ett visst amne eller
en produkt

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

Primaér
transportled

Sekundaér
transportled

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

transporteras i princip endast farligt gods-
klassen brandfarlig vatska.

Jarnvdgsanldggningen

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

Yttre hdndelser

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

9.3.4 ldentifierade scenarier med
betydande paverkan

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

i form av verksamheter och infrastruktur
vara hanterade.

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

For Milarbanans tunnlar kommer det att
finnas en viss risk for olyckor med farligt
gods som innebar mycket stora konsekven-
ser. Analysresultaten visar att det finns en
mycket l4g, men inte forsumbar sannolik-
het for en olycka med ett potentiellt mycket
stort antal omkomna (fler d4n 1 000 indivi-
der).



Totalt har sju olycksscenarier bedomts
kunna resultera i betydande paverkan

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

« Plankorsningsolyckor

+ Obehorigt intrang

+  Suicid

« Sparspring

«  Ovrig personpkorning, exempelvis
fallolyckor vid station

Resterande tva har utretts kvantitativt:

« Urspérning
«  Olycka med farlig gods

9.3.5 Tillfalliga storningar under
byggskedet
Kvantitativt uppskattade riskscenarier
— tredje man
Det avstand frén den tillfalliga jarn-
vagsanlaggningen inom vilket det rader
oacceptabel och forh6jd individriskniva
iar 25 respektive 30 meter. Eftersom den
tillfalliga anldggningen ar placerad langre
soderut dn befintlig, minskar dock avstan-
det mellan yttre sparmitt och byggnaderna
soder om jarnviagen, se Figur 17. Utan
atgirder exponeras diarfor de personer
som vistas i dessa byggnader for en hogre
individrisknivé dn idag. P4 andra sidan

jarnvagen (norr om) minskar pd motsva-
rande satt risknivan.

Utmed den tillfilliga anldggningen i Solna
beridknas samhillsrisknivan vara oférand-
rad jaimfort med nuldget. I Sundbyberg
berdknas samhillsrisknivan 6ka négot.
Orsaken ar ett minskat avsténd till omgi-
vande bebyggelse.

Trafikverket kommer att anldgga skydds-
ral pa strackan forbi de byggnader som
finns inom 33 meter och som far en ckad
individriskniva i och med drift av tillfallig
jarnvagsanldggning. Bland annat kommer
skyddsril anldggas pa strickan mellan den
tillfalliga stationen och Lofstroms allé samt
i Annedal, se Figur 35. Vid Annedal finns
idag en jordvall (fore detta banvall) s6der
om jarnviagen. Om denna kan vara kvar
behdovs ingen skyddsril pa den strackan.
Vidare kommer den tillfilliga stationens
plattformar utformas s att de kan fung-
era som ursparningsskydd. Forutsatt
dessa atgarder bedoms savil individ- som
samhéllsrisknivan uppfylla kravet om
ingen forsamring jamfort med dagens risk-
nivéer. Detaljer kring skyddsatgirder for
enskilda fastigheter redovisas i bilaga 1.

Den tillfdlliga jarnvagsanldggningen ar
placerad narmare brostoden for saval
Ekensbergsbron som Lofstroms allé dn
dagens anldggning. Enligt Trafikverkets
krav®® kommer darfor brostoden forses
med pékorningsskydd.
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Nir trafiken flyttas frén den tillfalliga jarn-
vagsanlaggningen till den norra jarnvags-
anldaggningen kommer tunnelkonstruktio-
nen fungera som en fysisk barridr mellan
tagtrafiken och omgivningen. Risknivaerna
for tredje man orsakad av urspéarning eller
olycka med farligt gods kommer darfor

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

Kvalitativt uppskattade riskscenarier

— tredje man

Av de fem olycksscenarier som studerats
kvalitativt bedoms endast en, plankors-
ningsolyckor, f& en fordndrad riskbild i och
med flytten av trafiken till den tillfalliga
jarnvigsanliaggningen. Plankorsning vid
Bangatan kommer att vara avstingd vid
driftsdttningen av den tillfalliga anlagg-
ningen. Plankorsningen f6r Esplanaden
kommer under byggskedet endast att vara
oppen for ging- och cykeltrafik. Eftersom
samtliga plankorsningar utmed striackan
dirmed helt eller delvis kommer att vara
avstingda, bedoms olycksriskerna kopp-
lade till plankorsningar vara lagre for den
tillfalliga anlaggningen an for dagens.

50 Trafikverket, TDOK 2014:0555, BVS 1586.20 - Bandver-
byggnad — Infrastrukturprofiler, Krav pa fritt utrymme
utmed banan, 2014.
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Figur 35. Oversiktlig karta som visar placering av skyddsatgérder mot tagursparning utmed den tillfélliga jarnvégsanléggningen.
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Som framgér av avsnitt 3.2.5 har det tagits
fram ett sdkerhetskoncept for byggskedet. I
och med de krav, strategier och skyddsét-
garder som foljer av detta koncept bedoms
aven risker for tredje man med avseende
pa byggverksamheten vara hanterade.

Risker kopplade till resenérer och
ombordpersonal

Som framgér av avsnitt 3.2.5 har det tagits
fram en sdkerhetsviardering for drift av
den norra jirnvagsanldggningens tunnel-
delar. Forutsatt de atgéarder som foljer av
denna sidkerhetsviardering bedoms individ-
och samhillsrisknivan for resenirer och
ombordpersonal bli acceptabel.

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

9.3.6 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

Kvantitativt uppskattade riskscenarier
— tredje man

Den 6kade trafikering som utbyggnaden
medger, 6kar risken for olyckor (urspéar-
ning, farligt gods-olyckor). Detta 6kar i sin
tur savil individ- som samhallsrisknivan. I
och med utbyggnaden forutsitts persontit-
heten utmed strickan generellt 6ka. Denna
forandring innebar att fler kan férolyckas
vid en eventuell olycka, vilket dven det 6kar
samhallsrisknivén. I vilken grad trafik-
okningen och den 6kade persontitheten
orsakar en faktisk férdndring av individ-
och/eller samhillsrisken varierar starkt
utmed strickan beroende pa jarnviagsan-
laggningens tekniska 16sning (tunnel, trig,
markspér).

Tunnlar

Utmed stora delar av de strackor dar
sparen ar forlagda i tunnel (Sundbyberg-
stunneln, Huvudstatunneln) innebar
utbyggnaden en visentlig forbattring. Orsa-
ken till denna férbattring ar att tunnelkon-
struktionen till stor del avskdrmar tagtrafi-
ken fran omgivningen och de personer som
vistas dar, inklusive vistelse pa tunneltak.
Individrisknivan gar darfor fran dagens
oacceptabla niva till en acceptabel niva.
Vid en eventuell olycka med farligt gods

i ndgon av tunnlarna kan effekterna av
denna olycka (gasutslapp, tryckvagor fran
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explosion) komma att ledas till mynning-
arna. I anslutning till mynningarna ar
darfor individrisknivan nagot hogre an
utmed oOvriga delar av tunnlarna.

Den tekniska konstruktionen gor dven

att samhallsrisknivan utmed de stréackor
anlaggningen ar forlagd till tunnlar forbatt-
ras jamfort med idag. Forbattringen ar som
tydligast utmed Sundbybergstunneln dar
samhallsrisken gar frin en oacceptabel
nivé (nuldget) till en acceptabel niva. Den
minskade risknivan ar inte bara positiv sett
till ménniskors liv och hilsa utan dven sett
till samhallsviktiga verksamheter.

Traget

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

Den nivéskillnad som tréget skapar ar
aven positiv sett till samhallsrisknivén. I
och med utbyggnaden kommer sparen
narmare intilliggande bebyggelse. Detta
i kombination med den forvintade
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befolkningsokningen medfor att samhalls-
risknivén okar jamfort med idag. Trots
denna 6kning ligger dock samhallsriskni-
van fortfarande pa acceptabla nivéer, varfor
skyddséatgirder inte ar motiverade.

Marksparen i Huvudsta

Den trafikokning som utbyggnaden medger,
Okar individrisknivin utmed markspéren
jamfort med idag, men 6kningen dr endast
marginell. Avstinden frén yttre sparmitt
inom vilka det rdder oacceptabel eller
forh6jd individriskniva ar darfor aven efter
utbyggnad 25 respektive 30 meter. De
justeringar av marksparens placering som
gors i och med utbyggnaden forsamrar
likval risksituationen.

Utmed marksparen i Huvudsta minskar
avstandet fran sparomradet till intillig-
gande byggnader. Detta medfor en 6kad
individriskniva for de personer som vistas
i dessa byggnader. Utbyggnaden utmed
markspéren i Huvudsta féorsamrar dven
samhallsrisken som gar fran dagens accep-
tabla niva till en oacceptabel niva. Orsa-
kerna till detta dr den antagna 6kningen i
befolkningstdthet utmed marksparen, att
avstdndet mellan spar och intilliggande
byggnader minskar samt den trafikokning
som utbyggnaden medger.

Utan skyddséitgirder finns det en risk

for att en eventuell ursparning utmed
markspéren i Huvudsta resulterar i bety-
dande personskador och fysiska skador pa
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byggnader. Utmed de delar av markspéren
dar individrisken dr oacceptabel kommer
darfor Trafikverket att vidta atgirder

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

Skyddsatgarderna motverkar att urspé-
rade fordon genererar mekanisk paverkan
bortom sparomradet, vilket ar positivt

sett till sévél individ- som samhallsrisken.
Pé de strackor dar fysisk barriar uppfors
beriknas sévil individ- som samhallsrisken
na en acceptabel niva. Dar skyddsral utfors
kommer individrisknivan att vara oaccep-
tabel inom 5 meter fran yttre sparmitt och
darefter forhojd upp till 25 meter. Inom det
omrade dar individrisken ar oacceptabel
forviantas ingen befinna sig mer 4n tillfal-
ligt. Samhallsrisken ar fortsatt forhojd
(inom ALARP) dven med skyddsril, men
att betrakta som acceptabel. Ytterligare
dtgarder utmed markspéren i Huvudsta
bedoms inte motiverade, se avsnitt 5.2.2.

Anslutningssparet i Tomteboda har en

l4g trafikering och de tdg som trafikerar
spéret har en 1ag hastighet. Tillkomsten
av anslutningsspéret i Tomteboda innebar

dock att avstandet mellan trafikerade spar
och intilliggande byggnad norr om dessa
minskar jamfort med idag. Trots den laga
trafikeringen och hastigheten hamnar
darfor en del av narmast liggande byggnad
(Solna Access) inom det omrade dar indi-
vidrisknivan ar forhojd (hogt inom ALARP).
For att hantera denna risk kommer det att
anldggas skyddsral utmed striackan forbi
byggnaden, se Figur 36. Forutsatt denna
atgird minskar individrisknivin, men ar
fortfarande forhojd (1&gt inom ALARP).
Ytterligare atgarder bedoms inte motive-
rade, se avsnitt 5.2.2.

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

Markspdren i Duvbo

Precis som i Huvudsta innebér utbygg-
naden att avstidndet mellan marksparen
i Duvbo och intilliggande bebyggelse
minskar jamfort med idag. Det, i kombi-
nation med den trafikokning som utbygg-
naden medger, gor det simre ur saval ett
samhallsrisk- som individriskperspek-
tiv. Forsamringen ar tydligare i omradet
norr om jarnvigen eftersom det ar at

det héll anldggningen byggs ut. Norr om

51 Trafikverket, Bandverbyggnad — Infrastrukturprofiler, Krav
pa fritt utrymme utmed banan. TDOK 2014:0555, BVS
1586.20, 2014.
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marksparen i Duvbo finns idag en fysisk
barriar i form av en bergskirning. De
flerbostadsbyggnader som ir beldgna pa
bergskirningens kron ar darfor bade fysiskt
och topografiskt avskilda frin jairnvagen.
Denna bergskiarning kommer dven efter
utbyggnad fungera som en fysisk barriir,

dven om den forflyttas ndrmare bostdderna.

Efter utbyggnad kommer darfor individris-
knivan ligga inom acceptabla nivaer utmed
marksparen i Duvbo. Samhaillsrisknivan
kommer ligga pa en forh6jd niva (1dgt inom
ALARP).

Kvalitativt uppskattade riskscenarier

— tredje man

Den trafikokning som utbyggnaden medger
oOkar i teorin dven risknivierna for de
kvalitativt uppskattade riskscenarierna.
Den utbyggda jarnvagsanlaggningen och
dess trafik ar dock rent fysiskt mer avskild
fran omgivningen &n dagens anlaggning.
Detta eftersom stora delar av anlaggningen
ar forlagd i tunnel alternativt i stor niva-
skillnad med omgivningen (triget). Utmed
resterande delar av strickan planerar
Trafikverket att anlidgga stingsel och/

eller bullerskyddsskarmar. Mot bakgrund
av detta bedoms risken for savil obeho-
rigt intréng och personpakorning som
suicid och sparspring minska jamfort med
idag, trots den trafikokning utbyggnaden
medger.
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Utbyggnaden innebar att det tillkommer en
ny plankorsning for gdng- och cykeltrafik
(Hedvigdalsvédgen) 6ver anslutningssparet
till Tomteboda. Antalet tdg som kommer
trafikera detta anslutningsspar ar dock
begriansat och de kommer att kora med
en begransad hastighet. Vidare tas de tva
plankorsningar som idag finns utmed
strackan bort, vilket ar positivt ur risksyn-
punkt. Totalt sett minskar séledes anta-
let plankorsningar utmed hela strickan
Huvudsta-Duvbo. Risken for plankors-
ningsolyckor bedoms darfor vara mindre
efter utbyggnad 4n idag.

Risker kopplade till resenérer och
ombordpersonal

En tunnel ir en sluten miljo. I hindelse av
brand eller farligt gods-olycka innesluts
och koncentreras darfor konsekvenserna
(exempelvis brandgas) i ett begransat
utrymme, samma utrymme dir resenirer
och ombordpersonal befinner sig. Att som
resendr eller ombordpersonal befinna sig i
ett tig som fardas i en tunnel ar darfér mer
riskfyllt &n om taget fairdas pad markspér.
Genom atgarder gar det dock att reducera
risknivén.

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

av detta koncept, och de skyddsriler som
maste finnas i tunnlar enligt Trafikver-
kets krav®?, bedoms siakerhetsnivén for

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

resendrer och ombordpersonal vara
godtagbar. Denna bedomning ar bade
gillande for de som vistas pa de tvé statio-
nerna och for de som befinner sig i tdgen da
de fardas genom tunnlarna.

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

Olyckor med mycket stora konsekvenser
For de tva tunnlarna kommer det att
finnas en viss risk for olyckor som innebér
mycket stora konsekvenser. Analysresulta-
ten visar att det finns en mycket lag, men
inte forsumbar sannolikhet for olyckor
med ett potentiellt mycket stort antal
omkomna (fler dn 1 000 individer). Den
sammanlagda bedomningen ar dock att
det kan accepteras. Bedomningen baseras
pa att frekvensen for dessa stora olyckor
ar extremt lag, att utbyggnaden innebar
en total minskning av samhallsrisken for
tredje man samt att individrisken for rese-
néarer och tredje man ligger inom accep-
tabla nivier. Vidare innebar utbyggnaden
av Milarbanan en stor samhallsvinst med
okad transportkapacitet och majlighet for
stadsutveckling i Solna stad och Sundby-
bergs stad.



Sammanfattande bedémning

Den fysiska barridr som tunnlar och trag
skapar mellan tagtrafiken och omgivningen,
i kombination med de skyddsétgarder

som gors utmed marksparen, innebir att
individrisken i huvudsak gér fran dagens
oacceptabla niva till en acceptabel niva
utmed hela striickan. Aven samhillsrisk-
nivan forbattras pa stora delar av strackan.
Forbéttringen ar som storst i Sundbybergs
centrum dar befolkningstéatheten ar hog.
Det faktum att en stor del av anldgg-
ningen forlaggs i tunnel eller trdg minskar
dessutom risken for olyckor i samband
med exempelvis obehorigt intrang och
personpakorning. Mot bakgrund av allt
detta bedoms utbyggnaden sammantaget
medfora en visentlig forbattring vad géller
olycksrisker for tredje man utmed strackan
Huvudsta-Duvbo.

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

I den underlagsrapport for risk och siker-
het som tagits fram har ingen héansyn tagits
till lokalisering och utformning av framtida
bebyggelse utmed strackan. De bedom-
ningar av olycksrisker som gors ar darfor
endast géllande utifrdn nuvarande bebyg-
gelsesituation. Det dr av denna anledning

av stor vikt att riskfragan utreds och
hanteras vidare i kommande kommunal
planering.

9.3.7 Atgirder

Planerade skyddsatgéarder

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

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

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

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

« De étgardsforslag som foljer av de
sikerhetskoncept som tagits fram for
bygg- respektive driftsskede ska foljas.

« For att sikerstilla de antaganden som
gjorts i sdkerhetskonceptet for driftske-
det kommer atgirds- och beredskaps-
planer att utarbetas i det fortsatta
arbetet.
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Férslag pa ytterligare atgérder

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

Miljokonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

9N



9. FORUTSATTNINGAR, EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

9.4 Ytvatten

Allmant

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

9.4.1 Metodik

I syfte att utreda vilken paverkan utbygg-
naden pA strackan Huvudsta-Duvbo har pa
berorda ytvattenforekomster har det tagits
fram en ytvattenutredning: Underlagsrap-
port Ytvatten®. Underlag for utredningen
har dels hamtats fran systemhandlingen,
dels fran dokument framtagna av
Vattenmyndigheten, Stockholm stad samt
Lansstyrelsen i Stockholms lan. Detaljerad
information kring vattenforekomsternas
miljokvalitetsnormer (MKN) och status ar

inhamtade fran VISS®* under oktober 2024.

For att bedoma paverkan pa recipienten av
dagvatten fran anlaggningen har ett arligt
massflode fran anlaggningen till recipi-
enten berdknats. Méngden fororeningar

53 Trafikverket (2018), Underlag till miljokonsekvensbe-
skrivning for jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta — Duv-
bo. Underlagsrapport Ytvatten, 2025-01-15.

54 wWww.viss.Ist.se (2024-10-15)

Miljékonsekvensbeskrivning tillhérande jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta-Duvbo

baseras pa forviantad kvalitet pa dagvatten
samt berdknade floden fran anldggningen.
Mingden fororeningar har beraknats for
kvalitetsfaktorn Sarskilda fororenande
dmnen samt relevanta Prioriterade &mnen.
Haltpaslaget har sedan raknats samman
med nuvarande halter i recipienten, for de
amnen som detta funnits tillgangligt, for
att bedoma hur halter efter omblandning

i recipienten forhéller sig till relevanta
gransvarden. For de amnen dar uppmatta
halter i recipienten saknas har i berdkning-
arna antagits att vattnet i recipienten ar
rent fran detta &mne. Det som da berdknats
ar alltsa det tillskott av amnen som anlagg-
ningen tillf6r till recipienten.

For bedomning av prioriterade &mnen, som
ligger till grund for kemisk ytvattenstatus,
har de gransvarden som anges i Havs- och
vattenmyndighetens foreskrifter om klassi-
ficering och miljokvalitetsnormer avseende
ytvatten anvants (HVMFS 2019:25 Bilaga
6 (gransvirden for kemisk ytvattenstatus)).
Gransvarden frin HVMFS2019:25 (Bilaga
2) har tillampats for att bedoma paverkan
pa kvalitetsfaktorn Sarskilda férorenande
amnen, som ligger till grund for ekologisk
ytvattenstatus.

Horisontaret for bedémningarna av den
utbyggda jarnvigsanldggningen gillande
ytvatten dr det samma som for 6vriga
miljoaspekter, det vill sdga ar 2050. Fast-
stillda MKN ska foljas och tidsfristen for
berord ytvattenforekomst ar &r 2027. Mot
bakgrund av detta har det i bedomningarna

av den utbyggda anldggningen antagits

att det for Milaren-Ulvsundasjon rader
maéttlig ekologisk status och god kemisk
status. Vidare har det antagits att samtliga
underliggande kvalitetsfaktorer, som inte
innefattas av mindre strianga krav, har god
status. Undantagen &r halterna for brome-
rad difenyleter och kvicksilver som antas
vara kvar pa samma niva som idag.

Miljokvalitetsnormer for vatten

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

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

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

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



9.4.2 Beddmningsgrunder
Miljékvalitetsnormer vatten
Miljokvalitetsnormer ar juridiskt bindande
(5 kap. miljobalken) och anger den kvali-
tet som en vattenforekomst ska ha till ett
visst &r. Sveriges vattenforekomster ska ha
uppnétt minst god vattenstatus &r 2027 och
det far inte ske en forsdmring av statusen.

I de fall detta inte dr mojligt kan undantag
eller forlangd tidsfrist medges.

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

Utover icke-forsamringskravet ska
medlemsstaterna enligt vattendirektivets
artikel 4 a ii “skydda, forbattra och ater-
stilla alla ytvattenforekomster”.

9-4.3 Nulédgesbeskrivning

Omrédet utmed aktuell stracka domineras
av en urban miljo med mycket hardgjorda
ytor, varfor stora delar av dagvattnet tas
om hand via lokala dagvattensystem. I den
ostra delen av omradet (Solna) omhéander-
tas dagvattnet via en tunnel som mynnar

i Ulvsundasjon. I véstra delen av omradet
(Duvbo) drineras yt- och dagvatten mot
Billstadn via en dagvattenkulvert. I Duvbo/
Annedal 16per jarnvagsanlaggningen nara
Ballstadn, som niarmast drygt 15 meter.

P4 strackan mellan Huvudsta-Duvbo finns
idag inga anordningar for omhénderta-
gande eller rening av dran- och dagvattnet
fran banvallen. Dagvattnet fran sparom-
radet i Duvbo bedoms avledas till Ball-
stadn. Dagvattnet frin resterande delar av
strackan avleds till Milaren-Ulvsundasjon.

Mélaren-Ulvsundasjén

Berord vattenforekomst dr Malaren-
Ulvsundasjon, som i praktiken utgors

av tvé vattenmassor. I norra delen av
Milaren-Ulvsundasjon sker tillflode fran
Ballstadn. Denna del av vattenférekomsten
bendmns Billstaviken, se Figur 37. I séder
mynnar sjon ut i Riddarfjarden genom
Karlbergssjon, Klara sj6 och Tranebergs
sund. Hir kallas vattnet f6r Ulvsundasjon,
vilket utgoér majoriteten av vattenférekom-
sten. Sjon omges av bebyggda omraden
med bostadsbebyggelse, kontor och indu-
striverksamhet. Milaren-Ulvsundasjon tar
emot dagvatten fran vistra Solna, delar av
Sundbyberg, Bromma och Kungsholmen.

Ulvsundasjon ar en ar ytvattenférekomst
med faststdllda MKN som anger att Maila-
ren-Ulvsundasjon ska uppna méttlig ekolo-
gisk status ar 2027, se Tabell 14. Vattenfo-
rekomsten péaverkas av tatortsbebyggelse i

Tabell 14. Miljékvalitetsnormer och aktuell status fér
ytvattenférekomsten Mélaren-Ulvsundasjon.

Maélaren-Ulvsun- Miljokvalitets-  Status
dasjon norm
Ekologisk status Mattlig ekologisk Otillfredsstal-
status 2027 lande
Kemisk status God kemisk Uppnar €j god
ytvattenstatus
(PFOS 2027)
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direkt narhet till strandlinjen varpa undan-
tag fran kravet att né god ekologisk status
gors. Det mindre stringa kravet dr enbart
kopplat till fysisk paverkan av bebyggelsen
(bottenfauna samt morfologiskt tillstand).
For ovriga kvalitetsfaktorer giller att god
status ska uppnaés. Tidsfrist till 2027 har
angetts for naringsdmnen, vaxtplankton,
koppar samt icke-dioxinlika PCB:er.

Enligt den senaste klassificeringen (2023-
05-02) har Milaren-Ulvsundasjon idag en
otillfredsstillande ekologisk status. Klass-
ningen baseras p& miljokonsekvenstypen
morfologiska fordndringar och kontinuitet
som medfor otillfredsstéllande status for
bottenfauna. Detta stods av kvalitetsfak-
torn morfologiskt tillstdnd som har otill-
fredstillande status. Sarskilda fororenade
amnen har idag méttlig status i Méilaren-
Ulvsundasjon pé grund av koppar och
icke-dioxinlika PCB:er som inte uppnér
god status.

Enligt faststdllda MKN ska Mélaren-
Ulvsundasjon uppné god kemisk ytvat-
tenstatus med senare mélar (2027) for
perfluoroktansulfonat (PFOS). Malaren-
Ulvsundasjon kemiska status klassificeras
idag som Uppnar ej god. Detta pa grund av
de prioriterade amnen som idag ej uppnar
god status: PFOS, antracen, bly och blyfor-
eningar, kadmium och kadmiumforeningar,
nickel och nickelfororeningar, tributyltenn-
foreningar (TBT) samt de Overallt verskri-
dande dmnena bromerad difenyleter och
kvicksilver.
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9.4.4 Tillfdlliga storningar under
byggskedet

Under byggskedet kommer lanshallnings-
vatten att ansamlas i schaktgroparna. Lans-
héllningsvattnet bestar av en blandning av
grundvatten, dagvatten och processvatten
fran sprangning, schaktning och borrning.
Detta vatten kan innehalla grumlande
jordpartiklar, rester av olja frin entre-
prenadmaskiner samt en mindre méangd
kvaverester frin sprangningsarbetet.
Under byggskede planeras lanshéllnings-
vatten att avledas till Ballstadn, Ballstavi-
ken-Ulvsundasjon samt till kommunalt
avloppsreningsverk. Riktvarden for utslapp
av lanshéllningsvatten finns framtagna for
verksamheten i samrad med de berérda
tillsynsmyndigheterna. Paverkan pa Ball-
staviken och Ulvsundasjon bedoms utifran
beridkningar inte riskera att leda till en
statusforsamring for nagon kvalitetsfak-
tor®®.

Ytan norr om Billstadn i Annedal kommer
att nyttjas som arbetsomrade under
byggskedet, se Figur 29. Beroende pa

hur denna yta nyttjas kan det komma att
kravas markforstarkningsatgéarder. Det
kommer inte att ske nigra byggarbeten i
vattnet, men det finns en risk for att det
uppkommer vibrationer vid anldggande av
stodkonstruktionen som i sin tur grumlar
vattnet i Billstadn. Vid lackage eller olyckor
med arbetsfordon eller maskiner finns det
dven en risk for att olja eller andra 4mnen

56 Trafikverket (2018), Underlag till miljokonsekvensbeskriv-
ning for jarnvagsplan Malarbanan Huvudsta — Duvbo.
Underlagsrapport Ytvatten, 2025-01-15.
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hamnar i vattnet. Kontroll av fororenings-
spridning till Ballstadn hanteras i samrad
med kommunen inom ramen for deras
tillsyn av den miljofarliga verksamheten
under byggskedet.

Forslag pa atgarder for att undvika foro-
reningsspridning till Ballstadn och Méla-
ren-Ulvsundasjon kommer att utarbetas
inom ramen for processen for tillstdnd
for vattenverksamhet. De villkor (atgar-
der) som foljer av vattendomen kommer
sedan att foras in i det kontrollprogram
for vattenverksamhet som tas fram av
Trafikverket.

9.4.5 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

Den trafikokning som utbyggnaden medger
bedoms 6ka nybildningen av féroreningar
som ansamlas i banvallen. I dldre banval-
lar, som den for Milarbanan, finns dock i
regel historiska fororeningar lagrade fran
tider da tagen var mer fororenande an

idag och d& mindre milj6ovénliga material
anvindes i jarnviagskonstruktionen® samt
vid drift och underhall av anldggningen.
Utbyggnaden innebar att befintlig banvall
byts ut mot nytt material, vilket bedoms
innebara en forbéttring av kvalitén pa
dagvattnet frdn banvallen. Det faktum att
stora delar av den utbyggda anldggningen
forlaggs i tunnel forhindrar uppkomsten av
dagvatten fran banvallen, vilket dven det ar
en forbattring mot nuvarande situation.

57 Statens vag- och transportforskningsinstitut, Rapport 602,
Jarnvagens fororeningar — kallor, spridning och atgarder,
2007.

Via fem anslutningspunkter (se Figur 37)
till det befintliga dagvattensystem som
anldggs utmed strackan kommer dagvatt-
net fran de olika anldggningsdelarna att
ledas till Milaren-Ulvsundasjon. Anslut-
ningen fran Markspar Duvbo har utlopp

i nedre delen av Béllstadn, men med nira
anslutning till Ballstaviken. Utloppet ar

i s& ndra anslutning till Ballstaviken att
utsldppet inte bedoms vara utblandat i
Béllstadns hela bredd forrin att vattenfo-
rekomsten Billstaan ir slut och vattenfo-
rekomsten Milaren-Ulvsundassjon tagit
vid. Detta grundas pa vedertagen praxis
om att blandningszonen kan berdknas som
vattendragets bredd multiplicerat med 10,
vilket dven utgor praxis i EU’s riktlinjer for
blandningszoner®®.

Dagvatten frin traget samt Markspar
Huvudsta leds via ett fordrojningsma-
gasin innan det nir recipienten. Anslut-
ningspunkterna i Sundbybergstunneln,
traget samt vid Ankdammsgatan utrustas
med oljeavskiljare. Till skillnad fran idag
kommer det darfor att ske en viss rening av
storre delen av det dagvattnet som konti-
nuerligt bildas utmed striackan.

Vid héndelse av brand eller annan olycka
riskerar fororenat vatten na dagvatten-
systemet och extra rening kan behdvas.
Jarnvagsanlaggningens alla anslutnings-
punkter har avstidngningsmdajlighet och
avledning av vatten till det kommunala

58 Europeiska kommissionen, 2010. TECHNICAL GUIDELI-
NES FOR THE IDENTIFICATION OF MIXING ZONES
pursuant to Art. 4(4) of the Directive 2008/105/EC



dagvattenledningsnitet kan vid sddana till-
fallen stoppas. Fororenat sliackvatten prov-
tas och pumpas darefter bort for externt
omhéndertagande eller avleds om mojligt
vidare till det kombinerade ledningsnitet.
Detta giller dock inte anslutningspunk-
ten inom Markspar Huvudsta, ster om
hogpunkten.

Trafikverket avser att rengora tunnlarna
genom dammsugning av makadam.

I efterfoljande avsnitt foljer en redovisning
av risken for paverkan pa kvalitetsfakto-
rerna Sarskilda fororenande Amnen (SFA)
samt i Prioriterade amnen i ytvattenfore-
komsten Milaren-Ulvsundasjon till foljd av
det kontinuerliga flodet av dagvatten fran
strackan. Bedomning har gjorts separat
for Ballstaviken och Ulvsundasjon och
sedan vagts samman for en bedomning

av paverkan pa hela vattenférekomsten.
Billstaviken bedoms utgora en tillrackligt
stor del av vattenférekomsten for att utgora
en representativ 6vervakningsstation inom
ytvattenférekomsten Milaren-Ulvsunda-
sjon. Med representativ 6vervakningssta-
tion menas en tillrackligt betydande del

av vattenforekomsten, for att de akvatiska
organismerna i vattenférekomsten riskerar
att paverkas negativt pd populationsnivé
till foljd av de koncentrationer som fore-
kommer®®. Eftersom Billstaviken ar en
storre avgransad del av vattenférekom-
sten Milaren-Ulvsundasjon bedoms det

59 Havs- och vattenmyndigheten (2016). Miljogifter i vatten —
klassificering av ytvattenstatus Vagledning for tillampning
av HVMFS 2013:19. Rapport 2016:26.

representativt att en 6vervakningsstation
inom Ballstaviken anvands inom 6vervak-
ningen.

Planerade skyddsatgarder har en god
effekt vad géller exempelvis att reducera
maingden olja, men bedoms ha en mer
begriansad effekt vad giller de &mnen som
ligger till grund for ekologisk och kemisk
ytvattenstatus. Efterféljande bedomningar
ar darfor gjorda utifran antagandet att inga
skyddsétgiarder genomfors.

Ovriga kvalitetsfaktorer har uteslutits ur
paverkansbedomningen eftersom dessa
inte riskerar att paverkas. Ljusforhal-
landena i Milaren-Ulvsundasjon bedoms
inte paverkas da vattnet som tillférs fran
anlaggningen forvintas ha 1ag grumlighet
och utgor en mycket liten andel av sjons
totala volym. Inga férsurande utslapp
kommer ske via dagvatten frén jairnvags-
anlaggningen, vilket medfor att forsurning
inte behover utredas for Mialaren-Ulvsun-
dasjon. Mangden ndringsdmnen bedoms
inte paverkas av dagvattnet eftersom mark-
anviandningen inte bidrar med fosfor.

Anlaggningen bedoms inte heller paverka
de hydromorfologiska kvalitetsfaktorerna
eftersom avsténdet ar stort till Milaren-
Ulvsundasjon. Utbyggnad sker dock i direkt
anslutning till Ballstadn inom vattendra-
gets ndromrdde (30 meter fran vatten-
farans kant), men eftersom utbyggnaden
inte tar ytterligare naturlig mark i ansprak
an idag inom naromrédet paverkas inte
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Ballstadns naromrade av planerade anlagg-
ningar. Ny ansprakstagen mark ligger
utanfor ndromradet. Inte heller Béillstaans
svamplan riskerar darfor att forsdmras,
eftersom ny mark ligger nastan helt utanfér
svamplanets granser och det svimplan som
overlappar ny mark ar 100% péaverkad och
inte kan forsdmras ytterligare pa grund av
planerad verksamhet. Mot denna bakgrund
har paverkan pé Béllstadn kunnat uteslu-
tas varvid ingen ytterligare utredning av
vattenférekomsten utfors.

Ulvsundasjén

Ekologisk status

Det dagvatten fran den utbyggda anligg-
ningen som nar recipienten Ulvsunda-
sjon kommer att innehélla &mnen sdsom
koppar, zink och krom. Koppar, zink och
krom i recipienten forekommer inte i halter
som overskrider gransvirdet i idag och
beridknas inte gora det med dagvattentill-
skottet heller. Den storsta forandring ses
for koppar som 6kar med 7,2 % i recipien-
ten jamfort med dagsldaget och medfor en
halt i recipienten som motsvarar 17 % av
gransvirdet. Eftersom StormTac berdknar
totalhalter medan gransvirdet for koppar
och zink avser biotillginglig halt, antas

de berdknade halterna vara en 6verskatt-
ning. Den biotillgdngliga halten kan vara
langt mycket lagre dn den presenterade
halten, men denna andel ar okand. For zink
kan dven naturlig bakgrundshalt adderas
griansvardet, vilket inte genomf6rts i denna
utredning.
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Figur 37. Berérda ytvattenférekomster tillika recipienter fér det dag- och drénvatten som bildas kontinuerligt i den utbyggda jarnvdgsanléggningen.
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endast orsaka en marginell 6kning av
halterna i recipienten, med en 6kning <1
% jamfort med nulidget. De nuvarande
halterna i Milaren-Ulvsundasjon ligger
under gransvardena for samtliga utredda
SFA, och detta forhallande forandras inte
av dagvattentillskottet fran anldggningen.
Darfor bedoms utsléppen till Billstaviken
inte medfora nagon statusforsamring for
den fysikalisk-kemiska kvalitetsfaktorn
Sdarskilda fororenande dmnen.

Kemisk status

Utvardering har, liksom for Ulvsunda-
sjon, skett av bly, kadmium, nickel och
antracen. Enligt VISS uppnir ingen av de
utredda prioriterade &mnena god status

i vattenforekomsten idag. Uppmatta
varden 1 vattenfas, som anvants for
berdkning av framtida halt, visar dock att
samtliga utredda &mnen underskrider
gransviardet med god marginal idag.

Halter och totala mangder av de prio-
riterade &mnen som forvintas finnas

i dagvattnet, och som darmed tillfors
recipienten, bedoms generellt vara 1aga.
Samtliga prioriterade &mnen som har
ingéatt i spaddningsberakningarna visar
endast en marginell haltokning, < 0,1 %
jamfort med nuvarande nivéer. Detta
beddms inte innebéra en mitbar forand-
ring av halterna i recipienten. Darmed
bedoms dagvattentillskottet inte paverka
den nuvarande statusen eller mgjligheten
att uppné miljokvalitetsnormerna (MKN)
for utredda prioriterade &mnen.
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Sammanfattande bedémning
Utbyggnaden bedoms inte medféra ndgon
forsdmring av ekologisk status eller status
for enskilda kvalitetsfaktorer i Billstaviken
eller Ulvsundasjon, och diarmed inte for
vattenforekomsten Malaren-Ulvsundasjon.
Inte heller négot griansvirde for enskilda
prioriterade Aamnen bedoms 6verskridas
till f6ljd av utbyggnaden och det bedoms
inte foreligga ndgon risk for forsamring

av kemisk status. Dessa bedomningar ar
gallande bade sett till dagens statusklas-
sificeringar och till en antagen god status
ar 2050.

Utbyggnaden bedoms inte paverka mojlig-
heten att f6lja normerna for berord ytvat-
tenférekomst. Denna bedémning ar dven
gillande om mattlig status uppnatts ar
2050.

Da det ar osdkert i vilken omfattning
dagvattnet fran strackan Huvudsta-Duvbo
idag nar Milaren-Ulvsundasjon, ar det inte
mojligt att gora en jamforelse mellan nuva-
rande fororeningsbelastning fran aktuell
striacka och belastningen efter utbyggnad.
Det faktum att banvallen byts ut i och med
utbyggnaden ar dock positiv sett till att
begrinsa fororeningsspridningen. Till skill-
nad frdn idag kommer det dessutom ske ett
organiserat omhiandertagande av dagvatt-
net fran strackan och en del av detta vatten
kommer att renas innan det nar recipient.

Mot bakgrund av dessa positiva effekter,
och att det inte bedoms foreligga en risk
for forsamring av status eller mgjlighet
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att folja normer, bedoms utbyggnaden
sammantaget medféra smé positiva konse-
kvenser.

Andra anldaggningar och verksamheter i
Mailaren-Ulvsundasjons narhet bidrar dven
de till den totala belastningen av vatten-
forekomsten. D4 det ar ett juridiskt krav
att inte forsamra status for en vattenfore-
komst och att arbeta for att f6lja ansatta
MKN, antas att 6vriga anldggningar och
verksamheter i Milaren-Ulvsundasjons
narhet vidtar erforderliga atgarder. Vidare
ar tillskottet av féroreningar till Mélaren-
Ulvsundasjon fran aktuell striacka begran-
sat sett till den totala belastningen frén
ovriga verksamheter och anldggningar.
Aven sett till kumulativa effekter bedoms
darfor utbyggnaden varken orsaka en
statusforsamring eller forsimra mojlighe-
terna att f6lja miljokvalitetsnormerna.

9.4.6 Atgarder

Planerade skyddsatgérder

« Jarnvigsanldaggningens VA-system ska
forses med oljeavskiljare som renar
det dag- och drénvatten som bildas
1 Huvudsta station, Huvudstatun-
neln, traget samt Sundbybergstunneln
(inklusive Sundbyberg station) fran
oljeféroreningar innan det nar reci-
pient.

« Det lanshéllningsvatten som
bildas under byggskedet ska renas
lokalt genom oljeavskiljning och
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sedimentation innan det, beroende

pé fororeningsgrad, leds vidare till
kommunalt reningsverk eller dagvat-
tensystem. Aven andra reningsatgirder
kan bli aktuella.

« Jarnvigsanldggningens VA-system
ska utformas si att utsléapp av dran-
eller slackvatten till det kommunala
ledningsnitet vid en eventuell brand
eller olycka med farligt gods kan stop-
pas. Fororenat drin- och sldckvatten
ska beroende péa fororeningsgrad
antingen pumpas bort for externt
omhindertagande (endast tunnlar)
eller avledas till kommunalt lednings-
nat.

Téankbara atgérder

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

« Vid behov kommer det genomforas
atgirder i Ballstaan for att motverka
grumling (exempelvis siltskarmar) som
kan uppkomma av avrinnande ytvatten
fran markarbeten i 4ns naromrade.



9.5 Jord och grundvatten

Allmant

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

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

60 Trafikverket Malarbanan Huvudsta- Duvbo - Systemhand-
ling. PM Foérorenade omraden, 2020.

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

62 Naturvardsverket, Riktvarden for fororenad mark

Modellbeskrivning och végledning. RAPPORT 5976, 2009.

9.5.1 Metodik

For att utreda markforhéllandena har

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

och byggnadstekniska forutsattningarna
(byggnaders grundlaggning) utmed aktuell
stracka. Information har inhdmtats frén
faltundersokningar och befintliga underlag
fran kommuner och myndigheter som till
exempel SGU (Sveriges Geologiska Under-
sokning).

For att kartlagga forekomsten av foro-
renade mark- och vattenomraden ldngs
strackan har det gjorts en Gversiktlig inven
tering av MIFO-klassificerade omrddena
(Metodik for Inventering av Férorenade
Omréden). Denna har kompletterats

med underlag fran tidigare utredningar,
kommunala underlag samt provtagningar i
falt, framst intill nuvarande jarnvag®.

Inom program Mailarbanan dr ambitio-
nen att uppkomna schaktmassor sa langt
mojligt ska betraktas som en resurs som
kan ateranvindas istillet for att bli ett
avfall. I forsta hand &teranviands massorna
inom program Milarbanan och i andra
hand for andra anldaggningsdandamal. I sista
hand skickas massor till mottagningsan-
laggningar for kvittblivning.

Planerad hantering av 6verskottsmassor
fran byggarbetena baseras pa Gversikt-
liga uppskattningar av projektet totala
schaktvolymer fordelade pé jord- och
bergmassor. Utover massornas volym
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styrs masshanteringen dven av massornas
innehall av fororeningar och massornas
tekniska egenskaper.

Grundvattennivamaitningar har pagatt
sedan ar 2015. Totalt finns métdata med
varierande tidsserier fran drygt 200
grundvattenrdr. Energibrunnar har inven-
terats i brunnsregister hos kommuner och
SGU:s brunnsarkiv samt genom samrad.
Sattningskinsliga omraden och byggnads-
bestandet utmed strickan har kartlagts
utifran byggnadsgeologiska kartor, under-
lag frin kommuner samt undersokningar i
falt.

Resultaten frén utforda inventeringar, falt-
undersokningar och hydrogeologiska tester
har arbetas in i en databas. Insamlad infor-
mation har sedan anvints for grundvat-
tenmodellering i syfte att berdkna storleken
pé grundvattenavsankningar, bedoma
storleken pé det sé kallade paverkansomré&-
det®! samt for att berakna effekten av olika
tekniska atgiarder mot grundvattenavsiank-
ning. De bed6mningar som gjorts i denna
MKB baseras pé tillgangligt underlag
tillhorande tillstindsansokan for vatten-
verksamhet.

9.5.2 Beddémningsgrunder

Schakt i férorenad jord (mark) 4r anmal-
ningspliktig verksamhet enligt 28 § i
forordning (1998:899) om miljofarlig verk-
samhet och hilsoskydd. Naturvirdsverket
har tagit fram generella riktvarden for
klassificering av markanvandning utifran
forekomst av fororenad mark®?. Enligt
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Kénslig
Markanvéand-
ning (KM)

Mindre
Kiénslig
Markanvéand-
ning (MKM)

Mindre &n
ringa risk
(MRR)

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

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

Mindre an ringa risk (MRR):
Naturvardsverket har tagit fram
haltgranser for 13 @mnen nar
risken for féroreningsskada vid
atervinningen av schaktmassor kan
anses vara mindre an ringa (MRR).
Granser finns for bade totalhalter
samt utlakningsegenskaper pa kort
och lang sikt. Massor som uppfyller
MRR kan i de flesta fall anvandas
utan féregaende anmalan till
tillsynsmyndighet.
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denna finns det tva typer av markanvand-
ning: Kénslig Markanvandning (KM) och
Mindre Kinslig Markanviandning (MKM),
se faktaruta pa nista sida.

Naturvardsverkets generella riktviarden

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

Grundvattenavsankningar kan exempelvis
medfora sittningsskador pa byggnader
och mark och paverka nivéer i dricksvat-
tenbrunnar och energibrunnar. Avsank-

ningar bor darfor i méjligast mén undvikas.

Grundvattenbortledning ar enligt 11 kap.
miljobalken tillstindspliktigt forutsatt att
det inte dr uppenbart att allménna eller
enskilda intressen inte tar skada.

9.5.3 Nuldgesbeskrivning

Jord

Omrédet utmed strackan bestér av jord-
fyllda dalgéngar mellan bergsomraden.
Den generella jordlagerfoljden langs
strackan ar fyllningsmaterial 6verst och
darefter lera, morén och ldngst ner berg.
Jordlagrens miktighet ner till bergy-
tan varierar. Stérre ssmmanhingande
leromréden finns mellan Huvudsta och
Solna centrum, vid Solna Business Park

och Sundbybergs centrum samt i Duvbo,
sarskilt utmed Ballstadn (se Figur 38).
Omrédet langs Béllstaan ar ett utpekat
riskomréade for skred. Det har forekom-
mit skred utmed Ballstadn i anslutning till
Milarbanans nuvarande strackning vid
Duvbo.

Berggrunden bestir i huvudsak av sedi-
mentar gnejs samt yngre granitoida
bergarter. Berget ar till stor del homogent
och relativt tatt men det forekommer
dven grundvattenforande sprickzoner,
bland annat under Solna Business Park.
Under Milarbanan i Sundbybergs berg-
grund l6per forutom tunnelbanans Bléa
linje ocksa en dag- och spillvattentunnel
(Underverket).

Féroreningar

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

det finns forhgjda halter av bide metall-
ler och organiska féreningar i jord- och/
eller grundvattnet pa flera stillen utmed
striackan, se nr 1-3 i Figur 39. Befintligt
sparomréde dr inte utpekat i figuren, men
utgor dven det ett riskomrade eftersom det
aven dar har patraffats forhojda halter av
metaller och organiska féroreningar.
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Figur 38. Oversiktskarta av jordmaterial och bergpartier utmed aktuell strécka.
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I Tomteboda finns ett riskomrade for féro-
reningar som har sitt ursprung i en tidigare
verksamhet (dtervinningsanldggning), nr 1
i Figur 39. Omréadet har sanerats men det
gér inte att utesluta att det finns forore-
ningar i utkanten av omréadet.

I Sundbybergs gamla bangérd (nr 2 i Figur
39) har det pétraffats forhojda halter av
PAH och bensen samt arsenik i mark som
troligen indikerar impregnering eller
upplag av slipers samt utsliapp av oljepro-
dukter.

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

Grundvatten

Utmed strackan finns 12 identifierade
grundvattenmagasin®, se Figur 40.
Magasinen avgransas sinsemellan av
hydrauliska granser, sdsom fasta eller
rorliga vattendelare, men har i vissa fall
hydraulisk kontakt med varandra. Grund-
vattenmagasinen har olika storlek och
avrinner i olika riktning beroende pé

de topografiska forhallandena. Inget av
grundvattenmagasinen ar vattenforekomst

63 Trafikverket, Malarbanan Huvudsta-Duvbo - Systemhand-
ling, Hydrogeologisk prognos, 2018.
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eller dricksvattentdkt. De hogsta uppmatta
grundvattennivaerna finns i de centrala
delarna av Sundbyberg vid Ekensbergsvi-
gens bro, mellan de grundvattenmagasin
som i figuren givits namnen Sundbybergs
Centrum och Solna Business Park. I omra-
det forekommer sedan lange pagdende
markrorelser. I huvudsak beror dessa pa
avsankt grundvattenniva till foljd av befint-
liga undermarksanlaggningar, tillférda
fyllnadsmassor, en 6kad andel hirdgjorda
ytor, nedbrytning av organiskt material
samt en naturlig konsolidering av leran.
Kédnda omrédden med pagiende sittningar
ar centrala Solna Business Park, delar av
Sundbyberg, delar av Duvbo samt Ball-
stadn och Annedal.

Cirka 460 energibrunnar, 2 gamla dricks-
vattenbrunnar samt cirka 25 brunnar med
okiand anvandning finns i omradet. Majo-
riteten av brunnarna péatriffas norr om
jarnvigen i Duvbo, se Figur 41.

9.5.4 Tillfdlliga storningar under
byggskedet

Jord

Utbyggnaden innebar schaktarbeten i jord
och berg. Totalt berdknas utbyggnaden
generera cirka 500 000 fasta kubikmeter
schaktmassor, varav huvuddelen (cirka tvé
tredjedelar) bedoms bestd av friktionsjord,
lera och fyllning samt banunderbyggnad.

Dessa massor bed6ms inte kunna ateran-
vandas inom projektet. Detta eftersom det
saknas utrymmen for kontroller och mass-
hantering och eftersom en betydande andel
utgors av leror som inte kan ateranvandas.

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

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

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

ske omfattande schaktarbeten i befintlig
bankropp. Schaktarbete i fororenad mark
betraktas som miljofarlig verksamhet enligt
miljobalken, vilket innebar att en anmalan
om avhjalpande atgéard av markforore-
ning enligt 28 § i forordning (1998:899)
om miljofarlig verksamhet och hilsoskydd
maste lamnas in till tillsynsmyndigheten i
god tid innan schaktarbetena pabérjas.
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Foéroreningar i jord och grundvatten
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Figur 39. Delomréade 3 &r numera delvis sanerat inom fastigheten Angen 1.
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Figur 40. Oversiktlig redovisning av de 12 undre grundvattenmagasinen.
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Figur 41. Kénda brunnar inom utredningsomradet (ar 2022).
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En del av de massor som behover fraktas
bort fran arbetsomradet kommer med stor
sannolikhet innehélla féroreningar. Bero-
ende pé fororeningshalter miste massorna
hanteras pé olika sitt under byggskedet
och i samband med efterféljande trans-
port, mellanlagring, dteranviandning och/
eller deponering. Atgirdsnivin kommer
att baseras pa antingen Naturvardsverkets
generella riktvirden eller pa platsspecifika
riktvirden. Vid bedémning av vilka massor
som kan dteranvindas i andra projekt
kommer de nivier som anges av Natur-
vardsverket % anvindas. Féroreningshalten
kan i vissa massor eller i upprivet jairnvags-
material komma att utgora farligt avfall.
Vid bedomning av vad som ska betraktas
som farligt avfall ska Avfall Sveriges rikt-
virden® anvéndas.

Utdver fororeningar i jord och grundvatten
foreligger det en risk att patraffa miljofar-
ligt avfall i form av bly i blymantlade - blys-
karvade ledningar, kvicksilver i kontaktdon,
PCB med mera i samband med rivning av
befintlig jarnvigslaggning samt rivning av
korsande ledningar och installationer.

Det kommer inte ske négra byggarbeten i
Béllstadn. Ytan norr om Billstadn i Anne-
dal kommer dock att nyttjas som arbetsom-
rade under byggskedet. Eftersom det rader

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

65 Avfall Sverige, Beddmningsgrunder for fororenade massor,
Rapport 2007:01, 2007.
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déliga markforhallanden dir, finns det en
risk for skred i samband med nyttjandet
av ytan. Skredrisken ar dock kopplad till
hur ytan kommer att anviandas. Beroende
pé anvindning kan det komma att kravas
markforstarkningséatgérder eller begrians-
ningar av hur ytan anvands.

Grundvatten

Utbyggnaden kommer att krdava berg- och
jordschakt under befintliga grundvatten-
nivaer pa flera stéllen utmed strackan.

De grundvattenmagasin som primart

kan komma att paverkas ar de som getts
namnen Solna Business Park och Sundby-
bergs C, se Figur 42. Inom dessa magasin
sker berg- och jordschaktarbeten pa som
mest cirka 6-7 meter under grundvatten-
nivén.

For de schakter vars schaktbotten ligger
under grundvattennivan (tex vistra delen
av Huvudstatunneln, Traget, Sundby-
bergstunneln och ledning under Tréaget)
finns det risk for inldckage av grundvatten
till schakten. Inldckage kan dven ske via
temporiara stodkonstruktioner som inte ar
helt tita, utrymme mellan temporira stod-
konstruktioner och berg samt via bergets
vattenforande sprickor.

Det vatten som samlas i schakten ar en
blandning av dag-, process-och inlackande
grundvatten, sa kallat lanshéllningsvatten.

For att kunna utfora arbetet i torrhet leds
lanshallningsvattnet till lokala pumpgro-
par och pumpas darifran vidare till lokal
reningsanldggning innan avledning till
recipient eller kommunalt avloppsrenings-
verk.

Utan atgirder finns det en risk for att
schaktarbetena medf6r grundvattenav-
sankningar utmed stora delar av strickan,
se paverkansomradet i Figur 42. Inom
paverkansomradet finns det anlaggningar
och enstaka byggnader som kan paverkas
negativt av en grundvattenavsinkning, i
huvudsak genom sittningar. Utan atgiarder
finns det séledes en risk for sattningsska-
dor under byggskedet.

I omrédet forekommer det féroreningar
som kan spridas av grundvattenavsiankning,
detta dr dock priméart mot schakten i och
med den avsdnkningen som uppstar.

De flesta energibrunnar i omradet ligger
relativt 1dngt fran jarnviagsanlaggningen.
En del ligger dock inom péaverkansomrédet,
varfor det finns en risk for en effektminsk-
ning i dessa. Hur stor minskningen blir
beror pa grundvattenavsankningens stor-
lek. En mindre avsankning pé 1-2 meter
ger normalt en knappt markbar péver-
kan pé energiuttaget. Eftersom grund-
vattenavsiankningen i berggrund antas bli
begrinsad, bedoms risken for ett minskat
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Teknisk losning Paverkansomrade Avsdnkning - Undre magasin [m] N
Markspar Jordarter [ <01
Overdackning . Bergidagen . ]o1-03
Trag ~ Moran . ]03-05 % TRAFIKVERKET
Intunnling Lera Cl 05-1 © Lantmiiteriet, R bl
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Figur 42. Méalarbanans paverkansomrade f6r grundvattenavsénkning, det vill sdga det omradet dér det skulle uppsta skador till foljd av grundvattenavsénkning om det
inte skulle genomféras nagra skyddsatgérder.
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energiuttag ur majoriteten av brunnarna
vara liten. Det gar dock inte att utesluta att
energiuttaget i ett mindre antal brunnar
péverkas.

Skyddsétgarder behovs i byggskedet for att
minska omgivningspaverkan fran byggna-
tionen av jarnviagsanldggningen. For att
minimera inldckage av grundvatten, och
dirmed minimera grundvattenavsank-
ningar, genomfors vattentatande atgarder i
konstruktionen. Detta sker primirt genom
stodkonstruktioner langs schakten. D& det
ar centralt att grundvattnet kan transpor-
teras tvars anldaggningen i driftskedet kan
inte tatande atgarder, s som injektering,
genomforas pa flera delstrackor.

En annan skyddséatgird ar uppratthéllande
av grundvattendelare for den grundvatten-
delare som separerar grundvattenmagasi-
nen Solna Business Park och Sundbybergs
Centrum. Uppritthéllande av grundvatten-
delarens funktion under byggskedet kan
exempelvis ske med sektionsvis byggande
med tatskdrmar.

Vidare planeras dven for infiltration i syfte
att uppratthalla grundvattennivaerna
under byggskedet. Infiltration utfors pa
sddant sitt att skadliga effekter undviks.
Exempel pa skadliga effekter kan vara
inldckage av vatten till byggnader (killare)
och anlidggningar under mark, &ndrad
vattenkemi samt dndrade nivaer och
flodesvagar som beror spridning av forore-
ningar i mark och vatten.
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Forutsatt att planerade skyddsétgarder
genomfors under byggskedet bedoms
konsekvenser i form av sattningar mini-
meras i byggnader och anléiggningar. Aven
minskat energiuttag i energibrunnar
bedoms kunna undvikas.

Effekter och konsekvenser av den grund-
vattenpaverkan och de marksattningar
som planerad vattenverksamhet bedéms
medfora under byggskedet samt valda
skyddsétgarder redovisas i tillstindsanso-
kan for vattenverksamhet.

For att sdkerstilla att det inte sker ndgon
skadlig omgivningspaverkan till f6ljd

av grundvattenavsankningar, och att
planerade skyddsatgarder ar tillrackliga,
kommer det att tas fram ett kontrollpro-
gram for vattenverksamhet. Kontroll-
programmet kommer att hantera saval
bygg- som driftskedet. I driftskedet ska det
inte ske ndgon grundvattenbortledning och
dirmed inte ske ndgon paverkan. Syftet
med kontrollprogrammet ar att f6lja upp
omgivningspaverkan och att siakerstilla

att de atgiarder som f6ljer av kommande
vattendom vidtas. Kontrollprogrammet
kommer att tas fram i samrad med till-
synsmyndigheten och kommer bland annat
att innefatta aktiviteter som matning av
grundvattennivaer och kontroll av sitt-
ningar i mark.

Kontroll av fororeningar i lanshéllnings-
vatten i schakten under byggskedet
kommer att hanteras inom ramen for
kontrollprogram som tas fram i samrad

med miljokontoren i respektive berérd
kommun och som beskriver hanteringen av
storningar till omgivningen under byggti-
den fran sa kallad miljofarlig verksamhet.

9.5.5 Konsekvenser av driftskedet
och ytansprak

Jord

I Duvbo dr markspéaren férlagda inom
riskomradet for skred utmed Ballstaan. I
och med de forstarkningsatgarder som gors
under banvallen bedéms det inte foreligga
négon risk for att det intraffar skred som
kan skada jarnvagsanldaggningen.

Grundvatten

Den tekniska 16sningen innebir att ingen
bortledning av grundvatten i driftskedet
kommer att ske och den tvargdende grund-
vattenstromningen kommer att uppratt-
héllas. Darfor behovs inte heller nagra
skyddséatgarder for detta skede kopplat till
grundvatten.

Under driftskedet kommer vatten dock
behéva ledas bort fran anldggningen. Detta
vatten utgors alltsd inte av grundvatten
utan utgors av till exempel av spolvatten
vid rengoring av tunneln eller smaltvat-
ten frén tag vid snofall. For detta andamal
planeras tva avvattningsstationer inom
anldggningen.

Sammanfattande bedémning

Den utbyggda jarnviagsanldggningen
kommer att konstrueras pa ett sidant sétt
att den inte bedoms ta skada vid ett eventu-
ellt skred utmed Béllstaan.



Byggskedet kommer att leda till grund-
vattenavsankningar, men dessa ar sa
begrinsade att de inte bedoms ge upphov
inagra bestdende konsekvenser (skador).
Sammantaget bedoms darfor utbyggnaden
medfora sma negativa konsekvenser vad
giller jord och grundvatten.

Utmed strackan Huvudsta-Duvbo finns nio
befintliga vattendomar som avser vatten-
verksamhet och som andra verksamhetsut-
ovare an Trafikverket ansvarar for. Huru-
vida villkoren for dessa domar péverkas av
nu aktuell utbyggnad utreds vidare inom
ramen for pagdende arbete med ans6kan
om tillsténd for vattenverksamhet.

9.5.6 Atgarder

Planerade skyddsatgéarder

» Ett kontrollprogram for vattenverk-
samhet som omfattar byggskedet
ska tas fram i syfte att kontrollera
omgivningspaverkan frén anliaggandet
av jarnvagsanlaggningen. Kontroll-
programmets innehall kommer att
bestimmas inom ramen for tillstands-
provningen for vattenverksamhet och
utarbetas i samrad med tillsynsmyndig-
heten.

« Ett kontrollprogram for miljofarlig
verksamhet ska tas fram i syfte att
kontrollera fororeningar i schaktmas-
sor och i linshéallningsvatten under
byggskedet. Kontrollprogrammet ska
utarbetas i samrad med miljokontoren i
respektive berérd kommun.

Ténkbara skyddsatgérder (bygg- och
driftskedet)

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

« Tatande stodkonstruktioner anlaggs
langs schakten, dessa minskar dven
inldckaget av grundvatten under
byggskedet.

» Grundvatteninfiltration under byggske-
det bor utforas i erforderlig omfatt-
ning for att kompensera for betydande
grundvattenavsankningar.
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