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1 Inledning

Staten, Stockholms ldns landsting (SLL), Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad och Jarfilla
kommun har utifrdn 2013 ars Stockholmsférhandling tecknat ett avtal om utbyggnaden av 20
kilometer ny tunnelbana och 11 nya tunnelbanestationer, samt nybyggnation av 82 000 bostader i
Stockholms lan. Detta dokument redovisar en teknisk beskrivning som, i enlighet med
miljobalken, bildggs tillstindsansokan for utbyggnaden av tunnelbanan fran Kungstradgarden till
Nacka och Soderort. Strackan utgors av 11,5 kilometer enkelspartunnlar eller dubbelspartunnel,
sex nya stationer och tre anslutningar till befintliga stationer, servicetunnlar och arbetstunnlar.

Spartunneln utgar fran den befintliga tunnelbanestationen vid Kungstradgarden och fortsatter
under Strommen mot Sodermalm dar den delar sig i tva grenar efter station Sofia, se Figur 1. Den
forsta, Nackagrenen, utgor strackan fran Kungstradgarden via Sodermalm och med slutstation vid
Nacka Centrum. Den andra, Hagsétragrenen, avser strickan Sofia till Sockenplan dar den ansluter
till befintlig sparlinje mot Hagséatra. Byggstarten ar planerad till arsskifte 2018/2019 och
byggtiden planeras till 7—8 ar innan de nya tunnelbanelinjerna &r i drift. Hela tunnelbanan byggs
under mark, utom en kort stracka vid anslutning till Sockenplan som kommer att ga ovan mark.

Langs Nackagrenen kommer fem nya stationer att byggas: Sofia, Hammarby Kanal, Sickla, Jarla
och Nacka Centrum. Hagsatragrenen ansluter till befintlig station vid Gullmarsplan genom
anlaggning av ny plattform med tillhérande uppgangar, biljetthallar och stationsentréer. Den
sodra uppgangen ansluter till befintlig biljetthall och nuvarande stationsentréer. Vid
Slakthusomradet byggs en ny station (nedan kallad ny station i Slakthusomradet) och vid
Sockenplan ansluter den nya anliaggningen till befintlig sparlinje mot Hagsatra. Ny station i
Slakthusomréadet kommer att ersitta de befintliga stationerna Globen och Enskede Géard.
Anliaggningen langs med hela strickan redovisas i plan i Bilaga A1.

Syftet med denna tekniska beskrivning ar att beskriva det arbete som behovs for att bygga ut
tunnelbanan till Nacka och soderort. Den tekniska beskrivningen &r en del av tillstdndsarendet och
ar utformad utifran vad som ska provas i mark- och miljddomstolen. Lokalisering av
anldaggningsdelar forklaras med hjilp av referenser till platser och gator men ocksad med referenser
till langdmatning utmed spéartunnlarna. Langdmatningen borjar vid befintlig plattform vid
Kungstradgarden cirka KM 0—300 och den nya anldggningen byggs fran langdmatning cirka KM
0+050 ut fran befintliga tunnlar. Mellan 0—300 och 0+050 fordjupas de befintliga tunnlarna som
byggdes i samband med utbyggnaden av tunnelbanans blia linje och station Kungstradgarden pa
1970-talet.

Underlag till denna tekniska beskrivning dr hamtad fran systemhandlingsprojektering.
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Figur 1. Oversiktskarta

2 Tekniska forutsattningar

2.1 Referenssystem

De koordinater och nivder som forekommer i den tekniska beskrivningen anges i
koordinatsystemet SWEREF 99 18 00 och héjdsystemet RH 2000.

Alla langdangivelser i text, figurer samt bilagor avser det sddra spéret.



2.2 Geologi

Inom utredningsomradet karaktiriseras landskapet av berggrundens sprickdalskaraktar med
mindre hojdomraden och mellanliggande dalar, vilket ar typiskt for stora delar av Mélardalen.
Berggrunden utgors huvudsakligen av gnejs med sedimentirt ursprung, granit eller granodiorit.
Inom Arstaberget och Hammarbyhojden finns éven bergarterna gabbro och diorit. Bergshojderna
lings norra Sédermalm och Nacka samt Arsta och Hammarbyhdjden bestir av den dldre, men
aven till en viss del yngre graniten, medan de lagre liggande omradena bestéar av den dldre gnejsen.

Berggrundens topografi inom utredningsomradet ar varierande med nivéer mellan cirka -65 och
drygt +70. Tunnelbanan kommer att anlaggas i hart berg och generellt sett med mer &dn 30 meters
bergtiackning och i vissa fall 6ver 100 meter. Bergoverytans storsta lokala nivaskillnader
forekommer langs med forkastningsbranterna exempelvis vid Stadsgardskajen pa norra
Sédermalm och forkastningsbranten lings med Hammarbyhdjden och Arsta. I Nacka gir en
forkastningsbrant lings Sicklaons norra sida mot Svindersviken. Bergoverytan stiger generellt
osterut i Nacka, med synligt eller marknéara berg fran Alphyddan-Finntorp bort till Jarlaberg. En
mer ingdende beskrivning av berggrunden finns att lasa i Bilaga C, PM Hydrogeologi, avsnitt 3.3.

Hojdomradena ar tackta av tunna morinavsittningar eller synligt berg. Dalgdngarna ar tackta av
moran och lerjordar med varierande maktighet. Storst maktighet forekommer generellt dar
bergytan ligger som liagst. Fran Norrmalm genom Sédermalm och vidare soderut aterfinns
Stockholmsésen som med sin nordsydliga avsattning ar typisk for asavlagringar i Mellansverige.
Jordarterna inom omradet utgors av isdlvsmaterial, moran, postglacial sand, glacial och
postglacial lera samt organisk jord. En mer ingdende beskrivning av jordlagren finns att lisa i
Bilaga C, PM Hydrogeologi, avsnitt 3.4.

2.3 Befintliga och planerade anlaggningar

Liangs den planerade tunnelbanestrackningen forekommer flera befintliga och planerade
anldggningar som behover beaktas vid utbyggnad av tunnelbanan. Samtliga befintliga och
planerade anldggningar vilka redovisas i tabell 1 visas langs spartunnelprofilen i Bilaga A2. De
befintliga och planerade anldggningar som inte infaller under sekretesslagstiftningen redovisas i
plan i figur 2. Ovriga anliggningar som omfattas av sekretess kan inte beskrivas i text eller visas i
plan.



Tabell 1. Planerade och befintliga anlaggningar som korsar tunnelbaneanlaggningen samt avstand i meter mellan
dem. Korsningspunkterna redovisas med utgdngspunkt frén befintlig eller planerade anldggning och om planerad
tunnelbaneanlaggning kommer placeras 6ver eller under denna.

Over eller under

Avstand vid
korsningspunkt till

bef./ planerad spar-och
Anlaggning Omrade anldggning servicetunneln [m]
Tunnel Kungstradgarden Under 25-28
Citylink* Skeppsholmen Over 21-25
Saltsjotunneln Skeppsholmen Under 20-22
Tunnel Stadsgardsleden Under 75-78
Tunnel Stadsgardsleden Under 23-69
Tunnel Folkungagatan Under 5-20
Tunnel Katarina Bangata Under 28-44
S Tunnel Hammarby kanal, sddra sidan Under 21
§ Tunnel Hammarby allé Under 5-8
3 SFAR* Vastra Sickla Under 7
§ Tunnlar Véstra Sickla Under 3-12
Sickla tunneln Sickla Under 13-15
Nacka tunneln Sickla Under 9-12
Ostlig
Foérbindelse* Sickla Under 2-12
Tunnel Sickla Under 7-24
Tunnel Sickla Under 12-23
Tunnel Nacka C Under 4-24
Tunnel Nacka C Under 6
Tunnel Katarina Bangata Under 44-45
Tunnel Norra Hammarbyhamnen Under 21-22
Tunnel Hammarby kanal Under 10-11
< Citylink* Hammarby kanal Over 13
S Tunnel Hammarby kanal Under 7-9
@ Tunnel Hammarby kanal Under 5-8
% Tunnel Gullmarsplan Under 18-19
2 Tunnel Gullmarsplan Under 28-30
= Tunnel Gullmarsplan Under 17-20
Tunnel Gullmarsplan Under 2-6
SFAR* Gullmarsplan Over 3-6
Sddralanken Globen Under 19-27

* Reserverat utrymme i berg finns fér framtida Ostlig forbindelse, Citylink och Stockholms
framtida avloppsrening (SFAR).
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Figur 2. Befintliga och planerade anlaggningar.

2.3.1 Befintliga anlaggningar
Kungstradgarden till station Sofia

En befintlig ledningstunnel ar beldgen i h6jd med Stallgatan. Ledningstunneln gar ovanfor
planerade och befintliga anldggningar pa ett minsta avstand av cirka 25 meter.

Saltsjotunneln (spillvattentunnel), planerad tunnelbana passerar under anldggningen pa ett
minsta avstand av cirka 20 meter.



Saltsjobanan, planerad tunnelbana passerar under anldggningen i hojd med Stadsgérdsleden.
Minsta avstindet mellan tunnelbanan och Saltsjobanan &r cirka 75 meter. En arbetstunnel vid
Londonviadukten passerar invid Saltsjobanan pa ett minsta avstand av cirka 10 meter.

En befintlig ledningstunnel (VA-tunnel) korsar 6ver planerad tunnelbana och planerad
tillfartstunnel vid station Sofia strax norr om Folkungagatan. Minsta avstdndet mellan planerad
tillfartstunnel och ledningstunneln ar 20 meter i hdjdled. Hisschaktet passerar ocksa forbi
ledningstunneln med ett minsta avstand av cirka 5 meter.

Station Sofia till station Hammarby kanal

En befintlig ledningstunnel gar parallellt med planerad tunnelbana pa S6dermalm, cirka 300-400
meter fran tunnelbanan. En sticktunnel till ledningstunneln loper som narmast 150 meter fran
planerad tunnelbana. Planerad tunnelbana mot Séderort korsar under den befintliga
ledningstunneln och en forgrening till denna i h6jd med Hammarby kanal. Minsta avstdndet
mellan tunnelbanan och ledningstunneln/férgreningen ar har 14 respektive 38 meter.

En befintlig ledningstunnel korsar 6ver planerad tunnelbana i hgjd med Vintertullstorget
(uppgang Katarina Bangata). Minsta avstandet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln
ir 44 meter. Uppgangen vid Katarina Bangata passerar ledningstunneln pa ett minsta avstand om
28 meter.

Station Hammarby kanal till station Sickla

En befintlig ledningstunnel ar beldgen oster om planerad tunnelbana till Nacka i Lumaomréadet.
Minsta avstandet mellan tunnelbanan och ledningstunneln &ar 13 meter.

Planerad tunnelbana passerar under en befintlig ledningstunnel i h6jd med Hammarby Allé.
Ledningstunneln forgrenar sig i tva delar soderut vid korsningspunkten. Minsta avstdndet mellan
planerad tunnelbana och ledningstunneln/férgreningen ar 8 respektive 5 meter.

En befintlig ledningstunnel korsar 6ver planerad tunnelbana strax efter passagen av Sicklavagen.
Minsta avstandet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln &r cirka 6 meter.

Ytterligare en ledningstunnel passerar 6ver planerad tunnelbana i h6jd med Sicklavagen. Minsta
avstandet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln ar cirka 11 meter.

Sodra lanken gér ner i tunnel under Nobelberget. Minsta avstandet mellan tunnelbanan och
vagtunnlarna ar cirka 9 meter.

Planerad tunnelbana passerar under en befintlig ledningstunnel i Sickla vid planerad station.
Minsta avstandet 25 meter. Biljetthallen for den véstra uppgéngen ligger ovanfor ledningstunneln
pa ett minsta avstand av cirka 7 meter.

Planerad tunnelbana och dess arbetstunnel passerar under en befintlig ledningstunnel i Sickla i
ho6jd med uppgéngen vid Alphyddeviagen. Minsta avstandet mellan planerad tunnelbana och
ledningstunneln ar 12 meter vid den planerade arbetstunneln. Minsta avstdndet mellan planerad
tunnelbana och ledningstunneln ar 23 meter vid spartunneln.

Station Sickla till station Nacka C

Planerad tunnelbanestation Nacka C passerar 6ver en ledningstunnel i h6jd med Viksjoleden.
Minsta avstandet mellan spartunnlarna och ledningstunneln ar cirka 4 meter. Planerad biljetthall
vid den Ostra uppgangen vid Stadsparken ligger ovanfor ledningstunneln pa ett minsta avstand pa
cirka 24 meter.
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Planerad tunnelbana passerar 6ver en befintlig ledningstunnel i h6jd med uppgang
Jarlabergsviagen. Minsta avstandet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln &r cirka 6
meter.

Station Sofia till Gullmarsplan

Planerad tunnelbana mot Soderort korsar under en befintlig ledningstunnel i h6jd med
Hammarby kanal. Minsta avstandet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln ar cirka 21
meter.

Anlaggningen passerar under en befintlig ledningstunnel vid planerad station i Gullmarsplan.
Minsta avstandet mellan tunnelbanan och ledningstunneln ar cirka 15 meter.

Anlaggningen passerar under en befintlig ledningstunnel vid planerad station i Gullmarsplan i
ho6jd med Hammarbybacken. Minsta avstandet mellan planerad tunnelbanan och ledningstunneln
ar cirka 29 meter.

Anlaggningen Gullmarsplan passerar 6ver en befintlig ledningstunnel i h6jd med s6dra uppgangen
pé ett minsta avstand pé cirka 5 meter

Planerad tunnelbana passerar under en befintlig ledningstunnel vid Gullmarsplan. Minsta
avstandet mellan planerad tunnelbana och ledningstunneln ar cirka 18 meter. Ett vertikalt schakt
for ventilation/tryckutjamning passerar forbi ledningstunneln pa ett minsta avstand pa minst 5
meter.

Gullmarsplan till Sockenplan

Vigtrafikleden Sodra lanken passerar i tunnel 6ver planerad tunnelbana i h6jd med Gullmarsplan.
Planerad tunnelbana passerar under Sodra lankens huvudtunnlar och ramptunnlar. Minsta
avstandet mellan Sodra lanken och tunnelbanan ar 19 meter.

2.3.2 Planerade anlaggningar

Ledningstunneln Citylink ar planerad att 16pa parallellt med nya tunnelbanan fran
korsningspunkten norr om Skeppsholmen till Mértensdal. Norr om Skeppsholmen passerar
ledningstunneln 6ver den planerade tunnelbanan pa ett minsta avstand pa 21—25 och vid
Hammarby kanal, 1angsmed Hagsétragren, pa ett minsta avstand pa 13 meter.

Planerad spillvattentunnel (SFAR) passerar under nya arbetstunneln fran Sundstabacken pa ett
avstand om minst 7 meter. Vid Gullmarsplan passerar spillvattentunneln 6ver planerad
anldggning pa ett avstdnd om minsta 3—6 meter.

Planerade vigtunneln Ostlig férbindelse passerar 6ver nya tunnelbanan vid Sickla och Nacka
tunnlarna pa ett minsta avstand pa 2—12 meter.
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3 Planerade tunnlar och
tillhorande anlaggningar

Planerad utbyggnad av tunnelbana till Nacka och soderort striacker sig 6ver cirka 11,5 kilometer.
Den nya tunnelbanestrackningen omfattar spartunnlar, servicetunnlar, arbetstunnlar, tvartunnlar
och stationer, vilka i huvudsak anldaggs under mark. Stationerna innefattar plattformsutrymme,
schakt for uppgangar (hiss och/eller trappor/rulltrappor), en eller flera biljetthallar,
stationsentréer, nodutgangar, och ventilationsschakt.

Ovriga installationer som omfattas av tillstind enligt miljobalken #r anliggningar for bortledning
av vatten invid jord- och bergschakt, skyddsinfiltration invid jord- och bergschakt och/eller langs
med tunnelanldggningen samt omhandertagande av lanshallningsvatten.

3.1 Spartunnlar

Spartunnlarna byggs som tva enkelspartunnlar eller en dubbelspartunnel. Val av tunneltyp beror
framst pa spar- och anldggningsgeometrier, bergtiackning och berghallfasthet. Langs med
spartunnlarna I6per en servicetunnel, som férbinds till spartunnlarna via tvartunnlar vid
atminstone var 300 meter. Tunnlarnas inviandiga konstruktioner utgors av ballast, spar, ledningar
for vatten och kraftforsorjning samt utrymningsvag pa émse sidor av spiren. Spartunnlarnas
langd ar cirka 8 kilometer fran Kungstradgarden till station Nacka Centrum (Nackagrenen) och
cirka 3 kilometer frén férgrening soder om station Sofia till station Sockenplan (Hagséatragrenen).
Anliaggningen avslutas efter station Nacka Centrum med cirka 350 meter langa uppstallningsspar.
Norr om befintlig station Sockenplan kommer spartunneln upp till markytan vid Palmfeltsvagen
direkt soder om Enskede gards gymnasium for att ansluta till befintlig sparlinje mot Hagsétra.

Profilritningarna av de tva delstrackorna Nackagrenen och Hagsitragrenen till Sockenplan
presenteras i Bilaga A2.

Langs med Nackagrenen byggs anldggningen i huvudsak som enkelspartunnlar mellan stationerna
Kungstradgarden till Nacka Centrum. Enkelspartunnlarna 6vergar till en dubbelspartunnel korta
strackor mellan Sofia och Hammarby Kanal samt fore och efter plattformarna vid Sickla och Jarla.

Langs med Hagsétragrenen byggs anldggningen som enkelspartunnlar mellan station Sofia till
Sockenplan, forutom fore plattformen vid stationerna Gullmarsplan och ny station i
Slakthusomradet. Vid anslutning till befintlig anldggning norr om Sockenplan Gvergar
enkelspartunnlarna till en dubbelspartunnel.

I Figur 3 och Figur 4 redovisas principskisser for enkel- och dubbelspartunnlarna.
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Figur 3. Principsektion fér en enkelspdrtunnel, matt i meter.

Enkelspartunnelns bredd uppgar till cirka 6 meter. Tunnelhojden uppgar till cirka 5 meter
avraknat utrymmet under sparen. Tvarsnittsarean uppgar till cirka 28 kvadratmeter. Avstandet
mellan enkelspartunnlarna och servicetunneln varierar beroende pa skillnader i kurvradier.
Avsténdet till servicetunneln varierar mellan 13—26 meter.

SERVICETUNMEL

Figur 4. Principsektion fér en dubbelspdrtunnel, matt i meter.

Dubbelspartunneln har en bredd om cirka 10,5 meter. Tunnelhéjden uppgar till cirka 5 meter
avraknat utrymmet under sparen. Tvarsnittsarean pa dubbelspartunneln uppgar till cirka 54
kvadratmeter. Avstindet mellan dubbelspartunneln och den intilliggande servicetunneln varierar
mellan 13—22 meter beroende pé skillnader i kurvradier.

3.1.1 Nackagrenen

Mellan befintlig anldggning vid Kungstradgarden till station Sofia byggs framst tva
enkelspartunnlar. Langs en stracka under Saltsjon 6vergar de till dubbelspéarstunnel pa grund av
begriansad bergtackning. Enkelspartunnlarna ansluts till befintliga tunnlar séder om
Kungstradgarden.

Enkelspartunnlarna fortsatter mot station Hammarby kanal, men anldggs som en
dubbelspértunnel for vixelforbindelse mellan KM 2+000 och 2+200 for att darefter fortsdtta som
tva enkelspartunnlar fram till och efter station Hammarby kanal. Fran Sickla kanal, KM 3+700,
overgar enkelspartunnlarna till dubbelspartunnlar for att sedan ater bli enkelspartunnlar fran
cirka KM 4+700. Efter station Sickla anldggs en dubbelspartunnel fram till KM 5+500. Har delar
sig tunneln till tva enkelspartunnlar som ater gar ihop till en dubbelspartunnel efter station Jarla
vid cirka KM 6+700 som fortsitter till strax innan station Nacka Centrum. Efter station Nacka
Centrum anléggs en dubbelspéartunnel for uppstéllning av tunnelbanetdg. Spartunnlarna avslutas
vid cirka KM 8+100.
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Anlaggningen utgar fran nivéan cirka -35 till -40 vid Kungstradgarden till nirmare -9o under
Saltsjon, innan den stiger mot station Sofia vars plattform ar beldgen pa cirka -75. Anldggningen
stiger i niva fran station Sofia mot station Hammarby Kanal, som ligger pa nivan cirka -42 meter.
Fréan station Hammarby Kanal gar anlaggningen ner till en 1agpunkt, niva cirka -45, for att sedan
komma upp till niva -23 vid Sickla och pé niva +o vid Jirla. Vid Nacka Centrum anléggs stationen
pa niva -2.

Huvudsakligen berdknas anlaggningen ha god bergtickning, cirka 20-100 meter, med storst
bergtiackning under Sodermalm. Mindre bergtiackning dn 20 meter bedéms férekomma under
Ladugardslandsviken, Strommen och Jarla (Nacka kyrkogard), samt vid vissa korsningar med
befintliga anldggningar. Nackagrenen redovisas i profil i Bilaga A2 sida 1 och 2 samt 6versiktligt i
Figur 5.

Langs Nackagrenen passerar anldggningen fyra vattenférekomster: Ladugardslandsviken fran KM
0+300 till KM 0+500, Strommen fran KM 1+000 till KM 1+600, Hammarby Kanal frin KM
+3+000 till 3+100 och Sickla Kanal fran KM 3+800 till 3+900. Bergtiackningen under
Ladugardslandsviken bedoms utifrdn undersokningarna vara cirka 5 meter under botten och
minst cirka 10 meter vid de andra tre vattenférekomsterna.

SODERMALM

BLASIEHOLMEN

Figur 5. Illustration Nackagrenen i profil fr&n Kungstradgarden till Nacka Centrum.

3.1.2 Hagsatragrenen mot Sockenplan

Soder om station Sofia forgrenar sig anlaggningen mot Gullmarsplan och Slakthusomradet for att
sedan anslutas till befintlig spérlinje vid Sockenplan. Hagsétragrenen byggs som enkelspartunnlar
fran cirka KM 2+200, s6der om station Sofia. Spartunnlarna gar ihop till en dubbelspartunnel vid
cirka KM 4+000, efter station Gullmarsplan. Dubbelspartunneln delar upp sig till tva
enkelspartunnlar vid langdméatningen KM 4+400 innan stationen i Slakthusomradet, for att ater
g4 ihop till en dubbelspartunnel vid KM 5+100 fore Enskede gards gymnasium. Darefter ansluts
anlaggningen till befintliga spar mot Hagsitra vid cirka KM 5+650 norr om Sockenplan.

Hagsétragrenen utgér fran nivan -70 vid station Sofia och stiger till nivan -32 vid Gullmarsplan, -7
vid station Slakthusomrédet for att slutligen komma upp i nivd med markytan (cirka +20) vid
Enskede gards gymnasium. Fran Enskede gards gymnasium, vid lingdmaétningen cirka KM 5+350,
anlaggs betongtunnel och betongtrag med jord- och bergschakt som f6ljd.

Bergtackningen for Hagsitragrenen, dar den loper i bergtunnlar, varierar i huvudsak mellan cirka
20-100 meter med kortare partier understigande 20 meter. Norr om station Gullmarsplan
forekommer en bergsvacka i berget med bergtickning om cirka 5—-10 meter. Anldggningen
passerar ldngs denna striacka ocksa befintliga tunnlar med ett avstdnd mindre &n 5 meter.
Hagsiatragrenen redovisas i profil i Bilaga A2 sida 3 och mer oversiktligt i Figur 6.

I omradet vid Méartensdal/Gullmarsplan ar utrymmet under jord begréansat pa grund av andra
tunnlar och anslutningar till befintlig station vid Gullmarsplan. Avstand till planerade och
befintliga anldggningar redovisas i Tabell 1.
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Figur 6. Hags&tragrenen i profil frdn Kungstradgarden till Sockenplan.

3.2 Servicetunnel

En servicetunnel anldggs parallellt med spartunneln eller spartunnlarna for att sikerstélla atkomst
och i nodfall raiddningsinsatser samt utrymning langs hela strackan. Servicetunneln utgar fran
befintlig anlaggning vid Kungstradgarden och 16per hela viagen langs med spartunneln eller
spartunnlarna mot Nacka Centrum. Soder om station Sofia forgrenar sig servicetunneln och
anldggs dven parallellt med Hagsdtragrenen mot Sockenplan. Servicetunneln avslutas dar
spartunnlarna kommer upp ovan mark vid Palmfeltsviagen. Avstdndet mellan spartunnel eller
spartunnlarna och servicetunnel varierar mellan 13—26 meter beroende pa skillnader i kurvradier
mellan tunnlarna.

Servicetunneln ansluts till spartunnel eller spartunnlarna genom tvartunnlar pa regelbundna
avstand. I anslutning till stationerna kommer det finnas ett flertal rum for teknisk utrustning i
direkt anslutning till servicetunneln. I servicetunneln installeras VA-ledningsnat som langsgaende
drineringsledningar med anslutningar fran spartunnlarna via tvirtunnlarna samt el, tele och
ventilation.

Servicetunneln &r cirka 5 meter bred. Tunnelh6jden uppgar till cirka 5 meter inraknat
forstarkningsutrymmet och tvarsnittsarean pa servicetunneln beréknas till cirka 25 kvadratmeter.
Servicetunneln utfors i berg langs hela strackningen. En principsektion for servicetunneln
redovisas i Figur 7.

SERVICETUNMEL

Figur 7. Principsektion for servicetunneln, matt i meter.
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3.3 Tvartunnel/utrymningstunnel

Spartunneln eller spartunnlarna och den parallellt liggande servicetunneln sammanbinds med
tvartunnlar som anldggs med maximalt avstdnd om 300 meters mellanrum. Tvartunnlarna
kommer under drifttiden att anvdndas som utrymningsvagar for evakuering av tunnelbanan vid
driftsstopp och 6vriga nodsituationer samt for underhéallsarbeten.

Tvartunnlarnas storlek varierar beroende pa anvindning, men har generellt en bredd av cirka 3
meter. Hojden uppgar till cirka 4 meter. Tvarsnittsarean pa en tvirtunnel uppgar till cirka 12
kvadratmeter. Principsektion for en tviartunnel redovisas i Figur 8.

y— ~

VN

3,8

Figur 8. Principsektion for tvartunnel, matt i meter.

3.4 Arbetstunnlar

For att bygga den planerade tunnelbanan behdovs atta tillfarter ner till niva for spartunnlar och
servicetunnel. Tillfarterna bendmns under byggtiden som arbetstunnlar. For byggtiden kravs i
princip en arbetstunnel per station for en rationell byggproduktion och kortare produktionstid
jamfort med lagre antal arbetstunnlar. Befintlig arbetstunnel vid Kungstradgarden kommer att
ateroppnas. Sex nya arbetstunnlar kommer byggas, varav den vid station Sofias kommer att
forgrenas at tva hall. Vid station Sockenplan kommer spéartunnel och servicetunnel anvindas som
arbetstunnel under byggtiden och en arbetsinfart for tillfart till anldggningen under drifttiden
anlaggs vid Palmfeltsvigen.

Arbetstunneln leder i regel till servicetunneln utmed stationens plattform. Arbetstunneln anvéands
i ett forsta skede under byggtiden till att fa ner utrustning for utsprangning av stationernas tunnlar
samt service- och spartunnlar. I detta skede sker framst utlastning av bergmassorna genom
arbetstunnlarna. I ett senare skede anvands arbetstunnlarna for byggnation av olika
konstruktioner och installationer i stationsutrymmen och spéartunnlarna.

Arbetstunnlarna redovisas i plan i Bilaga A1 och A4.

Arbetstunnlarna har en bredd av cirka 8 meter for att mojliggéra motande arbetstrafik.
Tunnelh6jden uppgar till cirka 7 meter avriaknat forstarkningsutrymmet. Arean pa arbetstunneln
uppgaér till cirka 60 kvadratmeter.
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3.4.1 Befintlig arbetstunnel fran Museikajen (Blasieholmen)

Pa Blasieholmen finns sedan byggnationen av station Kungstradgarden en befintlig arbetstunnel
som kommer att 6ppnas upp vid markytan. Arbetstunnelns mynning ar beldgen bakom
Nationalmuseet vid Hovslagargatan. Intilliggande omréde fram till Museikajen kommer anvandas
som etableringsomrade under byggtiden.

Vid Hovslagargatan byggs ett ventilationsschakt strax viaster om arbetstunnelns paslag.
Ventilationsschaktet byggs innanfor tillfallig spont.

3.4.2 Arbetstunnel fran Londonviadukten (Sofia)

Arbetstunneln fran Londonviadukten byggs for att mojliggora byggnation av station Sofia och
spartunnlarna samt servicetunneln under Strommen. Arbetstunnelns mynning byggs direkt i
berget med litet eller inget jordschakt intill Londonviadukten. Den parkering som idag finns intill
blivande infart till arbetstunneln kommer anvindas som etableringsyta under byggtiden.

Arbetstunneln kommer i den fiardiga tunnelbaneanldggningen fungera som tillfartsvig for drift,
underhall och raddningsinsatser.

Arbetstunneln delar sig i tva grenar: en gren mot norr som ansluts till tunnlarna vid cirka KM
1+650 och en gren som ansluts till servicetunneln séder om plattformen vid cirka KM 1+970.
Arbetstunnlarnas sammanlagda langd ar cirka 1135 meter och lutar som mest 12 %.

3.4.3 Arbetstunnel fran Hammarby Fabriksvdg (Hammarby

Kanal)

Séder om station Hammarby Kanal anlidggs en arbetstunnel fran Hammarby fabriksviag under
Lumaparken som ansluter till anldggningen vid cirka KM 3+300. Arbetstunnelns mynning vid
markytan medfor jord- och bergschakt. Intill tunnelmynningen byggs en etableringsyta som
anviands under byggtiden.

Arbetstunneln kommer att anvdndas for ventilation i den fardiga tunnelbaneanliaggningen.
Tunnellingden uppgar till cirka 540 meter och lutar som mest 11 %.

Tva uteluftsintag planeras vid Heliosgangen, i narheten av arbetstunnelns mynning.
Uteluftsintagen kommer att anviandas da arbetstunneln laggs igen efter att anlaggningen
fardigstallts.

3.4.4 Arbetstunnel fran Varmdodvagen (Sickla)

Arbetstunneln fran Varmdoviagen byggs for att anldgga station Sickla och andra delar av
anlaggningen. Tunneln borjar vid bergbranten norr om Varmddovéagen, vid den bilfirma som finns
dar idag. Byggnation av tunneln fran markytan kommer medfora begransad schakt i jordlagren.

For att undvika ett befintligt bergrum, en existerande tunnel och bibehélla en mjuk lutning
stracker sig tunneln forst fran Varmdovagen norrut direkt under Finntorpsberget innan den
vander mot vist och stationens norra sida. Arbetstunnelns infart anlaggs vid cirka KM 5+400 och
ansluts vid servicetunneln mittemot plattformen vid cirka KM 5+050. I anslutning till
tunnelmynningen anliggs en etableringsyta pa kommunal mark.

Arbetstunneln kommer att anvidndas for ventilation i den fardiga tunnelbaneanlaggningen.
Arbetstunnelns langd ar cirka 520 meter och lutar som mest 6 %.
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3.4.5 Arbetstunnel fran Birkavidgen (Jarla)

Arbetstunneln fran Birkavigen byggs for att anldgga station Jarla och andra delar av
anlaggningen. Arbetstunnelns mynning vid markytan kommer medfora begransad schakt i
jordlagren, eftersom det endast forekommer ringa jordlager pa berg. I anslutning till
tunnelmynningen anliggs en etableringsyta pd kommunal mark.

Tunneln byggs fran Birkavagen i nara anslutning till befintlig byggnad for Riddningstjansten norr
om Viarmdoleden, sedan vidare vasterut under Ljungvagen for att anslutas till tunnelsystemet i
norra delen av stationen vid cirka KM 6+300.

Arbetstunneln kommer i den fardiga tunnelbaneanldaggningen fungera som noédutrymningsvag
fran plattformens véstra del.

Arbetstunnelns langd ar cirka 430 meter och lutar som mest 7 %.

3.4.6 Arbetstunnel fran Skénviksvagen (Nacka Centrum)
Arbetstunneln fran Skonviksvigen byggs for att anldgga station Nacka Centrum och andra delar av
anlaggningen. Arbetstunnelns mynning vid markytan kommer medfora begransad schakt i
jordlagren, eftersom markforhallanden domineras av ringa jordlager pa berg.

Tunneln anldggs mellan Skonviksviagen och Varmdoleden séder om spartunnlarna vid cirka KM
7+900. Den fortsitter norrut, in under Jarlaberg, for att sedan vianda tillbaka och ansluta till
servicetunneln vid 7+830.

Arbetstunneln kommer i den fardiga tunnelbaneanldaggningen fungera som tillfartsvag for drift,
underhall och raddningsinsatser.

Arbetstunnelns langd ar cirka 330 meter och lutar som mest 13 %.

3.4.7 Arbetstunnel fran Sundstabacken (Gullmarsplan)
Arbetstunneln fran Sundstabacken byggs for att anldgga station Gullmarsplan och andra delar av
anliiggningen. Arbetstunneln startar vid Sundstabacken och fortsitter in under Arsta skog och
Nyniasvagen innan den nér tunnlarna vid cirka KM 3+600. Arbetstunnelns mynning vid markytan
medfor jord- och bergschakt. I anslutning till tunnelmynningen anldggs en etableringsyta.

Arbetstunneln kommer att anvindas for ventilation i den fardiga tunnelbaneanlaggningen.

Arbetstunnelns langd ar cirka 450 meter och byggs med en lutning pa cirka 10 %.

3.4.8 Tillfart fran Palmfeltsvdgen (Sockenplan)

Spartunnel och servicetunnel frin Enskede girds gymnasium ar planerad for att anvandas som
arbetstunnel med infart for arbetsfordon via det betongtrag som anlaggs fran markytan, se Figur
9. Betongtunneln startar cirka 5+370 och avslutas cirka 5+500. Darefter 6vergar tunneln till ett
betongtrag fran cirka 5+500 och slutar cirka 5+620. Vid KM 5+520 viker tunneln av mot syd och
sydost med mynningen vid Palmfeltsvigen och Enskedevigen. En etableringsyta vid
Palmfeltsvigen anldggs i anslutning till betongtraget och tunnelmynningarna.

Tillfarten kommer i den fardiga tunnelbaneanldggningen fungera som tillfartsvag for drift,
underhall och raddningsinsatser.
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Figur 9. Plan och profil betongtrdg och tunnel norr om befintlig station Sockenplan.

3.5 Stationer, uppgangar och schakt

Langs med Nackagrenen kommer fem nya stationer med tillh6rande uppgangar anldggas.
Hagsitragrenen byggs med nya anldggningar i anslutning till befintlig station Gullmarsplan samt
en ny station i Slakthusomradet. De nya sparen ansluter till befintliga spar strax norr om station
Sockenplan. I kapitel 3.5.1 till 3.5.7 redovisas anldggningarna vid respektive station mer ingéende.

Totalt anldggs sex nya stationer som beskrivs enligt foljande anldggningsdelar: plattform,
uppgang, biljetthall och stationsentré. Mer detaljerade plan- och profilritningar for varje station
redovisas i Bilaga A3.
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3.5.1 Station Sofia

Nya station Sofia stracker sig i nord-sydlig riktning mellan strackan cirka KM 1+80o0 till 2+000,
med en uppgéng vid cirka 1+900. Stationen anlaggs med plattformen pa nivan cirka -75 (cirka 100
meter under markytan). Oster om plattformens centrala del byggs ett vertikalschakt i berg for

installation av hogkapacitetshissar. I vertikalschaktet installeras ocksa trappor for utrymning vid
driftstopp eller andra nédsituationer. Fran plattformen 16per trappor upp till

hogkapacitetshissarna. Hissarna kommer upp till biljetthallen som placeras pa markytan i den
centrala delen av Stigbergsparken.

I Figur 10 respektive Figur 11 redovisas en 6versiktlig utformning av station Sofia och tillhérande
anldggningsdelar i plan och profil. I figuren visas dven oversiktligt strickan for den vattenledning
som avleder ldnshéallningsvattnet fran hela anlaggningen under drifttiden. Ledningen mynnar i

recipienten Strommen vid Stadsgardskajen. Figur 12 redovisar en illustration for framtida
stationsentrén Stigbergsparken.
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Figur 10. Station Sofia.
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Figur 12. Illustration av framtida stationsentré vid station Sofia, Stigbergsparken.
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3.5.2 Station Hammarby Kanal

Station Hammarby Kanal ar beldgen mellan cirka KM 2+800 till 3+300. I Figur 13 redovisas en
oversiktlig utformning av station Hammarby Kanal och tillh6rande anldggningsdelar. Figur 14
redovisar anldggningen i plan och profil. Stationen byggs med plattformen under Hammarby
kanal och en stationsentré norr respektive soder om kanalen. Stationsentréerna ligger vid Katarina
Bangata pa Sodermalm och Lumaparken i Hammarby Sjostad. Stationen far ett tydligt
symbolvirde som en fysisk 1ank mellan Hammarby sjostad och “innerstaden”. Samtidigt
mojliggors god bytespunkt med Tvarbanan som har héllplats vid Lumaparken.

Stationen med plattformsutrymmet byggs pa cirka niva -42. Den norra uppgangen fran
plattformens norra del borjar med ett kort bergschakt, dar rulltrappor och hiss installeras, vilka
kommer upp till ett mellanplan som anléggs helt i berg. Darifran fortsdtter uppgangen med ett
andra bergschakt for installation av rulltrappor och hiss i en vinkel. Darefter 6vergar bergschaktet
till en betongtunnel i jord sista delen fram till biljetthall och stationsentré vid Katarina Bangata.
Jordschaktens ldge anpassas efter bland annat befintliga grundlaggningar (palar) fran
angransande fastigheter. Biljetthallen placeras delvis i befintlig byggnads kallarplan och
stationsentrén i markplan pa samma fastighet, Hamnvakten 7. Figur 15 visar en illustration for
framtida stationsentrén Katarina Bangata.

Hammarby Kanals norra uppgang medfor schakt frdn markytan for biljetthall och del av det 6vre
rulltrappsschaktet inom en del av Stora Blecktornsparken och intill fastighet Hamnvakten 7, vilket
gor omradet for schakt relativt stort.

Den sodra uppgangen fran plattformens sodra del borjar med ett bergschakt for installation av tva
mellanplan med mellanliggande rulltrappor och hiss. Vid Lumagatan viker bergschaktet av och gar
under gatan fram till biljetthall och stationsentré vid Lumaparken. Figur 16 redovisar en
illustration for framtida stationsentrén Lumaparken. Marken under Lumagatan saknar tillracklig
bergtiackning for en bergtunnel, men storsta delen av rulltrappsschaktet anlaggs i berget.
Jordlagren ar endast ndgon meter maktiga i omradet.

Ett vertikalschakt for ventilation anlaggs O0ster om Lumagatan, ndrmare Hammarby kaj, inom ett
mindre parkomrade. Samtliga schakt placeras inom etableringsytorna redovisas i Figur 13.
Etableringsytan Katarina Bangata kommer utgoras av cirka 80-90 % arbetsomrade for schakt,
medan Lumaparkens etableringsomraden kommer besta av cirka 50 % arbetsomrade for schakt.

Tva uteluftsintag planeras vid Heliosgangen, i nirheten av arbetstunnelns mynning.
Uteluftsintagen kommer att anviandas da arbetstunneln ldggs igen efter att anldggningen
fardigstallts.
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Figur 14. Anldggningen i profil vid station Hammarby Kanal.
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Figur 16. Illustration framtida stationsentré vid station Hammarby Kanal S6dra, Lumaparken
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3.5.3 Station Sickla

Station Sickla stracker sig i vastlig till 6stlig riktning mellan cirka KM 4+800 till 5+250. I Figur 17
redovisas en oversiktlig utformning av station Sickla och tillh6rande anliggningsdelar. Figur 18
redovisar anldggningen vid station Sickla i plan och profil.

Plattformen byggs pa niva cirka -23 med uppgéngar pa vardera sidan om plattformen. Den vistra
uppgangen borjar vid plattformen med ett kortare bergschakt upp till ett mellanplan. Harifran
viker anlaggningen av mot vastnordvist och fortsitter darifran i ett relativt langt bergschakt for
installation av rulltrappor och hissar till biljetthall och stationsentrén. Tva stationsentréer
planeras, en vid Sickla Industrivdg och Smedjegatan samt en vid Saltsjobanan. Figur 19 visar en
illustration for framtida stationsentrén Saltsjobanan. Stationsentréerna samt biljetthallen vid

Sickla Vistra kommer inte utforas av SLL. Darfor tacker inte etableringsytan dessa
anldaggningsdelar i Figur 17.

Fran den 6stra sidan av plattformen byggs, ett bergschakt for installation av rulltrappor och hissar
som gar upp till ett mellanplan och fortsatter darefter till biljetthallen under mark och tva
stationsentréer, en i norr vid Alphyddeviagen och en séder om Varmdovagen och Saltsjobanan.
Figur 20 visar en illustration av framtida stationsentrén norr om Varmdovagen vid

Alphyddevigen. Schaktarbetet for biljetthall gors fran markplan och ansluts till bergschakten som
fortsitter ner till plattformen med god bergtackning.

Samtliga schakt ar placerade inom etableringsytorna i Figur 17. Inom etableringsytan
Varmdoviagen norra planeras ett vertikalschakt for brandgas och ventilation. Av ytans totala
utbredning kommer cirka 9o % utgora arbetsomrade for schakt. Inom etableringsytorna
Varmdovagen och Sickla kopkvarter planeras schakt utforas for biljetthall och stationsentréer. Av
de totala etableringsytorna utbredning kommer cirka 50 % utgoras av arbetsomrade for schakt.
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Figur 17. Station Sickla
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Figur 18. Anlaggningen i plan och profil vid station Sickla.
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Figur 19. Illustration framtida stationsentré Saltsjébanan, véstra uppgang vid station Sickla.
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Figur 20. Illustration framtida stationsentré Alphyddevéagen, éstra uppgdng vid station Sickla.
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3.5.4 Station Jarla

Station Jarla stracker sig i vastlig till ostlig riktning mellan cirka KM 6+300 till 6+550 under
Birkavigen. I Figur 21 redovisas en 6versiktlig utformning av station Jérla och tillhérande
anldaggningsdelar. Figur 22 visar anldggningen vid station Jérla i plan och profil.

Stationens plattform byggs pa niva +0 och har endast en stationsuppgang, mot ster. Uppgangen
borjar vid plattformen med ett relativt kort bergschakt for installation av hissar och rulltrappor
upp till ett mellanplan. Vid mellanplanet viker anldggningen av mot soder under Birkavagen forbi
Kyrkvagen med ett bergschakt for installation av hissar och rulltrappor. Bergschaktet 6vergar efter
vagkorsningen till betongtunnel i jord sista delen fram till biljetthallen och stationsentréerna mot
Birkavagen respektive Varmdovagen. Figur 23 visar en illustration av framtida stationsentré vid
station Jarla. Uppgang medfor schakt fran markytan for biljetthall och del av rulltrappsschakt.

Samtliga schakt ar placerade inom etableringsytorna i Figur 21. Vid Birkavigen planeras ett
vertikalschakt i berg for brandgas och ventilation. Denna etableringsyta kommer utgoras av cirka
90 % arbetsomrade for schakt. Inom etableringsytan Varmdovagen kommer jord- och bergschakt

utforas for biljetthallen och stationsentréerna. Av den totala ytan kommer cirka 40 % utgoras av
arbetsomrade for schakt.

A Station Jérla |, |

28
¥

3

e

b
Bor, 4 P
Dragen - 2
£

o)
egﬁ\e
oo

e

Bep S

u‘d‘l'{agsn

Birkavagen ARUA
o iz "

e h! o™ 'JéarlaOstra
— 1 = R / Vérmdﬁvagen

[ s Varmddvagen 7 i .

i Jarlakrysset
i : .
Véirmdbvé'lgen‘ Rmorsriﬂgg
Jarla gardsvag Saltsjo-Jarla Gju;;;g;ﬁ;;;-' v
Jaraieden £ Gustaf de Lavals
EKUDDEN 4‘9,. Torg Gustﬁ;rlzaﬁens

< = 2 Fyrgrand
2

Teckenférklaring

T Stationsentré - Station - Servicetunnel
N 0 50 100 150 200 Escmeter
m Etableringsyta - Spartunnel - Arbetstunnel

© Open Stockholm
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Datum: 2018-01-31
Figur 21. Station Jarla. Ytan oster om kyrkogarden kommer inte att anvdndas som etableringsyta for byggandet,
utan kommer endast att anvdndas for tillfart for boende under byggtiden for stationen.
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Figur 22. Anlaggningen i plan och profil vid station Jarla.

Figur 23. Illustration framtida stationsentré Varmdovagen vid station Jarla.
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3.5.5 Station Nacka Centrum

Station Nacka Centrum stricker sig i sydvastlig till nordostlig riktning mellan cirka KM 7+220 till
7+650 under Varmdovagen. I Figur 24 redovisas en oversiktlig utformning av station Nacka
Centrum och tillhérande anlaggningsdelar. Figur 25 visar anlaggningen vid station Nacka
Centrum i plan och profil. Efter stationen anldggs uppstillningsspar mellan cirka KM 7+750 till
8+100.

Stationens plattform byggs pa niva -2 med stationsuppgang i vardera dnden. Den vistra
uppgangen borjar vid plattformen med ett relativt langt bergschakt for installation av rulltrappor
och hiss, vilka kommer upp vid Vikdalsvigen, dar en biljetthall och tva stationsentréer byggs. I
omradet finns ocksa planer for en ny framtida bussterminal. Figur 26 visar en illustration av
framtida stationsentré Vikdalsbron vid Nacka Centrum vistra. Fran biljetthallen anldggs en
gangtunnel mot rulltrappor och hiss upp till stationsentré vid Stadsparken. Den Ostra uppgéngen
byggs med ett bergschakt fran plattformen upp till biljetthallen for installation av sex stora hissar.
Dessutom byggs nodutrymningstrappor som komplement till hissarna. Fran biljetthallen byggs en
stationsentré vid Jarlabergsvagen och en i anslutning till en framtida busshallplats vid
motorviagen. Figur 27 visar en illustration av framtida stationsentré vid Nacka Centrum 0stra,
Jarlabergsvagen.

Samtliga schakt ar placerade inom etableringsytorna i Figur 24. Inom etableringsytan vid
Stadsparken kommer jord- och bergschakt utforas for byggnation av biljetthall och
stationsentréer. Av etableringsytans totala storlek kommer cirka 40-50 % utgoras av arbetsomrade
for schakt. Inom etableringsytan Jarlabergsvigen byggs ett vertikalschakt i berg for brandgas och
ventilation samt jord- och bergschakt for byggnation av biljetthall och stationsentréer.
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Figur 24. Station Nacka Centrum
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Figur 25. Anlédggningen i plan och profil vid station Nacka Centrum.
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Figur 26. Illustration framtida stationsentré Vikdalsbron, vastra uppgangen vid station Nacka Centrum.
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Figur 27. Illustration framtida stationsentré vid station Nacka Centrum, &stra uppgangen.

3.5.6 Station Gullmarsplan

Planerad anlidggning under befintlig station Gullmarsplan stracker sig i nordostlig till sydvastlig
riktning mellan strackan KM 3+520 till 3+930. Den nya plattformen anlidggs under befintliga
anlaggningar for tvirbanan och tunnelbanan pa nivan cirka -32. Figur 28 redovisar en 6versiktlig
utformning av station Gullmarsplan och tillhérande anldggningsdelar. Figur 29 visar anldggningen
i plan och profil.

Den norra uppgangen anlaggs fran plattformens norra del med bergschakt for installation av
rulltrappor och hiss i plattformens forldngning till ett mellanplan. Darifran fortsétter hiss- och
rulltrappsschaktet mot nordost fram till biljetthall och stationsentrén Martensdal. Biljetthallen
och stationsentrén byggs under en ny byggnad samt under framtida gata och anlaggningsarbetena
kommer inte utforas av SLL. Darfor tiacker inte etableringsytan dessa anlaggningsdelar. Figur 30
visar en illustration av framtida stationsentrén vid Martensdal. Uppgéngen medf6r schakt fran
markytan for biljetthall och del av rulltrappsschakt, vilket gor omradet for schakt relativt stort.

Den s6dra uppgéngen inleds fran plattformen sydligaste del med ett kortare bergschakt upp till ett
mellanplan med installation av hissar och rulltrappor. Fran mellanplanet byggs anldggningen
vertikalt for installation av hogkapacitetshissar. Dessutom byggs nédutrymningstrappor som
komplement till hissarna. Hisschaktet byggs inom befintligt spairomrade och nar markytan i
befintlig sparnivad under den norra delen av bussterminalen. Det dr endast toppen av hissarna som
nar bjalklaget for bussterminalen och intill dessa byggs ett teknikutrymme.

Samtliga schakt ar placerad inom etableringsytorna i Figur 28. Inom etableringsytan vid
Skansbacken sodra planeras ett vertikalschakt i jord/berg for ventilation. Av ytans totala storlek
kommer cirka 80—90 % utgoras av arbetsomrade for schakt. Inom etableringsytan vid befintlig
station Gullmarsplan planeras tva vertikalschakt i jord/berg, ett for hogkapacitetshissarna.
Etableringsytans totala storlek kommer till cirka 60—70 % utgoras av arbetsomrade for schakt.
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Figur 29. Anléggningen i profil vid station Gullmarsplan

Figur 30. Illustration av framtida stationsentré vid station Gullmarsplan, norra uppgangen.
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3.5.7 Ny station i Slakthusomradet

Den nya stationen i Slakthusomréadet stréacker sig i nord-sydlig riktning mellan KM 4+450 till
4+850. Namn pa den nya stationen ar 4nnu ej bestimt, varfor den bendmns ny station i

Slakthusomradet. Figur 31 redovisar en oversiktlig utformning av station Slakthuset i plan med
tillhorande anldaggningsdelar och Figur 32 visar anldggningen i plan och profil.

Plattformen anldggs pa nivan cirka -7 med tva uppgangar, en i norr och en i soder. Den norra
uppgéangen anliggs med bergschakt for installation av rulltrappor och hiss i plattformens
forlangning. Schaktet kommer upp till ett mellanplan under Arenavigen for att sedan vika av mot

vaster med dnnu ett bergschakt for installation av rulltrappor och hiss som slutligen kommer upp i

markytan till biljetthall med stationsentré vid Rokerigatan. Figur 33 visar en illustration av
framtida stationsentré vid Rokerigatan.

Soédra uppgangen anliggs som bergschakt for installation av rulltrappor som kommer upp till
biljetthall under mark med tva stationsentréer mot den framtida centrala parken i

Slakhusomradet. Figur 34 visar en illustration av den framtida stationsentrén vid den framtida
parken.

Samtliga schakt ar placerade inom etableringsytorna i Figur 31. Inom etableringsytan Arenaviagen
norra planeras jord- och bergschakt for biljetthall och stationsentrén. Av den totala ytan kommer
endast cirka 30—40 % utgoras av arbetsomrade for schakt. Sydost om etableringsyta Arenaviagen
norra planeras en mindre etableringsyta, Arenavigen sodra, med vertikalschakt for ventilation.
Denna yta kommer utgoras av cirka 9o % jord- och bergschakt. Inom etableringsytan
Slakthusparken planeras jord- och bergschakt for biljetthall och stationsentréer. Av
etableringsytans totala storlek planeras cirka 60 % av arbetsomrade for schakt.
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Figur 32. Anlaggningen i plan och profil vid station i Slakthusomradet
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Figur 33. Illustration av framtida stationsentré Rokerigatan, norra uppgangen vid station i Slakthusomradet.
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Figur 34. Illustration av framtida stationsentré Slakthusgatan, sédra uppgangen vid station i Slakthusomradet.

3.6 Jordschakt vid stationer och tunnelmynningar
Vid tunnelmynningar, stationsentréer och uppgangar kommer schaktning av jord erfordras dar
jordlager forekommer. For att kunna bygga anldggningsdelar vid och under markytan behéver
schakten vara torra och inlickande mark- och grundvatten pumpas bort. Vid flertalet
stationslagen kommer schakten att behova utforas inom spont eller annan schaktstabiliserande
konstruktion av utrymmes- och stabilitetsskil. Schakt med 6ppen slantlutning kan endast
undantagsvis rymmas inom tillgidngligt arbetsomrade, foretradelsevis dar schaktdjupen ar ringa.
Diarmed kommer de djupare schakten oavsett behov fa en titande konstruktion som reducerar
eventuell padverkan av grundvattennivan utanfoér schaktet vid 1anshéllning av schakten.
Vertikalschakten ned till stationerna kommer framst utgoras av bergschakt och en mindre del
jordschakt dar jordlager forekommer i markytan. I Tabell 3 redovisas de planerade jordschakten
samt deras djup under grundvattenytan. For detaljerad beskrivning, se avsnitt 6.2.2 i PM
Hydrogeologi, Bilaga C till ansokan.
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Tabell.2. Schaktdjup i jord under grundvattenytan vid stationsuppgéngarna samt arbets- och tillfartstunnel vid

Kungstradgarden och Sockenplan.

Omrade

Schaktdjup i jord under grundvattennivan

Blasieholmen,
Skeppsholmen

Cirka 0 till 3 meter

Station Sofia, uppgang
Stigbergsparken

Cirka 3 till 12 meter (upp till ca 20 meter under markytan)

Station Hammarby kanal
Norra stationsuppgangen

Cirka 1 till 3 meter

Station Hammarby kanal,
Sodra stationsuppgangen

Cirka 0 till 0,5 (1) meter. Bergytan mestadels 6ver grundvattennivan i
jord

Arbetstunnel fran
Hammarby fabriksvag,
Heliogadngen

Cirka 0 till 1 meter

Station Sickla,
Véstra stationsuppgangen

Inget permanent grundvattenmagasin i jord bedéms finnas inom
schaktomradet

Station Sickla,
Ostra stationsuppgangen

Cirka 1 till 5 meter

Station Jarla,
Stationsuppgang vid
Birkavagen

Bedoms sakna varaktigt grundvattenmagasin i jord i omradet for schakt

Station Nacka, Vastra
stationsuppgangen

Schakt intill Varmddledens sodra sida. Schaktdjup ca 5-10 meter under
markytan, motsvarande ca 3-7 meter under grundvattennivan.

Station Nacka, Ostra
stationsuppgangen

Inget permanent grundvattenmagasin bedéms finnas inom
schaktomradet.

Station Gullmarsplan, Norra
stationsuppgangen

Svarbedémt schaktldge med kraftigt stigande bergyta mot
Gullmarsplan, Som mest ca 2 meter schakt under grundvattennivan.

Station Gullmarsplan, Sédra
stationsuppgangen

Cirka 2 till 4 meter

Ny station vid
Slakthusomradet,
norra stationsuppgangen

Cirka 0 till 1 meter

Ny station vid
Slakthusomradet,
sodra stationsuppgangen

Cirka 3 till 5 meter

Sockenplan, anslutning till
befintliga spar

Cirka 2 till 5 meter

4 Byggmetoder

Generellt kommer alla bergarbeten att utforas med konventionella metoder. Det innebér titning
av tunneln (injektering), borrning av hél for laddning av sprangmedel, sprangning samt utlastning
av bergmassor. Tatning (injektering) for att minimera grundvatteninldckage planeras att utforas
med cementbaserat injekteringsmedel. Berggrunden inom de omréden dir tunnelbanan byggs
bedoms for det mesta vara av bra kvalitet och endast normala forstarkningsatgarder forvintas.
Under arbetstiden kommer 16pande kontroll och bedomning av bergkvaliteten att ske.
Bergforstarkning kan pa det sattet anpassas till aktuell bergkvalitet. Samtliga bergutrymmen
kommer att i varierande omfattning forstiarkas med bult och sprutbetong, beroende pa
bergkvaliteten.
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I detta kapitel ges en oversiktlig beskrivning av planerade byggmetoder for tunnlar och stationer i
berg savil som i jord.

Vid passage av befintliga anlaggningar sdsom ledningar eller tunnlar kan berget komma att
forstarkas med bult och sprutbetong alternativt med platsgjuten armerad betong. Temporara
konstruktioner kan komma att byggas som skydd for befintliga ledningar under pdgaende arbeten.
Skyddsforstarkning av narliggande anlaggningar kan komma att utforas diar behov finnes. Vid
korsningspunkter mellan anldggningarna anpassas injekteringen till foreliggande férhallande vid
aktuell plats.

4.1 Tunneldrivning

Tunneln och stationerna kommer att drivas med en metod som kallas borrning och spriangning.
Denna metod ar den i Sverige vanligast forekommande och omfattar f6ljande huvudsakliga
arbetsmoment: forinjektering, salvborrning, laddning och sprangning, utlastning, bergrensning,
ingenjorsgeologisk kartering, utsattning samt bergforstarkning, se Figur 35.

Det forsta momentet ar forinjektering. Syftet dr att med injekteringsbruk tata det ndrmast
omgivande bergets sprickor for att pa sa satt minimera inlackage av grundvatten till tunneln. En
forinjektering utfors genom att ett antal borrhal, 15—25 meter ldnga, borras framfoér tunnelfronten
med ett utstick pa cirka 4—5 meter utanfor tunnelns ytterkontur. Darefter pumpas
injekteringsmedel in i borrhalen och ut i forekommande bergsprickor. Nar bruket stelnat har det
bildats en tit zon runt den blivande tunneln. Kontroll av utford injektering kan utforas genom
borrning av observationshél och vattenforlusttest innan salvborrning paborjas.

Nista moment dr borrning av salvhalen. Halen, och darmed salvldngden, anpassas med hansyn till
risker for skador pa narliggande anldggningar/fastigheter till f6ljd av vibrationer orsakade av
sprangning. Efter borrningen laddas halen med sprangiamne. Laddningen sprangs och tunneln
ventileras pa sprianggaser innan utlastning av bergmassor kan paborjas.

Bergrensning (skrotning) utfors efter utlastningen. Kvarsittande 16st berg i vaggar och tak tas bort
maskinellt och for hand med skrotspett. Darefter spolas bergytan ren med vatten och en
besiktning och kartering gors for att utvardera behovet av bergforstarkning.

Bergforstarkning utfors i normalfall med sprutbetong och bultar. Vid behov, om bergtickningen ar
liten eller bergkvaliteten ar nedsatt vid vissa passager, kan andra typer av forstarkning behovas. I
dessa omréaden anpassas dven drivningen efter féreliggande férhéllanden.
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Borrning for injektering: 15-25 meter l&nga hal
borras runt den blivande tunneln.

=

)

Salvborrning, laddning och sprangning: 1-5 meter
langa hél borras i tunnelfronten och laddas med
sprangdamne. Sprangningsarbetena anpassas med

hansyn till risker fér skador till foljd av vibrationer.

Férinjektering: Betong sprutas in i borrhalet och i
bergsprickor. Nar betongen stelnat har det bildats en
tét ring runt den blivande tunneln. Syftet med
forinjektering &r att minimera inldckage av vatten.

Bergrensning: Kvarsittande |6st berg i vaggar och
tak knackas och bryts bort. Vid behov utférs
bergforstarkning med sprutbetong och bultar.
Bergytan spolas ren med vatten och de utsprangda

massorna bevattnas for att reducera
dammspridning. Slutligen lastas massorna ut och
transporteras bort.

Figur 35. Bergschaktmetod: borrning och sprangning.

I 6vergangarna mellan jord och berg sprangs berget i 6ppna schakt med konventionell
ovanjordssprangning. Ovanjordssprangning foljer i princip samma arbetsmoment som for
sprangning under jord med eventuella behov av tatning och forstarkning. Anpassningar och
kontroll for spriangning gors aven for vibrationer och luftstétvagor.

4.1.1 Tatning i berg

Tatning mot inldckande grundvatten kommer huvudsakligen att ske med kontinuerlig
forinjektering med cementbaserade injekteringsmedel. Dimensioneringen av forinjekteringen
baseras pa ett antal parametrar dar de mest grundlidggande ar:

e Krav pa maximalt tillatet inldckage av grundvatten
e Bergmassans vattenforande egenskaper

¢ Grundvattentrycket

e Bergtiackning

e Injekteringsbrukets egenskaper

e Kvaliteten pa utférandet av tatningsarbetena

Redan i projekteringsskedet bedoms ovanstdende parametrar genom berdkningar, matningar och
provningar. Aven forutsiigelser om bergets vattenforande egenskaper och injekteringens
forviantade effektivitet upprittas. Tekniska losningar som ar anpassade efter de forvantade
forutsattningarna utformas och atgarder forbereds som kan vidtas om avvikelser skulle patréffas.
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Utbyggnaden av tunnelbanan forviantas huvudsakligen att utforas i for Stockholmsomradet
normala bergforhallanden. Injekteringskonceptet ar baserat pa erfarenheter fran flera narliggande
och nyligen utforda stora projekt i Stockholmsomradet, till exempel Sodra Lanken, Citybanan och
kraftledningstunnlar i soderort. Samtliga dessa ar utforda inom de bergdoméaner som tunnelbanan
kommer att passera. Baserat pé erfarenheterna fran tidigare projekt ar det troligt att krav pa tiathet
kan uppfyllas med kontinuerlig forinjektering med normalt en injekteringsomgéng, med
beredskap att utfora kompletteringar genom en andra injekteringsomgang. Utifrdn dessa
forutsiattningar bedoms preliminért att tre injekteringsklasser kan anviandas for att pa ett
acceptabelt satt hantera huvuddelen av de forvantade dimensioneringssituationerna. Med
injekteringsklass avses ett specificerat utforande avseende till exempel antal borrhal,
injekteringsbruk och kriterier for kompletterande injektering

o Injekteringsklass 1: Injektering med en omgang, med kompletterande injektering baserat
pa resultatet av den forsta omgangen och utforande enligt injekteringsklass 2.

o Injekteringsklass 2: Injektering med tva omgangar, med kompletterande injektering
baserat pa resultatet fran de bdda omgéngarna.

o Injekteringsklass 3: Injektering med tva omgangar dar det bedoms att injekteringsklass 1
eller 2 inte kommer att uppfylla stillda krav.

Det ar de specifika forutsattningarna langs med tunnelstriackan som avgor vilken injekteringsklass
som respektive tunneldel kommer att tilldelas. Likasa ska projektspecifika kriterier tas fram for val
av injekteringsklass. Med specifika anpassningar ar injekteringsklasserna aven tillampliga vid lag
bergtiackning, passage av storre svaghetszoner med dalig bergkvalitet, passage genom skyddszoner
tillhorande befintliga bergutrymmen samt for vertikala schakt. I de fall injekteringsklasser inte ar
tillampliga kommer projektspecifika tekniska losningar att utformas.

Under byggtiden kommer bergets vattenforande egenskaper och injekteringens funktion verifieras
genom kontroller och observationer/matningar. Infor byggtiden har dven kontrollparametrar
tagits fram som mojliggor att byta injekteringsklass efter utvardering av utford tatning.

4.2 Vertikalschakt fran tunnel till markytan
Schakt till markytan kommer att utforas pa ett antal olika platser langs linjestrackningen. Dessa
schakt planeras for bland annat anldggning av hissar, ventilation, nédutgéng, arbetstunnlar,
utrymningsvag fran tvartunnlar samt vid omliaggning och ny dragning av ledningar med mera.
Den exakta omfattningen/utformningen ar dock inte majligt att ange i detta skede. Planerade
schakt fran tunnel till markytan redovisas pa plan-och profilritning i Bilaga A3.

Bergschakt fran stationsutrymmena vid sparniva upp till markytan kommer antingen att utforas
genom borrning och spriangning pa konventionellt sitt, genom s& kallad raiseborrning eller
kombinerat. Metodval beror pa var schakten ar beldgna samt hur stora de ar till ytan och djup.
Utformningen bestams slutligen under bygghandlingsprojekteringen. Det ar troligt att alla schakt
som ar djupare dn 20-25 meter kommer tas ut med raiseborrning och efterféljande spriangning.
Till exempel utfors schakten vid station Sofia och vid station Gullmarsplans uppgang till befintlig
station mest sannolikt med raiseborrning och efterféljande sprangning.

Raiseborrning innebar att det fran markytan borras ett mindre hal till schaktens botten, varpa en
storre borr monteras och sedan borras tillbaka upp mot ytan. Bergmaterial fran raiseborrningen
faller ner i tunneln varefter det transporteras bort. Darefter sprangs schaktet ut till nskad langd
och bredd (exempelvis cirka 25 x 20 meter for station Sofias hisschakt) fran markytan och ned, dar
bergmassorna faller ned i raiseborrhalet och utlastas via arbetstunneln precis som for
spartunnlarna.
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Schaktarbetet vid markytan for exempelvis entréer och biljetthallar utfors genom att jordlagren
schaktas bort i det forsta skedet, varefter bergschakten utfors. Schaktarbetet vid markytan
kommer att ske med eller utan spontning, avsnitt 4.3. Bergschakt fran markytan kan utforas
genom borrning och spriangning, varvid injekteringsarbeten kan utforas vid schakten for att tata
berget enligt samma principiella metodik som i tunnlarna. Alternativt kan schaktets kontur utforas
genom wiresagning. Vid sdgning utfors schakten genom att hél borras, en sdgvajer installeras i
borrhélen och darefter sigas berget.

4.3 Schakt i jord

Schakt i jord kommer att utforas vid biljetthallar och uppgéngar, vertikalschakt fran tunnel till
markytan, arbetstunnlar samt vid lednings- och trafikomliaggningar.

Dar utrymme finns och vid begransade schaktdjup kan jordschakt utforas som schakt med slédnter.
Oftast kravs dock att en tét stodkonstruktion (spont, slitsmur, sekantpalar eller motsvarande)
anvands for att stabilisera schaktsidorna samt for att forhindra grundvatten fran att komma in i
schakten. Stodkonstruktion anviands dven da det finns begransat utrymme for slanterna, men
utfors i dessa fall nodvéndigtvis inte som tét konstruktion.

Spontning

Tdatspont finns i olika dimensioner och stalprofiler. Sponten slas, trycks eller vibreras ner i jorden.
Spontplankorna ar forsedda med si kallade spontlds som forenar plankorna och gor viaggen tit
och styv. Nir sponten nar berg kan spontviaggen forankras i berg med staldubb.

Rorspont kan goras tita eller dranerande och bestér av stalrér som borras ner till och in i berget.
For tét rorspont borras roren intill varandra och sammanfogas med spontlas. For dranerande
rorspont borras stalroren ner med ett bestimt avstand och platbitar svetsas mellan roren.
Dimensionen pé stalréren kan varieras och roren kan fyllas med betong och dven kompletteras
med stélbalkar for att 6ka styvheten. Borrad tit rorspont ar lamplig vid svarare markforhéallanden
som fastare och blockrik friktionsjord tillsammans med hiéga grundvattennivaer, samt vid hogt
stillda krav pa exempelvis ldga vibrationsnivaer i omgivande mark, lagre bullerniva och sattningar
iintilliggande anldggningar.

Slitsmur

Slitsmurar tillverkas genom att vertikala slitsar eller paneler schaktas i jorden. Slitsen och jorden
stabiliseras genom att en stédvitska, oftast en bentonitsuspension, fylls i schakten.
Armeringskorgar sanks ner och darefter gjuts betong i slitsen samtidigt som stodvatskan
successivt toms fran slitsen. Slitsmurens styvhet anpassas genom att variera slitsens tjocklek och
armeringsmangd.

Sekantpalar

Sekantpalar ar platsgjutna betongpélar som utfors med viss 6verlappning for att skapa en styv och
tat konstruktion. Foderror borras genom jordlagren och vidare ner en kort stracka i berget och
jordmaterialet ersitts med betong. Sekantpalarnas styvhet anpassas genom val av betongkvalitet,
paldiameter och armeringsmingd. Saval slitsmurar som sekantpalar kan nyttjas som permanent
konstruktion och for installationen byggs forst en styrvagg.

Stabilisering av stodkonstruktion

Stodkonstruktionens vaggar maste stottas for att kunna bara trycket fran jord, vatten och yttre
laster. Efter varje schaktetapp installeras bakatforankrade stag och/eller invandiga stimp for
stodkonstruktionen. Lasterna fordelas vid behov langs med sponten med hjalp av horisontella
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hammarband. P4 hammarbandet monteras stabiliseringselement i form av bakéatférankrade stag
eller stamp.

Inom partier dar djupet till berg ar grundare an cirka 30-35 meter, vilket ar fallet for samtliga
schakt, kan stabiliseringen utforas som féorankring med lutande dragstag av stallinor, som borras
ner i och injekteras fast i berg. Oberoende av djup till berg kan stodkonstruktionen ocksa
bakatforankras med stag. Om utrymme for bakatforankring saknas och tillrackligt med utrymme i
schakten finns kan stodkonstruktionen istillet stagas med interna stimp. Stamp ar ett
monteringsstod for olika typer av byggelement, som hjalper till att halla byggelementet stabilt och
sakert, exempelvis som horisontella balkar mellan tva lodréta vaggar eller som lodrata pelare
mellan bjalklag. Stimp kan utgoras av stalrorsprofiler eller av specialbyggda konstruktioner som
fackverksbalkar. Det finns ocksa hydrauliska stimp som ar enkla att spanna upp och flytta vid
behov.

Vid schakt djupare én cirka 4 meter erfordras stag alternativt staimp pa flera nivaer. For
tunnelbanans jordschakt kommer stodkonstruktioner till berg att anvindas. I de fall stag anviands
under grundvattenytan kommer de att titas.

Dar det ska utforas bergschakt inom stodkonstruktionens schakt kommer en kantbalk att gjutas
mot stodkonstruktionens fot for att sikra ett horisontellt stod under bergschakten.

Tatning av stodkonstruktion

Tatningsatgarder kommer vid behov att vidtas for att undvika grundvattennivasdnkningar utanfor
stodkonstruktionen. Detta gors genom injektering i berg genom sa kallad rida- och
botteninjektering samt i jord genom kontakt- och jetinjektering. Ridainjektering innebar att
borrhal borras utanfor sponten ned i berget varefter injekteringsmedel trycks ut. Botteninjektering
innebar borrhal och injektering genom schaktbotten. Jetinjektering tatar eventuella halrum
mellan stodkonstruktionens nedre del och bergytan samt jorden bakom stodkonstruktionen och
sakerstaller att vatten inte tranger forbi spontlas eller ojamnheter.

Vid 6vergéang mellan jord- och berganliggning kommer stodkonstruktionens viaggar att installeras
ned till berg. Val av tatningsmetod anpassas efter bland annat grundvattenférhallanden och risk
for upptryckning av botten. Mellan lera och berg finns oftast ett vattenforande friktionsjordslager
med bade varierande maktighet och sammansattning, samtidigt som berget ibland lutar brant vid
overgangen mellan jord och bergschakt. Inom dessa partier forankras stodkonstruktionens vaggar
in i berg, dels for att kunna tita i 6vergangen, dels for att erhalla ett horisontellt stod for
konstruktionen. For att skapa en torr schaktgrop utan stérre paverkan pa omgivningen utfors
injektering i bade berg och jord om behov foreligger.
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5 Etableringsomrdden och
transportvagar

5.1 Etableringsomraden

Under byggtiden kommer tillfalliga etableringsytor vid markytan att tas i ansprak. Dessa omraden
anvands for arbetsbodar, fordonsuppstallning, teknisk utrustning, materialupplag samt depa for
motorbrénsle, sprangmedel, kemikalier med mera. Etableringsytor forekommer vid respektive
arbetstunnels mynning samt vid arbetsomraden for schakt vid markytan for stationsuppgangar
och friliggande ventilationsschakt. Etableringsytorna presenteras i Bilaga A4.

Under byggtiden byggs temporira reningsanldggningar for lanshallningsvatten inom
etableringsomradena dar behov finns, se avsnittet om lanshéllning under byggtiden i avsnitt 6.1.1.

Forvaring av bransle, kemikalier, brandfarliga produkter och sprangdmnen inom arbetsomradena
kommer att hanteras med erforderliga skyddsanordningar for uppsamling av eventuellt spill,
pakorningsskydd med mera, i enlighet med lagar och forordningar.

5.2 Hantering av massor och transportvagar

Storre delen av anldggningen ar forlagd i berg, vilket innebér att stora volymer bergmaterial
kommer att schaktas bort under utbyggandet. Vid schakt i markytan kommer det pa vissa stillen
aven inkludera jordschakt dar jordlager forekommer pa berg. Inom projektet kommer i
storleksordningen cirka 2 400 000 tfm3 (teoretiskt fast berg), vilket motsvarar cirka 7,4 miljoner
ton berg och cirka 0,5 miljoner ton jordmassor hanteras. Nya berdkningar av volym och massa
kommer utféras i produktionsplaneringen och kan darfor komma att justeras. Eftersom
utsprangning av berg i praktiken inte kan utforas exakt enligt ritningar har ett antaget extra
volymutfall, sa kallat 6verberg, inrdknats i ovan angiven volym.

Bergmassorna transporteras med lastbil fran arbetstunneln och vidare till mottagnings-
anlaggningar och/eller anlaggningsverksamheter sdsom vig- eller bostadsbyggen. Antalet fordon
per dygn kommer att styras av vilken mangd som kan transporteras per fordon. Generellt blir
transporterna firre ju storre lastbilar som anvinds. Vilken méngd som kan transporteras per
fordon beror dven pa vigarnas respektive barighetsklasser. Vilka fordon som viljs beror inte
enbart pa vigarnas barighet utan dven pa entreprenorernas bedomning av de effektivaste sitten
att hantera transporter vid olika tidpunkter och platser.

De preliminara volymer bergmassor som kommer att transporteras ut via respektive arbetstunnel
och hur méanga fordon per dygn som behovs for detta redovisas i
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Tabell.3. Antal fordon per dygn galler transporter vid full drift pa flera fronter samtidigt, vilket inte
kommer att paga under hela projekttiden. I kapitel 6 anges ungefarliga tidsuppskattningar for
respektive arbetstunnel. Observera att tabellen ar ett exempel och da arbetstider och
transportvagar inte ar bestimda kan detta komma att dndras nir mer detaljerade
produktionsplaner tas fram.
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Tabell.3. Berakningsexempel av antalet uttransporter per dygn (alla veckans dagar) vid full drift vid olika
etableringsomréden tillhérandes arbetstunnel till stationerna. Berakningarna har anvénts fér framtagande av
tidplan for byggandet av anlaggningen (produktionstidplan) och densamma ligger till grund for
stapeldiagrammen i kapitel 6. Produktionstidplanen grundar sig pa troliga utférandetider vid ett genomférande
med "normala" kapaciteter och mangder och utan stérre riskhandelser. Vid beddmningar och antaganden har
hansyn tagits till kvalitets-, miljo- samt arbetsmiljokrav i enlighet med gallande praxis. I tabellen visas
avrundade berdakningar och varden.

Ton per Lastbilskapacitet | Uttransporter
Arbetstunnel till station
vecka (ton) per dygn

Kungstradgarden 4000 12 45
(Blasieholmen)

Sofia 10 000 30 50
Hammarby Kanal 7500 30 35
Sickla 6000 30 30
Jarla 6500 30 30
Nacka Centrum 7000 30 35
Gullmarsplan 7000 30 35
Sockenplan 6000 30 30

Transporter av massor kommer att g fran etableringsomradena ut pa allmdnna gator och végar.
P& vissa korta strackor kan transporter dven ske pa enskild vig innan de nér allmén vag. Beroende
pa trafikbelastningen i vignitet runt etableringsomradena kan det bli aktuellt att tillfalligt lagra
massor i tunneln och sedan lasta dem pé fordon som kor ut vid lagtrafik.

For arbetstunnlarna till stationerna Sofia, Hammarby Kanal, Sickla, Jarla, Nacka Centrum och
Sockenplan, med nérheten till Virmdoleden, Stadsgardsleden och Nynisvagen, medfor
byggtransporter endast i begriansad omfattning extra storning i férhallande till befintlig trafik.
Detaljerade trafikanalyser har genomforts for respektive arbetsomrade for att sikerstilla paverkan
pa befintlig trafikmiljo samt lampligt ruttval for byggtrafik. De preliminéra analyserna visar att
trafiken fran arbetstunnlarna inte paverkar det totala trafikflodet eller trangseln pa Sédra lanken
och Viarmdoleden di den inte utgor sa stor andel av den totala trafikméangden.

For arbetstunneln till Kungstradgarden (Blasieholmen) och till Gullmarsplan har sjotransporter
utretts som ett alternativ eller komplement till lastbilstransporter. Utredningarna har visat att
sjotransporter innebar produktionstekniska svarigheter pa grund av att det i nuldget inte finns
nagra mottagningshamnar i Saltsjon for transporter med pram. De befintliga
mottagningshamnarna ar beldgna pa ett sddant avstand att det krivs storre fartyg for att
transportera massorna, vilket inte ar mdjligt pa grund av det grunda sjodjupet. Sjétransporter
innebér dven kostnads-, tidplane- och miljomassiga konsekvenser. P4 grund av detta har
sjotransporter valts bort som transportmedel.

Det berg som tas ut fran tunnelbygget kan i princip fylla samma funktioner som berg brutet i
bergtikter. Genom att dteranvdnda berg fran tunnelbanebygget i narliggande byggprojekt kan
transporter minimeras och behovet av uttaget av berg fran andra tikter minska.
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5.3 Material och produkter

Exakt vilka produkter som kommer att anvandas vid byggnation av anldggningen, liksom den
exakta omfattningen, ar inte mojligt att ange i detta skede dé det bestdms av entreprendrerna.
Samtliga produkter och kemikalier kommer att listas i en kemikalieférteckning.
Produktvalsprincipen, vilken ar grundlaggande vid hantering av kemiska produkter, kommer att
tillampas. Den innebéar att om det finns flera likvardiga produkter ska de produkter anvindas som
innebar minst risker for manniskors hilsa och miljo.

Injekteringsbruk

Tatning av berget kommer i huvudsak att ske med cementbaserade injekteringsbruk. Dessa
blandas med olika tillsatser (flyttillsatser och/eller hiardare) for att skapa for endamalet anpassade
egenskaper. Tillsatsmedlen blandas i injekteringsbruket med doseringsutrustning.

Kemiska titningsmedel

I sarskilt komplicerade fall kan behov av kemiska tatningsmedel uppkomma. Kemiska
tatningsmedel anviands dven vid tatning av lackande bulthal.

Springimnen

Sprangningarna kommer att genomféras med bade emulsionssprangamne och patronerat
sprangamne. Den 6vervigande delen kommer att utgoras av emulsionssprangdmnen och
hanteringen av dessa kommer att utforas i enlighet med det sa kallade. SSE (Site Sensitized
Emulsion) — systemet. Det innebar att tva huvudkomponenter (ammoniumnitrat (96 %) och
dieselolja (4 %)) samt en tilldiggskomponent i form av skumbildande medel fraktas separat in i
tunneln och sedan blandas samman pa plats vid varje laddningstillfdlle. Den fardiga blandningen
pumpas in i salvhdlen med hjilp av en slang som successivt dras ut och efterlamnar en strang av
sprangamne.

Betong

Vid bergforstiarkning anvands sprutbetong, som i likhet med injekteringsmedlen blandas upp med
flytmedel och hiardare for att anpassas till anvandningen. Bultar gjuts in med cementbruk. Vidare
kommer betong att anvandas vid gjutning av betongkonstruktioner.

Drivmedel

Dieselbransle kommer att uppfylla kraven for miljoklass 1 eller likvardigt. Alkylatbransle anvandas
for motorerna i bensindrivna arbetsmaskiner och arbetsredskap i de fall dessa inte ar forsedda
med katalytisk rening.

Dessutom kan branslen som bidrar till minskad energidtgang eller forbattrad miljoprestanda, men
som inte till alla delar uppfyller kraven for miljoklass 1, komma att anvdndas. Del av
maskinparken som anvinds i produktionscykeln ar emellertid eldrivna. Detta géller borraggregat,
injekteringsutrustning och laddningsutrustning.
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6 Anlaggningar for bortledande av
grundvatten och infiltration

6.1 Lanshallning

Behovet av lanshéllning skiljer sig mellan bygg- och drifttiden. Lanshallningsvattnet skiljer sig
ocksa at mellan de olika skedena. Efter forinjektering och sprangning kommer grundvatten lacka
in i tunneln. Volymen inldckande grundvatten beror pa hur titt berget blivit efter injektering och
kommer variera langs med anldaggningen. Vid tunneldrivning anvands processvatten vid borrning,
injektering, spolning av sprangmassor och renspolning av anlaggningen. Tva typer av vatten
kommer alltsa lanshallas, naturligt grundvatten och processvatten under bergentreprenaden och
naturligt inlickande grundvatten under drifttiden.

For mer detaljerad beskrivning av lanshéllningsvatten se PM Hydrogeologi, (Bilaga C till
ansokan).

6.1.1 Lanshallning under byggtiden

Lanshéllning under byggtiden kommer att ske med ett 6kande flode allt eftersom anldggningen tar
form genom framdrift av tunneldrivningen. Processvatten och inldckande grundvatten samlas upp
i tillfalliga pumpgropar och bortleds via arbetstunnlarna till etableringsytorna, dar anlaggningar
for nodvandig rening kommer att placeras. Det blandade process- och grundvattnet fran
berganlaggningarna kommer under byggtiden vara grumligt av bland annat sediment fran
bergarbetena och ha forhjda kvavehalter fran sprangmedlen och troligen en viss forhéjd oljehalt,
ocksa det en sprangmedelsrest.

Hanteringen av lanshallningsvattnet anpassas efter vilka arbeten som utfors. For att sarskilja
inldckande grundvatten fran processvattnet mats flodet 6ver matdammar och i pumpgropar efter
perioder utan tillfért processvatten. Overgripande mitning utférs under hela byggtiden p4 in- och
utgdende vatten. Hanteringen av detta lanshallningsvatten beskrivs i Figur 36. Vid
reningsanlaggningen sker flodesméatning pa det renade utgaende vattnet, sedan behandlas vattnet
lokalt och provtagning sker. Om provtagningen visar att det behovs ytterligare behandling sa kan
pH-justering och/eller sedimentering utforas som kompletterande steg. Efter rening leds vattnet
till spillvattennétet via anslutningspunkter som bestdms tillsammans med respektive
ledningségare i Stockholms stad eller Nacka kommun.

Lanshallet @ @

vatten gravd Sedimentering Oljeavskiljning
schaktgrop

Spillvatten-
natet

Figur 36. Lanshallet vatten fr@n schaktgrop i tunnel, med sprangning. FM=flédesmé&tning, PT = provtagning

Oppna jordschakt vid markytan for bland annat uppgéngar, stationsentréer, vertikalschakt och
arbetstunnlarnas mynning kommer att ldnshallas for att arbete ska kunna utforas i torrhet.
Lanshéllning sker fran brunnar i botten av schakten inom de temporira stodkonstruktioner som
beskrivits i avsnitt 4.3 Lanshallningsvattnet kommer att renas genom sedimentation och
oljeavskiljning innan det avleds till spill-, dagvattennitet (recipient) eller via LOD (lokalt
omhindertagande av dagvatten). En mojlighet till provtagning (PT) ska finnas efter rening, se
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Figur 37. Om provtagningen visar att det behovs ytterligare rening sa kommer ytterligare
reningssteg att utforas alternativt s kommer vattnet att ledas till spillvattennitet.

Lanshallet @

vatten gravd Sedimentering Oljeavskiljning Recipient
schaktgrop

Figur 37 Lanshallet vatten fran schaktgrop, utan spréngning, PT = provtagning

I Bilaga A4 redovisas mojliga anslutningspunkter intill etableringsytorna vid arbetstunnlarnas
mynning. Vid etableringsytan Sundstabacken for arbetstunneln mot Gullmarsplan utférs ingen
VA-projektering inom detta projekt, varfor heller ingen méjlig anslutningspunkt redovisas.
Projekteringen av denna anslutning utfors inom projektet Stockholms framtida avloppsrening
(SFAR) for Stockholm Vatten och avfall.

6.1.2 Lanshallning under drifttiden

Under drifttiden kommer lanshéallningsvattnet till storsta del utgoras av inldckande grundvatten
fran spar-, och servicetunnlar. Vatten som anvands vid plattformsutrymmen, stationshallar,
entréer etcetera bortleds vid varje station till spillvattennitet.

Tre lagpunkter forekommer langs strackan, under Strommen, strax efter station Hammarby Kanal
och vid Nackagrenens slut, efter uppstéllningssparen oster om station Nacka Centrum, se Figur
38. Trycksatta ledningar lyfter vattnet till anlaggningens hogpunkter (Kron) for att darifran ledas i
ledningar med sjdlvfall ned till nasta 1dgpunkt. For att trycka det inldckande vattnet forbi de plana
plattformarna anldggs pumpgropar vid respektive station. Allt lanshallningsvatten leds till en VA-
station vid station Sofia genom sjilvfall och pumpning. VA-stationens priméra funktion ar att rena
det dran- och spolvatten som samlas upp i draneringssystemet och tillférs VA-stationen via
uppsamlingsledningar. Frin VA-stationens pumpstation under Aségatan pumpas det renade
vattnet upp till markytan vid Londonviadukten, for att darifran slappas till recipienten Strommen.
Figur 39 visar VA-stationens planerade utformning i plan.

Pumpstationen i VA stationen ska uppna en pumpkapacitet pa 50 1/s. Flodeskapaciteten kan
fordelas pa tvad pumpar med vardera kapaciteten pa 251/s.
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6.2 Skyddsinfiltration

Inom influensomrédet for tunnelbanan till Nacka och s6derort kan det bli aktuellt med infiltration
av vatten for att skydda kansliga objekt fran skadlig sinkning av grundvattennivaer, aven kallat
skyddsinfiltration. Syftet med skyddsinfiltration ar att uppratthalla godtagbara grundvattennivaer
i jordlagren intill objekt som &r kéinsliga for grundvattennivasankning. Behov av infiltration kan
forekomma bade under bygg- och drifttiden och vara antingen temporért eller permanent.
Tempordar infiltration kan exempelvis ske i omraden dar kortvariga grundvattennivasiankningar
kravs for att kunna utfora arbeten under grundvattenytan, till exempel i schakter. Anlaggningar
for skyddsinfiltration kommer i forsta hand placeras pd kommunaldgd mark.

Skyddsinfiltration av vatten kan utforas i jordlagrens 6vre och/eller undre grundvattenmagasin
eller i sprickor i berggrunden. Vanligast dr dock att anldgga en infiltrationsanldggning i det undre
grundvattenmagasinet. Anldggningen dimensioneras utifran jordlagrens eller berggrundens
hydrogeologiska egenskaper som utreds genom undersokningsborrning. Principlosningar for
infiltrationsanldggningar i jordlagrets undre magasin och i berg redovisas i Bilaga A5.

Infiltration av vatten till jordlagren kan ske med ett konstant vattenfléde for att uppratthalla
onskvarda grundvattennivéer eller genom reglering av flodet genom styrning med nivévakt.
Normalt anvinds kommunalt dricksvatten fran nirliggande servispunkt till infiltration.

7 Tidplan

Byggarbeten for tunnelbanan till Nacka och sdderort ar planerade att inledas under 2018/2019
och beridknad byggtid ar 7—8 ar. 2017 paborjas arbetsforberedande insatser sisom
ledningsomlaggningar, forst i anslutning till arbetstunnlarna sedan vid etableringsomrade for
jord- och bergschakt i anslutning till vertikalschakt, biljetthallar och stationsentréer.

Vid Kungstradgarden paborjas arbetet for anldggningen genom att ater 6ppna den befintliga
arbetstunneln. Darefter fortsitter arbetet fran befintliga spartunnlar (KM -0+150) fram till start
for den nya anldggningen. Arbetstiden for arbetet fram till startpunkten for den nya anldggningen
beriknas ta cirka 3 till 4 ménader. Tunneldrivningen fortsatter darifran fram till KM 1+400 dar
genomslag frin s6der planeras. Denna tunneldrivning planeras pdga under cirka 3,5 ar.

Fran etableringsytan vid Londonviadukten byggs arbetstunneln som delar sig till tva tunnlar vid
cirka KM 0+250. Arbetet med arbetstunnlarna berdknas péaga cirka 1 ar. Fran slutpunkten for den
norra grenen kommer arbetet fortsdtta mot genomslaget vid KM 1+400 och berdknas paga cirka
1,5 ar. Fran slutpunkten for arbetstunnelns s6dra gren kommer arbetet fortsitta bade norr- och
soderut. Norrut innebar arbete for station Sofia som beridknas paga under cirka 2 ar. Séderut
byggs spar- och servicetunnlar mot forgreningspunkten (Nacka- och Hagsdtragrenen) och sedan
vidare till planerat genomslag vid KM 2+565. Detta arbete berdknas ta cirka 1 till 1,5 ar.

Fran etableringsytan vid Hammarby Fabriksvig byggs arbetstunneln under cirka 1 ars tid fram till
anslutningspunkt for blivande spér- och servicetunnlar cirka KM 3+300. Hirifran planeras arbetet
ske i bada riktningarna, det vill sdga mot genomslaget pa Sodermalm (KM 2+256) och mot
genomslaget fran Sickla vid KM 4+047. Arbetet mot S6dermalm berdknas ta cirka 2 till 2,5 ar och
arbete mot Sicka cirka 1,5 ar.

Fran etableringsytan Varmdoviagen vid Sickla byggs arbetstunneln under cirka 1 ars tid fram till
anslutningspunkt for blivande spar- och servicetunnlar cirka 5+000. Vid anslutningspunkten
kommer arbete ske for station Sickla och berdknas pagd under cirka 1—-1,5 ar. Arbetet fortsatter
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fran stationens ytterkanter i bada riktningarna, det vill sdga vasterut mot genomslaget innan
station Hammarby Kanal och 0sterut mot genomslaget innan station Jarla. Arbetet visterut och
likasa osterut fram till genomslaget berdknas paga i cirka 1,5 ar.

Fran etableringsytan Birkavigen vid Jarla byggs arbetstunneln under cirka 0,5 till 1 &r och
ansluter till blivande spar- och servicetunnlarna vid cirka KM 6+300. Harifran planeras arbete ske
vasterut mot genomslaget innan Sickla samt osterut med station Jarla for att sedan fortsatta
Osterut mot genomslaget innan station Nacka Centrum (cirka KM 6+930). Arbete visterut
planeras paga i cirka 1,5 ar och arbetet med station Jarla i cirka 0,5 ar och strackan osterut fram
till paslaget i cirka 1 ar.

Fran etableringsytan Skonviksviagen vid Nacka centrum berzaknas byggnationen av arbetstunneln
under cirka 0,5 till 1 ar och ansluter till blivande spar- och servicetunnlarna vid cirka KM 7+850.
Arbetet fortsatter harifran at bada hal, mot sydvist och genomslaget innan station Jarla och
oOsterut mot anldaggningens slutpunkt. Arbetet mot sydvast utfors under cirka 1 ar fram till station
Nacka Centrum dar arbetena berdknas paga i cirka 1,5 ar. Dock planeras arbetet fortsatta mot
sydvist innan stationsarbetet ar helt klart. Efter cirka 1 ars arbete med stationen fortsitter det mot
sydvist under ytterligare cirka 1 &r fram till genomslaget innan Jirla. Osterut planeras arbetet med
bland annat utrymmet fér uppstillningssparen paga under cirka 1 ar.

Frén etableringsytan vid Sundstabacken vid Gullmarsplan berdknas byggnationen av
arbetstunneln péga cirka 1 ar. Arbetstunneln nar fram till de blivande spar- och servicetunnlarna
vid cirka KM 3+600. Harifran bedrivs arbetet at bada hallen, norrut mot genomslaget innan
station Sofia och séderut fram till genomslaget innan ny station i Slakhusomradet (KM 4+200).
Arbetet norrut berdknas paga i cirka 2 ar. Arbetet soderut paborjas med byggnation av nya
anlaggningsdelar i befintlig station Gullmarsplan, och berdknas ta cirka 2 ar. Innan arbetet ar
slutfort vid Gullmarsplan fortsatter tunneldrivningen séderut mot genomslaget innan
Slakthusomradet. Detta arbete berdknas ta cirka 1 ar.

Fran etableringsyta Palmfeltsvigen vid befintlig station Sockenplan byggs betongtrag och dérefter
spar- och servicetunnel fram till genomslaget norr om ny station i Slakthusomradet (KM 4+200).
Arbetet med tunneldrivning fram till genomslaget berdknas ta totalt cirka 3 ar, varav arbete med
ny station i Slakthusomrédet cirka 1,5 ar.
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Stockholms lans landsting har ansvar for att genomfora
tunnelbanans utbyggnad inom ramen fér 2013 ars
Stockholmsférhandling. Det innebar planering,
projektering och byggnation av ny tunnelbana och nya
stationer pa fyra olika stréckor. For att kunna genomféra

projektet behdver ocksd dep8kapaciteten 6kas och nya tag
kdpas in.

Byggstarten beraknas kunna ske 2018 och byggtiden
beraknas vara sex till 3tta ar.

Stockholms lans landsting

Foérvaltning fér utbyggd tunnelbana

JJ& Stockholms léns landsting

Box 22550, 104 22 Stockholm



