ATKINS

Upphojning av Saltsjobanan vid Nacka Station
Teknisk utredning
2015-03-26

|




J

s,

e
(£ N TEEoG)
T e

NACKA

NACKA NTKINS

Petra Carlenarson, Projektledare Magnus Dahlstrém, Uppdragsledare
08-718 80 00 08-563 00 628



Introduktion

1. Forslaget
2. Teknikomraden
- Spar
- Bro
- Gata
- Trafik
- Geoteknik
- Tekniska forsorjningssystem
3. Beddmning av miljo, risk och sakerhet
4. Produktionsplanering och kostnader
5. Byggskede
5. Alternativa I6sningar
6. Referenser

Innehallsforteckning

04

06
12
12
13
14
14
17
18
19
23
28
32
33

INNEHALLSFORTECKNING 3



Vy fran Varmddévagen vasterut vid Nya Nacka Station.
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Introduktion

Kan man hoja upp en jarnvag, koppla
pa en tunnelbana och ansluta en gata
utan att stéra manniskor och trafik?
Blir det sedan snyggt och vill man bo
och arbeta intill? Gar det att bygga
och gar det att betala? Fragorna ar
manga nar Nacka Bygger Stad och
denna utredning syftar till att belysa
och besvara fragorna.

En foljd av modernt stadsbyggande &r att manniskor,
bostader, vagar, arbetsplatser, jarnvagar, skolor m.m.
kommer narmare varandra och ska samsas pa liten yta.
Ibland krockar olika behov och da behdver befintliga
anlaggningar anpassas for att gora plats for det nya.

| Sicklaomradet finns nu ett sddant exempel kring
Nacka Station. Manga spannande projekt ar pa gang
mer eller mindre pa samma plats. Tillsammans, i
samverkan, har de mycket goda forutsattningar att
bilda ett modernt, hallbart nav i Nackas nya stad.

Nacka kommun har genomfért ett arbete under 2012-
2014 med att ta fram ett detaljplaneprogram; Program
fér Planiaomradet. Programmet visar hur omraden
norr och séder om Varmddévagen kan utvecklas

med ett blandat innehall. Centralt i omradet I6per
Varmddvagen och Saltsjobanan, som bada utgér bade
tillgangar och problem. De férmedlar trafik i dst-vastlig
riktning som kravs for att kunna resa till olika mal, men
de innebdr ocksa en barriar i nord-sydlig riktning nar

saval fotgangare och cyklister som bussar och bilar ska
korsa Saltsjébanan och Varmdovagen.

Nar 6kad bebyggelse sker pa dmse sidor

om trafikstraket 6kar bade behovet av att

resa langs straket och att korsa tvars straket.
Detaljplaneprogrammet visar pa en innovativ l16sning
som férenar manga olika behov. Stommen i férslaget
ar att Saltsjdbanan hojs upp sa att Planiavagen kan
anslutas till Varmdovagen. Befintliga Nacka Station
flyttas upp till en évre niva mellan Planiavagen

och Simbagatan. Framtida tunnelbaneuppgang

vid Simbagatan kopplas till uppgang till Tvarbanan.
Den nya stationen férbinds med det existerande
parkeringshuset omedelbart séder om stationen.
Under stationen finns utrymme for lokaler som éppnar
sig bade mot Varmddvagen, Simbagatan och mot
Planiavagen. Gatuplanet runt platsen kan rustas upp
for att erbjuda olika kvaliteter sdsom resenarsservice,
butiker och caféer m.m. Totalt sett innebar férslaget en
myllrande och val integrerad knutpunkt med mycket
god tillgang till hallbara transportmedel och fina
mojligheter till hdga stadsbyggnadskvaliteter.

Men, som sagt, gar det? Och vad kostar det? Hur
bygger man det? Hur lang tid tar det? Hur kommer
det se ut nar det byggs? Nar ska man gora det? Vem
ansvarar for vad? Fragorna ar manga och det ar denna
utrednings malsattning att besvara dessa fragor sa
langt att ett beslut kan tas om hur tankarna kring
platsen bor drivas vidare.

| foljande kapitel tittar vi narmare pa en majlig
framtida utformning, olika tekniska aspekter, hur och
nar forslaget kan byggas ut och vad det kan kosta.

PLANIAOMRADET:

PA VASTRA SICKLAGN 2

OVERGRIPANDE PROGRAMKARTA
NY BEBYGGELSE

Overgripande programkarta fér ny bebyggelse, frén Program fér
Planiaomradet.

Visionsbild for Nacka station av White arkitekter, fran Program for

Planiaomradet.
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Forslaget

For att svara pa en av de stora
fragorna direkt; Ja, det gar. Det

ar fullt mgjligt att astadkomma en
riktigt spannande plats dar ett stort
antal funktioner och ansprak samsas.
Pa detta uppslag visar vi en mdjlig
framtida utformning och belyser
kort forslagets olika utmaningar och

forslag pa l6sningar.
[

VAD FORSLAGET INNEBAR

Nya Nacka Station

Effektivt kopplad till infartsparkering, bussar,
tunnelbana och cykelgarage ligger Nya Nacka Station
i centrum av en ny stadsdel. Med ett upphdjt lage |
stadsbilden signalerar stationen tydligt de hallbara
kommunikationernas fordelar. Under plattformen
finns biljetthall, resendrsservice och butiker for

att snabbt kunna koépa nagot i farten. En del av
utrymmet under den nya jarnvagsbron kan anvandas
som en gemensam entré- och vanthall. Idén blir bast
om en del av bottenvaningen i P-huset integreras i
stationsfunktionerna. Stationen ar nu illustrerad med
ett tak. Om detta ska finnas och hur det da ska se ut,
ar en fraga for nasta skede.

Den nya jarnvagsbron

Hela Saltsjobanan inklusive Nya Nacka Station
vilar pa en jarnvagsbro. Bron féreslas byggas som
en platsbyggd betongkonstruktion pa strackan
strax vaster om Simbagatan till strax 6ster om
Planiavagen, pa den del dar konstruktionen

ar tankt att innehadlla olika funktioner. Denna
stracka ar cirka 250 meter. Utanfér detta omrade
anvands stodmurar vilket ar en billigare 16sning.
Stédmuren i vaster ar cirka 80 meter och i dster
drygt 200. Skillnaden beror pa omgivande
terrang. Fasaden mot Varmddvagen adderas
senare och kan da uppféras i valfritt material
och arkitektoniskt uttryck. Lokalerna under bron
foreslas byggas utan nagon direkt kontakt till
sjdlva brokonstruktionen for att minimera buller
och vibrationer fran tagen.
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Nya kopplingar mellan norr och séder
Kontakt mellan norra och sédra sidan av
Varmdovagen forbattras dramatiskt. Utmed
Simbagatan och Planiavdgen kommer manga
manniskor att réra sig pa vag mot olika mal. Nar
manga manniskor samlas skapas underlag for butiker,
caféer m.m. i bottenvaningarna. Miljoer med mycket
folk i rérelse ses som attraktiva och trygga platser

dar manniskor vill vistas. Dessa strak leder bland
annat till gangvagar, cykelvagar och till hallplatser for
kollektivtrafiken. Sammantaget inramas Nya Nacka
Station av offentliga rum av hég kvalitet, vilket skapar
goda forutsattningar for en stor andel resor till fots,
med cykel eller med kollektiva fardmedel.

Olika funktioner inryms i bron

Forutom stationsutrymmen och butiker kan
brokonstruktion pa stora langder fyllas med olika
funktioner dér hojden ér tillrécklig. Exempelvis kan
olika teknikutrymmen for elférsdrjning och jarnvagens
styr- och reglersystem inrymmas. Garage for cyklar
~passar ypperligt att integrera i konstruktionen -
stationsnara och vaderskyddat. Aven-andra garage for
driftfordon far plats.

Varmdovagen omdisponeras

Omgiven av en mangd nya funktioner och

med betydligt fler fotgdngare och cyklister ges
Varmddvdgen ett helt nytt uttryck. Tradplanteringar,
breda gangbanor, angéringsmajligheter och
cykelvégar kantar gatan. Ett rejalt flode av fotgéngare
och cyklister ar att férvanta utmed och tvérs
Varmdovagen. Fordonstrafiken kommer att lugnas
ner som en effekt. Dagens busshallplatser integreras
i den nya miljén. Eventuellt kan separata vaderskydd
undvikas. Istdllet kan detta integreras i byggnaderna.

MOJLIGHETER
OCH UTMANINGAR

Korsningen Varmdoévagen-Planiavagen
Har ar en av projektets stora kvaliteter; att kunna
bryta Saltsjdbanans barriar och na Varmdoévagen
soderifran. Trafikbilden i omradet kommer férandras
markant da Jarlaleden avlastas. Under en tid kommer
trafiken anpassa sig efter nya férhallanden. Nya

kder kan uppsta pa grund av nyhetens behag

innan trafiken finner den optimala balansen.
Korsningen ar sa klart ocksa viktig for att kommande
exploatering norr om Varmdovagen latt ska kunna na
Sicklaomradet.

Bussar pa Varmdovagen

Prelimindra trafiksimuleringar visar att ett
kollektivtrafikfalt sa klart garanterar bussens
framkomlighet, men tvingar aven all annan trafik till
ett korfalt. | takt med dkande biltrafik blir da ocksa
detta korfalt s smaningom 6verbelastat och ko
uppstar. Om kollektivtrafikkorfaltet bryts strax innan
detta omrade, kan all trafik samsas i tva korfalt och
kderna minskar. Dock férsenas bussen med ca en
halv minut.

10

Mycket ska fa plats

Nar detaljeringsgraden pa forslag som detta
Okar, uppstar ocksa olika matt och funktioner
som glémts i tidigare skeden. Det ar sddant som
olika riskavstand, refuger, konstruktionstjocklekar
m.m. Sa som férslaget ar ritat upp nu, behoévs en
mindre justering av tillkommande bebyggelses
placering. Det handlar om ndgra meter och kan
l6sas i nasta skede. Aven den totala gatubredden
kan eventuellt minskas med nagon meter men,
om alla 6nskade funktioner ska finnas, blir gatan
ungefar 32-35 meter bred fran fasad till fasad.
Det ar viktigt att gatan far ha alla de funktioner
som onskas sa att miljon totalt sett blir attraktiv
for alla trafikantgrupper.

Motet mellan jarnvagsbro och
bebyggelse i soder

Jarnvdg och planerad bebyggelse kommer nara
varandra. Utférda buller- och vibrationsstudier
visar att samexistens ar mojlig. En utformnings-
och placeringsfraga aterstar da de nedre delarna
i planerad bebyggelse kan komma att behéva
anpassas for ett sparnara lage.

Mycket ska byggas vid samma tid och
pa samma plats

Utbyggnad av forslaget blir en logistisk utmaning.
Saltsjobanan &r planerad att rustas upp under
2015-2018. Tunnelbana till Nacka ar planerad
till 2018-2025 och férslaget som visas har

skulle kunna byggas ungefar 2017-2022.
Entreprenader ska samordnas, vissa arbeten som
tillhér tunnelbanan kanske behover tas med vid
en upphdjning av Saltsjdbanan for att senare
kunna kopplas ihop. Denna situation ar inte
ovanlig pa nagot sett. Det handlar “bara” om
god kommunikation och samarbetsvilja samt
noggrann planering.
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Teknikomraden

| f6ljande kapitel beskrivs de olika
teknikomradena spar, bro, gata,

trafik, geoteknik samt tekniska
forsorjningssystem. De beskriver vad
forslaget tagit hansyn till i dagslaget samt
vad som behdver goras i nasta skede.

Spar

Spartekniskt ar det fullt méjligt att héja upp Nya
Nacka Station. Anslutning sker till befintligt spar i
oster och vaster. Eftersom Saltsjobanan ar under
upprustning ar det viktigt att fortsatta med en tat
dialog med upprustningsprojektet for att undvika
forgavesarbete. En ny station innebar valdigt fina
majligheter att utforma en bra milj6 for resenarer,
som gor det attraktivt att resa kollektivt. Narhet till
tunnelbana och buss bér utnyttjas till max for att
skapa en valfungerande bytespunkt. Integrerad
planering kravs med pagaende tunnelbaneprojekt
for utformning och byggnation av stationen.

Analys och forslag

Trafikforvaltningens gallande krav pa geometrisk
utformning har anvants vid uppritning av det upphojda
forslaget. Vidare har utgangspunkten varit att

placera spar och station sa val anpassat till befintliga
verksamheter som majligt.

12 TEKNIKOMRADEN

Placering av sparanldggningen styrs dels av ett
sakerhetsavstand till befintliga anldggningar. Bland
annat faststaller hansyn till elsakerhet avstandet mellan
narmaste spanningsférande del av anlaggningen och
det befintliga parkeringshuset. Beroende pa hur fasaden
ar utformad kan mattet anpassas till ett minimum.

Det andra mattet som styr placering av sparen ar den
Onskade fria héjden under bron éver Planiavagen. Hojden
under bron behdver vara 4,7 meter for att all trafik ska
kunna passera. Dartill kommer brokonstruktionens héjd
och hojden upp till ralsens dverkant. Sammantaget

ger dessa matt den hdjd vid vilket de nya sparen

hamnar. | stort sett stammer de antaganden som gjorts

i detaljplaneprogrammet med nu utférd projektering
gallande sparets hojd. Ett ndgot storre avstand till
befintlig fasad an vad som skissats i planprogrammet
anses dock nédvandigt. Som en foljd av det flyttas hela
Varmddvagens mattkedja norrut. En viss anpassning av
planerad bebyggelse norr om Varmddvagen kommer att
kravas. | denna utredning har det befintliga sticksparet
Oster om Nya Nacka Station férutsatts kunna flyttas.
Detta har framkommit som en méjlighet i diskussion med
Trafikforvaltningen.

Stationen har illustrerats med mittplattform da detta

ger mest rationell utformning och &r trivsammare for
resendren. Hissar, trappor och/eller rulltrappor ansluter i
plattformsandarna. Mittplattform innebar totalt sett farre
hissar och rulltrappor och resenaren slipper valja mellan
tva plattformar.

I nasta skede

En noggrannare layout av stationen behdver tas fram.

Det blir d& angelaget att fortsatta diskussionen med
tunnelbaneprojektet kring hur en gemensam biljetthall och
kopplingar till kommande tunnelbanestation kan anordnas.
Det blir dven viktigt att diskutera med nuvarande dgare

av parkeringshuset och intilliggande fastigheter hur
bottenvaningarna bést integreras i det nya stationsnara
laget. Slutligen behovs fortsatt dialog kring hur olika
utbyggnader samordnas i tid.

Exempel pa mittplattform.



Bro

Brokonstruktionen som behover byggas kan utféras
pa ett flertal satt i olika material. Sammantaget
bedéms byggnationen som maijlig och ur ett
konstruktionsperspektiv forhallandevis “normal”.
Den viktigaste kvaliteten att bevaka &r att se till sa
att station, bro och underliggande lokaler upplevs
som och fungerar som en helhet. Konstruktionerna
ska uppforas nara pagaende verksamheter

och bostader, men detta ar inget unikt for
Stockholmsregionen.

Analys och forslag

Utgangspunkten har varit att efterstréva en sa enkel och
flexibel 16sning som mojligt. P& strackan strax vaster om
Simbagatan till strax dster om Planiavagen, pa den del
dar konstruktionen ar tankt att innehalla olika funktioner,
har en plattbro férutsatts och brospannen valts till 10
meter, for att halla nere konstruktionshojden. Denna
stracka ar cirka 250 meter. Utanfor detta omrade anvands
stddmurar vilket ar en billigare 16sning. Stédmuren i
vaster ar cirka 80 meter och i 6ster drygt 200. Skillnaden
beror pa omgivande terrang. Konstruktionen kommer att
innehalla bullerskyddsskarmar av olika slag.

|45 ]

Det finns manga satt att integrera broar och spar i en urban milj¢. Har ar exempel fran London och Berlin.

Sa kallade sparnara skarmar, laga skarmar néra ralsen,

ar lampliga att anlagga. Plattformskanter kan foérses

med bullerabsorbenter och sjalva stationslaget kommer
troligen att omgardas av glasvaggar for att minska
bullerutbredning saval som ur sakerhetsaspekt. Alla
dessa atgarder planeras in i konstruktionen i det fortsatta
arbetet.

Planiavagen kraver en fri hojd pa 4,7 meter.
Konstruktionen i sig och sparanldggningen ovanpa,
innebar att ralsen hamnar ungefar 6,5 meter Gver
Planiavagens niva under bron. Fran denna lasta hojd
har konstruktionens dvriga matt satts. Det geotekniska
underlaget visar att grundldggning kan ske med
konventionella metoder, antingen direkt pa berg eller
med palning i lera.

I nasta skede

Konstruktionen kommer att beh®va optimeras. Da
kommer med stérsta sannolikhet konstruktionens fysiska
utbredning kunna minska nagot saval som att héjden
ocksa kan minska med mer slimmad konstruktionsteknik.
En samordnad utformning med underliggande

butiker, biljetthall, teknikutrymmen och uppgang fran
tunnelbanan ar viktig att genomféra i nésta skede.
Sammantaget anses flera méjliga l6sningar finnas for

att uppna en god helhetsldsning for alla olika krav och
funktioner. Samordning med tunnelbaneprojektet ar
mest kritiskt for att fa till en gemensam utformning och
planera fér genomférande i fas mellan projekten.

TEKNIKOMRADEN 13



Gata

Gaturummen i omradet blir centrala och attraktiva
miljoer for vistelse i den nya exploateringen. En
mangd olika funktioner ska fa plats och samsas

i dessa miljoer. Tidigare utredningars ambitioner
kring gaturummens utseende och funktion anses
mojliga att tillgodose.

Analys och forslag

Forandringarna i gaturummen inom omradet

innefattar anslutningar av Simbagatan och Planiavégen
till Varmdovagen samt en helt ny utformning av
Varmddévagen i sig. Gaturummen i omradet ska

fungera fér en mangd olika behov och trafikanter.
Utgangspunkten har varit att utforma Varmdoévagen

och Planiavagen enligt sektioner som tillhandahallits av
Nacka kommun. | korsningen med Simbagatan skapas en
passage endast for gdende och cyklister.

Gatuutformningen styrs delvis av den tilltankta
brokonstruktionens utbredning och Saltsjdbanans lage
i hojd och i sida. Vid uppritning av Varmddvagen enligt
Onskade sektioner visar det sig att vagens totala matt
blir bredare an i underlaget samt att hela gatupaketet
forskjuts nagot norrut jamfort med underlaget i
detaljplaneprogrammet. Denna forskjutning orsakas dels
av att Saltsjobanans sakerhetsavstand till bebyggelse
och dels pa grund av behov av mittrefuger som inte
fanns med i underlaget. Totalt sett hamnar da den
fardiga Varmdovagen delvis i konflikt med de kvarter
som illustrerats i underlaget. Mattkedjorna som ligger
till grund for detta kan delvis justeras for att minska
konflikten sa att exploatering och gata kan fungera
tillsammans. Varmdoévagens totala bredd minskar

14 TEKNIKOMRADEN

gradvis 6sterut och vasterut for att ansluta till befintlig
gatusektion.

Terréngen i omradet vallar inga bekymmer for att uppfylla
gallande krav pa lutningar for gaende, cyklister eller
fordon. | omradets ytterkanter ska de nya gatornas
bredder och funktioner ansluta till befintliga utformningar.
Har kommer kravas anpassningar for att smélta samman
ny och gammal standard. Exempelvis behéver det
studeras narmare hur omradet kring det befintliga
parkeringshuset integreras i de nya breda gangstraken
utmed Simbagatan och Planiavagen. Just nu ser det
ibland ut som att generdsa gangstrak slutar i intet, men
det &r sa klart ingen fororda situation, utan snarare att
gransen for aktuellt utredningsomrade har natts och ett
fortsatt behov av samordning upptackts.

I nasta skede

Gatuutformningen behdver forfinas i takt med att
sparanlaggningar och brokonstruktioner ocksa placeras
in mer exakt. Dialog med exploatorer behdvs for att
diskutera vilka frihetsgrader som finns vid placering av
kvarter. Varmdovagens alla funktioner bidrar till det
breda totalmattet. Eventuellt kan nagon funktion utga pa
nagon delstracka for att smalna av helheten. Men, dven
med alla de féreslagna funktionerna bibehallna, anses

en fungerande helhet kunna uppnas. En noggrannare
studie av var parkerings- och lastzoner behéver finnas bor
goras. Likasa behover busshallplatsernas lage diskuteras
med Trafikforvaltningen. Allt detta kan gdras genom

att forslaget gradvis forfinas vartefter olika dialoger
genomfors. Efter ett antal loopar framkommer ett
balanserat forslag.

Trafik

Varmdovagen forbi Nya Nacka Station och det
kringliggande gatunatet ska tillhandahalla
kapacitet for manga olika typer av resor.
Arbetspendling, leveranser, inképsresor och
noéjesresor blandas pa samma vag. Vissa resor har
start och mal i omradet, andra dr genomfartsresor.
Nar korsningen med Planiavdagen 6ppnas mot
Varmdovagen skapas en helt ny koppling som
kommer innebara omférdelning av trafik mellan
Varmdovagen och Jarlaleden. Troligt ar att allt far
plats och att alla kommer fram. Nagot mer osdkert
ar i vilken hastighet detta sker.

Analys och forslag

Att gora prognoser kring framtida trafik &r i dessa

dagar vanskligare n pa lange. A ena sidan sager
trafikprognoserna att trafiken pa vara vagar kommer
fortsatta att Oka i takt med 6kad inflyttning av manniskor
till vara stader. A andra sidan visar faktiska trafikrakningar
att sa inte ar fallet. Bilresandet minskar trots inflyttning
och fler och fler valjer att ga, cykla eller resa kollektivt.
Vad beror det pa? Vissa havdar att minskat bilresande
star i relation till konjunktur och att bilresande ater dkar
nar konjunkturen vander. Andra menar att resebeteendet
faktiskt andrats helt oavsett konjunktur. Sakert ar att
synen pa kapacitet for biltrafik haller pa att andras.
Tillganglighet ersatter allt oftare kapacitet som matt pa
trafikinfrastrukturen. Olika stader bestammer sig for att
tillhandahalla en viss maximal kapacitet for vagtrafik och
satsar sedan pa att bygga ut de hallbara transportsatten
for att klara det totala resbehovet.



Utgangspunkten for trafikanalyserna har varit att
uppskatta hur den nya korsningen Planiavagen/

Varmddvagen paverkar trafiken pa Varmdovagen och

Jarlaleden samt att understka hur framkomligheten
for buss och 6vrig trafik blir efter ombyggnad.
Undersodkningen har gjorts med eller utan
kollektivtrafikkorfalt pa Varmdovagen. Analyserna
som gjorts utgdr ifran trafikmangder hamtade ur
"Trafikutredning kring Planiaomradet, éstra Sickla,

Scenario C" (SWECO). Simulering av de aktuella
korsningarna och vagarna har gjorts i vissim for att se
hur trafiken flyter. Simulering har gjorts for formiddagens
och eftermiddagens rusningstimmar samt med eller

utan kollektivtrafikkorfalt. Med dkad trafik dkar kderna i
anslutning till korsningar i rusningstrafik. Malsattningen
ar att fa fram kollektivtrafiken, i detta fall buss, utan
alltfor stora férdrojningar. Av denna anledning skissas ett
kollektivtrafikkorfalt i vastlig riktning. Effekten av detta

korfalt &r att bussen kommer fram utan att fastna i koer.
Kollektivtrafikkorfaltet innebar dock att 6vrig trafik, som
bara har ett korfélt att tillga, fordrojs i ldnga koer vid
korsningen med Planiavagen.

Trafiksimuleringen som gjorts i detta uppdrag beskriver
en framtida teoretisk trafiksituation. Den innehaller
beddémningar av vilka trafikmangder som forvantas, hur
denna trafik ar férdelad i olika riktningar, vilka fordon
som svanger och vilka som ska rakt fram.
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Dagens trafik per dygn (2013)

och Gillevéagen 6ppen.
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Kosituation under morgonens maxtimma (gult = utan kollektivkorfalt, rott = med kollektivkorfalt)
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| verkligheten kommer trafiken i viss man att anpassa
sig, valja annan vag, andra tidpunkter eller andra
fardmedel. Trafiken har en férmaga att balansera sig
sjalv efter radande omstandigheter. Att viss kobildning
uppstar i simuleringar behéver inte innebara att man
ska avsta fran I6sningen. Nacka Bygger Stad med hoga
ambitioner om hallbart resande. Pa den aktuella platsen
ar tillgéngligheten till kollektivtrafik mycket god vilket
borgar for att fler och fler valjer hallbart resande och att
prioritera busstrafik med ett kollektivkorfalt bidrar till
detta.

I nasta skede

Ett noggrannare underlag for trafikens utveckling och
beteende behover tas fram for att sedan simulera.

Ett helhetsresonemang om vilken trafiksituation som
ar onskvard behovs. Olika typer av resor behdver
sarskiljas sa att framkomlighet per drende kan

visas. Arbetspendling med buss samt leveranser

till verksamheter anses prioriterade gallande
framkomlighet. En awagning kommer att kravas for
att valja om bussarna ska garanteras framkomlighet i
alla ldagen med eget korfalt eller om viss fordréjning for
buss kan accepteras till férman for den totala trafikens
framkomlighet. Med tva korfalt i vastlig riktning finns
alltid majlighet att i ett senare skede valja om ett ska
vara for kollektivtrafik och om det ska gélla alltid eller
under vissa tider.



Geoteknik
Tidigare geotekniska undersokningar visar
att omradet bestar av jord och lera ovanpa
berg. Berget ligger ganska nara ytan sa
konstruktionen kan till stora delar grundlaggas
direkt pa berget. Dar detta inte anses lampligt
eller mojligt kan palning behdvas, vilket ocksa
bedéms ge goda grundlaggningsmoéjligheter.
Grundlaggningsforutsattningarna for
konstruktionen bedéms sammantaget som
“normala” fér omradet.

Analys och forslag

Befintliga geotekniska utredningar och geologiska
kartblad har analyserats. Forslaget i sig och behoven

i nasta skede har bedémts. Enligt det geologiska
kartbladet bestar stora delar av omradet av postglacial
lera och mindre omraden av berg i dagen. De tidigare
utférda undersdkningarna tacker inte in hela den
planerade strackan. Undersokningar som utforts visar

att markforhallandena varierar langs med den planerade
strackan. Vaster om den planerade stationen férekommer
berg pa mellan ca 1 och ca 6 meters djup dverlagrat

av relativ fast jord. Oster om den planerade stationen
finns ett leromrade med ca 4-7 meters djup till berg.
Enligt tidigare utredningar har leran i omradet generellt
beddémts som medelfast till fast. Hur de geotekniska
forhallandena férandras i utkanten av det planerade
omradet kan inte bedémas da det saknas undersékningar
har. Enligt tidigare grundvattenmatningar ligger
grundvattennivan pa ca 2-4 meters djup.

Beroende pa hur belastningen fran den planerade
konstruktionen varierar dver strackan och hur
markférhallandena varierar, férandras de geotekniska
atgarderna. Det ar framst i omraden dar lera patraffas
som eventuella problem med sattningar och stabilitet
kan uppkomma. Det ar darfér mycket viktigt med en
korrekt utférd grundlaggning. Som grundlaggning av
samtliga byggnadsverk bedéms grundlaggning pa berg
vara majlig dar berget ligger ytligt. | leromradena bedéms
palgrundlaggning kravas for att undvika sattningar.

I nasta skede

Kompletterande geotekniska undersdkningar

behover utféras, huvudsakligen i de omraden dér

det tros férekomma lera och dér det tidigare inte

utforts nagra undersdkningar. | takt med att den
planerade konstruktionen konkretiseras kommer ocksa
diskussionerna om lamplig grundldggning att fortydligas.

Postglacial lera

W T

Geologiskt kartblad 6ver omrade fran SGU (2014-12-11).
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Teknisk forsorjning

Nar ombyggnad sker i befintlig miljo paverkas
ofta den tekniska infrastrukturen i form av kablar
och ledningar under mark och aven, som i detta
fall, storre centraler for distribution. Detta ar inget
ovanligt och hanteras genom god planering for att
undvika onddiga kostnader och/eller driftstopp. |
detta projekt ar det framst de tva teknikhus som
star intill Saltsjobanan som kommer i konflikt med
planerad ombyggnad och som behover flyttas.
Darutover paverkas olika ledningsstrak.

Analys och forslag

Befintliga system for teknisk forsorjning har kartlagts och
graden av paverkan bedomts. Darefter har forslag till flytt
och ombyggnader tagits fram. | marken paverkas olika
kabel- och ledningsstrak.

Vid byggnation av provisoriskt spar raknar vi med

att kommunalt VA behover flyttas. Enstaka 6vriga
ledningsflyttar kan kravas och finns medtagna i

kalkylen. Inga extraordinart dyra och/eller komplicerade
ledningsflyttar har kunnat identifieras i detta lage. Da

den storsta delen av ombyggnadsarbetena for att hoja
upp Nya Nacka Station sker dar det tidigare legat spar,

ar marken i princip fri fran befintliga ledningar, vilket &r
gynnsamt. Tva teknikhus kommer i konflikt med planerad
ombyggnad och utrustningen dari behdver omlokaliseras.

Den nya betongkonstruktionen som ska bara
Saltsjdbanan och Nya Nacka Station méjliggér att

olika installationer placeras inuti den. De tva befintliga
teknikhusens utrustning kan troligtvis placeras

inne i konstruktionen. Atkomst sker via portar mot
Varmddvagen. Det ena huset innehaller idag lattare

styr- och reglerutrustning for Saltsjobanan och kan flyttas

aven om detta kraver noggrann planering. Det andra
utrymmet innehaller transformatorer vilka idag lyfts
rakt upp med lyftkran vid utbyte. Vid en placering inne
i konstruktionen blir inte detta majligt utan en I6sning
dar transformatorer rullas ut pa rals for att sedan lyftas,
far vdljas. Detta ar en vanlig metod da transformatorer
placeras inne i byggnader.

I nasta skede

Fortsatt dialog behdvs med berorda teknikagare for

att precisera utrymmen och lémpliga metoder for nya
l6sningar. Nar befintliga system paverkas sa att om-
och nybyggnad kravs, ar det viktigt att komma ihag

att "det kanske var dags anda”. Detta ar vanligt nar ny,
omfattande exploatering planeras i narhet av befintlig
infrastruktur. Den tillkommande exploateringen visar
sig 6verbelasta befintlig infrastruktur varfér om- och
tilloyggnad blir nédvandig.

S Dagvatten

Ledningar  piKlasth e

Spillvatten

------- Vatten
Privata

______ Tunnlar

Befiliga kablar och ledningar.
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Bedomning av miljo, risk och sdkerhet

Foljande kapitel avser de beddmningar
som gjorts inom omradena miljo, risk
och sakerhet. Sammanfattningsvis
anses foreslaget ur dessa aspekter
vara genomférbart. | vissa fall

kan det vara lampligt med olika
atgarder for att minska stérning

fran den ténkta anlaggningen till sin
omgivning. Det kan da handla om
buller- och vibrationsdampning eller
att sakerstalla vissa avstand mellan
stdérning och mottagare.

Avgransning

Utredningen omfattat en miljdbedémning av sparlyftet,
en upphojd station samt anslutningarna av Planiavagen
och Simbagatan till Varmdovagen. Konsekvenser

av foreslagen bebyggelse enligt planprogram for
Planiaomradet (2014) har inte bedémts.

Luftkvalitet och trafikbuller

Beddmningen av konsekvenser for luft- och ljudmiljon
baseras pa befintligt underlag samt genom jamférelser
med liknande platser med likartade forhallanden. Det
forutsatts att stationen kommer att placeras i fritt
ytlage, normalt utrustad med vader- och vindskydd. Pa

Saltsjobanan antas trafiken ©ka till 12-minuterstrafik. For
vagtrafik ingdr i beddémningen bade den trafikdkning
som Planiavagens anslutning till Varmévagen medfér och
den generella trafikokning som kommer att ske i omradet
genom bl.a. exploatering. Trafikbuller har berdknats

oversiktligt genom programvaran BullerVag och BullerTag.

Stomljud och vibrationer

Stomljud och vibrationer har studerats fér utrymmena
under stationen med malsattningen att klara gallande
komfortkrav.

Elektromagnetiska falt

Utredningen omfattar elektromagnetiska falt
skapade av jarnvagens stromférsérining samt av den
transformatorstation som Nacka energi har inom
utredningsomradet.

Risk och sakerhet

Vid beddmning av risker och sakerhetsaspekter beddms
endast anlaggningsspecifika risker med en upphojd
station och inte de normala risker som ar knutna till

spar- och vagtrafik. Analysen ska endast betraktas som en
inledande studie. Transport av farligt gods antas varken
ske pa Saltsjdbanan eller Varmdévagen.

Ovriga miljoaspekter

Miljaspekterna stadsbild och kulturmiljo, fornlamningar,
riksintressen, strandskydd, naturvarden, vatten samt
markfororeningar har endast studerats 6versiktligt.
Paverkan pa aspekterna beddms som sma och anses
darfor inte nddvandiga att studera djupare i detta skede.

Analys

Luftkvalitet

| stationsmiljder ovan mark ventileras emissionerna
bort effektivt varfér hdgre koncentrationer endast
uppstar under mycket korta tidsperioder. Aven
med en dkad trafikering pa Saltsjdbanan foérvantas
halten av partiklar (PM10, dygnsmedelvarde) uppe
pa plattformen med god marginal understiga
miljkvalitetsnormens (MKN) 50 pg/m3.

Oaktat vinsterna av en forbattrad kollektivtrafik och
fortatning i kollektivtrafiknara lage, innebar spar- och
stationslyftet pa den sédra sidan av Varmddvagen

och anslutningen av Planiavagen till Varmddvagen, en
samre luftmiljo an dagens. Gaturummet blir trangre
och trafiken 6kar. MKN for kvavedioxider och partiklar
beddms dock anda klaras i bada fallen, dels for att
trafikmangden fortfarande ar relativt begransad och
dels pa grund av goda ventilationsforhallanden i
omradet.

Trafikbuller

Sparlyftet sker pa en strécka av drygt 700 meter och
lyfts som mest ca 6,4 meter fran befintlig niva. Sparlyftet
innebar att bullret fran Saltsjobanans trafikering generellt
sett dkar i omgivningen med som mest 1-3 dB(A), som
ett resultat av minskad markdampning. Ljudet kommer
att kunna transporteras mer obehindrat, inte minst

om befintlig mark &r mjuk. Hardgjord mark minskar
skillnaderna. Samtidigt kommer stationsperrongen och
bron avskarma en del av sparbullret och pa gatan direkt
nedanfor stationen (0-40 meter fran sparen) kommer
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saledes bullret minska nagot i férhallande till nuvarande
exponering.

| och med att Saltsjobanan l6per parallellt

med Varmddévagen beddms vagtrafikbullret bli
dimensionerande for atgarder i bostadsmiljGer vad avser
de ekvivalenta ljudnivaerna. Daremot kan spartrafiken
komma att bli dimensionerande trafikslag for atgarder av
de maximala ljudnivaerna, vid uteplatser och inomhus.
Detta galler inte minst for befintlig och planerad
bostadsbebyggelse séder om Saltsjdbanan, aven om de
topografiska nivaskillnaderna delvis &r gynnsamma.

Exempel pa laga bullerskarmar nara spar. Har pa Roslagsbanan.
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Den storskaliga férandringen som sparlyftet innebar
for stadsbilden torde dock innebara att gaturummet
och den blivande stationsmiljon kan ha en talighet for
bullerskyddsskarmar placerade utmed sparen for att
hantera eventuella 6verskridanden. De kan ha en hojd
pa 1-1,5 meter och i valda delar utféras i genomsiktligt
material.

Genom jarnvagsbron mojliggors en anslutning av
Planiavagen och Simbagatan till Varmdoévagen.
Planiavagens anslutning medfér en trafikékning pa

Varmdadvagen, vilket innebar en bullerdkning med 2-3
dB(A). Da skulle t.ex. befintliga bostader vid Alphyddan
och Finntorp kunna komma ifrdga fér fonsteratgarder, da
en sadan trafikférandring rimligen inte kan ha férutsetts
av byggherrar eller boende.

Den forvantade bullerdkningen fran bade spar- och
vagtrafik bedéms dock inte medféra nagra begransningar
i genomforandet av detaljplaneprogrammet for
Planiaomradet. Dels for att den i programmet forslagna
bebyggelsen, genom dess utformning, inte ar kanslig for
bullerékningar av den aktuella storleksordningen, och dels
for att lansstyrelsens avstegsfall B avseende trafikbuller
kommer att kunna tillampas. Avstegsfall B innebéar bland
annat att alla lagenheter ska utformas sa att minst halften
av boningsrummen vander sig mot en tyst sida (under 55
dB(A) ekvivalentniva) och att byggnaderna ska uppforas sa
att inomhusnivan inte éverstiger 30 dB(A) ekvivalentniva
(Ljudklass C, Boverkets Byggregler). Dessa krav kommer
att kunna tillgodoses dven genom ett sparlyft och en
anslutning av Planiavagen till Varmdovagen.

Stomljud

Stomljud kommer att uppsta under bron till underliggande
lokaler. Med stomljud avses luftljud som stralar ut fran
brons konstruktion. Ljudet transporteras, pa en stor del

av strackan mellan taget/ralerna och mottagaren, i fast
material men pa den sista strackan sker transporten i luft.

Ett ldmpligt riktvarde for maximal luftljudsniva fran trafik

i den aktuella typen av affarslokaler &r 55 dB(A). Inga
speciella riktvarden for stomljud finns, men med 10 dB(A)
lagre riktvarde an for luftljudsnivan bedéms att god
ljudmiljé kan uppnas. Utan speciella dtgarder berdknas



luftljudsnivan under jarnvagsbron, pa grund av stomljud,
bli ca 75 dB(A) maximal ljudniva.

Det finns olika I6sningar for att innehalla malet hdgst
45 dB(A) maximal ljudniva i underliggande lokaler. Har
redogors for tva Iésningar:

Alternativ 1: Byggnaden under jarnvagsbron férses med
yttertak av exempelvis minst 100 mm betong + 300 mm
mineralull + 3x13 mm gips.

Alternativ 2: Stomljudsdampning med minst 12 dB(A)
dampning, under ballasten, sa kallad ballastmatta med
hogst 80 mm tjocklek, samt undertak av 500 mm
mineralull + 3x13 mm gips.

Vibrationer

Vibrationer kommer att uppsta under jarnvagsbron till
underliggande lokaler. Fér de komfortvagda vibrationerna
i marken under jarnvagsbron respektive i pelarna bedéms
riktvardet hdgst 0,3 mm/s kunna innehallas. Stum kontakt
mellan den planerade byggnaden under bron och bron i
sig bor dock undvikas.

Elektromagnetiska falt

Saltsjobanan drivs med 750 V likstrém (DC). Det statiska
magnetfaltet kring luftledningar for likstrém ar av samma
typ och storleksordning som det jordmagnetiska faltet,
dvs. 30-60 uT. Det finns i dagsldget inga misstankar om
hélsoeffekter fran DC-magnetfalt med den styrka som
alstras av sparvagstrafik. Statens stralskyddsinstituts
allménna rad anger referensvardet 40 000 pT for
frekvenser under 1 Hz, fér allmanheten, vilket sparvagen
klarar med god marginal.

Vaxlande magnetfalt av mer betydande storleksordning
kommer dock att uppsta kring likriktar- och
transformatorstationer knutna till stromforsorjning av
bade Saltsjobanan och omgivande bebyggelse. Vaxelstrom
kan aven uppsta kring Saltsjdbanans kontaktledning
genom sa kallade vagabonderande strommar i befintligt
fyrledarsystem.

Samstammig forskning har visat en dkad risk for
barnleukemi vid nivaer som 6verstiger 0,4 uT, en niva

som ocksa tilldmpats i nagra rattsfall om dtgardskrav invid
kraftledningar. Milj¢férvaltningarna i Stockholms stad och
Malmo stad tilldmpar arsmedelvardet 0,2 pT som hdgsta
tilldtna faltstyrka fran vaxelmagnetfalt vid nybyggnation,
sannolikt baserat pa forsiktighetsprincipen och det faktum
att enstaka studier visat pa en cancerriskdkning vid sa laga
nivaer som 0,2-0,3 uT. Nacka kommun har inte angivit
nagot gransvarde for hdgsta acceptabla magnetfaltsniva.

Det ar inte kant om nagon likriktarstation finns eller

ska forlaggas inom utredningsomradet. For att klara
arsmedelvardet 0,2-0,4 uT for vaxelmagnetfalt bor
likriktarstationer forlaggas pa ett avstand om ca 5-10
meter till bostader eller lokaler for stadigvarande vistelse.
Samma skyddsavstand och riktvarden bor galla fér Nacka
energis transformatorstation. For att inte alstra onddiga
vaxelmagnetfalt fran DC-sparvadg ar det viktigt att
likstrommen filtreras i likriktarstationerna.

Risk och sakerhet

En ursparning ifran ett upphojt ldge kan fa stora
konsekvenser som folid. Riskreducerande atgarder behéver
studeras. Den riskminskning som sker for tredjeman i form
av minskad sparatkomst kan dock vara av storre betydelse
for risknivan an ursparning.

En stor férdel med en upphdjd station &r att sparspring
forsvaras vilket leder till farre olyckor for tredjeman i form
av exempelvis “person under tag” eller elolycksfall. Aven
placering av féremal pa spar och stenkastning, bada
aktiviteter som ar av betydande oldgenhet, beddms
minska med en upphdjd bana. Delar av Saltsjdbanan

pa strackan genom utredningsomradet ar idag helt
ostangslad. Genom sparlyftet, en upphdjd station och
nya racken/stangsel/bullerskérmar skapas en naturlig
separering vilket medfér minskad risk for sparspring.

Risken beddms vara hégre med en upphdjd station an en
markforlagd, eftersom utrymning och raddningsinsatser
kan forsvaras vid olycka eller brand. Vid handelse av hel
tagbrand behdver aven barande konstruktioner skyddas.

Om riskerna beaktas och riskreducerande atgarder
undersoks och genomférs kan den féreslagna 16sningen
fungera val i ett risk- och sarbarhetsperspektiv.

Ovriga miljoaspekter

En upphdjning av Saltsjdbanans spar pa bro medfér en
stor férandring av stadsmiljon. Ingreppet mildras dock
genom att affarslokaler inryms under stationen sa att
Varmdovagen ges dubbelsidiga adresser och en mer
stadsmassig miljo. | den del dar lyftet sker till full hojd
sker dérfor snarare en positiv férandring jamfért med
dagens trafikala l6sning. Mer utmanande blir att finna en
funktionell och estetisk I6sning for “kilarna” som uppstar
mellan brons fulla héjd och anslutning till befintliga spar.

Den befintliga stationsbyggnaden kommer att komma
i konflikt med bade jarnvagsbron och Planiavagens
anslutning till Varmdaévagen. Byggnadens betydelse for
kulturmiljon har inte bedémts i denna studie.
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Enligt Riksantikvariedmbetes databas Fornsok finns inga
registrerade fornlamningar inom utredningsomradet.

Saltsjobanan utgor riksintresse for kommunikationer.
Atgarden forutsatts kunna genomforas utan pataglig
skada pa intresset. Nagra andra riksintressen berérs inte.

Sparlyftet kommer ven att beréra ett
strandskyddsomrade enligt miljébalken och darmed
sannolikt kréva dispens fran skyddet. Med hansyn till
pagaende markanvandning och omfattningen av évriga
foréandringar i omradet beddms inte strandskyddet vara
nagot hinder for atgardens genomférande.

En inventering av naturvardestrad har genomforts

i omradet (Pro Natura, 2013). Tva almar och fyra

askar kommer att behdva tas ned for att genomféra
atgarderna. Traden anses dock enligt inventeringen inte
bevarandevarda.

Dagvattensituationen inom Kyrkvikens tillrinningsomrade
ar idag problematisk avseende saval fléden som
féroreningar. Stora arealer med hardgjorda ytor i
kombination med underdimensionerade ledningar

och hoéga sjonivaer som dammer upp ledningsnatet
gor att Planiavagen Gversvammas nastintill arligen
(Sweco, 2013). Sweco har utrett situationen och

tagit fram forslag for att forbattra laget. Med en
planskild anslutning av Planiavagen till Varmddévagen
avlastas Jarlaleden fran trafik. Férandringen ar inte
ogynnsam for dagvattensituationen men andrar
forutsattningarna for foreslagna atgarder, bland annat
for en reningsanlaggning vid Kyrkvikens strand och for
principsektioner fér Planiavagen med integrerade LOD-
anlaggningar (Lokalt Omhéndertagande av Dagvatten).
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Enligt Lansstyrelsernas féroreningsdatabas forekommer
potentiellt férorenade omraden norr om Varmdévagen
och séder om Saltsjébanan, liksom 6ster och vaster om
Planiavagen. Sjalva sparlyftet och de nya anslutningarna till
Varmdoévagen berér dock inga kdnda markféroreningar.

Forslag/rekommendation/fortsatt

arbete

Vag- och jarnvagsbuller hanteras lampligen i varje enskild
exploatering, dar bebyggelsen utformas utifran de vid
tidpunkten givna forutsattningarna. Vid en fortsatt
projektering av jarnvagsbron bor bullerskyddsskarmar
utmed sparen integreras i arbetet eftersom effekten
beddms som stor och paverkan pa stadsbilden som liten i
forhallande till hela ingreppet.

En fordjupad studie behdvs for att sakerstélla att
magnetfalten fran spartrafikens stromférsorining
(kontaktledningar) inte éverstiger géllande riktvarden

i affarslokalerna under stationen. Avstandet mellan
kontaktledning och mottagare beddms till ca 9-10 meter.

Risker med en upphdjd station maste utredas vidare.
Riskerna behdéver kvantifieras och varderas och foljas upp
med forslag till riskreducerande atgarder.

Stationsbyggnaden betydelse for kulturmiljon behéver
varderas. Om den anses betydelsefull och bevarandevard
kan byggnaden eventuellt ges en ny funktion och ett nytt
lage inom omradet.

Tidigare utférda dagvattenutredningar i omradet kan
behdva uppdateras med de nya forutsattningar som
atgarderna i denna rapport innebar.

Vindstudier och vindreducerande atgarder kan behovas for
att undvika ogynnsamma vindar uppe pa perrongen.



Produktionsplanering och kostnader

Vagen till Nya Nacka Station i upphojt
ldge, med en valfungerande stadsmilj®
runtomkring ar fullt framkomlig men
inte okomplicerad. Bygget maste ske |
etapper och samordnas med ett flertal
andra projekt som pagar i naromradet
och under samma tid. Kostnaden for
projektet och férdelning av kostnader
mellan olika parter, ar i detta tidiga
utredningsskede osakert. Fortsatt
projektering och noggrannare
kalkylering kan och boér goéras infér
slutligt startbesked. Genomférd
tidsbeddmning fokuserar uteslutande
pa spar- och stationsarbetena.

Analys och forslag

Utgangspunkten har varit att beskriva projektets
kostnader nedbrutna i huvudsakliga tekniska omraden.
Dessutom har en grov tidplan skissats for planering
och byggnation. Utbyggnad ska ske med minimal
stdrning av existerande verksamheter. Det ar viktigt att
den slutliga produktionsmetoden tar stor hansyn till
cyklisters och bussars framkomlighet. Trafik ska kunna

paga utmed Saltsjobanan och Varmddvagen med

endast minimala avstangningar eller inskrankningar.

Det ar sarskilt viktigt att bevaka fullgoda I6sningar

fér gang- cykel- och kollektivtrafik under byggskedet.
Utbyggnad bor ske samordnat med andra spar-, vag- och
exploateringsprojekt i omradet fér maximala synergier.
Det temporara spar som kravs under byggtiden bedéms
kunna placeras séder om Varmdovagen. Att halla nere
sparets utrymmesbehov ar valdigt viktigt for att stora
omkringliggande funktioner sa lite som méjligt och for att
ge goda forutsattningar for en bra arbetsmiljé.

Den utférda kostnadsbedémningen har gjorts genom
att grovt rékna ihop de mest kostnadspaverkande
mangderna och satta a-priser pa dessa. Priserna ar
héamtade ur nyligen genomférda kalkyler for liknande
projekt i Stockholmsomradet. Den troliga kostnaden for
projektet, oavsett vem som betalar vad, har bedomts till
ca 360 MSEK. Detta inkluderar ett 25 procentigt paslag
for projektering, byggherrekostnader och generella
osakerheter. | noggrannare kalkyler som gérs i senare
projekteringsskeden, tilldmpas normal sa kallad successiv
kalkylering. Det ar en iterativ process for att minimera
osakerheter och for att féra in kostnadsspann i kalkylen.
Man talar dd om min-, trolig- och maxkostnader. Det &r
for tidigt att genomfoéra en succesiv kalkyl i detta skede,
men redan nu bor alla forsta att beddmd kostnad inte ar
en exakt sanning.

Innan byggarbetena kan starta kravs att ett stort antal
beslut fattas samt att detaljplan och jarnvagsplan
upprattas. Produktionstiden for upphéjningen av Nacka
Station beddms till 4 till 5 ar fran det att entreprendren

etablerar sig pa platsen tills det att Nya Nacka Station
invigs. | tidplanen och bilderna som féljer, visas de
huvudsakliga momenten, var i tiden de hamnar och hur
lang tid de tar. Igen, i detta tidiga utredningsskede ar
dessa tider endast indikativa. Vid inkoppling av temporart
spar och nar den permanenta I6sningen ska kopplas in,
efterstravas en sa korta avstangningar av Saltsjdbanan
som majligt, men i detta tidiga utredningsskede &r det
osakert om en helgavstangning racker eller om en langre
"sommaravstangning” kravs.

I nasta skede

Fortsatt produktionsplanering dar olika
samordningsfragor identifieras och beslutas ar viktig att
fortsatta med. Olika utrymmes- och lokaliseringsfragor
behover preciseras sdsom det provisoriska sparets
exakta placering, ur- och inkoppling av spar,
etableringsytor for entreprendrer och gemensamma
arbeten sa som nedgangar till tunnelbanan behoéver
planeras. Att omkringliggande funktioner kan fortsatta
under byggtiden kraver kontinuerlig bevakning.

Nar ett forslag for utbyggnad lasts, bor en formell
successivkalkyl genomféras for projektet. En
noggrannare tidsplanering behéver ocksa goras i
samrad med berdrda projekt- och sakagare i omradet.
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Kalkyl

Kalkylen har intill ar gjord genom att dversiktligt rakna
ihop mangder av olika material och konstruktioner.
Harefter har priser angetts for de olika delarna. Dessa

ar hamtade fran andra projekt som planeras eller byggs

i Stockholmsregionen. Priserna som valts anger “normal
riskniva”. De ar alltsa varken gladjesiffror eller worst case
utan ska spegla ett genomsnitt. | slutet av kalkylen finns
ett procentuellt paslag utdver sjdlva byggkostnaden. Detta
paslag ska tacka osakerheter sasom konjunktur- och
ranteldge, fel och brister i kommande planering, fortsatt
planering och projektering samt byggherrekostnader.

Vid en noggrannare kalkylering som gérs da ett férordat
forslag ar beslutat, kommer nagra saker att handa.
Mangder for olika delar kommer kunna réknas mer
noggrant. Priser for olika delar kommer sattas mer exakt
och kostnadsspann kommer ocksa att framga. De storsta
spannen utgor kalkylens stérsta risker och kring dessa
kommer det att arbetas extra for att minska spann och
risk. Dessutom kommer det procentuella paslaget att
projektanpassas och darmed preciseras.

Ambitionen i denna kostnadsbeddmning har varit att
"runda uppat” for att undga att kommande kalkyler blir
dyrare. Kostnadsbeddmningen tar ingen hansyn till vem
som betalar vad utan ar i detta avseende en bruttokalkyl. |
kommande foérhandlingar och avtal, kommer kostnader
fordelas pa olika parter. Vissa poster finns majligen redan i
andra kalkyler och redan fattade beslut.
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Rivning
mijukmark
asfalt

Gata
anslutning Planiavéagen och Simbagatan

Schakt och fyll
jord
berg

Konstruktioner
bro
ramper (stodmur snitt tre meter héga)
forarbete tunnelbanan berg- och betong

Jarnvag
dubbelspar komplett
enkelspar komplett
station

Byggnader
ombyggnad garage
biljetthall
fasad mot Varmdovagen

Provisorier
enkelspar
planskildhet gc (containers)
tillfallig sparbro
ledningar

Flytt av teknik

ny fordelningsstation
flytt styr o regler SB

Projektering, BHkostnader, generell osékerhet

sort

m2
m2

m2

m3
m3

m2
Im
st

Im
Im
st

m2
m2
Im

Im
Im

st

st
st

%

mangd
2000
715

1995

1100
350

3525
630

690
145

880
500
250

750
50
30

25%

a-pris

250 kr
350 kr

2 000 kr

500 kr
1500 kr

35 000 kr
20 000 kr
10 500 000 kr

50 000 kr
35 000 kr
20 000 000 kr

15 000 kr
25 000 kr
20 000 kr

30 000 kr

3 000 kr

25 000 kr

2 000 000 kr

15 000 000 kr
8 000 000 kr

summor

800 000 kr
500 000 kr
250 250 kr

4 000 000 kr
3990 000 kr

1100 000 kr
550 000 kr
525 000 kr

146 475 000 kr
123 375 000 kr

12 600 000 kr

10 500 000 kr

59 600 000 kr
34 500 000 kr
5075 000 kr

20 000 000 kr

30 700 000 kr
13 200 000 kr

12 500 000 kr

5 000 000 kr

25 400 000 kr
22 500 000 kr
150 000 kr

750 000 kr

2 000 000 kr

23 000 000 kr
15 000 000 kr
8 000 000 kr

291 000 000 kr
72 750 000 kr

Totalsumma (avrundad) 360 000 000 kr



Grov tidplan

Denna tidplan visar en idé till hur ombyggnad av
Saltsjébanan vid Nacka Station och utbyggnad av
tunnelbanan kan ske samordnat. Ett stort antal planerings-
och beslutssteg foregar sjalva byggandet. Det ar viktigt

att projekten haller jamna steg sa att beslut som paverkar
projekten korsvis, kan tas med basta méjliga helhetslésning
i fokus. Om den ena eller andra tidplanen halkar efter,
tvingas projektet pa efterkalken till ett reaktivt beteende
dar viktiga synergier riskerar missas. Ett tydligt exempel ar
den planerade biljetthallen under Varmddvagen som kraver
noggrann samplanering for att na basta I6sning. | tidplanen
ar biljetthallen tankt att byggas 2018-2019.

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
datum m j a s o n dl[jan-mars |apr-jun jul-sept okt-dec
Nacka Station - Beslut upphéjning Planiavagen 2015-0X-XX
kommunal planering & Beslut lokalisering Nacka Station 2015-0X-XX
projektering Beslut om Detaljplan (DP) & Jarnvégsplan (JP) 2015-0X-XX
Handla upp konsult DP & JP sept-okt '15
Uppratta DP & JP okt '15 - dec'16 [
Projektering provisoriskt spar okt '16 - mars '17 i
Upphandling av entreprenér aug - dec'17
Projektering permanent lésning jan - dec '17
Upphandling av entreprenor
Nacka Station - Etapp 1 Provisoriskt spar jan - juli '18
Inkoppling juli 18 [ .
Nacka Station - Etapp 2 Bro och stédmurar aug '18 - mar ' 21 1
Biljetthall under Varmdévagen  aug '18 - aug '19 !
Nacka Station - Etapp 3 Permanent spar jan -juli 21
Inkoppling juli - augusti '21 [ ad

Nacka Station - Etapp 4 Station och markarbeten  jan ‘21 - dec '22

Tunnelbanan Forankring uppgéngar, arbetsytor, arbetstunnlar 2015-06-01
JP & DP for tunnelbana xx '15 - dec '17 |
plansamrad jan - feb '16
5 nov '16 - jan '17 i
Trafikverkets faststéllelse av JP maj - nov ‘17
DP antagande KF 2017-03-06
Byggskede 2018 - 2024 I I I

genomférandetid
mgjlig forlangning

[ o ] banan avstangd
beslut

utbyggnad av tunnelbana och ombyggnad av
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Etappindelning

Bilderna pa detta uppslag syftar till att dversiktligt beskriva
hur projektet kan byggas ut. Provisorier behéver forst
byggas for att halla tagtrafik mm igang. Sedan kan de
permanenta I6sningarna borja byggas. Under tiden som
bilietthallen byggs under Varmdoévagen, leds trafiken om.

Stracka for ledningsomlaggning
Befintligt stationshus flyttas
Signaltransformator flyttas

. . : . o A3 N [ Entreprendrens arbetsplats
Befintlig gangport forlangs g -, » : & - - ee i [ Arbetsomréde
Provisoriskt spar byggs inkl. i i p

signalsystem
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¥ - > Entreprendrens arbetsplats
@ 'nkoppling av provisoriskt spar @) Befintlig jarnvag rivs och , &« Arbetsomrade
© @ Omledning av trafik brokonstruktion byggs R . Neh ;
@ Biljetthall under Varmdovagen

. _ Spar
© Forlangningar av Simbagatan och & %0 NS G Omledning av trafik
Planiavagen byggs > 4 - kY P , Biljetthall

]

Etapp 3

@ Permanent spar byggs it Ay ) \ S i B Entreprendrens arbetsplats
!9 Inkoppling av permanent spar P s ' ‘ \ o N B Arbetsomrade

: (3) Markytor fardigstalls Spar
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Byggskede

Detta uppslag syftar till att

precisera byggskedets huvudsakliga
fragestallningar. Det belyser ocksa
fortsatta behov av dialog och beslut
kring vilka funktioner som behover vara
i drift under byggskedet. Ska ALLT vara
igang eller kan man tanka sig vissa
férandringar?

Inkopplingsomradet i vaster har en begransad
utbredning och har kan arbetena goras under en
begransad tid. Nagon veckas avstangning borde racka.

e Befintliga teknikhus kan férmodligen vara i drift under
byggtiden och dven i den permanenta l6sningen.
Skissandet sahar langt indikerar det och det ar vart att
utreda vidare for att undvika kostnaden.

e Nu syns det att konstruktion kommer ndra
arbetsomradesgrans. Denna typ av trimning gors |
kommande skede sa att tillrackliga arbetsomraden
skapas. Har handlar det om att “knuffa”
konstruktionen ett par meter norrut. Detta torde inte
paverka I6sningen som helhet.

28 BYGGSKEDE

Tunnelbaneprojektet planerar en biljetthall under
Varmdovagen. Syftet &r att pa s& satt koppla TVA
uppgangar till EN biljetthall. Denna I6sning mojliggor
en tunnelbaneuppgang saval pa norra som sodra
sidan av Varmdaévagen vilket ar viktigt for att fa en
god tillganglighet till omkringliggande bebyggelse.
Byggnationen kraver omledning av trafik. P& grund av
det tillfalliga sparet behover trafiken ledas om norrut.
Den sodra uppgangen fér tunnelbanan kan och bor
samlokaliseras med Nya Nacka Station. Det méjliggor
smidiga byten mellan tunnelbana, Saltsjébana och
bussar.

Exakt vilka funktioner som ska vara i drift utmed

Varmddvagens sodra sida under byggskedet maste
diskuteras vidare. Som nu illustrerat ar exempelvis
busshallplatsen indragen. En liten justering av det
temporara sparets exakta placering behovs for att
den tillfélliga gc-tunnelns norra mynning ska fa plats.
Aterigen en trimning av férslaget som goérs i nésta
skede.
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Teckenforklaring
Tillfallig gang- och cykeltunnel kan behévas under 9 Under byggtiden foreslas Nacka station dras in. ——  Temporart spar
byggtiden om passagen ska vara dppen. Den behover Resande hanvisas till Sickla staton. | . Permanent spar
i sa fall utformas noggrannare med hansyn tagen till , e i < s .. —
: . Inkopplingsomradet i Oster ar langstrackt vilket ar . " .
radande hojdforhallanden. Ett alternativ ar att om Q being 9 Inhangnat omréade for temporart spar

problematiskt da det temporéra sparet inte kan
ligga vid sidan av det permanenta under byggtiden.
En langre avstangning av bana kravs. Sa som

w

saval Nacka Station som intilliggande busshallplats dras | _4
|

inkopplingsomradet &r skissat nu, bedéms en —aaa
[

in under byggtiden kan kanske dven gangpassagen
tas bort. Det blir en omvag for primart trafik till/fran

Arbetsomrade for bro

Tillfallig gang- och cykeltunnel

Alphyddqn men alternativ finns et par hundra meter | 10-veckorsavstangning likt det som planeras somrarna Brokonsiruidion
vardera riktningen. 2015-2017 &ven krévas ca 2021. Omradets langd Stodmurar

o Lamplig yta for entreprendrens etablering. Genom kan minskas genom att trimma forslaget. Ju kortare Omrade som maste fardigstallas med
att detta projekt i sin helhet bedrivs pa sddra sidan av omrade, ju kortare avstangning. avsténgd tagtrafik

Varmddvagen kan eventuella tunnelbanerelaterade
arbeten lokaliseras till norra sidan.

Samordning av entreprenader kravs
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Sparmitt

Temporart spar under byggnation 57

For att hélla igdng trafik pa Saltsjiobanan och andra Detalj gangpassage
befintliga funktioner sésom busshallplatser och : : : :
gangpassager, behover ett tillfalligt spar anlaggas.
Bilderna pa detta uppslag visar hur det kan se ut och hur
mycket plats det tar. Ett stort antal regler ska uppfyllas.
Sparomradet ska inte kunna betrédas och jarnvagens
elférsorining ska inte kunna komma i kontakt med
manniskor eller material sa att olycka kan uppsta. Exakt
placering och detaljutformning sker i kommande steg
men i detta skede kan konstateras att det ar mojligt att
bygga ett tillfalligt spar utan att vasentligt stéra befintliga
funktioner.

- Gangpassage

\ Under tak

Plank
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Varmdovagen Varmdodvagen med hallplats

Temporart spar
Temporart spar 6
6.7 -

Arbetsomrade

——

Arbetsomrade 21

Busshallplats

Korbana

415

: Tun aysllténgning Fundament till

i & _ med racke [
Tung avsténgning _ Fundament till - kontaktlednin
med racke kontaktlednin
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Alternativa losningar

Under arbetets gang har fragor vackts
kring om forslaget gar att anpassa och
tva alternativ har vaxt fram.

Slopad station

Nacka Station och Sickla Station pa Saltsjobanan ligger
mycket nadra varandra. En idé som diskuterats ar att
helt sonika slopa Nacka Station och hanvisa resenarer
till Sickla Station. Behovet av att ansluta Planiavagen
till Varmdoévagen kvarstar sa Saltsjobanan skulle
fortfarande behéva ga pa bro. Det som skiljer férslaget
funktionellt frdn huvudforslaget ar alltsa att det inte
skulle finnas nagon station pa Saltsjdbanan men val

en upp- och nedgang till tunnelbanan under bron, vid
Simbagatan.

Restiden pa Saltsjobanan blir ndgot kortare med ett
stopp mindre. Bron skulle kunna géras smalare da
ingen plattform kravs. Denna avsmalning innebar i
sin tur att det frigdrs ndgra meter pa marken som

kan anvandas till annat sdsom bredare gang- och/eller
cykelbanor eller att minska Varmddvagens utbredning
norrut.

Alternativet har diskuterats i projektgruppen och anses
majlig att genomféra. Vad en slopad station far for
konsekvenser for resandet pa Saltsjobanan ar inte
studerat.

Besparingen som uppnas ar att plattform m.m. inte
behover byggas samt att bron kan goéras smalare.
Kostnaden for forslaget bedoms till 280 MSEK.
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Lagre bro

Forslaget ar i allt vasentligt samma som huvudférslaget
men hela bron sanks sa att den fria hojden vid
Planiavagen begransas till 3,5 meter. Det mojliggdr da
trafikering for fotgangare, cyklister, bilar och bussar
men gj storre lastbilar. Hela konstruktionen blir en dryg
meter lagre an i huvudforslaget.

Anledningen till att férslaget diskuterats ar som en idé
till billigare 16sning da brons ramper blir kortare och
brokonstruktionen i sig blir nagot billigare pa grund av
lagre hojd.

Intrycket av en sankt I6sning ar svar att beddma utan
att rita upp forslagen med vid den foreslagna hojden,
med lokaler under bron, blir skillnaden inte sa stor mot
huvudférslaget.

Kostnad for detta sankta forslag, allt annat lika,
beddms hamna pa 340 MSEK och med samma
byggtid som huvudférslaget. Skillnaden mot
huvudférslaget ar alltsa marginellt och beslutet bor
istallet hamna pa om all trafik ska mojliggdras pa
Planiavagen eller ej.
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Muntliga

Saltsjobanan )

Dialog har foérts med Stefan Osterdahl och Jan-Anders
lhiman pa SUTrafikforvaltningen. Syftet har endast varit
att stamma av teknisk/praktisk genomférbarhet kring
det studerade forslaget. Foljande har framkommit: Ett
enkelspar for byggskedet bor racka. Slutligt svar kraver
kontroll av tidtabellslaggning. Elsakerhetsmatt ska
innehallas men det finns extraordinéra atgarder som kan
tas for att minska dessa avstand sadsom tata plank och
skyddskorgar. Avstand till byggnad beror pa vad som finns
i byggnaden och hur fasaden ser ut. Vid tat fasad och
inga manniskor, sdsom vid parkeringshuset, bor avstand
kunna minskas. Diverse praktiskt tips och synpunkter pa
byggskedet har mottagits.

Tunnelbanan

Kontakt har i huvudsak skett indirekt via Nacka Kommuns
kontaktperson. De gemensamma intressena i tid och
rum har tydligt identifierats gallande den kommande
uppgangen vid Nacka Station. Ett forsta gemensamt
informations- och samordningsméte genomférdes 2015-
03-05. Det blev for alla parter tydligt att markatkomst ar
kritiskt for bada projekt, att en biljetthall fér tunnelbanan
kan och bor placeras under Varmdévagen for att na saval
norra som soddra sidan av vagen och att fortsatt dialog
kravs for ytterligare produktionsplanering.
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