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Sammanfattning

PM Forslag till sparlinje — samlad bedomning syftar till att utgora underlag for Trafikverkets
beslut om sparlinje inom férordad korridor pé strackan som ska forbinda Nykopings
resecentrum och Skavsta station med en sa kallad bibana. Till f61jd av beslutet om att tdgen
ska kora i 250 km/tim pa Ostlanken istéllet for i 320 km/tim samt villkoren i regeringens
tillatlighet har strackningen for den nya stambanan vid anslutningen till bibanan omvar-
derats. Darfor ingér dven en 17 km 1ang stracka av den nya stambanan i denna PM.

Strackningen motsvarar jirnvagsplanerna som bendmns Ostlinken, delen Bibana Nykoping,
Ostlanken, delen Sjosa—Skavsta respektive Ostlanken, delen Skavsta—Stavsjo. Efter beslut
om sparlinje kommer linjen att forfinas i en optimeringsprocess for att resultera i en
spérlinje med ett relativt fixerat ldge séval i plan (linjens horisontalgeometri) som i profil
(linjens vertikalgeometri).

I ett forsta skede togs tre mojliga sparlinjer fram. Detta skedde multidisciplinirt i en iterativ
process i vilken fler och fler discipliner involverades och fler och fler villkor och férutsatt-
ningar med implikationer for jarnvigens placering beaktades. I detta dokument beskrivs
nista skede, i vilket de tre sparlinjealternativen utvirderas gentemot projektmalen for
Ostlanken.

En samlad bedomning har gjorts av hur val och pé vilket sitt de tre linjealternativen —
Alternativ 1 Rosa, Alternativ 2 Gul samt Alternativ 3 Bl (se Figur 1) — uppfyller projekt-
malen. For att nyansera bedomningen har dven en relativ bedomning gjorts dér de olika
alternativen jamfors sinsemellan. Skillnaderna mellan alternativen har da tydliggjorts &ven
om alternativen har haft en likvardig méluppfyllelse.

— = Alternativ 1 Rosa — = Alternativ 3 BI& [__] Utredningskorridor A

Alternativ 2 Gul  —— Ny stambana —— Gréns utredningsomréde

Figur 1. Oversikt av de olika sparlinjealternativen och hur de forhaller sig till korridoren. Aven den nya
stambanans sparlinje 3.1 framgar.



Hir foljer en kort ssmmanfattning av de bedomningar som har gjorts och som resulterat i
ett forslag till sparlinje.

Anldaggning:

De tre sparlinjealternativen har saval i plan som i profil stora likheter sinsemellan. Ur
komfortsynpunkt ar egentligen en s rak sparlinjedragning som mojligt att foredra men med
de hastigheter som tagen kommer att ga i pa bibanan ar skillnaden mellan Alternativ 1 Rosa
och Alternativ 3 Bla jamfort med den négot kurvigare Alternativ 3 Gul férsumbar.

Den avgjort storsta skillnaden med avseende pé anlidggningen ar valet mellan en flyover-
16sning (bibanan passerar over den nya stambanan innan anslutningen) eller en diveunder-
16sning (bibanan passerar under den nya stambanan innan anslutningen). I detta avseende
har utvirderingarna visat att en flyover-l6sning innebér en betydligt storre méluppfyllelse
eftersom en diveunder-l6sning innebar ett mycket mer komplicerat utférande med stora
produktionsmassiga risker, mer omfattande konstruktioner och hogre kostnader.

For aspekter kopplade till anlaggningen skiljer sig bedomningarna av Alternativ 1 Rosa och
Alternativ 2 Gul sammantaget mycket lite t och de bedéms darmed vara likvardiga.

Landskap:

For samtliga aspekter som beror landskapets virden giller att inget av sparlinjealternativen
innebar en stor paverkan. Generellt ar skillnaderna relativt smé& mellan alternativen. Oavsett
val av spérlinjealternativ kommer anlaggningen att paverka forutsittningarna for rekreation
och friluftsliv i omrédet genom barriareffekter som paverkar manniskors mojlighet att rora
sig i omradena och siktlinjerna i landskapet.

Aven hir gar dock en storre skiljelinje mellan flyover-alternativen (Alternativ 1 Rosa och
Alternativ 2 Gul) och Alternativ 3 Bla med sin diveunder-16sning som innebér en storre risk
for paverkan pa grundvattenresurser, foranlett av bland annat behovet av grundvatten-
bortledning i byggskedet.

For savil kulturmiljo som naturmiljo paverkar de olika sparlinjealternativen olika virden
men sammantaget bedéms samtliga alternativ medfora en mattlig paverkan. Med avseende
pa landskapsbild innebar Alternativ 3 Bla hogst maluppfyllelse pa grund av att siktlinjerna i
det 6ppna landskapet paverkas mer av en flyover-konstruktion. Alternativ 2 Gul bedéms ha
en nagot lagre paverkan an Alternativ 1 Rosa pa grund av att det senare alternativet 16per
niarmare riksintresset Nykopingsans dalgang och ger en viss paverkan pa landskapsbilden.

P& grund av att paverkan pa natur- och kulturmiljo sammantaget ar ndgot mindre for
Alternativ 2 Gul 4n Alternativ 1 Rosa bedoms Alternativ 2 Gul vara det mest fordelaktiga
alternativet med avseende pé aspekter kopplade till landskapets viarden.

Midnniska och samhdille:
Aven for aspekter kopplade till ménniska och samhille ir skillnaderna mellan alternativen

relativt sma. Det som skiljer sparlinjealternativen at ar framforallt aspekter kopplade till hur
vignitet i omradet kan utformas, de implikationer den utformningen far for tillgédngligheten



till omrédets olika funktioner och hur detta korrelerar med kommunens exploaterings-
planer.

Samtliga spérlinjealternativ innebar en mattlig till stor paverkan eftersom jarnviagen
forsvérar for kommunens planerade markanviandning. Beroende péa resultatet av den
pégaende parallella processen vari omrédets vagutformning ses 6ver kan dock
konsekvenserna mildras. I detta avseende ar Alternativ 2 Gul nagot mer fordelaktigt an
ovriga alternativ eftersom det ar det enda sparlinjealternativet som skapar flexibilitet i valet
av olika alternativ for en ny dragning av vig 629.

Givet narheten till Skavsta flygplats och dess utrustning ar det av storsta vikt att jairnvags-
anlaggningen anpassas efter forutsattningar med avseende pd EMC (elektromagnetisk
kompatibilitet). Eftersom flygplatsen ar av riksintresse for att sakerstilla en framtida
utveckling av utrikestrafiken i Mélardalen ska den fardiga jairnviagsanlaggningen inte
forhindra en framtida férlangning av flygplatsens landningsbana. Bedomningen har darfor
utgatt ifrén forutsattningar bade vid befintlig och forlangd landningsbana. Pa grund av att
profillaget i en flyover-16sning har en lagre hogstaniva inom det kritiska omrédet dn vad
diveunder-16sningen i Alternativ 3 Bl& har behover mer omfattande atgérder vidtas for att
sakerstalla den elektromagnetiska kompatibiliteten i det sistndmnda alternativet. Alternativ
3 Bl& ar darfor mindre fordelaktigt i detta avseende.

Sammantaget bedoms Alternativ 2 Gul vara det nagot mera férdelaktiga alternativet for
aspekter kopplade till manniska och sambhdlle.

Livscykelkostnad:

Maingden konstruktioner i form av till exempel broar och trag styr kostnader i séval bygg-
som driftskedet. I detta avseende ar Alternativ 3 Bla det minst fordelaktiga. Skillnaderna
mellan de andra tva alternativen dr marginella men att Alternativ 1 Rosa ar nagot kortare dn
Alternativ 2 Gul ger ocksa utslag i kalkylen. Alternativ 1 Rosa bedoms darfor fa en nagot
lagre anlidggningskostnad och vara det mest fordelaktiga alternativet i ett livscykel-
perspektiv.

Klimatpaverkan:

Maojligheterna att uppfylla miljokvalitetsmélet om begransad klimatpaverkan, sett till
jarnvagsanlaggningens hela livscykel, bedoms for samtliga sparlinjealternativ vara goda
eftersom en utbyggnad av jairnvigssystemet medger en 6verflyttning av transporter frin vag
till jarnvag. Klimatkalkylen visar pé att de bada flyover-alternativen — som innebar mindre
omfattande konstruktioner dn diveunder-alternativet — ger mindre utslapp for uppférandet
av byggnadsverk. I flyover-16sningen gar dock jirnvigen pa en hog bank i anslutning till
korsningen med den nya stambanan och vid anldggningen av denna sker grundforstarkning
av marken med sa kallade kalkcementpelare. Detta dr en mer utslappsdrivande metod an
den pélgrundliaggning som i stor utstrackning ar tillracklig for diveunder-konstruktionen.
Dérav blir Alternativ 3 Bla det mest fordelaktiga alternativet i detta avseende samtidigt som
Alternativ 1 Rosa ar marginellt mer fordelaktigt &n Alternativ 2 Gul.



Samlad bedémning:

Det geografiska omrédet ar redan idag starkt praglat av infrastruktur, vilket innebar en
forhallandevis 1ag kanslighet for nya infrastrukturelement. De tre spérlinjealternativ som
aterstér i detta skede ar till stora delar lika varandra bade i plan och profil. Alternativ-
skiljande aspekter dterfinns darav fraimst avseende anldggningen, dess kostnad och dess
péaverkan pa ménniska och samhaille.

I bedomningarna som har gjorts ar Alternativ 3 B4, i vilket bibanan gér under den nya
stambanan i anslutningen mellan de bidda banorna, i stort sett genomgéende mindre
fordelaktigt 4n Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul som béda gér 6ver den nya stambanan.
Undantaget dr aspekten klimatpéverkan men de ménga nackdelarna med en diveunder-
konstruktion bedoms dock 6verviga i en samlad bedomning av sparlinjealternativen.

Skillnaderna ar 6verlag sma mellan Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul. I den samlade
bedomningen, dar sdrskild vikt fasts vid framforallt mark- och grundvattenférhéllanden,
tillgdnglighet samt elektromagnetisk kompatibilitet med flygplatsen, kan dock konstateras
att Alternativ 2 Gul 6verlag ar det alternativ som bedoms ge minst paverkan och bast mal-
uppfyllelse langs hela strackningen for delen Bibana Skavsta. Darav forordas att det
alternativet utreds narmare i nasta skede av projekteringen.
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1 Bakgrund och syfte

Med utgangspunkt i Banverkets (nuvarande Trafikverket) jairnviagsutredning av Ostlanken
(Banverket 2010) &r projekteringen av Ostlanken — den forsta etappen av Nya stambanor,
ett nytt jarnvagsnat for hoghastighetstig — 1dngt gdngen inom den férordade korridoren.

I delprojekt Nykoping (se Figur 2) ingér dven en sé kallad bibana, konventionell jarnvag som
ska forbinda den nya stambanan med Nykopings titort. Bibanan ar uppdelad i en 6stlig och
en vastlig del. Detta dokument beroér den vastra bibanan, i detta dokument bendmnd Bibana
Skavsta. Strackningen motsvarar jarnvagsplanerna som benamns Ostldnken, delen Bibana
Nykoping (bendamnd JP 35 i figuren) respektive Ostlanken, delen Sjosa—Skavsta (JP 32).

Till f61jd av beslutet om att tagen ska kora i 250 km/tim pé Ostlanken istéllet for i 320
km/tim samt villkoren i regeringens tillatlighet har strackningen for den nya stambanan vid
anslutningen till bibanan omvarderats. Darfor ingér dven en 17 km léng stracka av den nya
stambanan i sparlinjearbetet for delen Bibana Skavsta. Lingst vasterut motsvarar denna del
jarnvagsplanen for Ostlanken, delen Skavsta—Stavsjo (bendmnd JP 33 i figuren).

\

Figur 2. Ostléanken, delprojekt Nykoping. Delprojektet ar uppdelat i fem jarnvagsplaner (i figuren
bendmnda JP 31-35) som i sin tur &r uppdelade i olika sektioner. Strackan som omfattas av denna
sparlinjevalsutredning &r markerad i rott.

I den av jarnvagsutredningen forordade korridoren ingick det langa alternativet for den
véstra bibanan, dir den i huvudsak var forlagd till den befintliga TGOJ-banan. I detta
alternativ var den vistra anslutningspunkten mellan den nya stambanan och bibanan
forlagd vaster om Skavsta flygplats. Beslutet om att bygga ut jarnvigsnatet for hoghastig-
hetstag (Trafikverket 2014) foranledde dock nya kapacitetsutredningar som visade att nar
hoghastighetsnitet ar fullt utbyggt uppstar en kapacitetsbrist som skulle begridnsa
mojligheten till uppehéll vid Skavsta station.

Sedan tiden for jarnvigsutredningen hade det prognosticerade antalet hghastighetstag
namligen okat betydligt och en regionaltagstrafik pa en kort bibana mellan Skavsta station
och Nykopings resecentrum skulle innebéra en forbattrad kapacitet for hoghastighetstagen
pa den nya stambanan. Hoghastighetstigen skulle ges moéjlighet att kora om de
l&dngsammare regionaltigen (sa kallad forbigadng) nir de kor in pa bibanan och dessutom
skulle fler regionaltag kunna gora uppehall vid Skavsta station.



Detta medforde att beslutet om en 1ang bibana omvérderades och ett arbets-PM (Cowi
2016a) togs fram, vari ett antal sparlinjealternativ utreddes. Sex alternativ valdes ut for att
oversiktligt belysa olika fragestéllningar och konsekvenser av en jarnvagsanlaggning i
omradet. Utredningen resulterade i att en utredningskorridor kunde tas fram i en komplet-
terande lokaliseringsutredning (Trafikverket 2017a, se Figur 3). Syftet med lokaliserings-
utredningen var att utreda om det fanns en alternativ utformning av bibanan och Skavsta
stations placering som battre motsvarade uppstillda mél for Ostlanken och hoghastig-
hetsnitet.

Prof\GIS avst Skavsta_Forutsatiningar_Rapport_A4_staende_full_bredd.mxd | dir

Figur 3. Korridor for kort bibana med Skavsta station pa bibanan (gul), korridor fér den nya stambanan
(réd) samt korridor for det angréansande delprojektet Nykdpings resecentrum (rosa).

Korridoren for kort bibana med Skavsta station pa bibanan har utformats for att undvika
risk for pataglig skada pa riksintresset Nykopingsans dalgéng. Korridorens grianser ar fast-
stillda och ingér i regeringens tillatlighetsbeslut (Miljo- och energidepartementet 2018).

1.1 Syfte

Syftet med denna PM ar att utreda forutsattningar samt paverkansniva, maluppfyllelse och
alternativskiljande egenskaper for tre foreslagna sparlinjealternativ for Bibana Skavsta. I
den samlade bedomningen beskrivs dels de tre alternativen var for sig, dels gors en relativ
jamforelse av deras méaluppfyllelse och paverkan. Bedomningen resulterar i en rekommen-
dation av forordad spérlinje for Bibana Skavsta.
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1.2 L&sanvisning

I kapitel 2 redovisas de mél och krav som projektet har att forhalla sig till. I kapitel 3
beskrivs processen kring hur linjealternativen har arbetats fram samt hur bedomningen av
alternativen har gatt till. I kapitel 4 redovisas de olika linjealternativens strackningar
kortfattat.

Dispositionen av dokumentet ar darefter uppbyggd kring rubrikerna Anldggning (kapitel 5),
Landskap (kapitel 6), Mdnniska och samhdille (kapitel 7), Livscykelkostnad (kapitel 8) samt
Klimatpdaverkan (kapitel 9). I varje kapitel beskrivs forutsattningar, projektmal samt
bedOmning av spérlinjealternativens paverkan och maluppfyllelse.

Slutsatser som kan dras av den samlade bedomningen presenteras i kapitel 10 tillsammans
med en rekommendation av den spirlinje som utifran det utredningsarbete som gjorts visat
sig vara det mest fordelaktiga alternativet.

Notera att projektet befinner sig i skedet for sparlinjeval och att det utredningsarbete som
har utforts syftar till att identifiera var jarnvagsanlaggningen ska lokaliseras for en sa stor
maluppfyllelse och en s liten negativ paverkan som mdjligt. Beskrivningar av
anldggningens tekniska utformning ar preliminéra och ska endast ses som forslag pa hur en
fardig 16sning kan se ut.

Utover det geografiska omridet for Bibana Skavsta (se den gula korridoren i Figur 3) ingar
dven 17 km av den nya stambanans strackning i denna spérlinjevalsprocess. Dels ror det sig
om bron 6ver Nykopingsan i 6ster och dels en cirka 9 km lang stricka i vister. For att under-
latta forstaelsen av beskrivningarna i detta dokument ar utredningskorridoren uppdelad i
fyra delar (se narmare i inledningen av kapitel 4), och denna véstliga stracka av den nya
stambanan utgor delomradet som bendmns Hoghastighetsbanan (se Figur 4).

For att sirskilja det geografiska omréadet for Bibana Skavsta och det utokade omradet
anvands tva olika bendmningar genomgaende i detta dokument. Med korridoren avses
korridoren for Bibana Skavsta medan utredningskorridoren syftar pa hela korridoren inom
det aktuella utredningsomradet, det vill siga korridoren f6r Bibana Skavsta samt den
stricka av den nya stambanan som ingar i utredningen.

11
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2 Overgripande mal

I detta skede anviands projektmalen for Ostlanken (Cowi 2016b) for att bedoma mélupp-
fyllelsen. Dessa redovisas for respektive aspekt i kapitel 5—9. For vissa aspekter finns inget
passande projektmaél och da tar bedomningen istillet sin utgadngspunkt i de 6vergripande
maél som redovisas i detta kapitel.

Trafikverket lamnade i november 2015 in en ansokan till regeringen om att tillatlighetsprova
Ostlanken enligt 17 kap. miljobalken (Trafikverket 2015) och i juni 2018 meddelade regerin-
gen beslut om tilltlighet for projektet (Miljo- och energidepartementet 2018). Denna PM
har beaktat de villkor som stélls i regeringens tillatlighetsbeslut (se avsnitt 2.5).

2.1 De nationella transportpolitiska malen

Det 6vergripande mélet for svensk transportpolitik ar att sikerstélla en samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och niringsliv i hela
landet (Naringsdepartementet 2008). Darutéver har riksdagen beslutat om ett funktionsmal
om tillganglighet och ett hdnsynsmdl om siakerhet, miljé och hélsa (se Figur 5).

Funktionsmal
Tillgdnglighet

Overgripande
transport-
politiskt mal

Hansynsmal
Sékerhet, miljo
och hélsa

Figur 5. De nationella transportpolitiska malen (Naringsdepartementet 2008).

Funktionsmaélet handlar om att skapa tillganglighet for manniskor och gods. Transport-
systemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge alla en grund-
laggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i
hela landet. Samtidigt ska transportsystemet vara jamstillt och svara mot kvinnors
respektive méns transportbehov pa ett likvardigt satt.

Hinsynsmaélet handlar om sikerhet, miljo och hilsa. Det &r viktiga aspekter som ett héllbart
transportsystem maste ta hansyn till. Transportsystemets utformning, funktion och anvand-
ning ska anpassas sa att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska dessutom bidra till
att miljokvalitetsmélen uppnas samt till 6kad hélsa.
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2.2 Nationella miljokvalitetsmal

De svenska miljokvalitetsmélen finns definierade i regeringens proposition Svenska
miljomal - for ett effektivare miljoarbete (Miljo- och energidepartementet 2009). Det
overgripande miljopolitiska mélet, det s kallade generationsmalet, &r att till nista
generation lamna 6ver ett samhille dir de stora miljoproblemen i Sverige ar 16sta.

Riksdagen har med utgéngspunkt i detta antagit 16 miljokvalitetsmal vilka ar formulerade
utifran den miljopaverkan som naturen antas téla (se Figur 6). De ska definiera det tillstdind
for miljon som miljoarbetet ska sikta mot. Miljokvalitetsmélen ar en grundlaggande
utgdngspunkt for miljoarbetet pa nationell, regional och lokal niva.

DA

(SR S U B R

1. Begransad klimatpaverkan
. Frisk luft

. Bara naturlig férsurning

. Giftfri miljé

Skyddande ozonskikt

. Saker stralmilji
.Ingen dvergddning

. Levande sjdar och vattendrag

. Grundvatten av god kvalitet

10. Havi halans samt
levande kust och skargard

11. Myllrande vatmarker
12. Levande skogar

13. Eftrikt odlingslandskap
14. Starslagen fjallmiljo
15. God bebyggd miljd

16. Ett rikt vaxt- och djurliv

Figur 6. De nationella miljiokvalitetsmalen (Naturvardsverket u.a.). lllustrator: Tobias Flygar.

De av de 16 nationella miljokvalitetsméalen som bedomts vara relevanta har sorterats in
under respektive avsnitt i kapitel 5—9. Miljokvalitetsmélens méaluppfyllelse kommer att
beaktas mer ingdende inom respektive jirnviagsplan med tillhérande miljokonsekvens-
beskrivning.
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2.3 Ostlankens d&ndamal

Ostlanken ska vara en del av en framtida hoghastighetsjarnvag Stockholm—Géteborg
och Stockholm—Malmaé.

Ostlinken ska bidra till regionforstoring Ostergotland—Sédermanland—Mzlardalen.

Ostlanken ska bidra till kortare restider med tag pé strackorna Stockholm—Link6ping,
Stockholm—Go6teborg och Stockholm—Malmo/Kopenhamn.

Restiden mellan Stockholm och G6teborg utan uppehéll ska, da hoghastighetssystemet
ar utbyggt, vara 2 timmar och 8 minuter samt mellan Stockholm och Malmo utan
uppehdll 2 timmar och 35 minuter.

Ostlanken ska bidra till forbattrad kapacitet i jairnvagssystemet.

2.4 Ostlankens évergripande miljomal

Ostldnken ska vara en héllbar och landskapsanpassad jarnvigsanldggning som majliggor

god hélsa och minskad klimatpaverkan.

2.5 Beslut omtillatlighet enligt 17 kap. miljcbalken

For tillatligheten att bygga Ostlanken giller elva villkor (Miljo- och energidepartementet
2018). Har redovisas de av villkoren som beror utredningskorridoren for denna PM.

Villkor 1:

Jarnviagsanldaggningens narmare lokalisering i plan och profil, utformning och
gestaltning ska planeras och utféras med héansyn till landskapets, kulturmiljons och
naturmiljons samlade strukturer, karaktirer och varden och s att barridreffekter sa
langt mojligt begriansas. Lokalisering och utformning ska ske efter samrad med
berorda lansstyrelser och kommuner.

Villkor 5:

Trafikverket ska, efter samrad med Sveriges geologiska undersékning, Statens geo-
tekniska institut, berorda lansstyrelser och kommuner, vidta skyddsatgirder och
forsiktighetsmatt i den omfattning som kravs for att skydda yt- och grundvatten fran
fororeningar fran byggnads- och anldggningsarbetena samt tagtrafiken. Sarskilt fokus
ska laggas pa de yt- och grundvattenforekomster som idag utnyttjas som dricksvatten-
takter eller i framtiden har en potential att utnyttjas som sadana. Ett kontrollprogram
ska tas fram i samrad med lansstyrelserna for att félja upp paverkan pa berorda yt- och
grundvattenforekomster fore och under byggskedet samt under drift.

Villkor 7:

Jarnvigsanlaggningens ndrmare lokalisering i plan och profil samt utformning ska
planeras och utforas sa att fragmentering av odlingslandskapet och forsdmring av
befintlig jordbruksmarks arrondering samt produktiva férméga sa ldngt mojligt
begrinsas. Samrad ska ske med berorda lansstyrelser och kommuner.

15



16

Villkor 8:

Trafikverket ska, efter samrdd med berorda lansstyrelser, uppratta en plan fér han-
tering, ateranviandning och bortskaffande av de berg- och jordmassor som uppkommer
vid byggandet av jarnviagsanldaggningen. Berg- och jordmassor ska sa langt mojligt
dteranvandas i projektet. Planen ska redovisas till lansstyrelserna senast vid den tid —
innan byggnads- och anldggningsarbeten paborjas — som Trafikverket och lans-
styrelserna kommer Gverens om.

Villkor 9:

Trafikverket ska, efter samrdd med berorda lansstyrelser, uppratta en plan f6r de
atgarder som Trafikverket avser att vidta for att s l&ngt mojligt begransa energi-
anvandning och klimatpéverkande utsldpp i samband med byggande och drift av
Ostlanken. Planen ska redovisas till lansstyrelserna senast vid den tid — innan
byggnads- och anlaggningsarbeten paborjas — som lansstyrelserna och Trafikverket
kommer Overens om.

Villkor 10:

Trafikverket ska, efter samrad med ber6rda myndigheter, utarbeta riktlinjer for hur
projektet ska utformas for att minimera risken for 6versvimningar. Arbetet ska
bedrivas utifran en samlad bild av olika scenarier om framtida klimatférandringar och
havsvattennivéer. Utredningar och bedomningar av nodvéandiga atgéarder ska ske kon-
tinuerligt under projektering och uppdateras med héansyn till den senaste kunskapen
inom omréadet.

Villkor 11:

Bullerskyddsatgarder liangs Ostlianken ska vidtas avseende buller som harror fran
trafikeringen av jirnvigen med stravan att innehalla f6ljande riktvarden i den man det
ar tekniskt majligt och ekonomiskt rimligt:

30 dBA dygnsekvivalent ljudnivd inomhus

45 dBA maximal ljudnivd inomhus nattetid

55 dBA dygnsekvivalent ljudniva vid uteplats

60 dBA dygnsekvivalent ljudniva vid bostadsomradet i Gvrigt
70 dBA maximal ljudnivé vid uteplats i anslutning till bostad.

Redovisade riktvirden bor dven tillampas for fritidsbostdder och vardlokaler. For
arbetslokaler ar riktvirdet 60 dBA maximal ljudniva inomhus samt for undervisnings-
lokaler 45 dBA maximal ljudniva inomhus under lektionstid. I rekreationsomraden i
tatort ar riktvardet 55 dBA dygnsekvivalent ljudniva.



3 Process och metodik

Detta kapitel inleds med en beskrivning av férutsittningar och av arbetsprocessen for att ta
fram lampliga sparlinjealternativ. Dérefter ges en kortfattad beskrivning av hur sparlinje-
alternativen har bedomts.

Den spérlinjevalsprocess som detta dokument redogor for omfattar spérlinjeforslag for den
vastra delen av den bibana som ska forbinda hoghastighetsjarnvagen med Nykopings tatort,
samt 17 km av den nya stambanan. Strackningen motsvarar jarnvagsplanerna som benimns
Ostlianken, delen Bibana Nykoping, Ostlanken, delen Sjosa—Skavsta respektive Ostldnken,
delen Skavsta—Stavs;jo.

3.1 Forutsattningar

311 Miljdmassiga forutsattningar

I spérlinjevalsprocessen har djupare analyser tagits fram som grund for utformning av
spéarlinjealternativen. Underlagen omfattar savil den nya stambanan som bibanan och
bestar av fordjupade landskapsanalyser (Cowi 2017a; 2019), kulturarvsanalyser (Nyréns &
KMV forum 2017; KMV forum 2019) och naturvardesinventeringar (Ekologigruppen &
Calluna 2016; Calluna 2019).

Syftet med en fordjupad landskapsanalys dr att systematiskt beskriva och ge en helhetsbild
av de forutsiattningar och viarden som aterfinns i landskapet inom och kring utrednings-
omréadet. I en kulturarvsanalys identifieras och virderas barande kulturhistoriskt virdefulla
karaktarsdrag och i en naturviardesinventering identifieras naturomréden med virden for
biologisk mangfald.

Till f61jd av beslutet om att tagen ska kora i 250 km/tim pé Ostlanken istéllet for i

320 km/tim, samt av villkoren i regeringens tillatlighetsbeslut (se avsnitt 2.5), gjordes en
kéanslighetsanalys av sparlinjen for den nya stambanan. Syftet med analysen var att utreda
ifall en forandrad placering skulle kunna innebéra en lagre negativ paverkan (Trafikverket
2019a). Vid anslutningen till bibanan vister om Skavsta flygplats bedomdes en nagot
sydligare dragning av den nya stambanan minska paverkan pa bade flygplatsverksamheten
och jordbruksmarken. En 17 km lang stricka av den nya stambanan ingar darfor i bedom-
ningen i denna PM. Kénslighetsanalysen har dven resulterat i att den nya stambanans
motsvarande PM Forslag till sparlinje — samlad bedomning (Trafikverket 2020) har
uppdaterats.

3.1.2 Tekniska forutsattningar

Vid framtagandet av spérlinjealternativen har hansyn tagits till ett antal tekniska
forutsittningar sdsom bromsstrackor, komfort, kapacitet, jarnvigstekniska krav och
stationslige. Eftersom bibanan byggs som konventionell jarnvig for en lagre hastighet
behdver anlidggningen inte ha lika stora kurvradier som den nya stambanan.

Vid val av profil finns det ett antal tekniska projektspecifika forutsattningar som avgor om
bro eller bank ska anlédggas. Enligt projekteringsforutsattningar givna av Trafikverket ska
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alltid en lag profil efterstravas. Om forutsattningarna tilldter ska bankho6jden i Ostlanken
inte 6verstiga 10 meter, vid ett hogre profillage 4n si ska jirnvagen byggas pa bro.

Skavsta station angors pa bibanan med mittplattform och utformas s att en framtida
angoring fran den nya stambanan mojliggors med sidoplattformar.

3.1.3 Geografiska forutséttningar

Korridoren for Bibana Skavsta togs fram i en kompletterande lokaliseringsutredning
(Trafikverket 2017a) med syftet att optimera utformningen av bibanan och placeringen av
Skavsta station for att battre motsvara uppstillda mal for Ostlanken och hoghastighetsnétet.

Riksintresset Nykopingsans dalging har utgjort en tydlig forutsiattning for bibanans
lokalisering och for att undvika risk for pataglig skada ar korridoren darfor forlagd langre
vésterut dn alternativet for kort bibana som det ség ut i jairnvagsutredningen.

Korridorens relativt sndva granser begrinsar i viss man mojligheterna att undersoka spéar-
linjealternativ som visentligt skiljer sig at. Bibanans utformning styrs i stor utstrackning av
landskapets forutsittningar och begransas geografiskt av den férordade korridoren samt av
anslutningar mot 6vriga delstrackor (se Figur 7):

e Granssnitt med den nya stambanan: Projektet omfattar strackan mellan km 56+600 i
oster och km 73+600 1 vaster.

e Grianssnitt med Nykopings resecentrum: Sparplanen for Nykopings resecentrum har
utformats for att majliggora anslutningen till Bibana Skavsta vid cirka km 59+300 i
soder.

P ,// -
& Gardesta &
Ingemundsta

z ¥ p
Mk \Amé/ JP 35E
JP3s N

Figur 7. Oversikt av hur strackan som omfattas av denna sparlinjevalsutredning (markerad i rétt)
forhaller sig till ovriga delstrackor inom Ostlanken, delprojekt Nykoping.
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3.2 Framtagandet av sparlinjer

Den fordjupade landskapsanalysen for den nya stambanan (Cowi 2017a) har bidragit med
en helhetssyn pa det omgivande landskapet. I direkt anslutning till arbetet med den
fordjupade landskapsanalysen utfordes tidigt ett teknikslagsovergripande arbete med att ta
fram genomf6rbara spérlinjealternativ. Denna spéarlinjevalsprocess illustreras i Figur 8.
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Figur 8. Oversiktlig beskrivning av spérlinjevalsprocessen (multikriterieanalys).



Spérlinjevalsprocessen for Bibana Skavsta har tagit avstamp i behovet av att forbattra
trafikeringen for bdde hoghastighetstagen pa den nya stambanan och for de storregionala
tdgen som stannar vid Skavsta station. En kort bibana mellan Skavsta station och Nykopings
resecentrum innebar att de storregionala tagen till Skavsta station leds via Nykopings
resecentrum och pé si sitt frigors kapacitet pa den nya stambanan for hoghastighetstagen.

Inledningsvis genomf6rdes en utredning dar alternativa linjestrackningar och deras
konsekvenser beskrevs (Cowi 2016a). Arbetet fordjupades darefter i en kompletterande
lokaliseringsutredning (Trafikverket 2017a) i syfte att utreda om alternativa utformningar av
bibanan och Skavsta stations placering béattre skulle motsvara de uppstillda mélen for
Ostlanken och hoghastighetsnitet. Dessa utredningar resulterade i valet att g& vidare med
alternativet kort bibana med Skavsta station p& bibanan och ett antal olika spéarlinje-
alternativ som motsvarar en sddan strackning. En ny fordjupad landskapsanalys, specifik f6r
bibanans korridor har tagits fram (Cowi 2019), och utgor grunden for det vidare utrednings-
arbete som dokumenteras i denna PM.

3.3 Bedotmning av paverkan och maluppfyllelse

De olika sparlinjealternativen har bedémts utifran projektmalen for Ostlanken, delprojekt
Nyképing (Cowi 2016b), ursprungligen nedbrutna frin version 1.0 av PM Andamal och
projektmal i Ostlanken (Trafikverket 2016) men &ven kompatibla med version 2.0
(Trafikverket 2019b). For samtliga delstrackor i Ostlanken giller att en miljokonsekvens-
beskrivning (MKB) av jarnvigsplanerna ska upprittas. Bedomningsgrunderna som anvands
i detta dokument baseras pa version 2.8 av mallen 6ver hur en sidan MKB ska se ut och vad
den ska besta av (Trafikverket 2018a).

Bedomningsgrunderna ar framtagna for paverkan i sévil bygg- som driftskedet, i syfte att
likrikta bedomningsarbetet i de olika deluppdragen som ingar i Ostlanken. Bedomningen av
alternativen i denna PM ir dels baserad pa en total bedomningsskala som relaterar till de
overgripande och projektbaserade maélen (se Figur 9), dels baserad pa en relativ skala som
visar pa skillnader mellan spérlinjealternativen. For alternativens livscykelkostnader
(kapitel 8) gors dock endast en relativ bedomning dar alternativens kostnader jamfors
sinsemellan.

Stor paverkan/liten maluppfyllelse -

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse

Liten paverkan/stor maluppfyllelse

Figur 9. Forenklad matris baserad pa version 0.2 av bedémningsskalan for miljokonsekvens-
beskrivningar i Ostlanken, delprojekt Nykoping (Trafikverket 2018b).
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Rekommendationen av det mest lampliga sparlinjealternativet baseras pa en sammanvagd
bedomning av ett antal olika aspekter. For varje aspekt gors en enhetlig bedomning av
respektive sparlinjes paverkan langs hela strackningen inom utredningskorridoren. Bedom-
ningarna och rekommendationen baseras pa foljande aspekter:

e Anlidggning

O
O

o

e Landskap

O
O
O

o

Funktionalitet
Byggbarhet
EST-K (el, signal, tele och kanalisation)

Landskapsbild
Rekreation och friluftsliv
Kulturmiljo

Natur- och vattenmiljo

e Mainniska och samhalle

o

o

Befolkning och boendemiljo
Tillgdnglighet och infrastruktur
Planer och samhallsfunktioner
Areella naringar

Risk och sidkerhet

¢ Livscykelkostnad

¢ Klimatpaverkan

Sparlinjealternativens maluppfyllelse och paverkan samt inbordes forhallande redovisas per
aspekt i kapitel 5—9. I kapitel 10 aterfinns en samlad bedomning av de tre alternativen med
slutsatser samt en rekommendation av den sparlinje som baserat pa det utredningsarbete

som gjorts visat sig vara det mest fordelaktiga alternativet.
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4 Beskrivning av linjealternativen

I detta kapitel beskrivs de olika sparlinjealternativen och hur de férhaller sig till utrednings-
korridoren. Korridoren for Bibana Skavsta ar forlagd till en landskapsregion som benamns
Sédermanlands sprickdalar. Inom denna region ryms manga olika landskapstyper men
bibanan kommer till storsta delen att stracka sig 6ver det kuperade skogslandskapet mellan
Skavsta flygplats och kungsladugérdarna (se Figur 10). Ett flackt mosaiklandskap stricker
sig dock in i korridoren i séder och véster. Till en mindre del 16per korridoren dven Gver ett
mosaikartat sprickdalslandskap.

Mosaikartat Flackt @) Kuperat . Skogsplata . Stadslandskap

sprickdalslandskap mosaiklandskap " skogslandskap
~ L}
Infrastruktur- Kultur, natur och
praglat och flackt friluftslivi
landskap vid Nykgplngsans
/ Skavstaflygplats dalgang o
o E i
~ - : y
1
e — ]
-
?
| —
- - &’ —— -~ »
|
LY
A Y

.

Det flacka jordbruks-
och kulturlandskapet i

YL D o Vasterom Nyksping e

——

Skogslandskapet-
mellan Skavsta

.M#"‘ - flygplats och kungs-
Svalsta \ ladugérdarna £ |

Be rgsham:4 km

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 10. Landskapstyper i Ostlanken, delprojekt Nykoping respektive karaktarsomraden i det
geografiska omradet for Bibana Skavsta (Cowi 2019). Ytterligare karaktarsomraden férekommer i den
utdkade utredningskorridoren langs den nya stambanan i vaster (se narmare i avsnitt 6.1).
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Den del av den nya stambanan som omfattas av foreliggande PM I6per till storsta delen
genom ett flackt mosaiklandskap, och till viss del (6ster om Skavsta flygplats) genom ett
mosaikartat sprickdalslandskap. Riktningen i landskapet &r tydlig och Bibana Skavsta foljer
till stor del denna. Daremot gar den nya stambanan pa tvars med riktningen och riskerar att
skapa en bade visuell och fysisk barriareffekt. Tillsammans kan de olika infrastruktur-
elementen (i ndromrédet finns d&ven E4 samt Skavsta flygplats) innebéra en storre paverkan
dn summan av delarna. Vid placering och gestaltning av anliggningen bor hansyn darfor tas
till framkomlighet for jordbruk, kultur-, natur- och friluftsliv samt till visuella och
kénslomassiga kopplingar.

For att underlatta forstdelsen av beskrivningarna i detta dokument ar utredningskorridoren
uppdelad i fyra delar (se Figur 11):

¢ Hoghastighetsbanan:

Till f61jd av de nya hastighetskraven utférdes en genomlysning av den valda spérlinjen
for den nya stambanan varav en 17 km lang stracka i direkt anslutning till bibanan &r
inkluderad i denna spérlinjevalsprocess. Denna del utgors av cirka 9 km, belagna
langst visterut. Sparlinjen ar har densamma i saval plan som i profil for alla tre
alternativ.

¢ Anslutningspunkten:

Omrédet vaster om Skavsta flygplats dar bibanan ansluter till den nya stambanan. Har
ar sparlinjen i plan densamma for alla tre alternativ medan det i profil finns tva olika
alternativ, antingen en flyover-16sning (bibanan passerar éver den nya stambanan
fore anslutningen) eller en diveunder-16sning (bibanan passerar under den nya
stambanan fore anslutningen).

¢ Nykdpingsan och stationsomradet:

Skavsta resecentrums stationsldge pa bibanan och hur det forhaller sig till flygplats-
omradet och Nykopings kommuns planerade utvecklingsomride. Aven den del av den
nya stambanan som gar pa bro 6ver Nykopingséns dalgang ar inkluderad har.
Sparlinjen ar har densamma i savil plan som i profil for alla tre alternativ.

e Bibanan:

Resterande delar av den konventionella jairnvigen som forbinder Skavsta resecentrum
med Nykopings tatort. Har skiljer sig sparlinjen for tva av alternativen i sdval plan som
i profil.
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Figur 11. Utredningskorridorens delomraden.

Som ett resultat av tidigare utredningar och undersékningar (se avsnitt 3.2) har de tre spar-
linjealternativen till stor del samma strackning och utformning. Framst skiljer de sig at i del-
omrédet som bendmns Anslutningspunkten. Dar gar Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul
6ver den nya stambanan, medan Alternativ 3 Bla gér under den nya stambanan. Alternati-
ven skiljer sig dven &t soder om Skavsta station dér Alternativ 2 Gul tar ut svingarna mer én
de andra alternativen och 16per langre visterut i korridoren, viaster om vag 629 (se Figur 11).

I samtliga alternativ har bibanan dubbelspar lings hela strackningen, och &r i storsta
mojliga man dimensionerad for en hastighet pd maximalt 160 km/tim. Bibanans anslutning
till den nya stambanan ar i plan densamma for samtliga tre alternativ. Anslutningen sker vid
cirka km 62+150.

I delomradet som bendmns Hoghastighetsbanan i den vastra delen av utredningsomradet ar
den nya stambanan i samtliga alternativ placerad sa langt soderut som mgjligt inom utred-
ningskorridoren. Denna placering ar baserad pa resultaten av den kénslighetsanalys av den
nya stambanans sparlinje som gjordes med anledning av den dndrade hastigheten och
villkor i regeringens tillatlighet (se avsnitt 3.1.1).

Oster om anslutningen mellan den nya stambanan och bibanan l6per bibanan séder om, och
parallellt med den nya stambanan i stationsomradet. Stationen ar utformad med platt-
formar for de respektive banorna i h6jd med varandra (se Figur 12). P4 bibanan anliggs en
355 meter ldng mittplattform och pa den nya stambanan tva stycken 410 meter ldnga sido-
plattformar. Lage och utformning planeras for att fa en sa bra tillgdnglighet for resande till
och fran Skavsta flygplats som mojligt. Avstdndet mellan plattformarna och flygplats-
terminalen ar cirka 300 meter.
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Alternativ 2 Gul e Ny stambana [ utredningskorridor A
0 80 160 240 320 400
= 1 Meter
© Lantmateriet, ¢ %

Figur 12. Plattformarnas placering.

Oster om stationsomradet gar bibanan i en for jarnvig skarp kurva (R=350 m), vilket
medfor en hastighetsbegriansning pa maximalt 9o km/tim. Den skarpa kurvan ar nédvandig
for att kunna forlagga plattformarna pa Skavsta station tillrackligt nara flygplatsterminalen
och samtidigt minska intranget i riksintresset Nykopingséins dalgang och péverkan pa
narliggande kulturmiljovarden. Detta dr en foljd av att korridoren ar relativt smal i plan.

Utredningskorridoren dr dessutom delvis smal i profil, vilket illustreras i Figur 13.
Utrymmet for hur hogt sparen kan forldggas ar mycket begransat pa grund av jirnvagens
nirhet till flygplatsen och den sé kallade elektromagnetiska kompatibiliteten (EMC) mellan
jarnvagsanlaggningen och flygplatsens utrustning for radiokommunikation (se narmare i
avsnitt 7.5). Darutover paverkar radande mark- och vattenférhallanden forutsattningarna
for hur lagt jarnvagsanlaggningen kan forlaggas. I omradet i anslutning till flygplatsen gor
forekomst av markféroreningar samt relativt hoga grundvattennivaer att en djupt liggande
anlaggning skulle bli komplicerad samt medfora behov av omfattande konstruktioner och
dirav hoga kostnader.
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Figur 13. Principskiss av att utredningskorridoren ar smal aven i profil. Utsnitt fran det EMC-kritiska
omréadet vid flygplatsen.
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4.1 Alternativ 1 Rosa
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Figur 14. Alternativ 1 Rosa i plan.
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Figur 15. Alternativ 1 Rosa i profil. Den 6évre bilden visar bibanans spar och den undre bilden visar den
nya stambanans.

Alternativ 1 Rosa loper i vister pa en lang och hég bank innan den korsar 6ver den nya
stambanan pé en hog men kort bank (se Figur 14 respektive Figur 15). Darefter 16per banan i
likhet med de andra alternativen parallellt med den nya stambanan séder om denna fram till
laget for Skavsta station. Hir gar banan nira nivan for terrdngen.

Efter kurvan sdderut blir terrangen mer kuperad och banan gir 6msom pa bank, 6msom i
skiarning. Alternativet 16per centralt i korridoren i en relativt rak nord-sydlig riktning lings
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med vag 629 och passerar strax 6ster om cirkulationsplatsen som forbinder vag 629 och vig
52. Detta innebar att vig 629 kommer att behova laggas om helt. I avsnitt 7.2 redogors for
den parallella processen vari omrédets vagutformning ses 6ver.

Efter passagen av cirkulationsplatsen svinger alternativet 6sterut med en radie pé 1 200
meter mot anslutningen till jirnvagsplan for Nykopings resecentrum.

4.2 Alternativ 2 Gul
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Figur 16. Alternativ 2 Gul i plan.
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Figur 17. Alternativ 2 Gul i profil. Den 6vre bilden visar bibanans spar och den undre bilden visar den
nya stambanans.
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Aven Alternativ 2 Gul Ioper i vister pa en 1dng och hog bank innan det korsar ver den nya
stambanan pa en hég men kort bank (se Figur 16 respektive Figur 17). Direfter 16per banan i
likhet med de andra alternativen parallellt med den nya stambanan s6der om denna fram till
laget for Skavsta station. Har gir banan néra nivén for terrangen.

Efter rakstrackan dar plattformen ar forlagd startar kurvan séderut nigot tidigare 4n i de
andra tva alternativen och varar ocksa nagot langre. Istillet for att g& nistan rakt i nord-
sydlig riktning strax 6ster om vig 629 medfor den forlangda kurvan att sparlinjen séderut
I6per langre vasterut dn i de ovriga tva alternativen. Alternativet I6per darmed vister om vag
629 och passerar vister om cirkulationsplatsen som forbinder viigarna 629 och 52. Aven i
detta alternativ kommer vig 629 att behova laggas om (se avsnitt 7.2), dock kommer den
gamla vigen dven fortsittningsvis att kunna anvéandas for dtkomst till T4.

Alternativet 16per sedan i en kurva med en radie pa 1 400 meter forst ndgot vasterut och
sedan Osterut igen mot anslutningen till jirnvagsplan for Nykopings resecentrum. I de sodra
delarna av utredningsomradet ar terrdngen kuperad och banan gir 6msom pa bank, 6msom
iskdrning.

4.3 Alternativ 3 Bla
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Figur 18. Alternativ 3 Bla i plan.
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Figur 19. Alternativ 3 Bla i profil. Den 6vre bilden visar bibanans spar och den undre bilden visar den
nya stambanans.

Alternativ 3 Bla ar i vaster likadant som de andra tva alternativen och 16per darmed pa en
lang och hog bank (se Figur 18 respektive Figur 19). Darefter skiljer det sig fran de andra
alternativen genom att det korsar under den nya stambanan i en djup skdrning under
grundvattennivan. Oster dirom l6per banan i likhet med de andra alternativen parallellt
med den nya stambanan, soder om denna fram till l1aget for Skavsta station. Har gar banan
néra nivan for terrangen.

Efter kurvan soderut blir terrangen mer kuperad och banan gar 6msom pa bank, émsom i
skdrning. Alternativet har har samma strackning som Alternativ 1 Rosa och 16per centralt i
korridoren i en relativt rak nord-sydlig riktning langs med vag 629 och passerar strax oster
om cirkulationsplatsen som forbinder vig 629 och viag 52. Detta innebar att vag 629 dven for
detta alternativ kommer att behova laggas om helt. I avsnitt 7.2 redogors for den parallella
processen vari omradets vigutformning ses over.

Efter passagen av cirkulationsplatsen svianger alternativet Osterut med en radie pa 1 200
meter mot anslutningen till jarnvagsplan for Nykopings resecentrum.
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5 Anlaggning

I detta kapitel redogors for sparlinjealternativens funktionalitet (5.1) och byggbarhet (5.2).
Aven fragor som roér EST-K (el, signal, tele och kanalisation) behandlas (5.3) innan en
samlad bedomning av aspekter kopplade till anlaggningen gors i avsnitt 5.4.

5.1 Funktionalitet

Begreppet funktionalitet ror framst sparutformningen och omfattar komfort, hastighet och
kapacitet.

511 Forutséttningar

Jarnvagens utformning styrs i stor utstrackning av landskapets forutsattningar och
begransas geografiskt av den forordade utredningskorridoren samt av anslutningar mot
ovriga delstrackor. Utredningskorridoren har utformats for att undvika risk for pataglig
skada pa riksintresset Nykopingsans dalgéng och ar av den anledningen relativt smal.

Eftersom tillgédngligheten till flygplatsomradet ar en viktig parameter i den samlade bedom-
ningen dr Skavsta stations plattformar forlagda cirka 300 meter fréan flygplatsterminalen. En
sédan placering medfor dock att kurvan efter stationen, séderut mot jarnvagsplan for
Nykopings resecentrum, ar relativt snidv med en radie pa 350 meter.

51.2 Projektmal funktion

e Ostlanken ska mojliggora for tigresor i hog hastighet och med hog turtathet Gver langa
och medellénga avstand.

¢ Ostlidnken ska tillfora ny kapacitet i jirnvagssystemet samt frigora kapacitet pa
befintliga banor: delar av S6dra stambanan, delar av Vastra stambanan och
Nykopingsbanan.

¢ Restidsmalet pa Ostldnken for strackan Sillekrog—Stavsjo ska inte Gverstiga
17 minuter.
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5.1.3 Bedémning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Alternativet bidrar inte till att
mélen uppfylls. Stora delar av spéarlinjen tilliter inte hoga hastigheter med
bibehéllen sakerhet och komfort.

Maittlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Alternativet bidrar till att
maélen i viss mén uppfylls. Sparlinjen tillater generellt sett hoga hastigheter
med bibehéllen sikerhet och komfort, men inte p4 hela strickan.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Alternativet bidrar till att méalen
uppfylls. Sparlinjen tilldter hga hastigheter med bibehéllen sdkerhet och
komfort pa hela strackan.

Bedomning:

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Funktionalitet

Nar det giller sparutformningen ar skillnaderna mellan de olika linjealternativen generellt
smé. Alla alternativ uppfyller spargeometriskt sett en hog siakerhet och en godtagbar
resandekomfort. En relativt hog hastighet med bibehallen komfort medges med undantaget
av den sniva kurvan Gster om stationsomradet dir hastigheten begrinsas till maximalt

90 km/tim (se kapitel 4).

Ur komfortsynpunkt dr en sé rak sparlinjedragning som mojligt att foredra. Alternativ 2 Gul
gér i en kurva visterut strax soder om kurvan in mot Skavsta station men med de hastig-
heter som tagen kommer att ga i detta omrade ar skillnaden mellan det alternativet och de
négot rakare Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bl forsumbar. Ur denna aspekt bedoms
darfor samtliga sparlinjealternativ vara i stort sett likvardiga.

Maluppfyllelsen ar for samtliga alternativ stor pa stora delar av striackan. Pa grund av
hastighetsbegrinsningen i kurvan i delomradet Nykopingsén och stationsomradet bedéms

dock — givet bedomningsgrunderna — méluppfyllelsen vara mattlig for samtliga alternativ.

Om mindre dndringar kravs kan detta goras i nésta skede niar den rekommenderade
sparlinjen ska optimeras.
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5.2 Byggbarhet

Begreppet byggbarhet omfattar har konstruktion, bergtekniska och geotekniska forut-
sdttningar samt fragor kopplade till fororenad mark, avvattning och ledningssamordning. Av
detta foljer att aven aspekter kopplade till produktionsplaneringen av anlaggningen berors
har. Jarnvigen ska anldggas med en god niva av byggbarhet vilket innefattar till exempel
mojliga byggmetoder, effektiv produktion och mgjlighet till utveckling och innovation. Hog
byggbarhet framjar hog effektivitet i anlaggningsskedet, medan 1&g byggbarhet innebar att
spéralternativet kan bli svart och tidskrivande att bygga.

521 Forutséttningar

Jorddjupen langs strickan bedoms variera mellan 5 och 20 meter, men grundare partier dn
s& forekommer. I utredningskorridorens sodra respektive norra delar finns dven storre jord-
djup pd mellan 30 och 50 meter. Topografin dr omvixlande och oavsett val av linjestriack-
ning kommer bibanan att forlaggas pa bank, bro och i skdrning. Skiarningar kommer att
utforas i jord och i berg, och bankar forldggs i huvudsak éver mer laglanta omraden dar
jordarna innehéller 16sa jordlager. Oavsett val av sparlinje s kommer geotekniska atgarder
att kravas for delar av strackan, dock i varierande omfattning.

I anslutning till Skavsta flygplats forekommer fororening av per-, och polyfluorerade
alkylsubstanser, sa kallade PFAS-féroreningar, i bAde mark och grundvatten. Féroreningar
har patréffats pa flera platser i omradet kring Skavsta De hogsta halterna av féroreningar
har i saval mark som grundvatten uppmétts i ett omrade strax vister om det planerade
plattformslaget vid Skavsta station. Med detta plattformslage ar det inte mojligt att dra en
spéarlinje som undviker detta omréde utan samtliga tre spérlinjealternativ 16per rakt igenom
det. Det finns indikationer pa att fororeningen ligger relativt grunt i profil, pé cirka 0—1
meters djup. Kompletterande provtagningar kommer att ske for att underscka detta
ytterligare.

PFAS-foreningar har historiskt ofta anvénts i brandsldckningsskum och Skavsta brand-
ovningsplatser har identifierats som sannolika kidllomraden till de konstaterade férorenin-
garna. PFAS bestar av en stor grupp av imnen med egenskaper som delvis skiljer sig ifran
varandra. Flera av PFAS-foreningarna ar till exempel giftiga, manga ar dven svarnedbryt-
bara medan andra lattare bryts ner men i ménga fall till en annan typ av PFAS-forening.
Detta gor att fororeningstypen ar svarutredd och komplicerad att atgirda.

Det allmidnna kunskapsliget avseende bland annat féroreningarnas risker, spridnings-
egenskaper och mdjliga saneringsmetoder 4r idag osikert, men under utveckling. Aven
arbetet med att ta fram riktvarden for PFAS-fororeningar i mark och vatten ar pagaende.
For det aktuella utredningsomrédet har ett antal undersékningar utforts i syfte att 6ka
kunskapen avseende utbredning, halter och spridning av de konstaterade fororeningarna.

Utgangspunkten for den fortsatta projekteringen ar att anldggningen inte ska orsaka
spridning av fororenat vatten, vare sig i byggskedet eller i driftskedet, samt att den inte ska
forsvara eller omojliggora en eventuell framtida sanering av mark eller vatten.

Banavvattning kommer att hanteras i langsgaende diken och ledas till olika recipienter. For

samtliga alternativ planeras att dagvatten norr om vig 52 ska ledas till Nykopingséan i en
avskirande ledning efter fordrojning i en ny damm Oster om cirkulationsplatsen vid vig 52.
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Dagvatten soder om vig 52 foreslas foras i diken till en fordréjningsdamm med forbindelse
till Idbacken. Denna fordr6jningsdamm planeras inom Nykopings resecentrums véastra
bandel och blir gemensam for bibanan och den befintliga jarnviagen som tar vid och
fortsatter in mot Nykopings resecentrum.

Inom utredningsomradet finns dven luftburna kraftledningar som, oberoende av sparlinje-
alternativ, kommer att behova laggas om. Detta kan krava koncession, vilket ar en tids-
kravande och kostnadsdrivande process. Oberoende av linjealternativ kravs omlaggning
aven av omradets markforlagda kommunikationsledningar for ett stort antal abonnenter.
Detta kriaver god planering for att minimera paverkan nar jarnviagen byggs.

5.2.2 Projektméal byggbarhet

Miljokvalitetsmal:
o  Giftfri miljo6
¢ Levande sjoar och vattendrag
¢ Grundvatten av god kvalitet
¢ God bebyggd miljo

5.2.3 Bedtmning av paverkan och méluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Alternativet bidrar inte till att
malen uppfylls. Omfattande och komplicerad anldggning av byggnadsverk
alternativt omldggning av vagar och/eller ledningar kravs. Omfattande
schaktnings- och fyllningsarbeten kravs.

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Alternativet bidrar till att
maélen i viss man uppfylls. Anldggning av byggnadsverk alternativt
omlédggning av vagar och/eller ledningar kravs. Schaktnings- och
fyllningsarbeten krévs.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Alternativet bidrar till att malen
uppfylls. Anldaggning av byggnadsverk alternativt omlaggning av vagar
och/eller ledningar krivs men i mindre omfattning. Schaktnings- och
fyllningsarbeten krivs men i mindre omfattning.

Bedomning:

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Byggbarhet
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Med avseende pa markarbeten och bankroppens utformning innebar samtliga alternativ en
méttlig paverkan. I delomradet langst vasterut gar banan pa en lang och hog bank och i
delomradet Bibanan gir den i kuperad terring med méanga skiften mellan bank och
skarning. Betydligt battre forutsattningar ges i delomradet Nykopingsdns dalgéng och
stationsomradet dar banan gar nara marknivan. Skillnader mellan de olika sparlinje-
alternativen aterfinns i delomréadet Anslutningspunkten dér Alternativ 1 Rosa och Alternativ
2 Gul ar mer fordelaktiga dn Alternativ 3 Bla eftersom béada dessa alternativ gar Gver den
nya stambanan pa en hog men kort bank istillet for att, som i Alternativ 3 Bla, g& underien
djup skdrning under grundvattenniva.

Lagen, fordelning och till viss del omfattning av geotekniska atgéarder skiljer sig 4t mellan de
olika alternativens plan- och profilligen, generellt bedoms dock inga stora alternativ-
skiljande tekniska svérigheter foreligga.

Ur geoteknisk synvinkel ar Alternativ 3 Bla nagot mindre fordelaktigt i delomradet
Anslutningspunkten, eftersom underfarten under den nya stambanan kommer att krava
temporira stodkonstruktioner. Aven Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul kommer att
krava temporiara stodkonstruktioner for lokala schakter i samband med grundlidggning av
brostod, men detta bedoms som mindre komplicerat.

I delomrédet Nykopingsdns dalging och stationsomradet bedoms samtliga alternativ inne-
bira en mattlig méluppfyllelse ur geotekniskt perspektiv. Bdde schakt av férorenad jord och
byggandet av jairnviagen kommer bitvis att beh6va utforas under rddande grundvattennivaer.
For det temporira skedet forutsatts att tata stodkonstruktioner kommer att behévas for
delar av striackan, fraimst i omradet séder om flygplatsen vid cirka km 59+000—60+000.

I det sydligaste delomradet Bibanan bedoms samtliga alternativ innebéra en stor malupp-
fyllelse ur geotekniskt perspektiv. En passage 6ster om cirkulationsplatsen i korsningen
mellan vig 629 och vig 52, som i Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bl4, innebar forvisso
négot langre passager 6ver akermark dn om sparlinjen forlaggs vister om cirkulations-
platsen, men 4 andra sidan kan Alternativ 2 Gul medfora fler passager pa bro beroende pa
resultatet av den pagdende parallella processen vari omradets vagutformning ses 6ver (se
avsnitt 7.2).

Samtliga alternativ skulle paverkas negativt av vigalternativ 3 pa grund av att det alterna-
tivet kraver schakt under grundvattenniva for anlaggande av ett vattentitt trag. For anlagg-
ningsskedet behover langstrackta temporara tiatskdrmar anliaggas och for driftskedet
behdver anlaggningen byggas i ett vattentitt trag langs en cirka 550 meter lang stracka
under bibanan och den nya stambanan for att undvika paverkan pa grundvattennivaer och
grundvattenfloden.

Ur ett bergtekniskt perspektiv innebdr samtliga sparlinjealternativ en stor maluppfyllelse
och ar likvirdiga péa stora delar av strickan. I delomradet Bibanan innebar Alternativ 2 Gul
langre och nagot djupare bergskarningar dn de 6vriga alternativen, vilket dock inte medfor
négra tekniska problem. I 6vrigt aterfinns den storsta skillnaden mellan sparlinjealterna-
tiven inom delomrédet Anslutningspunkten dir Alternativ 3 Bl& 4r ndgot mindre fordel-
aktigt 4n de Ovriga alternativen eftersom diveunder-l6sningen innebéar en stérre andel
bergschakt och ett mer komplicerat utférande. Behovet av bergmassor i projektet kan
eventuellt paverka bedomningen av om bergschakt dr en fordelaktig 16sning eller inte. Detta
kan dock klargoras forst nar massbalansen for projektet i sin helhet dr berdknad.
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Omfattningen av byggnadsverk som behdver anldggas for att sdkerstilla bland annat
tillganglighet, viltpassager och att fororeningar inte sprids ytterligare skiljer sig delvis &t
mellan alternativen (se narmare i avsnitt 8.3). Eftersom profillaget for alla sparlinje-
alternativ ar detsamma i stationsomradet ar dock den storsta konstruktionen gemensam for
samtliga alternativ (se Figur 20). Med en nagot h6jd profil kan formodligen detta trag
forkortas avsevirt och ersiattas med en annan typ av vattentit konstruktion. Detta ska
undersokas ndrmare i nista skede av utredningen.

RN ARSI

Figur 20. Traget vid stationen (galler samtliga sparlinjealternativ) i sektion (sett fran sidan) och
uppifran. Langd: 682 m. Bredd: 61 m.

Alternativ 3 Bla passerar under den nya stambanan med ett profillige under grundvatten-
ytan inom sekundar skyddszon tillhorande Hogasens vattenskyddsomréade. Darav kommer
ytterligare en vattentit konstruktion i form av ett tatt trag att behdva anléggas for att inte
paverka grundvattennivaer eller -floden inom vattenskyddsomradet (se Figur 21). Lingden
pa konstruktionen blir 6ver 500 meter och detta alternativ blir ddrmed dyrare att bygga an
de bada andra.

Figur 21. Diveunder-traget i Alternativ 3 Bla. Langd: 536 m. Bredd: 11 m.
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Den pagédende parallella processen vari omrédets vagutformning ses 6ver (se avsnitt 7.2)
paverkar dven bedomningen av spirlinjealternativen. Samtliga vagalternativ (3, 5B och 5C)
ar kompatibla med alla sparlinjealternativ men de innebir olika mangd konstruktioner.
Sammanfattningsvis innebar vagalternativ 5B och 5C en stor maluppfyllelse i kombination
med samtliga sparlinjealternativ. I kombination med vagalternativ 3 tillkommer for samtliga
spérlinjealternativ ytterligare ett trag, under vag 629 (se Figur 22).

Figur 22. Vagtraget i vagalternativ 3 (i kombination med samtliga sparlinjealternativ). Langd: 550 m
(inklusive broar). Bredd: 16 m.
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Typsektioner for flyover- respektive diveunder-losningen framgar av Figur 23 respektive
Figur 24.
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Figur 23. Typsektion for flyover-l6sningen i Alternativ 1 Rosa samt Alternativ 2 Gul.
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Figur 24. Typsektion for diveunder-losningen i Alternativ 3 BI&.

Samtliga alternativ innebar ur avvattningssynpunkt en stor maluppfyllelse pa stora delar av
bibanans strackning. I delomradet Anslutningspunkten ar det dock viktigt att se till att
grundvattennivén inte paverkas av det nya avvattningssystemet. Om avvattningslosningarna
behdver utforas tita for att undvika att inget fororenat vatten kommer in i banans avvatt-
ningssystem kommer kostnaderna att bli betydligt hogre.

I Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul ligger bibanan hégt vid cirka km 60+500-65+000
eftersom den gér 6ver den nya stambanan i en flyover-l6sning. For dessa alternativ kommer
avvattningslosningen troligen att kunna utforas utan pumpstation och med endast delvis
tita avvattningslosningar. Bida alternativen ar darfor mer fordelaktiga dn Alternativ 3 Bla
som gar under den nya stambanan i en diveunder-l6sning. Har ligger banan i en djup
skirning vid cirka km 60+500-65+000 och vid den lagsta punkten behéver en pumpstation
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anlaggas for avvattning av sparen. I detta skede forutsitts en tét konstruktion med
avvattningsledningar och brunnar. Sammantaget innebar Alternativ 3 Bla darmed hoga
kostnader for anldggande av avvattningslosningar samt hoga driftkostnader for pump-
stationer i den permanenta l6sningen.

I de tva sydligare delomrédena har samtliga alternativ en stor maluppfyllelse sett till
avvattningslosningar. I Nykopingséns dalgang och stationsomradet samlas vatten fran den
nya stambanan i lagpunkten mitt emellan km 59+200 och 58+200. Eventuellt méaste
avvattningssystemet vara tatt dven har pé grund av forekomst av PFAS-fororeningar i
grundvattnet. Efter fordrojning och rening av vattnet har leds det forst soderut och sedan
Osterut till Nykopingsan tillsammans med vatten fran bibanan. Fran km 58+200 till 56+600
pa den nya stambanan leds allt vatten frén banan till Nykopingsén via fo6rdrojnings- och
reningsdammar pa bada sidor om bron 6ver an.

I delomradet Bibanan kommer vattnet fran km 59+200 till 57+800 att ledas till
Nykopingsan. En fordréjnings- och reningsdamm anlaggs vid km 57+800. Frén km 57+800
och soderut leds vatten ldngs med banan till {6rdréjning- och reningsdammar vid km
56+600 och 55+680, varefter vattnet planeras att ledas ut i Idbacken.

Vad giller ledningssamordning har underlag for befintliga lagen for ledningar tillhanda-
héllits fran ledningsédgarna och héller pa att utvirderas. Luftledningar skulle kunna bli
foremal for koncessionsdrenden. Huvudvattenledning, tryckspillvattenledning och fiber
finns i omradet och berors av samtliga spérlinjealternativ. En 6versiktlig bedomning ger vid
handen att alla alternativ ar likvardiga och att ledningssamordning inte &r alternativ-
skiljande for sparlinjevalet.

For att forhindra spridning av PFAS i grundvattnet behover arbete som sker i PFAS-
fororenade omréaden ske i konstruktion som ar hydrauliskt isolerad frin omgivande grund-
vatten. Fororenat vatten som finns innanfér den hydrauliska barridren pumpas upp och
renas innan det slapps till recipient. Rening av vatten foreslds ske genom kolfiltrering.

Ytterligare utredningar ska genomforas for att avgransa utbredningen av PFAS-fororenad
jord. PFAS-fororenad jord som sammanfaller med jarnvagsanlaggningen schaktas bort,
medan fororenad jord som ligger utanfor anldggningen foreslas lamnas orord eftersom
projektet inte bedoms forsvara en framtida sanering utanfor anlaggningen.

Ur ett resurs- och kostnadsperspektiv ar dteranvindning lokalt att foredra och
ateranvandning av massor inom projektet ar 4ven vad som foreskrivs som
forstahandsalternativ i regeringens tillatlighetsbeslut (Miljo- och energidepartementet
2018). En forutsittning for dteranvindning av massorna ar dock att det kan ske pa ett siakert
och dndamalsenligt sitt. En sddan hantering kan komma att bli tillstdnds- eller anmélnings-
pliktig.

P& grund av forekomsten av PFAS-féroreningar kommer samtliga sparlinjealternativ att
innebira behov av schakt under grundvattenniva, dels for bortgravning av fororenad jord
och dels for grundldggning av ett vattentitt trag soder om Skavsta flygplats. Det vattentita
traget kommer att behova anldggas 1angs en knappt 700 meter lang stracka for att minimera
risken for att under driftskedet paverka grundvattenfloden, och darigenom orsaka ytter-
ligare spridning av PFAS-fororeningarna. For anldggningsskedet kommer omfattande
temporira tatskdarmar att behova anliggas.
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Konstaterade PFAS-fororeningar ska hanteras med de sérskilda krav som géller for omhén-
dertagande och skyddsétgiarder samt de administrativa atgarder detta medfor. Detta kan
vara kostnadsdrivande for projektet och kommer sannolikt att paverka projekteringen av
sévil bibanan som den nya stambanan. Risk for forseningar i produktionen och produk-
tionsstopp med anledning av fororeningssituationen kan inte uteslutas i detta skede.
Merkostnader pa grund av de konstaterade fororeningarna inkluderar:

e Anmailan om sanering och framtagande av kontrollprogram (vilket ska forankras hos
tillsynsmyndigheterna).

e Genomforande av kontrollprogram.
e Projektering och byggande av titskikt.
¢ Kostnader for mottagning av férorenad jord.

¢ Eventuell projektering av andra losningar (exempelvis bullerskyddsvallar) for
ateranviandning av férorenad jord.

¢ Kostnader for rening av fororenat grundvatten.

Sammanfattningsvis dr inget av de tre sparlinjealternativen omgjligt att bygga och byggtiden
ar likvirdig. Skillnaderna &r generellt smé& mellan Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul. Det
som i huvudsak skiljer sig mellan de tre alternativen ar langden pé broar, narheten till och
passager av viagar, samt omfattningen av schaktnings- och fyllnadsarbeten. Byggande i nér-
heten av befintligt spar innebar komplicerade och i viss mn kostsamma temporara dtgiarder
for att inte paverka den befintliga trafiken under byggtiden.

I dessa avseenden ar Alternativ 3 Bla med sin diveunder-konstruktion avsevart mindre
fordelaktigt &n de 6vriga tva alternativen. En 16sning med diveunder innebar ytterligare en
djup schakt samt en vattentét konstruktion under grundvattennivan och ddarmed aven storre
produktionsmaissiga risker och osdkerheter jamfort med flyover. For samtliga tre alternativ
géller att en ldng vattentit konstruktion i schakt nira Skavsta kommer kriava manga etapper
med tillhorande provisorier for att klara logistiken kring flygplatsen.

Hur transporter och andra funktioner kopplade till flygplatsen ska fungera under byggtiden

blir en viktig parameter att forhéalla sig till for att kunna utforma en totallésning med en hog
byggbarhet.
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5.3 EST-K

5.3.1 Bedémning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomning:

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

EST-K

Med avseende pé el och signal har inga alternativskiljande egenskaper identifierats mellan
de tre sparlinjealternativen och 6verlag uppvisar samtliga spérlinjealternativ en stor mél-
uppfyllelse. I delomridet Nykopingsan och stationsomradet ar skyddssektionen forlagd till
2 km frén anslutningspunkten mellan de bada banorna, vilket ar fordelaktigt.

For utrustning kopplat till tele, kanalisation, 1dgspanning, kontaktledning och hjalpkraft
giller att den behover anpassas efter forutsattningar med avseende pd EMC (se avsnitt 7.5),
givet narheten till flygplatsen och dess utrustning. I detta avseende skiljer sig forutsatt-
ningarna nigot mellan spéarlinjealternativen, men det &r inte alternativskiljande for de
spartekniska aspekterna.

5.4 Samlad beddmning av anlaggningen

Projektmal for funktionalitet och resecentrum beaktar restid, kvalitativa forutsattningar
kopplat till sdkerhet, komfort och bytestider, samt tekniska forutsattningar kopplat till el,
signal, tele och kanalisation. I avsnittet beaktas &ven sparlinjealternativens byggbarhet med
avseende pa produktionsplanering, konstruktion, bergtekniska och geotekniska forutsatt-
ningar samt fragor kopplade till fororenad mark, avvattning och ledningssamordning.

De tre sparlinjealternativen har savil i plan som i profil stora likheter sinsemellan och
avseende spartekniska forutsittningar ar skillnaden mellan alternativen generellt sma.
Avseende EST-K-aspekterna innebar samtliga sparlinjealternativ en hg maluppfyllelse.
Spargeometriskt sett uppfyller alla alternativ 4ven en hog siakerhet och hog resandekomfort.
Hastighetsbegransningen till 9o km/tim vid den sniva kurvan 6ster om Skavsta station
medfor dock att maluppfyllelsen for denna aspekt genomgaende blir mattlig. Den negativa
effekten av den nedsatta hastigheten reduceras dock av att kurvan anvénds for acceleration
och inbromsning i anslutning till Skavsta station. Ur komfortsynpunkt dr egentligen en rak
spéarlinje att féredra men med de hastigheter som tagen kommer att ga i pa bibanan ar
skillnaden mellan Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bla jamfort med den ngot kurvigare
Alternativ 3 Gul férsumbar.

Den storsta skillnaden mellan sparlinjealternativen sett till anlaggningen ligger i valet
mellan en flyover-16sning (bibanan passerar 6ver den nya stambanan fore anslutningen)
eller en diveunder-16sning (bibanan passerar under den nya stambanan fore anslutningen).
Utvarderingarna har visat att for den aktuella anldggningen innebar en flyover-16sning en
betydligt storre méluppfyllelse eftersom en diveunder-16sning innebar ett mycket mera
komplicerat utforande med stora produktionsméssiga risker, mer omfattande konstruk-
tioner och hogre kostnader.
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For aspekter kopplade till anldggningen bedoms darfor Alternativ 3 Bld medfora en liten
maéluppfyllelse. Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul bedoms vara likvardiga och att
foredra eftersom de badda medfor en méttlig maluppfyllelse (se Tabell 1).

Tabell 1. Samlad bedémning med avseende pa anlaggningen. Svart ram indikerar vilket alternativ som
vid en relativ jamforelse mellan alternativen beddmts vara det mest fordelaktiga.

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla
Funktionalitet
EST-K
Samlad
bedomning av
anlaggningen
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6 Landskap

I detta kapitel behandlas aspekter kopplade till landskapets virden. Det redogors for
spérlinjealternativens paverkan pé landskapsbild (6.1), rekreation och friluftsliv (6.2),
kulturmilj6 (6.3) samt natur- och vattenmiljo (6.4) innan en samlad bedémning av hur
landskapets virden péaverkas gors i avsnitt 6.5.

6.1 Landskapsbild

6.1.1 Forutséttningar

Landskapsbilden bygger pa den visuella uppfattningen av ett landskap och kénsligheten
skiljer sig &t beroende pé landskapstyp. Landskapsbilden i en tét, monoton skog &r inte lika
kéanslig for fragmentering eller forandring som landskapsbilden i en 6ppen dalgéng med
langa siktlinjer och 6ppna landskapsrum.

Utredningskorridoren striacker sig genom olika landskapstyper, bade skogslandskap och
flackare omgivande jordbruksmarker. I jordbrukslandskapet finns dels spridd bebyggelse,
dels de mindre byarna Stentorp, Ta och Skogshyddan. Byarna &r av kulturhistoriskt virde
och innehaller kulturhistoriska lamningar eftersom bystrukturen funnits under en langre
tid. Skavsta flygplats ligger i norr och hir ar landskapet av en relativt enhetlig och storskalig
karaktar.

Inom de fordjupade landskapsanalyserna for den nya stambanan respektive bibanan (Cowi
2017a och Cowi 2019) har sju stycken karaktarsomraden definierats inom utrednings-
omradet:

¢ Kultur, natur och friluftsliv i Nyképingsans dalgang
o Infrastrukturpriglat och flackt landskap vid Skavsta flygplats
¢ Skogslandskapet mellan Skavsta flygplats och kungsladugardarna
¢ Det flacka jordbruks- och kulturlandskapet vaster om Nykoping
¢ Stigtomta- och Larslundsmalmen - sandrika malmar, grustikt och vattentakt
e Det flacka jordbrukslandskapet vid Aspedal
¢ Valingeskogen med rekreation och friluftsliv
Kultur, natur och friluftsliv i Nykopingsans dalgang

Nykopingsans dalgéng bildar grans for sprickdalslandskapet i 6stra S6dermanland och det
flackare landskapet vister om &n dér de sandrika malmarna tar vid. Det ar en levande lands-
bygd med jordbruksenheter och bostiader med lang historisk kontinuitet. Landskapet har en
mosaikartad karaktar vilket gor att Skavsta flygplats och Nykopings tatort ligger visuellt
undangomda det relativt flacka landskapet till trots. Bide Nykopingsdn och omradet runt-
omkring ar populart for friluftsliv sdsom fiske, skridskodkning, kanotpaddling och fagel-
skadning.

43



Det mindre omréde som omfattas av korridoren for Bibana Skavsta ar av riksintresse for
friluftsliv, kulturmiljé och naturmiljo. Till viss del kan dven siktlinjer fran detta omréde bli
péaverkade beroende pé linjens placering inom korridoren.

Sammantaget bedoms den del av Nykopingsdns dalgang som ligger innanfor korridorens
granser ha méttlig kanslighet for jarnvagsanlaggningen. Riksintresseklassningen har dock
paverkat utformningen av korridoren for Bibana Skavsta.

Infrastrukturprdglat och flackt landskap vid Skavsta flygplats

Vister om Nykopingséan tar Skavstamalmen, en sandrik platéliknande isélvsavlagring, vid.
Den ger ett flackt landskap dominerat av tall- och granskog. Har ligger Stockholm Skavsta
flygplats. Landskapet har priglats av flygplatsens infrastruktur, dess landningsbanor och
anldggningar. P4 omrédet ligger dven bland annat Kustbevakningens flygverksamhet, yrkes-
hogskolan Flygteknik Technical Training for utbildning av flygtekniker, Frivilliga Flygkérens
karstab, Saab Nyge Aero och Sveriges flygspaningsmuseum (F11 Museum). Genom korri-
doren l6per viag 629 i nord-sydlig riktning ner mot vig 52. Strax soder om korridoren, i
Vithilla, ligger Nykopings jaktskytteklubb med tillh6rande skjutbanor. Omrédet vid flyg-
platsen dr en grundvattenresurs men ar idag varken en killa till vattenforsorjning eller ett
vattenskyddsomrade. Det bedoms dock finnas goda eller mycket goda moéjligheter till uttag
framover. Sormlandsleden gér Gster om utredningskorridoren, forbi Stora Berga soderut
mot Slabro.

Sammantaget bedoms det infrastrukturpraglade landskapet vid Skavsta flygplats ha lag
kanslighet for jarnviagsanlaggningen men hansyn krivs framgent vid lokaliseringen av den
nya stationen.

Skogslandskapet mellan Skavsta flygplats och kungsladugdardarna

Genom det flacka jordbrukslandskapet vister om Nykoping striacker sig ett balte av storre
skogspartier. Aven i skogen dr marken relativt flack med undantag for ett kuperat parti i de
centrala delarna. Skogen bestar frimst av tall och gran och utgdr i vissa delar goda forutsatt-
ningar for rekreation. Landskapet karaktiriseras av en slutenhet som de sméskaliga
rummen i skogen skapar. I norr gransar omradet till Skavsta flygplats vilket sitter en audiell
pragel pd omradet ovan vag 52 och paverkar rorelsemonster och funktioner som exempelvis
parkeringar. Soder om vig 52 ligger grupper med bebyggelse i 6stra och vistra delen av
skogsomradet. Mellan dessa gar en stig genom skogen. Strax séder om cirkulationsplatsen
ligger Skogshyddan relativt centralt inom korridoren.

Sammantaget bedoms skogslandskapet mellan Skavsta flygplats och kungsladugardarna ha
maéttlig kanslighet for jirnvagsanldggningen.

Det flacka jordbruks- och kulturlandskapet vdster om Nyképing

Liangs med den befintliga jairnvagen nordvast om Nykopings tétort striacker sig ett flackt
jordbrukslandskap som visterut avgransas av de skogsklidda malmarna (Stigtomta- och
Larslundsmalmen). Det ar ett karaktéristiskt jordbrukslandskap med géardar spridda mellan
akrarna. Landskapet genomskérs av jirnviagen och av viag 52 som loper i nordvastlig-
sydostlig riktning.
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Sammantaget bedoms det flacka jordbruks- och kulturlandskapet vister om Nyképing ha
mattlig kanslighet for jarnvagsanlaggningen eftersom den del av utredningsomradet som
ligger har redan ar starkt paverkad av infrastruktur.

Stigtomta- och Larslundsmalmen - sandrika malmar, grustdkt och vattentdkt

Stigtomtamalmen och Larslundsmalmen tar vid vaster om Skavstamalmen. Malmarna &r en
del av ett strék isdlvsavlagringar som striacker sig hela vigen upp till Ludvika i Dalarna. De
ar flacka, plataliknande och sandrika grusésar som domineras av tall- och granskog.

Malmarna ar grusésar och Larslunds grustag ar en aktiv tikt med takttillstind fram till
2023. Fran grustékten far upp till 125 000 ton/ar tas ut. Mellan Stigtomtamalmen och
Larslundsmalmen ligger ett skyddsomrade for vattentdakt. Malmarna utgor dven
rekreationsomrade for manga och hér finns ett rikt utbud for svamp- och barplockning,.

Sammantaget bedoms Stigtomta- och Larslundsmalmen ha méttlig kianslighet for jarnvags-
anlaggningen.

Det flacka jordbrukslandskapet vid Aspedal

Dér skogen 6ppnar upp sig mellan malmarna och Valingeskogen breder ett flackt och 6ppet
jordbrukslandskap ut sig. Ett fatal gardar ligger spridda i det 6ppna landskapet, daribland
gérden Aspedal som har en ldng havd och ett identitetsskapande varde. Den kringliggande
skogen ar relativt obebodd. Viag 608 loper genom jordbrukslandskapet i nord-sydlig riktning
mellan vag 52 och E4. I omradet finns hog koncentration av viltrorelser. Den nya stambanan
gér i detta omrade mestadels i gransen mellan skogs- och jordbruksmarker.

Sammantaget bedoms Aspedals jordbrukslandskap ha méttlig kinslighet for jarnvags-
anlaggningen

Valingeskogen med rekreation och friluftsliv

Valingeskogen ir ett stort skogsdominerat omrade i 6vergdngen mellan malmarnas sand-
mark och Kolmérdens bergsterring. Valingeskogen ir ett av Nykopings kommuns storre
relativt opaverkade omraden. Det innebér att hir finns fa végar, anldggningar och bebyg-
gelse. I de sydvistra delarna aterfinns dock nagra mindre odlingsmarker med gardar. Enligt
kommunens 6versiktsplan finns det inga restriktioner mot markanvandning i omradet men
marken har bevarats opaverkad som resurshéallning av markomraden.

Omrédet dr opaverkat och anviands for rekreation och friluftsliv. Vid Rinkebysjon finns dven
en badplats. Soder om Rinkebysjon korsar utredningskorridoren en mindre dalgéng dar byn

Haélladal samt en del spridda gardar ligger.

Sammantaget bedoms Valingeskogen ha hog kéinslighet for jarnviagsanldggningen, men
storre delen av skogsomradet ligger utanfor utredningsomradet.
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6.1.2 Projektmal landskapsbild

Landskap:

« Projekt Ostlianken ska gestaltas med ett helhetsperspektiv — den fardiga
anldggningen ska utformas med omsorg till savil landskapet som enskilda platsers
karaktir, aven beaktat ur ett resenarsperspektiv.

Gestaltningsmal:
» Ostlanken skall till sin arkitektur spegla en langsiktigt hallbar samhallsutveckling.

« Ostlanken skall bidra till att jarnvagen uppfattas som ett attraktivt och hallbart
transportmedel.

« Ostlanken skall samspela med det landskap den ar placerad i och utformas med
omsorg for dess karaktar, funktion och virden.

+ Ostlidnkens mél dr en héllbar jarnvigsanldggning som med en god arkitektonisk
kvalitet bidrar till en 1&ngsiktig positiv samhallsutveckling.

6.1.3 Beddmning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Stor negativ paverkan uppstéir

dar foreslagen atgard star i mycket stor kontrast med omgivande landskap
eller paverkar upplevelsen av omgivningen; skala, orienterbarhet, invanda
strak, avgransningar, landmarken och utblickar.

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Mattligt negativ paverkan
uppstar dar foreslagen atgird star i kontrast med en del av omgivande
landskap eller delvis paverkar skala, orienterbarhet, invanda strak,
avgransningar, landmaérken och utblickar.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Liten/ingen negativ paverkan
uppstér da foreslagna dtgirder innebar att omradets landskapsbild forandras
iliten omfattning exempelvis vad giller rumsligt forstarkande vegetation,
utsikt och harmoniering till landskapets skala och struktur.

Bedomning:

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Landskapsbild
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Stora delar av delomrédet Hoghastighetsbanan ligger i ett skogsdominerat omrade vilket
innebar smé landskapsrum och korta siktlinjer. Anlaggningen har i dessa delar 1ag paverkan
pé landskapsbilden. I 6ppningarna vid Aspedal och Halladal blir anlaggningen visuellt synlig
pé langt héll och har séledes storre paverkan pé landskapsbilden. Sammantaget bed6ms
anlaggningen medfora en mattlig paverkan inom detta omrade.

Oster om skogsomradet och korsningen med TGOJ-banan samt vig 52 gar den nya
stambanan med ett relativt hogt profillige 6ver det 6ppna odlingslandskapet. Ur ett visuellt
perspektiv paverkas har resenéarer fran vig 52 samt de boende i de utspridda gardarna vars
siktlinjer bryts av. Vid anslutningspunkten kommer anldggningen i Alternativ 1 Rosa och
Alternativ 2 Gul att gora en relativt stor inverkan pa landskapsbilden eftersom flyover-
16sningen innebar att den gar med hog profil i det 6ppna odlingslandskapet. Delar av
anlaggningen omgardas dock av ett skogsparti vilket gor att den dar blir mindre visuellt
pataglig. I Alternativ 3 Bld kommer anlaggningen att gora en relativt 1ag inverkan pa
landskapsbilden vid anslutningspunkten eftersom bibanan gar under den nya stambanan
samtidigt som profilen for den nya stambanan ar relativt 14g. Detta alternativ bedoms
darmed vara mer fordelaktigt &n de bdda andra alternativen med avseende pé aspekten
landskapsbild.

Jarnvagsanldggningen kommer dven att vara pataglig i de 6ppna omradena kring
Gabrielstorp och Vithilla. Vid passagen av Skavsta flygplats kan dessutom anldggning av ett
10 meter hogt skyddsstangsel komma att behovas for reduktion av jarnviagsanldggningens
paverkan pé flygplatsens radiokommunikationssystem (se vidare i avsnitt 7.5). Om sténgslet
uppfors kommer paverkan pa landskapsbilden i detta omréde att bli hog. Effekten kan
mojligen minskas genom vilplanerad utformning och gestaltning av ett sddant stiangsel,
vilket darmed bor prioriteras i den fortsatta planeringen.

Langre osterut korsar den nya stambanan det 6ppna landskapsrummet vid riksintresset
Nykopingsans dalgéng och blir ett visuellt tilligg i landskapet. Dess hoga profil vid passage
av dalgangen innebar dock att samband i landskapsrummet bibehélls. Paverkan pa
landskapsbilden bedoms i denna del som mattlig.

Soéderut gér bibanan i Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bla till stor del genom ett skogs-
landskap med smé landskapsrum och korta siktlinjer, vilket innebar att anlaggningen inte
bedoms péverka landskapsbilden i ndgon storre utstrackning. Strax séder om byn Ta och
ner till skogsomradet soder om vig 52 korsar daremot linjen 6ppen odlingsmark vid riks-
intresset Nykopingsans dalgéng. Eftersom den gér i gransen mellan den 6ppna odlings-
marken och den slutna skogen samt ligger relativt 1angt ifran strovomraden vid dalgdngen
bedoms linjen dock inte paverka landskapsbilden ndmnvirt. Alternativ 1 Rosa och Alternativ
3 Bl& medf6r har en nagot storre paverkan eftersom Alternativ 2 Gul 16per pa ett nagot
storre avstand fran riksintresset.

I Alternativ 2 Gul gir bibanan négot mer visterut dn i de 6vriga alternativen och undviker
dirigenom att visuellt padverka Nykopingsans dalgdng soder om T&. Daremot korsar den, till
skillnad fran de 6vriga tva alternativen, 6ppen odlingsmark sydvést om cirkulationsplatsen
mellan vig 52 och vig 629. Darav paverkas ett flertal boende i omradet genom att siktlinjer
ifrdn bostadsbebyggelsen korsas av anldggningen. Alternativ 2 Gul bedoms darfor ha nigot
storre negativ paverkan pa landskapsbild i denna del av anldggningen 4n de ovriga tva
alternativen.
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6.2 Rekreation och friluftsliv

6.2.1 Forutséttningar

Rekreation avser majlighet att hamta kraft i en avkopplande miljé. Rekreation kan vara
aktiviteter kopplade till friluftsliv, sésom skogspromenader, barplockning, jakt, fiske och
motion. Vikten av tillgang till rekreation och friluftsliv har uppmarksammats av flera
myndigheter och beskriver bland annat att samhallsplanering och markanvandning ska ta
hénsyn till behovet av tillgéng till attraktiva natur- och kulturmiljéer for friluftssyfte.

Rekreationsomraden kan betraktas utifran tva perspektiv, upplevelseviarden och tillgang-
lighet. Tillganglighet syftar till manniskors mojligheter att rora sig fritt i landskapet, medan
upplevelsevirden relaterar till exempelvis visuella intryck, naturviarden och buller. Jarn-
viagen kommer att skapa fysiska barriareffekter som péverkar manniskors rorelsemonster
och rorelsemojligheter. Jarnviagen kan dirigenom bidra till att minska tillgangligheten
mellan bebyggelse, samhallsfunktioner samt rekreations- och friluftsomréden. Andra
effekter av jarnvagen, sdsom visuell paverkan och buller, kan bidra till upplevelsen av en
barriar dven dir barridren inte ar rent fysisk.

Utredningsomrédet ar redan i dagslaget péverkat av buller fran de befintliga viagarna,
TGOJ-banan, Skavsta flygplats med omgivande verksamhetsomréde, samt den kommande
nya stambanan.

Jarnviagen kommer att skapa en barridreffekt dar den gér fram igenom landskapet. Passage
forbi jarnviigen ska endast ske vid planskilda passager. Aven bergskirningar innebir ett
ingrepp i landskapet som utgor barridrer. Eftersom jarnviagen kommer att skapa barriar-
effekter ar en viktig del i det fortsatta arbetet att vidare analysera detta, samt att utforma
anlaggningen med lampliga passager for att minimera den negativa effekten av sidana
barriarer.

Identifierade omraden med betydelse for rekreation och friluftslivinom delomradet Bibanan
ar dels tva storre skogsomraden, norr respektive soder om vag 52 vilka inkluderar ett nar-
strovomrade med ett antal kulturhistoriska lamningar, och dels tva skjutbanor. Lingre
vasterut inom delomrédet Hoghastighetsbanan finns betydande varden for rekreation i
skogarna pa Stigtomta- och Larslundsmalmarna, samt i Valingeskogen dar det dven finns en
badplats vid Rinkebysjon. I 6ster utgér Nykopingsén och Nykopingsans dalgang riksintresse
for friluftsliv.

I skogsomradena forekommer friluftsliv i form av skogspromenader, svamp- och barplock-
ning samt ridning. I skogsomradet soder om vag 52 gar en storre stig mellan Solberga och
Minninge vilken utgor en bade fysisk och kidnslomissig koppling mellan bebyggelserna. 1
detta omréade forkommer dven jakt.

Sydvist om flygplatsterminalen och det omgivande verksamhetsomradet vid Skavsta flyg-
plats ligger Nykopings jaktskytteklubb med tillhorande skjutbanor, en vid Vithilla och en
cirka 600 meter Oster dirom. Narheten till flygplatsen gor att omradet till viss del ar
paverkat av buller och sporten i sig ar relativt hogljudd vilket minskar kansligheten for ljud
négot. Skjutbanorna dr omgivna av skog och skyddas darfor visuellt fran kommande
forandringar i ndrheten, sa linge inte bibanan kommer att dras igenom omradet.
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6.2.2 Projektmal rekreation och friluftsliv

o Landskapets friluftsvdarden och dess tillginglighet ska virnas. Stérningarna i stora
opaverkade omraden ska begriansas.

Miljokvalitetsmal:
¢ God bebyggd miljo

6.2.3 Bedémning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Stor negativ padverkan uppstir om
foreslagen atgéard forstor mojligheten till nyttjande av ett rekreationsomrade
eller skapar betydande barridrer mellan viktiga malpunkter. Foreslagen
atgard bedoms kraftigt forsamra upplevelsevirde, identitetsskapande
betydelse och/eller bidrar till att omradets storlek kraftigt begrinsas eller
forsvinner helt.

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Mattlig negativ pidverkan
uppstér om foreslagen atgard reducerar majligheten till nyttjande av
rekreationsomrédet och i viss méan skapar barridrer mellan viktiga
maélpunkter. Féreslagen atgard bedoms forsamra upplevelsevarde, omradets
identitetsskapande betydelse och/eller bidra till att omradets storlek
begrénsas.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Liten paverkan uppstar nar
foreslagen atgird inte dndrar nyttjandet av omradet. Atgiarden paverkar till
viss grad omradets tillganglighet, upplevelsevirde, identitetsskapande
betydelse och/eller bidrar till att omradets storlek begriansas.

Bedomning:
Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla
Rekreation och
friluftsliv

Avseende rekreation och friluftsliv har alla de tre sparlinjealternativen likvardig paverkan.
Bedomning av paverkan beskrivs darfor nedan for alla tre alternativen samlat.

Jarnvigsanlaggningens paverkan pa rekreation och friluftsliv utgors till stor del av de
barridreffekter som den kommer att skapa. For att motverka barridreffekter ar det darfor
viktigt att skapa goda passagemojligheter inom omradet, detta ska goras i kommande
skeden.



I utredningsomrédets vistra del finns stora orérda skogsomraden som nyttjas for bland
annat friluftsliv och dir det i dagsléget inte forekommer nigra betydande barriérer.
Eftersom jarnvigen kommer att skédra igenom dessa omraden finns risk for betydande
negativ paverkan pa friluftsliv och rekreation. Det relativt hoga profillaget mojliggor dock
passager under anldggningen, vilket innebar att paverkan inte bedéms bli lika stor.

Foreslagen sparlinje korsar inom delomradet Anslutningspunkten en cykelled, Nackros-
leden, som gér i nord-sydlig riktning vaster om flygplatsen. Leden anvénder i dagsliget vig
625 for anslutning mellan vig 53 nordost om flygplatsen och vig 52 séder om flygplatsen
och den nya stambanan. Strax véster om flygplatsen gar vandringsleden S6rmlandsleden,
vilken ansluter till flygplatsen norrifran och déarefter foljer vag 627 sdderut.

Den nya stambanan kommer 6ster om flygplatsomradet att korsa Nykopingsans dalgéng.
Barridreffekterna dar bedoms bli sma eftersom jarnvigen kommer att passera dalgangen pa
landskapsbro vilket gor att sévil djur som manniskor relativt obehindrat kan passera under
jarnviagen.

Mojligheterna till rekreation och friluftsliv i skogsomradena i utredningsomradets s6dra
delar kommer att paverkas negativt av anlaggningen eftersom bibanan i samtliga tre
sparlinjealternativ kommer att ga rakt igenom dessa omrdden. Bibanan kommer att skira av
stigen mellan Solberga och Minninge och darmed dven kopplingen fran Solberga till
narrekrationsomradena vid Ryttartorpet och Dammgruvan oster om Minninge. Den
kuperade terrdangen i det sodra skogsomradet innebar dock goda forutsittningar for att
skapa passager for friluftsliv. Inom detta delomrade finns dven risk for att bibanan skapar
savil fysiska som kanslomassiga barridreffekter mellan den spridda bebyggelse som finns i
bland annat Stentorp, Ta och Skogshyddan.

Oavsett val av sparlinjealternativ si kommer bibanan och den nya stambanan att utgéra nya
barridrer som paverkar forutsittningarna for rekreation och friluftsliv i omradet. Paverkan
kommer dven att uppsta i form av buller och visuell paverkan i omradet. Hur stor betydelse
barridreffekterna kommer att fa paverkas till stor del av vilka passager som skapas, samt av
utformningen av vagar. Det finns risk for stor negativ paverkan, men med lamplig utform-
ning av passager bedoms att som lagst méattlig méaluppfyllelse kan uppnas i samtliga delar.
For Nykopingséan och stationsomradet bedoms det som mgjligt att uppna god
maéaluppfyllelse.

6.3 Kulturmiljo

6.3.1 Forutsattningar

Omrédet inom korridoren norr om vag 52 praglas i hog grad av néarheten till Skavsta flyg-
plats. Civilflyget har haft flygplatsen sedan 1980. Innan dess 1ag den militara flygflottiljen
F11, som etablerades 1941, har. Kulturhistoriskt kan omrédet karaktériseras genom de
gérdar som marken varit knuten till. Korridoren gér fran nordvist till sydost igenom vad
som har varit Fjillskars, Girstas, Bergas, Tas, Kvistbergas, Minninges och Bagartorps dgor.
Nir flygplatsen byggdes sa revs flera gdrdar medan annan bebyggelse 6vergavs och forfoll.

Aven viignitet runt flygplatsen har forindrats. Vig 52 ir en dldre vigstrickning med beligg

fran 1600-talet som har ritats ut och byggts om for att klara trafiken till och fran flygplatsen.
Langs vigen finns dock fortfarande kvar kulturmiljéinslag som minner om dess alder,
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exempelvis milstolpar, gamla trad och torp som har hyst vigkrogar, till exempel Ullevi krog.
Nya strackor har tillkommit, sdsom vag 629, den nya infarten till flygplatsen séderifran som
utgar fran vag 52 vid Billinge. Intill cirkulationsplatsen vid Billinge finns fortfarande ett par
overgivna strackor av den gamla vigen kvar.

Bostadsbebyggelse soder om cirkulationsplatsen utgors av Tallbacken (Lantmaterikartor
1819, 1837, 1872, 1897 m.fl.), Bagartorp (Lantmaterikartor 1819, 1837, 1872, 1897, m.fl.),
Skogshyddan (Lantmaéterikartor 1798, 1819, 1837, 1897-6vergivet) och ett litet torp vid
Billinge (Lantmaiterikartor 1819, 1837, 1872, 1897 m.fl.). Bostadsbebyggelsen redovisas i
Figur 25 samt i oversiktsbilden i Figur 29.

Tallbacken var tidigare en backstuga med tillhrande mark p& Bagartorps dgor och finns
markerad pa kartor frén 1819. Tallbacken stér fortfarande kvar och nyttjas i viss mén, men
ar i déligt skick. Minninge finns skriftligt belagt sedan 1382. Garden ligger 6ster om den
aktuella korridoren men flera av de bebyggelseenheter som ligger inom korridoren (bland
annat Solberga) har varit underliggande eller skattskyldiga till Minninge vilket gor att det
finns en stark kulturhistorisk koppling dem emellan. Inom korridoren ligger Skogshyddan
dar det idag star ett bostadshus frén borjan av 1900-talet. Tidigare fanns hir ett bdtmans-
torp med en liten dker, Storns torp, med beldgg fran 1798. Torpet vid Billinge har kartbelégg
frén 1819.

Strax 6ster om korridoren, i kanten av Nykopingsans dalgéng, ligger byn Ta (se Figur 26)
som ar skriftligt belagd sedan 1303. T4 ligger inom riksintresseomrade for kulturmiljo-
véarden, Nykopingsans dalgang (registerblad D52, Linsstyrelsen i Sdermanlands lan u.a.).
Dalgangen med riklig tillgdng pa foder i stranddngarna blev sannolikt attraktiv for
bosattning under jirnaldern och omradet ar fornlamningstatt. Strax visterut i Ta har
ytterligare en gard tillkommit. Bostadshuset som troligen uppfoérdes vid 1900-talets borjan
ar vinkelbyggt med delvis inglasad farstukvist. Denna gard ligger inom korridoren medan
ovriga gardar i T4 ligger Gster om korridoren. Vid T4 finns dven ett vilbevarat jirnalders-
gravfalt som ligger strax utanfor korridoren. I direkt anslutning till Ta at nordost ligger idag
en langtidsparkering, vilken till stor del nyttjas av flygresenarer.

Den sodra delen av bibanans korridor striacker sig genom ett tallskogsomrade som idag
anvands for jakt och ridning. Skogen var under 1700- och 1800-talet kronojaktmark till

Nykopingshus och det finns flera jaktbackar och jagarhall inritade pa 1745 érs karta.

Inom korridoren finns inga byggnadsminnen eller kyrkliga kulturminnen (KMV forum
2019).
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Figur 25. Kulturhistoriska varden i omradet Solberga - Kvistberga. Klass 3 omfattar de hégsta
kulturhistoriska vardena. Objektnummer & desamma som i Tabell 2 och Figur 28 nedan.
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Figur 26. Kulturhistoriska varden vid byn Ta. Klass 3 omfattar de hogsta vardena.
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Fornldmningar

Fornlamningsbilden narmast Skavsta flygplats priglas av militdra lamningar. De flesta
lamningarna framkom i samband med att den nya tillfartsvéigen till flygplatsen utreddes och
infor Ostldnkens projektering. Limningarna utgors av skyttevarn frén tiden d& flygflottiljen
fanns pé platsen och klassas som 6vriga kulturhistoriska lamningar eftersom de ar yngre an
frén 1850 (KMV forum 2019).

Strax oster om anslutningspunkten mellan bibanan och den nya stambanan finns vid
Gabrielstorp ett sammanhaéllet fornlamningsomréade med flera gravfilt (se Figur 27 och
Figur 29) samt en boplatsldmning och lamningar efter torpmiljéer. Omradet har héga
kulturhistoriska virden, klass 3, vilket &r den hogsta nivan vid kulturhistorisk vardering. Pa
gransen till utredningsomradet ligger dven ett litet gravfalt med domarringar och
stenséttningar. Ytterligare en enstaka stensittning ligger inom korridoren (KMV forum
2019). Trots att omrédet har ett hogt kulturhistoriskt viarde dr upplevelsevirden i dagslaget
inte s& hogt eftersom gravfilten &r sé pass igenvuxna att gravarna ar svéra att identifiera.

9 Gabrielstorp.

s
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Figur 27. Kulturhistoriska varden vid Gabrielstorp. Klass 3 omfattar de hdgsta vardena.

Langre soderut vid cirkulationsplatsen mellan vigarna 52 och 629 finns sentida lamningar
av en killare, en stensittning, ett skyttevarnsomrade och en halvmilsstolpe i gjutjarn fran
1779 som stir beldgen vid vig 52 pa ursprunglig plats (KMV forum 2019). Vid milstolpen
fanns tidigare den gamla infarten till T4 fran landsvégen, vilken 16pte mellan de tva ekarna
som fortfarande star kvar. Milstenen ir skyddad som fornldmning liksom stenséttningen.
Husgrunden ir en 6vrig kulturhistorisk lamning och ligger i anslutning till den fore detta
vagen till T4 (KMV forum 2019). Direkt 6ster om cirkulationsplatsen finns ett omrade som
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pekats ut som ett majligt boplatsldge med anledning av narheten till gravfalt. Fortsatt
utredning for att faststilla eventuell fornlamning har foreslagits av Westrin (2016).

Teckenforklaring N
® Fornlamning
©®  Ovrig kulturhistorisk lamning  727] Fomiamning A
Milig fornlamning 7] Ovrig kutturhistorisk lamning
= Fornlamning Mojlig formlamning [ 200 400 600 800 1000
—— Ovrig kulturhistorisk lamning [ ] RAA Riksintresse Kulturmijovard ———— Meters
Malig fornlamning [Z_3 Korridor bibana Skavsta ol G

Figur 28. Utbredning av riksintressen for kulturmiljé samt éversikts av fornlamningar. (FMIS
Sddermanland, Fornsoks fornminnesinformationssystem, hdmtat 2019-02-25).

Skogen s6der om cirkulationsplatsen rymmer enstaka fornlamningar som gruvomraden
med skirpningar, skrotstensvarpar, en stenhdgnad och enstaka ensamliggande sten-
séttningar (KMV forum 2019). Allra langst i soder dar skogen moter dker och befintlig
jarnviag finns tva gravfilt med ett 40-tal hogar och stenséttningar samt en vilbevarad
varggrop (KMV forum 2019). Liget for en eventuell boplats som hor till gravfiltet dr inte
kant men den bor ha legat i gravfiltets omedelbara nirhet, eventuellt i &kermarken
nedanfor.

Riksintressen

Korridoren for Bibana Skavsta korsar i 6stra delen utkanten av riksintresseomradet for
kulturmiljo, Nykopingsans dalgang (se Figur 28), som i den har delen omfattar ett storre
fornlamningsomrade vid byarna Ta och Berga med flera gravfilt. Sammanlagt finns uppéat
hundra gravar i form av hégar och stensittningar i nara anslutning till korridoren. Byarna
har anor frén jarnaldern vilket dven ortnamnet Berga indikerar. Vid Skavsta-Berga har en av
lanets fa vikingatida silverskatter patraffats. I ssmma omrade finns dven boplatser fran
bronséaldern och 16sfynd fran yngre stenéldern, vilket visar att omradet har 1ang kontinuitet
bakét i tiden och att ldget invid Nykopingsén har varit gynnsamt. S6der om korridoren ligger
ytterligare ett riksintresse for kulturmiljo, Arn6- Stora Kungsladugarden (registerblad D56,
Lansstyrelsen i Sodermanlands ldn u.4.). Omradet utgors av ett odlingslandskap som &r
praglat av Kungsladugarden, vilken sedan medeltiden tillhort Nyképingshus.

54



Kulturhistoriska virden inom korridoren och i dess nérhet

Som underlag for bedomning av paverkan pa kulturmiljé har en kulturarvsanalys genom-
forts (KMV forum 2019). Inom kulturarvsanalysen har fornlamningar, bebyggelse och andra
viktiga kulturmiljéer inom korridoren virderats och beskrivits. Aven sarskilt viktiga kultur-
miljéer och bebyggelse utanfor korridoren som bedéms péverkas av den nya jarnviagen har
analyserats. I kulturarvsanalysen pekas ett antal viktiga hansynsomraden, sirskilt visentliga
kulturmiljévirden, ut (se Tabell 2 och Figur 29).

Varderingen av hansynsomréiden redovisas dels som sammansatta miljoer vilka bestar bade

av fornldmningar, 6vriga kulturhistoriska lamningar samt kulturlandskap, bebyggelse,
kommunikationer och 6vriga strukturer och dels som enstaka punktobjekt, exempelvis en

byggnad eller en fornlamning.

Tabell 2. Hansynsomréaden med avseende pa kulturhistoriska varden.

Id |Namn Typ Xiilfeismiljii

1 Djalp Kolbotten och stensattning Klass1

2 Djalp Vallanldggning, hagnad Klass 2

3 Gabrielstorp Fornldmningsmiljo, helhetsmiljo -
4 Gabrielstorp Bebyggelse Klass 2

5 Skavsta Stridsvarn m.m. Ej varderad miljo

6 Bergholm Torplamning Klass 2

7 Skavsta Skjutbana Ej varderad miljo

8 Skavsta Stridsvarn Klass 1

9 Ta Fornldmnings- och bebyggelsemiljo -
10 |Ta Bebyggelse inom korridoren Klass 2

11 | Skavsta Stridsvarn Klass 1

12 | Stentorp Torp Klass 2

13 | Kvistberga Bostadshus med uthus Klass 2

14 | Vagmiljo

Milstolpe, ekar, landsvig

15 | Billinge

Bostadshus, tidigare torp till Minninge

Klass 2
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Teckenforklaring

Kulturhistorisk vardering
T lKlass1 [ _ I Klass3

Klass 2 Ej varderad miljo

[ utredningskorridor

16 | Tallbacken Byggnad, backstuga Klass 1
17 | Skogshyddan illiie bebyggelseldge med hus frén 1900- Klass 2
19 | Ovre Kvistberga Fornlamnings- och bebyggelsemiljo Klass 2
20 | Solberga Bostadshus, tidigare torp till Minninge Klass 2
21 | Stig Stig mellan Minninge och torpet Solberga Klass 2
22 | Enstaka fornldimning | Stensittning Klass 1
23 | Enstaka fornldimning | Stensattning Klass 1
24 | Gruvomréide Skarpningar, husgrund Klass 1
25 | Gruvomrade Bergshistoriska lamningar, gruvhal Klass 1
26 | Minninge utmark Fornldmningsmiljo med gravfilt

Figur 29. Kulturhistoriska varden inom korridoren och i dess narhet. Klass 3 omfattar de hdgsta

kulturmiljpvardena inom korridoren. Objektens nummer ar desamma som i Tabell 2.

Bedomningen i denna PM baseras, utéver genomford kulturarvsanalys (KMV forum 2019),
pa PM Forslag till sparlinje for Ostlianken, delen Sillekrog-Stavsjo (Cowi 2017b), Kulturarvs-
analys for Ostldnken, delen Sillekrog-Stavsjé (Nyréns & KMV forum 2017), MKB for kort

bibana med Skavsta station pa bibanan (Golder, Cowi & KMV forum 2017), Arbets-PM
Utredning kort bibana Skavsta (Cowi 2016a) och MKB tillhorande jarnvagsplan for
Ostlanken, delen Sjosa-Skavsta (Golder 2018).
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6.3.2 Projektmal kulturmiljo

¢ Landsbygdens och tatorternas kulturmiljoer ska i mojligaste mén bevaras, anviandas
och utvecklas genom att karaktér, funktion och historiska varden virnas.

Miljokvalitetsmal:
¢ God bebyggd miljo

6.3.3 Bedémning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Stor negativ padverkan uppstar
nar foreslagen atgard medfor att kulturmiljovarden gar forlorade och den
historiska lasbarheten forsvaras eller upphor helt.

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Méttlig negativ pdverkan
uppstér nar foreslagen atgird medfor att kulturmiljovarden fragmenteras
eller skadas. Virden gar delvis forlorade sa att helheten inte kan uppfattas
och den historiska lasbarheten reduceras.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Liten negativ paverkan uppstar
nar foreslagen dtgird medfor att kulturmiljéviarden skadas eller tas bort som
inte ar betydelsebarande for kulturmiljons helhet och historiska
samband/strukturer. Den historiska ldsbarheten kan dven fortsattningsvis
uppfattas. Miljbanpassningen star i relation till kulturmiljons varden och
teknikomradets betydelse i projektet.

Bedomning:

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Kulturmiljo

Péverkan pa kulturmiljoviarden ar desamma for samtliga sparlinjealternativ i alla delar av
utredningsomradet forutom delomradet Bibanan dir Alternativ 2 Gul har en annan
strackning an de tva 6vriga alternativen.

Inom delomradet Hoghastighetsbanan passerar banan tre fornlimningsomraden:
Stigtomta, Hasselbacken och Nystugan. Dessa har enligt kulturarvsanalysen f6r den nya
stambanan (Nyréns & KMV forum 2017) lagsta klass, klass 1. Inom Stigtomta ligger tre
fornlamningar (stensittningar och en husgrund) nira spéret och riskerar direkt paverkan.
Inom Hasselbacken finns risk for paverkan pé tre fornlimningar i form av en stensittning,
ett gravfilt och en torpldmning.
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Péverkan inom delomride Hoghastighetsbanan bedoms som méttlig till liten 4ven om ett
antal fornlamningar riskerar att paverkas pa grund av att de aktuella
fornlamningsomradena sammantaget har ett 1agt varde.

Inom delomradet Anslutningspunkten ligger fornlamningsomrédet Gabrielstorp

(km 61+050—61+450) som har hogsta viardering, klass 3, i kulturarvsanalyserna for den nya
stambanan och Bibana Skavsta (Nyréns & KMV forum 2017 och KMV forum 2019). I
omradet kommer savil enstaka fornlamningar som lasbarheten att piverkas eftersom
omradet korsas av bide den nya stambanan och bibanan. Aven fornlimningsomradet Djilp
(km 62+450—62+600) — som har nist hogsta virdering, klass 2, i kulturarvsanalyserna —
kommer att paverkas eftersom den nya stambanan kommer att passera igenom
fornlamningsomradet.

I delomradet Nykopingsén och stationsomradet gar den nya stambanan och till viss del dven
bibanan inom riksintresseomréde for kulturmiljévarden, Nykopingsans dalgang
(registerblad D52, Lansstyrelsen i Sodermanlands ldn u.a.). Nykopingséns dalgéng har
enligt kulturarvsanalysen for den nya stambanan (Nyréns & KMV forum 2017) hogsta
kulturmiljovirde. I Bonsta gar banan genom ett fornlamningsomréde av hogsta klass, klass
3. En fornldmning i form av ett gravfalt kommer dér att paverkas. I omradet mellan
gravfiltet och vig 53 finns en dldre vagstrackning kvar som bor klassas som fornlimning
(Trafikverket 2018c). Vidare gar den nya stambanan igenom tre fornlamningsomréden i
Kklass 2 vister om dalgéngen i Stora Berga. Tre fornldamningar i form av stensittningar
riskerar dar att paverkas. I detta delomrade péverkas kulturmiljévarden kopplade till
landskapsbilden, diar den nya stambanan kommer att utgora ett nytt inslag. Landskapsbron
over dalgangen innebar dock att siktlinjer delvis kan bevaras och att marken i omradet kan
fortsitta att brukas som tidigare vilket ar positivt for kulturmiljons bevarande.

Péverkan i delomradena Anslutningspunkten samt Nykopingsan och stationsomradet
bedoms som maéttlig pa grund av att fornlamningar inom och utom riksintresset kommer att
paverkas. Vid anslutningspunkten kommer hogt varderad kulturmiljo att fragmenteras
medan paverkan i Nyképingsans dalgang begransas genom att landskapsbron kommer att
medfora att markens brukande, och till viss del siktlinjer, kan bevaras.

Bibanan gar genom ytterkanten av riksintresset kulturmiljé Nykopingsans dalgéng. Hur stor
paverkan sparlinjen kommer att fa pa kulturmiljon i omradet beror till stor del pa vilka
hansyn och forsiktighetsatgarder som kan planeras och genomforas vid anldggningen av
jarnvagen.

Sparlinjen for bibanan kommer att paverka riksintresset dels genom att den korsar flera
dldre vagar. Med Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bl korsas bland annat tva viagar
klassade som fornléimningar: vig RAA 622 med beligg frin 1600-talet och den vig som
leder in till T4 fran sydvast med beldgg fran 1745. I Alternativ 2 Gul blir pdverkan nagot
ligre eftersom alternativet inte paverkar vig RAA 622. Det 6ppna landskapet inom
riksintresset kommer troligen att paverkas genom ett litet bortfall av brukbar mark vid
anldggande av bibanan enligt Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bla. Risk finns dven for viss
paverkan av uppfattning av det 6ppna landskapet vid utblickar fran vag 52. Alternativ 2 Gul
kommer inte att paverka landskapsbilden inom riksintresset genom att ta ppen mark i
ansprak, dock kan utblickar mot dalgdngen vid vig 52 komma att forsamras med detta
alternativ.
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Inom riksintresset finns med Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bléa risk for paverkan pa ett
fatal fornlamningar, bland annat en boplats vid km 58+100. Denna fornldmning paverkas
inte i Alternativ 2 Gul. Sammantaget dr bedomningen att bibanan i Alternativ 1 Rosa och
Alternativ 3 Bla kommer att paverka riksintresset negativt, dock kommer de inte att paverka
vardekarnorna utan enbart kulturmiljoer med lagre varden, samt att Alternativ 2 Gul endast
skulle orsaka en marginell pdverkan pé riksintresset.

Bebyggelse och lamningsmiljoerna vid Kvistberga, Skogshyddan och Solberga har i kultur-
arvsanalysen for Bibana Skavsta varderats till klass 2. Oavsett val av sparlinjealternativ
kommer bibanan inte att paverka bebyggelse detta omrade direkt, men den kommer att
skapa en barridr i omrédet och ddrmed skira av historiska samband mellan bebyggelsen.
Aven samband till Minninge som ligger strax dster om korridoren kommer att kapas. Risken
for paverkan pa enstaka spridda fornlamningar i skogsmarken soder om dessa gardar ar
hogre for Alternativ 2 Gul 4n for Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 BlA.

I den s6dra delen av bibanan finns ett fornldmningsomréde, Minninge utmark (se Figur 30)
av hogsta klass (klass 3). Tre fornlamningar inom omradet, tva gravfalt och en fangstgrop,
riskerar paverkan (vid km 56+400—56+650). De tva registrerade gravfilten ligger pa en
morands pé en bergssluttning och bestar sammanlagt av 40 synliga gravar frén jarnaldern. I
omradet finns dven potential for att pétraffa fler fornlamningar. Konsekvenserna for
fornlamningsmiljon bedoms bli mattliga till stora om gravfilten behover tas bort. Om
fornldamningarna kan sparas forsamras ldsbarheten avdem som en del av det forhistoriska
landskapet. Detta omréde paverkas i hogre grad av Alternativ 2 Gul dn av de Ovriga tva
alternativen.

Teckenférklaring N
=== Alternativ 1 Rosa  Riksintresse kulturmiljé Kulturhistorisk vardering .
Alternativ 2 Gul = Amé-St Kungsladugdrden L _ Klass 1
= Alternativ 3 Bla == Nykipingséns dalgéng :- -. E:ass 2 0 0075 0,15 0225 03 0375
« o Klass3 [ ) km
[ utredningskorridor = " Ej varderad milio & Lot Bacd veiian

Figur 30. Kulturmiljpvarden Minninge utmark.
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Vid cirkulationsplatsen mellan vig 52 och vig 629 finns en fornlamning i form av ett
viagmarke som har hogsta klass enligt kulturarvsanalysen for Bibana Skavsta.
Fornldmningen ligger cirka 20 meter fran sparlinjen i Alternativ 2 Gul och bor om mgjligt
bevaras.

Den sammantagna bedomningen ir att jirnviagen kommer att orsaka méttlig till stor
paverkan pé kulturmiljé inom delstrackan Bibanan. Vardefull kulturmiljo i sodra delen av
bibanan kommer att fragmenteras och delvis forsvinna. Riksintressets kdrnvarden péaverkas
inte men kopplingar mellan Ta och bebyggelsen soder om vig 52 kommer att kapas liksom
historiska kopplingar mellan Kvistberga, Skogshyddan, Solberga och Minninge. Alternativ 2
Gul kommer att orsaka en storre paverkan pa det hogt virderade fornlamningsomrédet
Minninge utmark #n de tva 6vriga alternativen. Avseende viig RAA 622 orsakas dock storre
péaverkan av Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bl4.

6.4 Natur- och vattenmiljo

Aspekten naturmiljo delas i detta avsnitt upp i naturviarden respektive grundvattenresurser.

6.4.1 Forutsattningar

Naturvirden

Oster om korridoren for Bibana Skavsta ligger Nykopingsan och dess omgivande flacka
sank- och odlingsmarker som ibland éversvimmas. An dr mycket virdefull, bland annat p
grund av dess naturviarden. Nykopingsan och dess dalgéng utgor riksintresse for naturmiljo.
Den nya stambanan korsar Nykopingsans dalgang strax 6ster om Skavsta flygplats.

Naturmiljon inom korridoren f6r Bibana Skavsta utgors fraimst av skogsmark som till storsta
delen utgors av produktionsskog. Inslag av jordbruksmark finns inom omradet, om &n i liten
utstrackning. Det produktionsinriktade skogsbruket som dominerar i omradet medfor att
forutsattningarna for biologisk méangfald generellt 4r begrinsade. En naturvirdesinven-
tering har genomf6rts i omradet (Calluna 2019). Inom inventeringsomradet finns ingen
skyddad natur enligt 7 kap. miljobalken. Identifierade objekt med naturvirden ar fa och
sma, och ar i forsta hand knutna till tall- och aspskog (se Figur 31, Figur 32 och Figur 33).
Samtliga objekt utom ett har identifierats som patagligt naturvirde, vilket dr den lagsta
klassen pa skalan for klassning av naturvarden (klass 3). Ett mindre objekt, ett bestand med
dldre aspar med god tillgdng p4 haltrad, har klassats som hogt naturvarde (klass 2). Inga
objekt med hogsta naturvirde (klass 1) har patraffats inom korridoren.

I samband med naturvirdesinventeringen identifierades dven fyra objekt med generellt
biotopskydd med l4gt naturvarde och 13 virdeelement i form av dldre trid med patagligt
naturvarde (se Figur 31, Figur 32 och Figur 33). Vidare noterades sex relevanta natur-
vardsarter vid inventeringen, bland annat fodos6kande mindre hackspett, tofsmes och
signalarten bldmossa. I Artdatabankens databaser aterfinns ytterligare tio mer eller mindre
relevanta naturvardsarter. Arterna bivrak och spillkraka, vilka ar upptagna i artskydds-
forordningen (SFS 2007:845), har tidigare noterats i omradet.

Inga Natura 2000-omréaden eller naturreservat forekommer inom utredningsomradet for
bibanan. Dér finns inte heller nagra vattendrag, sjoar eller strandskyddade omraden.
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Figur 31. Naturvardesobjekt och biotopskyddade objekt i sddra delen av korridoren for Bibana
Skavsta.
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Figur 32. Naturvérdesobjekt och biotopskyddade objekt i och intill den mellersta delen av korridoren
for Bibana Skavsta.
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Figur 33. Naturvardesobjekt och biotopskyddade objekt i stationsomradet vid Skavsta flygplats.

Vister om anslutningspunkten gér den nya stambanan genom ett flackt mosaiklandskap.
Har forekommer bade storre och mindre vattensalamander samt vanlig groda i trakten norr
om Jonaker. Spridningsvigarna s6derut dr redan idag avskurna genom dragningen av E4.
Den nya stambanan kommer att innebéra att spridningssambanden i omradet skars av
ytterligare. Soder om sjon Yngaren i vister (km 70+250) finns ett vattendrag med patagligt
naturvirde (klass 3).

Soder om Rinkebysjon finns ett omréde som enligt habitatnitverksanalysen rymmer nyckel-
biotoper for fladdermdss. Det dr dock oként vilka arter som finns i omradet. Sarskilt viktigt i
detta omrade ar att undvika forluster av nyckelbiotoper och av miljéer som kan nyttjas for
fodosok av fladdermdss under reproduktionsperioden.

Flygplatsen utgor en barriir for viltpassager i nord-sydlig riktning, passage sker istéllet
vister eller oster dirom. Viltanalysen fran projekt Ostldnken som helhet (Trafikverket
2017b) visar att flest viltrorelser sker vaster om flygplatsen. Vilda djur ror sig dven i
skogarna soder om Skavsta flygplats, pa bade sidor av vig 52. Olycksstatistik tyder pa att det
finns mycket vilt i omradet.

Vig 52 dr inte stingslad och utgor pa sa satt ingen storre barriar for vilt i omradet. I 6ster
utgor Nykopings tatort en viltbarridr. Hela den nya stambanan kommer att stangslas vilket
innebar att vilt enbart kommer att kunna passera via anlagda passager. I vilken omfattning
Bibana Skavsta kommer att vara stidngslad ar dnnu inte bestamt. For att minimera
jarnvagens barridreffekter for vixter och djur ar en viktig del i det fortsatta arbetet med
anldaggningen att utforma lampliga planskilda passager i de delar dar jairnvagen kommer att
vara stangslad.
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Grundvattenresurser

Sparlinjealternativen beror tva utpekade grundvattenférekomster, Larslundsmalmen och
Skavstafiltet, samt ett riksintresse for vattenforsorjning, Hogéasens vattentékt (se Figur 34).

Grundvattenforekomsten Larslundsmalmen

Grundvattenforekomsten Larslundsmalmen (SE651659-156001) utgors av ett stort grund-
vattenmagasin som stricker sig fran sjon Yngaren ner mot Stadsfjarden séder om Nykoping.
Grundvattenforekomsten ar ett skyddat omrade for dricksvattenuttag enligt vattendirek-
tivets artikel 7 och ar bedomd som nationellt viktig for vattenférsorjning (SGU 2004).

Uttagsmojligheterna bedoms som utmarkta i den norra langsgéende halvan av avlagringen
och goda i den sodra langsgdende halvan. Avlagringen beskrivs av SGU som mycket komplex
med stor lokal variation avseende hydrogeologiska forhallanden. Vanligt forekommande ar
tita eller svagt permeabla sedimentskikt vilka ger forutsattningar for bade 6vre och undre
grundvattenmagasin.

Den sodra delen av bibanans strackning gar 6ver Larslundsmalmens grundvattenférekomst
vid cirka km 55+600—56+300. Hir ar jorddjupen stora och grundvattenmagasinet 6ver-
lagras av lera. Vidare korsas grundvattenforekomsten av den nya stambanan mellan Aspedal
och Nybygget vid korsningen med vag 52.

Hégadsens vattentdkt

Grundvattenmagasinet Larslundsmalmen nyttjas som vattentakt vid Hogésens vattenverk.
Hogasens vattenverk ar utpekat som riksintresse for vattenforsorjning. Vattentdkten nyttjar
konstgjord infiltration av ytvatten fran sjon Yngaren, vilket sker i tre infiltrationsdammar.
Infiltration av ytvatten utgor cirka 80 procent av det producerade dricksvattnet.

Ett reviderat vattenskyddsomrade med tillh6rande skyddsforeskrifter faststélldes av
Lansstyrelsen i Sodermanlands 14n i juni 2016. Beslutet dr baserat pa bedomt tillrinnings-
och paverkansomrade for grundvattenmagasinet och vattentikten. Vattenskyddsomradets
utbredning framgéar i Figur 34. Utredningskorridoren passerar sekundir skyddszon mellan
cirka km 61+700 och 65+250 i den nya stambanans lingdmaitning. I detta omrade ar
bedomd stromningsriktning for grundvatten i nordvastlig riktning mot sjon Yngaren, det vill
sdga inte mot Hogasens vattentikt.
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Figur 34. Vattenskyddsomrade for Hogasens vattenverk (Lansstyrelsen i Sédermanlands lan 2016).
Grundvattenforekomst Skavstafdltet

Skavstafiltet, pa vilket Skavsta flygplats ar beldgen, ar en utpekad grundvattenforekomst
bendamnd Pormagasin Skavstafiltet (SE651923-156431). Magasinet bedoms av SGU ha
mattliga till goda uttagsmojligheter. Grundvattenmagasinet ar inte klassat som nationellt
viktig for vattenforsorjningen (SGU 2004) och inget dricksvattenuttag sker fran magasinet.
Det omfattas dock av skydd for dricksvattenuttag enligt vattendirektivets artikel 7. Grund-
vattenforekomstens kvantitativa och kvalitativa status far inte forsamras.

Vid grundvattenprovtagning inom och i anslutning till Skavsta flygplats har férorening av
PFAS i grundvattnet konstaterats. Brandovningsplatser, vilka bland annat anvindes nir
marken nyttjades av regementet F11, dr identifierade som sannolika kallor till
fororeningarna. I det mest fororenade omradet dr uppmaétta PFAS-halter i grundvattnet
betydligt hogre dn de gransvirden for grundvatten som SGI foreslar (SGI 2015). PFAS-
fororeningar behandlas narmare i avsnitt 5.2.

6.4.2 Projektma&l natur- och vattenmiljo

e Ostlinken ska vara forenlig med ett 1angsiktigt bevarande av ekologiska funktioner,
biologisk méangfald och en héllbar yt- och grundvattenforsorjning.
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Miljokvalitetsmal:
¢ God bebyggd miljo
¢  Ett rikt odlingslandskap
e Bara naturlig forsurning
o  Giftfri miljo
¢ Ingen 6vergddning
e Levande sjOar och vattendrag
e Grundvatten av god kvalitet
e Myllrande vatmarker

¢ Levande skogar

Ett rikt vaxt- och djurliv

6.4.3 Bedémning av paverkan och maluppfyllelse
Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Stor negativ paverkan pa
naturviarden uppstar om ett omréde helt tas i ansprék eller skadas allvarligt,
sarskilt om detta beror eventuellt utpekad vardekéarna. Stor paverkan kan
dven uppkomma om viktiga ekologiska samband omojliggors eller paverkas
kraftigt. Om foreslagen atgird innebar att flora och fauna i vattenmiljoer
med hogt skyddsvirde skadas varaktigt och kinsliga vattenmiljoer/hela
vardekarnor skadas varaktigt.

Exempel pa skada i miljoer med hogt skyddsvirde ar; eliminering av viktiga
habitat, reproduktions- eller uppviaxtmiljoer for evertebrater, fisk eller fagel,
kraftig grumling i omraden med for grumling kénslig flora och fauna,
sedimentation och igenslamning av bottnar med stormusslor eller viktiga
fiskleklokaler, att strommande partier/vattendrag ratas ut, viktiga
vandringshinder for fisk och annan fauna uppfors, vardefulla vitmarker
torrldggs etcetera.

For grundvatten innebar det stor negativ paverkan om det finns risk for att
foreslagen atgéard i hog grad reducerar vattenresursens kvantitet och/eller
kvalitet. Stor negativ paverkan uppstar ocksa om det finns risk for att
vattenomraden paverkas sa att vattentikt skadas 1angvarigt/bestaende eller
att vattenforsorjning forsvaras visentligt.




Maittlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Mattlig paverkan pa
naturvarden uppstar om ett omréde delvis tas i ansprak. Grunden for
omrédets virden finns huvudsakligen fortfarande kvar. Om paverkan endast
ar tillfallig och omradet antas &terhdmta sig kan dven stora skador ge mattlig
paverkan. Mattlig paverkan kan dven uppkomma om viktiga ekologiska
samband paverkas mattligt.

Mattlig pdverkan pa naturvarden uppstér aven om flora och/eller fauna i
vardefulla vattenmiljoer paverkas/skadas under en period och i del av
vardekarna - inom ett omréde dér flora och fauna har en mgjlighet till
dterhamtning nar paverkan har upphort.

For grundvattenresurser innebar mattlig negativ paverkan att det finns risk
for att foreslagen atgard innebar paverkan/skada av vattentikt eller vatten-
resurs, exempelvis grumling av ytvatten eller pdverkan pé grundvatten under
en Overgdende period. Pédverkan pa grundvattennivi som kan medfora
méttliga skador péa skyddsobjekt.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Liten paverkan pa naturvarden
uppstr om endast mindre delar paverkas varav inga delar som &r vasentliga
for omradets varden. Om den skada som uppkommer endast &r tillfallig och
omradet kan antas aterhdmta sig relativt snabbt kan dven mattliga skador
bedomas som liten paverkan. Liten paverkan kan dven uppkomma om
paverkan sker pé ekologiska samband av mindre betydelse.

For grundvattenresurser innebér en liten negativ pdverkan att foreslagen
atgird endast marginellt riskerar att paverka vattenresursens kvantitet
och/eller kvalitet.

Bedomning natur- och vattenmiljo:

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Natur- och
vattenmiljo

Naturvdrden:

Inom delomréadet Hoghastighetsbanan har samtliga sparlinjealternativ samma strackning
och kommer ddrmed att f& samma paverkan pa naturviarden. Vid Rinkebysjon kommer den
nya stambanan att passera ett omrade med nyckelbiotoper for fladdermoss. Sparlinjen
ligger i detta omrade dock i sodra kanten av utredningskorridoren vilket innebar att jarn-
vigen inte bor medfora ndgra viasentliga habitatforluster for fladdermossen. I omradet kring
Aspedal samt i Valingeskogen finns hoga koncentrationer av viltrorelser vilket innebar att
den barridr som den nya stambanan kommer att utgora kan fa betydande negativa effekter
for viltets rorlighet.
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Den sammantagna bedomningen av paverkan inom detta delomrade ar densamma for alla
tre spérlinjealternativ. Hoga naturvarden kommer att paverkas men troligtvis endast
marginellt, och grunden for omradets virden kommer i huvudsak att finnas kvar. Det finns
aven flera objekt med patagliga varden som kommer att pidverkas men till viss del behalla
sina kvalitéer. Vidare behover lampliga viltpassager anldggas for att minska jarnviagens
negativa paverkan i form av barridreffekter inom delomréadet. Samtliga tre sparlinjer
bed6ms ge méttlig paverkan pd omrédets naturvarden.

I delomradet Anslutningspunkten passerar den nya stambanan och bibanan genom tvé
omraden med patagligt naturvarde och ett objekt med generellt biotopskydd, ett 6ppet dike i
dkermark. I detta omrade utgor flygplatsen och Nykopingsan redan idag barridrer for vilt-
rorelser i nord-sydlig riktning. Barridren forstarks delvis av vag 52 och av TGOJ-banan.
Viltet kan i nuldget rora sig vaster om flygplatsen i skogsmarker och 6ppet landskap. Den
nya stambanan och bibanan kommer oavsett val av sparlinjealternativ att innebéra ytter-
ligare barridreffekter, och passager i detta omrade kommer darfor att behéva anlaggas for
att minska denna effekt.

Jarnviagen kommer att medfora permanent paverkan pa ovan naimnda omraden med
patagligt naturvarde (klass 3) och riskerar att orsaka stor negativ paverkan i form av barriar-
effekter. Under forutsittning att det skapas goda passagemojligheter for vilt bedoms det
som majligt att i delomrédet Anslutningspunkten uppné mattlig paverkan och mélupp-
fyllelse for samtliga tre spérlinjealternativ.

Aven inom delomradet Nykopingsan och stationsomradet #r strickningen, och dirmed
paverkan pé naturvirden, densamma for samtliga tre sparlinjealternativ. I Bonsta finns ett
jaktomréde for fladdermoss. Omradet ligger nara Nykopingsan dar ett stérre omrade med
nyckelbiotoper for fladdermoss dven har pekats ut i spridningsanalysen. Omradet har
klassats till hogsta naturviarde (klass 1) i naturviardesinventeringen. I detta omrade ar det
svart att dra den nya stambanan utan att skapa mycket allvarliga forluster av virdefulla
miljoer som nyttjas av ett stort antal fladdermusarter for fodosok under bade reproduktions-
sdsongen och under var och host.

I Bonsta finns vidare ett antal skyddsvarda trad och rédlistade arter, vissa beldgna sa nira
sparlinjen att de eventuellt inte kan bevaras. Betesmarken i Bonsta har hogsta naturvarde
(klass 1).

Nykopingsan och dess dalgdng utgor riksintresse for naturmiljé. Den Ostra stranden har ett
patagligt naturvirde (klass 3). Eftersom den nya stambanan kommer att ga pa landskapsbro
over Nykopingsans dalgang bedoms paverkan pa naturviarden i denna del att bli mattlig. Vid
Bonsta gar sparlinjen dock genom, och i nira anslutning till, omraden med hoga natur-
varden. Den nya stambanan kommer dar att dels ta i ansprék och péverka mark som hyser
skyddsvirda arter eller utgor viktiga biotoper for fodosok, och dels dela omrédet i tva
separata delar. Den sammantagna bedomningen ar darfor att banan kommer att orsaka stor
negativ paverkan pa naturmiljon i denna del.

Inom delomrédet Bibanan riskerar jarnvagen oavsett val av sparlinje att skapa ytterligare en
barriar for vilt i omradet och hindra rorelser i 6st-vistlig riktning, sdrskilt om bibanan blir
stangslad. Behovet av viltstangsel ska utredas i kommande skeden. Med ritt anpassningar i
form av passager bedoms péaverkan i form av barridreffekter dock kunna bli mattlig.
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Bibanan passerar i alla tre sparlinjealternativ ett antal omraden och objekt med patagligt
naturvarde (klass 3), till stor del i form av skyddsvirda trad och skogsbestidnd. Dessutom gar
sparlinjen i samtliga alternativ 6ver ett biotopskyddsobjekt i form av en akerholme (vid km
55+950). Sparlinjen i Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bla passerar dven strax vister om
tva biotopskyddade odlingsrosen (vid cirka km 56+400) och ett biotopskyddat vattendrag i
anslutning till vag 52 (vid km 57+750). Alla tre sparlinjealternativ kommer att medfora
permanent paverkan pa omraden med patagligt naturvarde (klass 3) och bedoms darfor
orsaka mattlig padverkan och méluppfyllelse inom delomradet Bibanan.

Avseende naturvirden ger alla tre sparlinjealternativ ungefar samma grad av paverkan.
Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bla delar ett mindre omrade med klass 3 i tv delar och
gér i utkanten av tvd andra omraden med klass 3. Alternativ 2 Gul delar ett lite storre
omrade av klass 3 i tva delar. Baserat pé att Alternativ 2 Gul bara péverkar ett naturviardes-
klassat omrade, medan de andra alternativen paverkar tv4, kan detta alternativ dock sigas
vara marginellt battre dn de andra tva alternativen.

Grundvattenresurser:

I delomrédet Anslutningspunkten passerar jairnviagen sekundirzon inom vattenskydds-
omréde som tillhor Hogasens vattenverk (cirka km 61+600—65+000, se Figur 34). Soder
om jarnvigen finns grundvattenforekomsten Larslundsmalmen med Hogasens vattentékt
vilken utgor riksintresse for vattenforsorjning.

I detta delomréde skiljer sig Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul &t jamfort med Alternativ
3 BIA. Risken for paverkan pé grundvattenforekomsterna bedoms for samtliga alternativ
vara 6vergdende och hanterbara forutsatt att erforderliga skyddsatgérder vidtas. De bada
forstndmnda alternativen bedoms dock ge upphov till mindre risk for paverkan én det sist-
namnda baserat pa att Alternativ3 Bld pa grund av diveunder-konstruktionen gar i djupare
och langre skiarning dn de Gvriga alternativen.

I Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul gar den nya stambanan i skiarning mellan cirka km
61+100 och 62+300. Detta bedoms medféra grundvattenbortledning och omférdelning av
vatten inom samma delavrinningsomrade inom vattenskyddsomradet. Eventuell grund-
vattensiankning vid brogrundliaggning for en flyover-konstruktion kommer att vara temporar
och bedoms vara aterstillningsbar. Risken att paverka Hogésens vattentikt och Larslunds-
malmens kvantitativa eller kvalitativa status vid Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul
bedéms som marginell och mojlig att hantera genom skyddsatgirder.

I Alternativ 3 Bla gar istillet bibanan i skdrning vid passagen under den nya stambanan
(cirka km 61+100—62+300), och skidrningen kommer dir att gd under grundvattennivan.
For att minimera grundvattenavledningen kommer denna diveunder-konstruktion att i
erforderlig omfattning utforas som en tit konstruktion i sdvél bygg- som driftskedet. Darfor
bedoms risken for paverkan pa Hogasens dricksvattentidkt och Larslundsmalmen #nda bli
liten #ven med Alternativ 3 Bl4. Ovrig eventuell grundvattensinkning vid brogrundliggning
inom delomradet r temporir och bedoms vara aterstéllbar.

Inom delomréadet Nykopingsan och stationsomradet passerar jairnvigen i alla tre sparlinje-
alternativ soder om grundvattenforekomsten Skavstamalmen mellan cirka km 58+600 och
60+300. Soder om Skavstamalmen och s6der om Skavsta flygplats passerar jairnvigen
genom omraden dir fororening av PFAS pa ett flertal platser har konstaterats i jord och i
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grundvatten. Ett kdllomrade for PFAS sammanfaller har med omrade for bedémd
grundvattendelare fran vilket grundvatten flodar norrut (mot Skavstamalmen) respektive
soderut.

Generellt finns en risk for sdnkning av grundvattennivaer och diarigenom péverkan pa
grundvattnets flodesmonster vid schakt under grundvattenytan (exempelvis vid grund-
laggning av byggnadsverk eller utskiftning av jord), eller om dranerande niva for anlagg-
ningen ligger under niva for grundvattenytan. Risken for att orsaka ytterligare spridning av
PFAS-fororeningar i det aktuella omradet pa grund av grundvattenbortledning och dér-
igenom forandrat flodesmonster bedoms dock vara liten. Detta pa grund av att grundvatten-
bortledning kommer att minimeras genom att i erforderlig omfattning anldgga téta
konstruktioner i bygg- och driftskede, samt att forandrat flodesmonster bedoms ske i
anslutning till konstruktionen och inom omréden dar PFAS-férorenat grundvatten redan
pétraffats.

Risken for spridning av PFAS-fororenat grundvatten mot Skavstamalmen orsakad av grund-
vattenbortledning i bygg- och driftskede bedéms vara liten pa grund av att eventuell grund-
vattensankning vid konstruktionen kommer att ge upphov till grundvattenfléde mot platsen
for avsankningen, och darmed inte mot Skavstamalmen. Eventuell grundvattensinkning vid
brogrundléggning for bro 6ver Nykopingsans dalgéng dr temporar och bedéoms vara
aterstillbar.

Risken for spridning av PFAS-fororenat grundvatten genom att jairnvagsanlaggningen i
bygg- och driftskedet kan utgora en vertikal barridr bedoms som liten. Detta eftersom jarn-
véagen foljer ndra bedomd grundvattendelare fran vilket grundvatten flodar mot norr och
soder. En vertikal barriar bedoms darmed inte forandra storskaligt flodesmonster av grund-
vatten i omradet pa ett sddant satt att spridningsforutsattningarna av PFAS i grundvatten
forvarras jamfort med dagens situation. Risk for ddmning som péaverkar den kvantitativa
statusen for Skavstamalmen bedéms dven den som liten.

Utover begransad risk for spridning av PFAS-fororeningar enligt ovan bedoms den storsta
risken for fororening av grundvattnet inom hela utredningsomradet utgoras av olycks-
héndelser i samband med anldggandet av jarnvagen. Risken for allvarlig fororening i
samband med olyckor under jarnvigens drift bedoms som begriansad eftersom ingen
godstrafik ar planerad att trafikera denna jarnvag. I den man schaktning genom tiatande
jordlager i markytan kommer att ske, exempelvis vid anldggning av jarnvagen, sa okar detta
risken for spridning vid eventuella utslapp eller tillkommande foéroreningar.

Den samlade bedomningen ar att alla tre sparlinjealternativ kommer att medféra mattlig
maéluppfyllelse avseende grundvattenresurser pa grund av att den paverkan som kommer att
uppstd bedoms som temporir, dterstillningsbar och mojlig att hantera genom lampliga
skyddsatgarder. Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul bedéms dock medféra nagot mindre
risk for negativ paverkan an Alternativ 3 Bla pa grund av att det senare gir i en djupare och
langre skirning vid anslutningspunkten mellan bibanan och den nya stambanan.

Trafikverket kommer att soka tillstdnd for vattenverksamhet for anldggningsdelar som
innebar grundvattenbortledning i bygg- eller driftskedet.
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6.5 Samlad beddmning av landskapets varden

For bedomning av landskapets virden har aspekterna landskapsbild, rekreation och
friluftsliv, kulturmiljo samt natur- och vattenmiljo beaktats. For samtliga aspekter kopplade
till landskapets viarden géller att inget av sparlinjealternativen innebér en stor paverkan.
Generellt ar skillnaderna adven relativt sm& mellan alternativen, vilka 6vervigande innebar
en méttlig paverkan pa dessa aspekter.

Avseende landskapsbild ar Alternativ 3 Bla det alternativ som har lagst negativ pdverkan pa
grund av att diveunder-16sningen innebir en betydligt lagre paverkan pé siktlinjer i det
oppna landskapet dn flyover-losningen i Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul. Inom
bibanans korridor medfor Alternativ 2 Gul en nagot lagre paverkan pa landskapsbilden
inom riksintresset Nykopingsdns dalging an de 6vriga tva alternativen eftersom den loper
pé ett storre avstand fran dalgéngen. I samtliga alternativ kommer det planerade stangslet
vid Skavsta flygplats att medfora stor paverkan pa landskapsbilden i delomradet. Den
samlade bedomningen ar dock att paverkan pé landskapsbilden inom utredningskorridoren
som helhet blir mattlig.

Oavsett val av sparlinjealternativ kommer anldggningen att paverka forutsattningarna for
rekreation och friluftsliv i omradet genom barriareffekter som paverkar ménniskors
mojlighet att rora sig i omradena, samt genom buller och visuell péverkan i landskapet.
Graden av paverkan bedoms vara méttlig och likvardig for alla tre sparlinjealternativen.

Aven péverkan pa kulturmiljévirden bedéms vara genomgiende méttlig och likvirdig for
samtliga sparlinjealternativ. Inom bibanans korridor har Alternativ 2 Gul en annan
strackning dn de ovriga alternativen och medfor ddrmed paverkan pé delvis andra objekt
med virde for kulturmiljon. Sammantaget bedoms Alternativ 2 Gul ha en nédgot bittre
maluppfyllelse 4n de Gvriga tva alternativen pa grund av en mindre negativ paverkan pa
fornlimningsklassade vagar.

P& samma sitt som for kulturmiljovarden skiljer sig paverkan pa naturmiljovarden inom
delomrédet Bibanan at mellan Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bl4 & ena sidan och
Alternativ 2 Gul & den andra sidan. Vissa virden gynnas av den ena sparlinjestrackningen
medan andra, med motsvarande virde for naturmiljon, gynnas av den alternativa sparlinjen.
Bedomningen ar darfor att samtliga sparlinjealternativ medfor motsvarande niva av
paverkan pa naturmiljoviarden. I omradet kring Bonsta bedoms samtliga sparlinjer komma
att orsaka stor negativ paverkan pa naturmiljon. Trots det 4r den samlade bedomningen for
alla tre alternativen mattlig paverkan pa naturmiljon pa grund av att padverkan inom utred-
ningsomradet i 6vrigt genomgaende bedoms bli mattlig.

Avseende grundvattenresurser bedoms alla tre sparlinjealternativ orsaka mattlig risk for
paverkan forutsatt att skyddsatgirder for att reducera sddan risk vidtas i erforderlig
omfattning. Alternativen skiljer sig dock at vid anslutningspunkten dar Alternativ 3 Bla gér i
langre och djupare skirning 4n de andra tva alternativen. Detta bedoms relativt sett vara
mer ofordelaktigt och Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul ar darfor att foredra i detta
avseende.
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Den samlade bedomningen av landskapets viarden ar att samtliga tre spérlinjealternativ
medfor en mattlig paverkan samt att Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul ar att foredra
framfor Alternativ 3 Bla (se Tabell 3). Alternativ 2 Gul bed6ms vara nagot mer fordelaktigt
an Alternativ 1 Rosa pa grund av en sammantaget nigot lagre paverkan pa landskapsbild
och kulturmiljé.

Tabell 3. Samlad bedémning med avseende pa landskapets varden. Svart ram indikerar vilket
alternativ som vid en relativ jamforelse mellan alternativen bedémts vara det mest fordelaktiga.

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Landskapsbild

Rekreation och
friluftsliv

Kulturmiljo

Natur- och
vattenmiljo

Samlad
bedomning av
landskapets
vdrden
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7 Manniska och samhalle

I detta kapitel behandlas aspekter kopplade till manniska och samhélle. Det redogors for
sparlinjealternativens paverkan pa befolkning och boendemiljo (7.1), tillgdnglighet och
infrastruktur (77.2), planer och samhallsfunktioner (7.3), areella niaringar (7.4) samt risk och
sdkerhet (7.5) innan en samlad bedomning gors i avsnitt 7.6.

7.1 Befolkning och boendemiljo

Boendemiljo refererar till bostdder samt till dess narmilj6. Enligt Statens folkhilsoinstitut ar
en bra boendemiljo en av de viktigaste forutsattningarna for en god folkhilsa. Jarnvags-
utbyggnaden beror boendemiljo framforallt genom buller, vibrationer och stomljud.

7.1.1 Forutsattningar

Det aktuella utredningsomrédet ar relativt glesbebyggt och omfattar landsbygd med mindre
byar och enstaka gérdar. Langs den nya stambanan langst vasterut utgors landskapet av ett
kuperat skogslandskap. Inom korridoren ar omrédet annars relativt flackt och utgors framst
av skogspartier och odlingslandskap. Detta medfor att bibanan till stor del kan anldggas i
markplan.

Buller

Langs strackan kommer mindre byar och enstaka gérdar att paverkas av buller. Delar av
omradet ar redan idag paverkat av hoga bullernivaer frén flyg- och jarnvégstrafik samt
biltrafik pa vag 52, vig 629, viag 627 samt E4. Bullernivier &r starkt kopplade till trafik-
mangd och typ av trafik, vilket gor att storre vigar samt jarnvagar och viagar med godstrafik
innebar storre bullerspridning.

De bedomningsgrunder och krav som &r styrande avseende buller utgar fran riktlinjer och
krav fran nationella myndigheter. Buller fran spartrafik och vagar bor inte Gverskrida

55 dBA ekvivalent ljudniva vid en bostadsbyggnads fasad (se villkor 11 i avsnitt 2.5). En
analys baserad pa bullerberdkningar och antalet paverkade bostadshus har genomforts for
att bedoma sparlinjealternativens paverkan. I analysen sammanstills antalet bostadshus
som antas bli paverkade av ljudnivaer som 6verskrider riktvardet. Vid bostadshus och
kéansliga miljoer diar en bedomning visar att riktvirden 6verskrids kommer lokala
bullerskyddsatgirder att erbjudas.

Redan idag forekommer buller till f6ljd av flygtrafik samt vég- och jarnvagstrafik och
bullerberikningarna kring bibanan inkluderar buller fran nirliggande infrastruktur. Oavsett
vilket spéarlinjealternativ som forordas kommer det att vara nodvandigt att vidta forstarkta
bullerskyddsatgirder vid bebyggelse for att gidllande riktvarden inte ska 6verskridas. Sddana
bullerskyddsatgirder bedoms vara tekniskt mojliga genom spéarnira atgirder och eventuella
kompletterande bullerskyddsvallar.
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Vibrationer och stomljud

Vibrationer ar svingningar i marken. Nar ett tag trafikerar spéret uppstér vibrationer i
banvallen som sprids vidare i marken. Stomljud &r lagfrekventa ljudvigor som skapas da
vibrationer fors vidare i berg och husstommar. Vibrationerna beror pa typ av tig, hastighet
samt banvallens och omgivande marks egenskaper. Normalt uppstar inga storre vibrationer
iberg och i fasta jordarter som exempelvis morin, daremot kan storre vibrationer uppsta i
mjukare jordarter sdsom lera och gyttja.

7.1.2 Projektmal befolkning och boendemiljé

e De boendes miljo ska vara god och hilsosam.
Miljokvalitetsmdl:
¢ God bebyggd miljo

7.1.3 Beddmning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomningskriterierna ar baserade pa antal paverkade bostadshus och kriteriet for stor
paverkan relaterar till bostadstathet for tatort. Darmed bedoms fler &n 50 berérda bostads-
hus per kilometer innebéra stor paverkan.

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Stor negativ paverkan uppstir om
foreslagen jarnviag medfor att bullernivierna kan komma att 6verskrida
ekvivalentniva 55 dBA vid ett stort antal bostadshus. I denna utredning
definieras ett stort antal som mer dn 50 bostadshus/kilometer inom 700
meter fran sparet langs jairnvigen. Med hénsyn till boendemiljo definieras i
denna utredning stor negativ effekt med avseende pa markvibrationer som
mer an 15 bostadshus/kilometer inom 50 meter fran sparet.

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Mattlig negativ paverkan
uppstar om foreslagen jairnvig medfor att bullernivderna kan komma att
overskrida ekvivalentniva 55 dBA vid ett méttligt antal bostadshus. I denna
utredning definieras ett mattligt antal som 10—50 bostadshus/kilometer
inom 700 meter frin spiret langs jarnvigen. Med hansyn till boendemiljo
definieras i denna utredning méttlig negativ effekt med avseende pa
markvibrationer som 0,5—-15 bostadshus/kilometer inom 50 meter fran
spéret.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Liten negativ paverkan uppstar
om foreslagen jarnviag medfor att bullernivierna kan komma att 6verskrida
ekvivalentniva 55 dBA vid ett mindre antal bostadshus. I denna utredning
definieras ett mindre antal som upp till 10 bostadshus/kilometer inom 700
meter fran sparet langs jairnvigen. Med hansyn till boendemiljo definieras i
denna utredning liten negativ effekt med avseende pa markvibrationer som
upp till 0,5 bostadshus/kilometer inom 50 meter fran sparet.
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Bedomning:

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Befolkning och
boendemiljo

Samtliga spérlinjealternativ har mycket fa bostadshus inom 50 meter frén spérlinjen och
darmed bedoms paverkan fran sévil buller som frén vibrationer och stomljud vara liten.
Geotekniska forstarkningsétgarder forutsatts dock for att vibrationskrav i spar ska uppfyllas.

Bostader som péverkas inkluderar ett bostadshus vid km 68+950 (15 meter frin strickans
centrallinje) och bostadshus vid km 63+000 och 63+950 dar spéarlinjen i princip gar rakt
igenom. Ett antal bostadshus paverkas dessutom i omradet vid cirka km 57+500-58+300.
Alternativ 2 Gul ar ndgot mer fordelaktigt 4n Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bla vid cirka
km 58+100 med ett langre avstand till husen, men mindre fordelaktigt vid cirka km 57+850.

Bullernivderna bedoms bli som hogst i delomradet Nykopingsén och stationsomrédet men
dar ar paverkan fran befintlig infrastruktur (flygplatsen samt vag 53) betydligt storre an
tillkommande péverkan fran jarnvigsanlaggningen.

7.2 Tillganglighet och infrastruktur

7.2.1 Forutsattningar

I kapitel 1 redogjordes det for att det tidigare beslutet om en ldng bibana omvirderades pa
grund av att kapacitetsutredningar visat att en kort bibana mellan Skavsta station och
Nykopings resecentrum skulle innebéra en forbattrad kapacitet for hoghastighetstdgen pa
den nya stambanan.

Valet av en kort bibana paverkar emellertid kommunens utvecklingsplaner (se vidare i
avsnitt 7.3) i hogre grad &n vad en 14ng bibana skulle ha gjort. En kort bibana skapar
barriareffekter i omradet kring, och s6der om flygplatsen och paverkar lokaliseringen av vag
629 som idag fungerar som huvudinfart till Skavsta flygplats. Av den anledningen pagér en
vagutredning i syfte att ersétta vig 629 och skapa en fungerande trafiknod i denna framtida
viktiga knutpunkt for kommunikation. Strukturen pa det befintliga vignitet i omradet
illustreras i Figur 35.
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Figur 35. Dagens vagstruktur i utredningsomradet.

Vég 629 ar huvudvigen in till Skavsta flygplats och kringliggande omrade. Vagen anlades
2009 och har ging- och cykelviig pa ostra sidan. Arsdygntrafik uppmittes &r 2013 till cirka
2 500 fordon/dygn, varav cirka 7 procent utgjordes av tung trafik. Kopplingen mot Skavsta
flygplats &r viktig for regional tillgdnglighet (bade ldngvéiga personresor med bil och dagliga
personresor). Av Nykopings kommun pekas vig 629 dven ut som en viktig framtida anslut-
ningsviag mot exploateringsomradet soder om Skavsta flygplats och vister om vag 629
(Nykopings kommun 2018).

Aven viig 52 och viig 625 ir mycket viktiga for tillginglighet mot Skavsta flygplats och bér
beaktas vidare i utredningen. Rdddningstjanstens atkomst till flygplatsen behover siaker-
stillas under byggskedet och eventuell stangning av vig 625 bor undvikas, alternativt att
annan vag ersitter funktionen.

Skavsta flygplats ar redan idag en multimodal knutpunkt i den meningen att flygresenérers
transporter till och fran flygplatsen sker med olika former av kollektivtrafik eller i personbil.
Med en jarnvigsstation i omradet utvecklas knutpunkten ytterligare ett steg, vilket kan inne-
bira 6kade och fordndrade rorelsemonster samt floden som behover organiseras val i
omradet. Malpunkter av betydelse som har identifierats i vigutredningen redovisas i Figur
36.
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Figur 36. Identifierade malpunkter. Vastra verksamhetsomradet planeras for blandade
centrumverksamheter sdsom hotell och detaljhandel och Ostra verksamhetsomrédet planeras for en

upplevelsepark.

Nykopings tatort betjdnas av Nykopings resecentrum. Stationen vid Skavsta kommer att
fungera som en nod i regionens trafiksystem och framja utbyte av resenérer mellan flyg, tag,
buss och bil. Samtidigt skapas en god forbindelse till den nya delen av staden som kommer
att viaxa fram séder om flygplatsomradet och stationen, samt till omkringliggande

verksamhetsomraden.

Aven i 6vriga delar av utredningsomradet finns passager som behdver beaktas. Vig 610 vid
km 71+950 samt viag 608 vid km 69+050 kommer att passera tvérs éver den nya
stambanan. Vid km 67+800, 72+300 och 72+800 finns ytterligare vagar och i omradet
mellan cirka km 66+000 och 67+100 finns ett antal stigar i omradet. Av tre vigar till
bostidderna i T4 kommer de tva som ansluter till vag 629 att skdras av nar bibanan byggs (se
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Figur 35). Spridd bebyggelse med bostider i Stentorp och Skogshyddan maste dven beaktas,
eftersom Bibana Skavsta riskerar att skapa barridreffekter for bade fysiska och
kanslomassiga kopplingar hir emellan.

7.2.2 Projektmal tillganglighet och infrastruktur

Projektmal resecentrum:

o Korta bytestider mellan tég och 6vrig kollektivtrafik och cykel ska efterstravas for att

bidra till ett attraktivt resecentrum.

¢ Plattformsanslutningar och plattformar ska utformas sé att bytespunkten upplevs
trygg och siker.

e Resecentrum och bytespunkter ska utformas i samrad med kommunen s att de blir en
integrerad del av staden och med langsiktigt perspektiv.

Miljokvalitetsmal:

¢ God bebyggd miljo

7.2.3 Bedémning av paverkan och méaluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Stor negativ paverkan uppstir om
foreslagen atgard forstor mojligheten till nyttjande av ett rekreationsomréde
eller skapar betydande barriarer mellan viktiga mélpunkter. Om féreslagen
atgird kraftigt forsamrar upplevelsevarde och identitetsskapande betydelse.

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Mattlig negativ paverkan
uppstar om foreslagen atgiard reducerar mojligheten till nyttjande av ett
rekreationsomrade och i viss mén skapar barridrer mellan viktiga mal-
punkter. Om foreslagen atgiard forsamrar upplevelsevirde och omradets
identitetsskapande betydelse.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Liten negativ paverkan uppstar
nir foreslagen atgird inte dndrar nyttjandet av omradet. Atgirden paverkar i
liten grad omradets tillganglighet, upplevelsevirde och identitetsskapande

betydelse.
Bedomning:
Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla
Tillgéinglighet
och
infrastruktur
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I ett resenarsperspektiv bedoms alla sparlinjealternativen vara likvardiga eftersom stations-
laget ar det samma och medger en framtida utbyggnad av stationen s att aven tigen pa den
nya stambanan ska kunna gora uppehall dar. Skillnader mellan spéarlinjealternativen
aterfinns dock i hur dessa forhéller sig till vagnatets utformning och hur detta paverkar
tillgangligheten till utredningsomradets funktioner.

Vig 629 paverkas av samtliga sparlinjealternativ och kommer att behova laggas om helt eller
delvis. Av ursprungligen atta olika alternativ i vigutredningen aterstar i detta skede tre
strackningar som samtliga 4r kompatibla med samtliga spérlinjealternativ. Dessa
végalternativ redovisas som vigalternativ 3, 5B respektive 5C i Figur 37.
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\

1

Teckenfoérklaring
= = = Spdralternativ 1 Rosa e Ny stambana N
Spéralternativ 2 Gul [ utredningskorridor A
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= Spdralternativ 3 BI& 7/ Plattformar P —— re— ! km
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Figur 37. Oversikt 6ver alternativen i den utredning om omradets vagutformning som pagar parallelit
med sparlinjevalsprocessen.

Valet av vigalternativ ska i forsta hand goras utifran den avsedda funktionen att ersitta vig
629 och skapa en fungerande trafiknod med god tillginglighet, savil till och fran som inom
Skavstaomradet.

Samtliga vagalternativ innebar ett stort flode av trafik i 6st-vastlig riktning mellan jarnvags-
stationen och flygplatsen dar det samtidigt forvantas ett stort flode av oskyddade trafikanter.
Trafiksidkerhets- och trygghetsaspekterna for oskyddade trafikanter far alltsa har samma
negativa konsekvenser for alla vagalternativen. I relation till stationsléget och dess kopp-
lingar till flygplatsterminalen &r valet av vagalternativ inte alternativskiljande.
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De olika sparlinjealternativen skapar till stor del snarlika forutséattningar ur ett tillgéang-
lighetsperspektiv. Vilket alternativ som ger forutséttningar for den basta helhetslosningen
avseende tillganglighet i omradet ir inte klarlagt i detta skede. Det spéarlinjealternativ som
ger mest flexibilitet for vagutredningen ar dock Alternativ 2 Gul. Alternativ 2 Gul i
kombination med vagalternativ 5C mojliggor exempelvis anvandning av den befintliga vag
629 for att ansluta till bebyggelsen i T4 samt till det planerade Ostra verksamhetsomrédet.
Denna kombination av véagalternativ och spérlinjealternativ medger dven en forldngning av
den sodra delen av befintlig viag 629 for att sikerstilla tillgangligheten till
verksamhetsomradet sydvast om jarnvagsanlaggningen.

Vag 625 kommer pé grund av anslutningspunkten mellan den nya stambanan och bibanan
inte att kunna gé 6ver jairnvagsanlaggningen pa bro. Eftersom viagen anviands av riddnings-
tjansten for dtkomst till landningsbanan vésterifrdn beh6ver den ledas om och i vag-
utredningen rekommenderas att den leds om 6sterut for att ansluta till vagalternativ 5C pé
den norra sidan om jarnviagsanlaggningen. Pa sé satt kan vagalternativ 5C ersatta vig 625
samtidigt som végalternativ 3 ersatter vig 629. En kombination av dessa tva vigalternativ
skapar en god helhetslosning for framtidens Skavstaomréde, oberoende av valet av
spéarlinjealternativ.

Oavsett val av spérlinjealternativ respektive vigalternativ dr en kontinuerlig dialog med
Skavsta flygplats och Nykopings kommun dven fortsattningsvis av storsta vikt for att sdker-
stilla sévil en s& hog tillgdnglighet som en s& god samhaéllsnytta for omrédet som mojligt.

7.3 Planer och samhallsfunktioner

7.3.1 Forutsattningar

Inom kommunen regleras bebyggelseutvecklingen bland annat genom 6versikts- och detalj-
planer. En ny jarnvig kommer att paverka bebyggelse och samhéllsfunktioner genom till
exempel buller, barriireffekter och indrade rérelse- och trafikménster. Aven framtida
bebyggelse och annan samhillsutveckling paverkas. Avsnittet beskriver paverkan pa planer
och samhallsfunktioner och 6verlappar till viss del avsnitt 7.2.

Bade oversiktsplanen for Nyképings kommun (Nykopings kommun 2013a) och den for-
djupade 6versiktsplanen for Nykopings tatort och Skavsta (Nykopings kommun 2013b, se
Figur 38) antogs 2013. Savil den nya stambanan som bibanan ingér i planerna och ar
markerade som utredningsomraden for kommunikation. Aven gillande detaljplaner for
Skavsta (P13/18 och P95/2) idr anpassade for en utbyggnad av jarnvéigen.
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Figur 38. Fordjupad 6versiktsplan for Nykdpings tatort och Skavsta (Nykdpings kommun 2013b).

Nykopings kommun har forordat ett alternativ med en lang bibana som anses bést tillgodose
Nykopings utveckling och flygplatsen. Eftersom berdrda kommuners asikt ska tillmétas
synnerlig betydelse vid tilldtlighetsprévning enligt 17 kap. miljobalken av storre trafik-
anldggningar, framhéller regeringen i sitt tillatlighetsbeslut betydelsen av att Trafikverket
lokaliserar och utformar den planerade bibanan i ndra samrad med kommunen (Miljé- och
energidepartementet 2018).

Arbetet med att utveckla ett resecentrum vid Skavsta dar terminaler for buss, jarnvag och
flyg kopplas samman ar ett gemensamt arbete mellan Stockholm-Skavsta Flygplats AB,
Trafikverket och Nykopings kommun.

Antalet passagerare pa Skavsta flygplats beriknas 2019 landa pa cirka 2,3 miljoner passa-
gerare. Flygplatsen vill satsa pa utbyggnad av flygplatsen i samband med att Ostlinken
byggs. Flygplatsen har 6nskemal om att fa jirnvagsstationen sé nira terminalbyggnaden
som majligt samt att resenarerna ska fa en bra forbindelse mellan station och terminal-
byggnad. Skavsta flygplats 6nskar samla flygplatsens huvudfunktioner pa norra sidan om
den nya stambanan. Det innebir bland annat att all parkering for flygplatsens resenirer
samlas norr om jarnvigen. For att skapa goda forutsattningar for bytesresor mellan flyg och
jarnvag bor omradet utformas med hansyn till gdende och deras behov. Det ar av stor vikt
att Skavsta flygplats fungerar och att dess funktioner ar tillgodosedda under byggtiden.

Inom ramen for arbetet med den nya stambanan och stationsutformningen maste sarskild
hansyn tas till risk- och sdkerhetsfragan kring flygplatsen. Nagra av de forutsattningar som
maste beaktas ar hinderfria ytor kring flygplatsen, risken for ljusstorningar, hantering av
farligt gods (till exempel flygbrinsle) och risken for elektromagnetisk stérning (se vidare i
avsnitt 7.5). Fragor kring utrymning av bade jairnvag och flygplats méaste noggrant utredas i
fortsatt arbete dar dven raddningstjanstens dtkomst till omradet méste sidkerstillas (se dven
avsnitt 7.2 som redogor for den pagdende vagutredningen).
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Kommunen planerar dven for ett exploateringsomrade soder om flygplatsen, markerat som
utredningsomréde for bebyggelse i den fordjupade 6versiktsplanen (se Figur 38 och Figur
39). Som grund har kommunen tagit fram ett utvecklingsprogram for Skavsta (Nyképings
kommun 2018). Programmet belyser majligheterna att utveckla flygplatsen och omradet
runt omkring och ta vara pa den effekt det innebér att forbinda Skavsta med Ostléanken.
Kommunen kartlagger 1amplig typ av exploatering och avser att ta fram detaljplaner for
omradet nir bibanans lokalisering och utformning har kommit langre fram i processen. I
dagslaget omfattar planerna for omrédet inte bostader utan det pekas ut som ett strategiskt
markomrade for verksamhet och resecentrum.

Beroende p& hur bibanans spar dras kan den komma att utgora en storre eller mindre
barriar till och genom den planerade exploateringen. Hur tillgingligheten till omradet kan

16sas ar under utredning (se avsnitt 7.2).

Den planerade exploateringen framgar av Figur 39.
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Figur 39. Funktioner inom och i nara anslutning till flygplatsomradet. Beskrivning av verksamheterna
aterfinns i féljande avsnitt.

Vistra verksamhetsomrddet

Séder om jarnvagsanlaggningen kommer stationsomradet att utgora den norra delen av
verksamhetsomrédet. Tillfartsviagar ska planeras s att de inte skapar barridrer mellan
verksamhetsomradet och resecentrum. Omradet kommer att ha en tit exploatering och en
stadslik karaktar. Har ska centrumverksamhet sdsom hotell och detaljhandel samsas med
storre kontorskomplex, métesplatser och resenirsservice. Exploateringsgraden minskar
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sedan i de sodra delarna av verksamhetsomradet och karaktiaren pa bebyggelsen blir mer
storskalig.

Ostra verksamhetsomrddet

Oster om viig 629 och norr om T4 fortsitter verksamhetsomradet soder om den nya
stambanan. Hir planeras for en upplevelsepark med behov av kopplingar till de delar av
verksamhetsomréadet som ligger vaster om bibanan. Nyképings kommun betonar behovet av
att detta omrade upplevs som tillgangligt trots dess lage mellan bibanan och den nya
stambanan.

Fi11

Omradet vister om Nykopingsans dalgang har en mer smaskalig karaktér, och befintliga
miljoer och utblickar mot det sormlindska landskapet bor har tillvaratas. Har ligger redan
bland annat Sveriges flygspaningsmuseum (F11 Museum), yrkeshégskolan Flygteknik
Technical Training f6r utbildning av flygtekniker samt fordons- och transportprogrammet
pa Nykopings gymnasium. Tillganglighet till omrédet bor darfor fokusera pa kollektiv-
respektive géng- och cykeltrafik. F11-omrédet péverkas emellertid inte direkt av korridoren
eftersom det dr ett befintligt omrade som &ven fortsittningsvis kommer att ha vig 627 som
den priméra ankomstvégen.

7.3.2 Projektmal planer och samhallsfunktion

Resecentrum:

¢ Korta bytestider mellan tag och 6vrig kollektivtrafik och cykel ska efterstrivas for att
bidra till ett attraktivt resecentrum.

¢ Plattformsanslutningar och plattformar ska utformas sa att bytespunkten upplevs
trygg och siker.

e Resecentrum och bytespunkter ska utformas i samrad med kommunen sé att de blir en
integrerad del av staden och med langsiktigt perspektiv.

¢ Tydlig information och stationens utformning ska bidra till att bytespunkten upplevs
som lattorienterad.
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7.3.3 Bedémning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Stor negativ paverkan uppstar
dar foreslagen atgird hindrar eller forsvirar kommunens nuvarande och
planerade markanviandning. Liten maluppfyllelse uppstir om atgirden
bidrar till att projektmaélen inte uppfylls avseende bytestider och sdkerhet
samt om den nya stationen vid Skavsta inte integreras i befintlig struktur
utan hdmmar eller splittrar samhallsutvecklingen.

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Mattlig negativ pdverkan
uppstar dar foreslagen &tgard delvis hindrar eller forsvarar kommunens
nuvarande och planerade markanvindning. Mattlig méluppfyllelse uppstar
om atgirden innebér att projektmalen till viss del inte uppfylls avseende
bytestider och sdkerhet samt om den nya stationen vid Skavsta inte fullt ut
kan integreras i befintlig struktur utan himmar eller splittrar
samhillsutvecklingen.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Liten paverkan uppstar di
foreslagna atgarder sker i samklang med eller i positiv beméarkelse paverkar
kommunens nuvarande och planerade markanvandning. Stor méaluppfyllelse
uppstér om atgarden bidrar till att projektmalen uppfylls avseende bytestider
och sikerhet samt om den nya stationen vid Skavsta fullt ut kan integreras i
befintlig struktur och bidra till en positiv samhallsutveckling.

Bedomning:

Alternativ 1 Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla
Rosa

Planer och
sambhaillsfunktioner

Samtliga sparlinjealternativ innebar en mattlig till stor paverkan eftersom jarnviagen
forsvarar for kommunens planerade markanviandning. Vilket vagalternativ som viljs
kommer att i en avgérande inverkan. For Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bl4 ar vag-
alternativ 3 det enda alternativet som ger goda méjligheter att skapa en koppling mot det
planerade Ostra verksamhetsomradet syddst om flygplatsen.

Alternativ 2 Gul skapar en storre flexibilitet i val av de olika alternativen for viag 629.
Alternativet beror inte den sodra delen av viag 629, vilket majliggor att den anvands for
koppling mot Ostra verksamhetsomradet vid val av viigalternativ 5B och 5C. Den fortsatta
planeringen ska fokusera péa att skapa en helhetslosning utifrén alla trafikslag dar omradets
alla mélpunkter kan kopplas ihop.

Samtliga spérlinjealternativ innebar en mattlig till stor maluppfyllelse avseende bytestider
och sikerhetsmal.
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7.4 Areella naringar

For att uppna god markhushéllning giller i allminhet att efterstrdava en lokalisering av jarn-
véagen nara befintliga infrastrukturstrak samt att undvika att 1&sa in och skapa sma bruk-
ningsfilt eftersom det i regel kravs storre enheter for att bedriva ett rationellt skogs- och
jordbruk. Sett till landskapets funktionalitet ar det viktigt att det finns tillrdckligt manga och
sdkra tvarférbindelser for dem som bor, vistas och driver verksamhet pé platsen. Bevarande
av areella naringar skapar forutsattningar for bevarande av andra virden i landskapet sdsom
biologisk mangfald och kulturmiljo.

7.4.1 Forutsattningar

Jord- och skogsbruk

Med undantag for de delar som utgors av viagar och parkeringsyta bestr marken inom
korridoren till storsta delen av produktionsskog med planterade trad. Inom omradet finns
skogsbruk i olika faser. En del 4r hyggen, andra &r planterade med barrtrad sedan nagra
decennier och det finns stora ytor som bestar av enhetlig, upp till 80 &r gammal, tall- och
granskog. Omradet har hog bonitet! och anses darmed ha ett hogt virde.

Jordbruksmark finns i korridorens nordvéastra spets, i dess centrala delar i anslutning till
vag 52, samt i korridorens sydostra spets. Korridorens naromrade bestér till stor del av
jordbruksmark. Oster om korridoren ligger Nykopingsan och dess omgivande flacka sank-
och odlingsmarker som ibland 6versvimmas. Den odlingsmark som finns inom korridorens
centrala delar ligger pé lite hogre h6jd och har kopplingar mot Nykopingsan. Soder och
véster om korridoren finns &ven ett antal storre gardar med tillh6rande jordbruksmarker
som har kopplingar till Nykopings slott. Norr om korridoren, det vill siga séder om flyg-
faltet, finns dven négra mindre jordbruksmarker.

Det finns ingen betesmark inom korridoren (avser mark som av lansstyrelsen har bedomts
kunna fa miljéersattning for sarskilda virden), utan narmaste betesmark finns vid
Nykopingsan. Norr om korridoren, soder om flygfiltet, bedrivs ekologisk produktion med
miljostod fran Jordbruksverket. Det finns inga produktionsplatser for djurhallning,
plantskolor eller hiastverksamheter inom korridoren.

Jakt

Landskapet ar rikt pa vilt och jakt forekommer inom hela lénet. En aktiv viltvard bedrivs
inom flera jaktvardsomraden och for flera markigare i Sodermanland ar jakten en viktig
naringsgren med forsiljning av jakttillfallen. Statistik frAn www.viltolycka.se redovisar de
viltolyckor som inrapporterats till Polisen och visar att viltolyckor med framst vildsvin,
radjur och dovhjort forekommer inom korridoren. Vag 52 och vig 629 saknar viltstingsel
och utgor darfor inte barridrer for vilt i landskapet idag. Befintlig jarnviag (TGOJ-banan och
Nykopingsbanan) ar inga storre barridrer for viltet eftersom de ar timligen valanpassade till
terrangen, saknar viltstingsel och har en relativt 1ag trafikering.

t Markens bordighet, eller naturliga virkesproducerande forméga.
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7.4.2 Projektmal areella néringar

o Tillganglighet och goda produktionsenheter ska sikerstilla fortsatt bruk si att ett
rationellt jord- och skogsbruk ska kunna bedrivas.

Miljokvalitetsmal:
¢  Ett rikt odlingslandskap
e Levande skogar

7.4.3 Bedémning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Mycket negativ paverkan uppstar
om foreslagen atgéard vasentligt forsvarar bedrivandet av areell naring sdsom
jord- och skogsbruk, jakt och fiske. En stor negativ paverkan innebér att stor
andel virdefull jordbruksmark (klass 3) tas i ansprak inom utrednings-
korridoren, intrang sker i brukningscentra och att ett effektivt brukande
vasentligt férsvaras genom hog grad av fragmentering och risk for obrukbar
mark samt stor paverkan pa kopplingar till brukningscentrum.

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Mattlig negativ pdverkan
uppstar om foreslagen atgiard medfor en begransad paverkan pé
identifierade viarden (klass 3) och brukningscentra med mark inom
utredningskorridoren. Antalet storre djurhillande girdar och brukare med
betesmark inom utredningskorridoren kan till stérsta del undvikas av
foreslagen atgérd.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Liten paverkan uppstar om
foreslagen atgérd i stort inte paverkar verksamheter inom areell niring och
dess utpekade varden.

Bedomning:

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Areella niringar

Bedomningen av paverkan pa areella niringar ar i stora delar densamma for samtliga tre
sparlinjealternativ. Skogs- och jordbruksmark kommer att tas i ansprék och till viss del
fragmenteras av jairnviagsanlaggningen. Savil den nya stambanan som bibanan kommer att
orsaka barridreffekter som paverkar de areella ndringarna i omradet. Under férutsittning
att lampliga passager uppriattas bedoms paverkan och méluppfyllelse for hela strackan bli
méttlig.
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Passager forléggs vid cirka km 67+700, 68+300, 69+100, 69+500, 71+000, 71+600 och
72+500 foOr att sdkerstilla kopplingar mellan brukningscentra och jordbruksmarken.

I delomradet Anslutningspunkten har dkermarken s6der och vaster om Skavsta flygplats
klass 3 (Cowi 2017a). For brukningscentrum norr om spéren och brukningscentrum séder
om sparen ar vag 625 viktig for tillgdnglighet mellan marker som ligger pa var sida om
jarnvagen. I delomrédet finns &ven ett mindre omrade med produktionsskog vaster om flyg-
platsen. Sparlinjen bedoms medféra mattlig negativ paverkan for areella naringar inom
delomradet.

Aven jordbruksmarken i Nykopingsins dalgang och vid Bénsta har klass 3. I dalgdngen blir
péaverkan begriansad eftersom jarnviagen kommer att gi pa landskapsbro. I Bonsta kommer
betesmark att tas i ansprék och fragmenteras av jairnvagen. Tillgdngligheten kommer dock
att vara god eftersom vig 53 kommer att vara kvar. Inom omradet bedrivs inget skogsbruk.
Aven inom detta delomrade bedéms sparlinjen medféra méttlig negativ paverkan for areella
naringar.

Delomradet Bibanan utgors till storsta delen av produktionsskog och i detta delomrade
skiljer sig bedomningarna av de olika sparlinjealternativen nagot at. Bibanan kommer att
dela skogen i mindre omraden, men bedéms inte utgora nagon storre barriar for skogs-
bruket eftersom skogen pa bada sidor om spéret kommer att vara tillganglig aven fortsitt-
ningsvis. Skogsmark kommer dock att tas i ansprak for anldggningen av bibanan.

Jordbruksmark av klass 3 (Cowi 2019) finns inom delomradet Bibanan, dels vid cirkula-
tionsplatsen i korsningen mellan vig 52 och vig 629, och dels i den sédra delen av
korridoren. I omrédet dar Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bl& korsar vig 52 bildas ett
impediment mellan bibanan, viag 629 och vag 52. Tillginglighet till marken vister om
bibanan kommer med dessa alternativ att finnas kvar via vag 629. Tillgdnglighet 6ster om
bibanan bor kunna sékerstéllas i samband med att tillfart till bostadsbebyggelse i Ta
sikerstills. Aven i den sédra delen skapas ett impediment, hiir mellan bibanan och TGOJ-
banan. Om denna mark ska kunna fortsétta brukas behover en ny passage skapas.

Alternativ 2 Gul dr har mer fordelaktigt med avseende pa areella naringar. Dar bibanan
korsar vig 52 kommer dock ett impediment av jordbruksmark att bildas mellan bibanan,
vig 52 och viagen som leder soderut till Solberga respektive Skogshyddan. Tillgdnglighet till
marken 6ster om bibanan kommer fortfarande att finnas kvar via vigen Solberga. Tillgédng-
lighet till marken vister om bibanan bor kunna sékerstillas antingen fran vag 52 eller i
samband med att en ny tillfart till boende i Solberga skapas.

Trots skillnaderna bedéms samtliga sparlinjealternativ innebdra en méttlig negativ

paverkan av areella niringar dven i detta delomrade. Behovet av att skapa erforderliga
passager ar dock storre for Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bla &n for Alternativ 2 Gul.
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7.5 Risk och séakerhet

7.5.1

Forutséttningar

Den 6vergripande bedomningen ar att samtliga sparlinjer erbjuder goda forutsattningar for
en siker tagtrafik, eftersom de huvudsakligen beror obebyggda eller glest bebyggda
omraden dar det finns goda forutsittningar att undvika konflikter avseende personrisk bade
under bygg- och driftskede. Vid stationen i Skavsta kommer personantalet att vara storre,
och dessutom innebar verksamheten vid flygplatsen ytterligare specifika krav avseende risk-
och sdkerhetsfaktorer. Detta gor sammantaget att omradet runt Skavsta station och flygplats
ar det omrade langs bibanan som ar mest komplicerat och innebéar stérst utmaningar med
avseende pa risk och sikerhet.

Generella forutséttningar som géller for samtliga alternativ och som ar viktiga att beakta ur
risk- och siakerhetssynpunkt ar:

Sakra passager for gang- och cykeltrafik, inklusive beaktande av rorelsemojligheter for
barn och personer med funktionsvariationer.

Utformning av vigar med avseende pé avstand och andra skydd vid eventuell avikning
av vagfordon.

Skydd mot att eventuellt tappad last eller farligt gods fran vagfordon hamnar pé
spéret.

Val, placering och utformning av skydd mot suicid, sparspring och intrang/sabotage.

Riddningstjanstens mojlighet att pa ett sdkert satt kunna bista vid utrymning och
insatsmojligheter under savil drift- som byggskedet.

Mojlighet till sakert underhall.

De generella forutsiattningarna ovan giller aven for Skavsta flygplats. Dessutom finns flera

sdrskilda sdkerhetsrelaterade fragor som ar forknippade med flygplatsen. Viktiga aspekter

avseende flygplatsen som maste sidkerstillas under savil driftsskede som byggskede ar:

Flygplatsens krav pa hinderfrihet. Detta ar vil definierade geometriska krav som
begrinsar tilldtna konstruktionshojder i narheten av flygplatsen.

Krav pa begransning av elektromagnetisk storning fran jarnvagen for att undvika
storningar pa flygplatsens radiokommunikationssystem.

Fragor om utrymning och raddningstjanstens insatsmojligheter maste sikerstéllas
béde vad det giller jarnvigs- och flygplatsrelaterade handelser. For flygplatsen
innebar detta bland annat att snabb och siker atkomst méaste sdkerstillas for
flygplatsens och kommunens raddningstjanst till bade 6stra och vistra delen av
flygplatsomradet genom flera alternativa vigar.

Flygplatsen har langtgdende krav pa skalskydd som maste kunna uppritthéllas
samtidigt som jarnvagens behov for underhéll och inspektion tillgodoses.
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e Andra fragor som ska hanteras galler risk for ljusstérningar (blandningsrisker) och
hantering av farligt gods till flygplatsen, framst i form av flygbransle.

Kravet pa begriansning av elektromagnetisk stérning (EMI) fran jarnvagen ar av sarskilt stor
vikt for valet av sparlinje och den elektromagnetiska kompatibiliteten (EMC) mellan jarn-
vagen och flygplatsens radiokommunikationssystem har noggrant utretts. Utredningarna
har utover befintliga forhallanden aven beaktat flygplatsens planer p& bland annat en
forlangning av huvudlandningsbanan och byte av utrustning.

Tvé olika typer av EMI-risker, aktiva storningar respektive strélningseffekt, har identi-
fierats och skillnaderna mellan de tre spéarlinjealternativen paverkar EMC-bedémningen pa
olika satt. EMI-risken for aktiva storningar paverkas framst av skillnader i sparlinje-
alternativens planlage, det vill saga avstandet mellan jarnvigen och flygplatsen. Bedom-
ningen av strilningseffekten beror istéllet framst pé skillnader i sparlinjealternativens
profillage, det vill saga hojdskillnaden mellan jarnvagen och flygplatsen. Fér denna bedom-
ning har kurvor med gransvarden for hur hogt jairnvagen kan forlaggas utan risk for EMI i
form av stralningseffekt tagits fram.

75.2 Projektmal risk och sakerhet

Sckerhet i byggskedet:

¢ Byggande ska genomforas sé att dodsfall och allvarliga olycksfall inte intraffar.

¢ Byggande ska genomforas si att det inte uppkommer allvarlig skada pa
samhallsfunktioner, infrastruktur, egendom och naturmiljo.

Scdkerhet i driftskedet:

e Jarnviagstrafiken pa Ostlianken ska bedrivas med en sidkerhet som ar minst lika hog for
resendrer och tagpersonal som vid dagens jarnvagstrafik.

¢ Barns och funktionshindrade personers behov ska sarskilt beaktas.

e Anldggningen ska utformas for att forebygga att tredje man forolyckas eller skadas
allvarligt, oavsett om det beror pa oaktsamhet eller intrang.

e Anldggningen ska utformas sa att uppkomsten av suicider forebyggs.

e Anldggningen ska utformas s att underhallspersonalens sikerhet beaktas.
¢ Riddningstjiansten ska ges mojlighet att stodja vid utrymning.

¢ Riddningstjanstpersonalens sikerhet i hindelse av en insats ska beaktas.

e Jirnvigsanlidggningen ska utformas s att uppkomsten av allvarlig skada pa
samhillsfunktioner, infrastruktur och egendom forebyggs.

e Jirnvigsanldggningen ska uppfylla de krav som stillts pa tillforlitlighet dven i
héndelse av en olycka.
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7.5.3 Bedémning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Liten maluppfyllelse — Flera sikerhetsmal kan inte uppfyllas.

Maittlig maluppfyllelse — Ett eller tva sikerhetsmal kan inte uppfyllas,
alternativt flera sikerhetsmal paverkas negativt.

Stor maluppfyllelse — Alla sikerhetsmal kan till visentlig del uppfyllas.

Bedomning:
Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla
Risk och
sikerhet

Den samlade bedomningen ir att alla mal till viasentlig del kan uppnés for samtliga spar-
linjealternativ, under forutséttning att lampliga anpassningar och riskreduceraden atgiarder
vidtas.

Mal avseende raddningstjanstens insatsmojligheter samt barns och personer med funk-
tionsvariationers behov kommer i mgjligaste méan att hanteras genom att tillfartsviagar och
gangytor anordnas. Dialog med riddningstjiansten ska ske for att sdkerstilla dess atkomst
till flygplatsen dven under byggtiden. Sannolikhet for behov av akut evakuering fran banan
ar mycket 1ag.

For Skavsta flygplats finns flera viktiga sdkerhetsrelaterade fragor som behover hanteras.
Bedomningen ir att dessa kommer att kunna l6sas, fraimst genom utformning och med
tekniska 16sningar. Forutsattningarna for detta skiljer sig inte nimnvért at mellan de olika
alternativen, undantaget kravet pa begransning av elektromagnetisk storning (EMI) fran
jarnvagen.

Tva olika scenarier for EMI-risk i form av aktiva stérningar har identifierats vara i behov av
att atgird vidtas for att sdkerstilla den elektromagnetiska kompatibiliteten mellan
jarnvagen och flygplatsen.

Flygplatsens kontrolltorn riskerar att inte kunna ta emot VHF-radiokommunikation fran
inflygande flygplan ifall direkta siktlinjer mellan kontrolltornets antenn och jarnviagsanlagg-
ningens kontaktledningssystem understiger 840 m. Vid km 58+641—60+141 behover darfor
ett 1 500 m langt, avskdrmande stangsel uppforas mellan jarnvigen och kontrolltornet (se
Figur 40 och Figur 41).
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Hur stingslet behover utformas ar utraknat i detalj, bland annat ska det vara 10 m hégt och
dess celler ska vara 50x50 mm. Detta pa grund av VHF-radiokommunikationens frekvens-
omrade, diar skarmningseffektiviteten ska uppga till minst 12,5 dB. Eftersom stations-
byggnaden kommer att hamna inom stingslingen méste denna utformas s att ingen direkt
radiosikt medges mellan kontaktledningssystemet och kontrolltornet, till exempel genom
stationens ingéngar eller fasader. Av denna anledning behover ett metallnat sittas in i bygg-
nadens véaggar och eventuellt kompletteras med ett stingsel pa taket.

Eftersom spérlinjealternativen inte skiljer sig &t i plan inom det kritiska omradet blir
atgarden densamma for alla tre alternativ vilket innebar att inget spérlinjealternativ ar mer
fordelaktigt 4n ndgot annat ur denna aspekt.

Det andra scenariot for EMI-risk i form av aktiva storningar ror inflygande flygplans majlig-
het att ta emot si kallade LLZ 08-signaler. Atgirder som krivs for att undvika dessa stor-
ningar &r att 6ka signalens effekt, 6ka hojden p& antennen, eller en kombination av bada.

P& grund av att omfattningen av dessa atgéarder blir storre for Alternativ 3 Bl ar Alternativ 1
Rosa och Alternativ 2 Gul att foredra i detta avseende. Omfattningen av dessa atgarder
kommer ocksa att Oka ifall flygplatsen forlanger landningsbanan men detta paverkar inte
valet av sparlinjealternativ.

Samtliga spérlinjealternativ haller sig inom de gransvarden som &r satta for att undvika EMI
i form av strdlningseffekt. Jarnvagsanldaggningens konstruktioner av metall far dock inte
overskrida h6jden 10 m 6ver nivan for ralsens 6verkant. Profillaget i en flyover-l6sning har
en lagre hogstaniva dn vad diveunder-16sningen i Alternativ 3 Bl& har och ddrmed blir
marginalerna storre for Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul vilket gor att dessa alternativ
ar mer fordelaktiga dven med avseende pa stralningseffekten.

Med avseende pa risk for paverkan pa flygplatsens kommunikationssystem orsakad av jarn-
vagens hogspanningsledningar ar denna sammanfattningsvis ldagre i sparlinjealternativen
dir bibanan gar 6ver den nya stambanan vid anslutningen mellan de bada banorna
(Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul). Detta beror framst pé att profilldget i en flyover-
16sning har en lagre hogstaniva i det EMC-kritiska omradet dn vad diveunder-losningen i
Alternativ 3 Bla har. Detta géller for savil den befintliga som for den forlangda landnings-
banan som Skavsta flygplats planerar for. Med hiansyn till EMC ar darfor Alternativ 1 Rosa
och Alternativ 2 Gul att foredra framfor Alternativ 3 BlA.

7.6 Manniska och samhalle — samlad bedémning

For bedomning av effekter avseende ménniska och samhélle har aspekterna befolkning och
boendemiljo, tillganglighet och infrastruktur, planer och samhillsfunktioner, areella
niringar samt risk och sikerhet beaktats.

Péverkan pa befolkning och boendemilj6 i form av buller och stomljud bedéms for samtliga
sparlinjealternativ vara liten. For tillgdnglighet och infrastruktur samt planer och samhalls-
funktioner, tva aspekter som i detta fall 4r nara sammankopplade med varandra, kommer
dock paverkan av anldggningen att bli storre. Samtliga sparlinjealternativ innebar en méttlig
paverkan p& bada aspekterna pa grund av att jarnvigen skapar barridreffekter som
forsamrar tillgdngligheten inom omradet, och dirigenom delvis forsvarar for kommunens
planerade markanvindning.
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Beroende pé resultatet av den pdgaende parallella processen vari vagutformningen i anslut-
ning till flygplats- och stationsomradet ses 6ver, kan dock konsekvenserna komma att
mildras. Det ar i detta skede inte klarlagt vilket alternativ som ger forutsattningar for den
basta helhetslosningen avseende tillginglighet i omradet. Alternativ 2 Gul ar dock det
alternativ som skapar mest flexibilitet i detta avseende eftersom det mojliggor olika
alternativ for hur funktionen av vig 629 kan ersittas.

Jarnvagen kommer med samtliga sparlinjealternativ att skapa barriareffekter som medfor
negativ paverkan for areella naringar. Under forutsattning att lampliga passager anlaggs,
bedoms denna paverkan bli méttlig och likvardig for alla tre alternativ.

Alla mél som avser risk och sikerhet bedoms som majliga att till vasentlig del uppna for
samtliga sparlinjealternativ, under férutséattning att lampliga anpassningar och risk-
reduceraden &dtgarder vidtas. Alternativskiljande avseende denna aspekt dr sparlinjernas
péaverkan pd EMC (elektromagnetisk kompatibilitet). Givet niarheten till Skavsta flygplats
och dess utrustning ar det av storsta vikt att jarnvagsanldggningen anpassas efter flyg-
platsens forutséattningar med avseende pd EMC. Alternativ 3 Bla ar ur denna aspekt det
minst fordelaktiga eftersom det innebar mindre marginaler for att undvika elektromagnetisk
storning i form av strélningseffekt. Alternativet kommer dven att krava mer omfattande
skyddsatgirder for att minska risken for storning 4n de 6vriga tva alternativen.

Den samlade bedomningen avseende paverkan pa méanniska och samhalle syftar till att
beskriva alternativskiljande forutsattningar mellan sparlinjealternativen och sammanfattas
nedan i Tabell 4. Resultaten kan inte summeras matematiskt men ger en 6versiktlig bild av
de olika spérlinjealternativens paverkan och méaluppfyllelse. Samtliga spérlinjealternativ
bed6ms medfora en méttlig paverkan. Vid den relativa jamforelsen bedoms Alternativ 3 Bla
vara det minst fordelaktiga pa grund av de sdmre férutsittningarna med avseende pa EMC.
Alternativ 2 Gul bedoms vara ndgot mer fordelaktigt 4n Alternativ 1 Rosa eftersom det
forstndimnda medfor en storre flexibilitet i forhéllande till I6sningar for vigutformningen i
anslutning till Skavsta flygplats.
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Tabell 4. Samlad bedémning med avseende pa aspekter koppade till manniska och samhalle. Svart

ram indikerar vilket alternativ som vid en relativ jamforelse mellan alternativen bedémts vara det mest

fordelaktiga.

Alternativ 1
Rosa

Alternativ 2 Gul

Alternativ 3 Bla

Befolkning och
boendemiljo

Tillgéinglighet och
infrastruktur

Planer och
sambhaillsfunktioner

Areella niringar

Risk och sikerhet

Samlad bedomning
avseende
mdanniska och
samhadalle
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8 Livscykelkostnad

8.1 Forutsattningar

Livscykelkostnaden (LCC efter engelskans Life Cycle Cost) definieras i projekt Ostlanken
som anlaggningskostnad plus drift- och underhéllskostnader under 60 ar (vilket ar en
schablonsiffra for en jarnvagsanldaggnings livslangd). Erfarenhetsmassigt uppgar drift- och
underhallskostnader under dessa 60 ar maximalt till 10 procent av anldggningskostnaden
(motsvarande siffra for underhéll av broar ar dock 12 procent).

Eftersom osikerheten i kalkyler for anlaggningskostnader i ett sa har tidigt skede ar
vasentligt storre 4n 10 procent ar anliggningskostnaden den klart dominerande faktorn i
LCC-kalkylen. Vissa parametrar som till exempel antalet broar bidrar till storre skillnader
mellan alternativen dn andra eftersom de har en stor paverkan pa saval anlaggnings- som
drift- och underhéllskostnader.

Kalkylerna bygger pa att anldggningen uppfors med hog kvalitet eftersom en stor del av
kostnaderna under driftskedet i allménhet harror fran brister i anlaggningsskedet
(exempelvis sattningar, behov av spérjusteringar med mera).

For samtliga sparlinjealternativ har utredningarna i det hir skedet baserats pa den mest
robusta 16sningen. En optimering av den forordade sparlinjen kommer att 4ga rum i
projekteringens nista skede. I den optimeringen kan det visa sig att det finns utrymme att
anvinda mer kostnadseffektiva 16sningar. I detta skede péverkar det emellertid inte den
relativa bedomningen av hur de olika sparlinjealternativen forhéaller sig till varandra med
avseende pa LCC.

8.2 Hallbarhetsmal

¢ Visidnker projektens totalkostnad i den nationella planen med 3 procent utan att géra
avkall pa ekologiska eller sociala aspekter.

e Livscykelkostnad, energi-, klimat-, och omgivningspéaverkan, risk, sikerhet samt
sociala faktorer ska alltid beaktas och ingé som en del av beslutsunderlaget vid
utformning.

8.3 BedOdmning av maluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Liten maluppfyllelse — Alternativ med hogst kostnad.

Maittlig maluppfyllelse — Alternativ med kostnad inom intervallet for de
hogsta och ldagsta kostnaderna.

Stor maluppfyllelse — Alternativ med l4gst kostnad.
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Bedomning:

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Livscykelkostnad

Projektmal for livscykelkostnad relaterar till projektets totalkostnad i den nationella planen
(Trafikverket 2014). I dagslaget gér det inte att bedoma maluppfyllelsen for projektets total-
kostnad eftersom fullstdndiga anldggningskostnadskalkyler inte ar framtagna. Av den
anledningen har den totala livscykelkostnaden bedomts utifrén en relativ skala mellan
alternativen. Sa kallade grovkostnadsindikationer har tagits fram for de tre spérlinje-
alternativen och alternativet med lagst kostnad bedoms ha stor maluppfyllelse medan
alternativet med hogst kostnad bedéms ha liten maluppfyllelse. I Tabell 5 redogors for de
preliminara kalkylberikningarna, med kostnadsuppgifterna angivna i miljarder kronor.

Tabell 5. Resultat av preliminara kalkylberékningar for sparlinjealternativen inom hela
utredningskorridoren.

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul Alternativ 3 Bla
Kostnad (mdkr) Kostnad (mdkr) Kostnad (mdkr)
Mark- och
anlaggningsarbeten
(inkl. geoteknik, 3,675 3,677 4,878
kanalisation och
byggnadsverk)
BEST-arbeten 1,278 1,284 1,278
Ovriga poster 0,581 0,582 0,702
Totalt 5,534 5,542 6,857

Att mingden konstruktioner i form av till exempel broar och trag (se avsnitt 5.2) styr
kostnader i s&vil bygg- som driftskedet stods alltsa av kalkylen. Aven om siffrorna ir
preliminara visar den tydligt att Alternativ 3 Bla 4dr det minst fordelaktiga alternativet sett
till kostnad. Skillnaderna mellan de andra tva alternativen ar sma men att Alternativ 1 Rosa
ar nigot kortare dn Alternativ 2 Gul ger ocksa utslag i kalkylen. Alternativ 1 Rosa bedéms
darfor fa en ndgot lagre anliggningskostnad och vara det mest férdelaktiga alternativet i ett
livscykelperspektiv.

I Tabell 6 redovisas méangden bro och trag for respektive sparlinjealternativ i kombination
med de tre aterstdende vigalternativen i den pagaende vigutredningen (se avsnitt 7.2). Dar
kan utldsas att mangden bro och trag ar storre for Alternativ 3 Bl dn for de 6vriga tva
alternativen, vilket innebar att d&ven nar vagalternativen tas i beaktande ar Alternativ 3 Bla
betydligt mindre fordelaktigt ur ett kostnadsperspektiv an de bdda andra alternativen.
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Tabell 6. Férdelning av bro och trag for sparlinjealternativen i kombination med de aterstdende

véagalternativen.
Alternativ1 Rosa | Alternativ 2 Gul Alternativ 3 Bla
Lingd (m) Lingd (m) Lingd (m)
3 5B 5C |3 5B 5C |3 5B 5C
Bro 1981 2060 2060 | 1981 2060 2060 | 1966 2045 2045
Trag 1192 682 682 1192 682 682 1652 1142 1142
Totalt 3173 2742 2742 | 3173 2742 2742 | 3618 3187 3187
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9 Klimatpaverkan

9.1 Forutsattningar

Allmant ar det s att ju fler och storre konstruktioner som behéver anlaggas, desto storre
klimatpaverkan uppkommer i byggskedet. Viaxthusgasutslappen under byggtiden (framst pa
grund av masshantering, material och transporter) innebir en negativ pdverkan med
avseende pa klimat. I projektets tillatlighet anges att energi- och klimatfrigor ska ges hog
prioritet, klimatpéverkande utslapp och luftféroreningar bor sé langt mojligt begransas och
arbetsmaskiner och drivmedel som anvinds under byggtiden forutsitts ha hog miljo-
prestanda (Miljo- och energidepartementet 2018).

I den fortsatta projekteringen behover en PM Reducerad klimatpaverkan tas fram dar
effektiviseringsatgiarder dokumenteras och ett systematiskt arbete med klimataspekten
sakerstalls. En plan for de atgarder som Trafikverket avser att vidta for att sa langt majligt
begrinsa energianvindning och klimatpéaverkande utslapp i samband med byggande och
drift av jarnvigsanldggningen behover darefter upprittas.

Utover en bedomning gentemot projektmaélen kan det 4ven argumenteras for att miljo-
kvalitetsmalet om begrinsad klimatpaverkan, sett till jarnvigsanldggningens hela livscykel,
har goda mojligheter att uppnas.

En ny anlaggning mojliggor for 6verflyttning av transporter fran vag till jarnvag och darmed
bedoms projektet medfora en miljovinst. Antagandet grundar sig i att en forbattrad jarn-
vagstrafik minskar 6kningen av vigtrafiken. Miljovinsten dr berdknad genom att anvinda
prognoserna for hur jirnvagstrafiken kommer att utveckla sig. Om inte jarnvagen byggs kan
det antas att delar av savil persontrafikokningen som godstrafikokningen istillet medfor en
okad vagtrafik (se Figur 42 for referensbild fran ett annat jarnvagsprojekt).

& & & BB RHD® SRR ®

P s T - S e T e e )

gy —g—y— g —y— ———

PP S gy gy sy —

Nulage Nollalternativ Utbyggnadsalternativ

Miljovinst

Figur 42. Antagen miljovinst utifran éverflyttning av trafik fran vag till jarnvag (Tyréns 2014).
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9.2 Projektmal

Ostlanken skall arbeta aktivt och systematiskt for att minska klimatutslappen i planering,
byggande och drift av jairnvagen.

Hallbarhetsmal:

e Minst 50 procent av de valda linjerna inom Ostlankens korridor ska ge ett 1agre kli-
matgasutsldpp dn genomsnittligt utslapp fran utredda linjer.

e Under projektering fram till faststillelsehandling ska summan av genomférda
effektivitetsatgiarder uppgé till minst 3 procent av den slutgiltiga klimatkalkylens
varde.

Miljokvalitetsmal:
e Begrinsad klimatpaverkan

9.3 Bedotmning av paverkan och maluppfyllelse

Bedomningsgrunder:

Stor paverkan/liten maluppfyllelse — Jarnvigens utformning bidrar till
Okat utslapp av koldioxid samt 6kad klimatpaverkan jamfort med kalkyl
2015.

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse — Jarnviagens utformning
bidrar inte till mélet 3 procent koldioxidreduktion samt begransad
klimatpaverkan ar osdker/inte métbar.

Liten paverkan/stor maluppfyllelse — Jirnvigens utformning bidrar
till malet 3 procent koldioxidreduktion fram till &r 2028 samt begransad
klimatpaverkan.

Bedomning:

Alternativ 1 Rosa Alternativ 2 Gul | Alternativ 3 Bla

Klimatpaverkan

Ofta gar klimatkalkylen hand i hand med den ekonomiska kalkylen och det som driver
kostnaderna i ett jirnvagsprojekt (till exempel konstruktioner i form av broar) driver dven
vaxthusgasutslapp. Klimatkalkylen som har tagits fram for detta projekt visar ocksa pa att de
béda flyover-alternativen — som innebar mindre omfattande konstruktioner an diveunder-
alternativet — ger mindre utslapp for uppférandet av byggnadsverk.
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Aven geotekniska grundforstiarkningsatgirder skiljer sig dock &t mellan flyover- och
diveunder-konstruktionen. I flyover-losningen kravs anlaggning av bank infor korsningen
med den nya stambanan, vilket innebér att de tvé flyover-alternativen (Alternativ 1 Rosa och
Alternativ 2 Gul) omfattar storre mangd bank dn Alternativ 3 Bla dar bibanan korsar under
den nya stambanan. Vid anldggning av bank sker grundforstarkning med sa kallade
kalkcementpelare vilket ar en mer utsldppsdrivande metod an den palgrundlaggning som i
stor utstrackning ar tillracklig for diveunder-16sningen.

Den prelimindra klimatkalkylen visar darfor pa att Alternativ 3 Bla ar det mest fordelaktiga
alternativet med avseende pé klimatutslapp. Alternativ 1 Rosa dr marginellt mer fordelaktigt
an Alternativ 2 Gul. Givet resonemanget ovan om miljovinsten med att trafik flyttas 6ver
fran vag till jarnvag, samt att mélet om tre procents reduktion av utslappen ar forhéllandevis
latt att uppna, bedéms samtliga alternativ innebéra en stor maluppfyllelse med avseende pa
klimat.

I Tabell 7 redogors for de preliminéra kalkylberdkningarna for utslapp i savil byggskedet
som driftskedet, med utslappsuppgifterna angivna i ton koldioxidekvivalenter.

Tabell 7. Resultat av preliminara kalkylberékningar.

Alternativ 1 Rosa | Alternativ 2 Gul Alternativ 3 Bla
Utsléipp (ton Utslapp (ton Utslapp (ton COz2-
CO2-ekv.) CO2-ekv.) ekv.)
Byggnadsverk 90 729 90 729 98 587
Markarbeten inkl.
. 69 096 69 120 59 135
geoteknik
BEST-arbeten 24 148 24 238 24 148
Totalt fo
otalt for 183 974 184 088 181 872
byggskedet
B h
}fgg o¢ . e 1891 1893 1874
reinvestering/ar
Drift och ) ) )
underhall/&r 53 54 53
Totall for 21 21 212
driftskedet/ar 44 47 7
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10 Slutsats och rekommendation

I Tabell 8 redovisas den samlade bedémningen av de tre sparlinjealternativens malupp-
fyllelse och paverkan (se Figur 43 for forklaring till fargkodningen). Efter tabellen foljer ett
kort resonemang om vilka alternativskiljande aspekter som identifierats mellan de tre
spéarlinjealternativen.

Stor paverkan/liten méaluppfyllelse _

Mattlig paverkan/mattlig maluppfyllelse

Liten paverkan/stor maluppfyllelse

Figur 43. Forenklad matris baserad pa version 0.2 av bedémningsskalan for miljokonsekvens-
beskrivningar i Ostlanken, delprojekt Nykdping, daterad 2018-07-09 (Trafikverket 2018b).

Tabell 8. Samlad beddomning av sparlinjealternativens maluppfyllelse och paverkan. Svart ram
indikerar det alternativ som vid en relativ jamférelse mellan alternativen bedémts vara det mest
fordelaktiga.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Rosa Gul Bla

Anléggning

Landskap

Mianniska och sambhiille

Livscykelkostnad

Klimatpaverkan

I beddmningarna som har gjorts ar Alternativ 3 Bl4, i vilket bibanan gér under den nya
stambanan vid anslutningen mellan de bada banorna, i stort sett genomgaende mindre for-
delaktigt dn Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul som bada gar 6ver den nya stambanan
vid anslutningen. Undantaget ar aspekten klimatpaverkan som forvisso ska ges en hog
prioritet enligt villkor 9 i regeringens tillatlighet (se avsnitt 2.5). De minga nackdelarna med
en diveunder-konstruktion bedéms dock 6verviga i en samlad bedomning av sparlinje-
alternativen.
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Skillnaderna ar 6verlag smé mellan Alternativ 1 Rosa och Alternativ 2 Gul. I den samlade
bedomningen, dir sarskild vikt fasts vid framférallt mark- och grundvattenforhéllanden,
tillganglighet samt elektromagnetisk kompatibilitet med flygplatsen, kan dock konstateras
att Alternativ 2 Gul 6verlag ar det alternativ som bedoms ge minst paverkan och bast mal-
uppfyllelse langs hela strackningen for Bibana Skavsta. Diarav forordas att det alternativet
utreds narmare i nasta skede av projekteringen.

10.1 Rekommendation

Det geografiska omrédet ar redan idag starkt praglat av infrastruktur, vilket innebar en for-
héllandevis lag kanslighet for nya infrastrukturelement. Alternativskiljande aspekter ater-
finns darav framst avseende anldggningen, dess kostnad och dess paverkan pa ménniska och
samhille.

Med den samlade bedomningen som underlag forordas Alternativ 2 Gul som det mest for-
delaktiga sparlinjealternativet. Alternativet gar 6ver den nya stambanan vid anslutningen
mellan de bada banorna, vilket i ett flertal avseenden har visat sig vara en mer kostnads-
effektiv och mindre produktionsmassigt komplicerad 16sning &n ifall spérlinjen gér under
som i Alternativ 3 BI&. En flyover-16sning ger bland annat en mindre paverkan med
avseende pad EMC-fragan kopplad till flygplatsens radioutrustning, en avsevart mindre risk
for paverkan pa grundvatten och ett mindre behov av omfattande konstruktioner.

De huvudsakliga anledningarna till att Alternativ 2 Gul forordas framfor Alternativ 1 Rosa ar
att:

¢ Alternativet ar det enda som medger en flexibilitet i valet av alternativ i den parallella
utredningen av hur omradets viagnit ska utformas.

e Alternativet har bast forutsattningar att sakerstélla tillgdngligheten till omradets olika
funktioner, savil de befintliga som de som kommunen planerar {or.

¢ Alternativet sikerstiller tillgdngligheten for byn Ta och langtidsparkeringen oster om
vag 629.

e Alternativet péverkar inte cirkulationsplatsen mellan viag 52 och vig 629.
o Alternativet Ioper pa ett ndgot storre avstdnd fran riksintresset Nykopingsans dalgang.

e Alternativet innebir en nagot mindre paverkan pa kulturmiljévarden i form av
fornlamningsklassade vigar.

e Alternativet innebir en nagot mindre paverkan pa naturvarden.

e Behovet av att skapa erforderliga passager dr mindre for Alternativ 2 Gul an for de
béda Gvriga alternativen. Exempelvis bildas inte det impediment mellan bibanan, vig
629 och vig 52 som Alternativ 1 Rosa och Alternativ 3 Bld medfor dir de korsar vag 52.
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Vidare arbete

I kommande skeden ska den valda spérlinjen optimeras utifran maluppfyllnad och
kostnadseffektivitet. En anlaggningsbeskrivning kommer att upprattas vari jarnvags-
anlaggningens utformning beskrivs mer i detalj. Mdjligheten att héja spéarprofilen bor da ses
over. Ett hojt profillage vid flygplatsen skulle bland annat innebéra en mindre risk for
péaverkan pé grundvatten och en mer kostnadseffektiv utformning av triget i stations-
omradet eftersom dess omfattning skulle kunna bli betydligt mindre.

Givet det underlag som finns i detta skede bor profillaget vid Skavsta flygplats ga att hoja
med en dryg meter utan att det far en paverkan pa den elektromagnetiska kompatibiliteten
med flygplatsens utrustning. Vid en eventuell h6jning méste dock EMC-aspekten tas i
noggrant beaktande — exempelvis i kombination med végalternativ 5B kan gransen for hur
hogt jarnvagsanlaggningen fér lov att lokaliseras komma att 6verskridas, sarskilt med
hansyn till att det troligen kommer att beh6vas belysningsstolpar pa viagbron.
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