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Sammanfattning

Region Stockholm planerar for en ny tunnelbanelinje mellan Fridhemsplan och Alvsjo. For att
kunna bygga tunnelbanelinjen behovs arbetstunnlar och etableringsytor kring dessa. Dessutom
behovs en ny depa, dar tagen kan parkeras och underhallas.

Under perioden 21/2—-21/3 2023 samrader vi om lagen for arbetstunnlar, etableringsytor och
depa. Detta ar en del av arbetet med jarnvagsplan, detaljplan och miljétillstand for den nya
tunnelbanelinjen.

I denna rapport redovisas flera olika alternativ for arbetstunnlar med tillhérande etableringsytor
samt ett utredningsomrade for en depa. Val av vilka arbetstunnlar som kommer att byggas samt
vilket depalage som blir aktuellt kommer att beslutas i ett senare skede av planeringen och
redovisas vid kommande samrad.

Lamna synpunkter

Det finns flera satt att lamna synpunkter. Valj det satt som passar dig bast.
o Anvand fliken "Har lamnar du synpunkter!” direkt i den digitala samradsportalen.
¢ Mejla synpunkter till registrator.fut@regionstockholm.se
e  Skicka brev till Férvaltning for utbyggd tunnelbana, Box 454 36, 104 31 Stockholm.

Mark kuvertet eller mejlet med "Samrad Alvsjo”. Skicka synpunkterna senast den 21/3 2023.

Oppet hus

Vi berattar garna mer om projektet och svarar pa dina fragor pd nagot av vara 6ppna hus.
Valj den dag, tid och plats som passar dig bast:

Onsdag 8 mars, kl. 17-19, Stadsarkivet Liljeholmskajen

Adress: Sjoviksvagen 126, 117 57 Stockholm

Torsdag 9 mars, kl. 18-20, Johan Skytteskolan

Adress: Vasterangsvagen 19, 125 58 Alvsjo

Onsdag 15 mars, kl. 15-17, Kungsholmens bibliotek

Adress: Sankt Eriksgatan 33, 112 39 Stockholm

Fragor? Kontakta SL Kundtjanst. Oppet alla dagar, dygnet runt.
Ring 08-600 10 00 eller fyll i kontaktformularet pa var webbplats, nyatunnelbanan.se.




1 Vad samrader vi om i det har
skedet?

Region Stockholm planerar fér en ny tunnelbanelinje mellan Fridhemsplan och Alvsjo s att
avstanden blir mindre nar Stockholm blir storre. Detta behdvs for att mojliggora att 48 500 nya
bostader med bra kommunikationer ska kunna byggas i sédra Stockholm. Tunnelbanelinjen blir

8 kilometer 1ang och far sex stationer: Fridhemsplan, Liljeholmen, Arstaberg, Arstafaltet, Ostberga
och Alvsjo.

Under hela planeringsarbetet har vi dialog och tar emot synpunkter, sa kallade samrad. Vi har
redan haft samrad om var tunnelbanan och dess stationer ska ligga. Nu vill vi samla in kunskap
och synpunkter om lokalisering av arbetstunnlar och en ny depa. Tidsperioden for att lamna
synpunkter ar 21/2—-21/3 2023. Detta &r en del av arbetet med jarnvéagsplan, detaljplan och
miljotillstand for den nya tunnelbanelinjen.

For att kunna bygga tunnelbanelinjen behovs arbetsomraden och arbetstunnlar. Vi behover ocksa
bygga en ny dep4, dar tagen kan parkeras under natten, servas, underhallas och stadas. |
underlaget redovisas flera olika alternativ for arbetstunnlar, etableringsytor och ett utrednings-
omréde for en depa. Tunnelbanan till Alvsjo planeras och flera utredningar pagar kring hur
projektet ska genomféras. Projektet har idag som inriktning att genomfdra tunnlarna med
tunnelborrmaskin (TBM) som tunneldrivningsmetod, medan arbetstunnlarna och stationerna
byggs med borrning och sprangning. Val av tunneldrivningsteknik paverkar behovet och placering
av arbetstunnlar och etableringsytor. Projektet utreder aven maojligheten att placera etablerings-
ytor i direkt anslutning till de vertikala hisschakt som leder ner till station som ett alternativ till
arbetstunnel. Beslut om vilka arbetstunnlar som byggs samt vilket depalage som blir aktuellt
kommer att fattas i ett senare skede av planeringen och redovisas vid kommande samrad.

Bor du néra nagon av de foreslagna arbetstunnlarna eller utredningsomradet déar ett lage for en
depé soks och vill beratta nagot om den platsen? Eller &r det ndgot annat som ar viktigt for just dig
nar vi planerar? | det har skedet ar det framst lokalisering av arbetstunnlar och depa som vi 6nskar
fa in synpunkter pa. Det kommer att bli fler tillfallen att lamna synpunkter pa
tunnelbaneutbyggnaden inklusive depa.

Vi kommer att sammanstalla alla synpunkter och bemota dessa i en sa kallad samradsredogorelse.
Den kommer att laggas upp pa projektets hemsida nyatunnelbanan.se. Namn och kontakt-
uppgifter pa dig som lamnat synpunkter kommer dock inte att redovisas i redogorelsen. Vi
planerar att genomfora ett samrad om utformningen av hela tunnelbanelinjen nar projektet har
kommit lite langre, preliminéart i slutet av 2023.



2 Nya tunnelbanan (generell
projektinfo)

2.1 Bakgrund och syfte

Tunnelbana till Alvsjo ingar i Sverigeforhandlingen. Sverigeférhandlingen &r ett initiativ fran
Sveriges regering for att bygga ny infrastruktur i Sverige och fa forbattrad kollektivtrafik och okat
bostadsbyggande i storstéaderna. En viktig del i Sverigeforhandlingen har varit att hitta [6sningar
dar flera parter kan dela pa finansieringen och samarbeta i stads- och infrastrukturplaneringen.
Varen 2017 skrevs avtalet om storstadsatgarder i Stockholm under av de parter som slutit avtal
med Sverigeforhandlingen. Overenskommelsen omfattar fyra stora satsningar pa kollektivtrafiken
i lanet dar tunnelbanan Alvsjo Fridhemsplan ar en av satsningarna dar kostnaden delas mellan
staten, region och kommun. Det &r Region Stockholm som &r ansvariga for att planera och bygga
den nya tunnelbanelinjen. Nar det galler depa och nya fordon som behovs for tunnelbanan sa
finansieras dessa endast av Region Stockholm.

For tunnelbanan till Alvsjo har Region Stockholm under dren 2020-2021 genomfort en
lokaliseringsutredning avseende korridor och stationerna. Lokaliseringsutredningens slutsats
visar att det korridorsval som ger bast maluppfyllelse utifran resenarsnytta, investeringskostnader,
samhallsekonomi och miljékonsekvenser ar en strackning med stationer i Fridhemsplan,
Liljeholmen, Arstaberg, Arstafaltet, Ostberga och Alvsjd. Regionen har ocksa utrett var de nya
stationerna och dess uppgangar ska ligga. Utredning pagar kring de arbetstunnlar som behdovs for
utbyggnaden av spartunnlar och stationer. Beslut om lagen for stationsuppgangar och
arbetstunnlar kommer att fattas under 2023. Parallellt pagar nu ocksa en lokaliseringsutredning
for en ny depa. Beslut om lage for en ny depa kommer att fattas kring arsskiftet 2023-2024.

Syftet med det har dokumentet &r att utifran idag kanda forutsattningar jamfora olika alternativa
lagen for arbetstunnlar och att informera om att en lokaliseringsutredning pagar for en ny depa.

2.2 Planprocessen

For att fa bygga den nya tunnelbanelinjen behdver en planprocess genomforas. Detta kan goras
med jarnvagsplan eller enbart detaljplan. En jarnvagsplan kommer att tas fram for tunnelbanan
till Alvsjo som ska visa vilken mark som behévs for tunnelbanan och for bygget av den.
Jarnvégsplanen provas av Trafikverket. Det behdvs ocksa detaljplaner for den nya tunnelbanan.
Det ar kommunen som ansvarar for att ta fram och anta detaljplaner. | detta projekt hanteras de
bada planprocesserna i ett samordnat férfarande. Det innebéar att kommunen tar fram
detaljplan/detaljplaner utifran jarnvéagsplanens samrad och handlingar. Vid samrad om
jarnvagsplan samrads det d&ven om tillstandspliktig vattenverksamhet.

I figur 1 visas tidplanen.



Figur 1. En 6versiktlig tidplan fér tunnelbanan till Alvsjo.

2.2.1 Jarnvagsplan

Jarnvéagsplanen beskriver vilken mark som behoévs och vad som maste goras for att skydda miljon i
samband med bygget. | jarnvagsplaneprocessen ingar samrad, granskning och faststallande. Nar
jarnvagsplanen har faststallts och vunnit laga kraft kan den nya tunnelbanan bérja byggas.

2.2.2 Miljokonsekvensbeskrivning

Till jarnvagsplanen hor en miljokonsekvensbeskrivning som beskriver de miljokonsekvenser som
blir foljden av tunnelbaneutbyggnaden. Den tar bland annat upp konsekvenser av markanspraket
och trafikeringen samt skyddsatgarder.

2.3 Miljoprovningen

Det kommer att lacka in grundvatten i planerade tunnlar. For att fa leda bort vattnet behovs
tillstdnd fran mark- och miljodomstolen, en sa kallad miljoprévning. | miljéprévningen provas
ocksa annan miljopaverkan, sasom utslapp av vatten, bullerstérningar under byggtiden och
vibrationer fran spréangningar. Domstolen bestammer villkor for den nya tunnelbanan inklusive en
ny depa, sa att negativ miljopaverkan kan undvikas eller minskas.

Ansokan om tillstdnd kommer att innehalla en miljokonsekvensbeskrivning. | projektet tas det
alltsa fram miljokonsekvensbeskrivning for bade markansprak i jarnvagsplan och
miljokonsekvensbeskrivning for miljoprovning. Samrad behdver hallas och dessa samrad halls
gemensamt for plan och miljéprévning.



3 Arbetstunnlar och etableringsytor

3.1 Hur bygger vi tunnelbanan?

For att bygga den nya tunnelbanan behovs arbetstunnlar, med tillhérande etableringsytor. |

figur 2 pa nasta sida visas de planerade stationslagena samt de alternativa lagen for arbetstunnlar
och etableringsytor som detta samrad géller. Etableringsytor kan vara gemensamma for flera
arbetstunnlar. Langre fram i detta kapitel presenteras stationerna var for sig, med en beskrivning
av de alternativa l6sningar som studerats.

Tunnelbanan till Alvsj6 planeras och flera utredningar pagar kring hur projektet ska genomforas.
Projektet har idag som inriktning att genomfora tunnlarna med tunnelborrmaskin (TBM) som
tunneldrivningsmetod, medan arbetstunnlarna och stationerna byggs med borrning och
sprangning. Val av tunneldrivningsteknik paverkar behovet och placering av arbetstunnlar och
etableringsytor. Projektet utreder aven mojligheten att placera etableringsytor i direkt anslutning
till de vertikala hisschakt som leder ner till station som ett alternativ till arbetstunnel, se figur 4.
Beslut om vilka arbetstunnlar som byggs kommer att fattas i ett senare skede av planeringen och
redovisas vid kommande samrad.

3.1.1 Arbetstunnlar

Arbetstunnlar anvands under byggskedet for att kunna bygga spartunnlar och stationer samt for
att kunna driva spartunnelstrackningarna mellan stationerna. Om kommande utredningar visar
behov och mojlighet for nagon av dessa arbetstunnlar att bli permanent kommer detta att
beskrivas och konsekvensbeddmas i nasta samréd for tunnelbanan till Alvsjo. Arbetstunnlarna
drivs fran markytan och ner mot stationernas lage under jord. Via arbetstunnlar kan vi snabbt
komma ner till de blivande stationerna och darifran bygga spartunnlarna at flera hall samtidigt.
Huvuddelen av allt bergmaterial som genereras kommer att transporteras ut via arbetstunnlarna.
Darfor byggs arbetstunnlarna fore spartunnlarna och stationerna. 1 vissa fall behovs en ramp ner
till tunnelmynningen. Rampen gar fran marknivan ner mot tunnelmynningen.

Det tar mellan 12—18 méanader att spranga ut en arbetstunnel men sprangning pagar inte under
hela den tiden. Darefter kommer etableringsomradet att anvandas for borttransport av
bergmassor, upplag av material med mera under byggskedet.

I arbetet med att ta fram alternativa lagen for arbetstunnlar och etableringsytor har det forutsatts
att arbetstunnlarna for stationerna Arstaberg, Arstafaltet, Ostberga och Alvsjé endast kommer att
anvandas i byggskedet. Arbetstunnlarna for stationerna Fridhemsplan och Liljeholmen forutsatts
daremot kunna anvandas aven nar tunnelbanan tagits i drift. Arbetstunnlarna antas byggas genom
konventionell tunneldrivning, borrning och sprangning. 1 figur 3 visas schematiskt hur detta gar
till.

Exakta lagen for de nya stationerna pa tunnelbanelinjen till Alvsjo ar inte bestamda &n. De
arbetstunnlar som redovisas i denna rapport ansluter till planerade stationslagen, som kan komma
att justeras nagot i senare skeden.



Figur 2. De planerade stationerna med studerade arbetstunnlar och tillhérande etableringsytor. Kartan visar
olika alternativ vid varje station. Vilka arbetstunnlar som byggs kommer att beslutas i ett senare skede av
planeringen. Dock kommer det att tilkomma etableringsytor som inte &r knutna till arbetstunnlarna. Dessa
kommer att beskrivas i kommande samrad.



Steg 1: Forinjektering, 15-20 meter langa hal borras Steg 2: Injektering, betong sprutas in i borrhal
runt den blivande tunneln. och bergssprickor. Nar betongen stelnat bildas
en tatning runt den blivande tunneln.

Steg 3: 1-5 meter langa hal borras for sprangning Steg 4: Massorna efter det sprangda berget
och laddas sedan med sprangmedel. Sprangningen schaktas undan och transporteras ut ur tunneln.
sker i etapper enligt ett bestamt monster for att Bergytan forstarks vid behov med sprutbetong
minimera vibrationerna. och bultar.

Figur 3. S& har byggs tunnlar med sprangmetod i berg.

3.1.2 Etableringsytor
Under byggskedet kommer mark och utrymmen att behova tas i ansprak som etableringsytor vid
och i narheten av tunnelpaslag. Tunnelpaslaget, ar den plats dar tunneln gar in i berget.

Etableringsytorna kommer att anvéndas tillfalligt exempelvis for byggmaterial och uppstélining av
arbetsbodar och fordon samt for byggvéagar till och fran arbetstunneln. Endast de ytor som kréavs
for projektets genomforande tas i ansprak. Etableringsytorna for arbetstunnlarna har generellt sett
antagits behova ha en storlek pa minst 4 000 kvadratmeter for att kunna uppfylla de behov som
finns. | nagra fall &r ytorna mindre an 4 000 kvadratmeter, men i de flesta fall ar de storre. | de fall
etableringsytorna ar mindre uppskattas anda ytan tillgodose behoven, pa grund av mer fordelaktig
form och darmed en lattplanerad yta. De arbetstunnlar som kraver ramp har ofta stérre
etableringsytor, da rampen tar upp en stor del av arean.

I slutet av byggskedet aterstalls storre delen av den mark som tillfalligt har anvants som
etableringsytor under byggtiden. For de arbetstunnlar som ska finnas kvar och anvandas éaven nar
tunnelbanan tagits i drift kommer en viss del av ytan att behallas for atkomst till tunneln.

De etableringsytor som redovisas i detta samrad ar knutna till arbetstunnlarnas placering och
behovs framst for att kunna bygga tunnlarna. Etableringsytor kommer @aven behdvas for att bygga
stationsuppgangar och luftutbytesschakt. Vid néasta samradstillfalle kommer samtliga
etableringsytor att redovisas.

3.1.3 Utredning om etablering vid station

Projektet utreder mojligheten att placera etableringsytor i direkt anslutning till de vertikala
hisschakt som leder ner till station som ett alternativ till arbetstunnel. | de fall dar det ar mojligt
kan andra alternativ for etableringsytor, &n de som redovisas i detta samrad, komma att bli
aktuella. Dessa ytor kommer i sa fall att redovisas vid kommande samrad. Vid Fridhemsplan
utreds inte denna mojlighet. Se figur 4 for omraden som utreds fér mojlig placering av
vertikalschakt.



Figur 4. Omraden som utreds fér mojlig placering av vertikalschakt i Liljeholmen, Arstaberg, Arstaféltet,
Ostberga och Alvsjo. Vid Fridhemsplan utreds inte denna méjlighet.
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3.1.4 Byggtrafik

Under byggtiden kommer det att bli transporter till och fran bygget. For att sakerstélla
tillgdngligheten och minimera stérningar kommer mer férdjupade utredningar att goras for till
exempel majliga byggvagar till och fran etableringsomradena, paverkan pa befintlig trafik och
behov av omledningsvéagar, i samrad med trafikforvaltningen, Stockholms stad, vaghallare och
berdrda fastighetségare.

Befintlig buss- och tunnelbanetrafik kommer att paverkas under langre eller kortare perioder.
Exempelvis kan busshallplatser tillfalligt behova flyttas och busslinjer tillfalligt fa en annan
strackning.

Gang- och cykelvagar samt bilvagar kan periodvis komma att behova ledas om i vissa omraden.
Malet ar dock att paverkan ska bli sa liten som majligt. Tillfalliga omledningar ska goras sékra,
trygga, tillgangliga och framkomliga.

3.1.5 Storningar och paverkan under byggtiden
Utbyggnaden av tunnelbanan kommer att innebara vissa stérningar, till exempel buller fran
tunneldrivningen eller begréansad framkomlighet.

Buller, vibrationer och stomljud
Under byggtiden uppkommer buller och vibrationer som kan orsaka storningar for manniskor i
naromradet. Byggbuller delas in i luftburet buller och stomljud.

Luftburet buller uppkommer av de aktiviteter som sker inne pa etableringsomradet. Det kan
till exempel handla om borrning, spontning, schaktning, palning, transporter samt pa- och
avlastning av byggmaterial och massor.

Stomljud uppkommer av vissa arbetsmoment, framfor allt vid borrning i berg. Stomljud hors
inomhus och sprider sig via berget till byggnadens stomme, om den &r grundlagd pa berg, och
vidare till mottagarens 6ra som luftburet buller. Stomljuden avtar med avstand till kallan och
flyttar sig ocksa i och med att tunneln drivs framat. Eftersom stomljud sprids via fast material
och inte som ljudvagor genom luften, ar det inte mojligt att genomfora nagra bullerdampande
skyddséatgarder for stomljud.

Vibrationer uppkommer framfor allt vid sprangning i samband med tunneldrivningen.
Vibrationer sprider sig som tryckvagor och &r stérst narmast sprangningsplatsen men dampas
med avstandet fran kallan. Vibrationer kan ocksa uppkomma vid borrnings-, palnings- och
spontningsarbeten. Manniskor ar bra pa att kdanna vibrationer och kan uppméarksamma dessa
langt innan vibrationerna ger upphov till ndgra skador. Kraftiga vibrationer kan orsaka skador
pa fastigheter och inventarier. Infor sprangningsarbeten eller andra vibrationsalstrande arbeten
gors darfor forbesiktningar och nér arbetena passerat kommer efterbesiktningar att genomfdras.

Region Stockholm kommer att efterstrava arbetsmetoder och arbetstider som minimerar
bullerstorning sa langt det ar mojligt. FOr att minska risken for storningar arbetar region
Stockholm med att utreda forvantade bullernivaer, samrada med myndigheter, stélla krav pa
entreprendrernas arbete med byggande av tunnelbana och upprétta kontrollprogram for buller
under byggtiden. Region Stockholm kommer i ansokan till mark- och miljodomstolen att foresla
ramvillkor for buller inomhus, dar Naturvardsverkets riktvarden for buller och stomljud fran
byggplatser utgor en utgdngspunkt.

Innan stérande arbeten startar kommer region Stockholm att informera fastighetséagare,
naringsidkare och ndrboende om att arbeten ska utféras, var de ska ske samt hur lange de
beréknas paga. | de omraden dar bullernivéerna riskerar éverskrida ramvillkoren for buller
kommer boende att erbjudas majlighet till tillfallig vistelse pd en annan plats.
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Grundvattenpaverkan

Vid byggnation av tunnlar i berg finns det en risk att grundvatten lacker in, vilket kan paverka
grundvattennivan, se figur 5. Om inlackaget ger upphov till sdnkta grundvattennivaer beror pa
jordens och berggrundens formaga att leda, slappa igenom och lagra grundvatten. Storst sankning
beréknas ske narmast tunnlarna och avsankningen beraknas minska med tkande avstand till
tunnlarna. Grundvattennivan paverkas ocksa av hur mycket grundvatten som kan nybildas inom
omradet. Tatning av berget runt anlaggningen med cement ar den viktigaste skyddsatgarden for
att undvika grundvattensankning, men som komplement kan vatten tillforas till
grundvattenmagasinen via brunnar i omraden som ar extra kansliga for en grundvattenavsankning.

Figur 5. Tunnelbyggande och dess paverkan pa grundvattennivan.

Tillganglighet och framkomlighet

Under byggskedet ar framkomlighet och tillganglighet en férutsattning for att vardagen ska
fungera for manniskor som behdver passera de planerade etableringsomradena. Framkomlighet
for fotgangare, cyklister, kollektivtrafik, varutransporter och biltrafik kommer att sakerstallas pa
varje berord plats sa langt som majligt. Dock kommer stérningar i framkomligheten periodvis att
uppsta under byggskedet.

Hansyn har tagits for att minimera negativ paverkan pa framkomlighet och tillganglighet for
manniskor nar forslag till etableringsytor och véagar for byggtrafik har utretts. Vid tillfélliga
avstangningar och da gaturummet tas i ansprak ar malet att de omledningar som behover géras
ger sakra, trygga och framkomliga alternativ. Sarskilt stor hansyn tas till gdng- och cykeltrafik
samt kollektivtrafik fore biltrafik.

Under byggskedet kan raddningstjanstens, akutsjukvardens samt polisens mojligheter till insats
begréansas nagot. For att raddningsinsatser ska kunna na fram till ber6rd plats kommer en dialog
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foras med blaljusorganisationerna for att tillsammans komma fram till en strategi for hur
framkomligheten kan sékras under hela byggtiden.

Kulturmiljo

Kulturmiljon kan paverkas under byggtiden dels genom fysiskt intrang av etableringsytor,
arbetsvégar och dylikt, dels genom att upplevelsevardena i kulturmiljon paverkas av byggbuller
och visuella forandringar. Sprangningsarbeten orsakar vibrationer som pa vissa strackor kan
innebara risk for skador pa byggnader. Sarskilt kansliga kan kulturhistoriskt vardefulla byggnader
vara, eftersom de kan vara svara att aterstélla om en skada uppstar. Det innebar att for vissa
byggnader kan atgarder behéva vidtas och arbetsmetoder anpassas, sa att risk for skador
minimeras. Etableringsytor och arbetstunnlar anpassas sa langt som majligt till lagen dar risken
for skador pa kulturmiljén minimeras.

Naturmiljo och rekreation

Naturvarden paverkas under byggskedet genom att naturmark pa vissa platser tas i ansprak och
bebyggs samt att miljon stoérs genom buller, ingrepp eller forandrade grundvattenforhallanden. En
naturvardesinventering har darfor utforts for att identifiera de naturvarden som finns langs med
strackan. Sammanstéllning av resultatet fran den inventeringen pagar. I naturvardesinventeringen
anvands en fyrgradig klassning:

Naturvardesklass 1 — hogsta naturvarde
Naturvardesklass 2 — hogt naturvarde
Naturvardesklass 3 — patagligt naturvarde
Naturvardesklass 4 — visst naturvérde

I arbetet med naturvardesinventeringen har trad med hoga naturvarden klassats enligt foljande:

Sarskilt vardefulla trad — Jattetrad (trad grévre an 1 meter i diameter pa det smalaste stallet
under brosthojd). Aldre trad (gran, tall, ek och bok aldre &n 200 &r). Trad av 6vriga tradslag
aldre an 140 ar.

Vardefulla trad — Baseras pa Skogsstyrelsens tabell for grova trad samt trad med exempelvis
haligheter med mera.

Rekreationsytor varierar i attraktivitet och anvandbarhet beroende pa faktorer som storlek och
tillganglighet, innehall och karaktar samt upplevelsevarden. Under byggskedet kan dessa faktorer
komma att paverkas genom att ytor tas i ansprak eller blir mindre attraktiva pa grund av
exempelvis buller, damm och 6kad trafik.

Luftfororeningar i samband med transporter

Nar det galler transporternas bidrag vid vagar som redan i dagslaget har mycket trafik och dar
miljokvalitetsnormerna idag 6verskrids antas bidraget fran tunnelbanebyggets transporter bli litet.
I projektet finns en stravan att minimera utslapp av luftféroreningar och krav pa till exempel
branslen kommer att stallas pa lastbilar och arbetsmaskiner vid upphandling av entreprenor.

Ventilation krévs for att forse arbetsplatserna i tunnlarna med frisk luft och vadra ut spranggaser.
Tunnelmynningarna kommer att férses med ventilationskanaler som leder ned uteluft i tunneln
och trycker ut den férorenade luften. Halterna i utomhusluften kommer att variera beroende pa
sprangningsteknik och ventilationsforhallande vid tunnelmynningarna. De hdgsta halterna vid
tunnelmynningarna uppkommer generellt vid svag vind, medan spranggaserna snabbt sprids och
blandas om med luften nar det blaser. Det finns risk for lukt i samband med utvadring av
spranggaser fran tunneln vilket kan upplevas stérande om ventilationen mynnar i direkt
anslutning till omraden dar manniskor vistas.
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3.2 Station Fridhemsplan

3.2.1 Studerade arbetstunnlar och etableringsytor

For station Fridhemsplan har tva alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillhérande
etableringsytor studerats: en vid Lindhagensplan samt en vid Ralambshovsleden. | figur 6 framgar
alternativen och deras geografiska lagen. I figuren finns en yta som bendmns véxelparti, detta ar
en stracka langs sparen déar det finns véaxlar som ger tdgen majlighet att byta till det andra sparet i
tunneln.

Figur 6. Studerade arbetstunnlar och tillh6rande etableringsytor for station Fridhemsplan. Sparlinje och
arbetstunnlarnas strackning &r ungefarliga.
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3.2.2 Etableringsyta och tunnelpaslag vid Lindhagensplan

| detta alternativ ligger etableringsytan intill cirkulationsplatsen vid Lindhagensplan. Etablerings-
ytans och tunnelpaslagets lage samt mojliga transportvagar visas i figur 7. Arbetstunneln ansluter
till stationen. Det finns ett annat mojligt alternativ som i stéllet ansluter till den sédra delen av
vaxelpartiet sder om stationen. Stationen ligger 59 meter under etableringsytans niva och
vaxelpartiet ligger 62 meter under etableringsytans niva. Arbetstunneln ska kunna anvandas aven
efter byggtiden.

Etableringsytan ar 3 100 kvadratmeter, vilket beddms récka till eftersom ytans form underlattar
planering av etablering. Naromradet ar starkt trafikerat och tillfalliga avstangningar av ett korfalt i
cirkulationsplatsen kan behdvas. Byggtransporter kan aven vid vissa tillfallen hindra gang- och
cykeltrafik.

Drivmedelsstationen pa platsen kommer att behdéva I6sas in och rivas. Det kan kréavas sanering av
markfororeningar. Arbetstunneln gar under delar av S:t Gorans sjukhusomrade, dar forsiktig
sprangning kan kravas for att undvika paverkan. Tunneln passerar dven under Stockholms
sjukhem, tva skolor samt bostader, vilket medfor risk for storningar under delar av byggtiden.
Tunnelpaslaget ligger i en skogkladd bergbrant med patagligt naturvarde enligt naturvardes-
inventeringen. Etableringsytan och tunnelpaslaget ligger i utkanten av riksintresse for
kulturmiljévarden, Stockholms innerstad.

Figur 7. Etableringsyta for arbetstunnel vid Lindhagensplan samt méjliga transportvagar.

15



3.2.3 Etableringsyta och tunnelpaslag vid Ralambshovsleden,

anslutning till vaxelparti
I detta alternativ ligger etableringsytan invid Ralambshovsparken, pa en del av Ralambshovsleden
och en langsmal gronyta som in under Véasterbron. Etableringsytans och tunnelpaslagets lage samt
mojliga transportvégar redovisas i figur 8. Arbetstunneln ansluter till ett vaxelparti. Det finns ett
annat mojligt alternativ som i stéllet ansluter till stationen. Véxelpartiet ligger 58 meter under
etableringsytans niva och stationen 55 meter under etableringsytans niva. For att na spartunneln
kravs en tillfartsramp, som ar mojlig att dacka over.

Etableringsytan ar 7 700 kvadratmeter plus 700 kvadratmeter for vertikalschaktet. Naromradet ar
starkt trafikerat och det kréavs korfaltsjusteringar pa Ralambshovsleden samt omledning av gang-
och cykeltrafiken langs ledens norra sida. Eftersom det historiskt har bedrivits verksamheter i
naromradet som medfor risk for fororeningar i mark och grundvatten kan sanering av
markfororeningar kravas. Arbetstunneln gar under bostader, dar forsiktig sprangning kan
behovas, da risk finns for htga stomljud. Tunnelpaslaget ligger i en grasbekladd gronyta som hyser
vardefulla trad enligt naturvardesinventeringen, i direkt narhet till Ralambshovsparken som har
hoga rekreationsvarden. Etableringsytan och tunnelpaslaget ligger inom riksintresse for
kulturmiljévarden, Stockholms innerstad.

Figur 8. Etableringsyta for arbetstunnel vid Ralambshovsleden samt méjliga transportvagar.
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3.3 Station Liljeholmen

3.3.1 Studerade arbetstunnlar och etableringsytor

For station Liljeholmen har tre alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillhérande
etableringsytor studerats: vid Lovholmsgréand, vid Liljeholmshamnen respektive vid
Sodertaljevagen. I figur 9 framgar alternativen och deras geografiska lagen.

Figur 9. Studerade arbetstunnlar och tillhérande etableringsytor for station Liljeholmen. Spérlinje och
arbetstunnlarnas strackning &r ungefarliga.
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3.3.2 Etableringsyta och tunnelpaslag vid Lovholmsgrand

| detta alternativ ligger etableringsytan pa en parkeringsplats vid Lévholmsgrand. Etablerings-
ytans och tunnelpaslagets lage visas i figur 10. M6jliga transportvagar visas i figur 11. Det finns
mojlighet att transportera massor fran bygget sjovagen, fran en yta i slutet av Trekantsvagen.
Stationen ligger 59 meter under etableringsytans niva. Tunnelpaslaget kréaver en tillfartsramp och
for att fa plats med rampen forutsatts en ramplutning som ar ndgot brantare an normalt. Ytan
planeras att bebyggas med bostader och kraver samordning med pagaende planering inom
omradet Lévholmen. Troligtvis kommer en arbetstunnel i detta lage inte att ga att anvanda efter
byggtiden.

Etableringsytan ar 6 200 kvadratmeter.

Byggtransporterna kommer att korsa tvarbanan, vilket kraver reglering av bade in- och
uttransporterna. Aven framkomligheten for buss- och biltrafik samt oskyddade trafikanter
paverkas. Flera skolor finns i narheten, med risk for storningar av stomljud under delar av
byggtiden. Krav rorande vibrationer kan bli aktuellt. Eftersom det historiskt har bedrivits
verksamheter i naromradet som medfor risk for fororeningar i mark och grundvatten kan sanering
av markfororeningar kravas. Pa parkeringsytan dar tunnelpaslaget ligger finns ett vardefullt trad
enligt naturvardesinventeringen. Inga kédnda kulturmiljovarden berérs.

Figur 10. Etableringsyta for arbetstunnel vid Lovholmsgrand.
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Figur 11. Mdjliga transportvagar for etableringsytan vid Lévholmsgrand.
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3.3.3 Etableringsyta och tunnelpaslag vid Liljeholmshamnen

I detta alternativ ligger etableringsytan invid Liljeholmshamnen pa en parkeringsplats samt 6ver
Liljeholmsbanan. Aven en smal, tradbevuxen yta tas i ansprak. Etableringsytans och tunnel-
paslagets lage visas i figur 12. Mgjliga transportvagar visas i figur 13. Stationen ligger 60 meter
under etableringsytans niva. Tunnelpaslaget kraver en tillfartsramp och for att fa plats med
rampen forutsatts en ramplutning som ar nagot brantare &n normalt. Arbetstunneln kommer att
kunna anvandas aven efter byggtiden.

Etableringsytan ar 7 200 kvadratmeter och korsar jarnvagssparen for Liljeholmsbanan.
Nedlaggning av Liljeholmsbanan kan bli aktuell pa grund av framtida exploatering. Trafik-
forvaltningen och Trafikverket utreder en flytt av sparen. Aven i detta alternativ finns mojlighet att
transportera massor fran bygget sjovagen, fran en yta i slutet av Trekantsvagen. (Lage, se figur 11.)

Framkomligheten paverkas framst for oskyddade trafikanter. Flera skolor finns i narheten, med
maéttlig risk for storningar av stomljud under byggtiden. Aven krav rérande vibrationer kan bli
aktuellt. Eftersom det historiskt har bedrivits verksamheter i naromradet som medfér risk for
fororeningar i mark och grundvatten kan sanering av markfoéroreningar kréavas. Rampen och
tunnelpaslaget ligger inom ett omrade med visst naturvarde samt ett sarskilt skyddsvart trad enligt
naturvardesinventeringen. Traden i strandzonen har ett visst naturvarde enligt Stockholms stad.
Inga kédnda kulturmiljévarden berors.

Figur 12. Etableringsyta for arbetstunnel vid Liljeholmshamnen.
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Figur 13. Mdjliga transportvagar for etableringsytan vid Liljeholmshamnen.
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3.3.4 Etableringsyta och tunnelpaslag vid Sodertéaljevagen

I detta alternativ kommer den etableringsyta som redan finns pa platsen att anvéandas.
Etableringsytan anvands idag av Stockholm Vatten och Avfall (SVOA) fér byggnation av en
avloppstunnel. Detta arbete forvantas vara klart under ar 2026 vilket innebéar att samordning
kravs med SVOA. Befintlig etableringsyta behover dock goras storre, tva alternativ for denna
utokning har tagit fram. Alternativ 1 innebdr att ytan breddas genom att planspréanga det
tradbevuxna omradet mot nordvast, medan alternativ 2 istéllet breddas ut mot vagen. Etablerings-
ytans och tunnelpaslagets lage redovisas i figur 14. Mgjliga transportvégar visas i figur 15.
Stationen ligger 68 meter under etableringsytans niva.

Etableringsytan ar 4 100 kvadratmeter. Den befintliga etableringsytan har en fungerande
trafiklosning, men in- och utfarten korsar ett pendlingsstrak for cykel. Om etableringsytan
utformas enligt alternativ 2 behéver dessutom gang- och cykeltrafiken ledas om till andra sidan
Sodertaljevagen.

Eftersom det historiskt har bedrivits olika industriella verksamheter i naromradet finns risk for
fororeningar i mark och grundvatten. Det kan kravas sanering av markfororeningar. Delar av
omradet for etableringsytan &ar tradbevuxet och har patagligt naturvarde samt sarskilt skyddsvarda
och véardefulla tréad enligt naturvardesinventeringen. Om etableringsytan utformas enligt alternativ
1 maste trad fallas. Det ger negativ paverkan for flera akut och starkt hotade arter som finns i
omradet. Inga kanda kulturmiljévarden berors.

Figur 14. Etableringsyta for arbetstunnel vid Sodertaljevagen.
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Figur 15. Mdjliga transportvagar for etableringsytan vid Sédertéljevagen.
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3.4 Station Arstaberg

3.4.1 Studerade arbetstunnlar och etableringsytor

For station Arstaberg har tva alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillnérande
etableringsytor studerats: vid Nybodadepan respektive vid Arstakrossen. | figur 16 framgar
alternativen och deras geografiska lagen. Alternativet vid Arstakrossen kan dven komma att
anvéndas for station Arstafaltet.

Figur 16. Studerade arbetstunnlar och tillhérande etableringsytor for station Arstaberg. Spéarlinje och
arbetstunnlarnas strackning &r ungefarliga.
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3.4.2 Etableringsyta och tunnelpaslag vid Nybodadepan

| detta alternativ ligger etableringsytan vid en bergsslant soder om Nybodadepan, dar
Sodertaljevagen gar under vag E4/E20. Se dven kapitel 4 Depalokalisering. Etableringsytans och
tunnelpaslagets lage samt mojliga transportvégar visas i figur 17. Stationen ligger 50 meter under
etableringsytans niva.

Etableringsytan ar 4 700 kvadratmeter. Sodertéljevagen har en hog trafikbelastning och
etableringsytans in- och utfart passerar dessutom 6ver ett regionalt gang- och cykelstrak. Saval
Sodertaljevagen som gang- och cykelvagen kan behova flyttas for att underlatta tunnelbanebygget.

Narheten till stora vagar kraver forsiktig sprangning och bestdmda sprangningstider samt krav
rorande vibrationsnivaer. Aven narheten till Nybodadepan kan innebara vissa restriktioner.
Midsommarkransens grundskola ligger som narmast knappt 100 meter fran tunnelstrackningen
varigenom risken for stdrande stomljud bedéms som mindre.

Inga kanda forekomster av markfororeningar finns pa platsen for etableringsyta och tunnelpaslag.
Delar av etableringsytan ar tradbevuxen och har visst naturvarde enligt naturvardesinventeringen, med
sarskilt skyddsvarda och vardefulla &dellévtrad som utgdr en del av en spridningskorridor. Inga
kanda kulturmiljovarden.

Figur 17. Etableringsyta for arbetstunnel vid Nybodadepan samt mojliga transportvagar.
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3.4.3 Etableringsyta och tunnelpéslag vid Arstakrossen

| detta alternativ ligger etableringsytan pa en yta som idag anvands for krossning av bergmaterial.
Etableringsytans och tunnelpaslagets lage visas i figur 18 Mojliga transportvagar visas i figur 19.
Osakerheter kring jorddjupet i omradet gor att det kan behovas en langre ramp for att komma ner
till onskad niva for paslaget. Stationen ligger 54 meter under etableringsytans niva.

Etableringsytan vid Arstakrossen kan d&ven komma att anvandas for station Arstafaltet och
tunnelpaslaget &r gemensamt. Arbetstunneln gar forst 70 meter i gemensam strackning med
arbetstunneln for station Arstaféltet. Efter férgreningen gar tunneln norrut och ansluter till station
Arstaberg. Den del av arbetstunneln som delas mellan Arstaberg och Arstaféltet behéver géras
bredare for att fa plats for ventilation. Tunneln &r tankt att anvandas enbart under byggtiden.

Etableringsytan ar totalt 10 100 kvadratmeter, men delar av den kommer troligen dven fortsatt att
behova disponeras av Trafikverket for deras verksamhet. Trafikverket har idag omradet uthyrt for
krossning av berg. For framtiden har de uttryckt behov av att ha platsen tillgéanglig for verksamhet
sasom omlastning mellan véag och jarnvag samt uppstéllning av fordon.

Arstakrossen ligger inom ett industriomrade utformat for tung trafik och byggtransporterna
bedoms darfor inte paverka ovrig trafik, inte heller oskyddade trafikanter. Eventuellt kan
marksanering behdvas. Det finns inga kanda natur- eller kulturmiljovarden i omradet.

Figur 18. Etableringsyta for arbetstunnel vid Arstakrossen.
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Figur 19. Mbjliga transportvagar for etableringsytan vid Arstakrossen.
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3.5 Station Arstafaltet

3.5.1 Studerade arbetstunnlar och etableringsytor

For station Arstaféltet har tva alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillnérande
etableringsytor studerats: vid Abyvéagen (benamnt Abyvagen B) samt vid Arstakrossen. | figur 20
framgar alternativen och deras geografiska lagen. For bada alternativen galler att ingaende
etableringsyta och del av tunnel kommer att samdisponeras med alternativ for stationerna
Ostberga respektive Arstaberg. En annan méjlighet ar att station Arstafaltet byggs via spartunneln
istallet for via arbetstunneln.

Figur 20. Studerade arbetstunnlar och tillhérande etableringsytor fér station Arstafaltet. Sparlinje och
arbetstunnlarnas strackning ar ungefarliga.
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3.5.2 Etableringsyta och tunnelpéslag vid Abyvagen B

| detta alternativ ligger etableringsytan intill Abyvagen pa en 6ppen yta som tidigare har anvants
som etableringsyta av Stockholms stad. Tunnelpaslaget ligger i en bergsslant i skogspartiet dster
om etableringsytan. Etableringsytans och tunnelpaslagets lage samt majliga transportvégar visas i
figur 21. Detta alternativ kommer enbart vara aktuellt om etableringsytan och tunnelpaslaget dven
kommer att anvandas for station Ostberga. Den del av arbetstunneln som delas mellan stationerna
Arstafaltet och Ostberga gors storre for att fa plats for ventilation. Tunneln planeras anvéndas
enbart under byggtiden. Station Arstafaltet ligger 52 meter under etableringsytans niva.

Etableringsytan ar 4 000 kvadratmeter. In- och utfarten korsar en stérre gang- och cykelvag och
ansluter sedan till Abyvagen som har en hog trafikbelastning. In- och utfartens passage éver gang-
och cykelstraket behéver hanteras. Den gang- och cykelvag som gar i dalgangen och ansluter till
stréket langs Abyvagen kommer att ges en provisorisk strackning under byggtiden och gé langs
etableringsytans vastra sida. Om atkomst till befintlig servicetunnel kravs under byggtiden
behover detta beaktas da etablering och gang- och cykelomléaggning utformas.

Etableringsytan ligger relativt nira bostadsomradena Ostberga och Liseberg. Arbetstunneln gar
under bostéader, skolor och férskolor, med risk for storningar av stomljud under delar av
byggtiden. Inga kanda forekomster av markféroreningar finns pa platsen for etableringsyta och
tunnelpaslag. Tunnelpaslaget paverkar en skogkladd bergbrant med patagligt naturvarde samt
sarskilt skyddsvarda och vardefulla trad enligt naturvardesinventeringen. Skogen har hoga lek- och
rekreationsvarden for boende i Ostbergabackarna. Vid en arkeologisk utredning tolkades ett
omrade i nara anslutning till etableringsytan som ett mojligt lage for bosattning under stenaldern.

Figur 21. Etableringsyta for arbetstunnel alternativ Abyvagen B samt méjliga transportvagar.
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3.5.3 Etableringsyta och tunnelpéslag vid Arstakrossen

For detta alternativ ar etableringsyta och tunnelpaslag gemensamt med ett alternativ for station
Arstaberg. Alternativet kommer enbart vara aktuellt om etableringsytan och tunnelpaslaget dven
kommer att anvandas for station Arstaberg. Etableringsytans och tunnelpéslagets lage visas i
figur 22. Mojliga transportvagar visas i figur 19.

Osakerheter kring jorddjupet i omradet gor att det kan behdvas en langre ramp for att komma ner
till onskad niva for paslaget. Stationen ligger 44 meter under etableringsytans niva.

Arbetstunneln gar forst 70 meter i gemensam strackning med arbetstunneln for station Arstaberg.
Efter forgreningen gér tunneln ésterut och ansluter till station Arstaféltet. Den del av arbets-
tunneln som delas mellan Arstaberg och Arstafaltet behover géras bredare for att fa plats for
ventilation.

Etableringsytan ar totalt 10 100 kvadratmeter, men delar av den kommer troligen dven fortsatt att
behova disponeras av Trafikverket for deras verksamhet.

Arstakrossen ligger inom ett industriomrade utformat for tung trafik och byggtransporterna
bedoms darfor inte paverka ovrig trafik, inte heller oskyddade trafikanter. Risken for paverkan av
stomljud ar mindre &n for alternativet Abyvégen B. Eventuellt kan marksanering behovas. Det
finns inga kanda natur- eller kulturmiljovarden i omradet.

Figur 22. Etableringsyta for arbetstunnel vid Arstakrossen. Tillhérande arbetstunnel gar at héger i bild.
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3.6 Station Ostberga

3.6.1 Studerade arbetstunnlar och etableringsytor

For station Ostberga har tva alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillhérande
etableringsytor studerats, b&da vid Abyvégen. Alternativen benamns Abyvéagen A respektive
Abyvagen B. | figur 23 framgér alternativen och deras geografiska lagen. Alternativet Abyvagen B
kan aven komma att anvandas for station Arstafaltet.

Figur23. Studerade arbetstunnlar och tillhérande etableringsytor for station Ostberga. Sparlinje och
arbetstunnlarnas strackning &r ungefarliga.
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3.6.2 Etableringsyta och tunnelpéslag alternativ Abyvagen A

| detta alternativ ligger etableringsytan intill Abyvagen pa en 6ppen yta som tidigare har anvénts
som etableringsyta av Stockholms stad da de etablerade en servicetunnel. Det befintliga
tunnelpaslag som ligger i ett skogsparti vaster om etableringsytan kommer att ateranvandas, dock
kravs att befintlig tunnel bade breddas och héjs fram till den forgrening dar arbetstunneln gar éver
i egen, ny strackning. Undersokning om majlighet och tillstdnd att fa bygga arbetstunnel via den
befintliga tunneln kravs. Etableringsytans och tunnelpaslagets lage samt mdjliga transportvagar
visas i figur 24. Tunneln ar tankt att anvandas enbart under byggtiden. Stationen ligger 55 meter
under etableringsytans niva.

Etableringsytan ar 4 000 kvadratmeter. In- och utfarten korsar en storre gang- och cykelvag och
ansluter sedan p& Abyvagen som har en hég trafikbelastning. In- och utfartens passage 6ver gang-
och cykelstraket behéver hanteras. Den gang- och cykelvag som gar i dalgangen och ansluter till
stréket langs Abyvagen kommer att vara kvar i befintlig strackning.

Etableringsytan ligger relativt nara bostadsomradena Ostberga och Liseberg. Arbetstunneln gar
under eller néra bostader, skolor och férskolor, med risk for stérningar av stomljud under delar av
byggtiden. Inga kanda forekomster av markféroreningar finns pa platsen for etableringsyta och
tunnelpaslag. Tunnelpaslaget paverkar ett skogsparti med visst naturvarde och ett vardefullt trad
enligt naturvardesinventeringen. Skogen har hoga lek- och rekreationsvarden for boende i
Ostbergabackarna. Vid en arkeologisk utredning tolkades ett omrade i nara anslutning till
etableringsytan som ett mojligt lage for bosattning under stenaldern.

Figur 24. Etableringsyta for arbetstunnel, alternativ Abyvagen A, samt méjliga transportvégar.
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3.6.3 Etableringsyta och tunnelpéslag alternativ Abyvagen B

| detta alternativ ligger ar etableringsytan i stort sett densamma som for alternativ Abyvégen A,
men tunnelpéslagen skiljer sig &t. Tunnelpéslaget fér Abyvéagen B ligger i en bergsslant i
skogspartiet 6ster om etableringsytan. Etableringsytans och tunnelpaslagets lage samt mgjliga
transportvégar visas i figur 25. Den del av arbetstunneln som delas mellan station Ostberga och
station Arstafaltet behdver da bli storre for att f& plats for ventilation. Tunneln &r tankt att
anvandas enbart under byggtiden. Station Ostberga ligger 55 meter under etableringsytans niva.

Etableringsytan ar 4 000 kvadratmeter. In- och utfarten korsar en storre gang- och cykelvag och
ansluter sedan p& Abyvagen som har en hég trafikbelastning. . In- och utfartens passage éver
gang- och cykelstraket behdver hanteras. Den gang- och cykelvag som gar i dalgangen och ansluter
till straket langs Abyvagen kommer att ges en provisorisk strackning under byggtiden och ga langs
etableringsytans vastra sida.

Etableringsytan ligger relativt nara bostadsomradena Ostberga och Liseberg. Arbetstunneln gar
under eller nara bostader, skolor och forskolor, med risk for stérningar av stomljud under
byggtiden. Inga kénda forekomster av markfororeningar finns pa platsen for etableringsyta och
tunnelpaslag. Tunnelpaslaget paverkar en skogkladd bergbrant med pétagligt naturvarde samt
sarskilt skyddsvarda och vardefulla trad enligt naturvardesinventeringen. Skogen har hoga lek- och
rekreationsvarden for boende i Ostbergabackarna. Vid en arkeologisk utredning tolkades ett
omrade i nara anslutning till etableringsytan som ett mojligt lage for bosattning under stenaldern.

Figur 25. Etableringsyta for arbetstunnel, alternativ Abyvagen B, samt méjliga transportvégar.
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3.7 Station Alvsjo

3.7.1 Studerade arbetstunnlar och etableringsytor

For station Alvsjo har tre alternativa lokaliseringar av arbetstunnlar med tillhérande etablerings-
ytor studerats: vid Magelungsvégen, pa grusplanen vid Alvsjo IP (benamnt Alvsjo IPs grusplan)
samt norr om massan. | figur 26 framgar alternativen och deras geografiska lagen.

Figur 26. Studerade arbetstunnlar och tillhérande etableringsytor fér station Alvsjo. Sparlinje och
arbetstunnlarnas strackning &r ungefarliga.
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3.7.2 Etableringsyta och tunnelpaslag vid Magelungsvagen

| detta alternativ ligger etableringsytan i ett gronomrade vid Magelungsvéagen, intill Gamla
Huddingevégen. Etableringsytans och tunnelpaslagets lage samt majliga transportvagar visas i
figur 27. Arbetstunneln ar tankt att anvandas enbart under byggtiden. Stationen ligger 31 meter
under etableringsytans niva.

Etableringsytan ar 6 100 kvadratmeter. Utfarten ligger mot Gamla Huddingevéagen, som ar mindre
trafikerad &n Magelungsvagen, men en viss trafikomléggning kan krévas for att underlatta in- och
utfart fran etableringsytan. Byggtransporter kan paverka busstrafiken pa Gamla Huddingevéagen
samt dven ovrig trafik, inklusive oskyddade trafikanter.

Hansyn behdover tas till att det finns kraftledningsstolpar néra tunnelpaslaget.

Viss narhet till bostader gor att det finns risk finns for paverkan av stomljud. Eventuellt kan
marksanering behoévas. Tunnelpaslaget ligger i ett gronomrade som enligt naturvérdes-
inventeringen delvis har patagligt naturvarde (inklusive ett vardefullt trad) och delvis visst
naturvarde. Ett flertal trad kommer att behdva fallas. | naromradet till etableringsytan finns bland
annat bostader, en lekplats och en hundrastgard. Inga kanda kulturmiljovarden berors.

Figur 27. Etableringsyta for arbetstunnel vid Magelungsvagen samt méjliga transportvagar.
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3.7.3 Etableringsyta och tunnelpéaslag vid Alvsjo IPs grusplan

| detta alternativ ligger etableringsytan pa en grusyta som anvands av Alvsjo AIK for traning. Ett
fatal ganger per ar upplats den aven till Stockholmsmaéssans besokare. For att na tunnelpaslaget
kravs en tillfartsramp. Etableringsytans och tunnelpaslagets lage samt mojliga transportvagar
visas i figur 28. Arbetstunneln och rampen ar ténkta att anvandas enbart under byggtiden.
Stationen ligger 34 meter under etableringsytans niva.

Etableringsytan ar 9 000 kvadratmeter och har en befintlig in- och utfart som ansluter i séder till
Massvagen. In- och utfartstrafiken passerar ett gang- och cykelstrak, men inga trafikomlaggningar
beddms behdvas. Tunneln ligger néra befintlig jarnvag som ar kanslig for stérningar vilket kan
innebéra att det behdvs bestamda tider for sprangning och andra anpassningar.

Eftersom det historiskt har bedrivits verksamheter i naromradet som medfor risk for fororeningar
i mark och grundvatten kan sanering av markféroreningar kravas. Risk finns for paverkan av
stomljud runt Alvsjo Gard (kontor, konferens, hotell). Inga naturvarden bedéms paverkas. Alvsjo
AlKs verksamhet paverkas genom minskad yta for traning och genom byggtransporterna.
Verksamhet pa narliggande grasplan kan storas under delar av byggtiden. Inga kanda
kulturmiljovarden berors.

Figur 28. Etableringsyta fér arbetstunnel vid Alvsjo IPs grusplan samt mojliga transportvagar.
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3.7.4 Etableringsyta och tunnelpaslag norr om méassan

| detta alternativ ligger etableringsytan i ett tradbevuxet omréde mellan stambanan och Abyvégen.
Etableringsytans och tunnelpaslagets lage visas i figur 29. Mdjliga transportvagar visas i figur 30.
Tunnelpaslaget och den férsta delen av arbetstunneln ar riktade osterut, detta for att skapa
nodvandigt avstand till jarnvagen. Arbetstunneln svanger sedan av mot station Alvsjé. Tunneln ar
tankt att anvandas enbart under byggtiden. Stationen ligger 43 meter under etableringsytans niva.

Etableringsytan ar 5 400 kvadratmeter. In- och utfart sker via Parkeringsvagens anslutning till
Abyvagen; denna korsning &r signalreglerad. Om en egen angéring till Abyvagen kravs for
etableringsytan kommer tillfalliga trafikomlaggningar att behévas, d& Abyvégen har stora
trafikfloden. Aven ett gang- och cykelstrék passeras av byggtrafiken. Nar etableringsytan
plansprangs kommer Abyvagen tillfalligt att behova stangas av. Nagra mindre byggnader inom
massans omrade behdover rivas om plansprangning av kullen ska minimeras. Eftersom det
historiskt har bedrivits verksamheter i naromradet som medfor risk for féroreningar i mark och
grundvatten kan sanering av markfororeningar kravas. Tunneln ligger néra befintlig jarnvag som
ar kanslig for stérningar vilket kan innebéra att det behovs bestdmda tider for sprangning och
andra anpassningar. Risk finns for paverkan av stomljud som kan paverka Stockholmsmaéssans
verksamhet. Tunnelpéaslaget ligger i ett skogklatt omrade som enligt naturvardesinventeringen har
hogt naturvarde och saval sarskilt skyddsvarda som vardefulla trad, bland annat aldre ekar. Nar
ytan plansprangs kommer flera trad att behdva fallas. Inga kdnda kulturmiljovarden berors.

Figur 29. Etableringsyta for arbetstunnel Norr om massan.
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Figur 30. Mdjliga transportvagar for alternativet Norr om méassan.
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4 Depalokalisering

Region Stockholm har pabdrjat arbetet med en lokaliseringsutredning for en depa till tunnelbanan
mot Alvsjo. Syftet med lokaliseringsutredningen ar att finna en lamplig lokalisering av
depéafunktioner for den nya tunnelbanan till Alvsjo. Lokaliseringsutredningen utgor ett underlag
for Region Stockholms beslut om val av depalage och hur den fortsatta planeringsprocessen ska
genomforas. Lokaliseringsutredningen ska vara klar kring arsskiftet 2023—2024.

4.1 Varfor behovs en depa och hur kan den

utformas?

En depa behdovs for att kunna trafikera den nya linjen med tunnelbanetdg. Tunnelbanetagen
behover underhallas och servas I6pande eller kunna stéllas upp nar de inte ar i drift. Detta gors i
en depa.

Bedomningen &r idag att tio tunnelbanetdg behovs for att trafikera den nya linjen. Tagen pa den
nya linjen kommer att vara maximalt 70 meter langa. Aven fordon for underhall av spér och
tunnlar kommer att behévas.

En ny depa kan utformas pa olika satt. Vissa delar av en depa maste placeras ovan mark med
hénsyn till arbetsmiljo for personal som arbetar dar, medan andra funktioner kan placeras under
mark. Nedan redovisas nagra av de funktioner som behovs i en depa och vilka som maste placeras
ovan mark och vilka som kan placeras bade ovan och under mark.

Funktioner som maste placeras ovan mark

Verkstadsfunktioner

Personalutrymmen och parkeringsytor

Kontorsutrymmen

Klottersanering (Utreds om detta kan forlaggas under mark)
Angoringsytor for gods och material.

Funktioner som kan placeras bade ovan och under mark

Depaspar och vaxlar samt anslutningsspar

Uppstéllningsspar

Spar for underhallsfordon

Stadning

Fordonstvatt

Lagerutrymmen

Teknikutrymmen for bland annat el, tele, signal, vatten, varme och reningsverk

I lokaliseringsutredningen kommer ocksa en sparanslutning sokas mellan den nya linjen och till
antingen befintliga tunnelbanelinjer och/eller till Trafikverkets spar for att mojliggora bade att nya
tunnelbanetag kan foras over till den nya linjen samt for underhall av linjen med befintliga
arbetsfordon.
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4.2 Varfor kan inte befintliga depaer nyttjas?

Det finns idag flera tunnelbanedepaer utmed bade Gron, Rod och Bla linje. Den nya linjen for
tunnelbana till Alvsjo ar lokaliserad mellan den Réda linjen till Norsborg/Fruingen och den idag
Grona linjen till Hagséatra (BIa linje i framtiden). Utmed de bada linjerna finns idag tre stycken
befintliga tunnelbanedepaer vid Nyboda, Norsborg och Hogdalen.

For samtliga tre depaer galler att tillgangen till bade verkstads- och uppstallningsplatser bade idag
och pa langre sikt &r mycket begransad och ar inte tillracklig for den nya linjens tunnelbanetag.
Aven med de utbyggnadsmojligheter som finns i Norsborgsdepan och Hogdalsdepén vad galler
uppstallningsplatser s &r bedomningen densamma. Norsborgsdepan ligger dessutom
forhallandevis langt bort fran den nya linjen, vilket innebér att tagen maste koras langa strackor
innan de tas i trafik.

For att kunna na befintliga depder kravs ocksa att en sparanslutning byggs mellan den nya linjen
och till antingen Rod eller Grén linje. Bedomningen ar ocksa att befintliga signalsystem behéver
byggas om, vilket &r mycket kostsamt, for att de nya tunnelbanetagen ska kunna trafikera linjerna.
R6d och Gron linje har idag dessutom tva olika signalsystem.

4.3 Utredningsomradet for en ny depa

Lokaliseringsutredningen som pagar ser 6ver mojligheterna att bygga en ny depa i huvudsak inom
utredningsomradet som redovisas i figur 31 pa nasta sida. Inom utredningsomradet kommer flera
olika lokaliseringar och utformningar for en ny depa tas fram.

Den slutrapport som tas fram for lokaliseringsutredningen kommer att redovisa minst tva
alternativ som har konsekvensbedomts utifran funktion, miljo, teknik och ekonomi. Det slutliga
valet av depa kommer att behdva ta markansprak i en mindre del av utredningsomradet. Exakt hur
stort markanspraket blir beror pa hur depan slutligen utformas och vilka delar som placeras ovan
mark respektive under mark.
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Figur 31. Utredningsomradet for en ny depa.

41



Nu bygger vi ut tunnelbanan for att géra avstanden
mindre nar Stockholm blir stérre. Under februari-mars
2023 samrader vi om lokalisering av arbetstunnlar samt
tillhérande etableringsytor pa den nya linjen mellan
Fridhemsplan och Alvsjé. Du kan lamna synpunkter och

stalla fragor i en digital samradsportal som nas via
nyatunnelbanan.se/alvsjo eller med QR-kod har.

Mer om hur du lamnar synpunkter star i denna broschyr
pa sidan 3. Fér mer information om hur den nya
tunnelbanan planeras, ga garna in pa var webbplats
nyatunnelbanan.se/alvsjo.

Nya tunnelbanan finns aven i sociala medier.

Du kan ocksa traffa oss och stalla dina fragor pa nagot
av vara 6ppna hus, valj den dag, tid och plats som
passar dig bast:

8 mars, kl. 17-19, Stadsarkivet, Liljeholmskajen

9 mars, kl. 18-20, Johan Skytteskolan, Alvsj6

15 mars, kl. 15-17, Kungsholmens bibliotek,

Fridhemsplan

:JJ& Region Stockholm


http://nyatunnelbanan.se/
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