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LÄSANVISNING

Denna miljökonsekvensbeskrivning 
avser både detaljplanen för Norra 
Stationsområdet (S-Dp 2009-02013-
54) samt arbetsplanen för intunnling 
av och kapacitetshöjande åtgärder 
på E 4/E 20. Projekten hänger intimt 
samman vilket är skälet till att MKB-
arbete och MKB-rapport genomförts 
som ett gemensamt projekt. 

I beskrivningar av Förutsättningar 
och Miljökonsekvenser beskrivs 
detaljplanen under rubrik Bebyg-
gelse och arbetsplanen under rubrik 
Trafi kanläggning.

Byggande och infl yttning i bostäder 
längs Norra stationsgatan kommer 
att pågå samtidigt med ombyggnad 
av väg och järnväg vilket innebär att 
byggarbetsplatsen också är boen-
demiljö under fl era år. Byggtiden 
och dess konsekvenser beskrivs i ett 
särskilt kapitel.

Begreppsförklaring
I miljökonsekvensbeskrivningen 
används nedanstående begrepp med 
följande betydelse:
•  Planförslaget. Begreppet omfattar 
både detaljplanen och arbetsplanen.
•  Detaljplan. Detaljplanen omfat-
tar Norra stationsområdet. I detalj-
planen behandlas bebyggelsen på 
intunnlingen samt intunnlingen av 
Värtabanan.
•  Arbetsplan. Arbetsplanen omfattar 
intunnling av E 4/E 20 samt kapacie-
tetshöjande åtgärder på E 4/
E 20 mellan Norrtull och Ekelunds-
påfarten.
•  Intunnling. Begreppet innebär att 
ett lock läggs över E 4/E 20 och Vär-
tabanan. 
•  Bebyggelse. Avser konsekvenser av 
bebyggelse på Norra Stationsområ-
det.
•  Trafi kanläggning. Avser konse-
kvenser av väg- och järnvägsprojek-
tet.
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5MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

SAMMANFATTNING

PLANFÖRSLAGET
Huvuddragen i planförslaget är att 
sammanlänka Stockholms innerstad 
med Karolinska sjukhusområdet och 
Solna. Detta sker genom att befi nt-
liga väg- och spårområde intunnlas, 
vilket möjliggör bebyggelse ovanpå 
tunneltaken. 

Planförslaget innehåller ca 2.500 
bostäder för ca 5.000 boende och ar-
betsplatser för ca 1.400 människor.

Arbetsplanen för väg omfattar dels 
intunnling av E 4/E 20 på en sträcka 
av ca 500 meter, dels kapacitetshö-
jande åtgärder söderut på Essingele-
den.

MILJÖKONSEKVENSER
Stads- och landskapskaraktär och 
kulturmiljö
Norra Stationsområdet ligger mellan 
det högt belägna Karolinska och be-
byggelsen i norra Vasastan. Karolin-
ska sjukhusområdet är väl exponerat 
från Uppsalavägen och bebyggelse-

fronten längs Norra stationsgatan 
och Sveavägen bildar front i söder.

Detaljplaneförslaget innebär en tät 
och hög bebyggelse som blir synlig 
från många av Stockholms höjdom-
råden. Området får en karaktär som 
inte tidigare fi nns i Stockholm. Norra 
stationsgatans rum sluts och utblick-
en mot Karolinska försvinner för 
boende på Norra stationsgatan. Om 
förändringen upplevs som positiv 
eller negativ beror på vilket förhåll-
ningssätt man har till en utbyggnad. 
Föreslagen bebyggelse innebär att 
stads- och landskapsbilden föränd-
ras avsevärt. 

Den nya bebyggelsen blir synlig från 
delar av Nationalstadsparken och 
innebär därmet ett visuellt intrång. 
Den höga bebyggelsen samspelar 
med Wenner-Gren Center. Stadens 
tydliga avslut mot norr förändras 
och ett av särdragen i riksintresset 
Stockholms innerstad påverkas.

Arbetsplanens förslag, intunnling 
och kapacitetshöjning, bedöms sam-
mantaget innebära stora och positiva 
konsekvenser för stads- och land-
skapskaraktären i och med att det 
stora motorvägsområdet till stor del 
intunnlas.

Grönstruktur och rekreation
Området som omfattas av planför-
slaget består idag till största delen 
av hårdgjorda ytor. Den vegetation 
som fi nns är spridd, spontant upp-
kommen och består av triviala arter. 
Djurlivet bedöms som ringa. Området 
används inte heller för rekreation 
och friluftsliv. Planförslaget innebär 
en utveckling av Norra Stationsom-
rådet. Norrtullsparken, som ligger 
centralt i bostadsområdet, samt bo-
stadsgårdarna innebär att mer grön-
ska förs in i området. Möjligheterna 
att röra sig i ett grönt sammanhang 
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6 MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

Figur 1. Översiktskarta. Området som berörs av planförslaget är inringat med rött
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7MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

mellan de värdefulla grönområdena 
Karlberg och Haga-Brunnsviken för-
bättras betydligt även om områdena 
inte binds ihop. Möjligheterna till 
spridning för djur och växter ökar 
Konsekvenserna för grönstruktur 
och rekreation bedöms som stora och 
positiva.

Yt- och grundvatten
Ytvatten ska i största möjliga mån 
infi ltreras till grundvattenmagasin 
för att minska risken för att områ-
dets grundvattenbalans påverkas. 
Det kommer att utredas vidare om 
tillstånd behöver sökas för bortled-
ning och infi ltration av grundvatten. 
Planförslaget innebär ökad rening av 
vägdagvatten. Planförslaget bedöms 
sammantaget innebära stora och 
positiva konsekvenser för ytvatten i 
och med att reningen ökar och ingen 
förändring vad gäller grundvatten.

Buller, vibrationer och luftkvalitet
Intunnlingen av väg och järnväg 
innebär att två stora bullerkällor för-
svinner från området. För bebyggelse 

som även efter intunnlingen har 
fasader direkt mot E 4/E 20 ökar bul-
lernivåerna år 2030 jämfört med idag 
p.g.a. beräknad ökad trafi k. Samman-
taget kommer ett fl ertal kvarter på 
intunnlingen att ha bullernivåer över 
55 dB(A) vid fasad vilket innebär att 
avstegsfall enligt ”Trafi kbuller och 
planering” måste tillämpas. Jämfört 
med nollalternativet innebär plan-
förslaget, trots att avstegsfall måste 
tillämpas, en förbättring av bullersi-
tuationen i området. Konsekvenserna 
avseende buller bedöms sammanta-
get som positiva.

För byggnader ovanpå intunnlingen 
kommer vibrations- och stomljuds-
isolering med stor sannolikhet krä-
vas för säkerställa att inte störande 
vibrationer eller stomljud uppstår. 
För aspekt vibrationer bedöms det 
inte vara någon skillnad mellan 
nollalterntativet och utbyggnadsal-
ternativet.

För luftkvalitet fi nns miljökvalitets-
normer som är bindande. I Stock-

holmsregionen är halterna av partik-
lar PM10 och kvävedioxid kritiska. 
Intunnlingen innebära att stora 
delar av planområdet får halter av 
partiklar PM10 och kvävedioxid som 
ligger i nivå med nuvarande bak-
grundshalt. Vid tunnelmynningarna 
beräknas miljökvalitetsnormerna för 
partiklar PM10 överskridas inom ett 
område 70-80 meter från mynningen 
och för kvävedioxid ca 20 meter från 
mynningen. Jämfört med nollalter-
nativet bedöms planförslaget innebä-
ra stora och positiva konsekvenser.

Risk och säkerhet
I riskbedömningen redogörs för 
hur riskobjekt (E 4/E 20, Solnavä-
gen och Värtabanan) kan påverka 
skyddsobjekt (människor som vistas 
i området). På E 4/E 20 förekom-
mer alla typer av farligt gods. Längs 
Solnavägen sker framförallt trans-
porter av brandfarliga vätskor och 
gaser. På Värtabanan transporteras 
begränsade mängder farligt gods. 
Transporterna består huvudsakligen 
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av brandfarliga vätskor, oxiderande, 
frätande och övriga farliga ämnen.

I nollalternativet beror förhöjd risk i 
huvudsak på transporter med brand-
farlig vätska på E 4/E 20. Till det 
kommer ett visst riskbidrag från en 
urspårning på Värtabanan. Byggna-
der kan utformas och placeras så att 
riskerna blir acceptabla.

I planförsalaget är riskerna längs 
den del av arbetsplanen som rör yt-
vägnätet begränsade. Konfl ikt fi nns 
vid Tomteboda rangerbangård och 
Karolinska institutet. I närheten av 
tunnelmynningarna har E 4/E 20 en 
viss påverkan på detaljplaneområdet, 
övrig påverkan sker via Solnavägen.

En rad riskreducerande åtgärder 
är möjliga att vidta för att mini-
mera risker. Konstruktionskrav på 
intunnlingen och skyddsavstånd 
bedöms vara två av de mer effektiva 
åtgärderna. Krav på åtgärder för att 
minska riskerna vid en explosion i 

intunnlingen bör utredas vidare. Här 
är också viktigt att ta hänsyn till att 
transporter av explosiva ämnen över 
4 ton inte har beaktats i riskbedöm-
ningen.

Byggtiden
Byggtiden beräknas pågå 2009-2018. 
Bostäder beräknas börja byggas 
2011, innan intunnlingen av väg och 
järnväg är klar. Det innebär att de 
som först fl yttar in i området under 
fl era år kommer att bo intill en bygg-
arbetsplats. Bullernivåerna bedöms 
uppgå till drygt 70 dB(A) ekvivalten 
nivå från vägtrafi k och maxnivåer 
över 85 dB(A) från Värtabanan. 
Byggtiden bedöms generellt inte 
medföra överskridande av miljökva-
litetsnormer. Bostäder kommer dock 
under fl era år ligga nära temporär 
väg. Frågan om PM10-halter vid be-
byggelsen under genomförandetiden 
bör studeras vidare med avseende 
på placering av luftintag. Byggtiden 
bedöms innebära stora och negativa 
konsekvenser framförallt för dem 

som fl yttar in i de första bostads-
etapperna då väg och järnväg ligger i 
temporärt läge nära bebyggelsen.

Övrigt
Tidigare utförda undersökningar av 
förorenad mark inom Norra Stations-
området visar generellt lägre halter 
än man kan förvänta sig baserat på 
områdets historik. Dock har förhöjda 
halter av metaller, PAH och olja 
påträffats. Beredskap fi nns för att 
hantera eventuella föroreningar som 
kommer fram under byggtiden. Där-
med bedöms risken för att förorenad 
mark orsakar skada som liten.

Den låga trafi kvolymen på Värtaba-
nan medför att gränsen för årsme-
delvärden för elektromagnetiska fält 
inte överskrids. 

G
od

kä
nt

 d
ok

um
en

t 
- 

Em
el

ie
 E

ri
ks

so
n.

 S
ta

ds
by

gg
na

ds
ko

nt
or

et
 S

to
ck

ho
lm

. 2
00

9-
05

-0
8.

 D
nr

 2
00

9-
02

01
3



9MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

PLANPROCESSEN

VÄGLAGEN OCH PBL
Plan- och bygglagen (PBL) styr 
fysisk planering av mark och vat-
tenanvändning samt utvecklingen av 
bebyggelse och anläggningar. Kom-
munen har huvudansvaret för den 
fysiska samhällsplaneringen. Den 

fysiska samhällsplaneringen handlar 
om användning av mark och vatten 
och den byggda miljön sett utifrån 
estetiska, sociala, ekologiska och 
samhällsekonomiska aspeketer.

För planeringen av vägar gäller Väg-
lagen. För vägprojekt i tättbebyggt 
område upprättas normalt både ar-
betsplan och detaljplan. Vägproces-
sens planeringsskeden (tidig plane-
ring, förstudie och vägutredning) 
motsvaras i princip av kommunens 
översiktsplan. Arbetsplanen i väg-
processen motsvaras av detaljplan 
och bygglovhandlingar, se fi gur 2.

MILJÖBALKEN
I miljöbalkens kapitel 6 fi nns över-
gripande bestämmelser om miljö-
konsekvensbeskrivningar. PBL och 
Väglagen är knutna till miljöbalken. 

PLAN- OCH BYGGLAGEN
Alla detaljplaner ska behovsbedö-
mas. Om planen kan antas medföra 
betydande miljöpåverkan ska en mil-
jöbedömning göras. Vissa verksam-
heter anses alltid medföra betydande 
miljöpåverkan, t.ex. industriända-
mål och köpcentrum. Kommunen 
ska inför avgränsningen av miljö-
konsekvensbeskrivningen samråda 
med den eller de kommuner och den 

Figur 2. Översikt över planeringssystemet enligt Väglagen och PBL
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10 MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

eller de länsstyrelser som berörs av 
planen. Detta samråd hölls för Norra 
stationsområdets del i samband med 
att den fördjupade översiktsplanen 
för Karolinska - Norra Station togs 
fram och ställdes ut.

Under plansamrådet samråder stads-
byggnadskontoret om planförslaget 
och miljökonsekvensbeskrivningen, 
om sådan upprättats. En samråds- 
och remissredogörelse upprättas. 
Baserat på synpunkter från sam-
rådet tas ett slutgiltigt planförslag 
fram som ställs ut under minst tre 
veckor. Synpunkter på planförslaget 
ska lämnas skriftligt senast under 
utställningstiden.

En antagen detaljplan kan överkla-
gas till länsstyrelsen. Länsstyrelsens 
beslut kan överklagas till regeringen.

VÄGLAGEN
En miljökonsekvensbeskrivning ska 
alltid upprättas till arbetsplan för 
väg. Miljökonsekvensbeskrivningen 
ska godkännas av länsstyrelsen 

innan den fogas till arbetsplanen. 
Godkännandet av miljökonsekvens-
beskrivningen kan inte överklagas. 

I samband med utställning av ar-
betsplanen ska en godkänd miljökon-
sekvensbeskrivning fi nnas tillgäng-
lig. En miljökonsekvensbeskrivning 
ska utföras med samråd och inne-
håll enligt miljöbalkens 6 kapitel. 
Om länsstyrelsen i förstudieskedet 
beslutat att vägprojektet kan antas 
medföra betydande miljöpåverkan 
ska samråd med utökad samråds-
krets hållas.

Efter utställning beslutar Vägverket 
om fastställande av arbetsplanen. 
Detta beslut kan överklagas till re-
geringen.
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11MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

1. PROJEKTBESKRIVNING

1.1  VISION NORRA STATION
Stockholm har en långsiktig och 
samlad vision för tillväxt och ut-
veckling mot en stad i världsklass 
– Vision 2030. År 2030 ska Stockholm 
vara en mångsidig och upplevelserik 
storstad i världsklass. I regionen ska 
det fi nnas ett stort och brett utbud 
av arbeten, utbildningar, service, 
kultur och nöjen med stark interna-
tionell karaktär, som ger alla män-
niskor möjlighet att förverkliga sina 
livsdrömmar och tar tillvara allas 
potential. De unika stadsmiljöer som 
kombinerar storstadens puls med 
närhet till natur och vatten ska locka 
besökare från hela världen.

Staden har ambitioner och mål för 
att minimera energiförbrukning. År 
2050 ska Stockholm vara fritt från 
fossila bränslen. Norra Stationsom-
rådet ska präglas av energieffektiva 
lösningar och användning av förny-
elsebara energislag. 

Staden planerar och bygger för att 
kunna möta ett varmare klimat med 

ökad och intensivare nederbörd. I 
Norra Stationsområdet anpassas 
byggnader och anläggningar för kli-
matet idag och i framtiden.

Norra Stationsområdet planeras och 
byggs för att främja en ekologisk, 
ekonomisk och socialt hållbar ut-
veckling. Stadsdelen genomsyras av 
hållbar användning av material och 
resurser. Området får god tillgäng-
lighet genom utbyggnad av kapaci-
tetsstark kollektivtrafi k i form av 
tunnelbana och Citybanans pendel-
tågsstation med uppgång vid Vana-
displan.

Stadsdelen utformas för att upp-
muntra till rörelse och vistelse 
utomhus. Förbindelser mellan större 
gröna områden i närheten utformas 
gent och attraktivt. Norra Stations-
området ska erbjuda en hälsosäker 
inne- och utemiljö.

Staden avser formulera gemensamma 
miljömål för planering, projektering 
och byggande. Målen utgår från sta-
dens vision och miljömål.

Syftet med detaljplanen för Norra 
Stationsområet är att:
•  Skapa förutsättningar för en in          
tegrerad stadsmiljö med bostäder, 
kontor, handel och forskning. 
•  Stärka de fysiska kopplingarna 
mellan Stockholms innerstad – Karo-
linska – Solna centrum
•  Skapa god tillgänglighet och 
främja en hållbar utveckling genom 
bättre kollektiva förbindelser mellan 
den nya stadsdelen och Stockholm 
respektive Solna.
•  Medge intunnling och ombyggnad 
av E 4/E 20 och Värtabanan. 
•  Medge utbyggnad av tunnelbana 
med stationer.

Huvuddragen i planen är att sam-
manlänka Stockholms innerstad 
med Karolinska sjukhusområdet och 
Solna. Detta sker genom att barriär-
skapande trafi k- och spårområden 
intunnlas och överbyggs. Här kan, 
när området är fullt utbyggt, cirka 
3.500 bostäder samt hotell, arbets-
platser inom främst handel, kontor 
och forskning skapas i en ny och tyd-
lig årsring av Stockholms innerstad. 
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Figur 3. Detaljplaneområdet (heldragen linje) och arbetsplaneområdet (streckad linje). Grön streckad linje visar kommungränsen mellan Stockholm och Solna. 
Centralt i detaljplaneområdet ligger den timglasformade Norrtullsparken, se även figur 4.
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En stadspark anläggs som förstärker 
grönstrukturen genom att förbättra 
sambanden mellan de stora parker 
som omger planområdet. Kollektiv-
trafi ken förstärks med bland annat 
en ny tunnelbanestation och nya och 
tydliga lokala vägnät för gående, 
cyklar och bilar skapas. 

1.2  PLANFÖRSLAGET
I fi gur 3 visas planförslaget. Figur 4 
visar den centrala Norrtullsparken.

Detaljplan
Planområdet omfattar Norra Sta-
tionsområdet mellan Karolinska 
sjukhusområdet och stadsgränsen 
till Solna i norr och bebyggelsen på 
Norra stationsgatan i söder. I väster 
avgränsas planen ett kvarter väster 
om Solnabron och i öster sträcker sig 
planområdet fram till Norrtull. 

Planförslaget innebär att en tät 
stadsbebyggelse skapas. Fullt ut-
byggt rymmer området ca 13.000-   
14.000 arbetsplatser och ca 7.000 
boende. Planförslaget innehåller ca 

2.500 bostäder för ca 5.000 boende 
och arbetsplatser för ca 1.400 män-
niskor. Se vidare avsnitt 5.1 Stads- 
och landskapskaraktär.

Arbetsplan
Arbetsplanen syftar till att öka kapa-
citeten genom att minska de störande 
växlingsrörelserna som idag före-
kommer på E 4/E 20.

I arbetsplanen ingår den intunnling 
som är en förutsättning för bebyg-
gelse på Norra Stationsområdet.

E 4/E 20 norrgående
Vägen breddas med ytterligare ett 
körfält, från tre till fyra från Eke-
lundsavfarten till Norra länken. 
En ny ramp byggs från E 4/E 20 till 
Solnabron. För det extra körfältet 
och för rampen mot Solnabron, byggs 
en ny bro över spårområdet. Den 
befi ntliga bron mot Norra stationsga-
tan rivs eller görs om till gång- och 
cykelförbindelse.

I norrgående riktning består intunn-
lingen av ett tunnelrör med fyra kör-

fält på en sträcka från ca 70 m väster 
om Solnabron till ca 400 m öster om 
Solnabron, där ett tunnelrör med 
två körfält går vidare mot Eugenia-
tunneln och ett tunnelrör med två 
körfält går vidare mot Norra länken. 
Från det senare bildar avfarten mot 
Norrtull ett eget tunnelrör efter ca 
150 m.

E 47E 20 södergående
I södergående riktning minskas 
växlingsrörelserna på E 4/E 20 
genom att trafi k norrifrån mot 
Klarastrandsleden leds via Uppsala-
vägen och Norrtull. Gång- och cykel-
vägen på bron mellan Karolinska och 
Ingenting (Tomtebodaterminalen) 
försvinner. Även gång- och cykelbron 
mellan Norra stationsgatan och Ber-
zelius väg tas bort 

Förbi Norra Stationsområdet breddas 
E 4/E 20 till fem körfält mot Essinge-
leden och Klarastrandsleden. I höjd 
med Solnabron delas körfälten upp 
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Figur 4. Illustrationsplan över Norrtullsparken med intilliggande kvarter.
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så att fyra körfält leds ut på Essinge-
leden och ett körfält leds mot Kla-
rastrandsleden.

Förbi Norra Stationsområdet består 
intunnlingen i södergående av två
tunnelrör – ett rör med E 4:s två kör-
fält och ett rör med E 20:s två körfält 
samt med körfältet från Norrtull/
Uppsalavägen.

För E 4/E 20 söderut på Essingeleden 
behövs tre körfält av kapacitetsskäl. 

Följande mål för utformningen av 
väganläggningen har formulerats 
under arbetet med arbetsplanen. Vä-
gen ska utformas så att:
•  Vägens barriäreffekt för oskyd-
dade trafi kanter minimeras.
•  Vegetation inom området som tas 
bort ersätts och förstärks där så är 
möjligt.
•  Intrång i och påverkan på riksin-
tresset Karlbergsparken undviks. 

Figur 5. Den gamla bangården. I bakgrunden syns Norrbackainstitutet.
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16 MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

Figur 6. Området som omfattas av detaljplan och arbetsplan. Heldragen linje visar gränsen för detaljplanen. Streckad linje visar det område utöver 
detaljplaneområdet som omfattas av arbetsplanen för väg.
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2.1  GEOGRAFISK AVGRÄNS-
NING
Det geografi ska område som behand-
las avgränsas av Norra stationsgatan 
i söder, Norrtull i öster, kommun-
gränsen mot Solna i norr och Norr-
backagatan i väster. I arbetsplanen 
tillkommer E 4/E 20 till Ekelundsav-
farten i väster, se fi gurerna 2 och 6.

2.2  AVGRÄNSNING I SAK
Miljökonsekvensbeskrivningen om-
fattar detaljplan för Norra stations-
området samt arbetsplan för väg 
E 4/E 20, se fi gurerna 3 och 6. Ar-
betsplanen omfattar dels kapacitets-
höjande åtgärder, dels intunnling av 
sträckan från ca 70 meter väster om 
Solnabron till ca 400 meter öster om 
Solnabron.

Ingen järnvägsplan upprättas för in-
tunnlingen av Värtabanan utan den 
ingår i detaljplanen.

Planering pågår för ny tunnelba-
negren till Karolinska med uppgång-
ar vid Solnabron. 

Vad gäller aspekterna stads- och 
landskapsbild, vatten, yt- och grund-
vatten, buller, luftkvalitet och i viss 
mån grönstruktur så är infl uensom-
rådet större än det som avgränsas 
av arbetsplanen och detaljplanen. 
Aspekten stads- och landskapsbild 
har ett stort infl uensområde. Den 
höga bebyggelsen blir synligt från 
höjdpartier långt ifrån själva områ-
det. För övriga uppräknade aspekter 
är påverkan begränsad till planom-
rådet närhet.

2.3  AVGRÄNSNING I TID
Planens miljökonsekvenser beskrivs 
för en framtida situation, horisontår-
et, när hela planområdet bedöms 
färdigbyggt och vägprojektet antas 
ha varit öppet för trafi k i 10-20 år. 
Horisontåret ska ge en realistisk bild 
av eventuella förändringar i markan-
vändningen. Horsiontåret är satt till 
2030 som är det år som också an-
vänds i Vägverkets regionala plane-
ring för att beskriva framtiden. 

Syftet med att ta fram ett horisontår 
är att kunna ta fram trafi kprognoser 
för området. Trafi kprognoserna i sin 
tur ligger till grund för beräkningar 
av buller och luftkvalitet.

Miljökonsekvenser uppstår på olika 
lång sikt och det ingår i miljökon-
sekvensbeskrivningen att redovisa 
positiva och negativa konsekvenser 
på kort, medellång och lång sikt.

2.4  AVGRÄNSNING AV ALTER-
NATIV
I arbetet med detaljplan, arbetsplan 
och MKB ingår att undersöka rimliga 
alternativ till planerna. Ett nollalter-
nativ tas alltid fram och det beskrivs 
nedan. Ytterligare alternativ har inte 
studerats eftersom alternativt läge 
eller utformning för planförslaget 
inte är aktuellt. Däremot kommer ut-
byggnaden att ske etappvis där en si-
tuation med utbyggda bostäder utan 
intunnlad väg och järnväg uppstår. 
Detta beskrivs närmare i avsnitten 
om temporära lösningar i kapitlet 
Temporära lösningar – byggtiden. 

2. AVGRÄNSNING
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2.5 SAMRÅD
I och med framtagande av den fördju-
pade översiktsplanen för området är 
samråd med länsstyrelsen gällande 
avgränsning av MKB genomförd. 

Länsstyrelsen beslöt i mars 2008 på 
grundval av förstudien för vägpro-
jekt att projektet kan antas medföra 
betydande miljöpåverkan. För arbets-
planen kommer därför samråd med 
utökad samrådskrets enligt miljöbal-
ken kap 6 § 4 att hållas under samrå-
det för detaljplanen. Se även avsnitt 
Planprocessen.

2.6  NOLLALTERNATIVET
Enligt miljöbalken 6 kap § 12 ska en 
MKB alltid innehålla en beskrivning 
av miljöförhållanden och miljöns 
sannolika utveckling om planen inte 
genomförs, ett så kallat nollalterna-
tiv. Nollalternativet ska inte förväx-
las med nuläget även om det ofta är 
lika till innehåll. Nollalternativet 
beskriver en situation i framtiden, 
vid horisontåret, och ska inkludera 
sådana förändringar som man vet är 

genomförda vid denna tidpunkt.
Nollalternativet i detta projekt ser ut 
som följer: 
•  Nytt sjukhus på Karolinska är 
byggt.
•  Tunnelbanan från Odenplan till 
Karolinska är utbyggd.
•  Norra länken är klar.
•  Ingen intunnling av E 4/E 20 eller 
Värtabanan, dagens situation kvar-
står.
•  Begränsad bebyggelse längs Norra 
stationsgatan.
•  Kommersiella lokaler byggs längs 
Värtabanan som bullerskydd.

En utbyggd Förbifart Stockholm in-
går inte i nollalternativet.

2.7  OSÄKERHETER
Horisontåret ligger ca 20 år framåt 
i tiden och följaktligen fi nns en rad 
osäkerheter i bedömningen av den 
framtida utvecklingen.

Flera stora infrastrukturprojekt 
pågår i Stockholmsregionen. Om de 
stora trafi kströmmar som går ge-

nom området på Norra länken/E 4/ 
E 20 kan styras till andra leder kan 
det avlasta planområdet. Aktuella 
projekt som utreds eller kommer 
att utredas är Förbifart Stockholm, 
Huvudstaleden, Klarastrandsleden, 
Östlig förbindelse och E 4-länken.
Värtahamnens utveckling är en an-
nan osäker faktor vilket påverkar 
behovet av antal järnvägsspår genom 
området.
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3. FÖRUTSÄTTNINGAR

3.1  TIDIGARE UTREDNINGAR 
OCH STÄLLNINGSTAGANDE
E 4/E 20, Värtabanan och det gamla 
bangårdsområdet är idag en barriär 
mellan Stockholm och Solna. Denna 
del av E 4/E 20 är ett av Stockholms-
områdets mest trafi kerade avsnitt 
och därmed en källa till vägtrafi k-
buller dygnet runt. Även järnvägen 
genererar bullerstörningar. Flera 
planeringsinitiativ har tidigare ta-
gits som inte lett till genomförande. 
År 1999 togs initiativ till en förstudie 
om möjligheten att överdäcka områ-
det. År 2003 etablerades en informell 
sammarbetsorganisation bestående 
av representanter från Stockholms 
stad och Solna stad, landstinget 
och Akademiska hus. Gemensamma 
planeringsförutsättningar togs 
fram 2005. år 2008 togs en fördju-
pad översiktsplan för Karolinska 
– Norra Station fram gemensamt av 
Stockholm och Solna. Den fördjupade 
översiktsplanen var utställd under 
tiden 14 mars-9 maj 2008. Länssty-
relsen instämmer i att den fördju-
pade översiktsplanen kan ersätta 
program för kommande detaljplaner. 

Planen antogs av Solnas kommun-
fullmäktige i augusti 2008 och av 
Stockholms kommunfullmäktige i 
september 2008. 

Vägverket har konstaterat att öpp-
nandet av Norra länken i slutet av 
år 2015 innebär ökat trafi ktryck på 
Essingeleden. Kapacitetshöjande 
åtgärder behöver därför genomföras 
på delar av vägnätet. För att kunna 
genomföra planerna på bebyggelse 
på Norra stationsområdet är också 
intunnling av delar av E 4/E 20 aktu-
ell. En förstudie enligt väglagen togs 
fram av Vägverket år 2007. Utifrån 
denna fattade länsstyrelsen beslut 
om att projektet innebar betydande 
miljöpåverkan och samråd med utö-
kad samrådskrets därmed ska hållas. 

3.2  BYGGTIDEN – TEMPORÄRA 
ÅTGÄRDER UNDER LÅNG TID
Flera projekt pågår samtidigt och 
under fl era år i området. Citybanan 
byggs och beräknas vara klar år 
2017. Citybanan korsar planområdets 
västra del under mark. Upphandling 
av projektering och byggande av 

nytt sjukhus på Karolinska pågår. 
Det nya sjukhuset beräknas vara 
klart i december 2015. SL har tagit 
fram en förstudie för utbyggnad av 
tunnelbanan till Karolinska. Tun-
nelbanan skulle kunna stå klar år 
2015 då även Norra länken beräknas 
öppnas. Intunnlingen av södergående 
del av E 4/E 20 beräknas vara klar 
2015 och norrgående i slutet av 2016. 
Intunnlingen av Värtabanan bedöms 
vara klar i slutet av 2018. Byggandet 
av bostäder på Norra stationsområ-
det skulle kunna påbörjas år 2011 i 
delen närmast Norra stationsgatan. 
Utbyggnaden av området beräknas 
pågå i minst 10 år. 

Intunnlingen av E 4/E 20 och Vär-
tabanan innebär att både väg och 
järnväg temporärt måste fl yttas. 
Det innebär att det under en viss tid 
kommer att fi nnas bostäder på Norra 
Stationsområdet närmast Norra sta-
tionsgatan, samtidigt som väg- och 
järnvägstrafi k går i ytläge.
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3.3  NATIONALSTADSPARKEN
Nationalstadsparken regleras i miljö-
balken kap 4 §7. Inom Nationalstads-
parken får ny bebyggelse och nya 
anläggningar komma till stånd och 
andra åtgärder vidtas bara om det 
kan ske utan intrång i parklandskap 
eller kulturmiljö och utan att det 
historiska landskapets natur- och 
kulturvärden skadas. Gränsen för 
Nationalstadsparken inom Stock-
holms stad går i Sveavägen, se fi gur 
7.

3.4  RIKSINTRESSEN OCH BYGG-
NADSMINNEN
De riksintressen som gränsar till 
planområdet visas i fi gur 7.
Stockholms innerstad med Djurgår-
den är av riksintresse för kulturmil-
jövården (AB 115) I beskrivningen 
för riksintresset lyfts bland annat 
fram stadens avläsbara årsringar 
och stenstadens tydliga yttre gräns. 
Gränsen för riksintresset följer kom-
mungränsen för Solna vilket innebär 
att planområdet ligger inom riksin-
tresset.

Karlbergsparken (AB 78) är riksin-
tresse för kulturmiljövården och 
totalförsvaret samt byggnadsmin-
nesmärkt. Riksintresset för kultur-
miljövården gäller endast den östra 
delen kring Karlbergs slott. 

Karolinska institutets campusom-
råde med hus i park räknas som en 
kulturhistoriskt värdefull miljö. 
Huset Kontrollkontoret på Karolin-
ska institutets område är byggnads-
minne. Tullhusen från 1731-33 är 
av byggnadsminnesklass, liksom 
Wenner-Gren Center. Områdets 
byggnadsminnen beskrivs närmare i 
Fördjupad översiktsplan.

Norra länken/E 4/E 20 är av riks-
intresse för kommunikation liksom 
Värtabanan. Värtabanan ingår dess-
utom i det europeiska TEN nätet.

Gräns för riksintresse för fl ygfarten 
(Bromma fl ygplats) går väster om 
detaljplaneområdet, se fi gur 7.

3.5  OMRÅDEN AV REGIONALT 
OCH KOMMUNALT INTRESSE
Området kring Brunnsviken är ett 
viktigt natur- och friluftsområde för 
boende i Solna och Stockholm. Från 
Haga – Brunnsviken är det möjligt 
att ta sig vidare ut till Norra Djur-
gården.

Nära planområdet ligger Karlberg-/
Pampasområdet som är mer bebyg-
gelsepräglat än Haga – Brunnsviken. 
Parkrum fi nns även inom Karolinska 
sjukhusområdet och inom Karolinska 
institutets område. De används inte 
som rekreationsområden men har 
betydelse för grönstrukturen. 

3.6  EKOLOGISKT KÄNSLIGA 
OMRÅDEN
Brunnsvikens tillrinningsområde är 
ekologiskt känsligt område. Tillrin-
ningsområdet är 995 ha och delas av 
Stockholm, Solna och Sundbyberg. 
Brunnsviken är bland annat käns-
lig för hydrologisk påverkan och 
föroreningar till mark och vatten. 
Fosforhalterna i ytvattnet är höga 
och kvävehalterna måttliga till höga. 

G
od

kä
nt

 d
ok

um
en

t 
- 

Em
el

ie
 E

ri
ks

so
n.

 S
ta

ds
by

gg
na

ds
ko

nt
or

et
 S

to
ck

ho
lm

. 2
00

9-
05

-0
8.

 D
nr

 2
00

9-
02

01
3



21MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

Gräns för
Nationalstadsparken

Gräns för riksintresse
för flygfarten

Riksintresse
för kommunikation
(stambanan m.m.)

Gräns för riksintresse
för totalförsvaret

Riksintresse
för kommunikation
(Värtabanan)

Riksintresse
för kommunikation
(Norra Länken/E4/E20)

AB 37 C
Norra begravningsplatsen

AB 37 A
Solna kyrkogård

AB 37 B
Hagaparken

AB 115
Stockholms innerstad

med Djurgården

AB 78
Karlbergs slottpark

Solnavägen

Värtabanan

Norrtull

Brunnsviken

Sol
na

Sto
ck

ho
lm

Wenner-Gren
Center

Hagaparken

Haga 
södra

Uppsalavägen

S
tam

banan

Ingenting

Karolinska institutet

E
ug

en
ia

tu
nn

el
n

Karolin
ska vä

gen
Pampas-
påfarten

E
ssingeleden

Ekelundsavfarten

Ulvsundasjön

Pampaslänken

Pampaskurvan

Term
inalvägen

K
larastrandsleden

Gävlegatan

Torsgatan

Norra
 S

tatio
nsg

atan

D
alagatan

S
an

kt
 E

rik
sg

at
an

Karlbergsvägen

Torsplan

Vanadisvägen

N
orrtullsgatan

S
veavägen

Ynglingagatan

Cedersdalsgatan

Sveaplan

Gräns för detaljplan

Gräns för arbetsplan

Gräns för riksintresse

Figur 7. Riksintressen
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Halterna av tungmetaller i sedimen-
ten är höga till mycket höga.

3.7  TRAFIK
Arbetande och boende i Norra Sta-
tionsområdet bedöms alstra drygt 
20.000 fordon/vardagsdygn. Bedöm-
ningen förutsätter att en ny tun-
nelbanelinje dras in i området från 
Odenplan och att Citybanan byggs 
och får en station med uppgångar vid 
Odenplan och Vanadisplan. 

De framtida trafi kfl ödena inom 
området har analyserats med hjälp 
av fl era analysprogram. De senaste 
fördjupade studierna är genomförda 
med hjälp av Contram respektive 
VISSIM. Redovisade trafi kfl öden i 
nedanstående fi gur är en manuell be-
dömning av resultaten från de båda 
modellerna, se fi gur 9. 

Det största trafi kfl ödet inom området 
kommer att gå på nya Sveavägen, 
ca 65.000 fordon/dygn. Andra stora 
fl öden kommer att belasta Solnavä-
gen och Sankt Eriksgatan, båda med 
ca 25.000 till 35.000 fordon/dygn.

Solnavägen

E4
/E

20

Norra
 Statio

nsg
atan

Torsgatan

Gävlegatan

Hälsingegatan

Sa
nk

t E
rik

sg
at

an

Dalagatan

Torsplan

NorrtullsplatsenNorrtulls-
terrassen

Sjukhusparken

Nya Karolinska Solna

Karolinska
plan

Vanadisvägen

Nya Sveavägen

Dalagatan

Norra Stationsgatan

Uppsalavägen

Sjukhusets entrégata

BILTRAFIK
 Infartsgata
 Dubbelriktad gata
 Enkelriktad gata
 Bussgata med angöring 

till fastigheter

Figur 8. Biltrafiknät

Övriga gator inom detaljplaneområ-
det bedöms belastas med maximalt 
12.000 fordon/ dygn. 

Många busslinjer kommer att ha 
hållplatser vid Karolinska plan söder 

om det nya sjukhuset. Denna plats är 
viktig för en god kollektivtrafi kför-
sörjning.

Olika typer av gatufunktioner visas i 
fi gur 8.
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Figur 9. Bedömda trafikflöden 2025-2030 med fullt utbyggt område, fordon/vardagsmedeldygn
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4.1  HUR SKER BEDÖMNING AV 
KONSEKVENSER?
Miljöeffekt är förändrad miljökva-
litet i något avseende och uttrycks 
neutralt. Följden av den förändrade 
miljökvaliteten för ett intresse kallas 
miljökonsekvens och uttrycks som en 
värdering, se fi gur 10.

Med nollalternativet som jämförelse 
beskrivs de förbättringar och för-
sämringar som projektet kan förut-
ses innebära. I arbetet med framta-
gande av detaljplan och arbetsplan 
görs kontinuerligt en bedömning av 
miljökonsekvenser. Åtgärder för att 
minimera negativa konsekvenser 
inarbetas i planerna. I miljökon-
sekvensdelen beskrivs också förslag 
på ytterligare åtgärder som kan ge-
nomföras i senare skeden.

Vid bedömning av påverkan och 
konsekvenser har både ingreppets 
omfattning som objektets/intressets 
värde vägts in. Ett stort ingrepp i ett 
område med lågt skyddsvärde kan 
alltså bedömas som liten påverkan 

medan ett litet ingrepp i ett område 
med högt skyddsvärde kan bedömas 
som stor påverkan.

4.2  KONSEKVENSBESKRIVNING
I konsekvensbeskrivningen används 
följande begrepp för att beskriva 
storleken av en negativ eller positiv 
konsekvens: liten, måttlig eller stor, 
se fi gur 11. Symbolen +, 0 eller – an-
vänds i den samlade bedömningen 
tillsammans med en förklarande 
text.

4. BEDÖMNING AV MILJÖKONSEKVENSER

Figur 10. Förenklad förklaring av sambandet mel-
lan påverkan, effekt och konsekvens

Figur 11. Gradering av konsekvenser
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5.1  STADS- OCH LANDSKAPS-     
KARAKTÄR
5.1.1 Förutsättningar
Ett landskaps karaktär utgör den 
samlade bilden av den visuella 
upplevelsen av landskapet med dess 
beståndsdelar och uppbyggnad. 
Grundelementen i ett landskap kan 
defi nieras genom nyckelbegrepp som 
identitet, struktur, skala, färg etc. 
Stads- och landskapskaraktären kan 
sägas utgöra en sammanfattning 
av dess naturgivna förutsättningar, 
dess historiska och nuvarande an-
vändning samt hur vi som betraktare 
tolkar detta. Upplevelser är indivi-
duella men påverkade av utbildning, 
uppväxt och kulturella förutsätt-
ningar. 

Norra Stationsområdet ligger i en 
svacka, med få och låga byggnader, 
mellan några av Stockholmsåsens 
höjdryggar: Vasastan med Röda-
bergsområdet i söder, Bellevueparken 
i öster och Karolinska sjukhus- och 
institutsområdet i norr.  Karolinska 
sjukhusområdet är väl exponerat 

från Uppsalavägen och bebyggelsen 
längs Norra stationsgatan och Svea-
vägen bildar front i söder. Några av 
byggnaderna här är av byggnads-
minnesklass, liksom Wenner-Grens 
Center öster om planområdet.

Planområdet utgör idag ett gräns-
land mellan Stockholm och Solna och 
består till största delen av järnvägs- 
och vägområde. Transportlederna 
skär genom landskapet och utgör 
tillsammans med nivåskillnaderna 
kraftiga fysiska och visuella barriä-
rer. I öster gränsar planområdet till 
Norrtull som sedan 1670 utgjort den 
mest prominenta entrén till Stock-
holm. Här fi nns de två byggnadsmin-
nesklassade tullhusen från 1731-33 
på sina ursprungliga platser.

Den befi ntliga bebyggelsen inom 
planområdet utgörs av den samman-
hållna stationsmiljön från 1920-talet 
med låga byggnader samt det torn-
försedda ”Klockhuset” i tegel. Sta-
tionen har varit en ren godsstation. 
Hanteringen har successivt avveck-

lats sedan 1960-talet och lades slutli-
gen ner i början av 1990-talet. Vär-
tabanan trafi keras av godståg och 
Banverket räknar med att trafi ken 
byggs ut med längre tågset. Området 
saknar helt bostadsbebyggelse.  

E 4/E 20 mellan Norrtull och Karl-
berg ligger i försänkt läge vilket 
möjliggör en överdäckning. När 
sträckan stod klar 1991, befriades 
Norra stationsgatan från tung trafi k. 
E 4/E 20 är primär transportled för 
farligt gods.

Den västra delen av området är en 
del i ett landskap präglat av storska-
lig infrastruktur. Typiskt för om-
rådet är att landskapet genom olika 
broar och ramper är skiktat i upp till 
fyra olika höjdnivåer. Vägen upplevs 
som ett tydligt element sett från det 
omgivande landskapet. Foton från 
området visas i fi gurerna 18-21.

5. MILJÖKONSEKVENSER I DRIFTSKEDET
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Bristerna inom området kan sam-
manfattas som:
•  Norra Stationsområdet är ett 
delvis skräpigt gränsland präglat av 
temporära verksamheter och parke-
ringsplatser.
•  Vägområdet är stort och oöver-
skådligt med olika slags vägar.
•  Orienterbarhet för bilister är kom-
plicerad och förvirrande med många 
trafi kströmmar och vägval på en 
plats, otydlig ledning och skyltning.
•  I dagsläget är entrén till staden 
otydlig. 
•  Vägarna och järnvägen utgör stora 
barriärer och störningskällor med 
dålig orienterbarhet för fotgängare 
och cyklister.
•  Det fi nns ingen enhetlig gestalt-
ning av vägområdet utan området ger 
ett mycket rörigt intryck.

5.1.2 Bedömningsgrunder
Bedömningarna sker med utgångs-
punkt från hur väg och bebyggelse 
kommer att uppfattas i sin omgiv-
ning vid horisontåret.

Centrala frågeställningar är hur de 
visuella förändringarna som hög och 
tät bebyggelse, en breddad väg, nya 
broar och ramper kommer att uppfat-
tas just i detta landskap.

De bedömningar som skett är i vissa 
delar subjektiva och grundar sig på 
platsbesök samt bakgrundsinfor-
mation i form av redan upprättade 
planer och program. 

5.1.3 Nollalternativet
Bebyggelse
Bebyggelse uppförs i kvarteren 
närmast Norra stationsgatan. Be-
byggelsen varierar mellan 7 och 13 
våningar vilket innebär att Norra 
stationsgatan blir ett slutet gatu-
rum. Vid Torsplan uppförs två höga 
torn, max ca 100 meter höga (+122 
meter över nollplanet) vilket motsva-
rar drygt 30 våningar. Tornen blir 
synliga från många platser både i 
närområdet och längre bort. Det nä-
raliggande Wenner-Gren Center är 74 
meter högt (+82,4 meter över nollpla-
net) eller 25 våningar. Förändringen 

5.1.4 Planförslaget
Bebyggelse
Längs Norra stationsgatan planeras 
rektangulära kvarter med stensta-
dens form från centrumkvarteret 
vid Solnabron fram till Sveavägen. 
Norr om parkstråket planeras mot-
svarande kvarter på överdäckningen 
av E 4/E 20 och Värtabanan. För att 
markera stenstadens historiska slut 
vid Norra stationsgatan blir de nya 
kvarteren betydligt högre. Kvarte-
rens kortsidor mot Norra stationsga-

av stadsbilden blir påtaglig längs 
Norra stationsgatan och i utblick-
arna längs Dalagatan, Hälsingega-
tan, Torsgatan och Norrbackagatan. 
Visuell påverkan i Nationalstadspar-
ken är mindre än vid fullt utbyggt 
område.

Trafi kanläggning 
Nollalternativet innebär ingen för-
ändring av trafi kanläggningen. Med 
de ökade trafi kmängder som är att 
vänta, försämras dagens situation 
med köbildning ytterligare. 
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tan uppförs som två torn med minst 
6 meters mellanrum och variation i 
höjd på mellan 10 och 13 våningar. 
Kortsidorna mot Norrtullsparken har 
samma variation i höjd men ett mel-
lanrum om minst 10 meter mellan 
hörntornen. Kvarterens långsidor är 
högst sju våningar mot gata och fem 
våningar mot gård. 

Vid Norrtullsplatsen föreslås ett torn 
på terrassen över Värtabanan. Tor-
net är maximalt 60 meter högt över 
terrassen (+82 meter över nollplanet), 
vilket motsvarar knappt 20 våningar. 

På den södra sidan av Norra sta-
tionsgatan avslutas stenstaden vid 
Torsgatan med två höga torn som 
växer utåt på höjden. Tornen inne-
håller i huvudsak hotell med foajé i 
ett sammanbindande utrymme under 
mark som också har en förbindelse-
gång till tunnelbanan. Tornen får ha 
en högsta totalhöjd över nollplanet 
på 122 meter.

Kvarteren norr om parken upp mot 
sjukhusområdet utformas på lik-

nande sätt, med en bredare öppning 
mellan hörntornen mot Norrtullspar-
ken och en smalare mot gatan vid 
sjukhusområdet i norr.

Norrtullsparken anläggs som det 
centrala gröna stråket. Parken är 
närmare 500 m lång och cirka 80 m 
på bredaste stället. Den utformas 
som ett timglas där korsningen med 
Hälsingegatan är det smalaste stäl-
let. Parken sluttar svagt mot öster, se 
fi gur 4.

Utmed Hälsingegatans förlängning 
i planområdet utförs ett parkstråk i 
södersluttning med karaktärsdrag 
från Kungsholmstorg. Esplanaden 
bildar ett nord-sydligt grönt stråk 
mellan Vasastan och Nya Karolin-
ska sjukhuset. Norra stationsgatan 
byggs om och kompletteras då med 
trädplanteringar. Vissa delar av 
dagens väg byggs om till parker.  Vid 
Solnabron planeras två handelskvar-
ter. Illustrationer av planen visas i 
fi gurerna 11-15.

Trafi kanläggning
I arbetsplanens förslag ingår bredd-
ning av befi ntlig vägbana, vilket del-
vis även innebär breddning av broar. 

Från väster mot Norrtull färdas 
trafi kanten i en storskalig vägmiljö, 
antingen i kanten av stenstaden på 
Klarastrandsleden eller på Essinge-  
ledens upphöjda vägar bredvid 
Karlbergsparken. Vägarna samlas i 
ett mycket stort vägrum som sänker 
sig ned under Norra Stationsområ-
det. Tunnelrummet utformas enligt 
Norra länkens gestaltningsprogram. 
Ett möte med bebyggelsen uppstår 
vid tunnelmynningarna. 

Vägen utgör ett eget element utan 
påtagliga utblickar och siktlinjer. 
Denna situation förstärks, efter 
intunnlingen. Mötet mellan de vägar 
som fungerar som infarter till staden 
och de vägar som tillhör innersta-
dens vägnät är komplext. 
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Figurer 12-13.  Sektion genom Hälsingegatans norra del (till vänster) och sektion genom 18 meter bred gata, t.ex. Gävlegatan och Dalagatan (till vänster)

Figur 11. Sektion genom Norra Stationsområdet i höjd med Dalagatan. Siffrorna anger höjder över nollplanet på gator, parkmark respektive maximal tillåten bygg-
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Figur 14. Perspektiv från Tingshusslätten med Wenner-Gren Center till vänster och den nya bebyggelsen i Norra Stationsområdet till höger.
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av stads- och landskapskaraktären 
blir mest påtaglig i närområdet och 
från olika utblickspunkter i staden. 
Siktlinjer från norra Vasastan i Dala-
gatans, Hälsingegatans, Torsgatans 
och Norrbackagatans förlängningar 
består. 

De höga tornen vid Torsplan och 
Norrtull blir synliga från en stor del 
av Brunnsvikens södra och östra 
sida, mest påtagligt i de södra de-
larna kring Bellevue, Kräftriket och 
Tingshusslätten, se fi gur 14. 

Från Norra stationsgatan har man 
idag ca två hundra meters fri sikt 
mot Karolinska. Denna utblick för-
svinner. Likaså utblicken från Karo-
linska mot Stockholms stadsfront. I 
utblickarna fi nns visuella barriärer 
i form av trafi kleder och ett delvis 
orordnat verksamhetsområde.

Norra stationsgatan blir i planför-
slaget ett slutet gaturum. Bebyg-
gelsen längs Norra stationsgatan 
är vänd mot norr men tack vare att 

Norra stationsområdet är obebyggt 
får man idag in mycket ljus. Den nya 
bebyggelsen innebär att gaturummet 
sluts och det blir betydligt mörkare 
för befi ntlig bebyggelse längs Norra 
stationsgatan.

Den höga exploateringsgraden 
upplevs sannolikt av många som 
en helt ny bebyggelsekaraktär för 
Stockholm. Samtidigt överbryggas 
en kraftig barriär mellan Stockholm 
och Solna och stora störningskäl-
lor försvinner delvis vilket är po-
sitivt. Områdets visuella intrång i 
Nationalstadsparken bedöms som 
måttligt. Wenner-Gren Centers ka-
raktär som solitär försvagas något 
av tillkommande hög bebyggelse i 
närheten. Om förändringen upplevs 
som positiv eller negativ beror på 
vilket förhållningssätt man har till 
en utbyggnad. Föreslagen bebyggelse 
innebär att stads- och landskapsbil-
den förändras avsevärt. 

Hantering av restytor
Under broarna vid Terminalvägen 
och Tomteboda fi nns en del restytor 
som består av skräpiga gräsytor i 
trängda lägen. Då dessa ytor utgör 
blickfång för trafi kanter i området 
bör man i samband med vägomfor-
mandet omhändertaga även dessa 
miljöer. Detta för att ge en lugn och 
harmonisk helhetsbild av området 
och få bort störande moment. Vid 
upprustning av dessa ska växtma-
terialet vara inspirerat av det om-
givande landskapet. Växtligheten 
bidrar till att läka ihop restytorna 
med omgivande miljöer samt öka 
attraktiviteten hos gång- och cykel-
vägar i dessa miljöer. 

5.1.5 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Bebyggelse
Norra Stationsområdet får en hög 
och tät karaktär som inte tidigare 
fi nns i Stockholm. Området bedöms 
bli synligt från i stort sett alla 
höjdområden i Stockholms innerstad 
och delar av Solna. Förändringen 
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Trafi kanläggning
Broar och ramper är idag en del av 
stadskaraktären i området. Tillkom-
mande och breddade broar innebär 
ingen nämnvärd förändring av upp-
levelsen. Intunnlingen innebär att 
infrastrukturens dominans i områ-
det minskar. En del träd försvinner 
i vägens närhet vilket innebär en 
förändring av intrycket av vägen. 
Förändringen är liten. Sammantaget 
bedöms förändringen av stadska-
raktären i arbetsplanens förslag, 
jämfört med nollalternativet, som 
stor och positiv tack vare att en stor 
del av det stora motorvägsrummet 
intunnlas.

Figur 15. Norra stationsområdet fullt utbyggt ungefär år 2018. De olika färgerna på bebyggelsen visar de 
olika etapperna i utbyggnaden av området.
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Figur 16. Grönstruktur. Kartan visar grönstrukturen ur ett rekreationsperspektiv. 
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5.2 GRÖNSTRUKTUR, REKREA-
TION OCH FRILUFTSLIV
5.2.1 Förutsättningar
Norra Stationsområdet består idag 
av hårdgjorda ytor med viss vegeta-
tion av slykaraktär. I norra Vasastan 
råder brist på grönområden och det 
fi nns ett behov av att förbättra grön-
strukturen och binda ihop värdefulla 
grönområden i planområdets närhet. 
Planförslaget innebär hög exploate-
ring vilket ställer höga krav på att 
vägen till och från grönområden i 
närheten är attraktiv och väl utfor-
mad, se fi gur 16.

Haga-Brunnsviken ingår i National-
stadparken. Området är ett välfrek-
venterat större närrekreationsområ-
de för boende både de norra delarna 
av Stockholms innerstad och Solna. 
Området är en kultur- och naturmiljö 
av yppersta kvalitet. Slottsparken 
i engelsk romantisk stil anlades av 
Gustav III och Fredrik Magnus Piper. 
Den utgör den förnämsta anlägg-
ningen inom Haga-Brunnsvikenom-
rådet.

Karlbergsparken, riksintresse för 
kulturmiljövården samt riksintresse 
för totalförsvaret, är det största 
grönområdet i anslutning till den 
västra delen av området, vilket om-
fattas av kapacitetshöjande åtgärder. 
Karlbergsparken är präglad av den 
militära verksamheten i området 
med bland annat ett antal idrotts-
anläggningar. Karlbergsparken är 
svårtillgänglig för innevånarna i 
Vasastaden på grund av barriärerna 
Essingeleden och stambanan, men 
utnyttjas trots det som närrekrea-
tionsområde av många människor. 
Karolinska institutets område i 
nordöst är ett parkpräglat campus-
område. Vasastaden i sydöst är en 
parkfattig stadsdel men med en del 
grönstruktur i form av trädplante-
rade gator och bostadsgårdar. 

Den spridda, spontana vegetationen 
i området är främst trivial i form av 
björk, sälg, asp och tall. Den plan-
terade vegetationen i Karlbergspar-
ken består av ädellöv. Inslag av ek 
förekommer i anslutning till Es-

singeleden. I mellanrummet mellan 
norr- och sydgående körbana i Pam-
paskurvarn är en rad med 18 askar 
och ett antal popplar planterade.

Troligtvis är djurlivet inom området 
mycket stört och därav begränsat. 
Förekomst av insekter kan fi nnas i 
ädellövträd. Rådjur förekommer i 
Hagaparken och Karlbergsparken. 

En mängd gång- och cykelvägar 
genomkorsar planområdet, se fi gur 
17. En viktig gång- och cykelpassage 
som berörs av projektet, är gång- och 
cykelvägen från Karolinska till Solna 
längs Essingeledens södergående 
vägbana ovanför Terminalvägen.

5.2.2 Bedömningsgrunder
Stadens mål om hållbar använd-
ning av mark och vatten innebär att 
särskilt värdefulla mark- och vat-
tenområden ska värnas, värdefulla 
grönområden sparas, god tillgång till 
park- och naturområden säkerstäl-
las och målen i stadens Parkprogram 
eftersträvas vid exploatering av nya 
bostadsområden.
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Figur 17. Befintliga gång- och cykelstråk 
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5.2.3 Nollalternativ
Bebyggelse
Bebyggelse sker på redan hårdgjorda 
ytor. Ingen grön mark tas i anspråk. 
Positiva eller negativa konsekvenser 
bedöms som små.

Trafi kanläggning
Nollalternativet innebär ingen för-
ändring av trafi kanläggningen. 

5.2.4 Planförslaget
Bebyggelse
Parkstråket genom planområdet 
förbättrar möjligheterna att röra sig 
i ett parksammanhang i öst-västlig 
riktning även om Karlbergsområdet 
och Haga inte binds ihop fullstän-
digt. De gröna ytorna i planförslaget 
är inte av den storleken att man kan 
förvänta sig någon stor biologisk 
mångfald. De ökar dock möjligheten 
för djur och växter att spridas mel-
lan större grönområden med högre 
diversitet.

Trafi kanläggning
I arbetsplanens förslag ingår bredd-
ning av befi ntlig vägbana för att 
rymma ytterligare körfält. Ombygg-
nad av vägen tar mark i anspråk, vil-
ken i dagsläget främst är grön mark 
med en del uppvuxna träd. Risk fi nns 
också för intrång i eller påverkan på 
riksintresset Karlbergsparken. 

Breddningen av södergående väg-
bana i sträckningen i höjd med 
Terminalvägen innebär att gång- och 
cykelvägen försvinner. Denna kopp-
ling mellan Karolinska och Ingen-
tingområdet (Huvudsta) ersätts inte. 
Gångbron mellan Norra stationsga-
tan och Berzelius väg rivs. 

5.2.5 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Bebyggelse
Norrtullsparken och tillkommande 
grönska på gårdar i kvarteren för 
in vegetation i ett idag i princip helt 
hårdgjort område även om de inte är 
områden med någon högre biologisk 
mångfald. Även mindre områden med 

vegetation innebär att möjligheterna 
för små djur och växter att spridas 
ökar. Konsekvenserna för grönstruk-
tur och rekreation bedöms som stora 
och positiva.

Trafi kanläggning
Intunnlingen ger förutsättningar för 
ny bebyggelse och parkstråk vilket 
ökar gröna ytor i området. Viss grön 
mark tas dock i anspråk vid bredd-
ningen av E 4/E 20 förbi Karlberg. 
Sammantaget är konsekvenserna för 
grönstrukturen positiva.

För rekreationsmöjligheterna är det 
negativt att dagens gång- och cykel-
förbindelse mellan Solna och Ingen-
tingområdet (Huvudsta) försvinner. 
Detta är en måttligt negativ konse-
kvens för rekreation.

Sammantagen konsekvens
Sammantaget bedöms planförslagets  
konsekvenser för grönstruktur och 
rekreation som stora och positiva.

G
od

kä
nt

 d
ok

um
en

t 
- 

Em
el

ie
 E

ri
ks

so
n.

 S
ta

ds
by

gg
na

ds
ko

nt
or

et
 S

to
ck

ho
lm

. 2
00

9-
05

-0
8.

 D
nr

 2
00

9-
02

01
3



36 MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

Figur 18-21. Foton från området. Överst till vänster 
från Bellevue mot Karolinska. Överst till höger syns 
Wenner-Gren Center från Brunnsvikens strand. 
Nederst till vänster syns Norra Stationsområdet 
från Solnabron. Nederst till höger syns E 4/E 20 
från Solnabron med Norra Stationsområdet till 
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5.3  KULTURMILJÖ
5.3.1 Förutsättningar
Kulturminnesvården syftar till att 
skydda och vårda vårt kulturarv. 
Bevarandet av opåverkade miljöer är 
en viktig del av kulturmiljövården. 
Kulturlandskapets spår av mänsk-
lig aktivitet berättar vår historia, 
funktionella samband, landskapets 
användning m.m. Exploatering av ett 
område kan förutom att påverka fy-
siska föremål av värde också påverka 
möjligheten att tolka landskapet och 
dess historiska skeden och samband 
men också upplevelsen av landskapet 
och dess framtida användning.

Norrtull har sedan 1670 varit entrén 
till Stockholm från norr. Åren 1731-
33 byggdes de två tullhusen som 
fortfarande står på sin ursprungliga 
plats. Ända in på 1940 gick Uppsa-
lavägen mellan de två tullhusen. 
Stockholm gräns mot Solna lades fast 
redan 1699. Endast smärre justering-
ar gjordes i samband med utbyggnad 
av E 4/E 20. Värtabanan öppnade 
1882 och på 1920-talet fl yttade gods-

trafi ken till Norra station från Norra 
bantorget. Området präglas i hög 
grad av järnvägstrafi ken i och med 
närheten till det stora järnvägsom-
rådet vid Tomteboda strax väster om 
planområdet.

Nuvarande E 4/E 20:s utformning i 
den lägsta punkten, med Stockholm 
och Solna som höjer sig på varsin 
sida, visar tydligt på områdets ka-
raktär som gränsområde. 

I anslutning till planområdet fi nns 
ett antal riksintressen för kulturmil-
jövården, kulturhistoriskt värdefulla 
miljöer samt byggnadsminnesmärkta 
byggnader eller anläggningar. Inga 
kända fornlämningar berörs av plan-
förslaget.

Nationalstadsparkens gräns går i 
dagens sträckning av Sveavägen. Na-
tionalstadsparken berörs av visuella 
intrång då den höga bebyggelsen blir 
synlig från delar av parken.

5.3.2 Bedömningsgrunder
Stockholms innerstad är av riksin-
tresse för kulturmiljövården. Sten-
stadens tydliga yttre gräns beskrivs 
i riksintressebeskrivningen som ett 
av Stockholms särdrag.

5.3.3 Nollalternativ
Bebyggelse
Bebyggelsen längs Norra stations-
gatan innebär att den tydliga stads-
fronten försvagas trots Norra sta-
tionsgatans föreslagna utformning 
som gränsboulevard. Konsekven-
serna för kulturmiljön bedöms som 
stora och negativa på grund av att ett 
av de särdrag som uttrycks i beskriv-
ningen av riksintresset Stockholms 
innerstad påverkas negativt.

Trafi kanläggning
Nollalternativet innebär ingen för-
ändring av trafi kanläggningen. I 
nollalternativet påverkas inte kultur-
miljön. 
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Trafi kanläggning
Förändringen för kulturmiljön i ar-
betsplanens förslag bedöms som lik-
värdig med nollalternativet. Vid ett 
intrång eller påverkan på Karlbergs-
området bedöms konsekvenserna för 
kulturmijön som små och negativa. 

I planförslaget lyfts tullhusen fram 
vilket är positivt. Stenstadens tydli-
ga avslut beskrivs som ett av särdra-
gen i riksintressebeskrivningen för 
Stockholms innerstad. Denna tyd-
lighet försvagas och konsekvenserna 
för kulturmiljön bedöms som stora 
och negativa på grund av påverkan 
på riksintresset. 

5.3.4 Planförslaget
Bebyggelse
Planen innebär hög och tät bebyg-
gelse på hela Norra Stationsområdet. 
Inget av de gamla godsmagasinen 
eller Klockhuset som är knutna till 
områdets historia, bevaras. 

Tullhusen, som idag står i ett undan-
skymt läge, lyfts fram och blir mer 
synliga. 

Norra stationsgatan utformas som en 
gränsboulevard för att bevara  den 
gamla stadsfronten.

Trafi kanläggning
Vid ombyggnad av vägen intill Karl-
bergsområdet fi nns risk för intrång i 
eller påverkan på riksintresset Karl-
bergsparken. 

5.3.5 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Bebyggelse
Planförslaget innebär en visuell 
påverkan i området kring Brunnsvi-
ken, särskilt sett från Bellevue och 
Brunnsvikens östra strand. Figur 22. Norra Stationsområdet  idag med Klockhuset i fonden.
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5.4 YTVATTEN
5.4.1 Förutsättningar
Dagvattnet som infi ltreras utgör och 
är en väsentlig faktor för upprätthål-
lande av grundvattennivån i områ-
det. Vid all exploatering som innebär 
avledning av dagvatten ska därför 
behov och möjlighet att infi ltrera 
dagvatten till de lokala grundvatten-
magasinen utredas.

Vägdagvatten från trafi kerade vägar 
och gator (10.000 fordon/dygn eller 
mer) och andra förorenade ytor bör 
renas innan det släpps till reci-
pient. För att undvika skada vid en 
eventuell olycka bör också tekniska 
lösningar utföras för att förhindra 
att föroreningar når recipienter och 
reningsanläggningar.

Vägdagvatten från ytvägnätet, Norra 
stationsgatan, Sveavägen, Sveaplan 
och Cedersdalsgatan m.fl . infi ltrerar 
i dagsläget i marken och når slutli-
gen Karlbergskanalen/Ulvsundasjön 
eller Brunnsviken. Direktavledning 
av dagvatten från området sker i hu-

vudsak till Ulvsundasjön, endast en 
mindre del rinner till Brunnsviken. 
Det sker utan annan reningen än den 
som naturligt sker i marken. 

Dagvatten från Karolinska sjukhuset 
som idag leds till Eugeniamagasinet 
kommer att separeras från Vägver-
kets dagvattensystem. Dagvatten 
från Karolinska sjukhuset ska i 
framtiden hanteras inom bebyggelse-
området.

Idag avleds dagvatten från E 4/E 20, 
Eugeniatunneln och delar av Uppsa-
lavägen till VA-station Eugenia där 
det behandlas i en reningsanlägg-
ning innan det släpps till Brunnsvi-
ken. 

Befi ntligt vägdagvatten från ytväg-
nätet på sträckan Solnabron - Euge-
niatunneln leds med självfall, till-
sammans med spol-och släckvatten 
från Eugeniatunneln till VA-station 
Eugenia för rening före utpumpning 
till Brunnsviken.

Dränvatten från Eugeniatunneln 
leds i separat system till dränpump-
station för direkt utpumpning till 
Brunnsviken. 

Vägdagvatten från vägsystemet 
väster om Solnabron leds med själv-
fall ned mot Klarastrandsleden och 
ansluts mot Stockholm Vattens dag-
vattennät som leds ut i Karlbergs-
kanalen. Vattnet från den pågående 
utbyggnaden av Norra länken kom-
mer att ledas till en ny VA-station 
placerad i Norra länken.

5.4.2 Bedömningsgrunder
För Stockholm och Solna fi nns strate-
gier för omhändertagande av dag-
vatten med hänsyn taget till miljö, 
hälsa, säkerhet och tekniska förut-
sättningar, se fi gur 23.

De lokala förutsättningarna innebär 
att tillkommande bebyggelsen i form 
av hus och vägar på Norra Stations-
området kommer att leda till mins-
kad naturlig infi ltration då de hård-
gjorda ytorna kommer att utökas. 
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Reningsåtgärder kommer att krävas 
för att klara miljöförvaltningens 
krav vid utsläpp till recipient och 
mark. Provtagningar för uppföljande 
kontroll bör ske enligt godkänt kon-
trollprogram. 

5.4.3 Nollalternativ
Bebyggelse
I nollalternativet tillkommer ny 
bebyggelse inom Karolinska sjukhus-
området samt längs Norra stations-
gatan. I Norra Stationsområdet är 
idag princip hårdgjort. Nya anlagda 
grönytor ger möjlighet att kompen-
sera för den begränsade förlust av 
infi ltrerande markområden som 
exploateringen innebär. Det kan ske 
både inom park- och tomtmark med 
direkt anslutning till underliggande 
mark.

Möjligheten att ansluta tillkom-
mande områden till anläggningar för 
LOD (lokalt omhändertagande och 
fördröjning av dagvatten) och nya 
eller befi ntliga reningsanläggningar 
ska beaktas vid bebyggelseplane-
ringen. 

Dagvatten ska i största möjliga mån 
ledas till grundvattenmagasin för 
att minska risken för att områdets 
grundvattenbalans påverkas.

Trafi kanläggning
Nollalternativet innebär, förutom 
ökad trafi k, inga förändringar i väg-
systemet jämfört med idag. Vägdag-
vatten leds till samma recipienter 
och anläggningar som idag.

Ökad trafi k innebär viss ökning av 
föroreningshalterna i vägdagvattnet. 
Minskad användning av dubbdäck 
kommer samtidigt på sikt att minska 
halterna av partiklar i vägdagvatt-
net.

5.4.4 Planförslaget
Enligt kommande miljökvalitetsnor-
mer för grundvatten får varken nivå 
eller kemisk status försämras eller 
utan ska nå normen god status.

Följande mål gäller för projektet:
•  Renat dagvatten från väg- och 
gatusystem ska återinfi ltreras lokalt 

Dagvattenstrategi för Stockholms stad
”Dagvattensystemet ska leda bort nederbörd 
(snö och regn) i staden på ett säkert, miljö-
anpassat och kostnadseffektivt sätt så att 
invårnarnas säkerhet, hälsa och ekonomiska 
intressen inte hotas. Dagvattnet får inte heller 
bidra till en försämrad miljö. Det betyder att:
•  I första hand ska åtgärder sättas in mot 
föroreningarnas källor så långt det är tekniskt, 
ekonomiskt och juridiskt möjligt.
•  Dagvatten i bebyggelsen ska hanteras så 
att stadens mark och sjöar tillförs så mycket 
vatten som möjligt utan att belastningen av 
föroreningar blir kritisk.
•  Förorenat dagvatten som inte kan tas emot 
av en viss recipient bör renas lokalt eller föras 
till mindre känslig recipient.”

Dagvattenstrategi för Solna
”Mål:
•  Dagvatten som avleds till recipient eller om-
händertas lokalt ska vara så rent att det inte 
ger negativ påverkan på levande organismer.
•  Dagvatten ska tas omhand så nära källan 
som möjligt.
•  Grundvattennivåerna ska inte förändras på 
grund av stadens expansion.
•  Dagvatten ska nyttjas som en resurs vid 
stadens utbyggnad.

Figur 23. Dagvattenstrategi för Stockholms och 
Solna stad
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för att minska risken för sänkning av 
grundvattennivån.
 
Bebyggelse
Planförslaget innebär en hög exploa-
tering av området med bostadsbe-
byggelse och verksamheter. Stora 
delar sker inom redan hårdgjorda 
bebyggda och obebyggda områden 
samt ovanpå intunnlingen av  väg- 
och spårområdet. 

Det bedöms att dagvatten från ytor 
såsom tak och gångvägar kan infi l-
treras utan rening medan dagvatten 
från trafi kerade ytor behöver renas 
innan det infi ltreras. 

Staden ansvarar för hanteringen 
av dagvatten från allmänna ytor. I 
respektive delområde som ska bebyg-
gas  gäller att Stockholms respek-
tive Solna stad ska ställa villkor för 
exploatering.

För att undvika påverkan på grund-
vattenbildningen kommer återinfi l-
tration av dagvattnet att ske genom 

lokalt omhändertagande av dag-
vatten (LOD). Möjligheten till LOD 
beror på djupet till grundvatteny-
tan och möjligheten att infi ltrera 
dagvatten i den omättade zonen, se 
avsnitt Grundvatten.

Gröna tak fungerar som fördröjning 
av avrinningen. Hurvida bebyggelsen 
kommer att utformas med gröna tak 
är oklart.

Trafi kanläggning
Vägsystemet och  järnväg byggs inom 
en del av Norra Stationsområdets 
trafi kområde som redan i dag utgörs 
av hårdgjorda ytor. 

Vägdagvatten väster om Solnabron 
fram till höjdpunkt vid stambanan 
leds med självfall ned mot Kla-
rastrandsleden och ansluter mot 
Stockholm Vattens ledningsnät. 
Vägdagvatten väster om höjdpunkten 
över stambanan fram till Pampas 
leds i dagsläget ut orenat på fl era 
ställen. Det pågående bygget av ett 
nytt avsättningsmagasin, Karlbergs-

magasinet, kommer att hantera en 
del av detta fl öde, se fi gur 24. 

Ledningsnätet för kapacitetshöjande 
åtgärder kommer att utformas så att 
det fi nns möjlighet att ansluta nätet 
mot framtida avsättningsmagasin. 
Utrymme för sådana avsättnings-
magasin fi nns vid lågpunkt innan 
Klarastrandstunneln samt lågpunkt 
vid Pampaslänken.

På samma sätt som för tillkommande 
bebyggelse, har punkter för lokal 
infi ltration föreslagits med hänsyn 
taget till lokala grundvattendelare 
och behovet av att säkerställa grund-
vattennivån i området, se avsnitt 
Grundvatten.

Befi ntligt dagvattensystem öster 
om Solnabron ersätts av ett nytt 
avloppssystem, en avloppsledning 
i varje tunnelrör och med avstånd 
mellan uppsamlingsbrunnar som 
uppfyller säkerhetskraven. Avlopps-
ledningarna leds med självfall till 
VA-station Eugenia.
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Figur 24. Förslag till dagvattenhantering för trafikanläggningen

G
od

kä
nt

 d
ok

um
en

t 
- 

Em
el

ie
 E

ri
ks

so
n.

 S
ta

ds
by

gg
na

ds
ko

nt
or

et
 S

to
ck

ho
lm

. 2
00

9-
05

-0
8.

 D
nr

 2
00

9-
02

01
3



43MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

genia eller den befi ntliga dränpump-
stationen bedöms inte behövas med 
anledning av den planerade intunn-
lingen.

Dagvatten från temporär väg under 
byggtid kommer att anslutas med 
självfall till VA-stationen för Euge-
niatunneln.

Dagvatten från järnväg bedöms kun-
na infi ltreras utan behov av rening 
till mark inom spårområdet.

5.4.5 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Bebyggelse
Med föreslagen hantering av dag-
vatten inklusive återinfi ltrering 
bedöms tillkommande bebyggelse 
inte innebära några negativa konse-
kvenser för dagvattnets kvalitet och 
funktion för den lokala grundvatten-
bildningen. 

Jämfört med nollalternativet och 
med föreslagna åtgärder bedöms 
konsekvenserna för miljö och grund-

vattenbalans som positiva och små.  
Föreslagna åtgärder bidrar till mål-
uppfyllelsen av det nationella miljö-
målet Grundvatten av god kvaliet. 

Trafi kanläggning
Jämfört med nollalternativet och 
med föreslagna åtgärder för om-
händertagande och ökad rening av 
dagvatten från vägsystemet, bedöms 
konsekvenserna sammantaget som 
stora och positiva.

Före inloppet till VA-stationen pla-
ceras ett magasin för farliga vätskor.
Placeringen av detta magasin för 
farliga vätskor kommer att faststäl-
las under kommande projektering. 
Eventuellt kompletteras även befi nt-
ligt system i Eugeniatunneln med ett 
magasin för farliga vätskor.

Ett dränvattensystem bör anordnas 
med ledningar, dränledning och 
samlingsledning, i varje tunnelrör. 
Vattnet leds med självfall till befi nt-
lig dränpumpstation vid VA-station 
Eugenia.

Ett nytt ledningsystem för släck-
vatten anordnas i det ena tunnelrö-
ret, med anslutningsledningar till 
brandposter. Ny anslutningspunkt 
med mätarkammare till kommunalt 
vattenledningsnät bör anordnas i 
närhet av Torsgatan/Norra stations-
gatan. Det nya ledningssystemet an-
sluts lämpligen till Eugeniatunnelns 
befi ntliga släckvattenledning.
Några åtgärder på den befi ntliga 
reningsanläggning i VA-station Eu-
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5.5 GRUNDVATTEN
Grundvatten är det vatten som helt 
fyller hålrum och sprickor i jord eller 
berg och som slutligen avrinner mot 
vattendrag. Vatten tillförs grund-
vattnet genom infi ltration av neder-
börd och/eller från ytvattendrag. 
Även läckande ledningar bidrar. 
Inom bebyggda och hårdgjorda ytor 
minskar nybildningen av grund-
vatten på grund av att nederbörden 
avleds via dagvattenledningar. Där-
utöver påverkas grundvattennivåer 
av till undermarksanläggningar 
inläckande grundvatten.

Grundvattensänkning eller en av-
sänkning av trycknivån kan ge 
upphov till sättningsskador. Största 
sättningarna får man i lös lera och 
mindre, i vissa fall inga, i fast lera. 
Marksättningar kan ge skador på i 
markförlagda ledningar. Byggnader 
som är grundlagda på lera följer med 
sättningarna och kan skadas. 

5.5.1 Förutsättningar
Norra Stationsområdets avrinnings-
område omfattar ca 70 ha (AIB 1988). 
Recipienterna är Brunnsviken i nord-
öst och Karlbergskanalen i sydväst. 
I Norra Stationsområdets dalgång 
förekommer det två grundvattenma-
gasin, ett övre magasin i fyllningen 
som ligger ovan leran och ett undre 
i den underlagrande friktionsjorden 
mellan berg och lera vilket kan vara 
artesiskt beroende på topografi n i 
området.  

Enligt inom Citybaneprojektet ut-
förda undersökningar har en grund-
vattendelare inom Norra stations-
området identifi erats. Den löper 
i nord-sydlig riktning från strax 
väster om Torsplan och mot Karolin-
ska sjukhuset och sammanfaller med 
den konstruerade grundvattendela-
ren som är belägen strax väster om 
Solnabron, se fi gur 25. 

Grundvattenbildningen till det und-
re magasinet sker till stor del i de 
högt belägna områdena kring Norra 

Stationsområdet med ett utfl öde vid 
Solnabrons landfästen vid Torsgatan 
respektive Solnavägen. Viss grund-
vattenbildning till det undre maga-
sinet bedöms kunna ske från övre 
magasinet i dalgångens ytterområ-
den då de kommunicerar vid höga 
grundvattenfl öden.

Geologi
Områdets geologi karaktäriseras av 
närheten till Stockholmsåsen med 
förekomst av lera, sand och morän. 
Stora delar utgörs dock av berg i 
dagen, i huvudsak i den norra delen 
där det tidigare utförts omfattande 
sprängningsarbeten. 

Dalgången utgörs av en djup svacka i 
berggrunden, omgiven av höjder med 
ytnära berg eller berg i dagen. I höjd 
med Solnabron fi nns en berghöjd, 
som delar upp den lerfyllda dalgång-
en i två delar, nordöst respektive 
sydväst om Solnabron. Hela Norra 
Stationsområdet är utfyllt och fyll-
nadsmaterialets mäktighet bedöms 
variera mellan 2 och 7 m. Stora delar 
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av markytan är hårdgjord, främst 
med asfalt, men även gatsten före-
kommer.

Fyllningen vilar till stora delar på 2-
8 meter lera som är växellagrad med 
sandskikt. Väster om Solnabron be-
gränsas lerans utbredning av Norra 
stationsgatan i söder och E 4/E 20 i 
norr. Öster om Solnabron breder ler-
lagret ut sig åt söder innan det åter 
smalnar av mot Norrtull. 

I Norra Stationsområdets längdrikt-
ning fi nns det högst belägna par-
tiet vid Solnabron, vilket utgör en 
sadelpunkt där det sluttar ner mot 
Brunnsviken i nordost och Karl-
bergskanalen i sydväst. 

Befi ntlig bebyggelse
Inom och omkring Norra Stations-
området är det främst byggnader 
samt markanläggningar såsom 
fl erbostadshus och ledningar som är 
skyddsobjekt för eventuell påverkan 
på grund av förändrade grundvat-
tennivåer. Antalet skyddsobjekt är 

få och fortsatta utredningar får visa 
om det fi nns risk för skador på dessa 
på grund av en grundvattensänk-
ning. De fastigheter som funnits vara 
känsliga för sättningar är Blästern, 
Härden, Städet, Tullhusen och Stall-
mästaregården. 

Övriga skyddsobjekt är den anlagda 
grundvattendelaren som utförts un-
der E 4/E 20 i samband med ombygg-
naden under 1990-talet, samt muren 
längs med den ramp som leder upp 
från Klarastrandsleden och upp till 
Norra Stationsområdet. Muren går 
hela vägen ner till berg och dämmer 
upp grundvattnet i Norra Stations-
områdets sydöstra del till en dräne-
rande nivå +9,1. 

Trafi kanläggning
Grundvattenbildningen till det vik-
tiga undre magasinet sker till stor 
del i de högt belägna områdena kring 
Norra Stationsområdet med utfl öde 
vid Solnabron. Grundvattenbildning-
en till det undre magasinet bedöms 
inte påverkas då grundvattnets infi l-

trationsområden inte är belägna vid 
dessa trafi kanläggningar. 

I direkt angränsande områden till 
planområdet pågår eller planeras ge-
nomförandet av fl era omfattande in-
frastrukturprojekt, vilka kan komma 
att påverka grundvattenbildningen 
och grundvattennivåerna i området.

5.5.2 Nollalternativ
Bebyggelse
Norra Stationsområdet är idag i 
princip hårdgjort och bebyggelse 
här kommer inte att öka avrinningen 
från området.  

Trafi kanläggning
Nollalternativet innebär, förutom 
ökad trafi k, inga förändringar i väg-
systemet jämfört med idag. Jämfört 
med dagsläget bedöms avledning av 
dagvattnet innebära små konsekven-
ser för miljö och grundvattenbalans.
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5.5.3 Planförslaget
Bebyggelse
Intunnlingen kommer att leda till 
minskad naturlig infi ltration då 
de hårdgjorda ytorna kommer att 
utökas. För att undvika påverkan 
på grundvattenbildningen kommer 
möjligheten till återinfi ltration av 
dagvattnet genom lokalt omhän-
dertagande av dagvatten (LOD) att 
utredas vidare. Möjligheten till LOD 
beror på djupet till grundvattenytan 
och möjligheten att infi ltrera dag-
vatten i den omättade zonen.

En tolkad lägsta tillåtna grundvat-
tennivå har tagits fram för hela om-
rådet baserad på grundvattenmätse-
rierna från befi ntliga grundvattenrör 
i området. 

Trafi kanläggning
Tunnelrören grundläggs med sula på 
mark vilken kommer att löpa längs 
hela sträckningen för intunnlingen. 
Grundläggningen kan tillfälligt 
komma att påverka grundvattenni-
vån. Vid lokala och tillfälliga grund-

vattensänkningar kommer tätspont, 
återinfi ltrering och andra tekniska 
åtgärder som tvärgående tätning av 
schakt att användas för att minimera 
påverkan.

De temporära och permanenta 
vägbanorna och spårekn anläggs 
på befi ntligt väg- och spårområde. 
Delar av anläggningarna kommer 
att byggas under grundvattenytan 
och temporär grundvattensänkning 
kommer troligen att ske lokalt under 
byggskedet.

Vid lokala och tillfälliga grund-
vattenavsänkningar kommer teknis-
ka åtgärder att användas för att mi-
nimera påverkan. Några permanenta 
grundvattensänkningar som kan ge 
skadliga effekter planeras inte.

Det kommer att utredas om tillstånd 
för att dels leda bort grundvatten, 
dels infi ltrera grundvatten/vatten 
behöver sökas för att utföra plane-
rade arbeten.

5.5.4 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Bebyggelse och trafi kanläggning
Utbyggnaden kan kortsiktigt komma 
att påverka grundvattennivåerna i 
området. Pågående undersökningar 
och utredningar kommer att visa om 
så är fallet, dvs. om och i vilken om-
fattning bortledning av grundvatten 
kommer att ske samt om det kan leda 
till skadlig påverkan. 

Projektet bidrar till måluppfyllelse 
av det nationella miljömålet Grund-
vatten av god kvalitet då eventuella 
markföroreningar kommer att om-
händertas samt att LOD-anläggning-
ar med rening av dagvatten kommer 
att byggas. 
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Figur 25. På kartan visas översiktligt områdets geologi och grundvattendelare. Gul färg är lera, blå färg moräng och orange färg växellagring av lera, 
silt, sand och grus. Heldragna röda linjer är konstruerade vattendelare och streckan rödrosa linje naturlig vattendelare. Gröna streck visar tolkad lägsta 
dräneringsnivå.
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5.6 BULLER OCH VIBRATIONER
5.6.1 Förutsättningar
Buller
Buller är ett miljö- och folkhälsopro-
blem som berör många människor. 
Buller kan påverka människor på 
olika sätt, t.ex. med sömnstörningar, 
koncentrationssvårigheter, irritation 
och förhöjt blodtryck.

Norra stationsområdet är i dagsläget 
hårt bullerutsatt. Bullret genereras i 
huvudsak av vägtrafi k, dels från ge-
nomfartstrafi ken på E 4/E 20, Pam-
paslänken och Klarastrandsleden, 
dels från infartstrafi k via trafi kplats 
Norrtull samt lokaltrafi k på Norra 
stationsgatan och Solnavägen m.fl . 
Det högsta trafi kfl ödet, och följaktli-
gen den dominerande ljudalstringen, 
är på E 4/E 20. Ljudnivåer från väg-
trafi k på E 4/E 20, Solnavägen och 
Norra stationsgatan samt tågtrafi k 
på Värtabanan, har beräknats vid 
närliggande bostads- och kontorshus 
enligt de Nordiska beräkningsmodel-
lerna, Naturvårdsverkets rapporter 
4653 respektive 4935, i programmet 

CadnaA version 3. För slutläget, med 
genomförd intunnling, har även bul-
ler från nytt gatunät beräknats, se 
tabell 1 och fi gur 6.

Hela det studerade området är expo-
nerat för ekvivalenta ljudnivåer väl 
över 55 dB(A). De högsta nivåerna 
är vid bostäder där Norra stations-
gatan övergår i avfart från E 4/E 20 
(korsning med Karlbergsvägen). Där 
är den ekvivalenta ljudnivån från 
vägtrafi k 70 dB(A). 

Den ekvivalenta ljudnivån från Vär-
tabanan ligger i regel väl under 
55 dB(A). Vid enstaka bostads- och 

kontorshus tangeras 55 dB(A). Den 
maximala ljudnivån från järnvägs-
trafi ken är som mest 82 dB(A) vid bo-
städer. Området tangeras av Oskust-
banan, Mälarbanan och Tomteboda 
bangård. Ljudnivåerna från denna 
järnvägstrafi k är avsevärt högre i 
den västra delen av det studerade 
området.

Ramböll har beräknat bullersprid-
ningen från helikoptertrafi k till och 
från Karolinska sjukhuset. Buller-
beräkningarna visat att Riktvärdet 
för fl ygbuller (FBN) om 55 dB(A) 
ekvivalent ljudnivå överskrids inom 
ett avstånd på 100-200 meter från 

 Trafikmängd   
 Norra station 

(fordon per 
dygn)

Karlberg
(fordon per 

dygn)

Hastighet 
(km/tim) 

Andel tung 
trafik1

(%)

Nuläge 112 000 86 000 70 10 
Byggtiden
(temporärt 
vägnät)

160 000 130 000 50 10 

Slutläge 174 000 157 000 70 10 
1. Antaget värde 

Tabell 1. Trafiksiffror 
som utgör underlag 
för bedömning av 
buller och vibra-
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helikopterplattan. Maximal ljudnivå 
vid start och landning överskrider 
riktvärdet på 70 dB(A) på ett stort 
område som begränsas av Norra 
begravningsplatsen i norr och Norra 
stationsgatan i söder, se fi gur 26.

Vibrationer
Störningsnivån för vibrationer och 
stomljud är intimt förknippad med 
avståndet till störningskällan samt 
de geologiska förutsättningarna. Om 
avståndet är stort (200 meter) är ris-
ken för komfortstörande vibrationer 
eller risk för stomljud liten.

Generellt påverkas inte vibrations-
nivån eller stomljudsnivån av ökad 
trafi kmängd, men i de fall störningar 
förekommer ökar antalet störnings-
tillfällen.

Normalt är vibrationsbelastningen 
på omgivningen störst under bygg-
tiden och då främst från sprängning 
samt schakt, spontning, pålning 
och packning och transporter. Även 
rivningsarbeten kan ge upphov till 

höga vibrationsnivåer i närliggande 
bebyggelse. Se vidare avsnitt Tempo-
rära lösningar - byggtiden.

Trafi kmängderna vid nollalternati-
vet och utbyggnadsalternativet som 
utgör förutsättning för bedömning 
och konsekvensbeskrivning framgår 
av tabell 1.

I dagsläget bedöms inga vibra-
tions- eller stomljudsstörningar från 
trafi ken på Värtabanan förekomma. 
I övrigt har ingen information om 
eventuella komfortstörningar från 
vägtrafi k gått att få fram. E 4/E 20 
ligger närmast Karolinska sjukhuset 
men inte heller här har klagomål rö-
rande trafi kvibrationer eller stom-
ljud framkommit. Ovanstående slut-
satser skulle kunna verifi eras med 
vibrations- och stomljudsmätning.

5.6.2 Bedömningsgrunder
Buller
Riksdagen antog i mars 1997, vid 
beslut om Infrastrukturinriktning 
för framtida transporter (proposition 

1996/97:53) riktvärden för trafi kbul-
ler. Följande riktvärden för trafi kbul-
ler bör normalt inte överskridas vid 
nybyggnation av bostadsbebyggelse 
eller vid nybyggnation eller väsentlig 
ombyggnad av trafi kinfrastruktur:
•  30 dB(A) ekvivalentnivå inomhus
•  45 dB(A) maximalnivå inomhus 
nattetid
•  55 dB(A) ekvivalentnivå utomhus 
(vid fasad)
•  70 dB(A) maximalnivå vid uteplats 
i anslutning till bostad

Vid tillämpning av riktvärden vid 
åtgärder i trafi kinfrastrukturen bör 
hänsyn tas till vad som är tekniskt 
möjligt och ekonomiskt rimligt. I de 
fall utomhusnivån inte kan reduce-
ras till nivåer enligt ovan bör inrikt-
ningen vara att inomhusvärdena inte 
överskrids. 

För att möjliggöra bostadsbebyggelse 
i miljöer där ovanstående riktvärden 
inte är möjliga att uppfylla har regler 
för avsteg specifi cerats i ”Trafi k-
buller och planering”, framtagen 
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Figur 26. Buller från helikoptertrafik
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av Länsstyrelsen i Stockholms län, 
Miljöförvaltningen i Stockholm och 
Ingemansson Technology AB. Princi-
pen för dessa avsteg är att den höga 
ljudnivån på fasad mot trafi kbuller 
ska kompenseras genom att minst 
hälften av boningsrummen inom 
varje lägenhet orienteras mot fasad 
med låg ljudnivå, en bullerdämpad 
alternativt tyst sida. Två avstegsfall 
defi nieras, där Avstegsfall A är det 
som ska eftersträvas och Avstegsfall 
B endast ska accepteras om Avstegs-
fall A inte är rimligt att uppnå. 
•  Avstegsfall A: Från riktvärden 
och kvalitetsmål får göras avsteg 
utomhus från 70 dB(A) maximal 
ljudnivå och 55 dB(A) ekvivalent 
ljudnivå. Samtliga lägenheter ska 
dock ha tillgång till mindre bullrig 
sida för minst hälften av bonings-
rummen med nivåer betydligt lägre 
än 55 dB(A) ekvivalent ljudnivå. För 
uteplats i anslutning till bostaden 
godtas högst 55 dB(A) ekvivalent och 
högst 70 dB(A) maximal ljudnivå.
•  Avstegsfall B: Utöver avstegen i 
fall A sänks kravet på ljudnivån ut-

omhus på den mindre bullriga sidan 
och kravet på tyst uteplats kan från-
gås. Samtliga lägenheter ska dock ha 
tillgång till en mindre bullrig sida 
om högst 55 dB(A) ekvivalent ljud-
nivå för minst hälften av bonings-
rummen.
•  Inomhusnivåerna får inte över-
skridas oavsett avstegsfall.

Vibrationer
Vad gäller riktvärden för vibrationer 
så hänvisas till Svensk standard SS 
460 48 61. Här anges undre värde för 
måttlig störning av vibrationer till 
0,4 mm/s (vägt värde). Detta värde 
bör inte överskridas i bostäder. 
Högsta maximala stomljudsnivå är 
30 B(A) (maximal nivå) i bostäder i 
enlighet med Stockholms stads Mil-
jöprogram 2000.

Bedömningen av konsekvenser har 
skett med utgångspunkt i följande 
underlag:
•  Stockholms stads miljöprogram, 
2000 (Buller, stomljud) 
•  Svensk Standard SS 460 48 66 
(Riktvärden vid sprängning)

•  Svensk standard SS 460 48 61 
(Komfortvibrationer)
•  Svensk standard SS 02 52 11 (Rikt-
värden pålning,spontning m.m.)
•  Svensk standard SS 02 52 10 (Rikt-
värden för luftstötvågor)
•  Naturvårdsverkets  NFS 2004:15 
(Riktvärden för byggbuller) 
•  Skedesplaner för Norra Stations-
området 2008-12-05
•  Geoteknisk utredning E 4/
E 20 Norra Station Intunnling 2009-
03-03.
•  Tyréns: Fördjupning av två över-
siktsplaner MKB bilaga 1 Karolinska 
– Norra Station.

De bedömningar som gjorts i detta 
projekt är inte underbyggda med 
faktiska mätresultat från befi ntliga 
vibrations- eller stomljudsnivåer. För 
att säkerställa de antaganden som 
gjorts bör kontrollmätningar utföras 
för att dokumentera den befi ntliga 
vibrations- och stomljudsnivån i ett 
antal referensobjekt utmed aktuell 
väg- och järnvägssträckning.
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5.6.3 Nollalternativ
Buller
Nollalternativet innebär att vägan-
läggningen inte förändras men att 
bebyggelse för boende och verk-
samheter tillkommer längs Norra 
stationsgatan och inom Karolinska 
sjukhusets område. 

Avståndet mellan väg och husfasad, i 
kombination med det stora trafi kfl ö-
det, beräknas medföra en ekvivalent 
ljudnivå vid fasad på upp till 
74 dB(A). Till det kommer ekvivalent 
ljudnivå från järnvägstrafi k på 
60 dB(A). Då riktvärdet för ekvivalent 
ljudnivå i boningsrum är 30 dB(A) 
skulle fasaden behöva utformas så 
att dess reduktion av buller från 
vägtrafi k är minst 44 dB(A) vilket är 
ett högt krav men möjligt att åstad-
komma med en tung fasad och föns-
ter med god ljudisolering. Om endast 
kök, våtutrymmen och biutrymmen 
orienteras mot norr kan kravet sän-
kas med 5 dB(A). Det korta avståndet 
mellan väg och fasad i kombination 
med husens höjd, gör att det i prakti-

ken är omöjligt att med hjälp av ljud-
avskärmande anordningar reducera 
bullret till rimliga nivåer, se fi gur 27. 
För att sänka bullernivåerna är det 
tänkbart att arbeta med lågbullran-
de beläggning på vägen.

Även Värtabanan ligger i befi ntligt 
läge. Då trafi kmängden, och hastig-
heten, är densamma som i nuläget 
kommer även ljudnivåerna bli den-
samma, se fi gur 29.

Om helikopterplattan fl yttas för-
skjuts infl uensområdet. Denna fl ytt 
ligger dock utanför detta projekt och 
kommenteras inte ytterligare.

Vibrationer
Trots en ökning av framför allt väg-
trafi ken i området bedöms risken för 
vibrations- och stomljudsstörning i 
omgivningen som likvärdig med den 
som förekommer i nuläget.

5.6.4 Planförslaget
Buller
Genom att E 4/E 20 samt Värtabanan  
byggs i tunnel elimineras luftburet 
buller effektivt medan risken för s.k. 
stomljud ökar. 

Med genomförd intunnling, och till-
hörande bebyggelse ovanpå, blir be-
fi ntlig bebyggelse effektivt skärmad 
från buller från E 4/E 20. Endast 
byggnader tillhörande Karolinska 
institutet, väster om Solnavägen, blir 
direktexponerade.

Ekvivalenta ljudnivåer upp till 
72 dB(A) förekommer, vilket i allt 
väsentligt överensstämmer med 
nuvarande situation. För planerad 
bebyggelse på intunnlingen vid myn-
ningarna, med fasad direkt mot 
E 4/E 20 är ljudnivån ytterligare 
högre, nivåer upp till 83 dB(A) kan 
förekomma. I dessa hus är det inte 
möjligt att bygga bostäder med tek-
niskt rimliga fasadutformningar. 
Även med verksamheter i dessa lägen 
ställs det höga krav på byggnadernas 
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utformning för att gällande riktvär-
den för inomhusmiljö ska uppfyllas, 
se fi gur 28.

Värtabanan kommer i allt väsentligt 
ligga helt i tunnel. Endast i områdets 
östra del, vid Norrtull, kommer spå-
ret att avge buller till omgivningen. 
Maximala ljudnivåer på över 
60 dB(A) förekommer på ett bostads-
kvarter, se fi gur 30.

Vibrationer
I en tunnel påverkar inte luftburet 
ljud omgivningen på samma sätt som 
ovan mark. Däremot kommer tågens 
hjul att ge upphov till vibrationer 
i marken under spåren som i sin 
tur sprids till väggar och bjälklag 
i byggnader ovanför tunneln. Hus-
stommen som vibrerar strålar sedan 
ut ljud på samma sätt som det vibre-
rande membranet i en högtalare. Det 
är möjligt att utforma järnvägen med 
åtgärder som minskar spridningen 
av stomljud. 

För byggnaderna ovanpå intunnling-

en kommer vibrations- och stom-
ljudsisolering med stor sannolikhet 
att krävas för att säkerställa att inte 
komfortstörande vibrationer och 
stomljud uppkommer i byggnaderna. 
En detaljstudie bör genomföras för 
att optimera vibrations- och stom-
ljudsisoleringen. En ballastisolering 
av banvallen o.dyl samt en avisolerad 
grundläggning av byggnaderna bör 
utredas.  

5.6.5 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Buller
Ekvivalent ljudnivå har beräknats 
vid de planerade bostadshusens fa-
sader. Resultaten kan sammanfattas 
med nedanstående punkter:
•  Fasader mot Norra stationsgatan 
har ekvivalent ljudnivå 
60-65 dB(A)
•  Fasader mot Solnavägen har ekvi-
valent ljudnivå 59-64 dB(A)
•  Fasader mot nya lokalgator (se 
fi gur 4 och 8) har ekvivalent ljudnivå 
över 60 dB(A) men under 
65 dB(A).

•  Fasader mot otrafi kerade gatt i 
kvarteren söder om timglasparken 
(se fi gur 4) har ekvivalent ljudnivå 
50-60 dB(A). Dessa hus måste stude-
ras noga och utredas var för sig. 
•  Fasader mot otrafi kerade gatt i 
kvarteren norra om timglasparken 
(se fi gur 4) har i regel ekvivalent ljud-
nivå under 50 dB(A). Detta innebär 
att byggnation av enkelsidiga lägen-
heter är möjliga.
•  Fasader mot gårdarna uppfyller i 
regel krav för avstegsfall A. 
•  De torn som är placerade i kvarte-
rens hörn är med exponerade för bul-
ler. Fasader som inte är orienterade 
mot trafi ken uppfyller i regel krav 
för avstegsfall B. I vissa fall måste 
fasaden anpassas och förses med 
ljudavskärmade burspråk eller delvis 
inglasade balkonger för att kravet 
på bullerdämpad sida ska uppfyllas. 
Dessa hus, och lägenheternas plan-
lösning, måste studeras noga och 
utredas var för sig.
•  Det östligaste kvarteret, både i 
södra och norra delen är exponerat 
för buller från fl era håll. Även dessa 
hus, och lägenheternas planlösning, 
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måste studeras noga och utredas var 
för sig.

Utredningens slutsatser är att ett 
fl ertal kvarter på intunnlingen är 
utsatta för ljudnivåer över 55 dB(A). 
Bostäder planeras så att gällande 
riktvärden enligt avstegsfall kan 
innehållas. 

Vibrationer
Prognostiserad ökning av trafi k-
mängden innebär inte någon föränd-
ring av störnivån av vare sig stom-
ljud eller vibrationer men antalet 
störtillfällen kan komma att öka. 
Då förändringen inte förväntas ske 
plötsligt utan under en 10-årsperiod 
bör förändringen inte bli så påtaglig.

Även Värtabanan läggs tillbaka i be-
fi ntligt läge. Då trafi kmängden, och 
hastigheten, är densamma som i nu-
läget bör vibrations- och stomljuds-
nivåerna efter slutförd ombyggnad 
bli densamma som i nuläget, under 
förutsättning att banvallsuppbygg-
naden är den samma.

Med genomförd intunnling, och 
tillhörande bebyggelse på ovanpå be-
döms befi ntlig bebyggelse få samma 
stomljuds- och vibrationsbelastning 
som i nuläget, under förutsättning 
att vibrations- och stomljudsisole-
rande åtgärder utförs vid banvall 
och vid byggande på intunnlingen. 

Jämfört med nollalternativet bedöms 
konsekvenser av vibrationer från 
väg- och järnvägstrafi k likvärdiga 
med nollalternativet.
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Utskrift: 27.03.09, 16:15
H:\Norra station\Cadna\Nuläge VÄG.cna

Beräknade ljudnivåer i 5 dB intervall 

   >   0.0 dB(A)
   >  40.0 dB(A)
   >  45.0 dB(A)
   >  50.0 dB(A)
   >  55.0 dB(A)
   >  60.0 dB(A)
   >  65.0 dB(A)
   >  70.0 dB(A)
   >  75.0 dB(A)

  Road
  Building
  Bridge
  Contour Line
  Calculation Area

Exploateringskontoret

WSP Akustik
Kristalleln
753 20 Uppsala
Tel: 08-688 60 00
Fax: 018-18 35 50

Projektnr Uppdragsledare

10112241 Anders Dahlin
Handläggare Granskad

Henrik Naglitsch Erica Skytt
Ort Datum

Uppsala 2009-03-31

Norra station

Ekvivalent ljudnivå

Vägtrafikbuller för befintlig situation

Beräkningshöjd Skala

2,0 m 1:6000

Bilaga 1

Figur 27. Beräknade ekvivalenta bullernivåer från E 4/E 20 i nuläget vilket också motsvarar nollalternativet år 2030
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Utskrift: 28.03.09, 10:36
C:\Documents and Settings\sehn13457\Desktop\Slutläge Väg Intunnling.cna

Beräknade ljudnivåer i 5 dB intervall 

   >   0.0 dB(A)
   >  40.0 dB(A)
   >  45.0 dB(A)
   >  50.0 dB(A)
   >  55.0 dB(A)
   >  60.0 dB(A)
   >  65.0 dB(A)
   >  70.0 dB(A)
   >  75.0 dB(A)

  Road
  Building
  Bridge
  Contour Line
  Calculation Area

Exploateringskontoret

WSP Akustik
Kristalleln
753 20 Uppsala
Tel: 08-688 60 00
Fax: 018-18 35 50

Projektnr Uppdragsledare

10112241 Anders Dahlin
Handläggare Granskad

Henrik Naglitsch Erica Skytt
Ort Datum

Uppsala 2009-03-31

Norra station

Ekvivalent ljudnivå

Vägtrafikbuller för slutläget
med intunnling

Beräkningshöjd Skala

2,0 m 1:6000

Bilaga 10

Figur 28. Beräknade ekvivalenta bullernivåer från E 4/E 20 i utbyggnadsalternativet år 2030
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Utskrift: 27.03.09, 16:10
H:\Norra station\Cadna\Nuläge JVG.cna

Beräknade ljudnivåer i 5 dB intervall 

   >   0.0 dB(A)
   >  45.0 dB(A)
   >  60.0 dB(A)
   >  65.0 dB(A)
   >  70.0 dB(A)
   >  75.0 dB(A)
   >  80.0 dB(A)
   >  85.0 dB(A)
   >  90.0 dB(A)

  Railway
  Building
  Bridge
  Contour Line
  Calculation Area

Exploateringskontoret

WSP Akustik
Kristalleln
753 20 Uppsala
Tel: 08-688 60 00
Fax: 018-18 35 50

Projektnr Uppdragsledare

10112241 Anders Dahlin
Handläggare Granskad

Henrik Naglitsch Erica Skytt
Ort Datum

Uppsala 2009-03-

Norra station

Maximal ljudnivå

Tågtrafikbuller för befintlig situation

Beräkningshöjd Våningsplan

2,0 m Plan 1

Bilaga 3

Figur 29. Beräknade maximala bullernivåer från Värtabanan i nuläge, vilket också motsvarar nollalternativ år 
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Utskrift: 27.03.09, 18:23
H:\Norra station\Cadna\Slutläge JVG Intunling.cna

Beräknade ljudnivåer i 5 dB intervall 

   >   0.0 dB(A)
   >  45.0 dB(A)
   >  60.0 dB(A)
   >  65.0 dB(A)
   >  70.0 dB(A)
   >  75.0 dB(A)
   >  80.0 dB(A)
   >  85.0 dB(A)
   >  90.0 dB(A)

  Railway
  Building
  Bridge
  Height Point
  Contour Line
  Calculation Area

Exploateringskontoret

WSP Akustik
Kristalleln
753 20 Uppsala
Tel: 08-688 60 00
Fax: 018-18 35 50

Projektnr Uppdragsledare

10112241 Anders Dahlin
Handläggare Granskad

Henrik Naglitsch Erica Skytt
Ort Datum

Uppsala 2009-03-31

Norra station

Maximal ljudnivå

Tågtrafikbuller för slutläget
med intunnling

Beräkningshöjd Skala

2,0 m 1:6000

Bilaga 12

Figur 30. Beräknade maximala bullernivåer från Värtabanan i utbyggnadsalternativet år 2030
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5.7 LUFTKVALITET
5.7.1 Förutsättningar
Miljökvalitetsnormer är bindande 
nationella föreskrifter som syftar 
till att skydda människors hälsa och 
naturmiljön. Normvärden grundas 
på gemensamma direktiv inom EU 
och ska spegla den lägsta godtag-
bara luftkvalitet som människa och 
miljö tål enligt befi ntlig forskning. 
Miljökvalitetsnormer fi nns för kvä-
vedioxid, partiklar PM10, bensen, 
kolmonoxid, svaveldioxid, ozon, 
bens(a)pyren, arsenik, kadmium och 
bly, men det är bara halterna av kvä-
vedioxid och partiklar PM10 som är 
kritiska i Stockholms regionen. För 
både kvävedioxid och partiklar är 
dygnsvärdet svårast att nå, se tabell 
2.

Beräkningar av halterna kvävedi-
oxid, NO2, och partiklar PM10 har 
tagits fram för planförslaget och 
nollalternativet år 2015. År 2030, 
som är horisontår i MKB:n, beräknas 
trafi ken på E 4/E 20 ha ökat med ca 
8 %. Samtidigt kommer utsläppkra-

ven av NOX inom EU skärpas varför 
inte halterna bedöms vara högre år 
2030 än år 2015. Vad gäller partiklar 
bedöms dubbdäcksanvändningen ha 
minskat jämfört med dagens andel 
på ca 70 % varför inte heller PM10-
halterna inom området bedöms vara 
högre år 2030 än år 2015.

5.7.3 Nollalternativ
I nollalternativet överskrids norm-
värdet för PM10 ca 50-60 meter söder 
om E 4/E 20 genom hela Norra sta-
tionsområdet, se fi gur 31.

I nollalternativet överskrids normen 
för NO2 vid tunnelmynningen vid 
Norrtull. Vid övriga mynningar är 
halterna förhöjda men normvärdet 
klaras, se fi gur 33.

5.7.4 Planförslaget
Planförslaget innebär att ett lock 
läggs på E 4/E 20. Därmed fl yttas 
koncentrationerna utsläpp till tun-
nelmynningarna. Solnabron och 
Norra stationsgatan, som idag är 
öppna gaturum, sluts. 

5.7.5 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Tack var intunnlingen får stora delar 
av planområdet PM10-halter i nivå 
med nuvarande bakgrundshalt i 
Stockholm. Vid tunnelmynningarna 
blir halterna förhöjda och miljökva-
litetsnormen för PM10 överskrids ca 
70-80 meter från mynningarna. Mel-
lan Solnabron och tunnelmynning-
arna planeras två ca 9 våningar höga 
byggnader som avskärmar utsläppen 
från tunnelmynningen österut. Dessa 
byggnader innehåller inte bostäder 
och en god luftmiljö kan uppfyllas 
genom att friskluftintagen vänds in 
mot gård. Kring Norrtullsplatsen 
ligger halten PM10 i huvudsak strax 
under normvärdet med punktvisa 
överskridanden på bl.a. Sveavägen, 
se fi gur 32.

För NO2 överskrids normen ca 15-20 
meter utanför mynningen vid Solna-
bron. Även vid Eugeniatunnelns 
mynning är halterna förhöjda men 
normvärdet klaras. I övrigt klaras 
normen med stor marginal, se fi gur 
34.  
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Tabell 2. Miljökvalitetsnormer för partiklar PM10 (överst) och kvävedioxid 
(underst)
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Figur 31. Beräknade halter av partiklar PM10 i nollalternativet år 2015 Figur 32. Beräknade halter av partiklar PM10 i utbyggnadsalternativet 
år 2015
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Figur 33. Beräknade halter av kvävdioxid i nollalternativet år 2015 Figur 34. Beräknade halter av kvävdioxid i utbyggnadsalternativet år 
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5.8 RISK OCH SÄKERHET
5.8.1 Förutsättningar
Riskbedömningen för Norra Sta-
tionsområdet redogör för hur iden-
tifi erade riskobjekt i planområdet 
samt dess omgivning kan påverka 
skyddsvärda objekt i och intill plan-
området. 

Skyddsvärda objekt
De skyddsvärda objekt som behand-
las i riskbedömningen utgörs explicit 
av människor som vistas i detaljpla-
neområdet samt i bebyggelse intill 
den del av E 4/E 20 som arbetsplanen 
omfattar. 

Riskobjekt
Riskobjekt omfattas av E4/E20, 
Solnavägen och Värtabanan. Inga 
intilliggande verksamheter bedöms 
generera riskexponering för männis-
kor i detaljplaneområdet. 

Vägtrafi ken på E 4/E 20 och Solnavä-
gen genererar risk i form av tra-
fi kolyckor, fordonsbrand och farligt 

Tabell 3. Riskklasser för farligt gods.

gods-olyckor. Tågtrafi ken på Värta-
banan medför motsvarande risker 
i form av urspårning, brand och 
farligt gods-olyckor.

E 4/E 20 är primär transportled för 
farligt gods, vilket innebär att den 
rekommenderas för genomfartstrafi k 
av samtliga typer av farligt gods. 

Solnavägen rekommenderas som se-
kundär transportled för farligt gods 
och nyttjas i huvudsak för transport 
till målpunkter i närområdet. Längs 

Solnavägen sker framför allt trans-
porter av brandfarliga vätskor samt 
brandfarliga respektive medicinska 
gaser till bl.a. Karolinska institutet 
och  Karolinska Sjukhuset.

Värtabanan trafi keras av begränsade 
mängder av farligt gods. I dagsläget 
sker transport av brandfarliga väts-
kor, oxiderande ämnen, frätande och 
övriga farliga ämnen. 

Vid bedömning av trafi ksystemets 
påverkan på omgivningen beaktas 

G
od

kä
nt

 d
ok

um
en

t 
- 

Em
el

ie
 E

ri
ks

so
n.

 S
ta

ds
by

gg
na

ds
ko

nt
or

et
 S

to
ck

ho
lm

. 2
00

9-
05

-0
8.

 D
nr

 2
00

9-
02

01
3



64 MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

endast riskexponering från E 4/E 20 
medan samtliga riskobjekt behandlas 
vid bedömning av risknivån för män-
niskor i planerad bebyggelse.

5.8.2 Bedömingsgrunder
Av både Plan- och bygglagen och 
Miljöbalken framgår att olyckors 
påverkan på människor, människors 
hälsa och på miljön  ska behandlas 
vid detaljplanering respektive beslut 
om betydande miljöpåverkan. 

Som komplement till lagstiftningen 
har Länsstyrelsen i Stockholms län 
givit ut riktlinjer vilka bl.a. anger 
att riskbedömning ska upprättas 
inom 150 meter från transportled 
för farligt gods på väg och järnväg. 
Riktlinjerna anger även vad en risk-
bedömning ska omfatta för att kunna 
fungera som beslutsunderlag. Bland 
annat ingår att värdera erhållna 
risknivåer för att avgöra eventuella 
behov av riskreducerande åtgärder. 
De värderingskriterier som i risk-
bedömningen ligger till grund för 
föreslagna åtgärder är framtagna i 
samråd med Länsstyrelsen.

5.8.3 Nollalternativ
Av fi gur 35 framgår att risken att 
vistas intill E 4/E 20 och Värtaba-
nan är kraftigt förhöjd. För E 4/E 20 
beror den förhöjda risken i huvud-
sak på transporter av brandfarliga 
vätskor, medan den för Värtabanan 
i huvudsak beror på urspårningars 
riskbidrag, vilket med största san-
nolikhet är kraftigt överskattat i 
beräkningarna. Genom införandet 
av riskreducerande åtgärder, i detta 
sammanhang räknas även skydds-
avstånd som en åtgärd, kommer de 
verkliga riskerna att vara väsentligt 
lägre. 

Ny bebyggelse och infrastruktur kan 
genom en väl genomförd riskhante-
ring inom den fysiska planeringen 
placeras och utformas så att riskerna 
är acceptabla.

5.8.4 Planförslaget
De riskområden som beskrivs i fi gur 
36 baseras på planförslaget  samt 
de avgränsningar som beskrivs mer 
ingående i riskbedömningen. Ris-
kerna är baserade på de beräkningar 

som har genomförts för ytvägnätet 
avseende E 4/E 20 och Solnavägen, 
samt Värtabanan i ytläget. Av fi gur 
36 framgår det område inom vilket 
riskreducerande åtgärder bör fö-
reslås och implementeras om så är 
rimligt i förhållande till kostnad och 
bedömt effekt. Är riskerna högre så 
ska riskreducerande åtgärder vidtas. 
Riskområdena i fi guren beskriver 
risken för en fi ktiv person som befi n-
ner sig i närheten av en olycka och 
tydliggör hur sannolikt det är att 
denna fi ktiva person omkommer till 
följd av olyckan. Vid beräkningar har 
även hänsyn tagits till faktiska för-
hållanden såsom befolkningstäthet 
med mera 

Ur fi gur 36 går det att utläsa att 
riskerna längs med den del av ar-
betsplanen som rör ytvägnätet är 
begränsade. Konfl iktområden fi nns 
vid byggnader vid Tomteboda rang-
erbangård och Karolinska institutet. 
I närheten av tunnelmynningen har 
väg E 4/E 20 en viss påverkan på 
detaljplaneområdet, dock inte på de 
bostadshus som planeras öster om 

G
od

kä
nt

 d
ok

um
en

t 
- 

Em
el

ie
 E

ri
ks

so
n.

 S
ta

ds
by

gg
na

ds
ko

nt
or

et
 S

to
ck

ho
lm

. 2
00

9-
05

-0
8.

 D
nr

 2
00

9-
02

01
3



65MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20
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åtgärder vidtas

Figur 35. I figuren illustreras de riskområden som uppstår till följd av olyckor i nollalternativet.
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Solnabron. Övrig påverkan på detalj-
planeområdet sker via Solnavägen. 

5.8.5 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Av de i tabell 4 föreslagna åtgärder 
bedöms konstruktionskraven be-
skrivna under riskobjekt E 4/
E 20 och skyddsavstånd vara två 
av de mer effektiva åtgärderna för 
att minska riskerna i samband med 
farligt gods-transporter på E 4/ E 
20 (ytvägnätet) och Solnavägen. I 
fi gur 36 visas att med ett generellt 
skyddsavstånd på ca 30-50 meter är 
riskerna att bedöma som acceptabla. 
Dock är beräkningarna, modelle-
ringar, antaganden m.m. förknippade 
med osäkerheter. Därför bör fl er av 
ovanstående riskreducerande åtgär-
der beaktas avseende farligt gods 
på ytvägnätet och införas om så är 
rimligt utifrån ekonomiska aspekter 
och förväntad nytta. 

Kraven på åtgärder för att minska 
riskerna vid en explosion i intunn-

lingen bör utredas vidare för att 
säkerställa att rimliga krav ställs 
på konstruktionen och ovanliggande 
bebyggelse. Här är också viktigt 
att ta hänsyn till att transporter av 
explosiva ämnen över 4 ton inte har 
beaktats i riskbedömningen, vilket 
innebär att transporter överstigande 
4 ton kan komma att behöva trans-
porteras på annat vägnät.

Vidare bör också det pågående risk-
hanteringsarbetet, inklusive fram-
tagande av säkerhetskoncept och 
brandskyddsbeskrivning, som sker 
för intunnlingen beaktas avseende 
eventuella förslag på riskreduceran-
de åtgärder. Det kan således inte ute-
slutas att fortsatta utredningar kan 
visa på behov av ytterligare åtgärder, 
t.ex. sprinkler.

För att säkerställa att erforderliga 
åtgärder vidtas ska åtgärderna inför-
livas i detaljplanen och/eller arbets-
planen och formulerade på ett sådant 
vis att de är juridiskt bindande.  
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Figur 36. I figuren illustreras de riskområden som uppstår till följd av olyckor. 
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Tabell 4. Förslag till riskreducerande åtgärder. Tabellen fortsätter på nästa sida
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Tabell 4. Tabellen redovisar riskobjekt, påverkan och åtgärdsförslag. Tabellen fortsätter på nästa sida.

Tabell 4. Fortsättning från föregående sida.
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5.9 FÖRORENAD MARK OCH 
RADON
5.9.1 Förutsättningar
Inom området har ett fl ertal under-
sökningar utförts. Bl.a. har J&W och 
Golder utfört undersökningar inför 
planerade exploateringar. Bedöm-
ningar av föroreningssituation och 
konsekvenser baseras på tidigare 
utförda undersökningar i området. 

Naturvårdsverket har upprättat 
generella riktvärden för förorenad 
mark. Riktvärdena är uppdelade på 
olika typer av markutnyttjande: 
•  Känslig markanvändning (KM): 
halter som kan accepteras för t.ex. 
bostäder, daghem. 
•  Mindre känslig markanvändning 
(MKM): halter som kan accepteras för 
t.ex. kontor, industri, vägar.

Tidigare undersökningar kan kort 
sammanfattas enligt följande: 
•  Stora delar av undersökt jord upp-
visar halter som uppfyller kraven för 
KM eller har halter som ligger mellan 
KM och MKM, vilket är lägre än vad 

som kan förväntas med tanke på his-
toriken i området. Dock har förhöjda 
halter av metaller, PAH och olja har 
påträffats ställvis i utförda under-
sökningar, inklusive banvallen.
•  Enligt Golders undersökning be-
står stora delar av Norra Stationsom-
rådet av åsmaterial, vilket ursprung-
ligen utgörs av rena massor och kan 
förklara en lägre föroreningsnivå 
än väntat i hittills utförda under-
sökningar. Dock har rivningsrester 
påträffats i andra undersökningar 
och i andra delar av aktuellt område. 
Generellt innebär fyllningsmassor av 
okänt ursprung och sammansättning 
en risk för förhöjda halter av metall-
ler, olja och PAH. 
•  Två s.k. hotspots (dvs. en avgrän-
sad volym med hög föroreningshalt) 
med olja har påträffats. 
•  Förhöjda PAH-halter (Polycykliska 
aromatiska kolväten) i marken har 
påträffats mellan Värtabanan och E 
4/E 20.
•  Asfalten inom området bedöms 
enligt fält- och laboratorieanalyser 
inte vara så kallad tjärasfalt med 
förhöjda PAH-halter (fram till 1973 

användes stenkolstjära som binde-
medel vid tillverkning av asfalt).
•  Inga förhöjda halter av metaller 
eller kolväten har påträffats i grund-
vatten från det undre magasinet. I 
tidigare undersökningar har inget 
undre grundvattenmagasin påträf-
fats.
•  I samband med omlägging av Vär-
tabanan (vid ombyggnad av E 4/ E 
20) lät Vägverket analysera banvalls-
massorna inför bortschaktning. PAH, 
arsenik och kadmium påträffades i 
halter mellan KM och MKM. Koppar 
och bly påträffades i nivå med 2 ggr 
MKM. Även Golder tog prov på ban-
vallsmassor i sin undersökning 2002. 
Mycket få analyser utfördes på labo-
ratorium och dessa uppvisade låga 
halter och inte i nivå med de halter 
Vägverkets undersökning visade.

I området för de kapacitetshöjande 
åtgärderna ska mindre schakter för 
fundament och släntschakter ut-
föras. Inga undersökningar fi nns 
utförda i dessa områden och Miljö-
förvaltningen har ingen ytterligare 
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information. Det kan inte uteslutas 
att massorna där schakt planeras 
utgörs av påförd förorenad fyllning. 
Vid platsbesök påträffades upplags-
område med skrot och utfylld mark 
under bro vid E 4/E 20.

Av naturliga skäl kan det inte uteslu-
tas att föroreningssituationen skiljer 
sig från den situation som beskrivits 
med en annan omfattning av förore-
ningar samt att det kan fi nnas andra 
föroreningar än de som analyserats 
för. Detta beror dels på områdets 
storlek men även på områdets histo-
rik. Det kan heller inte uteslutas att 
cisterner påträffas under schaktar-
beten.

Vidare har asfalten i Norra stations-
gatan inte undersökts och inte heller 
jorden under befi ntliga magasins-
byggnader. Byggnadernas förore-
ningsstatus (dvs. byggnadsmateria-
let) har inte ingått i denna utredning. 
Schakter måste göras för bebyggelse 
längs Norra stationsgatan. Provtag-
ning av mark under byggnader bör 

göras liksom av asfalt och fyllning 
på Norra stationsgatan. 

5.9.2 Radon
I östra delen av Karolinska sjukhus-
området och ned mot Norra Stations-
området fi nns områden klassade som 
högriskområden för radon. Högrisk-
områdena stämmer i stort överens 
med sand- och grusområden längs 
Stockholmsåsen.

5.9.3 Nollalternativ
Bebyggelse
Schakter görs för bebyggelse längs 
Norra stationsgatan. Provtagning av 
mark under byggnader måste göras 
liksom av asfalt på Norra stationsga-
tan. Ytterligare provtagning kan bli 
aktuell.

Trafi kanläggning
Nollalternativet innebär inga för-
ändringar i vägsystemet jämfört med 
idag. 

5.9.4 Planförslaget
Bebyggelse och trafi kanläggning
Arbeten i de områden som omfattas 
av intunnlingen innebär schakt för 
intunnlingens väggar. Värtabanan 
kommer att placeras i tunnel vilket 
innebär att den gamla banvallen i 
denna sträcka kommer att tas bort. 
Gällande de kapacitetshöjande åtgär-
derna kommer schakter att utföras 
lokalt för fundament samt i slänter. 

Förorenad jord har ställvis påträf-
fats i hela Norra Stationsområdet i 
tidigare undersökningar, även om 
stora delar har uppvisat halter som 
uppfyller kraven för KM eller ligger 
mellan KM och MKM. Exponerings-
vägar för människor av påträffade 
föroreningar är kontakt med jord 
samt inandning av ånga och damm. 
Detta innebär att hänsyn måste tas 
till markföroreningar i byggskedet, 
kommande markanvändning samt 
bedömning av risk för spridning. Ett 
helhetsgrepp för strategin avseende 
hantering av föroreningar kommer 
att tas fram av Exploateringskon-
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toret, men en diskussion baserat på 
resultatet av nu utförd sammanställ-
ning presenteras nedan. 

Byggnader inom Norra Stationsom-
rådet planeras att uppföras med 1-2 
källarplan, eventuellt även under 
grönytor, vilket ställer högre krav 
på jordkvalitet än vid dagens mark-
användning. Då stora volymer jord 
kommer schaktas bort innebär 
detta att risk för att utsättas för 
föroreningar från jord och dam-
ning försvinner. Risk för att utsät-
tas för förorening i gasform kvar-
står. Källarplanen innebär dock att 
bostadsdelarna inte ligger direkt 
mot en eventuell förorening. Utö-
ver hantering av föroreningar vid 
schaktarbeten för exploateringen, 
rekommenderas generellt komplet-
terande saneringsschakt av påträf-
fade föroreningar av fl yktiga ämnen. 
Platsspecifi ka riktvärden för områ-
det, dvs. vilka halter av olika äm-
nen som kan lämnas kvar med olika 
förutsättningar för markanvändning, 
bör tas fram för att ha ett jämförel-

sevärde för de uppmätta halterna i 
schaktbotten. Eventuella platsspeci-
fi ka riktvärdena måste godkännas av 
Miljöförvaltningen. 

Om befi ntlig ytlig jord kommer att 
lämnas kvar inom blivande park-
mark krävs kompletterande ytlig 
provtagning eftersom risk för expo-
nering via jord och damm då fi nns 
kvar.

Schaktarbeten för kapacitetshöjande 
åtgärder utförs framförallt i vägom-
råden där människor inte vistas i 
någon större utsträckning efter ut-
förda arbeten, varför kompletterande 
åtgärder inte bedöms nödvändiga.

Grundvatten har inte påträffats i det 
övre magasinet i de tidigare utförda 
undersökningarna varför inget 
grundvattenprov har tagits. Base-
rat på att inget övre magasin fi nns, 
alternativt att det fi nns i små mäng-
der bedöms risken för spridning i 
det övre magasinet som låg. Runt de 
identifi erade oljeföroreningarna kan 

det fi nnas en risk för lokal påverkan. 
Grundvattnets rörelse i det övre ma-
gasinet bedöms även påverkas i hög 
grad av de ledningar och rörgravar 
som fi nns i området. 

De grundvattenprover som togs i 
det undre magasinet i samband med 
Golders undersökning uppvisade 
låga halter av föroreningar. Därmed 
bedöms risken för spridning som låg. 

Under fortsatt arbete måste säker-
ställas att påträffade föroreningar 
inte utgör någon risk för hälsa eller 
miljö, varken under schaktarbeten 
eller efter färdig utbyggnad. 

Kontrollprovtagningar av schaktade 
jordmassor bör utföras och entre-
prenören bör ha som krav att vara 
uppmärksam på tecken, såsom lukt 
och okulärt, på förorening i schakt-
massorna. 

Träslipers kan innebära en förore-
ningsrisk av PAH eller metaller p.g.a. 
impregnering och kräver separat 
omhändertagande. 
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5.9.5 Kontrollplaner och provtag-
ning
Inför schakt i förorenad jord krävs 
anmälan i god tid till Miljöförvalt-
ningen. Hantering av markförore-
ningar kommer att ske parallellt med 
schakt och markarbeten i området 
och bör ske på så sätt att miljö- och 
hälsorisker undviks. En diskussion 
bör tas i tidigt skede med Miljöför-
valtningen för att inhämta deras 
krav på dokumentation av arbeten 
och eventuellt upprättande av plats-
specifi ka riktvärden för användning 
vid bedömning av jord som inte 
behöver schaktas bort för planerad 
exploatering.

Inför arbeten med förorenade mas-
sor bör en hälso-, säkerhets- och 
kontrollplan upprättas som redovi-
sar hur arbeten ska genomföras med 
hänsyn till människors hälsa och 
miljön. Om geotekniska undersök-
ningar avseende grundläggning ska 
utföras kan jordprover upptas i sam-
band med detta för att möjliggöra en 
analys avföroreningar.

Projektet bidrar till måluppfyllelse 
av det nationella miljömålen Grund-
vatten av god kvalitet, Giftfri miljö 
och Levande sjöar och vattendrag då 
markföroreningar kommer att om-
händertas.

5.9.6 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Bebyggelse och trafi kanläggning
De kontroller och åtgärder som före-
slås, innebär att risken att förorenad 
mark kan orsaka någon typ av skada, 
bedöms vara mycket liten. 

Jämfört med nollalternativet och 
med föreslagna åtgärder, bedöms 
konsekvenserna för arbetsmiljö och 
miljöpåverkan under byggtid och 
driftsskede sammantaget som posi-
tiva.
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5.10 ELEKTROMAGNETISKA 
FÄLT
5.10.1 Förutsättningar
Elektrisk tågtrafi k medför emis-
sion (strålning) av elektriska och 
magnetiska fält kring järnvägen. De 
elektriska fälten skärmas effektivt 
av betongen och armeringen över 
tunneln medan de magnetiska fälten 
går igenom betongen om inte tunneln 
är utförd med speciellt magnetfält-
skärmande material. 

Förutsatt att det är ekonomiskt rim-
ligt och tekniskt möjligt ska mål-
sätningen vara att årsmedelvärdet 
av magnetfältet, på platser inne i 
byggnader där personer vistas under 
längre tid, som bostäder och stadig-
varande arbetsplatser:

• bör vara under 0,2 µT
• ska vara maximalt 0,4 µT. 

Med hänsyn tagen till låga passa-
gefrekvensen, med ett 10-tal tåg per 
dag, bedömer vi att årsmedelvärdet 
för magnetfältet inte märkbart kom-

mer att påverkas tågtrafi ken. Förhöj-
da fält kan dock föreligga på grund 
av vagabonderande strömmar från 
befi ntliga installationer.

5.10.2 Bedömningsgrunder
Mycket starka magnetfält kan ge 
akuta hälsoeffekter. För att skydda 
mot dessa har Statens strålskydds-
institut givit ut Allmänna råd 2002. 
Exponeringarna från tågtrafi ken på 
Värtabanan är 100-1.000 gånger un-
der dessa värden.

Det fi nns forskning som tyder på att 
det även skulle kunna fi nnas långsik-
tiga hälsoeffekter som barnleukemi, 
av magnetfält. För att skydda mot 
dessa eventuella effekter utarbetade 
fem svenska myndigheter under 1996 
“Myndigheternas försiktighetsprin-
cip om lågfrekventa elektriska och 
magnetiska fält - en vägledning för 
beslutsfattare“. 

5.10.3 Nollalternativ
Idag går järnvägen ovan mark. Ingen 
bebyggelse fi nns ovanför järnvägen. 

Avståndet till bebyggelse parallellt 
med spåret är så stort att inga risker 
för negativa hälsoeffekter bedöms 
uppstå.

5.10.4 Konsekvenser efter föreslag-
na åtgärder
Ett motiv för intunnlingen är att 
frigöra markyta för andra ändamål 
såsom bostadsbebyggelse. Detta 
innebär att byggnader kommer att 
placeras ovanpå och i nära anslut-
ning till spårsträckningen. 

Den låga trafi kvolymen på Värtaba-
nan medför att gränser för årsmedel-
värden inte kommer att överskridas 
på grund av tågtrafi ken. Störningar 
på elutrustning vid tågpassager kan 
dock förväntas.

Planförslaget bedöms inte medföra 
någon förändring jämfört med nollal-
ternativet.
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5.11 OMLEDNINGSVÄGNÄT
Trafi k ska kunna omledas runt 
tunneldelarna av fl era olika anled-
ningar. Dels vid drift och under-
hållsavstängningar, dels vid nödav-
stängning av tunneln.

5.11.1 Omledning vid drift och un-
derhållsavstängning
Omledningsvägnätet vid drift och 
underhållsavstängning antas vara 
detsamma som idag, dvs. via Lilje-
holmsbron, Kungsholmen, S:t Eriks-
gatan och Norrtull.

5.11.2 Omledning vid akuta tunnel-
avstängningar
Omeledningsvägnätet vid akut-
avstängningar är till för att snabbt 
kunna evakuera tillfarter till den 
intunnlade delen så att räddnings-
tjänsten kan komma åt olycksplatsen.

För trafi k till och från Värtan före-
slås Norra stationsgatan som omled-
ningsväg. Detta gör att korsningen 
vid Torsplan måste förses med varia-

bel vägvisning samt att avfartsram-
pen mot Solnabron i östlig riktning 
och alla berörda korsningar mellan 
Torsgatan och Norrtull är framkom-
liga för 24- metersfordon.

För trafi k som ska norrut föreslås 
som omledningsväg Solnavägen och 
Karolinska vägen med anslutning 
till E 4 norrut vid Karolinska. Detta 
gör att man måste komplettera med 
variabla vägvisningsskyltar på E 4 
söderut samt vid korsningen Solna-
vägen/Karolinska vägen. Korsningen 
mellan Solnavägen och Karolinska 
vägen måste klara 24-metersfordon.

Skyltningen bör kompletteras med 
informationsskyltar antingen i kors-
ningen Solnavägen/Sundbybergsvä-
gen och/eller Solnavägen/Frösunda-
leden.

Vid akuta tunnelavstängningar bör 
även omledningsvägnätet för drift-
avstängningar aktiveras. Detta för 
att inte övriga anslutningar kring 

Solnabron ska överbelastas av för 
mycket trafi k som försvårar rädd-
ningstjänstens angreppsmöjligheter 
i området.
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6.1 FÖRUTSÄTTNINGAR
Norra stationsområdet ligger intill 
ett av Sveriges mest trafi kerade väg-
avsnitt i en stadsmiljö där trafi ken 
ska kunna passera under hela ge-
nomförandeprocessen. För att kunna 
utföra arbeten på detta avsnitt måste 
trafi komledningar av befi ntligt väg- 
och järnvägsnät ske via temporär väg 
och järnväg. Genomförandetiden 
inklusive ny bebyggelse beräknas till 
minst 10 år. Arbetets omfattning och 
långa genomförandetid innebär att 
arbeten, tillfälliga anläggningar och 
etableringar noggrant måste plane-
ras och samordnas för att minimera 
störningar för människor och skador 
på egendom etc. 

Ny bebyggelse uppförs sannolikt 
både inom Karolinska sjukhusområ-
edet/Karolinska institutet och inom 
Norra Stationsområdet samtidigt 
som intunnlingen av E 4/E 20 och 
Värtabanan genomförs. I närområdet 
pågår samtidigt byggandet av Norra 
länken och Citybanan. En ny tun-
nelbanesträckning med uppgångar 

intill Solnabron är under planering. 
Entreprenadsamordning, framförallt 
med fördelning av etableringsytor 
och transportvägar, är nödvändig 
då området kommer att vara en av 
Stockholms största byggarbetsplat-
ser under lång tid.  

I detta avsnitt av miljökonsekvensbe-
skrivningen (MKB) redovisas över-
siktligt hur kapacitetsförstärkning 
av väg E 4/E 20 och intunnlingen av 
väg E 4/E 20 och Värtabanan samt 
utbygganden av Norra Stationsområ-
det kan genomföras och vilka effek-
ter och konsekvenser som kan för-
utses under byggtiden. Även möjliga 
skadeförebyggande åtgärder som kan 
bli aktuella redovisas. 

6.2 BYGGARBETEN
De olika utbyggnadsetapperna be-
skrivs även i detaljplanens genom-
förandebeskrivning.

Under 2009 påbörjas arbeten med 
parallellförfl yttning av Värtabanan 
söderut. Nuvarande tre spår mins-

kas till två spår som i öster ansluter 
till en temporär järnvägsbrobro vid 
Norrtull. 

Under 2010 påbörjas arbeten med att 
fl ytta E 4/E 20 till ett läge strax sö-
der om befi ntlig väg till det läge som 
Värtabanan har idag. De norrgående 
körfälten på E 4/ E 20 kommer istäl-
let för att passera genom Eugenia-
tunneln, att fl yttas över på en cirka 
200 meter lång temporär bro över 
Norrtull. Bron ansluter till E 4 vid 
Haga södra och till Norra länkens 
tunnelmynningar. Den temporära 
motorvägen kommer att förläggas 
i befi ntlig marknivå. Provisorierna 
kommer att vara i drift under större 
delen av genomförandet fram till 
2017-2018.

En temporär bro ersätter under 
byggtiden befi ntlig Solna bro. Ramp-
anslutningen mellan Klarastrands-
leden och bron rivs under det tempo-
rära skedet. Södergående ramp från 
Solnabron rivs och fl yttas i nytt läge 
för anslutning till den temporära 

6. TEMPORÄRA LÖSNINGAR - BYGGTIDEN

G
od

kä
nt

 d
ok

um
en

t 
- 

Em
el

ie
 E

ri
ks

so
n.

 S
ta

ds
by

gg
na

ds
ko

nt
or

et
 S

to
ck

ho
lm

. 2
00

9-
05

-0
8.

 D
nr

 2
00

9-
02

01
3



77MKB till detaljplan för Norra stationsområdet samt arbetsplan för intunnling och kapacitetsförstärkning av väg E 4/E 20

Figur 37. Temporära åtgärder under byggtiden
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Solnabron. Arbetet med provisoriet 
kommer att påbörjas under 2010. 
Bron kommer att vara i drift fram 
tills nya Solnabron tas i drift. Den 
nya bron, som bara delvis är bro, kan 
inte byggas förrän intunnlingen är 
klar då den delvis ligger på tunnelta-
ket. Väg- och järnvägstunneln byggs 
i etapper där tunneltaken vartefter 
de blir klara kan används som trans-
portvägar. 

Solnabrons slutliga utformning sam-
ordnas med planerade byggrätter i 
anslutning mot Norra stationsgatan. 
Den nya bron byggs i samma läge 
som den befi ntliga. Exploateringen 
av byggrätter genomförs i etapper. 

6.3 ÖVRIGA ARBETEN
Den separata gång- och cykelbron 
mellan Norra stationsgatan och Ber-
zelius väg måste rivas då den ligger i 
vägen för den nya bron mellan Essin-
geleden och Norra länkens norrgå-
ende del. Gång- och cykeltrafi k som 
idag korsar blivande arbetsområde 
kommer att ledas via eller intill ny 

eller temporär Solnabro. Även Tomte-
bodavägen kan användas som alter-
nativ väg. Gång- och cykelvägen på 
Essingeledens bro mot Pampas måste 
utgå då den behöver tas i anspråk 
som vägbana. 

Den så kallade parkeringsbron kan 
komma bli helt eller delvis avstängd 
för trafi k mellan år 2012 och 2015 
för att användas för etablering m.m. 
Därefter rivs bron och föreslås ersät-
tas med ny bro för gång och cykeltra-
fi k med ny anslutning mot Karlberg.

I västra delen breddas södergående 
bro över Pampaslänken med 3,5 
meter. Breddningen utförs genom att 
en parallellbro byggs med samma 
spännvidder som den befi ntliga bron. 
En helt ny rampbro byggs mellan Es-
singeledens norrgående bro och den 
befi ntliga parkeringsbron. Den nya 
bron utförs i 12 spann med en total 
brolängd om ca 500 m. 

Samtliga broar kräver grundlägg-
ning av brostöd vilket innebära både 

schakt i jord och berg samt eventuell 
grundförstärkning vilket i många 
fall sker med begränsad tillgång till 
arbetsområden. 

Se även fi gur 38.
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Figur 38. Kapacitetshöjande åtgärder på E 4/E 20
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6.5 MILJÖKONSEKVENSER
6.5.1 Trafi kstörningar
De samtidiga utbyggnaderna för 
både Norra länken och Citybanan, 
ombyggnaden av Karolinska sjuk-
huset och Karolinska institutet 
samt intunnlingen med det sam-
tidiga genomförandet av bostads-
byggande kommer att skapa både 
miljöstörningar och trafi kproblem 
på angränsande vägnät, framförallt 
längs Norra stationsgatan och på 
Solnavägen. Gång- och cykelvägar 
kan tillfälligt komma att tas i an-
språk som byggarbetsvägar och för 
etableringar. Provisorier kommer att 
uppföras i den mån detta är möjligt. 
Svårigheter kan uppstå att fullt ut 
ersätta de gång- och cykelstråk som 
påverkas under byggtiden.

Konsekvenserna för oskyddade tra-
fi kanter bedöms som stora på grund 
av att gång- och cykelvägar försvin-
ner eller tas i anspråk för byggtrafi k.

6.4 MASSHANTERING OCH 
TRANSPORTER
6.4.1 Förutsättningar
Under byggtiden kommer masshan-
teringen och övriga byggtransporter 
att utgöra en påtaglig del av trafi k-
rörelserna i området. Intunnling av 
väg E 4/E 20 och Värtabanan, samt 
fl ytt till temporära lägen, innebär 
främst ytliga markarbeten. 

Massbalans efterstävas i alla projekt 
och beroende på vilka massor som al-
stras (kvalitet och föroreningsgrad) 
kan överskottsmassorna komma att 
återanvändas i projektet där under-
skott uppkommer. Bergmassor från 
utbyggnaden har ett ekonomiskt 
värde på marknaden och kommer att 
kunna användas inom projektet el-
ler i andra byggnadsprojekt. Övriga 
massor kan komma att återanvändas 
genom att utnyttjas som fyllning i 
eller mellan konstruktionerna eller 
kapslas in i väg- och bankropp. 

Genomförande av arbetsplan och 
detaljplan kommer inte att genera 

några större mängder massor. Den 
helt övervägande delen av transpor-
ter till och från området är material-
hantering.

6.4.2 Transportvägar
Planområdet ligger intill stor tra-
fi kleder. Genom att använda an-
slutningar direkt mot väg E 4/E 20 
bedöms bygg- och masstranspor-
terna för genomförandet av arbets-
planen inte behöva belasta det lokala 
vägnätet i alltför stor omfattning. 
Byggtrafi k kommer att behöva korsa 
Solnavägen strax norr om Solnabron. 
Viss byggtrafi k kan inte nå Essinge-
leden direkt utan behöver nyttja 
Klarastrandsleden. Norra stations-
gatan bedöms inte behöva användas i 
någon högre grad. 

Genomförandet av detaljplanen samt 
övriga i området samtidigt pågående 
projekt, bedöms i större utsträck-
ning behöva nyttja lokalvägnätet för 
transporter.
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6.5.2 Buller, vibrationer och stom-
ljud
Förutsättningar
Trafi ken på Norra länken/E4/E20 
och Solnavägen utgör idag de domi-
nerande bullerkällorna i området. 
Längs Norra stationsgatans västra 
delar uppgår den ekvivalenta ljud-
nivån till 70 dB(A) vid fasad. För 
Solnavägen ligger ekvivalentnivån 55 
dB(A) (riktvärde för utomhusbuller). 

Bebyggelsen längs Norra stationsga-
tan fram till Torsplan utgörs av kon-
torsfastigheter. Från Torsplan fram 
till Tomtebodavägen kantas Norra 
stationsområdet av bostadshus. 
Bostäderna är tidigare åtgärdade av 
Stockholms stad för att klara inom-
husnivåer. Åtgärderna var frivilliga 
och det är inte säkert att alla bostä-
der är åtgärdade. I fastigheten som 
ligger i hörnet Karlbergsvägen/Norra 
stationsgatan fi nns två skolor, en 
förskola och ett fritidshem som alla 
tillhör Karlbergs skolor. Fastigheten 
innehåller även kulturverksamhet 
för vuxna och barn. 

Naturvårdsverket har tagit fram 
allmänna råd om buller från bygg-
platser, NFS 2004:15, vilket normalt 
tillämpas vid entreprenadarbeten. 
Tabellen visar riktvärden för buller 
från byggplatser. Bullervärdena för 
ekvivalent ljudnivå (L Aeq) är an-
givna som frifältsvärden under dag, 
kväll respektive natt. För permanent-
bostäder, fritidshus och vårdlokaler 
fi nns även ett värde för maximal 
ljudnivå, LAFmax, nattetid under 
tiden 22–07, se tabell 5.

Riktvärdena är en utgångspunkt 
och vägledning för den bedömning 
som görs i varje enskilt fall. Om 
riktvärden för buller utomhus inte 
kan innehållas med tekniskt möj-
liga och/eller ekonomiskt rimliga 
åtgärder bör målsättningen vara att 
riktvärden för buller inomhus inne-
hålls. Vid särskilda skäl kan avsteg 
från riktvärdena motiveras, såväl 
uppåt som nedåt. Särskilda skäl kan 
t.ex. vara att riktvärdena utomhus 
vid fasad överskrids kraftigt samti-
digt som exponering för höga bygg-

bullernivåer inomhus pågår under 
långa tidsperioder. Det kan därför 
vara motiverat med avsteg att för att 
inom vissa områden inom projektet 
ha en högre ambitionsnivå än det i 
NFS 2004:15 angivna riktvärdet för 
bullernivåer inomhus, inte minst mot 
bakgrund av långvariga byggtider på 
vissa platser. 

Vid utbyggnad av Norra Stationsom-
rådet torde det vara mest realistiskt 
att använda riktvärden för buller 
inomhus. 

Det innebär att riktvärden för ekvi-
valtenta ljudnivåer inomhus i bostä-
der bör vara högst 45 dB(A) under 
dagtid (kl 07-18) och högst 35 dB(A) 
under kvällstid (kl 18-22). Nattetid 
ska ekvivalenta ljudnivåer 30 dB(A) 
och maximal ljudnivå 45 dB(A) inte 
överskridas inomhus. Transporter 
inom byggplatsen räknas som bygg-
buller och bedöms enligt riktvärdena 
ovan. Transporter till och från bygg-
platsen bedöms däremot som trafi k-
buller. Detaljerade studier av buller 
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Tabell 5. Ur allmänna råd om buller från byggplatser, NFS 

1) Med arbetslokaler menas lokaler för ej bullrande verksamhet med krav på stadigvarande kon-
centration eller behov att kunna föra samtal obesvärat, exempelvis kontor. För byggverksamhet 
som pågår i högst två månader bör 5 dB(A) högre värden kunna tillåtas. Det gäller korta byggupp-
drag som borrning, spontning och pålning. Vid enstaka kortvariga händelser som pågår högst 5 
minuter per timme bör upp till 10 dB(A) högre nivåer kunna accepteras, dock ej kvällar eller nätter.

från byggverksamheten bör genom-
föras i samband med framtagandet 
av bygghandlingen.

Vad gäller riktvärden för vibrationer 
så hänvisas till Svensk standard SS 
460 48 61. Här anges undre värde för 
måttlig störning av vibrationer till 
0,4 mm/s (vägt värde). Detta värde 
bör inte överskridas i bostäder. 
Högsta maximala stomljudsnivå är 
30 dB(A) i bostäder i enlighet med 
Stockholms stads Miljöprogram 
2000. I dagsläget bedöms inga vibra-
tions- eller stomljudsstörningar från 
trafi ken på Värtabanan förekomma. 
Väg E 4/E 20 ligger närmast Karolin-
ska sjukhuset som inte har framfört 
klagomål rörande trafi kvibrationer 
eller stomljud.  
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Figur 39. Bebyggelse i etapp I (rött) och II (gult) kommer att ligga nära temporär järnväg (lila) och temporär väg (röd) mellan 2011 och 2016 
när vägen flyttas till tunnelläge.
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Utskrift: 28.03.09, 10:26
H:\Norra station\Cadna\Temporärt Väg.cna

Beräknade ljudnivåer i 5 dB intervall 

   >   0.0 dB(A)
   >  40.0 dB(A)
   >  45.0 dB(A)
   >  50.0 dB(A)
   >  55.0 dB(A)
   >  60.0 dB(A)
   >  65.0 dB(A)
   >  70.0 dB(A)
   >  75.0 dB(A)

  Road
  Building
  Bridge
  Contour Line
  Calculation Area

Exploateringskontoret

WSP Akustik
Kristallen
753 20 Uppsala
Tel: 08-688 60 00
Fax: 018-18 35 50

Projektnr Uppdragsledare

10112241 Anders Dahlin
Handläggare Granskad

Henrik Naglitsch Erica Skytt
Ort Datum

Uppsala 2009-03-31

Norra station

Ekvivalent ljudnivå

Vägtrafikbuller från temporärt vägnät

Beräkningshöjd Skala

2,0 m 1:6000

Bilaga 4

Figur 40. Beräknade ekvivalenta bullernivåer från E 4/E 20 i temporärt 
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Utskrift: 27.03.09, 16:46
H:\Norra station\Cadna\Temporärt JVG.cna

Beräknade ljudnivåer i 5 dB intervall 

   >   0.0 dB(A)
   >  45.0 dB(A)
   >  60.0 dB(A)
   >  65.0 dB(A)
   >  70.0 dB(A)
   >  75.0 dB(A)
   >  80.0 dB(A)
   >  85.0 dB(A)
   >  90.0 dB(A)

  Railway
  Building
  Bridge
  Height Point
  Contour Line
  Calculation Area

Exploateringskontoret

WSP Akustik
Kristalleln
753 20 Uppsala
Tel: 08-688 60 00
Fax: 018-18 35 50

Projektnr Uppdragsledare

10112241 Anders Dahlin
Handläggare Granskad

Henrik Naglitsch Erica Skytt
Ort Datum

Uppsala 2009-03-31

Norra station

Maximal ljudnivå

Tågtrafikbuller från temporärt spårläge

Beräkningshöjd Skala

2,0 m 1:6000

Bilaga 6

Figur 41. Beräknade maximala bullernivåer från Värtabanan i temporärt läge.
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Utskrift: 27.03.09, 16:54
H:\Norra station\Cadna\Temporärt Väg.cna

Beräknade ljudnivåer i 5 dB intervall 

   >   0.0 dB(A)
   >  40.0 dB(A)
   >  45.0 dB(A)
   >  50.0 dB(A)
   >  55.0 dB(A)
   >  60.0 dB(A)
   >  65.0 dB(A)
   >  70.0 dB(A)
   >  75.0 dB(A)

  Road
  Building
  Bridge
  Contour Line
  Building Evaluation

Exploateringskontoret

WSP Akustik
Kristallen
753 20 Uppsala
Tel: 08-688 60 00
Fax: 018-18 35 50

Projektnr Uppdragsledare

10112241 Anders Dahlin
Handläggare Granskad

Henrik Naglitsch Erica Skytt
Ort Datum

Uppsala 2009-03-31

Norra station

Ekvivalent ljudnivå

Vägtrafikbuller från temporärt vägnät,
inklusive bebyggelse av etapp 1

Beräkningshöjd Skala

2,0 m 1:6000

Bilaga 13

Figur 42. Buller under byggtiden med bebyggelse längs Norra stationsgatan
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Figur 43. Bebyggelse i etapp I-III (röd, gul och grön bebyggelse) med temporär väg (blå linjer) och järnväg 
(röda linjer)

Vibrationer och stomljud kommer 
sannolikt och i varierande omfatt-
ning att uppstå under byggtiden. 
Sprängning ger oftast de högsta 
vibrationsamplituderna och här 
bör särskild hänsyn tas till Karo-
linska sjukhusets verksamhet och 
dess vibrationskänsliga utrustning. 
Vibrationer från byggverksamheten 
ska inte överskrida riktvärden enligt 
Svensk standard SS 460 48 66 och   
SS 02 52 11. Byggverksamhet som kan 
ge upphov till vibrationer över kän-
seltröskeln, enligt Svensk standard 
SS 460 48 61, bör endast bedrivas på 
dagtid.

Åtgärder och konsekvenser
Ljudnivåerna från vägtrafi ken kom-
mer även under byggskedet att vara 
dimensionerande i området. Sanno-
likt kan byggnationerna, under vissa 
förhållanden, leda till en ökning av 
ekvivalent och maximal ljudnivå med 
någon eller några decibel vid Norra 
stationsgatan. Transporter på Norra 
stationsgatan kan generera lågfrek-
vent ljud som kan ge upphov till 
störningar. 

Exploateringen vid Solnabron, etapp 
I-III, bedöms under byggtiden bli ut-
satt för ljudnivåer på drygt 70 dB(A) 
ekvivalent ljudnivå från vägtrafi ken 
vid fasad mot temporär väg E 4/E 20. 
Beräkningen baseras på att hastighe-
ten på vägen sänks till 50 km/timme 
under byggtiden. 

Byggnader ska utformas så att rikt-
värden för vägtrafi kbuller inomhus 
ska klaras även innan intunnlingen 
är färdig. En fördjupad studie bör 
dock utföras för att bedöma behov av 
vibrationsisolering av både banvall 
och de nya byggnaderna på grund av 
det korta avståndet mellan byggna-
derna och banvall, se fi gurerna 39-43 
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längs E 4/E 20 och Sveavägen. Mil-
jökvalitetsnormen för kvävedioxid 
överskrids vid Eugeniatunnelns 
båda mynningar men klaras i öv-
riga delar av området. I stadsmiljöer 
med trånga gaturum är utvädringen 
sämre än i öppna områden. 

Åtgärder och konsekvenser
Under byggskedet går den temporära 
E 4/E 20 i ytläge genom Norra Sta-
tionsområdet cirka 40 meter när-
mare Norra stationsgatan jämfört 
med idag. Miljökvalitetsnormen för 
PM10 överskrids 50-60 meter söder 
om temporär E 4/E 20 genom Norra 
stationsområdet enligt utförda be-
räkningar och utan restriktioner vad 
gäller dubbdäcksanvändning. Even-
tuellt kan åtgärder behöva vidtas för 
bebyggelse i de första bostadsetap-
perna. 
 
De planerade byggtransporterna 
bedöms inte bidra till att MKN över-
skrids bl.a. genom teknikutveckling 
som leder till lägre utsläppsnivåer 
från arbetsfordon. Damning från 

6.5.4 Luft
Förutsättningar
Luftutsläpp sker från arbetsmaski-
ner, byggtrafi k och från dammande 
ytor. Från arbetsmaskiner emitteras 
partiklar och NOX (kväveoxider). 
MKN (miljökvalitetsnormer) anger 
gränsvärden för tillåtna förorenings-
halter i tätort. Under byggtiden fi nns 
risk för att MKN för PM10 (partiklar) 
och NO2 (kvävedioxid) överskrids om 
arbeten sker inom trånga gaturum 
som kantas av höga fasader där ut-
vädringen av luften normalt är svag. 

Idag överskrids gällande miljökva-
litetsnormer för partiklar PM10 

Vibrationsnivåökningen på kontors-
hus vid Norra stationsgatan bedöms 
bli mycket liten från temporär väg 
och järnväg förutsatt att banan 
byggs på en styv bank. Bebyggelsen 
tillhörande Karolinska sjukhuset 
bedöms inte påverkas. 

Pålning och spontning, schaktning 
och packning ger oftast inte lika 
höga vibrationsamplituder som 
sprängning men då de är periodiska 
och ofta genererar vibrationer med 
relativt låg frekvens fi nns risk för 
resonanseffekter som kan ge upp-
hov till stora rörelser i byggnaders 
bjälklag. I svensk standard SS 460 48 
61 samt SS 02 52 11 ges anvisningar 
för beräkning av riktvärden samt 
information om vad som ska ingå i 
en riskanalys avseende vibrationsal-
strande arbeten.  Riskanalysen ska 
implementeras i kommande bygg-
handling.

6.5.3 Intrång i kvarters- och park-
mark, samt natur- och kulturmiljö
Exploateringen av Norra Stationsom-
rådet sker i ett område som redan är 
ianspråktaget för väg och järnväg. 
Tillkommande intrång i kvarters-
mark samt parkmark, natur- och 
kulturmiljöer sker inte annat än i 
mindre omfattning och konsekven-
serna bedöms bli små.
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Åtgärder och konsekvenser
Under genomförandet kommer dag-
vatten från temporär väg E 4/E 20 att 
anslutas med självfall till VA-statio-
nen för Eugeniatunneln som har till-
räcklig kapacitet för att omhänderta 
dagvatten från väg för rening innan 
utsläpp sker till Brunnsviken. Ett 
kontrollprogram ska upprättas med 
avseende på grundvattennivåer inom 
defi nierat infl uensområde.

Allt vatten från länshållning i tunnel 
och schakt hanteras och kontrolleras 
så att grund- och ytvatten inte riske-
rar att bli förorenat. Under förutsätt-
ning att kontroller kontinuerligt ge-
nomförs under entreprenadarbetena 
bedöms inga negativa konsekvenser 
uppkomma på yt- och grundvatten. 
Kontroll genom okulär besiktning, 
provtagning och analyser utförs för 
att kontrollera misstänkt förekomst 
av förorening i fyllningsjord som 
schaktas bort under markarbetena 
vilket bedöms vara positivt eftersom 
förorenade massor omhändertas. 

6.5.6 Risk och säkerhet
För att uppnå en acceptabel risknivå 
för bostäder under byggtiden är den 
mest effektiva åtgärden att minska 
konsekvenserna av en brand. Detta 
kan göras på olika sätt:
• Fasader som vetter mot järn-
vägen utformas tåliga för strålning 
frånd brand udner den tid som krävs 
för säker utrymning. 
• Vägen utformas så att den 
hamnar så pass långt från närmaste 
fasad att fasaden inte behöver ut-
formas för att motstå strålning från 
brand. Enligt tidigare beräkningar 
av Vägverket (2008) bör avstådet mel-
lan väg och närmaste fasad vara ca 
30 meter.
• Ytan mellan det temporära 
spåret och bebyggelsen utformas så 
den inte uppmuntrar till stadigva-
rande vistelse.
• Utrymningsvägar ska inte 
mynna i den fasad som vetter mot 
temporär väg och spår.

öppna ytor kan utgöra ett väsentligt 
problem om åtgärder (t.ex. vatten-
begjutning och/eller renhållning) 
inte vidtas under byggtiden. Krav 
kommer att ställas på maskinpark 
och renhållning vid upphandling av 
entreprenör. 

6.5.5 Yt- och grundvatten samt 
markföroreningar
Förutsättningar
Genomförandet sker i huvudsak ovan 
mark utöver grundläggning av be-
tongtunnlarna som sker någon meter 
under befi ntlig marknivå. Inom vissa 
delområden med höga grundvatten-
nivåer kan temporär grundvatten-
sänkning bli nödvändig. Tekniska 
åtgärder kommer att användas för 
att minimera påverkan. 

Arbetena kommer delvis att kräva 
markarbeten i banområdet och före 
detta bangårdsområdet där tidigare 
godshantering och industriverksam-
heter kan ha lett till föroreningsut-
släpp i mark med risk för spridning 
grundvatten, se avsnitt Förorenad 
mark. 
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7. FORTSATT ARBETE

7.1 PROJEKTERING
Följande punkter har identifi erats för 
fortsatt arbete i projekteringsskedet:
•  Dagvatten. I den fortsatta projek-
teringen måste studeras var och hur 
infi ltration av dagvatten till grund-
vattnet kan ske. Dagvatten från trafi -
kerade gator måste renas innan det 
leds till grundvattnet.
•  Vibrationer och stomljud. En de-
taljstudie av hur optimal vibrations- 
och stomljudsisolering ska utformas 
bör göras.

7.2 BYGGSKEDET
Under byggskedet uppstår en rad 
störningar för boende framförallt i 
de första etapperna som byggs längs 
Norra stationsgatan. Även markföro-
reningar har identiferats som ett om-
råde där åtgärder bör vidtas. MKB-
processen har identiferat ett antal 
punkter som bör utredas vidare inför 
byggskedet:
•  Utredning om det är risk för över-
skridande av miljökvalitetsnormer 

vid bostäder intill temporär väg och 
järnväg. Temporär väg rivs först i 
slutet av 2016.
•  Vid omläggning av järnväg måste 
säkerhetsavstånd mellan järnväg och 
bostadshus alternativt kontaktstolpe 
och bostadshus kontrolleras och sä-
kerställas.
•  Risker för människor och bostäder 
vid olyckor med farligt gods på tem-
porär väg och järnväg.
•  Hantering av trafi kbullernivåer i 
och vid bostäder intill temporär väg 
och järnväg.
•  En hälso-, säkerhets- och kontroll-
plan upprättas. Planen redovisar hur 
arbeten med förorenade massor ska 
genomföras med hänsyn till männis-
kors hälsa och miljön.
•  Platsspecifi ka riktvärden för föro-
reningshalter i mark bör tas fram.
•  Kontrollprovtagning av schakt-
massor bör utföras.

7.3 DISPENSER, LOV OCH TILL-
STÅND
Eventuella tillfälliga grundvatten-
sänkningar och/eller återinfi ltratio-
ner kan vara tillståndspliktiga enlig 
miljöbalken. Om så är fallet beror på 
omfattning och påverkan.

Vägverket och Stockholms stad har 
generella riktlinjer för entreprena-
ders genomförande.
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8. VÄRDERING OCH SAMLAD BEDÖMNING

Miljöfråga Nollalternativ Detaljplan Arbetsplan Kommentar

Stads- och landskaps-

bild

- -/+ + + - - /+ + + + + + Planförslaget (och även nollalternativet) innebär en stor förändring av 

stadsbilden i närområdet. Tätheten och höjden innebär ny typ av bebyg-

gelsestruktur i Stockholm. Påverkar även utblickar från många håll i Stock-

holm. Om förändringen är positiv eller negativ beror på vilket förhållnings-

sätt man har till denna typ av bebyggelse.

Grönstruktur, rekrea-

tion

0 + + + - Grönstruktur tillskapas i området vilket är mycket positivt. Kapacitetshö-

jande åtgärder innebär att gång- och cykelväg längs Essingeleden försvin-

ner. Grön mark tas i anspråk vid Karlberg. 

Kulturmiljö - - - - - - 0 Stadens tydliga avslut mot norr förändras och ett av särdragen i riksintres-

set Stockholms innerstad påverkas vilket bedöms innebära konsekvenser 

för kulturmiljön. Den höga bebyggelsen blir synlig från delar av National-

stadsparken, framförallt från Brunnsvikens östra strand. 

Ytvatten 0 + + + + Ökad rening av vägdagvatten är en stor positiv konsekvens.

Grundvatten 0 0 0 Grundvattensituationen förväntas inte förändras. 

Buller - - - + + + + Intunnlingen innebär att att en stor bullerkälla til stor del försvinner. Vid 

de delar som inte intunnlas kvarstår störningen. Bebyggelsen genererar 

trafi k på lokalnätet vilket innebär att riktvärdet 55 dB(A) vid fasad inte 

klaras vid fl era av fasaderna.

Vibrationer 0 0 0 Ingen förändring förutsatt att erforderlig isolering genomförs.

Luft - - - + + + + + + Intunnlingen innebär att en stor källa till luftutsläpp försvinner. Vid myn-

ningar koncentreras dock utsläppen till luft.

Risk - - + + 0 Tillkommande bebyggelse intill primär transportväg för farligt gods och 

V’ärtabanan ökar risken för människor i nollalternativet. Intunnling mins-

kar risken jämfört med nollalternativet.

Markföroreningar 0 0 0 Ingen förändring förutsatt att erforderliga kontroller av massor görs.

Elektromagnetiska fält 0 0 0 Ingen förändring.

Byggtiden 0 - - - - - - Stora negativa konsekvenser för boende i området, särskilt i de först 

byggda bostadesetapperna som under fl era år ligger intill en motorväg i 

öppet läge.
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10. LÄNSSTYRELSENS GODKÄNNANDE AV MKB
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