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tredje sparet

UPPDRAGET

Uppdraget ar att, med utgangspunkt
fran tidigare genomférda utredningar,
granska, askadliggdra och vidareut-
veckla utformningen av ett tredje spar
forbi Riddarholmen.

| uppdraget ingar anpassning till da-
gens standardkrav samt att klargora
konsekvenser for stadsmiljo, teknisk
genomfdrbarhet samt en beddmning av
utbyggnadstid och kostnad.



SPAR, KORFALT OCH STADSRUM | GETINGMIDJAN

| getingmidjan bryts 1900-talets infra-
strukturlandskap oférmedlat mot ett
stadslandskap som varit Sveriges makt-
centrum sedan medeltiden. 1871 bygg-
des den tvaspariga sammanbindnings-
banan 6éver Riddarfjardens Ostra del fran
Sddermalm mellan Riddarholmen och
Gamla stan till Tegelbacken. Den mani-
festerar det moderna Sveriges framvaxt
och jarnvagarna som del i detta.

iddar
bindningsbanan

Forslag att komplettera de tva sparen
har alltsedan éverenskommelsen mel-
lan davarande jarnvagsstyrelsen och
Stockholm stad pa 1940-talet motts av
kompakt motstand. Under 1950- och
60-talen byggdes Centralbron och Tun-
nelbanebron.

Nar fragan om nya jarnvagsspar vack-
tes i slutet av 1980-talet mottes den ater
av motstand. De forslag som da lades
fram var tamligen brutala. Forslagen
utvecklades, men avvisades efter Gver-
klagande till regeringen 1995. Forslagen
har darefter bearbetats ytterligare och
innebar i sina senaste versioner sma
ingrepp och till och med férbattringar av
miljon kring Riddarholmskanalen.

Stadslandskapet mellan Soder-
malm och Tegelbacken

Métet mellan Ostersjén och Mélaren
var en gang forutsattningen for Stock-
holms uppkomst. Den tydligt avlasbara
topografin med férkastningsbranter och
berg, fria vattenspeglar och dar prag-
lar stadslandskapet. Utbyggnaden pa
6arna i Malaren och Saltsjon har gett
stadsbilden stora skénhetsvarden och
utgdr idag en central del av Stockholms
identitet och ar en viktig komponent i
stadens attraktionskraft.
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Infrastrukturen fran andra delen av
1900-talet har en pataglig inverkan pa
upplevelsen av stadsrummet i detta
omrade och intrycken av hur land och
vatten samspelar. Broarna 6ver Soder-
strom bryter rumssambandet, som gor
det mgjligt att uppfatta Gamla Stan som
en 6 mellan Malaren och Saltsjon.



Stadsholmen och Riddarhol-
men

Under 1600-talet utvecklades Stads-
holmen vaster om det kungliga slottet
tilsammans med Riddarholmen till det
svenska stormaktsvaldets representa-
tiva centrum. Stadsrummet har fortsatt
representera landets och huvudstadens
maktcentrum. Har verkade stands-
riksdagen, har fattades beslutet om
representationsreformen 1866 och pa
Riddarholmen fick den nya tvakammar-
riksdagen sitt sate. Riddarholmen och

Processionsaxeln Storkyr-
kobrinken — Riddarhustorget
— Riddarholmskyrkan

Stadsholmen bildar ett unikt stadsrum,
ett sammanhang och en historisk berat-
telse som bade relaterar till stadens och
till nationens grundande.

Symbolvardena ar sa starka och de
fysiska uttrycken sa patagliga att miljon
trots stérningar har stora upplevelsevar-
den.

Infrastrukturlandskapet

Idag ar forbindelsen fran Sédermalm
mellan Riddarholmen och Gamla stan
till Tegelbacken en av landets tyngst
trafikerade strackor med vital betydelse
for landet. Strackan trafikeras idag av
tunnelbana, fijarrtag, regionaltag, pen-
delltadg, godstag och bilar.

Parallellt med de tva jarnvagssparen
langs Riddarholmens 6stra sida |6per
Centralbron med sin sex korfalt. Tun-
nelbanans fyra spar gar pa bro éver
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4 Infrastrukturlandskapet

Soderstrom for att dyka ner under mark
och vatten i jamnhojd med Riddarhol-
men. Pa dstra sidan Riddarholmska-
nalen l6per Munkbrons fyra korfalt som
sedan viker in dver Riddarholmstorget
och rundar Riddarhuset och Bondeska
palatset innan de férenas pa Vasabron
Over Norrstrom.

Den intensiva trafiken ar en pataglig del
av stadslandskapet.



ETT TREDJE SPAR FORBI
RIDDARHOLMEN

Vi star idag infér en situation dar kapaci-
teten och samordningen mellan regio-
nal-, lans- och fijarrtagstrafik har blivit
avgorande for malarregionens integre-
ring och tillvaxt.

Idag nyttjas sparen till sitt kapacitets-
maximum vilket omajliggdr ytterligare
Okning av jarnvagstrafiken. Stockholms
centralstations sodra infart utgor en hart
trafikerad del av jarnvagsnatet och en

allvarlig stérning pa nagot av sparen
leder till kraftiga férseningar i den lokala
jarnvagstrafiken samt paverkan pa
jarnvagstrafiken i landet. En utbyggnad
av jarnvagsnatet ska astadkomma en
kapacitetsékning samt en minskning av
stdrningskanligheten i systemet.

Tidigare genomférda utredningar ger att
de enda realistiska ytsparsalternativet
for att komplettera de befintliga tva spa-
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ren ar komplettering med ett tredje spar
over Riddarholmen.

Denna studie av mgjlighet till utbyggnad
med ett tredje spar i omradet mellan
Stockholms centralstation och Soder
Malarstrand har nyttjat tidigare genom-
forda utredningar mellan aren 1988 och
1998 som underlagsmaterial. Efter ge-
nomgang av utredningarna har ett alter-
nativ framstatt som det mest realistiska.

Detta alternativ bygger pa den lésning
som presenterades i "Nya spar genom
Stockholm 1996” och den vidareutveck-
ling av forslaget som "Produktionsutred-
ning 1998” redovisar. Detta férslag har
beddmts fran dagens kravnivaer och
redovisas i det som benamns ytspar Ost
hadanefter.



Sektion A genom Norstedts

Huvuddragen i forslaget innebar att
Norrstrédm passeras pa ny bro. Passage
av Riddarholmen sker genom att ett nytt
tredje spar férlaggs mellan Riddarhol-
men i 6ster och Centralbro/Tunnelbana i
vaster varvid intranget pa Riddarholms-
sidan i stort sett begransas till dagens
iansprakstagna markomrade. Sdder-
strdm passeras pa en ny bro. Vid Séder
Malarstrand ansluts sparen till befintlig
spartunnel som kompletteras med en
tunnel for ytterligare ett spar. For att
minimera ingreppen pa Riddarholmen
tas ett av Centralbrons korfalt i ansprak
for jarnvagen. | detta forslag ersatts inte
detta korfalt utan kapacitetsreduktionen
klaras genom trafikregleringsatgarder.

Den foreslagna nya bron dver Norr-

strom som ersattning av den befintliga
bron innebar en vidgning av bron mot

tredje sparet

vaster. Tva forslag finns betraffande
broutformning. Ett férslag innebar att
dagens spannvidd och stddplacering
bibehalls dvs. samma antal stdéd och
brofack. Det andra forslaget innebar att
bron utformas med langre spannvidder
for brons 6verbyggnad jamfért med da-
gens bro, vilket ger farre antal vattenfor-
lagda stdd och placerade i huvudsak i
nya lagen.

Passage av Riddarholmen sker genom
att sparomradet utvidgas mot Oster,
d.v.s. mot befintlig tunnelbanetunnel
och Centralbron. Det nya tredje sparet
I6per tillsammans med de tva befintliga
sparen dels som ytférlagda i ett breddat
trag och dels i en ny tresparstunnel. Pa
strackan langs Norstedts hus, Riksar-
kivet och Hessensteinska palatset ar
sparomradets vastra begransningslinje

OO0

Sektion B genom Hessensteinska

helt oférandrad. Vid Birger Jarls torg
skar sparen in som mest 1 meter at vas-
ter. Sparomradet kommer att tangera
grundlaggningen till Hebbeska huset.
For att bibehalla en gangpassage vid
Hebbeska huset férlangs tunneln mot
soder. Trappan tilll Riddarholmskajen
ges harvid ett nytt lage. For att mojliggo-
ra detta sanks sparen vilket innebar att
lutningen pa de tre sparen blir upp till 30
promille vid passage av Riddarholmen.

| utbyggnadsférslaget fran 1996 ar den
totala tunnelbredden minskad jamfort
med tidigare forslag med tresparstun-
nel. Breddférandringen har uppnatts
genom att minska dels avstanden mel-
lan sparen samt dels avstand mellan
sparmitt och tunnelvagg och darmed
kan intrangen pa Riddarholmen mini-
meras. Sankningen av sparen samt

Sektion C genom Hebbes hus

breddminskning innebar ett avsteg fran
de nationella jarnvagsbestammelserna.
Avvikelserna ar dock sma och berér
endast tunneldelen forbi Riddarholmen.
Dessa avsteg har gjorts pa forslag fran
Banverket och anses som godtagbara.
Banverket ager ratt att sjalva fatta be-
slut i denna fraga.

Soderstrém passeras pa en helt ny bro.
| tidigare utredningar har det forutsatts
att brons underbyggnad (bottenplattor
och palar) kan bibehallas. Senare ut-
redningar fran Banverket visar att dessa
delar maste bytas ut da barigheten for
delarna ar otillracklig.
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BEDOMNING

Var bedémning av ytsparsalternativet
har utgatt fran tre huvudaspekter:

e Paverkan pa stads- och kulturmiljé
e Funktion och ekonomi

e Genomfdrande och tidsaspekter

Paverkan pa stads- och kultur-
miljo

Spardragningen Over Riddarfjarden,
mellan Riddarholmen och Stadsholmen
samt 6ver Norrstrdm ligger i sin helhet
inom kulturmiljovardens riksintresse
Stockholms innerstad med Djurgarden.
Den berdr ett omrade av central be-
tydelse for stadsmiljon och det vidare
stadsmiljdintresset sammanfaller har till
stora delar med kulturmiljéintresset.

i
3 \.-. 7

torget 1841.
Litografi av Ferdinand Tollin.

tredje sparet

Riksantikvariedmbetet har i sina bedom-
ningar av tidigare forslag till dragning

av ett tredje spar i ytlage utgatt fran tva
huvudaspekter pa forslagens konse-
kvenser, dels paverkan pa riksintresset,
eller pa kulturvardena i det stadsrum
som berors av spardragningen, dels
direkta ingrepp i Riddarholmens bygg-
nadsminnen.

| yttrande till Stockholms Stadsbygg-
nadskontor 92-03-10 over det da
aktuella detaljplaneférslaget (Dp 91012)
till ett tredje spar preciserade ambetet
riksintressets innebord betraffande
saval stadslandskapets struktur och
sammanhang med laget vid Saltsjon
och Malaren som Riddarholmen.

Stadens front mot vattnet ar forklarat som
riksintresse framforallt darfor att laget vid
vattnet har givit Stockholm dess karak-
tar och att just detta forhallande i alla
tider haft stor betydelse for hur staden
planerats och byggts. Det forhallande,

att staden ar byggd pa 6arna i moétet
mellan skargarden och Malaren har
avgorande betydelse for uppfattandet av
stadslandskapet och stadens skoénhet.
Utformningen av stadens bebyggelse mot
vattenrummet samt av kajer och broar
maste ske med stdrsta medvetenhet for
att dessa varden inte skall ga forlorade.
Fasthéallandet av att de olika stadsdelarna
atskiljs av tydliga vattenrum ar harvid av
synnerlig vikt.

Riddarholmen har forklarats som riksin-
tresse da det genom sin koncentration av
1600-talspalats kring Riddarholmskyrkan

utgor en for Sverige unik miljé och tillsam-

mans med Gamla Stan utgoér stadens
historiska karna.

Fokus i beddmningen av hur ett tredje
spar skulle paverka kulturvardena i
stadsbilden och bebyggelsen kom
tidigt att riktas mot stadsrummet mellan
Stadsholmen och Riddarholmen med
dess kulturhistoriskt vardefulla byggna-
der. En mera detaljerad beskrivning av
dessa kulturvarden gjordes redan i riks-
antikvarieambetets yttrande 1989-03-01
Over Banverkets utredning fran 1988,
Nya spar genom Stockholm.

Det stadsparti som berors - Riddarhol-
men och Gamla stan - formades under
1600-talet till landets mest represen-
tativa stadsrum, vilket holls samman

av processionsaxeln Storkyrkobrinken

— Riddarhustorget — Riddarholmskyrkan.
Till denna axel knéts manga av landets
mest betydelsefulla byggnader, daribland

Riddarhuset, de férnamsta adelspalatsen,

Kungshuset och de forsta ambetsverken
i sjalvstandiga byggnader. Detta stads-
rum blev ocksa scenen for de avgérande
handelserna i representationsreformens
genomférande ar 1866 och till Riddarhol-
men forlades det forsta riksdagshuset.

Med utgangspunkt fran riksantikvarie-
ambetets tidigare yttranden kan grun-
derna for en kulturhistorisk bedémning
av ett tredje spar i ytlage sammanfattas
i tre punkter,

e paverkan pa riksintresset betraffande
stads- och vattenlandskapet i stort

e paverkan pa riksintresset betraffande
sarskilt Stadsholmen och Riddarhol-
men

e ingrepp i Riddarholmens bebyggelse
och kulturlager

Stads- och vattenlandskapet i stort

Métet mellan Ostersjén och Malaren var
en gang forutsattningen for Stockholms
uppkomst och laget vid vattnet har se-
dan dess satt sin pragel pa stadens och
stadsbildens utveckling. Utbyggnaden
pa 6arna i Malaren och Saltsjon har gett
stadslandskapet stora skonhetsvarden
och utgor idag en central del av Stock-
holms identitet och ar en viktig kompo-
nent i stadens attraktionskraft.

Under Vasatiden och stormaktstiden
utvecklades det smala naset mellan
Stadsholmen och Sédermalm till en allt
viktigare knutpunkt for sjétrafiken pa
Ostersjon och Méalaren. Hit kom landets
viktigaste exportvaror, jarn och koppar,
fran Bergslagens utskeppningshamnar
och har lastades importvaror om for
vidare transport till Malarlandskapen.

| sjotransporternas tid praglades inte
bara Riddarfjardens 6ppna vatten och
strander av sjotrafiken. Ocksa gattet
mellan Stadsholmen och Riddarholmen
var lange livligt trafikerat av malarskutor,
angslupar och andra fartyg till nytta och
noje.

Under andra halvan av 1800-talet ut-
vecklades jarnvagen till en allt viktigare
del av det nationella transportsystemet.
Pa 1860-talet borjade norra och sédra
stambanan anldggas och 1871 byggdes
den tvaspariga sammanbindningsbanan
forbi Riddarholmen.



Den forcerade utbyggnaden av infra-
strukturen under 1950- och 60- talen
innebar en genomgripande férandring
av stads- och vattenlandskapet mellan
Sodermalm, Riddarholmen, Stadshol-
men och Tegelbacken. Ytterligare tva
broar byggdes dver Sdderstrom; tun-
nelbanebron och Centralbron. Broarna
har starkt férandrat stadslandskapets
karaktar och paverkar upplevelsen av-
stadsbildens estetiska kvaliteter.

Riddarholmskanalen, den forna vatten-
vagen mellan Stadsholmen och Rid-
darholmen, ar éverbyggd och fungerar
inte langre som det naturligt atskiljande
elementet mellan de bada holmarna.

Tredje sparets nya broar 6ver Norrstrém
och Soderstrom kommer att 6ka den
sammanlagda broytan nagot. Okningen
kan dock betraktas som marginell i
forhallande till den omfattande trafikap-
parat som idag utgor ett patagligt inslag
i vattenrummet mellan Sédermalm,
Stadsholmen och Riddarholmen och
vidare éver Norrstrom.

Stadsholmen och Riddarholmen

Under 1600-talet utvecklades Stads-
holmen vaster om det kungliga slottet
tilsammans med Riddarholmen till det
svenska stormaktsvaldets represen-
tativa centrum. Franciskanernas forna
klosterkyrka pa Gramunkeholmen blev
kunglig gravkyrka, tomter donerades
till hégadeln, storslagna adelspalats
avléste den spridda medeltida bebyg-
gelsen och holmen bytte namn till

Riddarholmen. Mellan Slottsbacken
och Riddarholmen anlades samtidigt en
ny paradgata, Storkyrkobrinken, som
narmast Riddarholmskanalen vidgades
till ett monumentalt torg med Riddarhu-
set som maktig fond i norr och Riddar-
holmskyrkan, den kungliga gravkyrkan,
i vaster.

Mot stormaktstidens slut bérjade sta-
tens centrala ambetsverk stegvis dverta
de adliga palatsen. Stormaktstidens
stadsrum havdade sig fortsatt som
landets och huvudstadens representa-
tiva maktcentrum. Har verkade stands-
riksdagen, har fattades beslutet om
representationsreformen 1866 och pa
Riddarholmen fick den nya tvakammar-
riksdagen ocksa sitt sate.

Riddarholmen och den del av Stads-
holmen som paverkas av spar- och
vagdragningen mellan Sédermalm och
Norrmalm bildar saledes tillsammans ett
historiskt stadsrum, ett historiskt sam-
manhang och en historisk berattelse
som saknar motstycke i Sverige. Har
representeras de kulturhistoriska var-
dena inte bara av rumsbildningen och
bebyggelsen som sadana utan ocksa av
immateriella varden som ger stadsrum-
met en stark symbolbetydelse. Sadana
varden paverkar bedémningen av vad
som utgor patagligt skada i denna del
av riksintresset Stockholms innerstad.
Mojligheten att réra sig, betrakta, och
hora ar en del av upplevelsevardet.

Under den tidigare debatten om tredje
sparet kom ocksa just de immateriella

tredje sparet /bedomning

varden man férknippar med Riddar-
holmen och Stadsholmen att ha stor
betydelse for den kritik som riktades
mot féreslagna utbyggnadalternativ.

Stor[q!rkobnnken

=g aa i 104 L2

Rlear t%get T

Processionsaxeln Storkyr-
kobrinken — Riddarhustorget
— Riddarholmskyrkan
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Riddarholmens bebyggelse

Ingreppen i Riddarholmens kulturhis-
toriskt vardefulla bebyggelse har varit
foremal for omfattande kritik. Statens
Fastighetsverk gjort den bedémningen
att de tidigare alternativen innebar stora
skaderisker for byggnaderna pa Riddar-
holmen pa bade kort och lang sikt (SFV,
yttrande till Iansstyrelsen 1994-02-03).

| den bearbetning av férslagen som
gjorts har ingreppen avsevart minskats.
Grundférstarkning kommer att behdvas
av framférallt Hebbes hus.

Funktion och ekonomi

Ytsparsalternativet bedéms utifran bade
den kapacitetsférstarkning som er-
halls och dess minskade kanslighet for
trafikstdrningar och darmed hdjning av
driftsakerhetsnivan for att kunna upp-
ratthalla trafik vid eventuella allvarliga
stérningar.

Ytsparsalternativ Ost tillfor kapacitet i
fardigstallt skick. Utbyggnaden férutsat-
ter att den ombyggda sparvaxeln som
delvis ligger pa Norrstromsbron flyttas
tillbaks till ursprungligt lage. Detta med-
for att tagkapaciteten under utbyggnad
av ett tredje spar atergar till niva innan
ombyggnaden av tagvaxeln.

Saval plan- som vertikalgeometri for
tresparstunneln innebar avvikelser fran
nuvarande nationella jarnvagsbestam-
melser. Avvikelserna berér endast
tunneldelen forbi Riddarholmen. Dessa
avsteg har gjorts i utbyggnadsforslaget
fran 1996 med forbehall att avstegen
maste godkannas med hansyn tagen till
tunnelsakerhet och raddningsinsatser
samt arbetsmiljélagstiftningens krav pa
sakerhetszoner for arbete intill trafike-
rade spar.

Loésningen innebér att ett av Central-
brons 6 korfalt tas bort. | denna studie
har forutsatts att de kvarvarande fem
korfalten fyller vagtrafikens behov.

Nya jarnvagsbroar 6ver saval Soder-
som Norrstrdm erfordras. Bron éver So-
derstrom ar idag i sadant skick att den

tredje sparet /bedomning

maste bytas ut inom en 15-arsperiod,
oavsett om ett tredje spar byggs eller e;.

Den féreslagna 16sningen férhindrar inte
ett eventuellt framtida borttagande av
centralbron och flytt av tunnelbanan.

Kostnader har uppskattats genom att
utga fran den kostnad det studerade al-
ternativet uppskattades till i utredningen
1996 och upprakna detta varde med det
dubbla vardet av kpi med betraktande
av priset sasom det vore 2000 ars pris.
Till detta adderas sedan de fordyrande
faktorer for att anpassa forslaget till
dagens krav. For de tillkommande (for-
dyrande) delarna har en bedémning av
kostnaderna gjorts.

Med detta betraktelsesatt har Ytsparsal-
ternativ 6st beddmts till en kostnad av

5 miljarder kronor. Det bor betonas att
ombyggnad av befintlig anlaggning ar
férenad med osakerheter i framdrift,
driftstorningar i pagaende tagtrafik etc,
vilket innebar att saval kostnadskalkyler
som tidplaner innehéller osékerheter. Ti-
digare erfarenheter av omfattande om-
byggnader i ett sa trafikintensivt omrade
som ar aktuellt har ar begransade, vilket
hojer risknivan i uppstallda kalkyler.

Den forslagna utbyggnaden innebar att
alla konstruktioner langs denna strack-
ning blir ersatta med nya konstruktioner.
Dagens konstruktioner har en variation

i aterstaende livslangd. For exempelvis
bron dver Séderstréom ar denna bedémd
till ca 10-15 ar. En upprustning och
omfattande utbyte av befintliga kon-
struktioner maste till for denna strackdel

oavsett en utbyggnad med ett tredje
spar eller ej. Dessa arbeten kommer att
ge storningar i tagtrafiken av ungefar
motsvararande slag som utbyggna-

den leder till. En trafikminskning pa de
befintliga sparen skulle minska risken
for driftstérning under ombyggnads-
arbetena. En sadan trafikminskning
skulle kunna uppnés om/nar en utbyggd
citytunnel finns i drift.

For den befintliga jarnvagsanlaggningen
fas vid passage av tag hdga bullervar-
den. Det berdr framfér allt de fotgang-
are och cyklister som fardas pa gang
och cykelbroarna 6ver Norr- respektive
Sdderstrom.

En ny jarnvagsanlaggning gar att
utforma sa att bullret minskar betydligt.
En realistisk forvantad sankning ar i
storleksordningen fyra till fem dB(A).
Detta ar en betydande sankning som
férmodligen kommer att upplevas
mycket positivt.

Om tunneln under Hessensteinska
huset byggs om i sin helhet (vilket ar
det mest sannolika sceneriet) kan buller
och vibrationer i ovanliggande fastighet
minskas aven har jamfért med dagens
situation. Modern teknik, med dampare
mellan tunnel och fastighet, minskar
saval vibrationer som buller.

Nya broar, ny éverbyggnad och férlang-
ningen av tunneln forbi Riddarholmen
kommer tillsammans med atgarder
l&dngs Riddarholmskanalen att minska
vag- och jarnvagstrafikens negativa
inverkan pa stadsmiljon.



Genomfoérande, tidsaspekter

Effekten av de presenterade utbygg-
nadsmetoderna ska ses 6ver och
beddmas utifran den paverkan de har
pa jarnvagstrafik, vagtrafik och omgiv-
ningsmiljo

Utbyggnad enligt féreslaget alternativ
Ost kan genomféras genom att endast
ta i ansprak det slopade korfaltet pa
Centralbron. Tillgang och tillfart till
arbetsplatsen sker fran Riddarfjarden
och Riddarholmen, alternativt kan aven
tillfart anordnas fran Norrstrom.

Etablering och arbetsytor anordnas
sasom flytande arbetsbryggor/pramar
forlagda i Riddarfjarden alldeles intill
Riddarholmen. Transporter av material
till och fran arbetsomradet sker i storsta
mojliga man genom sjétransporter och
arbetsomradet nas genom sjoplacerad
kran. Det finns en mdjlighet att placera
en temporar pontonbro mellan Séder
Malarstrand och det flytande etable-
ringsomradet. Denna temporara ponton-
bro skulle kunna nyttjas for de landba-
serade transporterna som ej lampas for
sjotransport. Darigenom undviks tunga
transporter genom Gamla Stan.

tredje sparet

Erforderlig tid for projektering och fram-
tagande av forfragningshandlingar be-
doms till 1-2 ar. Detta arbete kan delvis
ske parallellt med tillatlighetsprévningar
samt delar av planarbetet. Byggtiden
bedodms till ca 6 ar. | beddmningen av
erforderlig utbyggnadstid har hansyn
tagits till faktorer som férlanger den
tidigare bedémda tiden, sasom tatare
tagtrafik och utdkade krav pa arbets-
miljo.

Samlad bedomning av ett fram-
tida tredje spar

Erforderlig tid for projektering och fram-
tagande av forfragningshandlingar be-
doms till 1-2 ar. Detta arbete kan delvis
ske parallellt med tillatlighetsprévningar
samt delar av planarbetet. Byggtiden
bedéms till ca 6 ar.

Kostnaden for ytsparsalternativ 6st har
uppskattats till 5 miljarder kronor.

Under debatten om tredje spar har ef-
fekterna pa stads- och kulturmiljon varit
grund for kritik av dagens trafikapparat
over Soderstrom och Riddarholmskana-
len och det som uppfattas som en per-
manentning av denna. Alternativ ytspar
Ost andrar inte pa grunderna fér denna
kritik, men ar ett vasentligt mindre in-
grepp pa Riddarholmen an tidigare mer
vastliga alternativ. Det bedéms ocksa
vara mojligt att genomfora forslaget
utan namnvard breddning av den totala
trafikytan mellan Stadsholmen och Rid-
darholmen och utan stérande 6ver-
gangslosningar i form av provisoriska
broar. Ett genomférande av det bear-
betade forslaget beddms sammantaget
innebara en forbattring jamfort med
nuvarande forhallanden. Nya broar,

ny éverbyggnad och férlangningen av
tunneln forbi Riddarholmen kommer
tillsammans med atgarder langs Rid-
darholmskanalen att minska vag- och
jarnvagstrafikens negativa inverkan pa
stadsmiljon och leda till mindre buller
och vibrationer.

1"
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TIDIGARE UTREDNINGAR

OM TREDJE SPARET

Under aren 1988 till 1998 har ett antal
utredningar gallande ett tredje spar i
ytlage forbi Riddarholmen i Stockholm
framtagits.

Utredningarna har under aren varit
manga och nedanstaende beskrivning
ar ingen komplett sammanfattning av
alla olika utredda alternativ, utan avser
att ge en bild av de huvudalternativ
som utkristalliserats. Det geografiska
omradet som avses ar strackan mellan
Stockholms centralstation och Soder-
malm. | utredningarna behandlades

omréadet ned till Arsta med den nya bron
dver Arstaviken som i dag &r fardigstalld

men denna del finns ej med i denna
beskrivning.

Beskrivningen av konsekvenserna

ar koncentrerad pa konsekvenser for
kulturmiljon.

tredje sparet

) ]

Tredje sparet, forslag 1988

Forsta utredningen startades av SJ
Banavdelning 1988. Ytsparslosningen
som presenterades innebar for pas-
sage fran Norrmalm till S6dermalm att
Riddarholmen passerades genom att
det tillkommande sparet forlagts i en
separat tunnel vaster om men direkt
ansluten till befintlig tunnel. Det nya

LU

Férslag 1988 sektion vid Hessensteinska

sparet placerades pa samma niva som
befintliga spar. Nya broar konstruerades
bredvid befintliga dver Norrstrém och
Soderstrom. Munkbrokajen forflyttades
vasterut och en gang- och cykelbana
hangdes pa sidan om broarna. Denna
I6sning skulle ge mycket stora ingrepp i
byggnaderna pa Riddarholmen.



Nya spar Stockholm Central
- Arsta, bearbetning 1991

Forslaget fran 1988 omarbetades

genom att den tillkommande tunneln for

det tredje sparet sanktes vid passage

av Riddarholmen. Detta forslag innebar

mindre ingrepp pa kulturbyggnaderna, A
men fortfarande innebar forslaget

intrang i kallare och ombyggnationer av

golvbjalklag i husen.

Redan idag vilar det norddstra hor-

net av Hessensteinska huset pa den
befintliga tdgtunneln. Tunneln stracker
sig idag som mest ca 8 meter in under
huset. Den i detta forslag foreslagna
nya tunneln strackte sig forutom under
det Hessensteinska huset in under bade
Norstedts hus, i sédra hérnet med ca
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3 meter, under Riksarkivet med ca 6
meter, under Riddarholms torg samt
under Hebbes hus med ca 8 meter.
Under Hessensteinska huset utkas
strackningen in under huset fran dagens
som mest 8 meter till ca 15 meter.

Saval Nordstedts sédra hérntorn som
Riksarkivets fasad och delar av Hes-

@Cﬁﬂmm@@
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sensteinska huset skulle grundlaggas

pa tunneltaket. Den nya tunneln skulle
vidare ligga ca 7 meter utanfér Riddar-
holmskyrkans kor.

For Riksarkivets innebar paverkan att
sockelnivan hojdes ett stenskift och
yttertrappan forkortades till fyra stegs
hojd. Riksarkivets bottenvaning skulle
bli paverkad under byggtiden men
aterstallas till befintliga nivaer for det

tredje sparet

permanenta skedet. Arkivgatan utan-
for Norstedts skulle ersattas med den
terrass som bildades pa tunneltaket.
Terrassen skulle ligga 0,5 - 1,5 me-

ter hogre an befintliga Arkivgatan och
anslutas till gangvagen 6ver Norrstrom
med en trappa pa norra sidan Cykeltra-
fiken leddes runt holmen och anslét pa
den sddra sidan till Munkbrokajen. De
medeltida valven under Hebbeska huset
skulle behova rivas. Till foljd av sparets

0,24 resp. 0,5 meter.

hojdlage maste golvet i ett par rum i
bottenvaningen i Hebbes hus hojas med

Forslaget gick ut pa remiss 1992 och
fick massiv kritik, bl. a. fran Riksantik-
variedmbetet och Byggnadsstyrelsen,
pa grund av intrangen pa de vardefulla
byggnaderna pa Riddarholmen.

Férslag 1991 sektion vid Hessensteinska
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Nya spar Stockholm Central
— Arsta, 1994

En ny I6sning arbetades fram av Ban-
verket under hdsten 1993. Ldsningen
byggde nu pa en tresparstunnel istal-
let for en separat tunnel for det tredje
sparet, vilket minskade intrangen i
Riddarholmen. Alla spar lag nu i samma
niva. Utrymmet mellan byggnaderna
och tunnelbanan utnyttjades. Forslaget
forutsatte ocksa att Centralbrons bredd
minskades med motsvarande ett korfalt.
Mdjligheter att bredda Centralbron at
Oster temporart studerades.

En annan forutsattning var att inte utdka
belastning pa befintlig tunnel for tun-
nelbanan, vilken i sa fall skulle behdva
forstarkas, samt att inte flytta tunnelba-
nan.

Forslaget innebar att den befintliga jarn-
vagsbron over Norrstréom breddades. En
ny separat gang- och cykelbro byggdes
utanfér denna. Over Séderstrém plane-
rades en ny bro vaster om den befintliga
med en gang- och cykelbro pa sidan.
Munkbrokajen maste fortfarande flyttas,
ca 9 vasterut.

Inga ingrepp behdvdes i Nordstedts hus
eller i Riksarkivet, dock behdvde st6d-
murarna flyttas narmare husen. Arkiv-
gatan bibehdlls men dess bredd mins-
kades mellan 0,8 och 1,2 meter utmed
Nordstedts hus och skulle till viss del
grundlaggas pa tunneln utmed Riksar-
kivet. Tunnelmynningarna hade samma
lage som dagens tunnelmynningar.

tredje sparet

Férslag 1994 sektion vid Hessensteinska

Tunnelvaggen under Hessensteinska
huset forskots som mest 3 meter langre
in under byggnaden.

Befintlig Riddarholmsbro maste ersat-
tas. Riddarholmskyrkans kor passe-
rades med ett minsta avstand pa 12
meter. Under Hebbes hus skar tunneln
inca 0,7 miniberget, men kéllarna
klarade sig helt utan ingrepp. Dock
férsvann mojligheten att ha en gang-

passage fran Riddarholmstorget forbi
Hebbes hus pa den dstra sidan.

Forslaget inneholl ocksa en rad forbatt-
ringsatgarder for miljon kring Riddar-
holmskanalen, som tradplantering ,
stensatta murar och bullerplank.

Staden upprattade en detaljplan dver
forslaget som antogs av kommunfull-
maktige i juni 1994, men som Reger-
ingen avvisade efter dverklagaden.

Forslag med lyft spar

Som ett alternativ utreddes en I6sning
dar ett nytt spar laggs 6ster om be-
fintliga spar, uppe pa Centralbron och
tunnelbanan. Detta skulle helt reducera
intrangen i Riddarholmen, men istallet
innebara att tunnelbanan maste forstar-
kas samt att det nya sparet kommer att
ligga synligt och i ett avsevart hdgre
lage an de befintliga.



Nya spar genom Stockholm,
1996

Efter avslaget fran Regeringen tillsat-
tes Riddarholmskommitten, som bland
annat tittade pa majligheter att Iagga
Centralbron i tunnel. Parallellt med det
utredningarbetet fortsatte utredningen
kring ett mojligt tredje spar. Losningen
fran 1994 ars detaljplan justerades
genom att tunneln sanktes nagot vid
sodra delen av Riddarholmen , samt
att mycket smala sektioner for tagen
inférdes, som innebar avsteg fran gal-
lande normer. Fortfarande forutsatte
forslaget att ett korfalt av Centralbron
togs i ansprak och att tunnelbanan inte
belastades.

Forslaget innebar att sparviadukten
sdder om Stockholms centralstation
vidgades for att ge plats at tre spar. Den
befintliga bron éver Norrstrom bred-
dades. Over Séderstrém konstruerades
en helt ny tresparsbro som anslét till det
befintliga brofastet pa S6dermalm. Bron
over Soderstrom kan byggas i etapper
vilket mojliggor trafik pa 2 spar under
byggtiden. Gang- och cykelbro placera-
des vaster om broarna éver Séderstrom
och Norrstrdm pa samma satt som i
tidigare forslag. Riddarholmsbron ersat-
tes med ny bro. Munkbrokajen férlang-
des vasterut aven i denna l6sning men
eftersom de nya sparen lag lagre maste
passagen under sparen fran tunnelba-
nan sankas.

tredje sparet
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Forandringarna innebar att ingrepp
under bebyggelsen nastan helt kunde
undvikas. Befintlig stédmur vid Riskarki-
vet behovde inte flyttas in mot byggna-
derna. Arkivgatan kunde sparas i sin be-
fintliga bredd. Den befintliga tagtunneln
under Hessensteinska huset utnyttjades
och férdjupades inte under byggnaden.
Detta forutsatte dock att de befintliga
balkarna under huset inte behdver
bytas ut. Mitt for Riddarholmskyrkan och

Férslag 1998 sektion vid Hessensteinska

soderut darifrdn maste emellertid 0,5 fill
1 m fordjupas in mot Riddarholmen for
att fa plats. Mitt for Hebbes husets norra
horn kravdes hela det utrymme som
finns emellan husbyggnaden och tun-
nelbanan, vilket fick till foljd att husets
yttre fasad skulle vila pa den nya tun-
nelvaggen. Den sodra tunnelmynningen
forlades langre séderut an tidigare vilket
forlangde Riddarholms torg framfor
Hebbes hus och mojliggjorde passage
for gaende forbi Hebbes hus.

Aven detta férslag innehdll forbattrings-
atgarder for miljon kring och utmed
Riddarholmskanalen.

Produktionsutredning 1998

En utveckling av Nya spar genom
Stockholm gjordes fram till 1998, dar
man fordjupade sig i forslaget fran 1996
samt bearbetade vissa fragor som gj
behandlats tidigare men som bedémdes
vara vasentliga.
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BEFINTLIGA KONSTRUKTIONER

Allméant

| tidigare utredningar fran Banverket

har forutsatts att de befintliga kon-
struktionerna mellan Tegelbacken och
Sdder Malarstrand delvis kan bibehal-
las i befintligt skick parallellt med att ett
tredje spar dras fram. Nyare utredningar
visar dock att tillstandet, atminstande for
vissa delar av férbindelsen, ar i betydligt
samre skick an forvantat. Dessutom
finns den nya sparvaxeln vid sddra
infart till Stockholms centralstation att ta
hansyn till.

Bro over Norrstrom

Tidigare utredningar visar olika brofér-
slag med endera bibehéallen stédpla-
cering och samma antal brofack/fack-
langder som idag alternativt farre stéd
i vatten dvs nya stddlagen och langre
spannvidder mellan stéden.

Oavsett vilket alternativ som slutligen
valjs sa forutsatter ytsparsutredningen
2006 att det handlar om att bygga en
helt ny Norrstrémsbro fran grunden. |
det forsta alternativet enligt ovan, dvs
med bibehallen brogeometri, skulle man
hypotetiskt kunna behalla en del av den
befintliga konstruktionen och komplet-
tera (bredda) denna med avseende pa
det som kravs for ett tredje spar. Det

handlar dock om en nara 60 ar gammal
konstruktion som férmodligen ar i daligt
tillstand och dessutom inte lever upp till
dagerns krav betraffande exempelvis
barighet eller buller orsakat av tag.

Det mest sannolika ar darfor att bron
byts i sin helhet oavsett vilken utform-
ning som slutligen valjs.

Bro over Soderstrom

For bron dver soderstrom finns ett PM
fran Banverket daterat 2004-03-30.

Detta PM visar att bron ar i daligt skick
och i behov av ombyggnad. Bron ar
grundlagd pa palar som inte ar férda ner
till fast botten, vilket innebar att den inte
kan nyttjas vid en eventuell ombyggnad
av konstruktionen.

Banverket bedomer den aterstaende
livslangden till 10-15 ar.

tredje sparet /underlag /befintliga konstruktioner



Ovriga befintliga konstruktio-
ner (konstbyggnader) langs
Riddarholmen

Konstruktioner langs Riddarholmen som
avses ar stoédmurar, trag och tunnel
under Hessensteinska huset. Befintligt
tunnelvalv ar konstruerat av stalbalkar
och betong. | tidigare utredningar har
férutsatts att tunneln under Hessen-
steinska i huvudsak kan bibehallas.

Med tanke pa de befintliga konstruk-
tionernas alder, som narmar sig 60 ar,
maste ytterligare utredningar och under-
sokningar till. Med storsta sannolikhet
kommer man da fram till att reparationer
eller tom nybyggnation erfordras for
delar av eller hela strackan. Ett utbyte
av tunneln under Hessensteinska huset
blir formodligen bade tekniskt komplice-
rad och férenad med risker avseende
tidhallning och kostnader.

Sparvaxel vid sdodra infarten till Stock-
holms centralstation, den sk. "Sparhar-

pan

Den tidigare sparvaxeln 1ag i huvudsak
inne pa bangardsomradet pa Stock-
holms centralstaions sddra omrade.

| syfte att kunna 6ka sparkapaciteten
Over getingmidjan sa har sparvaxeln
byggts om. Ombyggnationen innebar
att vaxeln har flyttats séderut och for
att detta ska kunna ha varit mojligt s
har aven bron dver Norrstrom bred-
dats. Vaxeln ligger nu delvis ute pa bron
over Norrstrom. Denna brobreddning

tredje sparet

forsvarar, i princip omajliggor, en an-
slutning av ett nytt tredje spar om detta
spar forlaggs pa den vastra sidan. Att
forlagga det tredje sparet pa den ostra
sidan vid Tegelbacken ar inte majligt
pga Soderleden och dess ramper. Det
mest realistiska ar darfor att aterstalla
sparvaxeln till ursprungligt lage dvs riva
den nyligen utférda brobreddningen
och flytta tillbaks vaxlarna langre norrut
in pa bangardsomradet. Kostnaden

for brobreddning och vaxelflytt, c:a 0,3
Mdr SEK, blir da en férgaveskostnad.
Kostnaden for en aterstallning bedéms
mycket grovt till ca 0,05-0,1 Mdr SEK.

Sammanfattning

Effekter och behov av ingrepp pa be-
fintliga konstruktioner langs studerad
stracka kan sammanfattas enligt nedan:

e | tidigare Banverksutredningar har
forutsatts att befintlig bro 6ver So6-
derstrom byts ut, da dock inte i sin
helhet. Senare utredning visar dock
att hela bron maste erséttas.

e Ovriga konstruktioner langs strackan,
dvs bro Norrstrém och konstruktioner
langs Riddarholmen kommer med
storsta sannolikhet behdva bytas ut
inom en snar framtid i sin helhet obe-
roende av om utbyggnad av ett tredje
spar utfors eller ej.

e En utbyggnad med ett tredje spar och
ersattning av alla befintliga konstruk-
tioner ger exempelvis for tunneln pa
Riddarholmen en majlighet att nyttja
ett produktionsférfarande med en
stor grad av prefabricering av nya
element.

e QOavsett om ett tredje spar byggs
ut eller ej sa maste delar av de
befintliga konstruktionerna utefter
getingmidjan bytas ut. | férsta hand
galler detta bron 6ver Séderstrom da
den befintliga bron har en beraknad
aterstaende livslangd pa 15 ar. Om
en citytunnel finns i drift nar denna
utbyggnad utférs har trafiken pa de
befintliga sparen minskat och den
ombyggnaden kan genomféras med
en lagre risk for driftstérningar pa
tagtrafik under ombyggnadstiden.
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e Den nyligen ombyggda vaxeln vid
s6dra infarten till Stockholms central-
station maste aterstallas i ursprung-
ligt 1age for att kunna ansluta ett nytt
tredje spar. | detta ingar ocksa att
aterstalla tidigare breddad bro éver
Norrstrom till ursprungligt utférande.



GENOMLYSNING TREDJE SPARET

Sparforslag "Nya spar genom Stock- F6rutséttningar e | omradets sodra del ar det tredje e Ett av Centralbrons korfalt for biltrafik
holm 1996” innebar att ett nytt tredje sparets lage Iast till det reservat som kan tas i ansprak.
spar forlaggs mellan Rlddarholme_n 3 Detta utbyggnadsalternativ baseras pa finns i .kv._Overkolkaren, dvs vaster om e Avsteg fran nationella regelverk
oster_gch Centralbro/Tunnera_na i vas- féljande forutsattningar: de befintliga sparen. betraffande centrumavstand mellan
ter. Forslaget har bearbetats vidare i en 3 96 Vi 2 e Den 0Ostra begrénsningen av sparut- spar samt sparlutning kan tillatas
produktionsutredning 1998. e Sparens lage vid utfarten fran Stock- " y ? a ? | Sp i P P 9 -
holms centralstation mot sdder &r last Tyggna Ie”__“ gors i" unnelvagg tl e All utbyggnad maste ske med i hu-
Detta forslag ar det alternativ som bear- av sparlagen vid Stockholms central- h_ var:jz-akvsesftiirﬂ?ra 'Z?r:?/gsgrgnesr]{rl ‘. vudsak uppratthallen jarnvagstrafik
betats vidare och benamns ytspar ost. station samt Centralbron med anslu- juvudsa Ridd hgl ) P? 5 u med tva spar. Endast nattetid kan
tande ramper. Ett nytt spar maste i tioner pa Riddarholmen. Pa sodra kapaciteten reduceras.
detta avsnitt ligga vaster om de tva Riddarholmen .kommeor dock ytterli-
befintliga. gare mark tas i ansprak.

tredje sparet /underlag /genomlysning tredje sparet



Sektion genom Norstedts

Beskrivning av forslaget

Ytspar st innebar en gemensam
tresparstunnel med alla spar i samma
niva.

Genom att lagga sparen tillsammans i
en gemensam tunnel minskar intranget
pa Riddarholmen jamfért med tidigare
alternativ med tva separata tunnlar.

Jamfort med dagens forhallanden ar
den nya tunneln nagot langre (férlang-
ningen sker at sdder) samt placeras

pa en nagot djupare niva. Som mest ar
tunneln sankt c:a 1,2 meter (ny teknik
som innebar att sparen forlaggs direkt
pa tunnelgolvet utan mellanliggande
ballast, s.k. slab-trac, innebar dock att
sankningen avseende grundlaggningen
kan begransas till ca 0,7 meter). For-
langningen at séder innebar att gang-

tredje sparet

passagen fran Riddarhusterrassen ner
mot Munkbrokajen kan uppratthallas.
Denna djupare férlaggning av sparen
innebar brantare lutningar, som mest

ar lutningen nu c:a 30 %o vilket ar storre
an tillatet varde som ar 10 %o enligt de
nationella jarnvagsbestammelserna. Da
den brantare lutning ar mycket lokal kan
anda detta avsteg motiveras. Banverket
har aven tillstyrkt detta avsteg.

Genom att minska dels avstanden mel-
lan sparen samt dels avstand mellan
sparmitt och tunnelvagg kan intrangen
pa Riddarholmen minimeras.

Pa strackan langs Nordstedts, Riksar-
kivet och Hessensteinska palatset ar
sparomradets vastra begransningslinje
oférandrad jamfort med idag. Efter
Hessensteinska palatset skar de nya
sparen in nagot mot vaster for att som
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Sektion genom Hessensteinska

mest inkrakta c:a 1 meter mer at vaster
an idag.

Vid passagen forbi Hebbeska huset
kommer ena husgaveln precis tangera
sparomradet vilket foranleder forstark-
ning under huset.

Jarnvagstunneln far inte belasta tunnel-
banans konstruktioner.

| 6ster begransas jarnvagstunneln av
Centralbron och Tunnelbanan. Ett av
Centralbrons 6 korfalt tas permanent

i ansprak. Av trafiktekniska skal bor
strackan med reducerad bredd inte
goras for kort. Séder om Riddarholms-
bron kan den frigjorda ytan nyttjas for
miljoforbattrande atgarder langs Riddar-
holmen. Dessa kan utgdras av exem-
pelvis en smal tradplanterad kaj med en
glasad bullersk&rm eller en planterad
spalje.
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Sektion genom Hebbes hus

De befintliga jarnvagskonstruktionerna
pa Riddarholmen (palar, stddmurar, trag
och tunnel) kommer till stérsta delen att
rivas och ersattas av nya konstruktioner.
De nya konstruktionerna utformas sa att
buller och vibrationer minskas.

Jarnvagsbro éver Norrstrom kommer
att ersattas av ny bro. Tva forslag finns
betraffande broutformning. Det troli-
gaste alternativet baseras pa en bibe-
hallen stédplacering dvs samma antal
stdd, brofack och spannvidder som
idag. Denna stédplacering ar framtagen
med hansyn till Centralbrons stddplace-
ring och med hansyn till de kabelstrak
som finns i Norrstrdm. Den nya bron
utformas sa att buller och vibrationer
minskas. Aven bron dver Séderstrém
kommer att ersattas av ny bro. De nya
konstruktionerna utformas sa att buller
och vibrationer minskas.
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| tidigare utredningar har det forutsatts
att brons underbyggnad (bottenplat-

tor och palar) kan bibehallas. Senare
utredningar fran Banverket visar dock
att aven dessa delar maste bytas ut

da barigheten for delarna ar otillrack-
lig. Noterbart ocksa ar att utredningen
fran Banverket visar att brons tekniska
livslangd ar begransad. Med 6kad
Overvakning av bron kan man kora tag
med nuvarande intensitet i tio till femton
ar till utan extra atgarder. Oavsett om
ett tredje spar byggs eller ej sa maste
bron ersattas inom den narmaste 15-ars
perioden.

Gemensamt for hela strackan mellan
Stockholms centralstation och Séder
Malarstrand ar att tagtrafiken ska kunna
passera pa tva spar under hela bygg-
nadstiden. Endast kortare uppehall nat-
tetid vid tex sparomlaggning kan accep-
teras. Detta ar ett krav som komplicerar
men inte omadjliggdr byggnationen.

Betraffande biltrafiken pa Centralbron sa
har tidigare sparutredningar foreslagit att
denna bibehalls med tre plus tre filer un-
der byggnadstiden och for att detta ska
vara mojligt kravdes en temporar bro
Oster om Centralbron. Denna temporara
bro var helt separerad fran Centralbron
med egen grundlaggning pa sjébotten.
Den frigjorda ytan pa Centralbron kunde
da utnyttjas till byggetablering etc.

Ytsparsutredningen 2006 menar att det
inte ar ndédvandigt med nagon temporar
bro enligt ovan under byggtiden. For
biltrafiken upplats tre plus tva filer pa
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befintligt Centralbro under byggtiden
liksom i ett permanent skede. Bygg-
etablering samt byggnation kan ske pa
och fran Riddarholmen med omgivande
vattenomraden.

Det finns uppenbara vinster, bade miljo-
och kostnadsmassigt, att inte behdva
bygga nagon temporar vagbro i vattnet
dster om Centralbron.

Utbyggnadsmojlighet for det
ostra alternativet

En 6stlig forlaggning sasom beskrivits

i det tidigare utredda forslaget 1998
med vid passage av Riddarholmen en
forlaggning av tre spar i gemensam tun-
nel kan genomféras med ett annat val
av utbyggnadsmetod an den metod som
beskrevs i forslaget 1998.

Etablering och tillfarter till ar-
betsplatser

Utbyggnad enligt detta alternativ kan
genomféras genom att endast ta i
ansprak det slopade korfaltet pa Cen-
tralbron. Tillgang och tillfart till arbets-
platsen sker fran Riddarfjarden och Rid-
darholmen, alternativt kan aven tillfart
anordnas fran Norrstrom.

Etablering och arbetsytor anordnas
sasom flytande arbetsbryggor férlagda
i Riddarfjarden alldeles intill Riddar-
holmen. Transporter av material till
och fran arbetsomradet sker i storsta
mojliga man genom sjétransporter och

arbetsomradet nas genom sjoplacerad
mobilkran. Tranport av material som ej
Iampas for sjoétransport kan ske dver
en temporar pontonbro startande fran
Soder Malarstrand och mynnande pa
etableringsomradet for att darigenom
undvika tunga transporter genom Gam-
la Stan. Féreslagen utbyggnadsmetod
mojliggor en utbyggnad med minimal
storning pa befintlig vagtrafik i denna
del av staden

Arbeten vid Riddarholmen

Pa Riddarholmen utgors ingreppen av
en tresparslosning dar sparen forlaggs

i tunnel mellan Hebbes hus och Riks-
arkivet. Fran riksarkivet och fortsatt
strackning i riktning mot centralstationen
forlaggs sparen i en 6ppen tragsektion
for att dver Norrstrom fortsatta pa bro.

Tunneln for tre spar mellan Hebbes Hus
och Riksarkivet skapas genom att en ny
tunnelvagg etableras mot befintlig tun-
nelbanetunnel samt att pa Riddarholms-
sidan etablera en ny tunnelvagg fran
Hebbes Hus och fram till lage ungefar
vid Riddarholmsbron.

Dessa nya vaggar kan etableras genom
att arbeta fran markytan och fran Rid-
darholmssidan, innebarande att trafiken
pa centralbron endast berérs genom

att det korfalt som aven i permanent
lage tas i ansprak fér denna utbyggnad
utnyttjas aven i utbyggnadsskedet.

| grova drag sker arbetsordningen for
etableringen av dessa nya vaggar ge-
nom att:

1. Arbeten med etablering av ny tun-
nelvagg pa vastra sidan innefattande
frilaggning av befintligt berg, erfor-
derliga tatningar och injekteringar av
berg, sagning och borttagning samt
bortforsling av berg, utférande av
eventuell bergsakringsstagning samt
etablering av upplag for nytt tunneltak
langs vastra sidan..

2. Omlaggning av trafik pa centralbron
varvid ett korfalt slopas

3. Arbeten med etablering av ny tun-
nelvagg pa ostra sidan innefattande
frildggning av befintligt berg, sagning
borttagning samt bortforsling av berg,
etablering av ny tunnelvagg mot
befintlig tunnelbanetunnel. Detta kan
ske genom att prefabricerade vinkel-
element nyttjas.

4. Etappvis borttagning av befintligt tun-
neltak samt befintliga tunnelvaggar
samt etablering av del av ny bot-
tenplatta for breddad tunnel for spar
narmast centralbron (6stra sidan).
Nytt tunneltak gjuts for ny spartunnel
som ersattning for rivet befintligt tak
samt aterfylining éver atgardad del.

5. Etablering av nytt spar mot central-
bron kan pabdrjas for delar som ej
berdrs av befintligt spar



6. Arbeten med palning for breddat

sparomrade mot centralbron utfors
med utrustning placerad langs linje
for nytt sparlage. Huvudsakligen

sker transport till och fran arbetsytan
soder. Eventuellt kan kompletterande
transporter ske mot norr och Norr-
strém, varvid behov for ytterligare

en sjoplacerad mobilkran féreligger.
Stodkonstruktioner etableras pa Ostra
och vastra sidan om sparomradet.

. Parallellt med arbeten pa Riddarhol-
men kan etablering av ny bro ske
dels 6ver Riddarfjarden och dels dver
Norrstrom for nytt spar. Dessa arbe-
ten kan ocksa forlaggas sekventiellt
med arbetena pa Riddarholmen. .

. Da nytt spar anlagts pa ny bro dver
Riddarfjarden respektive ny bro éver
Norrstrém forbereds for mojliggo-
rande av sparbaxning sa att nya spar
kan placeras i nytt sparlage. Detta
arbete medfér manga moment och
behdver studeras i detalj for att kunna
anpassas till pagaende tagtrafik. En
beddmning har gjorts av att en mdjlig
I6sning gar att finna.

tredje sparet

Sammanfattande kommentarer
samt konsekvenser till forsla-
get:

e Forlaggningen av sparen i en ge-
mensam tresparstunnel placerad
intill befintlig tunnel fér tunnelbanan
innebar att ingreppen pa Riddarhol-
men i huvudsak sker inom det idag
iansprakstagna markomradet. Vid
Hebbeska huset och vid Riddar-
holmstorget utdkas dock intrangs-
omradet med maximalt ca 1 meter at
vaster for att rymma den nya tunneln.
Trafik pa Riddarholmen, saval biltrafik
som fotgangare, paverkas inte alls av
forslaget utom under byggnadstiden
da begransad framkomlighet kan
rada.

e Saval plan som vertikalgeometrier
for tresparstunneln uppfyller inte krav
enligt nuvarande nationella jarnvags-
bestdmmelser. Avvikelserna ar dock
mycket lokala berdr tunneldelen un-
der Riddarholmen. Dessa avsteg har
gjorts pa forslag fran Banverket och
har ansetts och anses fortfarande
som godtagbara. Banverket ager ratt
att sjalva fatta beslut i denna fraga.

e Ldsningen innebar att Centralbrons
bredd pa en stracka forbi Riddarhol-
men minskas sa att endast tre plus
tva filer kan uppratthallas for biltrafi-
ken. Jamfort med idag sa ar det en
minskning med ett korfalt.
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e Den féreslagna utbyggnaden av ett

tredje spar innebar ingen paverkan
pa tunnelbanetrafiken, varesig under
utbyggnadsfasen eller i fardigt skede.
Befintlig tunnelbanekonstruktion far
ingen tillkommande belastning av den
féreslagna utbyggnaden. En eventu-
ellt framtida flytt av tunnelbana eller
centralbro ar fortfarande mdjlig efter
utbyggnad av ett tredje spar.

Nya jarnvagsbroar 6ver saval Soder-
som Norrstrom erfordras. Bron dver
Soderstrom ar idag i sadant skick att
den maste bytas ut inom en 15-ars-
period, oavsett om ett tredje spar
byggs eller €j.

Nya broar 6ver Norrstrdm och
Sdderstrdm samt nya trag- och tun-
nelkonstruktioner pa Riddarholmen
mojliggdr en minskning av buller och
vibrationsnivaer i omradet.
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RIKTLINJER FOR UTFORMNING AV TUNNLAR

Banverkets krav pa framkom-
lighet

Banverkets krav pa framkomlighet
syftar till att garantera att tagen kan
komma fram pa ett effektivt och sakert
satt. Kraven syftar aven till att pa ett
sakert satt kunna underhalla sparan-
ldggningarna i framtiden.

Nuvarande regelverk sager att centrum-
avstand spar ska vara minst 4,5 meter.
Vid tre spar ska det dessutom vara
minst 6,0 meter mellan tva av sparen.
Sparlutningen bor begransas till 10
promille for att garantera framkomlighet
aven for den tyngsta godstrafiken.

| tidigare utredningar och det i denna
genomgang foreslagna utbyggnadsal-
ternativet uppfyller dessa krav férutom
for den del av sparet som passerar Rid-
darholmen i tunnel.

For ytspar st ar centrumavstand spar
vald till 4,3 meter och maximal sparlut-
ning till 30 promille.

For ytspar vast ar maximal sparlutning
vald till 30 promille.

Dessa avsteg har gjorts pa forslag fran
Banverket och har ansetts och anses
fortfarande som godtagbara.

Vart att notera ar att det ar Banverket

sjalva som ager fragan dvs kan besluta
om och godkanna dessa avsteg.
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Sambhaillets krav pa tunnelsa-
kerhet

Efter tidigare projektering av tredjespa-
ret har tunnelsakerhetsfragorna accen-
tuerats. Inom EU arbetas det intensivt
med fragorna inom ramarna for olika
forskningsprogram pa saval nationell
som EU niva. Under senare tid har ett
antal svara tunnelolyckor intraffat i Eu-
ropa vilket har medfért att ett antal 6ver-
gripande aktiviteter initierats sdsom:

e Regeringsuppdraget “Personsakerhet
i tunnlar”, Nov 2005.

e Arbete med ny Banverkshandbok
“Tunnelsakerhet”, Dec 2006.

e Arbete med att ta fram ny tunnelsa-
kerhetsstandard TSD .

Banverkets tolkning av de kommande
nya regelverken innebar:

e For tunnlar langre an 500 m galler
strangare krav an tidigare regelverk
stallt. Den nu aktuella tunneln vid
Riddarholmen ar c:a 270 m lang dvs
definieras som kort tunnel. Dock sa
finns tillaggskrav som sager att om
avstandet till nasta tunnel, som i detta
fall ar tunneln under Sédermalm,
ar mindre an 500 m sa ska tunnlar-
nas sammanlagda langd beaktas. |
nu aktuellt fall ar avstandet mellan
tunnlarna c:a 470 m vilket betyder att
tunnellangderna ska adderas. Soder-
malmstunneln ar dryga 500 m lang.
Tunneln under Riddarholmen klassas
alltsa som lang tunnel dvs strangare

krav galler. Ovanstaende ar en strang
tolkning av regelverket TSD. Mgjligt-
vis skulle Riddarholmstunneln kunna
klassas som en kort tunnel med en
annan, mindre strang tolkning, av
TSD.

Foljden av att tunneln i kommande
regelverk klassas som en lang tun-
nel blir att krav pa accessvag for
raddningsinsatser pa Riddarholmen
och Soéder Malarstrand skarps. For
Soder Malarstrand kan en godtagbar
access eventuellt anordnas genom
att en 6ppning for GC-vag genom
hotell Hilton skapas. For Riddarhol-
men, sddra delen, kravs ombyggnad
av stddmurar och sannolikt ett visst
inkraktande pa hamnplanen. Over-
svamningsrisken fran Malaren maste
sarskilt beaktas. Yta for raddnings-
insatser beddéms kunna l6sas om
accessvagarna samtidigt 16ses. For
Riddarholmen, norra delen, kan radd-
ningsinsatser in i tunneln formodligen
aga rum med nuvarande utformning
av sparomrade och hamnplan.

Tillkommande krav pa gangbanor
inne i tunnlar fér eventuell utrymning
innebar for tunneln under Sédermalm
att utrymme saknas pa ena sidan
vilket innebar att en breddning erfod-
ras. For Riddarholmstunneln saknas
utrymme pa bagge sidor om sparet
och ar svar att fa till sa detta maste
utredas vidare och ses i sitt storre
sammanhang.

Brandskyddskrav med avseende pa pri-
mart personsakerhet férandras till foljd
av att nya brandkurvor tillampas samt
att krav rérande sakerhet vid utrymning
forandrats. Ovriga brandskyddskrav
regleras av annan lagstiftning. Lésning-
ar som uppfyller de nya kraven bedéms
vara mdjliga att hitta men ger extra
kostnader.



Med avseende pa ovanstaende rekom-
menderar Banverket att man genomfér
en fullstdndig analys av tunnelsakerhe-
ten, med riskanalyser och framtagande
av sakerhetskoncept i enlighet med
utredningen “Personsakerhet i tunnlar”.
| arbetet bor ligga att se éver hur man
praktiskt kan I6sa de kraven som stalls
i TSD Tunnelsékerhet. Geografiskt bor
arbetet avgransas av Sédra anslutning-
en Stockholms sddra station och bron
Over Norrstrom.

Sammanfattningsvis bedéms tredje
sparet (som delvis forlaggs i tunnel)
fortfarande vara mgjligt att genomfora
men de 6kade samhalleliga kraven en-
ligt ovan beddéms medféra tillkommande
kostnader.

Notera dock att det i slutdnden ar Jarn-
vagsstyrelsen som slutligen tolkar re-
gelverket och beviljar eventuella avsteg
fran dessa. Banverket ager inte ratt att
sjalva bestamma i fragan.
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Sammanfattande bedémda
konsekvenser pa tunnelutform-
ning av nya tillkommande krav
pa tunnelutformning

e Banverkets krav pa tunnelgeometri
mht framkomlighet och underhall
har inte forandrats sedan tidigare
tunnelutredningar. Féreslagen tun-
nelgeometri enligt saval Ytspar Ost
som Ytspar Vast ar darfor fortfarande
genomférbara.

e Strangare samhalleliga krav mht per-
sonsakerhet (med bakgrund av de
tunnelolyckor som har &gt rum under
senare ar) innebar att en ytsparslos-
ning férdyras jamfort med tidigare ut-
redningar. Ytterligare utredning kravs
dock for att fa en mer fullstandig bild
av detta.
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MILJOPROVNING

Miljoaspekter och lagstifning,
Tredje sparet

Om en planering av ett tredje spar i yt-
lage 6ver Riddarholmen ater blir aktuell
innebar detta att projektets miljokones-
kvenser behdver beskrivas i fornyade
konsekvensbeskrivningar. En miljékon-
sekvensbeskrivning (MKB) upprattades
till forslaget som togs fram 1994, men
sedan dess har lagstiftningen andrats,
framfor allt i och med inférandet av
Miljobalken 1999.

Syftet med en miljokonsekvensbeskriv-

ning ar enligt Miljdbalken (MB) 6 kapitlet
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“att identifiera och beskriva de direkta
och indirekta effekter som en planerad
verksamhet eller atgard kan medféra dels
pa manniskor, djur, vaxter, mark, vatten,
luft, klimat, landskap, och kulturmiljé, dels
pa hushallningen med mark, vatten och
den fysiska miljon i 6vrigt, dels pa annan
hushallining med material, ravaror och
energi. Vidare ar syftet att mojliggéra en
samlad beddomning av dessa effekter pa
manniskors halsa och miljon.”

En MKB &r inte bara ett dokument utan
det omfattar aven den process under
projektets framskridande da miljéfragor
ska integreras kontinuerligt for att hitta
en sa miljdomassigt anpassad I6sning
som mojligt.

Miljdaspekter ska belysas bade for ett
nollalternativ och for ett utbyggnads-

alternativ under saval driftskede som
byggskede. Nollalternativet beskriver
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ett framtida scenario dar projektet inte
utférs. MKB ska ocksa redovisa alterna-
tiva I6sningar dar sadana ar mgjliga. Ett
prognosar valjs och konsekvenserna for
de olika alternativen beskrivs vid detta
prognosar. For att minimera paverkan
pa miljo, halsa och hushallning med
naturresurser ska MKB aven innehalla
forslag pa skadeforebyggande atgarder.

De provningar i ett ytsparsprojekt som
berdrs av bestammelserna i miljdbalken
ar

jarnvagsutredning, jarnvagsplan, detalj-
plan och tillstand till vattenverksamhet.

Verksamhet i samband med
tredje sparet

De gamla broarna éver Soderstrém

och Norrstrdm maste ersattas med

nya. Detta innebar att nya bottenplat-
tor, palning for dessa och nya bropelare
konstrueras. Arbetena kommer delvis
att utféras i vatten.

Befintliga spar och tunneln under
Riddarholmen breddas. Vid Norstedt
kommer palning att behdvas for grund-
laggning av nytt spar. Det befintliga
tagtraget kommer att bytas ut helt eller
delvis bevaras (beroende pa skick).
Under Riddarholmstorg gors utékning
vasterut med (upp till en meter). Tunnel-
konstruktionen byts ut och sénks ocksa
nagot. Arbetena kommer delvis att ske
under grundvattenytan. Riddarholms-
bron byggs om helt.

Munkbrokajen ska byggas ut i vattnet
och grundlaggs med palning. Arbetet
utférs delvis i vatten. Entrén till tunnel-
banan ska sankas.

For kommande process med en miljo-
konsekvensbeskrivning kan ett antal
omraden identifieras inom vilka miljéas-
pekter behover belysas sasom bedém-
ning av paverkan pa riksintressen, pa
kultur- och stadsmiljo, pa turism och
friluftsliv, pa naturmiljé samt effekter pa
héalsa och sakerhet.

Riksintressen

| projektet med ett tredje spar i ytlage
kravs en avvagning av tva oférenliga
riksintressen — kulturmiljéintressen pa
Riddarholmen och jarnvagen. Det ena
ar ett rent bevarandeintresse, medan
det andra ar ett intresse som bygger pa
utbyggnad och utveckling for att kunna
bibehalla sitt varden.

Riksintressen behandlas i miljdbalkens
tredje och fjarde kapitel. Bade jarnva-
gen och kulturmiljintressena ar utpe-
kade enligt kapitel 3. | ett skede med
jarnvagsutredning bér MKB visa om
projektet innebar pataglig skada pa de
olika riksintressena och ge underlag for
avvagning mellan dem.

| ett skede med jarnvagsplan, da al-
ternativ valts, ska MKB visa hur Miljo-
balkens regler har tillampats vid val av
lokaliseringsalternativ och utformnings-
principer. En lokalisering ska valjas
som ar lamplig med hansyn till vad som
anges i tredje kapitlet.

Kulturmiljé och stadsbild

Riddarholmen utgdr med sin unika miljé
med palats fran 1600-talet en del av
riksintresse for kulturmiljé ”"Stockholms
innerstad och Djurgarden”. Riksintresset
innehaller flera olika vardekarnor och
aspekter pa innerstaden som har bety-
delse for dess kulturhistoriska varden.
Daribland finns medeltidens kulturlager,
Riddarholmen med stormaktstidens
palatsbebygggelse och stadens front
mot vattnen.

Flera av byggnaderna pa Riddarholmen
ar statliga byggnadsminnen. Kulturla-
gret under markytan med medeltida el-
ler aldre Iamningar ar fornlamning enligt
Kulturminneslagen.

Det ar av stort varde att stadslandska-
pet bibehaller en karaktar av 6ppna
vattenvidder och fria utblickar. | be-
démningen av konsekvenserna ar det
viktigt att betrakta projektomradets del i
stadsbildens helhetsmiljo.

Alla former av fysiska intrang i kulturla-
gren pa Riddarholmen maste féregas av
tillstand fran Lansstyrelsen, arkeologis-
ka undersokningar och utgravningar en-
ligt Kulturmiljdlagen. Aven palning i t.ex.
Riddarholmskanalen kraver tillstand.

Riskanalyser for paverkan pa kul-
turbyggnaderna av t.ex. vibrationer,
arbeten under grundvattnet och trans-
porter under byggtiden maste upprattas
tillsammans med skonsamma arbets-
metoder.



Lika viktigt som att beskriva eventuella
férsédmringar av miljén, och hur man ska
motverka detta, ar att titta pa mojlighe-
ter att forbattra befintlig miljo, t.ex. vid
Riddarholmskanalen.

Kulturmiljé och stadsbild ar den i sar-

klass viktigaste enskilda miljdaspekten,
men hanger ocksd samman med andra
miljdaspekter, t.ex. turism och friluftsliv.

Turism, friluftsliv och barriaref-
fekter

Den miljé som finns idag utgor ett viktigt
turistmal och aven ett viktigt rekrea-
tions- och strovomrade for Stockhol-
mare. Atgarder som paverkar miljéns
attraktivitet, bade positivt och negativt,
och majligheterna att latt ta sig fram till
fots och med cykel bor tydligt belysas,
bade da projektet ar genomfort och
under byggtiden.

Naturmiljo

Naturmiljon avser i forsta hand det
djur och vaxtliv som finns i vattnet, da
landomradet ar helt exploaterat. Sport-
fiske sker i dag i stor utstrackning i
Norrstrom.

For arbeten i vatten kravs tillstand
enligt 11 kapitlet Miljdbalken, och denna
tillstandsprocess kraver en miljokon-
sekvensbeskrivning sarskilt inriktad pa
konsekvenserna for vattenversamheten.
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Beddmning av dagvattnets paverkan pa
vattenkvaliteten i Norrstrdom och S6-
derstrom samt mojliga atgarder for att
minska denna paverkan ska hanteras i
projekteringen.

| utredningen 1994 gjordes sediment-
provtagning i S6derstrom och Norrstrém
och innehallet av tungmetaller analyse-
rades. Sjobotten mellan Tegelbacken
och Riddarholmen bestar av grovkornigt
material som sand och grus och inne-
holl laga halter av bly, kadmium och
kvicksilver. Mellan Riddarholmen och
Sdder Malarstrand ar bottenmaterialet
finare, och hdga halter av tungmetaller
uppmattes. Provtagningarna kommer
troligen att behdva kompletteras och
atgarder vidtas for att inte sprida férore-
nade sediment vid arbetena.

Halsa och Sakerhet

Bullersituationen i omradet maste
belysas eftersom bade biltrafik och
tagtrafik paverkas av ett tredje spar.
Forslag till atgarder for att sanka for
hdga ljudnivaer ska upprattas. Sedan
MKRB till detaljplan upprattades 1994 har
nya riktvarden for buller vid nybyggnad
eller ombyggnad av trafikinfrastrukur
slagits fast i Infrastrukturpropositionen
(1996/97:53).

Beroende pa hur MKB avgransas kan
aven effekter pa buller i andra omra-
den belysas, om man kan férvanta sig
stora forandringar av trafikflddena som
konsekvens av dels ombyggnaden eller

en foérandring av mangden korfalt pa
Centralbron. Det ar troligt att bullerni-
vaerna fran tagbroarna kan reduceras i
och med att nya broar konstrueras.

Vibrationer for bebyggelsen i omradet
maste belysas bade for driftskedet

och under byggtid. Aspekten ar sar-
skilt viktigt med tanke pa narheten till
de kulturhistoriskt mycket vardefulla
byggnaderna. Det finns i dagslaget inga
riktvarden for vibrationer, daremot finns
riktvarden for bedémning av komfort i
bostader och kontor angivna i Svensk
Standard SS 460 48 61. Banverket
accepterar vid nybyggnation av bana e;j
mattliga stdrningar enligt denna stan-
dard. Riskanalyser for paverkan pa
bebyggelsen maste tas fram. Det finns
idag mycket battre teknik for att minska
vibrationer an vad som fanns da sparen
konstruerades pa 1950-talet.

Forandringar av biltrafiken kan férvan-
tas i och med ombyggnationen av Cen-
tralbron vilket kan paverka mangden
utslapp av luftféroreningar. Luftsituatio-
nen bor studeras sa att inte projektet
inte medfér att miljdkvalitetsnormer
overskrids.

Narheten mellan hus och kontor pa
Riddarholmen samt kontaktledningar
for taget maste belysas for att avgora
om elektromagnetiska falt med for hdga
varden uppkommer pa arbetsplatserna
pa Riddarholmen.
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Hushallning med naturresurser

Malaren ar huvudvattentakt for Stock-
holm med nastan 2 miljoner anvandare.
Dess huvudsakliga avbordning sker
genom Norrstrdm och Sdderstrom och
Malaren regleras dar med Riskbrodam-
met, Stallkanalen och Karl-Johan-Slus-
sen. All verksamhet som kan ténkas ha
en inverkan pa avbordningskapaciteten
maste noga belysas i MKB. Detta ar
sarskilt viktigt med tanke pa diskussio-
nen om troliga 6kande hogvattenstand
i framtiden pa grund av klimatférand-
ringar.
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Konsekvenser under byggti-
den

Byggtiden kommer att bli relativt lang,
uppskattningsvis 6 ar eller mer. Den
paverkas i hog grad av att stor hansyn
maste tas till tagtrafiken och detta gor
arbetena mer komplicerade och mer
tidskravande. MKB ska beskriva de
forhallanden och konsekvenser som
arbetena far pa de olika miljdaspekterna
under byggtiden och for att detta ska
bli tydligt bor det redovisas i ett eget
kapitel.

Buller och vibrationer kommer att vara
oundvikliga, men kan minskas exem-
pelvis genom att valja en palningstek-
nik som trycker ned palarna istallet for
att sla ned dem. Kraven pa buller fran
byggplatser har skarpts iom Naturvards-
verkets nya férordning (NFS 2004:15)
och nattarbeten ar mycket svara att ge-
nomfora i tatbebyggda omraden. Detta
kan gora att nattarbeten blir omdjliga vil-
ket férsvarar och fordyrar projektet. Ge-
nomfattande riskanalyser maste goéras
infor arbetena under grundvattenytan pa
Riddarholmen, sa att risk for sattnings-
skador inte uppstar. Byggplatserna ska
utformas pa basta satt ur miljdsynpunkt.

Paverkan pa vattnet kommer framfor allt
att ske under byggtiden i samband med
de arbeten i vatten som ar nédvandiga
for att grundlagga brokonstruktionerna.
Hur arbetena i vatten paverkar bade det
biologiska livet och avbordningskapa-
citeten maste utredas. Tillganglighet till

tredje sparet

Riddarholmen under byggtiden ar viktig
och maste sakerstallas.

Nyheter Med Miljobalken

Miljébalken inférdes 1 januari 1999.
Den innebar en sammanslagning av 15
tidigare gallande lagar pa miljérattens
omrade. Miljdbalkens syfte har direkt
koppling till FN-konferensen i Rio 1992,
och avser att skapa forutsattning for att
uppfylla det handlingsprogram som da
togs fram for att pa lang sikt att na fram
till ett ekologiskt hallbart samhalle.

Nedan foljer en kort redogorelse av
foérandringar i miljélagstiftningen, och
vilken betydelse de kan ha for projektet
med ett tredje spar i ytlage 6ver Riddar-
holmen.

Regionala miljodomstolar

Vattenverksamhet som forut provades

i Koncessionsnamnden provas nu i en
Miljddomstol i tingsratterna. Overklagan-
det gar numera till Miljoéverdomstolen,
istallet for som tidigare till regeringen.
En MKB enligt miljdbalkens regler kravs
nu vid tillstandsansokan.

Miljébalken ger mojlighet genom 16
kapitlet 9§ att till tillstandet knyta skyl-
dighet att utféra eller bekosta sarskilda
atgarder for att kompensera det intrang
i allménna intressen som verksamheten
medfor.

Skarpta och utokade krav pa
MKB

| och med Miljébalken skarptes och
utokades kraven pa MKB, bade pa
dokument och processen samt i vilka
fall en MKB behovs. Kraven pa samrad
i processen Okade ocksa. Den MKB
som upprattades 1994 kan tjana som
underlag i en ny process, men maste
revideras och utdkas.

Tillstdndsmyndigheten &r numera skyl-
dig att gora en fristdende beddémning
av miljbkonsekvensbeskrivningen. En
forutsattning for att malet i sin helhet
skall kunna tas upp till prévning ar att
MKB godkants.

I juli 2004 infordes ocksa EU:s direktiv
om miljdbedémning av planer och pro-
gram i svensk ratt. Inféorandet skedde
genom andringar i Miljdbalken och Plan-
och bygglagen. Andringen innebaér att
aven miljébedémningar till planer och
program ar kopplade till Miljdbalkens
regler om MKB.

Enligt proposition 2004/05:59 skiljer sig
kraven pa beskrivning av konsekvenser
nagot at for de olika fallen. Bland annat
fokuseras mer pa lampliga alternativ i
miljdbeddémning av planer och program.
De uppgifter som skall lamnas for att
beskriva miljokonsekvenserna kan
ocksa vara mer oversiktliga. Dock nam-
ner propositionen att tilldmpningen av
PBL:s och Miljdbalkens bestammelser
ska kunna samordnas.

MKB kommer att behdva upprattas
bade for jarnvagsutredning, jarnvags-
plan, detaljplan och for tillstand till vat-
tenverksamhet for ett tredje spar. Sam-
ordning mellan dessa MKB kommer och
bor goras i mojligaste man, men det kan
inte uteslutas att separata dokument
kan behdva upprattas for tydlighetens
skull. Avgransningen av MKB kan ocksa
skilja sig at i de olika fallen.

Ett eventuellt ytspar kommer troligen
att beddmas medféra betydande miljo-
paverkan bade i jarnvagsutredningen
och detaljplan, vilket innebar att kraven
pa MKB och samrad maste uppfyllas

i sin helhet. Vidare ska en beskrivning
glras av hur relevanta miljokvalitets-
mal och de allmanna hansynsreglerna
beaktas.

Allmanna hansynsregler

Ytterligare en nyhet i och med inf6-
randet av Miljébalken ar de allmanna
hansynsreglerna i kapitel 2. Bevis-
bordan for att visa att verksamheten
inte motverkar miljobalkens mal ligger
pa verksamhetsutdvaren i fragor om
tillstand och tillsyn. Detta ger i praktiken
ett storre utredningsansvar at verksam-
hetsutdvaren.



Tillatlighetsprovning

Regeringen ska tillatighetsprova storre
miljdpaverkande anlaggningar enligt
Miljobalken. Huruvida ett tredje spar fal-
ler under den obligatoriska tillatlighets-
provningen enligt 17 kapitlet 1§ ar nagot
oklart, men regeringen har enligt 17 kap
3 § mojlighet att forbehalla sig ratten att
prova tilllatligheten om verksamheten
kan antas fa betydande omfattning eller
bli av ingripande slag for de intressen
som balken enligt 1 kapitlet 1 § skall
framja.

Exempel pa sadana provningar skulle
enligt propositionen till Miljobalken
(1997/98:45) kunna vara anlaggande
av rangerbangardar i stadsmiljé och
vagar och jarnvagar i sarskilt varde-
fulla naturomraden. Det ar sannolikt att
regeringen kommer att ta upp fragan till
prévning eftersom det ar ett kontroversi-
ellt projekt i en mycket kanslig miljo.

Miljokvalitetsnormer

| och med miljébalken inférdes ocksa
miljokvalitetsnormer som ett juridiskt
styrmedel. Normer kan meddelas av
regeringen i férebyggande syfte eller
for att atgarda befintliga miljdproblem.
Idag finns tre férordningar om miljo-
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kvalitetsnormer, en for utomhusluft, en
for fisk- och musselvatten och en for
omgivningsbuller. Ett tillstand enligt
miljébalken far inte meddelas fér en ny
verksamhet som medverkar till att en
miljokvalitetsnorm 6vertrads. Att tredje
sparet skulle medverka till att en norm
overskrids beddms som osannolikt.

Utokad ratt att overklaga

Ideella miljdorganisationer som har be-
drivit verksamhet i Sverige under minst
tre ar och har lagst 2000 medlemmar
har i och med Miljébalken givits ratt att
Overklaga beslut enligt balken. De har
numera ratt att dverklaga faststallelse
av en jarnvagsplan.

Kommentarer

Utredningsansvaret for verksamhets-
utbvaren har dkat i och med inférandet
av Miljobalken. Kraven pa underlags-
material for beslut i ett sa kontroversiellt
projekt som tredje sparet ar naturligtvis
mycket hoga. Att projektet kommer att
bli dverklagat bor forutsattas redan i
dagslaget, vilket medfor att det slutliga
avgorande kommer att hamna pa reger-
ingens bord.

En central fraga ar avvagningen mel-
lan de tva riksintressena Riddarholmen
och jarvagen. Avvagningen har gjorts

i tidigare skeden, dar Lansstyrelsen
beddmde jarnvagen som det intresse
som bast framjade en langsiktig och
l[&mplig utveckling. En viktig skillnad
med det beslutet ar att ingreppen pa
Riddarholmen i det da féreslagna alter-
nativet var stérre an i det alternativ som
idag férordas. En annan skillnad var
att alternativa strackningar inte fanns
projekterade.

Med stor sannolikhet kommer en dis-
kussion om alternativ att vara central i
en ny debatt om ett tredje spar i ytlage.
Alternativens respektive for- och nack-
delar kommer att behdva genomlysas
grundligt eftersom utredningarna i &m-
net har varit s& manga och diskussio-
nen pagatt under sa lang tid. Det finns
ocksa redan nu en mycket stor mangd
ideér om alternativa l6sningar.

Tredje sparet ar ett projekt som har stor
paverkan pa andra samhallsbyggnads-
projekt i staden och regionen. | en fram-
tida process blir det ar mycket viktigt hur
man valjer nollalternativ, eftersom detta
ar jamforelsealternativ i MKB. Miljobal-
kens utdkade krav pa samrad ar ocksa
viktiga att uppfylla eftersom projektet ar
kontroversiellt.
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Arbetsmiljokrav

Tidigare utredningar har rdknat med
vissa undantag fran sékerhetskraven
gallande arbetsmiljo. Sedan dess har
Banverkets organisation andrats, dar
den viktigaste skillnaden ar att man nu
handlar upp tjanster istallet for att utfora
dem sjalv. Vid en upphandling av entre-
prenad for ett tredje spar idag kommer
Arbetsmiljélagstiftningen att galla fullt ut.
Utrymmet vid Riddarholmen ar trangt,
och det finns krav pa att jarnvagstrafi-
ken ska kunna flyta under arbetstiden.
Detta kommer troligen att krocka med
kraven pa sakerhet i arbetsmiljolagstift-
ningen, t.ex. krav pa sakerhetszon till
rals i trafik och avstand fran maskiner
till hogspanningsledningar och spar-
omradet. Med stor sannolikhet kommer
det att komplicera och férdyra genom-
forandet av ett tredje spar i ytlage 6ver
Riddarholmen
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KOSTNADER OCH TIDER

| bedédmda kostnader for ett tillkom-
mande tredje sparingar delen fran
Stockholms s6dra station till Tegelback-
en/Stockholms centralstation. Ovriga
nddvandiga investeringar pa grund av
tredje sparet, som t ex en upprustning
av strackan mellan Stockholms central-
station och Karlberg samt ombyggnad
av centralstationen, ingar inte i nedan-
staende kostnader.

Tidigare utredningar fran Banverket
visar att kostnaden for tredje sparet
varierar mellan 1,6 och 2,6 MdrSEK
beroende pa nar i tiden kostnaden har
beraknats.

Vid beddmningen av kostnaden for det
tredje sparet ar 2006 har Banverkets
ursprungliga kostnadskalkyler anvants.
Till detta har sedan den allmanna prisok-
ningen adderats och slutligen har ett an-

tal nya (tillkommande) moment adderats.

Banverkets kostnadskalkyl ar framtagen
med en traditionell kalkylmetod dar
kostnad beddmts med ett fast varde per
aktivitet och adderats post for post.

Tidigare utredningar och allman kost-
nadsutveckling i samhallet och bygg-
branschen

Tidigare utredningar har uppskattat
kostnaden enligt féljande:

Banverket 1994 1,6 MdrSEK
Banverket 1995 2,3 MdrSEK

Banverket 2000 2,6 MdrSEK

tredje sparet

Kostnadsutvecklingen (kpi) tom ar 2006
enligt féljande:

1994 13%

1995 10%

2000 7%

(kalla: Statiska Centralbyran)

Oavsett den allmanna férandringen

av kpi-vardet finns det skal att tro att
den allmé&nna kostnadsutvecklingen i
byggbranschen varit avsevart stérre an
angivna vardena ovan. Det antas darfor
att kostnaden for byggentreprenader
har 6kat med dubbla vardet av kpi.

Tillkommande (fordyrande)
krav i projekt tredje sparet

Forutom den allménna kostnadsutveck-
lingen i samhallet i stort och byggbran-
schen i synnerhet sa har aven ett antal
férdyrande moment tillkommit i projekt
tredje sparet sedan tidigare utredningar.
Dessa tillkommande moment, som
listas nedan, ar svara att kostnadsupp-
skatta men en bedémning har gjorts.

Tunnelsdkerhet

Okade samhalleliga krav pa tunnlars
utformning betraffande bla utrymnings-
vagar och accessvagar for raddnings-
insatser. Bakgrunden till dessa 6kade
krav ar bla de tunnelolyckor som har
intraffat under de senare aren.

Okad trafik pa befintliga spar

Jamfort med tidigare har trafiken pa de
befintliga sparen okat till att nu ha natt
ett maximum av vad som éverhuvudta-
get ar magjligt. | och med att vaxelom-
byggnaden vid centralens sddra infart
snart ar klar kan trafiken ytterligare
forvantas 0ka nagot, De befintliga tva
sparen ar darfér redan idag synnerligen
stérningskansliga utan en byggnation
av ett nytt tredje spar. En byggnation av
ett tredje spar maste darfor ske pa ett
sadant satt att tagtrafiken under inga
omstandigheter stérs. Det har innebar
att byggnationen av ett tredje spar ytter-
ligare kompliceras och fordyras jamfort
med tidigare.

Befintliga konstruktioners tillstand
och kondition

Tidigare utredningar har antagit att delar
av de befintliga jarnvagskonstruktio-
nerna langs getingmidjan kan bibehal-
las. Senare utredningar visar dock att
tillstandet for vissa av konstruktionerna
(t ex bron dver Sdderstrém) ar i sdmre
kondition &n vad man tidigare har an-
tagit. Det mest realistiska ar darfor att
anta att samtliga konstruktioner langs
strackan Tegelbacken — Séder Malar-
strand endera maste repareras eller
bytas ut i sin helhet. Detta inkluderar
aven bron éver Norrstrom.

Den nyligen flyttade sparvaxeln med
tillhérande brobreddning dver Norrstrom
maste med storsta sannolikhet aterstal-
las i ursprungligt skick om ett tredje
spar ska kunna anslutas fran den vastra
sidan. Kostnaden for flytt och brobredd-
ning (c:a 0,3 MdrSEK) blir en férgaves-
kostnad men bor inte belasta budgeten
for det tredje sparet da kostnaden redan
ar tagen. Att aterstalla spar och bro
belastar daremot kostnaden for tredje
sparet. Mycket grovt kan kostnaden
beddmas till0,1 MdrSEK.



Uppskattning av kostnad ar
2006

Utgangspunkten antas vara 2000 ars
kostnad uppraknat med dubbla kpi.
Skillnaden mellan 2000 och 1995 ars
pris(uppraknat pa samma satt) ar dock
liten. 1994 ars pris, som ar markant
mycket lagre, anses inte vara relevant
i sammanhanget. Till detta adderas
sedan de férdyrande faktorerna enligt
ovan.

Beddmd utbyggnadssumma ar ca 5
miljarder kr.

Beskrivning Kostnad (MdrSEK)
Kostnad ar 2000 2,6
Upprakning, 2 x kpi 0,36
Okade krav péa tunnelsékerhet 0,15
Utokade krav vid utbyggnad p.g.a. 6kad trafik pa befintliga spar 0,5
Uppgradering av befintliga konstruktioner 0,8
Aterstallning av vaxel vid Centralen 0,1
Kalkylosékerhet 0,5
SUMMA 5 MdrSEK

tredje sparet

Tidplan for tredje sparet

Ytspar Ost, som bygger pa Banverkets
utredning daterad 1998 har i ursprunglig
utredning tidsatts till c:a tio ar. | denna
tidrymd avsags saval planproces-

sen som byggnationen att rymmas.
Banverket har nu i december ar 2006
reviderat den ursprungliga tidplanen till
att numera omfatta elva ar varav den
egentliga byggverksamheten beddéms ta
c:a sex ar. Forlangningen beror i huvud-
sak pa att den 6kade trafiken pa befint-
liga spar leder till ett mer tidskravande
forfarande. Ursprunglig tidplan fran
1998 ar framtagen pa ett traditionellt
vis. Aktiviteter 1&ggs efter varandra med
respektive beroenden och pa sa vis fas
en kritisk linje och ett slutdatum for hela
processen.

En bedémning av byggtid, dar férandrat
metodval baserat pa utbyte av storre
enheter under bibehallen trafikkapacitet
ger en total beddmning av en byggtid av
sex ar. Till detta ska adderas tid for att
genomfdra erforderlig planprocess.
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