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SAMMANFATTNING

Lilieholmsbanan utgér en koppling och éverlamningspunkt for sparfordon mellan det nationella
jarnvagsnatet och tunnelbanesystemet i Stockholm. Idag ar Lilieholmsbanan den enda kopp-
lingen mellan den nationella jarnvagen och dessa kollektivtrafiksystem.

Den expansiva utvecklingen i Lilieholmen medfor att det ar viktigt att bebyggelseutvecklingen
och infrastrukturutvecklingen sker i nara samspel med varandra for att bidra till en hallbar sam-
hallsutveckling. Genom samspel och prioritering av markutnyttjande bidrar utvecklingen i Lilje-
holmen till de nationellt uppsatta transportpolitiska malen men dven de kommunala beslutade
malen om hallbar utveckling. Med den vaxande staden okar det kollektiva resandet och behovet
av service av fordon. Aven inkdp av nya och lange vagnar medfér att det blir allt svarare att han-
tera dem via vagtransporter.

Denna atgardsvalsstudie ska ligga till grund for det fortsatta arbetet med att utveckla Liljehol-
men och kunna genomféra 6nskad exploatering med bostader och kontor inom stadsdelen. Det
innebar att Liljieholmsbanan behdver laggas ner och tas bort. En nedlaggning av Lilieholmsba-
nan forutsatter i sin tur att nyttjare av banan far ersattningsfunktioner for sina transportbehov.
Arbetet bidrar som beslutsunderlag for den fortsatta processen.

Atgéardsvalsstudien lyfter fram tre alternativ; Hégdalsdepan, Nybodadepan och Nybodahéjden
att studera vidare i nasta steg. Exploateringskontoret och Jernhusen AB valjer ett alternativ som
de anser vara enklare att genomféra med storre kontroll, trots att det inte innebar en forbattring
av trafikeringen. Trafikférvaltningen pekar pa att en ny direkt anslutning till tunnelbanan ar mer
fordelaktig an att vidareutveckla den befintliga 16sningen, bade ur ett drifts- och kostnadsper-
spektiv och férordar ddrmed ett annat alternativ. Trafikforvaltningen valjer det alternativ som in-
nebar en direkt anslutning mellan tunnelbanans depa i Hégdalen och Nynasbanan. En I6sning
som skulle mojliggéra transporter av tunnelvagnar oberoende av Tvarbanans trafik och infra-
struktur, vilket kan minska kostnader och underhall. Denna I6sning skulle medféra att de odns-
kade beroenden mellan tunnelbanan och Tvarbanan som finns idag skulle férsvinna. Aven alter-
nativet som innebar en direkt koppling till Nybodadepan ar enligt Trafikforvaltningen att foredra
framfér Nybodahdjden ur detta perspektiv.
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Begreppsforklaring

Brist
Differens mellan aktuellt tillstand och det 6nskvarda (malet) i transportsystemet.

Behov

Onskemal om en forbéttring eller férandring i transportsystemet. Behovet i denna AVS handlar
om funktionen att koppla in nya tunnelbanevagnar fran den nationella jarnvagen till tunnelba-
nan.

ERTMS

European Rail Traffic Management System (ERTMS) ar ett standardiserat EU-gemensamt sig-
nalsystem. Systemet ersatter nuvarande ATC-system och forenklar trafikledning, underhall och
underlattar pa sikt trafik mellan lander.

Ersattningstrafik
Trafik som satts in under en specifik period for att erbjuda trygg och saker ankomst fér samtliga
resenarer. | detta fall kommer det bli aktuellt under perioden for flytt och nybyggnation.

Funktion

En uppgift for nagon del i transportsystemet. Delen av Liljeholmsbanan som ingar i denna studie
fungerar som funktion for langvaga godstransporter fran Cementas verksamhet samt som funki-
ion for att sparanslutning mellan det nationella jarnvagsnatet och tunnelbanan for SL:s tunnel-
banevagnar.

Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen utgar fran att transportsystemet ska utformas och utvecklas utifran en hel-
hetssyn. Pa sa satt kan vi hitta basta mojliga atgarder for att I6sa problem eller brister i trans-
portsystemet. Tankbara atgarder analyseras i fyra steg. | forsta hand genom att paverka beho-
vet av transporter, i sista hand genom nybyggen.

GKI

GKI star for Grov kostnadsindikation och &r ett krav inom en AVS. Det handlar om att ta fram en
anlaggningskostnadskalkyl och dokumentera den enligt gallande rutin. | detta fall anvands
handledning fér grov kostnadsindikation- Extern- mall TMALLO834.

Intressenter
De som har intresse i saken, intresse av att det blir ndgon atgard eller inte blir nagot. Exempel-
vis boende, verksamheter, organisationer i omradet.

Infrastrukturférvaltare

Infrastrukturforvaltare &r den som forvaltar infrastruktur och som driver tillhérande anlaggning-
arna, exempelvis Trafikverket och Inlandsbanan AB. Den del av Liliegholmsbanan som ingar i
studien &gs och forvaltas delvis av Trafikkontoret och delvis av Trafikverket.

Infrastrukturagare
Den som &ger jarnvagsinfrastruktur. En infrastrukturagare kan samtidigt vara infrastrukturférval-
tare.

Oskyddade trafikanter
Trafikanter som jamfort med bilens skyddande hdélje, ar betydligt mer oskyddade, t.ex. gaende,
cyklister och mopedister och till viss del &ven motorcyklister.

Tagrorelser
Tagrorelser sker pa spar. Med tagrorelser avses rorelser med tag enligt tidtabell.
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Plankorsning
En korsning dar vag och jarnvag korsar varandra pa samma markniva/ i samma plan. Se mot-
satsen “planskild korsning”

Planskild korsning
En korsning dar vag och jarnvag korsar varandra pa olika marknivaer/ i skilda plan, t.ex. genom
en vagtunnel under jarnvagen.

Sidospar

Sidospar ar spar som inte ar tagspar, dvs ej avsedda for tag i rorelse och trafik. De sparen an-
vands for vaxling eller uppstallning av vagnar. Sidospar kan vara ett helt bangardsomrade med
endast lokala, olasta vaxlar. Tagvagar som helt eller delvis gar genom sidotagspar ar sidotagva-
gar.

Vaxling

Vaxling ar rorelser for att flytta tagfordon inom eller omedelbart utanfor en trafikplats. Vaxling ar
rorelser med tagfordon vid en trafikplats pa en jarnvag, exempelvis for att koppla ihop, koppla
isar eller flytta pa fordonen. Detta kan ske med speciella vaxellok eller med tagloket, eller i en-
staka fall pa annat satt (med handkraft, tyngdkraft, vagfordon eller liknande). Ett exempel pa
vaxlingsrorelse ar rundgang, nar ett lok vid ett tags slutstation skall flyttas fran den ena anden
av tagsattet till den andra.

Avs

Atgardsvalsstudie ar det forsta steget i planeringsprocessen for vag och jarnvag. En atgérds-
valsstudie bygger pa en tanke- och arbetsprocess som baseras pa kunskap och dialog. Metodi-
ken ar indelad i fyra faser: initiera, forsta situationen, préva tankbara I6sningar, forma inriktning
och rekommendera atgarder.

Overlamningsspar
Ett 6verlamningsspar ar ett extra spar for vaxling, uppstallning eller for att taget kan invanta ett
bra tidslage i forhallande till trafiken pé trafiksparen.
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1.1 Inledning

1.1.1  Bakgrund

| omradet vid Lilieholmen-Marievik, strax utanfér de centrala delarna i Stockholm, finns idag Lil-
jeholmsbanan. Lilieholmsbanan ar ett industrispar mellan det nationella jarnvagsnatet vid Vast-
berga godsbangard och norrut till Lilieholmskajen. Lilieholmsbanan ar en viktig kopplings- och
Overlamningspunkt for spargaende fordonstransporter via Tvarbanan vidare till tunnelbanesy-
stemet. |dag &r Lilieholmsbanan den enda befintliga kopplingen mellan den nationella jarnvagen
och Stockholms sparbundna kollektivtrafiksystem. Detta betyder att alla sparbundna fordon som
ska till och fran Stockholms tunnelbane- och tvarbanenéat aker in via Liljeholmsbanan. | dagsla-
get pagar det stadsutveckling i omradet och for att det ska vara magjligt behdver den aktuella de-
len av Lilieholmsbanan att tas bort. En forutsattning fér avveckling av delar av Liljeholmsbanan
ar att Region Stockholms Trafikférvaltning/AB SL:s behov for Lilieholmsbanan ersatts pa annan
plats men med samma standard och funktion som idag kan finnas.

Heidelberg Materials Cement Sverige, Cementa, har idag en anlaggning och verksamhet pa
Lévholmen intill Liljeholmsviken och dess farled och narhet ett industrispar med koppling till Lil-
jeholmsbanan och mdjlighet till transporter pa jarnvag. Industrisparet till Cementa &r en del av
Lilieholmsbanan. Cementa star infor en flytt till Vartahamnen och parallellt med att en detaljplan
for Cementas nya verksamhet tas fram har Stockholms stad initierat program- och detaljplane-
utredningar for bostader vid Lévholmen. Nar Cementa flyttar och en ny detaljplanen for Lévhol-
men vinner laga kraft upphdr dven Cementas behov av Lilieholmsbanan. Arbetet med denna
AVS forutsatter att en flytt av verksamheten kommer att ske och déarfér ingér inte Cementas
verksamhet och behov i rapporten.

Stockholms stad och Jernhusen énskar utveckla Lilieholmen med en stadsutveckling av omra-
det kring Sodertaljevagen och Hagerstensvagen. 2018 initierade Stockholms stad ett program-
arbete for att studera hur omradet runt Sédertaljevagen kan utvecklas till en stadsdel och hur
Sddertéljevagen kan omvandlas till en urban stadsgatan. For att uppna denna vision maste ytan
for Lilieholmsbanan nyttjas och dess funktion omlokaliseras.

Fastighetsdgarna som berors ar Stockholm kommun, Jernhusen se Tabell 1. Trafikférvaltningen
som anvandare av jarnvagen Trafikverket som infrastrukturagare.

Tabell 1 Berorda fastigheter och &gare.

Fastighet Agare

STOCKHOLM ARSTA 1:1 Stockholm kommun/exploaterings-
kontoret

STOCKHOLM LLILJEHOLMEN 1:1 Stockholm kommun/exploaterings-
kontoret

STOCKHOLM LILJEHOLMEN 4:24 JERNHUSEN Fastigheter AB

Om en omlokalisering av funktionen som finns pa Liljeholmsbanan sker kan Trafikverket av-
veckla delaktighet och ansvar i Lilieholmsbanan norr om Vastberga industriomrade. Lilje-
holmsbanan (bandel 406) stracker sig fran Alvsjé godsbangard till Liljeholmskajen, en stracka
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pa totalt cirka 2,4 kilometer. En sadan avvecklingsprocess ska hanteras i enlighet med Jarn-
vagsmarknadsférordningen 6 kap samt Trafikverkets rutiner (TRV 2014/0116). Darfér 6nskar
Trafikverket att en Atgérdsvalsstudie (AVS) tas fram som ett forsta planeringssteg i processen.

Den del av Lilieholmsbanan som ingar i studien &gs och férvaltas dels av Stockholms Hamnar
AB som ags av Stockholm stad, dels av Trafikverket se Figur 1. Den rodmarkerade strackan pa
bilden nedan tillhér idag Cementa och den kommer att 6verga i Stockholm stads ago vid en laga
kraft vunnen detaljplan for Lovholmens bostadsexploatering. Lilieholmsbanan (bandel 406)
stracker sig fran Alvsjé godsbangard till Lilieholmskajen, en stracka pa totalt cirka 2,4 kilometer.
Delen som ags av Stockholms stad ar ytterligare cirka 300 meter. Den stracka som utreds for
nedlaggning i denna AVS &r cirka 1,4 kilometer fran norra anden av Nybodatunneln och norrut.

200m
L 1

Skala 1:5000

Figur 1 Oversikt éver vilka aktdrer som &r infrastrukturférvaltare samt infrastrukturagare
for Liljeholmsbanan. Réd markering &gs av Cementa, bla markering visar Stockholms
Hamnar AB och gra markering Visar Trafikverkets del.
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11.2 Syfte
Syftet med denna AVS bestar i att:

Undersdka om delar av Lilieholmsbanan kan laggas ned genom att foresla méjliga 16s-
ningar och atgarder for de funktionsbehov som Trafikférvaltningen har avseende Lilje-
holmsbanan.

Redogora for den fortsatta processen vid en eventuell nedlaggning.

Fungera som ett underlag till ett genomférandeavtal for fortsatt process, som skrivs
mellan parterna nar AVS:en &r avslutad.

1.1.3 Malbild

En malbild har av parterna gemensamt tagits fram och de ingaende delarna listas nedan.

Trafikverkets ansvar/delaktighet i Lilieholmsbanan inom Jernhusens fastighet Liljehol-
men 4:24 samt Lilieholmen 1:1 och Arsta 1:1 avvecklas.

Tillracklig kapacitet for godshantering i Vastberga sakerstalls.

Mojliggora stadens och Jernhusens dnskade stadsutveckling enligt program for Séder-
taljevagen.

Ersatta Trafikférvaltningens behov av Liljeholmsbanan pa annan plats, men med minst
samma standard och funktion som idag.

Beskrivning av mdjlig/a l16sning/ar och geografisk avgransning for framtida agande och
drift av den justerade anlaggningen.

Malbilden behdver vara genomférbar ur tids-, kostnads- och hallbarhetsperspektiv. For-
slaget ska redovisa tankbara l6sningar tillsammans med tidsaspekten for respektive at-
gardsforslag.

For att de i malbilden ingaende delarna ska anses uppfyllda maste de ga att uppna inom rimlig
tid och vara inom parternas radighet. En férutsattning for nedlaggningsbeslut av Liljeholmsba-
nan ar aven att Cementa har avvecklat sin verksamhet har. Malen anvands dels for identifiering
och framtagande av atgardsforslag, dels for att utvardera atgardernas maluppfyllelse, se kapitel

4.

1.2 Avgransningar

AVS:en utgér ifran Trafikverkets handbok om atgardsvalsstudier och anpassas till projekts be-
hov. Metoden &r en férenklad version och skiljer sig fran fullstandig AVS. Pa grund av otillracklig
kunskap kan alternativgenereringen innehéalla mindre prioriterade alternativ som inte forkastats

helt.
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Den geografiska avgransningen inne-
fattar Lilieholmsbanan strackning mel-
lan Cementas fastighet Liljeholmen 15
i norr till Liljeholmsbanan vaxel pa Alv-
sjo bangard i sdder (se Figur 2). Pa den
aktuella strackan konsekvensbeskrivs
intilliggande befintlig i vag for for-
donstrafik samt gang- och cykelvagar.

Tvarbanans stréackning och funktion
ingar inte i denna AVS utan behandlas
i en separat process mellan Trafikfor-
valtningen, Jernhusen och Stock-
holms stad.

]
I

\\"(:“"2‘-. % il
MM G g
\\.\J\\ \ ( '_......\- 2. IE |

Figur 2: Geografisk avgrédnsning av AVS:en fr&n Cementa och L6v-
holmen i norr till Alvsjé godsbangérd i séder (inom svart markering).
Cementas fastighet inom réd markering. Karta: Lantméteriet

1.3 Organisation och arbetsprocess

| arbetsgruppen for atgardsvalsstudien ingar representanter fran Stockholm stad, Region Stock-
holm trafikférvaltning, Jernhusen AB samt Trafikverket.

Arbetsgruppen leder och styr arbetet mot malbilden. Arbetsgruppen férankrar och tar fram for
rapporten relevant information fran respektive organisation. Processledning med arbetsmoten
och workshops samt framtagandet av delutredningar och rapportskrivning genomférs av konsul-
ter fran Sweco pa uppdrag av Stockholms stad. Vid behov tas aven expertkompetens in rérande
bland annat jarnvagsfragor. Fér AVS-processen finns dven en styrgrupp bestaende av repre-
sentanter fran varje berord part.

En atgardsvalsstudie (AVS) ar en processartad metodik med fokus pa transportfragor, som ar
framtagen av Trafikverket. AVS:er anvands i tidiga planeringsskeden for att kunna bedéma om
det kan finnas atgarder som skulle kunna Iésa ett transportproblem, ge samhallsnytta och bidra
till en hallbar samhallsutveckling.
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En AVS leder fram till en dverenskommelse mellan involverade parter om vilka de prioriterade
bristerna ar och hur dessa ska atgardas. For att hushalla med jordens resurser anvands gene-
rellt fyrstegsprincipen: Tdnk om, Optimera, Bygg om och Bygg nytt. Dar nybyggnation ses som
ett sista alternativ pa I6sning. Dar till ar 6verenskommelsen ett anvandbart underlag fér den
ekonomiska planeringen. Har aterges ocksa vilken part som ska ansvara for genomférandet av
respektive atgard.

Initiera

Forsta
situationen

Prova tankbara
[8sningar

Forma inriktning
och rekommendera
atgarder

Bakgrund och for-
tydligande av
syfte, identifiera
problembilden,
aktorer, tidplaner
och arbetsproces-

Precisering av
problem, in-
samling av
underlagsinform-
ation, jamférelse
nulage med krav,

Analysera om f6-
reslagna atgarder
bidrar till att
uppna malen.
Identifiera alter-
nativa lésningar.

Forslag till atgarder
som uppfyller syfte

och mal. Redovisa

slutrapport/AVS.

ser. mal for |6sningar.

Figur 3: AVS arbetsprocess och de olika stegen fér utredningen.

Arbetsprocessen for en AVS ar indelad i fyra faser, vilka bor hallas isér. Faserna kan dock be-
hoéva aterbesdkas genom hela arbetsprocessen och dialogen mellan parterna ar det centrala i
processen (Figur 3).

Dokumentation, bearbetning av resultat, kvalitetssakring och preliminar redovisning sker med
andra ord successivt i varje fas allt eftersom arbetet fortskrider. Processen inkluderar omvax-
lande diskussioner — analyser — bedémningar. Behov av att komplettera underlagsinformation
kan upptackas under processen. Viktig ar ocksa den fortldpande férankringen till olika besluts-
fattande funktioner hos involverade parter samt att arbetsgruppen har ett tillrackligt starkt man-
dat.

Métena sker i den har AVS:en i workshop-form dér arbetsgruppsmedlemmarna jobbar aktivt
med de aktuella fragestallningarna under olika, for andamalen, Iampliga former. Arbetsgruppens
deltagare ansvarar for att ta med relevant information fran sin organisation till arbetsgruppen.

Den parallella processen med att ta fram rapporten sker kontinuerligt allt eftersom arbetsgrup-
pen gar igenom respektive fas. Kapitel efter kapitel vaxer fram i samrad med arbetsgruppen
som aktivt deltar i rapportskrivandet och inkommer med synpunkter. Sweco ansvarar for fram-
driften av rapporten.

1.4 AktOrer och ovriga intressenter

| denna studie finns det manga aktérer och intressenter som kan tankas vara eller bli berérda.
De kan delas in tva grupper, direkt berérda och indirekt berdrda. | gruppen direkt berdrda finns
alla utom en part representerade i arbetsgruppen.
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1.5.1

Intressenter — direkt berorda

Foljande intressenter anses vara direkt berérda:

1.5.2

Stockholm stad

Jernhusen

Trafikverket

Trafikforvaltningen

Cementa

Museijarnvagen — Stockholms anglokssallskap

Intressenter - indirekt berorda

Foljande intressenter anses vara indirekt berérda:

MSB

Blaljusmyndigheter

Forsvarsmakten

SJ

Underhallsentreprendrer
Tagleverantorer

Jarnvagsoperatorer

Foretag inom Vastberga industriomrade
Ovriga beredskapsmyndigheter

13/59

SWECO ﬁ



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2024-09-24, Dnr 2018-13562

SWECO ﬁ

Utifran Trafikverkets process for atgardsvalsstudier ska fas 2 , kallat forsta situationen, infatta
en fordjupning och precisering av forsta fasen resultat med insamling av underlagsinformation
och en jamforelse av nulage for att ta fram nya Iésningar.

For att battre "forsta situationen” om Lilieholmsbanan funktion stalldes féljande fragor till arbets-
gruppen:

Vilka ar de berorda transportslagen?
Vilka funktioner har problem?

Hur ser dagens transportbehov ut?
Hur ser framtidens transportbehov ut?
Framtida mojligheter?

Vilka &r de berérda intressenterna?

Ytterligare information fran obesvarade fragor som uppkom inhdmtades fran respektive organi-
sation och har inforlivats i kapitlet

2.1 Nulage

2.1.1 Nybodadepan

Nybodadepan och dagens transportbehov pa Lilieholmsbanan Nybodadepan, Figur 4, ar en av
Storstockholms lokaltrafiks depaer. Inom omradet finns plats for uppstalining och underhall av
saval bussar som tunnelbanevagnar. Omradets storlek ar cirka 650 meter langt och 200 me-
ter brett. | depan underhalls i férsta hand tunnelbanevagnar som trafikerar den réda linjen. Inom
omradet finns plats for bade uppstallining av bussar som tunnelbanevagnar. Geografiskt ligger
omradet centralt och ar omgivet av flera stora infrastrukturleder som Hagerstensvagen och Ha-
gerstensviadukten som ingéar i Essingeleden.

Figur 5 nedan visar Liljeholmsbanan i gult och 6vriga sparsystem i narheten. | omradet finns
Tvarbanan, tunnelbanan, Nynasbanan och Stambanan. De senare tva tillhér det nationella jarn-
vagsnatet.
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Figur 4 Nyboda depan inringad i blatt. Kalla Lantméateriet 2024-08-23
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Liljeholmsbanan

Figur 5: Lilieholmsbanan och narliggande sparsystem. Grundkarta: Lantmateriet

Omradet runt Gullmarsplan star infér utveckling och ombyggnationer. Gullmarsplan ar idag en
av Stockholms storsta bytespunkter med tunnelbana, tvarbana och buss. Med sitt centrala lage
har omradet potential att bli ett nav i s6derort. Enligt PM behov Liljeholmsbanan 2021-05-18
méaste dagens vaxel mellan Tvarbanan och tunnelbanan finnas kvar s& lange inga andra anslut-
ningar mellan det statliga jarnvagsnatet och tunnelbanan finns, se Figur 6. Om en ny koppling
byggs ut till Nybodadepan eller Hogdalsdepan kommer denna koppling inte behdvas.
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Figur 6 Sparanslutning vid Liljeholmsbanan/Tvarbanan vid Marievik
markerad i blatt. Karta: Lantmateriet

Fordonstransporterna enligt dagens I6sning kan beskrivas enligt nedan™:
Klockan 21:00 Tunnelbanevagn lamnar depa

Klockan 22:00 Tunnelbanevagn kopplas samman med ett lok vid Gullmarsplan och transporte-
ras darefter till Marievik langs tvarbanan

Klockan 01:00 Loket anlénder till Marievik och kopplar ihop sig med sitt lok med tunnelbanevag-
nen och tva bromsvagnar (om Loket har med sig en returvagn kopplas Loket ihop med den och
kor tillbaka langs Tvarbanan till Gullmarsplan)

Klockan 04:00 Loket avgar fran Marievik mot det nationella jarnvagsnatet

Nyboda tunnlar ar tva enkelspariga tunnlar genom Nybodaberget. Den vastra tunneln ar Sveri-
ges forsta jarnvagstunnel och byggdes redan 1860. Den &stra tunneln, som anvands for tagtra-
fik idag, tillkom ar 1909. Den 6stra tunneln har bristande underhall och lag standard pa den oe-
lektrifierade jarnvagen, se Figur 7. | den véastra tunneln ar rélsen numera borttagen och tunnel-
mynningarna igensatta.

1 Trafikforvaltningens Utredning anslutningsspar for T-bana till staden, 20218-12-21
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Figur 7 Den 6stra Nybodatunneln sedd fran séder. Kélla Google Maps

2.1.2 Hogdalsdepan

-
-
P
“ Kaloniohye
- o 1

Figur 8 Hogdaldepan inringad med bla streckad linje. Karta Lantmateriet. 24-08-23
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| sédra Stockholm ligger Hogdalsdepan, se Figur 8 med anslutning till tunnelbanans Hagsatrag-
ren mellan Hogdalsdepan och Ragsved. Depan ar den stdrsta av Trafikforvaltningens depaer
och utgor en viktig plats for underhall och uppstéllining av tunnelbanans tunnelbanevagnar. Hog-
dalsdepan har idag ingen direkt koppling till det nationella jarnvagsnatet, dock pagar forberedel-
ser for att koppla hégdalsdepan till Nyndasbanan. | samband med utbyggnad av Stockholms tun-
nelbanenat behdvs aven plats for fler tunnelbanevagnar i depaer. For Hogdalsdepan pagar ar-
betet med en ny tunnel for att koppla depan till tunnelbanans Farstagren sdder om Hékarangen.
Hogdalsdepan utbkas samtidigt for att kunna ta emot totalt cirka 50 tag, vilket ar dubbelt sa
manga som idag. Arbetet beraknas vara klart under 2026. Trafiken pa Hagsatragrenen avveck-
las cirka ar 2030, nar grenen blir en del av Bla linjens system.

Strax soder om Hogdalsdepan passerar Nynasbanan, som ar en elektrifierad jarnvag mellan
Alvsjoé och Nynéshamn. Nynasbanan ingér i Trafikverkets jarnvagsnat och persontrafiken utgérs
av SL:s pendeltag. Aven godstag trafikerar banan. Ar 2020 éppnades industrisparet till den nya
djuphamnen i Norvik strax norr om Nynashamn. Det har inneburit att godstrafiken pa Nynasba-
nan har 6kat. Trafikverket och Trafikforvaltningen har tidigare studerat maéjligheten att koppla
samman Hogdalsdepan och Nynasbanan (Trafikverket 2019).
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2.1.3 Vastberga industri- och terminalomrade

g ol . ) ; =
= e P e -

Figur 9 Véastberga industriomrade inringat med bla streckad linje. Det rastrerade omradet visar Alvsjé
godsbangérd och Arsta kombiterminal och den réda cirkeln visar pa Véastberga bangard.
Karta Lantmateriet 24-08-23

20/59

(J
SWECO ﬁ



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2024-09-24, Dnr 2018-13562

SWECO ﬁ

Vastberga industriomrade, se Figur 9, ligger i stadsdelen Vastberga inom Stockholms kommun
och ar idag Stockholms stdrsta och viktigaste industri- och terminalomrade. | industriomradets
norra del ligger Nybodaberget. Nybodatunnlarna ar tva enkelspariga jarnvagstunnlar som I6per i
nord-sydlig riktning genom Nybodaberget, den dstra tunneln i industriomradets norra del finns
Nybodaberget och anvands av Lilieholmsbanans trafik.

Idag sker transporten av nya tunnelbanefordon fran nationella jarnvagsnatet till tunnelbanenatet
mellan Alvsjdgodsbangard och Gullmarsplan ,se Figur 10. Fordonen transporteras fran Alvsjo-
godsbangard (1.) via den 6stra Nybodatunneln och éverlamningsbangarden norr om tunnein,
langs Lilieholmsbanan ned till Marievik i Arstadal, dar en vaxelanslutning (2.) finns med Tvarba-
nan. Sedan gar transporterna fran Marievik i 4,5 km pa Tvarbanan till vaxelanslutningen 6ver till
tunnelbanan (3.) som ligger mellan stationerna Globen och Gullmarsplan pa Grona linjen. Dari-
fran kan resten av tunnelbanenatet nas. Dar finns inget uppstallnings-/6verlamningsspar utan
transporten gar fran ett trafikspar till ett annat trafikspar. Detta kraver att det finns en lucka i tra-
fiken pa bada sparsystemen Tvarbanan och tunnelbanans Hagsatragren.

Figur 10 Transport av tunnelbanevagnar pa Lilieholmsbanan fran Alvsjé godsbangard via Tvarbanan mot tunnelbaneni-
tet vid Gullmarsplan. Bild fran PM Behov av Liljeholmsbanan, Region Stockholm 2021-05-18

Liljeholmsbanan ansluter till Vastberga industriomradet som tillsammans med den anslutande
Alvsjé godsbangard utgor en viktig funktion fér gods- och logistikhanteringen i Stockholm. Om-
radet ar Stockholms stérsta industri- och terminalomrade och en viktig godsterminal. Vastberga
industriomrade stracker sig fran Sodertaljevagen (E4/E20) i norr till Solberga och Vastberga be-
gravningsplats i syd samt fran Lerkrogsvégen i vaster till Alvsjé godsbangard i 6ster. Vastberga
industriomrade stracker sig fran Sodertaljevagen (E4/E20) i norr till Solberga och Vastberga be-
gravningsplats i syd samt fran Lerkrogsvagen i vaster till Vastberga godsbangard i 6ster. Har
finns flera hundra féretag och tusentals arbetsplatser. Vastberga utgdr idag, tilsammans

med Arsta Park och Arsta partihallar, det enda strategiskt viktiga gods- och logistikomrade nara
centrala Stockholm.

Genom Vastberga passerar aven regional- och nationell persontagstrafik. Pendeltagsstation
Alvsjé ligger séder om Vastberga och station Arstaberg precis norr om. Tagen kan fortsatta

21/59


https://sv.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4stberga
https://sv.wikipedia.org/wiki/S%C3%B6dert%C3%A4ljev%C3%A4gen
https://sv.wikipedia.org/wiki/Solberga,_Stockholm
https://sv.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4stberga_begravningsplats
https://sv.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4stberga_begravningsplats
https://sv.wikipedia.org/wiki/S%C3%B6dert%C3%A4ljev%C3%A4gen
https://sv.wikipedia.org/wiki/Solberga,_Stockholm
https://sv.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4stberga_begravningsplats
https://sv.wikipedia.org/wiki/V%C3%A4stberga_begravningsplats
https://sv.wikipedia.org/wiki/%C3%85rsta_Park
https://sv.wikipedia.org/wiki/%C3%85rsta_partihallar

Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2024-09-24, Dnr 2018-13562

SWECO %

norrut via nadgon av Arstabroarna mot centrala Stockholm. Sparen i Véastberga korsar varandra i
flera plan och totalt finns ett trettiotal parallella spar i omradet.

Godstrafiken pa Lilieholmsbanan i anslutning till Vastberga utgdrs av flera olika aktorers trafik.
Green Cargo kor returpapper och VATE Rail kor till Cementa. Trafik och Teknik AB vaxlar &t
Green Cargo i Vastberga. Green Cargo kor ut returpapper fran Vastberga pa jarnvag. DHL Nor-
dic AB har tva av sina bolag i omradet, DHL Express och DHL Freight. PEAB har visat intresse
att kdra ballastmaterial till betongstationen och asfaltstillverkningen i Vastberga.

2.1.4 Framtida transportbehov pa Lilieholmsbanan
Trafikférvaltningen

Trafikforvaltningen star infor en period med ett 6kande behov av transporter av fordon och vag-
nar ut och in fran tunnelbanesystemet. Dels kommer 96 nya tunnelbanevagnar att kdpas in i
grundleveransen och dartill finns méjlighet att pa option lagga till ytterligare 80 stycken tunnel-
banevagnar, modell C30 se Figur 11, dels pagar en uppgradering av befintliga fordon C20-for-
don? under aren 2019-2023. Vagtransporter av trafikfordon ar majligt fér fordon upp till cirka 30
meter. Fran 40 meter och langre kravs delning av fordonet vilket i sig medfor stora kostnader,
risker och behov av ytterligare verkstader for ihop montering. Den nya C30-modellen ar 70 me-
ter lang och maste transporteras via det sparbundna natet.

For Tvarbanan finns for narvarande inte samma behov avseende trafikfordonstransporter da
dessa fordon kan ga via vagnatet. Om Trafikforvaltningen framdéver kdper in 1angre sparvagnar
blir behovet stdrre.

Figur 11 Exempel pa tunnelbanefordon med vagnar C30.

Tunnelbanevagnarna ar avsedda och anpassade for tunnelbanesystemet och inte fullt kompa-
tibla med det nationella jarnvagsnatet. Detta medfér bland annat att tunnelbanevagnarna inte

2c204ren typ av tunnelbanevagn som idag anvands i Stockholms tunnelbana.
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far nagon stromforsérjning nar de inte ar kopplade till en stromskena fran tunnelbanesystemet.
Det kravs darfor bromsvagnar och lok for att transportera vagnarna pa nationella natet samt
Tvarbanan. Fran Vastberga till Marievik genomfors transporten av fordon anpassade for den
nationella jarnvagen. Vid Marievik tar Trafikforvaltningens entreprenér over transporten med
egna arbetslok anpassade for den lokala infrastrukturen som transporterar tunnelbanefordonen
till bytespunkten Gullmarsplan i tunnelbanenatet.

Foérutom att inféra nya fordon i systemet transporteras aven befintliga fordon till externa verksta-
der for service och renovering. Totalt finn 376 trafikfordon, 270 modell C20 samt 96+10 modell
C30 ar avropade och levereras fram till ar 2026.

Behovet av att transportera tunnelbanefordon kommer att finnas aven i en tidshorisont efter ar
2030, till exempel nar C20-vagnarna behdver ersattas.
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Stockholms Anglokssallskap, SAS, ar en ideell férening som bevarar och restaurerar jarnvags-
materiel fran foretradesvis Stockholmsomradet. Féreningen har sedan 1988 en uppstallning i
Vastberga och sedan 2007 aven Katrineholm, se Figur.

Resor anordnas pa linjen Liljeholmen — Sédertdlje Hamn samt Katrineholm — Flen/Vingaker.

SAS arrenderar ett antal spar i Vastberga pa flera olika platser fér uppstélining men det &r pa
sparen som loper parallellt mellan Vretensborgsvagen och Elektravagen som verksamheten be-
drivs. SAS anvander den studerade delen av Liljeholmsbanan fér att angdra Liljeholmskajen
och for pa- och avstigning av resenarer.
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Figur 12 Kartbild 6ver SAS lokalisering i Vastberga markerad med rott.
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2.1.5 Nollalternativ

Om Liljeholmsbanan forblir kvar kommer det medféra att Stockholm stad och Jernhusens planer
pa att utveckla Lilieholmen darfér inte kommer kunna genomféras. Den mark som idag anvands
for jarnvagsandamal behover frigéras for att mojliggora stadsutveckling av omradet kring Séder-
taljevagen och Hagerstensvagen i hdjd med Liljeholmen.

| detalj innebar nollalternativet att:

e Strandkanten vid Lilieholmskajen inte kommer kunna omvandlas

e Om Cementa flyttar kan industrisparet ndrmast Cementas anlaggning tas bort men res-
terande del av jarnvagen tillhor Trafikverket och den kommer kvarsta.

e Lilieholmsbanan kommer fortsattningsvis utgora en barriar i stadsrummet och omradet
kring Sodertaljevagen.

e Underhallskostnader och ansvar for sparet kvarstar for Trafikverket.

e Godstrafik samt SAS trafik kommer fortsattningsvis kunna trafikera denna del av Lilje-
holmsbanan.

e Trafikférvaltningens nyttjande av banan kvarstar.

o Nar Tvarbanans turtathet 6kar minskar méjligheten att transportera tunnelbanevagnar
pa Tvarbanan. Detta medfér att kravet pa samordning av transporterna 6kar och att
transporterna av tunnelbanevagnar kan behdva ske pa obekvama tider.

e Stadens mal for hallbar stadsutveckling blir svarare att uppna om markanvandningen
inte optimeras for framtida behov.

e Pa sikt ser behovet av funktionen ut att 6ka vilket kan betyda att dagens I6sning inte ar
langsiktigt hallbar.

2.2 Funktionella och tekniska krav pa ett nytt
overlamningsspar

For att Trafikforvaltningens fordons- och materialtransporter in och ut ur det sparbundna kollek-
tivtrafiksystemet ska fungera kravs en sparanslutning mellan nationell jarnvag och kollektivtra-
fiksystem. Det medfér att tunnelbanans fordonstransporter blir dimensionerande fér den nya an-
slutningens utformning och funktion. En ersattning till Liljeholmsbanans funktion pa en ny plats
kraver utdver ett nytt anslutningsspar mellan stambanan och Trafikférvaltningens system aven
ett dverlamningsspar.

For att utféra en éverlamning kravs rundgangsspar eller dverlamningsbangard med vaxlar for att
vanda loken. Eftersom dverldmning ska ske mellan Trafikverkskompatibla respektive tunnelba-
nekompatibla dragfordon kravs en infrastruktur med en frirumsprofil som klarar alla typer av tun-
nelbanefordon och arbetsfordon avseende barighet och utrymme (Lastprofil A). Det innebar att
det kravs rangering for tva fordon samtidigt (lamna och hamta). Infrastrukturens utformning ska
medfora att dessa fordonstyper far plats, kan vandas och trafikledas av Trafikverket i samband
med 6verlamningen. For att uppfylla ovan namnda funktioner kravs en plan hardgjord yta med
min langd pa éverlamningsspar 187 meter och med lutning som inte dverstiger 2,5 %o for upp-
stallning och 40%o for anslutningsspar.

Figur 13 nedan visar storleken pa det vagnsatt som kravs for att transportera en tunnelbane-
vagn till tunnelbanesystemet, dvs nar det inte ar ansluten till detta system och darmed inte far
stromforsorjning.
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Figur 13 Schematisk skiss 6ver en spartransport av ett C30-fordon. Kalla: SLL

Nedan visas véaxlingsprocessen schematisk i Figur 14. De forsta atta bilderna visar hur tagsattet
kommer in till Hogdalsdepan och de fem sista bilderna visar hur véxlingen ser ut nar tagsattet
aker ut fran depan. Skisserna avser anslutningen till Hogdalsdepan (alternativ 1, se nasta kapi-
tel). Ovriga alternativ kraver liknande I6sningar.

Utredningsrappart anslutningsspdr tunnelbanan
{Sweca/Rambeall &t SLL. 2018-12-21)

Utredningstapport ansiutningsspds tunnelbanan
HOGDALENDEPAN (Smeco/Ramball 8 SLL, 2018-12-21)

HOGDALENDEPAN

Principskiss C30 in till depén

e

Mot Nynashamn . Mot Nynéshamn

WMot Alvsjs

Uredningsrapport anshutringsapdr funnelbanan
{BwecolRamtsdll it SLL, 2016-12-21)

L i unnelbanan
HOGDALENDEPAN (Sweco/Ramball 4t SLL 2018-12-21)

Principskiss C30 in till depan Principskiss C30 in till depén

Mot Alvsjo Mot Alvsjo

Mot Nynishams WMot Nynashamy

Utreaningsrappert ansiutningsspi tunnelbanan

Utregningsrapport ansiutningsspar tunnelbanan
(Sweca/Rambol at SLL, 2018-12-21)

HOGDALENDEPAN (Sweco/Rambil 4t SLL, 2018-12-21)

Principskiss C30 in till depén Principskiss C30 in till depén

B N

Mot Nynashamn

_— e

Mot Alvsio ot Alvss

Mot Nynashaoon
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HOGDALENDEPAN (Sweco/Ramball & 5L, 2018-12-21)
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Utredfningsrapport anslutningsspér tunnelbanan
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Utredningsrapport ansiutningsspdr tunnelbanan

HOGDALENDEPAN (Sweco/Ramboll &t SLL, 2018-12-21)

Principskiss C30 in till depan

T
Mat Alvsjs e
. Mot Nynishamn
Utredningsrapport anslutningsspér tuanelbanan
(Sweca/Ramboll 41 SLL, 2018-12-21)
Principskiss C30 ut fran depan
— Mot Nynashamp
‘(Ewecm‘RsmhﬁLI AtSLL, 20‘13-12-21)
Principskiss C30 ut fran depan
e T

Mot Nynashamn

Utredningsrapport anslutningsspAr tunnlbanan
(Sweco/Ramball &t SLL. 2016-12-21)

rincipskiss C30 ut fran depén
e

Mot Alvsis i -

Mot Nynashagn

Figur 14 Principskisser for vaxlingsprocessen (Kélla: Utredningsrapport anslutningsspar tunnelbanan (Sweco/Rambdll

at SLL, 2018-21-31).

Anslutningen mellan den nationella jarnvagen och tunnelbanan maste fungera utan avbrott
(mojligtvis med undantag for enstaka veckor i samband med ombyggnad eller liknande). Anslut-
ningsspar kraver aven en viss flexibilitet. Det innebar att anslutningssparet bor vara tillgangligt
for fordonstransporter till och fran tunnelbanenatet vid planerade underhallsarbeten samt aven
for att fordons- och materialtransporter inte stér tidtabellslagd trafik.
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2.3 Regionala planer

2.3.1 Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen, RUFS 2050

Den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen, RUFS 2050, uppskattar en befolk-
ningsokning pa cirka 35 000 personer/ar, vilket innebar att Stockholmsregionens invanare upp-
gar till ungefar 3,4 miljoner ar 2050. For att méta detta behov behdver minst 22 000 nya bosta-
der tillkomma per ar. Dessa bor placeras sa nara stationer och hallplatser inom kollektivtrafiksy-
stemet som mojligt. Transportsystemet behdver vara hallbart och effektivt och det ska vara en-
kelt och smidigt att resa med kapacitetsstark kollektivtrafik, gang och cykel. Minst 70 procent av
resorna ska ske pa detta satt.

Liljeholmen ar utpekat att tillhdra den centrala regionkarnan och den regionala stadskarnan. Ut-
Over tunnelbanans réda linje, Tvarbanan och stombussar finns ocksa beslutade investeringsat-
garder for transportinfrastrukturen: Den nya tunnelbanan Alvsjé/Fridhemsplan samt stombuss-
linje 5 mellan Karolinska och Ostberga.

2.3.2 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Region Stockholm

Det regionala trafikforsérjningsprogrammet stracker sig till 2030 och ar regionens viktigaste stra-
tegiska styrdokument for kollektivtrafikens utveckling, samt faststéller langsiktiga mal fér den
regionala kollektivtrafiken. Programmet beskriver att kollektivtrafiksystemet star infor en kraftig
expansion och kommer att starkas och uppgraderas genom flera stora ny- och ersattningsinve-
steringar de kommande aren. | detta ingar ocksa underhall och uppgradering av fordon och de-
paer. En allt stérre integrering mellan kollektivtrafiksystemets olika fordonsslag samt 6évriga
transportsystemet ar en central del i denna utvecklingsprocess.

2.3.3 Nationell plan for transportinfrastruktur 2022-2033

Den nationella planen for transportinfrastruktur 2022-2033 beskriver hur den statliga infrastruk-
turen ska underhallas och utvecklas. Planen omfattar i huvudsak:

« drift och underhall av statliga vagar och jarnvagar

* investeringar i statliga vagar, jarnvagar, farleder och slussar

« atgarder for att minska infrastrukturens miljopaverkan

+ stdd till kommuner for att framja hallbara stadsmiljoer (stadsmiljdavtal)

» medel till forskning och innovation. | transportsystemet behéver gang- och cykelvagar, vagar,
jarnvagar, hamnar och flygplatser samspela och komplettera varandra fér att méta samhallets
behov.

Den statliga planeringsramen for atgarder i transportinfrastrukturen uppgar till 799 miljarder kro-
nor for perioden 2022-2033 och anges i 2021 ars prisniva. | planen namns det nya signalsyste-
met, ERTMS. Systemet ska erséatta en sliten anlaggning, férenklar trafikledning och underhall
och underlattar pa sikt trafik mellan lander. Beslutet innebar att ett nytt omtag behdver géras for
ERTMS-projektet under hésten 2022.

Forandringarna ror ett flertal projekt, dar den storsta férandringen ror tilldelningen av medel till
det nya signalsystemet ERTMS. | regeringens faststallelsebeslut tilldelas 15,4 miljarder kronor
till ERTMS, jamfort med de 30,7 miljarder kronor som Trafikverket foreslog i planforslaget.?

3 ERTMS nyhetsbrev for juli &r ute - Bransch (trafikverket.se), 2022-10-18
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2.3.4 Atgéardsvalsstudier eller narliggande genomférda utredningar

Atgirdsvalsstudie - Utveckling av pendeltagstrafiken i Stockholm

| det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Region Stockholm angaende hantering av stor-
ningar foreslas en forbattrad vandmaéjlighet narmare det centrala snittet for pendeltagstrafiken
for att minimera stérningar pa den norra sidan.

Utredningsrapport anslutningsspar tunnelbanan

Utredningen har genomforts av Trafikférvaltningens avdelning, Strategisk utveckling, genom
sektion Trafik och infrastrukturutveckling ar 2017 med syfte att utreda hur ett nytt anslutnings-
spar mellan tunnelbanesystemet och det nationella jarnvagsnatet och Stambanan ska anlag-
gas. Hogdalen, Gullmarsplan och Nyboda har pekats ut som mest lampliga platser f6r en sadan
anslutning. Ovriga studerade alternativ som férkastades var Hjulsta, Hagalund, Alvsjé, Farsta,
Hagsatra och Ropsten.

Funktionsutredning anslutning Hogdalen — Nynasbanan Beslutsunderlag fér atgard Ban-
del 476, Stockholms lan

Funktionsutredningen har syftat till att hitta en 16sning pa sparanslutning mellan det nationella
jarnvagsnatet och tunnelbanesystemet. Tre olika utredningsalternativ med olika utformningsde-
taljer har analyserats for denna funktion med hansyn till kostnader och trafikeringsfunktion. Det
som skiljer utredningsalternativen at ar utformningsdetaljer i Hogdalen vilket medfor olika majlig-
heter avseende trafikeringen samt olika kostnader.

Utbyggnad av tunnelbanan

Tunnelbanans blaa linje forlangs med tva grenar mot Kungstradgarden till Nacka och Séderort
till Sédermalm med planerad trafikstart 2030. En ny tunnelbanelinje planeras byggas mellan
Fridhemsplan och Alvsjd, med stationer i Lilieholmen, Arstaberg, Arstaféltet och Ostberga, se
Figur 15. | samband med utbyggnaden kravs en ombyggnation i omradet kring Gullimarsplan
och att Hogdalsdepan byggs ut for att rymma fler tunnelbanetag.
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Figur 15: Utbyggnad av tunnelbanan (fet markering: ny rod linje Fridhemsplan-Alvsjo, mérkblaa markering ny bla linje till
Soédermalm/Séderort). Kalla: www.nyatunnelbanan.se

2.4 Kommunala planer

2.4.1  Oversiktsplan

Stockholms stads 6versiktsplan (Stockholms stad, 2018) har fyra mal for stadsbyggandet; en
vaxande stad, en sammanhangande stad, god offentlig milj6 samt en klimatsmart och talig stad.
Malen innebéar bland annat att det ska vara naturligt och enkelt att ta sig mellan olika stadsdelar,
vilka i sin tur ska erbjuda attraktiva livsmiljoer saval pa allmanna platser som i bostadskvarter.
En effektiv markanvandning och en transporteffektiv stadsstruktur framjar detta och ékar dartill
tillgangligheten och bidrar till att minska klimatpaverkan.

Oversiktsplanens viljeriktning &r att utveckla denna del av Lilieholmen till en ny stadsdel med
blandad bebyggelse. Dartill ska Sodertaljevagen bli ett urbant strdk kantat av kontor, verksam-
heter och bostader, vilket minskar barriareffekter och kopplar samman Lilieholmen med Arstadal
och Sédermalm. | samband med bostads- och kontorsutbyggnaden kommer nya pendelstrak for
cykeltrafik att byggas, fler parker samt Liljeholmsstranden utvecklas vilket kommer starka det
ekologiska sambandet mellan Arstaskogen och Vinterviken.

2.4.2 Detaljplaner

Fér omradet som omfattas av AVS:en finns ett antal gallande detaljplaner. Om del av Lilje-
holmsbanan laggs ner och marken anvands till annat &ndamal behdver detaljplaner éndras.
Detta kan paverka tidplanen for genomférande av efterkommande stadsutveckling fér omradet
kring Sodertaljevagen. For narvarande pagar en detaljplaneprocess for att mojliggéra Cementas
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flytt till Vartahamnen. Denna detaljplan ar saledes central fér att del av Lilieholmsbanan som be-
rors av AVS:en kan laggas ner.

2.4.3 Ovriga kommunala planer och program

Detaljplan for Lovholmen

| nordvastra delen av Liljeholmen, kallad Lévholmen, mellan sjon Trekanten och Liljeholmsviken
foreslas ett nytt bostadsomrade. Malet ar att omvandla omradet fran industriomrade till ett bo-
stadsomrade. En detaljplan ar under framtagande, se Fel! Hittar inte referenskalla..

{ Lovholmen

Liljeholmens centrum

| Nybohovsskolan

Figur 16 Oversiktskarta pa utvecklingsomraden i norra Lilieholmen.
Bla polygon visar den aktuella pabérjade detaljplanen fér Lovholmen. Kélla: Stockholm stad

Program for Sodertéljevdagen

Stockholms stad kommunfullmaktige gav i budget fér 2018 de tekniska forvaltningarna i upp-
drag att pabdrja arbetet att omvandla Sédertaljevagen till ett "urbant strak”. Syftet med program-
met ar att ta fram mal och utgangspunkter for den fortsatta planeringen gallande Sodertaljeva-
gens utveckling till ett nytt stadsrum med nya bostader, arbetsplatser, handel, service och mé-
tesplatser. Stadsutvecklingen ska forlanga Sédermalm och férena Liljeholmen 6ver Sédertalje-
vagen som idag utgor en barriar. Ett ytterligare syfte ar att utveckla Sodertaljevagen for framti-
dens héllbara resande, dar vagen bade ar en stadsgata anpassad framst for kollektivtrafik,
gang- och cykeltrafik samt for nyttotrafik. Programomradet sammanfaller till AVS:en geografisk
avgransning, inkluderar Lilieholmsbanans sparomrade, se Figur 17:.
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Figur 17: Omrade inom roéd markering berérs av programmet for
Sddertaljevagen, Lilieholmsbanan inom svart markering
(fortsatter sdderut). Karta: Stockholms stad.

Program fér Nyboda

Stadsbyggnadsnamnden antog start-pm fér program Nyboda den 29 juni 2021. Programmet
syftar till att utveckla omradet kring trafikplats Nyboda till en mer attraktiv och integrerad stads-
miljé, dar kopplingarna mellan Midsommarkransen, Lilieholmen, Vastberga och Arstaberg
starks.

2.5 Problembeskrivning

Dagens placering av Lilieholmsbanan utgdr ett hinder for fortsatt planerad exploatering for bo-
stéder och verksamheter i Liljeholmen. Platsen har ett attraktivt Idge nara vatten och med
mycket goda kommunikationer bade via cykel, kollektivtrafik och bil. Att minska eller férandra
den planerade bebyggelsen utifran att Liljeholmsbanan blir kvar, bedéms inte vara ett rimligt al-
ternativ. En nedlaggning och borttagning och rivning av hela Lilieholmsbanan ar en férutsattning
for fortsatt utveckling av omradet.

| dagslaget ar kopplingen mellan Alvsjd godsbangérd, via Lilieholmsbanan, Tvarbanan och tun-
nelbanan i Gullmarsplan till Nybodadepan, den enda kopplingen mellan det nationella jarnvags-
natet och tunnelbanan. Om Liljeholmsbanan avvecklas maste den ersattas med en annan kopp-
ling pa annan plats mellan det nationella jarnvagsnatet och tunnelbanan for att kunna ta in nya
tunnelbanevagnar, bedriva underhall pa befintliga vagnar och ta in arbetsfordon och material i
tunnelbane- och tvarbanesystemet.
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Hela omradet kring Lilieholmen ar mycket komplext ur ett infrastrukturperspektiv. Omradet ge-
nomkorsas av bade nationell och lokal infrastruktur for bade vag och jarnvag, exempelvis Es-
singeleden (E4), Sddertaljevagen och Hagerstensvagen samt nationell jarnvag, tunnelbana och
Tvérbanan. Terrédngen ar mycket kuperad med bland annat Nybodaberget som delar Arstaberg
och Arstadal.

Med anledning av framtida utveckling i Liljieholmen ar det inte stadsbyggnadsmassigt motiverat
att anldgga nya spar och en 6verlamningsbangard i ett redan infrastrukturellt komplext omrade
da det skulle krava 6verdackningar. Bristen pa utrymme i Lilieholmen leder till att nya kopplingar
i Liljeholmen far lag geometrisk standard med sma kurvradier och korta avstdnd mellan vaxlar.

| gransen mellan det nationella jarnvagsnatet och tunnelbanan behdévs plats for dverlamnings-
spar med tillrécklig langd och flacka lutningar. Idag sker éverlamningen pa Lilieholmsbanan norr
om Nybodatunnlarna. En tankbar plats for éverlamningsspar i Vastberga, ar idag upptagen av
langtidsuppstallda tagvagnar och uppvaxande sly. Det kan vara juridiskt och teknisk problema-
tiskt att flytta de gamla tdgvagnarna.

Figur 18: Vastberga godsbangard sedd norrifran. Potentiell plats for dverlamningsspar till vanster. Kalla Google Maps

Trafikforvaltningen foredrar ar att en anslutning kan etableras i direkt koppling till tunnelbanan
fran nationella jarnvagen i stallet for via Tvarbanan. Det skulle ge foljande positiva effekter i Tra-
fikférvaltningens system genom att det:

- minskar tunnelbanesystemets beroenden till Tvarbanan och dess verksamhet (t ex
framtida sommaravstangningar, nattarbeten for infrastrukturunderhall som sker pa Tvar-
banan samt minskad risk for logistikkrockar med fordonstransporter till tunnelbanan)

- mdjliggdr andra teknikval for Tvarbanans infrastruktur (vilket ev. minskar buller och sli-
tage etc.)
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Omradet kring Hogdalsdepan ar mindre komplext vad galler bebyggelse och infrastruktur. Har
finns i stallet naturmiljovarden att ta hansyn till. En koppling mellan det nationella jarnvagsnatet
och tunnelbanan skulle har behdva goras pa en bandel med hdgre hastigheter. Det stéller
hogre krav pa signalsystem och vaxlar. Trafikverket har undersékt moéjligheterna for att byta ut
signalsystem pa strackan men har inte gatt vidare i planerna.

Férutom som koppling mellan det nationella jarnvagsnatet och tunnelbanan, anvands Lilje-
holmsbanan fér godstagstrafik till och fran Cementa. Det finns pagaende detaljplaner for att om-
lokalisera Cementas fabrik till en annan del av Stockholm, vilket gér att Cementa inte langre har
behov av Lilieholmsbanan. Lilieholmsbanan anvénds ocksé av Stockholms Anglokssaliskap,
SAS, for att angora Lilieholmskajen och fér pa- och avstigning av resenérer. Alternativa platser
for denna verksamhet &r svara att hitta i Stockholmsomradet. Angloksséllskapets énskemal kan
vara svart att tillgodose vid nedlaggning av bandelen.
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Steg 3 i Trafikverkets modell for atgardsvalsstudie syftar till att svara pa om féreslagna atgarder
bidrar till att uppna malen samt att identifiera alternativa I6sningar. De tankbara I6sningarna
analyseras utifran:

e Vilka fordelar och respektive nackdelar finns med forslagen?
e Finns det nagra osakerheter?
e Hur val uppfyller I6sningen 4-stegsprincipen?

De forslag pa alternativa platser fér I6sningar som togs fram pa métet och utvecklades kan ses i
Figur 20.

Forslagen har analyserats utifran Trafikverkets fyrstegsprincip. En ombyggnation och omlokali-
sering av funktionen var det férhallningssattet som valdes att arbeta vidare med. Det innebar en
steg 4 enligt fyrstegsprincipen. Anledningen till att Idsningen innebar en nybyggnation beror till
stor del pa att markanvandningen 6nskas férandras och att det inte finns plats for funktionen i
den framtida utvecklingen av Liljeholmen.

Exempel pa alternativa lésningar som valts bort:
o Dacka dver befintlig Lilieholmsbanan
e Attlagga ned befintlig Lilieholmsbanan
e Attt forlagga Lilieholmsbanan pa annan plats

Det kan finnas andra I6sningar att fa in tunnelbanevagnar i tunnelbanesystemet &n de som valts
att studeras vidare inom ramen fér denna AVS. En méjlighet innebér att montera ner tunnelba-
nevagnarna i mindre delar for att transportera nya vagnar pa vag. Ett sadant alternativ medfor
andra behov som att en ny depa/verkstad skulle behdva byggas for att méjliggéra nedmontering
och i hopséttning. Aven denna lésning innebar steg 4 enligt fyrstegsprincipen.

Val av alternativ ar beroende av forslagets genomforbarhet. Flera alternativ har valts bort pa
grund av svarigheter med ett genomférande. Utdver krav om teknisk, ekonomisk, ekologiskt och
stadsmassig genomférbarhet ar fragan om nar i tid ett genomférande ar majligt viktig.

3.1 Utredningsalternativ

Sju stycken olika forslag till alternativa I16sningar har tagits fram och analyserats.
Dessa ar:

Hogdalsdepan
Nybodadepan
Nyboda/Hagerstensvagen
Varubalen
Sddertéljevagen

Syllen

Nybodahojden

Nogakrwh =

Figur 19 och Figur 20 visar ungefarlig placering for de olika alternativen.
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Figur 19 : Utredningsalternativ 1 Hogdalsdepan, som arbetsgruppen beslutade att fortsatt ta med i AVS:en. Kélla Lant-
materiet.
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Figur 20: Utredningsalternativ 2-7, som arbetades fram i samband med arbetsgruppsmétena 3 och 4.
Alternativ 2) Nybodadepan, 3) Nyboda norra, 4) Varubalen, 5) Sédertéljevagen, 6) Syllen, 7) Nybodahdjden
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3.1.1 Prioritering av utredningsalternativ

De sju alternativa I6sningarna analyserades i sin genomforbarhet utifran stadsbild, mark-
atkomst, tekniska krav och ekonomi. En sammanstallning och prioritering av férslagens for- och
nackdelar ledde fram till en utgallring dar de alternativen med lagre majlighet till genomférbarhet
sallades bort.

Prioriteringen mellan utredningsalternativen ledde fram till att tre alternativ; Hogdaladepan, Ny-
bodadepan och Nybodahojden framstod som hdgre prioriterade.

Tabell 2 nedan redovisar namnen pa utredningsalternativen och deras fortsatta hantering.

Tabell 2: Utvardering av utredningsalternativ (numrering enligt arbetsgruppsméte nummer 4)

Forslag till Iosningar | Fortsatt hantering Ovrigt

1. Hogdalsdepan Hogre prioriterat al- | Utreds vidare GKI genom-
ternativ fors.

2. Nybodadepan Hogre prioriterat al- | Utreds vidare GKI genomférs
ternativ

3. Nyboda/ Bortvalt alternativ Utreds inte vidare

Hagerstensvagen

4. Varubalen Bortvalt alternativ Utreds inte vidare

5. Sodertaljevagen | Bortvalt alternativ Utreds inte vidare

6. Syllen Bortvalt alternativ Utreds inte vidare

7. Nybodahdjden Hogre prioriterat al- | Utreds vidare GKI genomfors
ternativ

For alla prioriterade utredningsalternativ presenteras for- och nackdelar for de tre alternativen
som studeras vidare (alternativ 1, 2 och 7).

Alternativ 1 Hogdalsdepan kommer fran den tidigare funktionsutredningen som Trafikforvalt-
ningen tog fram, anses fortsatt vara en bra och intressant 16sning pa behovet. Alternativ 2 Nybo-
dadepan och alternativ 7 Nybodahdjden ligger geografiskt i anslutning till den aktuella platsen
och bandelen som dnskas l&ggas ner och flyttas.

Figur 21visar det geografiska laget pa de tre hogst prioriterade utredningsalternativen och an-
slutande jarnvagar inklusive tunnelbanan och Tvarbanan. Alternativ 1 ansluter via Nynasbanan
till Hogdalsdepan, alternativ 2 och 7 via Vastberga mot Nybodadepan (alternativ 2) respektive
liknande idag via Tvarbanan mot Gullmarsplan (alternativ 7).
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Figur 21: Hogre prioriterade utredningsalternativ och anslutande sparbunden infrastruktur (karta: Lantmateriet, marke-
ringar och text tillagt)

3.1.2 Beskrivning av alternativ 1 Hogdalsdepan

Alternativ 1 ar hamtat fran Funktionsutredningen- Anslutning Hogdalen-Nynasbanan (Trafikver-
ket, 2019). Utredningen gjordes for att hitta en alternativ 16sning for transport av tunnelbanevag-
nar (leverans av nya fordon och transport till och fran externa verkstader for underhallsatgar-
der). Utredningen foreslar en ny anslutning med anslutningsvéxel och skyddsvaxel i narheten av
Hogdalstoppen vilken leder in till ny dverlamningsbangard (ett spar och ett rundgangsspar) som
kopplas till Trafikforvaltningens befintliga Hogdalsdepan via ett nytt anslutningsspar som an-
laggs runt Hégdalstoppen. Tre utredningsalternativ, varav ett med tre underalternativ se Tabell
3 nedan finns beskrivna i funktionsutredningen. Férslag UA1c férordades pa grund av att trafi-
keringskraven uppfylls bast, da tag- eller vaxlingsvag hela vagen in till dverlamningsbangarden
mojliggodrs. Totalt tillkommer 19 nya signalobjekt (delar tillhérande den tekniska anlédggningen
for signaler). Alternativet medfér att befintliga och nya in- och utfartssignaler paverkas pa drift-
plats Hoégdalsdepan. Anledningen ar att behalla nuvarande utformning i sé stor utstréackning
som mojligt. Alternativet bedoms klara spargeometriska krav.
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Alternativet kraver stéallverksbyte som beskrivs narmare i UA2 i funktionsutredningen om inte
ERTMS kan invantas eller en tillfallig signallésning godkanns. | juni 2022 fattade regeringen be-
slut om nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033. Beslutet innebar att ett nytt omtag
behdver goras for ERTMS-projektet under hdsten 2022. Den storsta forandringen ror tilldel-
ningen av medel till det nya signalsystemet ERTMS, som andrades fran 30,7 miljarder kronor till
15,4 miljarder kronor.*

Storre delen av 6verlamnandesparet bor enligt funktionsutredningen kunna byggas utan att pa-
verka trafiken pa Nynasbanan. For ilaggning av ny anslutningsvéaxel kravs uppskattningsvis en
helgavstangning av trafiken, cirka 55 timmar, varav cirka 30 timmar kraver totalavstangning pa
bada sparen, med maijlighet till enkelsparsdrift med hastighetsnedsattning resterande tid. Jam-
fort med de andra tva prioriterade alternativen i denna AVS har Hogdalsdepan den kapacitets-
massiga fordelen att den mycket trafikerade stambanan inte trafikeras lika langt samt att trans-
porterna kan rymmas aven under dagtid. Hogdalsdepan har mer kapacitet an Nybodadepan.

Da det finns manga intressenter for marken runt omkring depan i Hégdalen kan det finnas risker
med att marken inte langre finns tillganglig nar en anslutning ska byggas. Sarskilt bér uppmark-
samhet riktas angdende, luftledning nedgravd, Stockholm Vatten och Avlopps samt Foérvaltning
for utbyggd tunnelbana, FUT:s utbyggnadsplaner. FUT har uppdraget att bygga ut tunnelbanan
med 19 km nya spar och 11 nya stationer. Det kommer att ge en 6kad tillganglighet inom Stock-
holmsregionen.

Ett flertal ledningar ska anldggas, och 6verenskommelser om férlaggning behdver géras med
ledningsagare sasom Svenska kraftnat och Stockholm Vatten och Avfall, sa att inte kostnader
Okar eller genomférbarhet aventyras.

Staden utreder om forslag av utveckling av Hégdalstoppen som fri- och rekreationsomrade. Sta-
den ser helst att nya anslutningar inforlivas i planeringen och inga nya barriarer tillkommer.

Trafikverket har i dagslaget ingen finansiering for ERTMS. Med inférande av signalstallverk M95
kan dock alternativ 1 Hogdalsdepan genomfdras oberoende av nar ERTMS inférs.

Tabell 3 Tabell 6ver alternativen som utretts i FU Anslutning Hégdalen-Nynasbanan TRV 2019/7922

UTREDNINGS- BESKRIVNING KOMMENTAR

ALTERNATIV

UA1 a Innebar att en ny linjeplats skapas vid
Hoégdalstoppen

UA1b Innebar att driftplats Hogdalen signalre-
gleras

UA1c Innebar att tag- eller vaxlingsvag hela UA1c férordas med anledning av att det
vagen in till 6verlamningsbangarden anses vara alternativet som bast upp-
mojliggors fyller trafikeringskraven

UA2 Innebar byte av signalstallverk i H6g-
dalsdepan

UA3 Innebar att dverlamningsbangarden och

angransande 200 meter av anslutnings-
sparet mot depan elektrifieras

AVS:ens alternativ 1 Hégdalsdepan bedéms kunna bidra till alla delméal inom malbilden.

4 ERTMS nyhetsbrev for juli ar ute - Bransch (trafikverket.se), 2022-10-18
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Kostnadsbeddmning alternativ 1 Hégdalsdepan

Kostnader redovisas som en grov kostnadsindikation, GKI, vilket ar Trafikverkets mall for kost-
nadsbeddémningar i tidiga skeden. Kostnader avser totala investeringskostnader inklusive bygg-
herrekostnader, utredning och planering, projektering, mark och fastighetsinlésen, entreprenad-
kostnader samt generella osakerheter och ATA-arbeten.

Kostnadsbeddémningen bygger pa underlagskalkyl UA1c i Funktionsutredning Anslutning H6g-
dalen-Nynésbanan fran 2019. Mangderna ar till stérsta delen oférandrade men a-priser ar upp-
daterade till prisniva 2022-02. A-priser for banunderbyggnad, bergschakt och vaxlar har 6kats

mer an index utifran erfarenhetsvarden. GKl:er i sin helhet redovisas i bilagor.

GKI ar en mer schablonmassig kalkyl for tidiga skeden an underlagskalkylen den utgar ifran. Av
den anledningen har fler mindre kostnadsposter slagits ihop som 6vrigt fér mark, bana respek-
tive signal. Den enda tilkommande kostnadsposten, jamfért med den aldre underlagskalkylen,
ar for stallverk M95. Kostnaden for inférandet av stallverk M95 motsvarar ungefar halften av den
totala kostnaden for utredningsalternativet. Signalstallsverk M95 ar kompatibelt bade med da-
gens system ATC och det planerade ERTMS.

Uppskattad kostnad fér alternativ 1 Hogdalsdepan ar 306 mnkr.

For- och nackdelar alternativ Hogdalsdepan
Fordelar

¢ FU Anslutning Hogdalen-Nynasbanan finns och den visar att UA1c ger bast forutsattningar
for trafikering da bade tag- och vaxlingsvag till och fran éverlamningsbangarden majliggors.

o Mervarde for Trafikforvaltningen eftersom Hogdalsdepan har mer ledig kapacitet an Nybo-
dadepan

e Kapacitetsmassiga fordelar pa Nynasbanan jamfért med stambanan forbi Vastberga samt
inne pa depan

¢ Alternativet ger en direktkoppling till tunnelbanan och Hégdalsdepan, utan behov av att an-
vanda Tvarbanan.

e Mervardet som beskrivs med alternativet ar i relation till alternativ Nybodadepan (inte i relat-
ion till 6vriga studerade alternativ)

Nackdelar

o Stallverksbyte kommer att behdvas (fran M85 till M95)

e ERTMS (tidsplan okand) alternativt kéra manuellt en period innan ERTMS infors.

¢ Inkoppling bedéms krava partiell trafikavstdngning med hastighetsnedsattning samt totalav-
stangning av Nynasbanan.

Osakerheter

o Det krdvs samordning med fler aktdrer/exploatérer som inte tidigare varit med i processen.
o Fysiskt trangt och begransade ytor att ta i ansprak.
e Osakerheter runt den rekreativa och ekologiska miljon i omradet som blir paverkat.
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3.1.3 Beskrivning av alternativ 2 Nybodadepan

Detta forslag innebar en direkt anslutning till depan i Nyboda fran Vastberga godsbangard via
Nybodatunneln.

Alternativet medfér en liten paverkan pa spartrafikeringen pa Tvarbanan under byggtiden.

Alternativet innebar bergsprangning vilket ar bade stérande och kostnadsdrivande. Att korsa un-
der Sodertaljevagen antas kravas betongtunnel med cut and cover-teknik, det vill sdga schakt
uppifran markytan. Det innebar stoérningar for trafiken pa Sodertaljevagen under byggtiden.

Atgarden forutsatter att den éstra Nybodatunneln anvands och att trafiken korsar den véstra Ny-
bodatunneln se Figur 22.

Den innebar nytt spar i tunnel pa cirka 350 meter. Sparradier beddéms bli minst cirka 100 m, vil-
ket &r lag men godtagbar standard. Alternativet bedoms klara spargeometriska krav. Den lila-
streckade linjen i Figur 22. markerar den pagaende utredningen om tunnelbanan Alvsjé-Frid-
hemsplans forslag till ny koppling till Nybodadepan. Den ingér inte i detta projekt utan finns med
enbart for att pavisa att alternativet Nybodadepan inte ser ut att krocka med utbyggnadspla-
nerna.

- .
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Tunnelmynning | e )

Vastberga \
axel

TS — Liljehal
Principskiss alternativ A 0\%
Nyboda depan

Nytt spar ovanjord

Nytt spar i betongtunnel
Nytt spar i bergstunnel
Befintligt spar o

— —— Tankt anslutning N
till ny tunnelbana b

B,

Tunnelmynning

Figur 22 Sparskiss alternativ 2 Nybodahdjden, streckad linje visar nytt spar. Det kravs betongtunnel, bergtunnel samt
spar i dagen i detta alternativ. Den lila streckade linjen visar en ténkbar anslutning av framtida tunnelbanan.
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Gemensamt for alternativ 2 Nybodadepan och alternativ 7 Nybodahdjden ar ombyggnader i
norra delen av Vastberga godsbangard. Oavsett vilken av dessa tva alternativ som féredras be-
hévs denna I6sning for att se till att vaxlingsprocessen for fordon och vagnar mellan jarnvagen
och tunnelbanesystemet fungerar.

Detta innebar att nytt spar pa cirka 400 meter anlaggs parallellt med befintligt spar i anslutning
till Vastberga. Den totala Iangden ar summan av erforderliga dellangder for vaxlar, kurvor, rak-
strackor samt for att ta upphojdskillnader. Denna utformning ska klara kraven for en spartrans-
port av C30-fordon.

Det ar utrymmesmassigt komplicerat att skapa dverlamningssparet med godtagbar geometrisk
standard i plan- och hojdled pa platsen da det finns mycket att ta hansyn till i omgivningen. Det
finns lite outnyttjad mark. Anslutningssparen bedéms trots detta klara spargeometriska krav,
seFigur 23

f b L — = \
. 100 200 e == E Liligholmsbanan
0 Uppstaliningsspar 14ngd 156 400 440 T
unnalmynning

Principskiss alternativ
Wastberga dverldmningsspar
Mytt spar

— — - Spar rives

Befintligt spar

Figur 23. Principskiss for dverlamningssparet vid Vastberga. Svart linje ar befintligt spar som blir kvar. Blatt streck visar
nytt spar, rott streckad linje &r spar som rivs. Atgarderna i Vastberga &r gemensamma fér bade alternativ Nybodadepan
och Nybodahgjden.

Kostnadsbeddmning alternativ 2 Nybodadepan

Kostnader redovisas som en grov kostnadsindikation, GKI, vilket ar Trafikverkets mall for kost-
nadsbedémningar i tidiga skeden. Kostnader avser totala investeringskostnader inklusive bygg-
herrekostnader, utredning och planering, projektering, mark och fastighetsinlésen, entreprenad-
kostnader samt generella osékerheter och ATA-arbeten. Kostnaden anges i prisniva 2022-02.
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GKl:er i sin helhet redovisas i bilagor. Uppskattad kostnad for alternativ 2 Nybodadepan ar
243 mnkr inkl. nytt 6verlamningsspar i Vastberga. Kostnaderna for ny tunnel star for lite drygt
halften av den totala kostnaden for utredningsalternativet.

Till skillnad fran Nybodahojden, innebar Nybodadepan att delar av tunneln utférs som betong-
tunnel, vilket 6kar kostnaden markant. Betongtunneln med cut and cover-teknik innebar att So-
dertaljevagen delvis behdver stangas av, gravas upp och aterstallas. Sodertéljevagen planeras
att bygga om och alternativ Nybodadepan kan samordnas med Sodertéljevagens genomfo-
rande och darmed spara bade investeringskostnad och tid.

For att kostnadsbeddmningarna ska bli jamforbara har kostnader for mark, bana respektive sig-
nal fran Trafikférvaltningens uppskattning av alternativ Hogdalen tagits med fér Nybodadepan, i
relation till bedémd ny sparlangd.

For- och nackdelar

Alternativ 2 Nybodadepan bedéms kunna bidra till alla delmal inom malbilden.
Fordelar

e Direkt anslutning till depan

e Liten paverkan pa trafikeringen pa Tvarbanan och angransande jarnvag under byggtiden

e Alternativet ger en direktkoppling till tunnelbanan och Nybodadepan, utan behov av att an-
vanda Tvarbanan

Nackdelar

e Bergsprangning kravs, vilket ar kostnadsdrivande och skapar buller/vibrationer under byggt-
iden

e Paverkan pa vagtrafiken under byggskedet med avstangning av Sédertéljevagen med pa-
verkan pa kollektivtrafiken, persontrafiken och nyttotrafiken

o Allokerar kapacitet pa Vastberga godsbangard

Osékerheter

e Vaxlingsrorelse/dverlamning behéver detaljstuderas i Vastberga

e Plats for 6verlamningsspar i Vastberga, ar idag upptagen av langtidsuppstallda tagvagnar.
o Alternativet medfér omgivningspaverkan men det ar oklart hur stor den blir

e Eventuellt behdvs ledningsomlaggning i den vastra Nybodatunneln, nar den korsas av ny

bergtunnel

e Omradet kring Nyboda ar mer komplext an det kring Hégdalen. Den 6kade komplexiteten
innebar storre ekonomiska risker for oférutsett under projekterings- och byggskedet

e Finns risk for skyfall och éversvamning i anslutning till omradet enligt urtag fran miljéporta-
len

o Eftersom detta alternativ innebar ombyggnad av Trafikverkets spar, sa behéver denna at-
gard troligen hanteras som ett separat férandringsarende jarnvag

e Finns risk for konflikt med godstrafiken

3.1.4 Beskrivning av alternativ 7 Nybodahdjden

Detta forslag innebar nytt spar i den 6stra Nybodatunneln och vidare i ny bergtunnel till Tvarba-
nan. Forslaget paverkar inte befintlig bebyggelse.
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Alternativet innebar troligtvis stor paverkan pa trafikeringen av persontrafiken pa Tvarbanan un-
der byggtiden samt viss paverkan under driftsskedet.

Alternativet kan medféra svarigheter med sprangningar under genomférandetiden som aven
kan komma att bli lang och komplicerad. Detta kan leda till att totalkostnaden blir hog.

Nedan visas en principskiss pa alternativet. Den innebar nytt spar i tunnel pa cirka 400 meter.
Sparradier bedéms bli minst cirka 100 m, vilket innebar lag men godtagbar standard. Alternati-
vet bedoms klara spargeometriska krav.

£ —

Jastberga
e ) Vxel L
Tunnelmynning i Lilleholmsbanan

“ Tunnelmynning
4
©

.. 396
Véix el Véxe]
P NN e =

Principskiss alternativ
Nybodahdjden

- Nytt spar i bergstunnel
Befintligt spar

Figur 24: Sparskiss alternativ 7 Nybodahdjden, Gron streckad linje visar nytt spar i bergstunnel.

Gemensamt for alternativ 2 Nybodadepan och alternativ 7 Nybodahdjden ar ombyggnader i
norra delen av Vastberga godsbangard. Oavsett vilket av dessa tva alternativ som féredras be-
hdévs denna |16sning for att se till att vaxlingsprocessen for fordon och vagnar mellan jarnvagen
och tunnelbanesystemet fungerar.

Detta innebar att nytt spar pa cirka 400 meter anlaggs parallellt med befintligt spar i anslutning
till Vastberga. Den totala 1angden ar summan av erforderliga dellangder foér vaxlar, kurvor, rak-
strackor samt for att ta upphojdskillnader. Denna utformning ska klara kraven for en spartrans-
port av C30-fordon.

Det ar utrymmesmassigt komplicerat att skapa éverlamningssparet med godtagbar geometrisk
standard i plan- och hojdled pa platsen da det finns mycket att ta hansyn till i omgivningen. Det
finns lite outnyttjad mark. Anslutningssparen beddms trots detta klara spargeometriska krav.
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Se aven Figur 23.

Kostnadsbeddmning alternativ 7 Nybodahojden

Kostnader redovisas som en grov kostnadsindikation, GKI, vilket ar Trafikverkets mall fér kost-
nadsbeddmningar i tidiga skeden. Kostnader avser totala investeringskostnader inklusive bygg-
herrekostnader, utredning och planering, projektering, mark och fastighetsinlésen, entreprenad-
kostnader samt generella osékerheter och ATA-arbeten. Kostnaden anges i prisniva 2022-02.
GKl:er i sin helhet redovisas i bilagor. Uppskattad kostnad for alternativ 7 Nybodahdjden ar 225
mnkr inkl. nytt dverlamningsspar i Vastberga.

Kostnaderna for ny tunnel star for knappt 40 procent av den totala kostnaden foér utredningsal-
ternativet. Kostnaderna fér ombyggnader pa Vastberga godsbangard ar gemensamma fér de
bada utredningsalternativen Nybodadepan och Nybodahdjden. Till skillnad fran Nybodadepan,
innebar Nybodahdjden att Tvarbanan maste stangas av nar sprangnings- och spararbeten ut-
fors i anslutning till Tvarbanan. Kalkylen innehaller darfér en kostnadspost med ersattningstrafik
under dessa arbeten. Beddomningen av kostnaden for ersattningstrafik ar mycket osaker.

For att kostnadsbeddmningarna ska bli jAmférbara har kostnader fér mark, bana respektive sig-
nal fran Trafikforvaltningens uppskattning av alternativ Hégdalen tagits med for Nybodahdéjden, i
relation till bedémd ny sparlangd.

For- och nackdelar
Alternativ 7 Nybodahdjden bedéms kunna bidra till alla delmal inom malbilden.
Foérdelar

e  Sparutredning finns for Nybodahdjden (med enkel-/dubbelsparskoppling till Tvarbanan)
e Finns plats for tunnel i berg, ingen betongtunnel kravs
e Paverkar inte befintlig bebyggelse

Nackdelar

e Tidigare sparutredning ar snavt avgransad (bara bergsprangning ingar, inga signaler eller
spar)

o Paverkar stadsutveckling i Gullmarsplan dar det finns planer att flytta sparet i hojdled i sam-
band med utbyggnaden av tunnelbanesystemet. Alternativet kraver att vaxeln mellan Tvar-
banan och tunnelbanan vid Gulimarsplan behéver finnas kvar

e LOsningen paverkar trafiken pa Tvarbanan varje gang ett tagset ska anvanda den nya ba-

nan

e Bergsprangning kravs, vilket ar kostnadsdrivande och skapar buller/vibrationer under byggt-
iden

Osakerheter

o Vaxlingsrdrelse/dverlamning behéver detaljstuderas i Vastberga

o Plats for 6verlamningsspar i Vastberga, ar idag upptagen av langtidsuppstallda tagvagnar.

e Genomférandetiden kan vara lang och komplicerad vilket kan kosta mycket pengar, inte
minst for ersattningstrafik for Tvarbanan under byggtiden

e Omfattning av stéangning av trafiken pa Tvarbanan under byggtid ar osaker
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¢ Resandeunderlag finns for att 6ka turtaten pa Tvarbanan, men tunnelbanetransporter kra-
ver enligt "utredningsrapport anslutningsspar mot tunnelbanan” en tidslucka pa minst 15 mi-
nuter. Det ar oklart om detta paverkar majligheten till 6kad turtathet

e Omradet kring Nyboda ar mer komplext én det kring Hégdalen. Den 6kade komplexiteten
innebar stérre ekonomiska risker for oférutsett under projekterings- och byggskedet

¢ Finns risk for skyfall och éversvamning i anslutning till omradet enligt urtag fran miljéporta-
len

e Eftersom detta alternativ innebar ombyggnad av Trafikverkets spar, s& behdver denna at-
gard troligen hanteras som ett separat férandringsarende jarnvag.

e Allokerar kapacitet pa Vastberga godsbangard

e Risk for konflikt med godstrafik

3.1.5 Bortvalda utredningsalternativ

Arbetsgruppen listade sju olika alternativ i tidigt skede. Utifrin den sammantagna kunskapsbil-
den av de olika alternativen prioriterades nedan listade alternativ ner. Den sammanvaga be-
démningen var att dessa troligen skulle vara att genomféra. Visar det sig att inget av de tre al-
ternativen som prioriterades upp kan bli aktuellt finns mgjlighet en att backa tillbaka till nagot av
de nedprioriterade alternativen och fortsatta utreda dem vidare.

Figur 20 och visar pa alternativ som arbetsgruppen tagit fram. Alternativ 1, 2 och 7 var de som
valdes att utredas vidare.

Alternativ 3 Nyboda norra

e Stor paverkan pa Hagerstensvagen och omgivningen runt omkring

e Svart att genomféra tekniskt

e Finns ett tidigare stallningstagande till detta alternativ och att den inte &r ekonomiskt for-
svarbar
Stadsmassigt svart da exploatering blir omgjlig runtomkring
Bra I8sning for Trafikférvaltningen

Alternativ 4 Varubalen

Behodver grava ner betongtrag 400 meter

Komplicerat och troligen dyrt alternativ som paverkar omgivningen

Lutning max 5 promille och radie max 100 meter beddms som svar att fa till

Kraver att befintliga byggnader inom fastigheten Varubalen rivs dvs beroende av ett annat
projekt

e Paverkan pa omgivningen under byggtid

Alternativ 5 Sédertéljevagen

o Fortsatt komplicerad trafikering (6verlamning till SL:s lok i Vastberga och lang stracka pa
Tvarbanan) dvs inga fordelar for SL

e Omlaggning av Tvarbanan nédvandigt for att fa till denna I6sning

e Rangering behdvs

Alternativ 6 Syllen

e FOr brant lutning, befintligt spar maste troligen sénkas
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e Svart att fa till ratt radie for sparet- ser ut att bli en radie pa 55 meter, vilket innebar en un-
derstandard

e Stockholms stad ager marken, men marken kan anvandas till annat an till infrastruktur.

¢ Det finns risk for dversvamning pa platsen, se Figur 25: nedan.

e Alternativet kan vara en etapp-lésning om nagot annat alternativ valjs.

Skyfall 2018, maxdjup (tk)

01-03m
Tlo304am
Mososm
Wos10m
[

Skyfall 2018, flsdesviigar (tk)

Lagtfiade

(&)
M

Figur 25: R6d markering visar alternativ Syllen lage. Utdrag fran

ilioportalen
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Tabell 4 visar de olika alternativens bidrag till malbilden som finns fér uppdraget och som togs fram i bérjan av arbetet. Det visar att
samtliga alternativ innebar steg fyra enligt fyrstegsprincipen. Vidare har alternativens bidrag till maluppfyllelse markerats i fargerna gron,

gult och rott.

Maluppfyllelse uppfylls

Maluppfyllelse Osakert

Bidrar inte till maluppfyllelse

Malen ar numrerade fran 1-6 och mal 6 innehaller tre delmal:

1) Trafikverkets ansvar/delaktighet i Liljeholmsbanan inom
Jernhusens fastighet Liljieholmen 4:24 samt Lilieholmen 1:1 och
Arsta 1:1 avvecklas.

2) Tillracklig kapacitet for godshantering i Vastberga saker-
stalls.

3) Mdjliggdra stadens och Jernhusens dnskade stadsutveckling
enligt program for Sédertaljevagen.

4) Ersatta Trafikforvaltningens behov av Liljeholmsbanan pa
annan plats, men med minst samma standard och funktion som
idag.

5) Beskrivning av mgjlig/a I6sning/ar och geografisk avgrans-
ning for framtida agande och drift av den justerade anlagg-
ningen.

6) Malbilden behdver vara genomforbar ur tids-, kostnads- och
hallbarhetsperspektiv. Forslaget ska redovisa tankbara I6s-
ningar tillsammans med tidsaspekten for respektive atgardsfor-
slag.

6:1) Bedémning av risk och beroenden

6:2) Bedémning av ekonomisk genomférbarhet

6:3) Beddomning av paverkan pa befintlig plats — hallbarhetsper-
spektiv

Tabell 4 Visar de tre alternativ som studien gatt vidare med, koppling till fyrstegsprincipen samt beddmd uppfyllelse av malbilden som togs fram i bérjan av arbetet.

Sweco | Atgardsvalsstudie
Uppdragsnummer: sweco.projectld
Datum: 2024-09-24

Dokumentreferens: c:\users\seleor\documents\avs\sddertaljevagen\avs liljeholmsbanan_240924.docx
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Malbildsuppfyllelse

Steg
en-
. Atgird som ligt
Nr Problem/brist/ studerats fyrs-
behov som hanteras ~
och bedomts | tegs-
prin-
cipen
Sparanslutning mellan tun- .

1 nelbanan och det nationella Ho:qdalsde- 4
Lo S pan, nr 1
jarnvagsnatet
Sparanslutning mellan tun-

2 nelbanan och det nationella Nypodade- 4
A - pan, nr 2
jarnvagsnatet
Sparanslutning mellan tun-

7 nelbanan och det nationella Nﬁgﬁd:rh?' 4

jarnvagsnatet

6.3

Uppskattad kostnad

for atgard

(inkl. planering),

intervall. Anges nar tillamp-
ligt.

Ga vi-
dare
Ja/Nej

Kommentar
Har ges bara en samlad effektbedomning for alla
delmal inom maluppfyllelsen.

306 mnkr
prisniva 2022-02

Ja

Alternativet beddms som genomférbart da det finns
tillganglig yta for saval dverlamningsbangard som for
industrispar upp mot depan Manga intressenter for
marken runt omkring depan i Hogdalen kan det finns
risker med att marken inte langre finns tillganglig nar
en anslutning ska byggas Ldsningen beddms som
driftsaker. Alternativets bedémda kostnad medfér att
viss osakerhet i genomférbarhet. Paverkan pa befint-
lig plats bidrar aven till osékerhet nar det galler
maluppfyllelse utifran ett hallbarhetsperspektiv.

243 mnkr
prisniva 2022-02

Ja

Alternativet bidrar till maluppfyllelse i mal 1-4 samt i
6:3. Alternativets beddmda kostnad medfér att viss
osakerhet och genomférbarhet kopplat till mal 6:1
och 6:2.

225 mnkr
prisniva 2022-02

Ja

Alternativet bidrar till maluppfyllelse i mal 1-4 samt i
6:3. Alternativets beddmda kostnad medfor att viss
osakerhet och genomfdrbarhet kopplat till mal 6:1
och 6:2.Alternativet kraver att det finns kvar en vaxel
vid Gullmarsplan. Alternativet &r genomférbart och
beddms ha god driftsdkerhet. Det finns dock ett
systemberoende mellan tunnelbanan och Tvarba-
nan.

Tabell 5 Visar avfardade alternativ, koppling till fyrstegsprincipen samt bedémd uppfyllelse av malbilden som togs fram i borjan av arbetet.

Sweco | Atgardsvalsstudie

Uppdragsnummer: sweco.projectld

Datum: 2024-09-24
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Malbildsuppfyllelse

6.3

Uppskattad kostnad
for atgard

(inkl. planering),
intervall. Anges nar till-
lampligt.

Ga vi-
dare
Ja/Nej

Kommentar
Har ges bara en samlad effektbedomning for alla
delmal inom maluppfyllelsen.

Nej

Alternativet bidrar till maluppfyllelse i mal 1-2 samt 5
och 6.1. Det bidrar inte till mal 3-4. Alternativet inne-
bar osakerheter nar det galler maluppfyllelse till 6.2
och 6.3. Forslaget paverkar stadsbilden negativt och
redan befintliga exploateringsplaner. Den innebar
stor paverkan pa Hagerstensvagen och befintlig be-
byggelse.

Nej

Alternativet bidrar till maluppfyllelse i mal 1-2. Det bi-
drar inte till mal 3. Vidare innebar alternativet osa-
kermaluppfyllelse i 4-6.Komplicerat och dyrt alterna-
tiv som far stor paverkan pa omgivningen. Kraver att
fastigheten Varubalen rivs.

Steg
Atgird som ﬁn;
Problem/brist/ studerats 9
Nr fyrs-
behov som hanteras och be- tegs-
domts 9
prin-
cipen
Sparanslutning mellan tun-
nelbanan och det nationella
jarnvagsnatet Nyboda /Ha-
3 gerstensva- 4
gennr, 3
Sparanslutning mellan tun-
nelbanan och det nationella
4 jarnvagsnatet Varubilen o, 4
Sparanslutning mellan tun-
nelbanan och det nationella
jarnvagsnatet Sodertaljeva-
5 4
gennrb
Sparanslutning mellan tun-
6 nelbanan och det nationella Syllen nr 6 4

jarnvagsnatet

Nej

Alternativet bidrar till maluppfyllelse i mal 1-2. Det bi-
drar inte till mal 3. Vidare innebar alternativet osa-
kermaluppfyllelse i 4-6. Komplicerad trafikering. SL:s
lok med vagnar fran Vastberga innebar lang trans-
portstracka pa Tvarbanan. Paverkar Tvarbanan som
far behov av omlaggning.

Sweco | Atgardsvalsstudie

Uppdragsnummer: sweco.projectld

Datum: 2024-09-24

Nej

Alternativet bidrar till maluppfyllelse i mal 1-2. Det bi-
drar inte till mal 3. Vidare innebar alternativet osa-
kermaluppfyllelse i 4-6. Stor lutning marken och
snav radie. Omradet finns utpekat pa skyfallskartor.
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5.1.1 Utredningsalternativens fortsatta hantering

Utredningen visar att det ar mdjligt att lagga ner delar av Lilieholmsbanan genom att omlokali-
sera funktionen och pa sé sétt tillgodose Trafikférvaltningen behov pa annan plats. De tre alter-
nativen Hogdalsdepan, Nybodadepan och Nybodahdjden ar alla tdnkbara I6sningar. For att
komma vidare efter denna utredning bor ett beslut och stallningstagande om fortsatt arbete efter
denna AVS tas fram gemensamt av berdrda aktdrer. AVS:en redovisar tre ténkbara alternativ
och har inte tagit stallning till vilket val av alternativen som boér férordas. Det kan finnas flera
aspekter att beakta an de som lyfts fram i AVS:ens mal och andra delar av utredningen.

For alla de tre kvarvarande alternativen handlar det om att pa andra platser anldgga nya spar
som ersatter Lilieholmsbanans funktion. For att na dit kravs fortsatt inventering och hantering av
planlaggningsprocessen. Ansvaret for att driva den fortsatta hanteringen ligger gemensamt hos
Stockholm stad och Trafikférvaltningen och processen bedéms kunna pabdrjas under 2023-
2024. Aven ansvaret for finansieringen av planprocess och produktion bér delas av Stockholm
stad och Trafikférvaltningen.

Andra aspekter an det som utredningen har i fokus kan vara Iampliga att ta med i den vidare
processen. Exempelvis kan skyfallskarteringen dver Stockholm ge vardefull information om
Oversvamningsrisker i Vastberga.

De osakerheter som ndmns under beskrivning av respektive alternativ bér utredas vidare sa att
genomférbarheten blir tydligare samt att effekter och konsekvenser fér dessa beskrivs.

5.1.2 Forandringsarenden Trafikverket

Det ingar i Trafikverkets uppdrag att tillhandahalla ett sa effektivt transportsystem som mojligt
med de medel som finns tillgangliga. Det kan innebara att delar av jarnvagen, som inte nyttjas
och som det inte ar samhallsekonomiskt motiverat att underhalla, pa sikt avvecklas. Sadana for-
andringar foljer till storsta del jarnvagsmarknadsférordningens bestammelser och foregas av ut-
redning, samrad och beslut.

Jarnvagsmarknadslagen och Jarnvagsmarknadsforordningen anger riktlinjer for hur Trafikverket
far hantera anlaggningen och jarnvagen.

Forandringar av jarnvagsnatet medfor paverkan pa omfattningen och ansvaret for det statligt
&gda och forvaltade jarnvagsnatet. Andringarna kan dven paverka jarnvagsnat som &gs av stat-
liga bolag, kommuner och privata féretag. Det kan aven innebara att en stradcka som tidigare
forvaltats av annan an staten fors over till Trafikverkets jarnvagsnat eller att Trafikverket uppla-
ter en del av jarnvagen till annan part att anvanda och underhalla.

Alla férandringsbehov av jarnvagars anvandning och avgransningar foljer gallande lagar, férord-
ningar och regelverk. Som stéd for en férandring i jarnvagsanlaggningen finns en TDOK
2014:0116 som ar en fortydligande processbeskrivning utifran kraven i Jarnvagsmarknadsfor-
ordningen.

Det finns flera satt att fordndra jarnvagen eller delar av den. Nedan visas de delar som ar rele-
vanta for detta uppdrag.

Upphérande av underhall

Detta innebar normalt en process om cirka 6 — 18 manader, med internt och externt samrad,
och som omfattas av Trafikverkets generaldirektor eller styrelsebeslut. Det forutsatts att trafiken
pa berdrd del av natet ar av endast obetydlig omfattning. Ikrafttradandet forutsatter i sin tur att
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anlaggningsdelen ar borttagen ur jarnvagsnatsbeskrivningen (JNB). Da trafikeringen pa aktuell
bana inte ar av "obetydlig omfattning" sa ar det troligt att "ersattning av funktion till annan
plats” ar tillamplig for detta fall. Vilken process som ar mest gangbar behdver analyseras intern
Trafikverket.

Nedléaggning

Forst efter beslut om "Nedlaggning” kan man sedan fatta beslut om att rivning. Dock maste det i
normalfallet ga 3 ar mellan beslut om "Upphérande av underhall” och beslut om "Nedlaggning”.
Beslutet tas av GD eller styrelsen. Nar ett beslut har fattats och vunnit laga kraft (nedlaggning)
ingar inte anldggningen/anlaggningsdelen langre i Trafikverkets jarnvagsnat och Trafikverket
kan riva eller erbjuda nagon intressent att kdpa den tidigare anldggningsdelen.

Det gar aven att fatta beslut om nedlaggning, utan att forst fattat beslut om "Upphdérande av un-
derhall”. Det férutsatter dock att den del av jarnvagsnatet som ska laggas ner ersatts pa annan
plats i det statliga jarnvagsnatet. En férutsattning ar att den alternativa lokaliseringen medfér att
motsvarande funktioner uppratthalls i jarnvagsnatet.

Slopning av jarnvédg

Trafikverket har fatt ett mandat att hantera avveckling av mindre férandringar, utan att behéva
tillampa beslut om "Upphdrande av underhall” och "Nedlaggning”. Det kallas "Slopning av jarn-
vag”, och dven denna process inkluderar internt och externt samrad. Det far ske nar jarnvags-
férordningen inte bedéms vara nédvandig, utan att avvecklingen ar av sadan art att den far an-
ses inga i férvaltningen av infrastrukturen. Det kan goéras vid fyra olika typfall, och maste prévas
fran fall till fall. T.ex. om spéren kan anses vara obrukbara och obehdvliga. Den totala tidsat-
gangen ar dock betydligt kortare an for "Upphdrande av underhall” och sedan ett beslut om
"Nedlaggning. Slopning innebar inte att anlaggningen sedan per automatik far rivas, utan det
krévs sedan ett rivningsbeslut precis som vid nedlaggning.

Rivning

Rivning av avvecklad jarnvag forutsatter att tidigare beslut om "Upphdérande av underhall” och ”
Nedlaggning”, eller beslut om Slopning, eller beslut om "Avveckling av tidigare jarnvags- an-
l&ggningsdelar utan koppling till jarnvagens nuvarande funktion”, vunnit laga kraft. Det foljer se-
dan en egen process, dar det prdvas om man kan riva eller salja, innan ett beslut kan fattas.

5.1.3 Nedlaggning av del av Liljeholmsbanan

Arbetet i uppdraget AVS Lilieholmsbanan innebar att se 6ver méjligheterna med att lagga ned
del av Liljeholmsbanan och hitta ersattningsatgarder.

"Upphérande av underhall” innebar att Trafikverket far besluta om att underhallet ska upphoéra
pa del av statens jarnvagsnat nar trafiken ar av endast obetydlig omfattning. | aktuellt fall an-
vands jarnvagen, varfor ersattning av funktion till annan plats troligen ar mer tillamplig. Trafik-
verket analyserar internt vilken process som ar mest gangbar for fortsatt hantering (Trafikverket)

Jarnvagsmarknadsforordningen 6 kap 7 §: Trafikverket far besluta att upphéra med underhall av
en del av det jarnvagsnat eller av en annan jarnvagssparanlaggning som ags och forvaltas av
staten, om trafiken pa denna del av natet eller anlaggningen ar av endast obetydlig omfattning.

Innan Trafikverket beslutar om att underhallet ska upphora sker en intern remiss inom Trafikver-
ket. Darefter gar arendet pa extern remiss genom att hora Férsvarsmakten och dvriga berérda
totalférsvarsmyndigheter, berérda lansstyrelser, regioner, kommuner, regionala kollektivtrafik-
myndigheter och jarnvagsféretag samt andra som ar berérda.
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Processen innehaller som beskrivet ovan flera steg innan en jarnvagsanlaggningsdel slutligen
kan rivas. Nedan listas aktuella steg och denna AVS bidrar till den éversta punkten.

Identifiera, tydliggora och avgransa behovet. Dialoger och val av lampligt avvecklings-
forfarande.

En process inleds med foérfarandet "Upphdrande av underhall”, vilket inkluderar hand-
laggning med bade interna och externa samrad.

Forberedelser av ett beslut om "Upphérande av underhall”, som GD eller styrelsen se-
dan kan ta. Fram tills hit kan det ha varit en process pa 6 — 18 manader.

Beslut om upphérande av underhall kan tidigast trada i kraft nar anlaggningsdelen inte
langre finns med i jarnvagsnatsbeskrivningen. Vilket i sig sjalvt kan vara en process pa
tva ar.

Process inleds med forfarandet "Nedlaggning”, vilket inkluderar handlaggning med
bade interna och externa samrad.

Forberedelser av beslut om "Nedlaggning”, som GD eller styrelsen sedan kan ta. Ett

beslut om "Nedlaggning” kan i tidigast tas 3 ar efter beslut om upphdérande av underhall.

Beslut om nedlaggning kan ocksa i slutdndan overklagas till regeringen inom 3 man.
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Parterna ar ense om att behovet av att ta emot nya tunnelbanevagnar fran det nationella jarn-
vagsnatet till tunnelbanenatet kommer att 6ka i framtiden. En orsak till det ar att tunnelbanesy-
stemet byggs ut och far mer kapacitet. Minst en sparanslutning mellan nationell jArnvag och kol-
lektivtrafiksystemen finnas for 6verskadlig framtid. Dels for att sakerstalla infrastrukturunderhall,
dels for att ta emot fler fordon in och ut ur systemen pa ett tillfredsstallande och héallbart satt.

De alternativ som studerats i denna AVS ser ut att uppfylla de krav som stélls pa standard och
funktion. Dock ar ingen inmatning eller detaljprojektering genomford utan det foreslas att ge-
nomféras i senare skede nar val av atgard och alternativ beslutats. Underlaget ar till for att ta
beslut om fortsatt hantering och vidare arbete for respektive part. Den kan &ven ligga till grund
till att Trafikverket kan ta beslut om att pabdrja en nedlaggningsprocess av Lilieholmsbanan.

For respektive alternativ beskrivs for-, nackdelar, osékerheter samt kostnadsbedémningar ovan.
Kostnaderna avser investeringskostnader. Kostnadsbedémningarna innehéller stora osaker-
heter i detta tidiga skede. Ett syfte med kostnadsbedémningarna ar att kunna jamféra de olika
alternativen pa ett likvardigt satt. | detta sammanhang kan konstateras att omradet kring Nybo-
dadepan och Nybodahdjden anses mer komplext &n omradet i anslutning till Hogdalsdepan. Det
grundar sig att bebyggelse och infrastruktursystemen ar val utbyggda och marken ar mer i an-
sprakstagen pa olika vis. Den 6kade komplexiteten bedéms innebara stérre ekonomiska risker
kopplade till oférutsett under projekterings- och byggskedet.

Parterna i utredningen har kommit till skilda asikter om vilket alternativ som ar det ratta att ga
vidare med.

Exploateringskontoret och Jernhusen AB anser att det &r avgdrande att prioritera en snabb och
effektiv 6vergang till den nya platsen for att sakerstalla kontinuitet i driften av tunnelbanesyste-
met. De framhaller att de féreslagna alternativen erbjuder en god 16sning for att méta framtida
behov och att en tidig start av detaljprojektering ar nédvandig for att minimera férseningar.
Samma part betonar vikten av att inkludera drift- och underhallskostnader i den kommande ut-
redningen for att sakerstalla langsiktig hallbarhet och kostnadseffektivitet.

Trafikférvaltningen uttrycker oro éver de potentiella riskerna och kostnaderna kopplade till de
foreslagna alternativen, sarskilt med hansyn till den 6kade komplexiteten i omradet kring Nybo-
dadepan. De anser att det ar nédvandigt att genomféra en mer omfattande samhallsekonomisk
analys innan nagot beslut fattas, for att sékerstalla att alla aspekter beaktas, inklusive paverkan
pa resenarerna och lokalsamhallet. Har féreslas ocksa att det bor finnas en genomlysning av de
langsiktiga effekterna av en eventuell nedlaggning av Lilieholmsbanan for att undvika negativa
konsekvenser for kollektivtrafiken.

For att kunna ta ratt beslut om alternativ bér aven drift- och underhallskostnader liksom sam-
hallsekonomiska kostnader beaktas. De senare har inte utretts inom ramen for atgardsvalsstu-
dien. Samhallsekonomiska kostnader kan till exempel vara tidskostnader fér resenarer, som pa-
verkas av byggnation.

Detta underlag bér ses som en forsta del i avvecklingsprocessen av aktuell bandel som initierad
men inte genomford. AVS:en kan &ven fungera som ett underlag till ett staliningstagande for
fortsatt process, som skrivs mellan parterna nar AVS:en &r avslutad. Stéaliningstagandet bor re-
dogodra om ett alternativ forordas eller om samtliga gar vidare till fortsatt planlaggningsprocess.
Beslut att ga vidare med ett alternativ kan innebara att Trafikverket kan besluta om férandringar
av jarnvagsnatet. Tiden for ett forandringsarende ar beroende pa vilken process som bedéms
aktuell det aktuella arendet. Den processen ager Trafikverket.
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6.1.1 Exploateringskontoret och Jernhusen AB forordar alternativ 7
Nybodahojden

Exploateringskontoret och Jernhusen AB foresprakar Alternativ 7 Nybodahdjden eftersom det ar
tekniskt enklare och bygger vidare pa befintliga system, vilket ger en smidigare implementering.

Trots att alternativ 7 inte férbattrar trafikeringen for regionen, anser Exploateringskontoret och
Jernhusen AB att det tillrackligt for att stddja projektet Sddertaljevagen.

En viktig faktor for valet av alternativ 7 ar att Exploateringskontoret och Jernhusen AB har radig-
het éver marken, vilket mgjliggér battre insyn och kontroll éver kostnader och tidsramar fér den
fortsatta processen.

Oséakerhet kring alternativ 1 Hogdalsdepan beddéms innebara stérre osakerheter kopplade till
tidplan, genomférande och kostnader, sarskilt pa grund av behovet av ett nytt signalstallverk
som i nuvarande Nationell plan for transportinfrastruktur 2020-2033, inte ar prioriterat av Trafik-
verket.

Risk for samre insyn: Genomférandet av Alternativ 1 skulle involvera fler parter (Trafikverket
och Regionen), vilket kan leda till mindre insyn och kontroll fér staden och Jernhusen AB 6ver
projektets tid och kostnader.

Sammanfattningsvis valjer Exploateringskontoret och Jernhusen AB ett alternativ som de anser
vara enklare att genomfora med stérre kontroll, trots att det inte innebar en férbattring av trafike-
ringen.

6.1.2 Trafikforvaltningen férordar alternativ 1 Hogdalsdepan

Trafikférvaltningen férordar forslag nr 1, som innebar att en direkt anslutning byggs mellan tun-
nelbanans depa i Hégdalen och Nynasbanan. Med en s&dan koppling kan transporter av tun-
nelvagnar ske oberoende av Tvéarbanans trafik och infrastruktur. Aven alternativ nr 2, Nybo-
dadepan, ar att foredra framfér Nybodahdjden.

Den kostnadskalkyl som tagits fram for respektive alternativ pekar pa en nagot hdgre investe-
ringsutgift for forslag nr 1, Hogdalsdepan, an for alternativen Nybodahdjden och Nybodadepan.
Kalkylen ar dock att betrakta som indikativ och det kan inte uteslutas att totalkostnaden fér Hog-
dalsdepan kommer visa sig mer fordelaktig efter fortsatt utredning. En avsevard del av kostna-
den for alternativet utgors av byte av ett signalstéllverk pa Nynasbanan. Om det visar sig att I0s-
ningen inte kraver byte av stallverket, kommer alternativet Hogdalsdepan istallet att uppvisa
lagst investeringsutgift av de tre forslagen.

En direkt anslutning mellan depan i Hogdalen och Nynasbanan innebar en effektivare transport-
vag, som potentiellt medfér minskade kostnader for fordonstransporterna éver tid. Utan det tek-
niska beroendet mellan Tvarbanan och tunnelbanans fordon finns ocksa en mdjlig kostnadsbe-
sparing i underhall och bulleratgarder pa Tvarbanan.

En ny sparanslutning mellan tunnelbanan och det nationella jarnvagsnatet bér finnas pa plats
senast 2035, d& nasta period av mer omfattande fordonstransporter férvantas. Sparlayouten

56/59



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2024-09-24, Dnr 2018-13562

SWECO ﬁ

inom Hogdalsdepan byggs for att mojliggora en anslutning mot Nynasbanan. Ytterligare forbe-
redande arbeten kan eventuellt bestallas inom ramen for pagadende entreprenad inom depaom-
radet, vilket kan reducera kostnaderna och minska stérningar foér depaverksamheten nar den
nya anslutningen byggs.

Nuvarande I6sning innebar att transporter av tunnelvagnar sker fran Vastberga godsbangard
via Tvarbanan till tunnelbanans spar vid Gullmarsplan for vidare transport till depa. Transportva-
gen medfér ett odnskat 6msesidigt beroende mellan tunnelbanan och Tvarbanan, bade med av-
seende pa infrastruktur och fordonsrorelser. Dels kan transporterna, som sker under kvallstid,
innebara en begransning fér Tvarbanans trafik som behdver utvecklas for att méta framtida re-
sandeodkningar. Dels kan framtida spararbeten pa Tvarbanan medféra att tunnelvagnar period-
vis inte kan transporteras.

En ny koppling enligt forslag nr 7, Nybodahojden, skulle i hdg grad innebara att de beroenden
som finns i dagens I6sning kvarstar.

Aven alternativ nr 2, Nybodadepan, &r att féredra framfér Nybodahdjden enligt Trafikforvalt-
ningen.

Beroenden och begransningar: Den nuvarande transportlésningen fér tunnelvagnar skapar
odnskade beroenden mellan tunnelbanan och Tvarbanan, vilket kan begransa Tvarbanans tra-
fik och paverka framtida kapacitet.

Avskrivning av Nybodahdjden: Trafikforvaltningen rekommenderar att alternativet Nybodahdj-
den avskrivs, da det inte I16ser de befintliga problemen med beroenden. Istéllet féreslas en di-
rekt anslutning mellan Hégdalen och Nynasbanan.

Sammanfattningsvis valjer Trafikférvaltningen det alternativ som det anser vara bast som inne-
bar en direkt anslutning mellan tunnelbanans depa i Hégdalen och Nynasbanan. En I6sning
som skulle mojliggéra transporter av tunnelvagnar oberoende av Tvarbanans trafik och infra-
struktur, vilket kan minska kostnader och underhall. Denna |6sning skulle medféra att de o6ns-
kade beroenden mellan tunnelbanan och Tvarbanan som finns idag inte skulle kvarsta.
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De forslag som har studerats kan antas fungera pa ett tillfredsstallande satt. Det ar fullt mojligt
att ersatta dagens funktion pa ny plats med samma kapacitet och standard.

| utredningen har parterna givits méjlighet att uttrycka sina énskemal och darefter internt inom
respektive organisation tagit stallning till de olika alternativa I6sningarna. | samband med stall-
ningstagandet till alternativen féresprakar parterna tva olika alternativ att ga vidare med.

For att komma vidare till nasta fas kravs det att parterna enas och att det tillsammans med Tra-
fikverket tar fram ett villkorat nedlaggningsbesilut, for den aktuella bandelen, tas fram och under-
tecknas. Vidare kan Trafikverket sannolikt pabdrja processen med nedlaggning av jarnvag nar
en strategi och avtal mellan berérda parter finns framme. Trafikverket bor kunna ta fram ett vill-
korat nedlaggningsbeslut fér den aktuella nedlaggningen. Nedlaggningsbeslutet kan sedan
verkstallas nar samtliga villkor i beslutet har uppfylits.

Genom att hitta en gemensam grund for fortsatt dialog och diskussion kan I6sningen komma
narmare.

Nedan punkter beskrivs gemensamma standpunkter som &r till nytta fortsattningsvis.

o Parterna stravar efter I6sningar som férbattrar transporteffektiviteten. Exploateringskon-
toret och Jernhusen AB foresprakar ett enklare alternativ for att underlatta genomféran-
det, medan Trafikférvaltningen prioriterar en direkt anslutning som kan minska beroen-
det av Tvarbanan.

o Nar det galler kostnader finns en stor medvetenhet. Exploateringskontoret och Jernhu-
sen AB ser att alternativet Nybodahdjden kan ge battre kontroll éver kostnader, medan
Trafikforvaltningen anser att alternativ Hogdalsdepan kan visa sig mer kostnadseffektivt
efter vidare utredning.

o | genomférandet vill parterna att det ska finnas insyn och mgjlighet till kontroll. De fore-
drar lésningar som ger god insyn och kontroll dver projektets tidsramar och kostnader.
Exploateringskontoret och Jernhusen AB varderar insynen i alternativen de féresprakar,
och Trafikférvaltningen ar ocksd medveten om att involvering av fler parter kan leda till
samre insyn.

e Det verkar aven som att alla kénner till de problem som finns med befintlig infrastruktur:
Bada parterna identifierar problem med den nuvarande transportldsningen, dar o6ns-
kade beroenden mellan tunnelbanan och Tvarbanan skapar begransningar for framtida
trafik och kapacitet. Parterna ar intresserade av langsiktiga Idsningar som kan méta
framtida behov, dven om de har olika syn pa vilken I6sning som &r bast for att uppna
detta.

58/59



Inkom till Stockholms stadsbyggnadskontor - 2024-09-24, Dnr 2018-13562

SWECO ﬁ

Foérvaltning for utbyggd tunnelbana

Ledningskollen, 2022. Utdrag 2022-10-06
Region Stockholm, 2021. PM Behov av Lilieholmsbanan, 2021-05-18
Stockholms stad, 2012. Framkomlighetsstrategin fér Stockholms stad
Stockholms stad, 2018. Oversiktsplan fér Stockholms stad

Stockholms stad. 2022. Miljédataportalen. Utdrag 2022-
12-07

Trafikforvaltningen, 2016. Utredning anslutningsspar mellan tunnelbanan, TN2016-1356

Trafikforvaltningen, 2021. PM Behov Lilieholmsbanan, Trafikférvaltningen Strategisk utveckling,
Trafik-och infrastrukturutveckling 2021-05-08 Version 1.0

Trafikverket 2015. Trafik for en attraktiv stad. Handbok. Utgéva 3.

Trafikverket, 2014. Avveckling av jarnvdg, TDOK 2014:0116

Trafikverket, 2015. Atgérdsvalsstudier — nytt steqg i planering av transportlésningar, Handledning
2015:171

Trafikverket, 2017. Atgérdsvalsstudie- Utveckling av pendeltégstrafiken i Stockholm, slutrapport,
arendenummer TRV2017/101544

Trafikverket, 2019. Funktionsutredning Anslutning Hégdalen-Nyndsbanan. Beslutsunderlag for
atgérd. Bandel 476, Stockholms lén. 2019-01-25

Trafikverket, 2020. Trafikverksévergripande strategi for prioritering av avvecklingsérenden jarn-
vég, TDOK 2020:0018

59/59


https://www.ledningskollen.se/
https://miljodataportalen.stockholm.se/
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3_handbok_ny.pdf
https://bransch.trafikverket.se/contentassets/347f069e6d684bfd85b85e3a3593920f/trast3_handbok_ny.pdf

