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Miljoaspekter som ej behandlas vidare

Nedan ges en kortfattad beskrivning av de
miljdaspekter som inte &r relevanta eller som inte
bedoms medfora nagra betydande miljokonsekvenser
och darfor inte kommer hanteras i MKB:n.

e Magnetfalt

Paverkan fran magnetfalt beror p4 om det ar
vaxelstrom eller likstrém i ledningen. Magnetfalt fran
sparvagen bedémdes i forstudien inte utgora nagot
problem da sparvagen kommer att drivas med
likstrom och det har darmed inte bedomts vara
befogat att utreda fragan narmare. Eventuella
likriktarstationer kommer att placeras pa tillrackligt
skyddsavstand fran bostader for att magnetfalten inte
ska Overskrida miljéférvaltningens riktvarde. For den
nu aktuella jarnvagsplanen behdvs dock ingen
likriktarstation.

e Ljusstorningar

Ljusstorningar frdn exempelvis fordon, signalsystem
och gatubelysning har inte bedomts paverka
omgivningen i ndgon betydande omfattning da det
redan ar ett forekommande inslag i stadsmiljon.
Ljusstorningar har darfor inte utretts.

* Klimatanpassning

Sparvagens anpassning till ett framtida klimat har
utretts 6versiktligt, men beddomts vara av mycket liten
betydelse och beskrivs darfor endast kort nedan.

Klimatférandringarna kommer med stor sannolikhet
att innebara hogre temperaturer, mer nederbdrd och
stigande havsnivaer, vilket kommer att paverka den
fysiska miljon genom bland annat 6kad risk for
oversvamningar och skred samt ¢kat slitage pa
konstruktioner.

For att ta hansyn till framtida klimatférandringar har
Sparvag Citys lokalisering jamférts med dagens och
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framtidens havsnivaer. Sparvag City ligger som lagst
(enligt ritningar SPC-72-210-01,-02,-03 2011-06-20)
pa nivan 2,12 meter (RH 00). Detta ar val 6ver
Saltsjons 100-arsniva bade idag och fram till slutet av
seklet (0,65 respektive 1,25 meter). Sparvag City
beddms darmed klara ett stigande hav till foljd av ett
forandrat klimat.

Klimatférandringarna bedéms inte paverka
markstabiliteten i omrédet i ndgon storre omfattning.
De geotekniska frdgorna bedoms omhandertas pa
behdvligt satt i det fortsatta arbetet.

Ovriga klimatanpassningsaspekter som kan berora
Sparvag City kan vara konstruktionens bestandighet
mot dkad varme och nederbérd. Utformningen av
anlaggningen foljer nuvarande rekommendationer
och paverkan pé anlaggningen bedoms bli begransad
varfor den inte utreds vidare. Aven
dagvattensystemens dimensionering kan beréras av
ett forandrat klimat, men d& sparvagen till storsta del
kommer att anvanda befintliga dagvattensystem kan
fragan inte hanteras inom projektet.

Andra konsekvensutredningar

Utover miljokonsekvensbeskrivningen genomférs
ocksa andra konsekvensanalyser som, liksom
miljokonsekvensbeskrivhingen, kommer att utgéra
underlag for ett genomférandebeslut. Fragor som
analyseras och redovisas pa annan plats an i MKB:n
ar exempelvis trafikanalyser rérande kollektivtrafik,
biltrafik och gang- och cykeltrafik, analyser av
trafiksékerhet, tillganglighetsfragor och fragor om
socialt ansvar, bland annat barnperspektivet. Vissa av
dessa konsekvenser kommer att redovisas i
jarnvagsplanens planbeskrivning.
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2.4 Nollalternativ

Enligt miljobalken ska en miljokonsekvensbheskrivning
innehalla en beskrivning av miljoforhallandena och
miljéns sannolika utveckling om ett projekt eller en
plan inte genomfors, ett sa kallat nollalternativ.
Nollalternativet anvands som jamférelsealternativ nar
man bedémer miljokonsekvenserna for ett
utbyggnadsforslag. Nollalternativet ska inte férvaxlas
med nuléaget, utan ska beskriva en trolig framtida
utveckling om den planerade atgarden inte
genomfors.

Med anledning av vad som beskrevs ovan under
"Avgransning i tid” beskrivs i denna MKB
nollalternativet vid tva olika tidpunkter, ar 2016 och
tiden fram till ar 2030 (tiden 2017-2030).

2016

I nollalternativet antas den aktuella strackan fortsatta
att trafikeras med buss. Busstrafiken forvantas oka
allteftersom fler kontor och bostader etableras i
Ropsten — Vartahamnen — Frihamnen. Byggstart for
kontor och handel i s6dra Vartahamnen planeras ske
2013.

Dagens tataste trafik pa linje 76 mot Frihamnen ar
cirka tre minuter. Prognoser visar att det med
busstrafik istallet for sparvag 2016 skulle kravas en
turtathet mellan dagens tre minuter och
Nollalternativet 2030:s 50 sekunder (Rambdoll 2012).

En utveckling av fordonsflottan pagar och ar 2016
beddms en storre andel fordon &n idag drivas med
icke fossila branslen. Hybrid- och elbussar ar
avsevart tystare 4n dagens bussar. | beskrivningen av
nollalternativet &r 2016 antas dock att merparten av
dagens bussar och 6vriga fordon fortfarande ar i
trafik.

Langs strackan Djurgardsbron till Hakbergets
hallplats finns inte nagra pagaende planprojekt och



dar antas den fysiska miljon i nollalternativet kvarsta
ungefar som idag. For kvarteret Stettin 7 i korsningen
Lindarangsvagen — Sandhamnsgatan pagar ett
detaljplanearbete. Darmed kan denna plats se
annorlunda ut ar 2016. Se aven avsnitt 3.7 Pagaende
planering.

Norra lanken berdknas 6ppna for trafik ar 2015 och ar
séledes i drift &r 2016.

Vartapiren beraknas vara fardigbyggd ar 2016.

Containerterminalen i Frihamnen flyttas tidigast 2016.
Nollalternativet 2016 beskriver en situation ar 2016
innan terminalen flyttat.

Mer information om hamnens och stadens planer for
hamnomradet finns pa Stocksholms stads webbplats
www.stockholm.se/norradjurgardsstaden och
Stockholms Hamnars webbplats www.
stockholmshamnar.se

Tiden fram till 2030

Detta alternativ avser tiden 2017-2030. En utveckling
av fordonsflottan pagar och ar 2030 bedéms en
avsevart storre andel fordon &@n idag drivas med icke
fossila branslen. Hybrid- och elbussar ar avsevart
tystare &n dagens bussar.

Langs strackan Djurgardsbron till Valhallavagen antas
den fysiska miljon i nollalternativet ar 2030 kvarsta
ungefar som idag. Ett detaljplanearbete pagar for
kvarteret Stettin 7 i korsningen Lindarangsvagen —
Sandhamnsgatan och darmed kan denna plats se
annorlunda ut ar 2030.

Fram till 2030 kommer en omfattande férandring av
omradet mellan Frihamnen och Ropsten att ske och
ar 2030 beraknas Norra Djurgardsstaden vara fullt
utbyggd med totalt cirka 10 000 nya bostader och 30
000 arbetsplatser. Se aven avsnitt 3.7 Pagaende
planering.

I nollalternativet 2030 antas att Norra Djurgards-
staden kollektivtrafikforsorjs med buss istallet for med
sparvag. Busstrafiken i nollalternativet ar 2030
kommer darmed att vara avsevart storre an idag.
Prognoser visar att det med busstrafik istallet for
sparvag skulle kravas en turtathet med omkring 65
avgangar per timme med ledbuss, dvs en avgang
ungefar var 50:e sekund (Ramboll 2012). Detta
medfor att det blir valdigt svart att uppratthalla en
jamn turtathet och framkomligheten for alla andra
trafikslag skulle bli mycket nedsatt. Stomnatsstrategin
anger att tatare trafik an tva minuter inte ar [Ampligt
(AB Storstockholms Lokaltrafik och Stockholms stad
2011b).

Biltrafiken langs den berérda strackan vantas ha okat
med omkring 25-30 % jamfort med idag.

Fortums verksamhet i Energihamnen (dvs norra delen
av Vartahamnen) kommer ar 2030 att ha utvecklats.
Ropstens varmepump kommer att flytta hit och
utdkade ytor for biobranslehantering kommer att
ordnas. Cementas verksamhet beddms aven ha
flyttat till Energihamnen. Detta leder till en 6kad
verksamhet i omradet, som leder till 6kad trafik.

Frihamnen beddms vara utbyggd enligt Stockholms
Hamnars planer.

Containerterminalen i Frihamnen kommer att vara
flyttad &ar 2030. Godshanteringen pa jarnvagen
kommer da att minska och huvudsakligen besta av
trafik fran och till Vartahamnens tagfarjeférbindelse,
samt transporter till och fran Fortums och Cementas
verksamheter i den norra delen av Vartahamnen
(Energihamnen).
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2.5 Utformningsalternativ

Alternativa sparstrackningar/korridorer som studerats
i tidigare skeden beskrivs i avsnitt 1.4 Tidigare
utredningar.

Valet av sparvag som trafikslag motiveras, som
tidigare ndmnts, av ett hogt resandeunderlag i
kombination med de grundlaggande kraven pa en
tillganglighetsanpassad stomtrafik med hog turtathet
och god komfort. For att motivera de stora
investeringar som spartrafik innebar, behéver
sparvagens potential som ett kapacitetsstarkt
kollektivtrafiksystem tas tillvara. Detta innebar att
sparvagen ska ges hog framkomlighet for att korta
restiderna och hdja kollektivtrafikens konkurrenskraft.
I SL och Stockholms stads Spéarvags- och
stomnatsstrategi (se avsnitt 1.2) anges som mal att
stomtrafikens medelhastighet, inklusive
hallplatsuppehall, helst ska vara minst 20 km/h i
Stockholms innerstad. Detta innebar att stomtrafiken
pa vissa strak maste prioriteras framfor biltrafiken,
vilket den endast kan géra om den ges eget utrymme
i gatan. Av den anledningen kommer kollektivtrafiken
langs hela strackan att ges ett eget korfélt i gatan,
som ska nyttjas bade av sparvagen och av bussar
(utom pé& Lindarangsvagen och vid passagen vid
Israeliska ambassaden i Nobelparken, dar sparvagen
gar pa en egen bana medan bussarna samsas med
bilarna).

En blandtrafiklésning, dar sparvagnarna gar i samma
korfalt som 6vriga fordon, hade tagit mindre plats i
gaturummet, men eftersom det skulle orsaka langre
restider har en sddan utformning valts bort.
Trafiksimuleringar har genomforts for strackan
Djurgardsbron till Hakberget/Valhallavagen for ett
blandtrafikscenario och for ett scenario dar
sparvagnen gar pa en egen bana. Snitthastigheten i
blandtrafikscenariot blir omkring 15 km/h, vilket kan
jamforas med 26 km/h d& sparvagen gar pa en egen
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