3. Den planerade jarnvagens
lokalisering och utformning med
motiv

3.1. Motiv for val av lokalisering

Ett stillningstagande som togs tidigt for denna jarnvéagsplan var att de
tillkommande tva sparen skulle anldggas parallellt med befintliga spar. Befintlig
strackning har valts eftersom det dr den genaste strackningen vilket i sin tur
resulterar i mindre markintrang och liagre kostnader. En vistlig strickning har
inte ansetts rimlig eftersom det skulle paverka den bebyggda miljon och Natura
2000-omradet Lunsen. En 0stlig strackning har inte heller ansetts rimlig eftersom
det skulle skapa en barridr med impediment mellan den befintliga jairnvagen och
E4:an.

Genom att anldgga de tva sparen intill de befintliga sparen skapas ocksa en
samverkan mellan jairnviagsutbyggnaden och den planerade bostadsutvecklingen
i de sydostra stadsdelarna dar utbud och efterfragan mots. Genom
exploateringarna majliggors den forvantade befolkningsutvecklingen och ett
underlag for en station i Bergsbrunna.

Den planerade jarnvigen stricker sig frin Uppsala Centralstation till S6der

om Bergsbrunna inom Uppsala kommun. Den planerade striackan r cirka 9,5
kilometer lang och uppfors med ett nytt dubbelspar for att maéjliggora fyra spar.
P& en striacka om 2,2 kilometer rivs befintlig anldggning och tva nya dubbelspar
anldggs. De fyra nya sparen anldaggs pa Uppsalasliatten mellan korsningen med vig
255 och den norra delen av bebyggelsen i Bergsbrunna.

Lings hela strackan anliggs de nya sparen i huvudsak oster om befintlig jarnvag.
Lokaliseringen har valts med hansyn till Natura 2000-omréderna Savjadn-
Funbosjon och Lunsen samt anpassats till omkringliggande miljo for att minska
omgivningspéaverkan.

Mellan vig 255 och den norra delen av bebyggelsen i Bergsbrunna anliggs fyra
nya jarnvagsspar och befintlig anldggning rivs. Den tillkommande anlaggningen
har lokaliserats for att undvika den lekplats som finns for bland annat fiskarten
asp under och direkt 6ster om befintlig jairnvagsbro i Savjadn. Asp ar rodlistad
som nira hotad (NT) och utgor ett prioriterat bevarandevirde i Natura
2000-omradet Savjadn-Funbosjon. Genom att lokalisera de tillkommande
sparen Oster om befintliga spar undviks ocksa direkta intrang i bebyggelsen i
Bergsbrunna och i Lunsen.

Uppsala Sodra har lokaliserats med hénsyn till Uppsala kommuns pagaende
utformning av den planerade sparvigen, 1as mer i kapitel 2.3.4.7. Lokaliseringen
ar vald med hénsyn till att skapa smidiga och 6verblickbara byten mellan tag
och ovrig kollektivirafik. Laget for stationen ar ocksa vald med hiansyn till den
kommande stadsbebyggelse som planeras pa platsen.
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3.2. Motiv for val av utformning

Vid val av utformning har Trafikverkets funktionskrav och tekniska krav varit
styrande. Utformningen har ocksé styrts av den planerade anldggningens
péaverkan och mojlighet till genomférande. Utgdngspunkten har varit att, till

en skalig kostnad, finna en l6sning som ar s& bra som majligt ur flera aspekter
och ger en god méluppfyllnad av projektmélen. Under arbetet har behov av
miljéanpassningar identifierats och 16sningar har anpassats utifran miljohansyn.
Anpassningen till miljon har medfort att konsekvenserna har kunnat minskas
och att en hallbar utveckling kan frimjas, for mer information se MKB:n.
Utformningen har ocksa anpassats med hénsyn till det begransande utrymme
som finns for att utveckla jairnvigen i centrala Uppsala.

Samrad har skett I6pande med Uppsala kommun och Region Uppsala under
framtagande av planforslaget for att skapa en forstaelse for kommunens pégéende
planering i anslutning till jarnvagen.

3.2.1. Generell utformning

For de planerade sparen mellan Uppsala Centralstation och S6der Bergsbrunna
kommer storsta tilldtna hastighet (STH) att variera langs med striackan.

De tillkommande tva spiren mellan Uppsala Centralstation och Siavjaan
dimensioneras for 200 km/tim. Fran Savjaan och s6derut dimensioneras de

tva sparen for 250 km/tim. P4 grund av tekniska forutsattningar och regelverk
kommer det att innebéra en storre variation i STH i praktiken. Sparutformningen
har medfort att STH for passagerartag kommer varierar mellan 120—-160 km/
tim frdn Kungséngsleden in till Uppsala Centralstation. Centralstationen ar i dag
en station dir nistan alla tag stannar for resandeutbyte eller for att vinda. Detta
antas fortsitta dven i framtiden. Inom Uppsala Centralstation kommer STH vara
mellan 80-160 km/tim.

Pa strackan Kungsingsleden till séder om Bergsbrunna planeras STH vara 200
km/tim. Fran s6der om Bergsbrunna mot Stockholm planeras STH till 250 km/
tim dar s& dr mojligt. Godstagens STH ar i nuldget 100—120 km/tim och samma
hastighet bedoms gilla dven i framtiden.

Under processen med att ta fram samradshandling val av
stationsutformningsalternativ studerades olika hastigheter.

De tillkommande sparen byggs for storsta tillaitna axellast om 25 ton.

Liangs med jarnvégen regleras en tradsakringszon pa 20 meter fran ndrmsta
sparmitt. Syftet med tradsdkringen ar att skapa en skotselgata som ger
Trafikverket ratten att avverka trdd som annars riskerar att orsaka driftstorningar
for tagtrafiken, 14s mer i kapitel 7.2. Tradsédkringsservitut skapas inte inom
detaljplanelagt omréde. Pa de delar av strackan dar Trafikverket bedomts att
pagaende eller framtida markanvindning innebir att risken for att trad ska orsaka
driftstérningar ar liten har inget tradsdkringsservitut tagits.

De tva stationerna kommer att uppfylla de lag- och regelkrav som finns géillande
tillganglighetsanpassning.
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3.2.2. Centrala Uppsala

Norr om jarnvagsbron 6ver Vaksalagatan ansluts planforslaget till den befintliga
anlaggningen.

For Uppsala Centralstation innebér den planerade anldggningen att sparomradet
kommer att breddas bade &t 6ster och at vister, las mer under kapitel 3.2.5.

Over Strandbodgatan anliiggs en enkelsparsbro och en dubbelsparsbro for

att mojliggora tre nya spar till och frén Uppsala Centralstation séderifran, se
Figur 28. Spéren gar till plattform 0, 9 och 10. De nya broarna utformas med
skivstod mellan gédng- och cykelbanan och korbanan for att minska paverkan
pé Strandbodgatan. Skivstod har valts eftersom pelare i rad skulle innebara
att befintlig jarnviagsbro med tillhorande trag skulle beh6va byggas om och att
Strandbodgatan skulle beh6va sénkas, nagot som i sin tur skulle generera en
storre paverkan och hogre kostnader.

Fran Strandbodgatan justeras uppgangen till plattform 0—1 och en ny uppgéng
anlaggs till plattform 10. For att rymma béde en hiss och en trappa till plattform
0—1 byter dessa plats i planforslaget jamfort med nulaget. Uppgangen till
plattform 10 anordnas med en hiss. Hissen till plattform 10 innebéir att gdng- och
cykelbanan méste sdnkas nagot. Sinkningen beror endast gang- och cykelbanan
mellan kontorsbyggnaden Juvelen och under den nya jarnvagsbron till spar 9—10.
Planforslaget innebér ocksa att befintlig trappa vid spar 8 minskas nagot i bredd.
Mellan de tillkommande jairnvagsbroarna och befintliga anordnas ljusinslapp ner
till gatan och forbindelsegdngarna genom att utrymme sparas mellan broarna.

Soder om Strandbodgatan breddas sparomréadet bade at 6ster och 4t vister. Den
planerade anldggningen innebar att byggnader kommer behéva rivas i anslutning
till Strandbodgatan. For att skydda grundvattnet med hog kénslighet anldggs
skyddsréler for de tva sparen at Oster. Syftet med skyddsralen ar att minska risken
for fororeningsspridning vid olycka med farligt gods genom att téget stannar

kvar i sparomréadet. Vattenskyddsatgarder i form av skyddsral anlédggs efter
Strandbodgatan, 14s mer i kapitel 3.7.1.5.

For att mojliggora ombyggnaden av Uppsala Centralstation kravs mindre
sparjusteringar pa Uppsala bangard.

Tva nya spar tillkommer 6ster om befintlig jirnvag vid Boldnderna. For att minska
den forhojda risknivén pa delar av anlaggningen i Boldnderna anlaggs skydd mot
ursparade tag i form av skyddsril, 14s mer i kapitel 3.7.1. Ett antal fastigheter
erbjuds dven fasadatgird.

Strax soder om Uppsala bangird planeras en viagbro for att mojliggora passage
over jarnvagen for biltrafik samt gang- och cykeltrafik. Den nya passagen planeras
som ersattning for den befintliga plankorsningen vid Vimpelgatan som kommer
stdngas for allmin trafik, 14s mer i kapitel 4.1.2. Vagbron planlidggs och regleras i
kommunal detaljplan och ingér inte i jairnvagsplanen. Plankorsningen kommer i
stillet nyttjas som péasparningsplats for underhéllsfordon pa jarnvagen.

En dubbelsparsbro planeras 6ver Kungsiangsleden, 6ster om befintlig jarnvag.
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3.2.3. Uppsalaslatten

Soder om Kungsingsleden fortsitter det nya dubbelspéret Gster om befintlig
anldggning. I odlingslandskapet gér jirnvigen pa bank.

I h6jd med Kungséngens gard, byggs ett cirka 850 meter langt spar for godstag,
ett sa kallat forbigdngsspar. Forbigangssparet anliggs pa den vistra sidan av
befintlig anldaggning eftersom godstigen kommer trafikera de befintliga spéren.
Detta innebair att i omréddet mellan Kungsdngsleden och Kuggebro anliggs tre
nya spar. Syftet med sparet ar att godstag ska kunna sta och vénta pé ett fritt
spér for att sedan kunna passera Uppsala Centralstation utan att padverka 6vrig
jarnvagstrafik under rusningstrafik. Delar av Kuggebrovigen kommer att behova
anpassas till det nya forbigangssparet.

Dar Kuggebrovigen avviker fran jarnvagen ligger Fyrislundsbacken som ar
kulverterad. Befintlig bro kommer att erséttas med en fortsatt kulvertering under
jarnviagen som gor att vattnet kan fortsitta passera under jarnviagen. Det gor

att Fyrislundsbacken kommer behova ledas om pa en stricka om 100 meter.
Omledningen beror framfor allt 6ster om jarnvagen.

Over vig 255 anliggs en ny jarnvigsbro dster om befintlig anliggning, se Figur 29.
Den tillkommande jarnviagsbron kommer att ligga cirka tre decimeter hogre &n
den befintliga bron for att undvika en justering av vagprofilen. Daremot innebar
den tillkommande jarnvagsbron att mindre justeringar behdver genomforas av
cykelbanan.

Strax soder om den plats dir jirnvigen korsar vag 255 rivs de tva befintliga
jarnvagssparen och ersatts av nya spar som anlaggs parallellt med de tva
tillkommande spéren. De fyra spiren anldggs pé befintligt 1age for vag 1060.
Det innebir att delar av vig 1060 kommer att rivas och ersittas som en f6ljd
av utbyggnaden, 14s mer under kapitel 3.5.1. Efter att den planerade jairnvigen
passerat girden Aby gér jarnvigen mot Natura 2000-omréadet Sivjain-
Funbosjon.

Tva nya jarnvagsbroar anldggs 6ver Savjadn, se Figur 30. De nya jarnviagsbroarna
placeras cirka 70 meter 6ster om den befintliga jairnvagsbron i syfte att undvika
péverkan pé den lekplats for bland annat fiskarten asp som finns i &n. Tva broar, i
stillet for en, anlaggs for att undvika att samtliga fyra spar behover stangas av vid
eventuella reparationer.

Den brotyp som planeras anlidggas 6ver Savjadn kallas fackverksbro. En
fackverksbro i stél har valts eftersom brotypen inte kraver brostod i vattnet,
vilket betyder att brons paverkan pa Natura 2000-omradet kan minimeras.
Brotypen innebar ocksa att strandpassager kan bibehéllas 1angs med stranden vid
medelhdgvattenstand (MHW). Strandpassagen utformas for att fungera som en
faunapassage for djur upp till rddjurs storlek. Sammantaget har detta bedomts

ge minst paverkan pd naturmiljovardena i &n, utan att samtidigt orsaka orimliga
intrang i kringliggande jordbruksmark.

De fyra nya sparen ansluter till befintlig jairnvig i den norra delen av Bergsbrunna.
Den befintliga plankorsningen vid Savja gard stangs.
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Figur 30 visar de nya sparen och planerad brotyp 6ver Savjaan. Utformning och
gestaltning av broarna kommer studeras vidare.

3.2.4. Bergsbrunna och séderut

Forbi bebyggelsen i Bergsbrunna 16per det nya dubbelspéret parallellt och ster
om de befintliga sparen, se Figur 31. Det nya dubbelspéret anldggs pa bank.

Plankorsningen vid Gardsviagen stangs for allméntrafik och ersittningsvigar
planeras. Strax soder om den befintliga plankorsningen planeras en ny gang-
och cykelport i form av en jarnvigsbro. Det innebdr att gang- och cykeltrafiken
gar under jairnvigen. I anslutning till motorbanan anliggs en erséttningsvag for
biltrafiken, dven den i form av en jarnvégsbro, for att mojliggora for biltrafiken
samt ging- och cykeltrafiken att ta sig under jarnvagen. Lds mer om kommunala
gator under kapitel 4.1.2.2.

Befintlig plankorsning vid Gardsvigen kommer i stéllet att nyttjas som
pasparningsplats for underhéllsfordon. Pa den statliga delen av Gardsvigen (vig
649) planeras en vandplan, strax vaster om in- och utfarterna till Danelids IP, las
mer under kapitel 3.5.1.

Pé storre delen av striackan mellan bebyggelsen i Bergsbrunna och jarnvigen
uppfors en bullerskyddsskarm. Det finns redan idag en bullerskyddsskdarm som &r
upp emot 2,5 meter hog éver ROK (rilsens éverkant) och som har en 6ppning vid
plankorsningen med Gérdsvéagen. En jarnvagsnéra bullerskyddskdrm med héjden
3 meter 6ver ROK kommer att ersitta befintlig bullerskyddsskirm i Bergsbrunna.
Den nya bullerskyddsskarmen planeras pa samma plats som den befintliga, men
den norra delen justeras s att den foljer den forandrade jarnvagsstrackningen.
Den Gppning som idag finns vid korsningen med Gardsvagen forsvinner

eftersom plankorsningen ersitts av en planskild korsning pa annan plats.

Den nya bullerskyddsskarmen blir cirka 1 420 meter l&ng. Pa spéret narmst
bullerskyddsskarmen foreslis skydd mot ursparade tég i form av skyddsril, 1ds
mer i kapitel 3.7.1.
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Soder om Bergsbrunna tillkommer en viltport, dven kallad viltpassage, i
anslutning till vattendraget séder om motorbanan. Viltporten utformas som
passage for radjur, medelstora daggdjur, fladdermdss, grod- och kraldjur samt
vattenlevande organismer. Passagen kommer vara 12 meter bred och cirka 6
meter hog. For att mojliggora den nya passagen kommer vattendraget att ledas
om pa en stricka om cirka 60 meter. Den befintliga trumman som gor att
vattendraget kan gi under jarnvigen kommer att rivas. Brostod anldggs utanfor
vattenomradet.

Norr om Uppsala Sédra planeras ett 355 meter ldngt vindspar. Syftet med
vandsparet ar att skapa en robust jarnviagsanldggning och kunna hantera
eventuella storningar i tagtrafiken som ankommer soderifran. Med hjilp av
vandspéret kan exempelvis forsenade pendeltag vinda tillbaka s6derut utan att
kora vidare norrut for att stanna vid Uppsala Centralstation.

En ny jirnvagsbro anldggs invid den befintliga jairnviagsbron, kallad Vallby
vagport, sa att passagen kan behéllas aven efter utbyggnaden.

Strax soder om Vallby vagport anldggs den nya jarnvagsstationen Uppsala Sodra,
las mer under kapitel 3.2.7. Innan och efter Uppsala S6dra anlidggs jairnviagen

pé bank vars hgjd varierar beroende pa den befintliga marken hojdniva. De nya
spéren placeras pa samma niva som de befintliga.

Vid Asphyddan, 400 meter séder om Uppsala Sodra anldggs en jarnvagsbro i syfte
att mojliggora en ny vigforbindelse som Uppsala kommun planerar fér under
jarnvagen. Vagforbindelsen planeras som en del av de sydostra stadsdelarna och
planeras ga mellan den sodra delen av Uppsala och E4.

De tillkommande sparen ansluts till befintlig jairnvdg norr om S6derby viagport.
Planforslaget kommer sedan kunna anslutas till det nya dubbelspéret som
planeras soderifran.

3.2.5. Uppsala Centralstation

Uppsala Centralstation kommer att behdva byggas om for att anpassas for den
utokade trafikeringen som den nya jarnvigsanldggningen medger. Planforslaget
innebar att Uppsala Centralstation kommer att besta av 14 plattformslagen

varav spar 1, 2, 7 och 8 utgors av dubbla plattformsldgen. For att mojliggora
planforslaget breddas sparomradet med fyra spar med tillhérande plattformar. De
nya sparen anliggs bide vaster och 6ster om det befintliga sparomradet, se Figur
32. De nya sparen med tillhorande plattformarna kallas for spar 100, spar o, spar
9 och spér 10. Som en f6ljd av utbyggnaden kommer dven atgarder att genomforas
pé de befintliga plattformarna.
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3.2.5.1. Spar 100

Spar 100 anliggs strax norr om Uppsala stationshus och vidare mot Vaksalagatan.
Den nya sidoplattformen for spar 100 blir 120 meter 1dng och mellan fem och

sex meter bred. Resenédrerna nar den nya plattformen via trappor och ramp fran
torgytan vid Stadshuset, se Figur 33. Plattformen férses med plattformstak. I den
sodra delen av plattformen skapas en koppling mellan spar 1 och spér 100. Syftet
med kopplingen ar att maojliggora gena byten for resendrerna. For att minska
paverkan pd Uppsala stationshus, som ar ett enskilt byggnadsminne (se vidare
4.5.1), forses kopplingen inte med plattformstak.

For att mojliggora den nya plattformen for spar 100 forandras anvindningen

av den befintliga bron 6ver Vaksalagatan. Den nya plattformen och de spéar som
ansluter till plattformen medfor att en mindre del av gang- och cykelbanan som
gar parallellt med jarnvigen tas i ansprak. Befintlig brokonstruktion har darmed
utrymme for foreslagen dndring. Pa den 6stra sidan av jarnvagsbron breddas
bron med en pdhingd gingbrygga i syfte att fungera som en sikerhetszon for
underhallspersonal vid underhéllsarbeten.

Det nya spar 100 innebar ocksa att delar av de befintliga cykelparkeringarna vid
Stadshuset kommer att tas i ansprak av sidoplattformen. Aven en mindre byggnad
vid Stadshuset behover flyttas.

Syftet med spar 100 ir att hantera vindande pendeltag till/fran Dalabanan.

Figur 33 visar spar 100 och dess plattform vid Stadshuset. Utformning och gestaltning
kommer studeras vidare.
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3.2.5.2. Spar 0

Spar o anléggs parallellt med Sidenvavargatan och mot Strandbodgatan, se

Figur 34. Den nya mittplattformen for spér o (och spar 1B) forlaggs mellan

det tillkommande spéret for spar o och den befintliga plattformen for spar 1.
Plattformen f6r spar o blir cirka 270 meter 1ang och cirka 10,5 meter bred.
Plattformen forses med plattformstak. Plattformstaken har anpassats for

att inte skymma det statliga byggnadsminnet Stillverket. Mellan spéret och
Sidenvivargatan anldggs en mur vars hojd kommer variera mellan 0,5-2,0 meter.
Muren stracker sig parallellt med Sidenvavargatan och mot Strandbodgatan.
Muren kommer vara som hogst mot Strandbodgatan.

Resendrerna nér plattformen frén trappor och ramp via den norra delen

av plattformen fér spér 1 eller via en uppgang vid Strandbodgatan. Over
Strandbodgatan anlédggs en ny jairnvigsbro for spar o vister om befintlig
jarnvagsanldaggning. Som skydd mot ursparade tég foreslés spar o forses med
skyddsriler, 14s mer i kapitel 3.7.1.

Spéar o innebar att omradet med det statliga byggnadsminnet Stallverket,
cykelparkeringarna norr och sdder om Stallverket, busshallplatserna langs
Sidenvivargatan och delar av Sidenviivargatan tas i ansprak. Aven delar av
enskilda fastigheter norr och séder om Strandbodgatan tas i ansprak for att
mojliggora spar o.

Syftet med spar o ar att hantera vindande pendeltag till/frdn Stockholm.

Ny placering av det statliga byggnadsminnet Stillverket har valts i samrad

med Riksantikvarieambetet och Uppsala kommun. Forslaget ar cirka 50 meter
syd om nuvarande placering i ndra anslutning till sparen och som mgjliggor

en kommande gang- och cykelviag mellan Stillverket och spar 0. Gang- och
cykelvagen planeras av Uppsala kommun. Trafikverket har en teknisk funktion for
Stallverket framgent.

Figur 34 visar det planerade spar O ldngs med Sidenvavargatan. Utformning och
gestaltning kommer studeras vidare.
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3.2.5.3. Spar 9 och 10

Spar 9 och 10 anliggs parallellt med Stationsgatan och pa det befintliga laget for
Lennabanan, se Figur 35. Plattformen vid spar 8 breddas for att md&jliggora en
mittplattform mellan det befintliga spar 8 och det tillkommande spér 9. Bredden
pa mittplattformen for spar 8—9 kommer variera mellan cirka 8,5—12 meter
medan plattformen for spar 10 planeras vara 6 meter bred. Bredden pé plattform
8-9 har anpassats for att minimera paverkan pa Strandbodgatan och for att skapa
ett bra mote mot byggnaden Juvelen. Om plattformen hade haft samma bredd
genomgdende hade den befintliga jarnvagsbron och tillhérande trig paverkats
samt att Strandbodgatan paverkats i storre omfattning. Plattformarna kommer
vara 355 meter ldnga.

De tva plattformarna forses med plattformstak. Plattformstaken pa spar 10 har
anpassats mot Juvelen.

Resenidrerna kommer att né de nya plattformarna via Stationsgatan. Spar 9
kommer ocksa att nés via befintligt trapphus vid Strandbodgatan och for spar
10 anldggs en hiss vid Strandbodgatan som komplement till befintlig trappa vid
Juvelen. Trappan vid Juvelen kommer att smalnas av som en f6ljd av de nya
sparen.

Spar 9 och 10 innebar att Lennabanan, cykelparkeringarna vid Stationsgatan,
delar av cykelbanan vid Stationsgatan och delar av torgytan vid Juvelen kommer
att tas i ansprék. Enskilda fastigheter sdder om Strandbodgatan kommer att tas
i ansprak for att mojliggora de tva nya sparen. Syftet med spér 9 och 10 ar att
hantera vindande direkttag och regionaltag till/frdn Stockholm.

Figur 35 visar de planerade plattformarna fér spar 9 och 10. Utformning och gestaltning
kommer studeras vidare.
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3.2.5.4. Befintliga plattformar

For att kunna trafikera stationen enligt planforslaget med den trafik som beskrivs
under kapitel 2.2.1 kravs att befintliga plattformar byggs om. Plattformarna
byggs om med hinsyn till de olika tgtyperna som ska trafikera sparen. De olika
tagtyperna har olika langd och hgjd vilket i sin tur innebér att tdgen kraver olika
plattformslangder och hgjder for att kunna trafikera Uppsala Centralstation.

Plattformen vid spér 1, se Figur 36, kommer att férlangas for att mojliggora
samtidig infart for vindande tag norrifran och soderifran. Férlangningen ger
en total ldngd om cirka 570 meter. Plattformen kommer &ven att breddas

dir spar 1B kommer vara cirka 10,5 meter bred och spir 1A 6 meter bred.

De sista 40 meterna av spar 1A har anpassats mot Uppsala stationshus och
plattformen bli darfor cirka tre meter bred. Spar 1A kommer ocksa att hojas
med cirka 0,5 meter mot den tillbyggda glasverandan vid Uppsala stationshus.
Plattformen hojs for att kunna ta emot de tigtyper som ar tankta att stanna vid
plattformen i framtiden. Kompletterande utredningar efter samradshandling
val av stationsutformningsalternativ (2021-10-13) har visat att den tillbyggda
glasverandan kan vara kvar trots att spar 1 férlangs.

Spar 5 och 6 rivs for att kunna mojliggéra dubbla plattformsliagen for spar 2 och

7. Den yta som tillkommer i och med att tva spér rivs anvands i stéllet till att
forlanga plattformarna for spar 2 och 7. Genom att plattformen vid spér 2 forlangs
mojliggors funktionen samtidig infart. Plattformen vid spar 2 forlangs till cirka
585 meter. Plattformen vid spar 77 forlangas till cirka 580 meter.

Plattformen vid spar 8 breddas séder om Centralpassagen for att mojliggora

en mittplattform mellan det befintliga spér 8 och det tillkommande spar 9.
Breddningen kravs for att mojliggora att tva tag ska kunna stanna vid plattformen
samtidigt. Plattformen for spar 8 forlangs ocksa 20 meter, vilket ger en totalt
laingd om 500 meter.

For spar 3 och 4 intill plattformar innebir jarnvagsutbyggnaden ingen atgard.

Figur 36 visar plattformen intill spar 1vid Uppsala stationshus. Utformning och
gestaltning kommer studeras vidare.
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Figur 37 visar den nya rulltrappan vid Centralpassagen. Utformning och gestaltning
kommer studeras vidare.

Planforslaget medfor ocksé att ett trapphus med en hiss och rulltrappa kommer
att anlaggas fran Centralpassagen till spar 8 norrut, se Figur 37. Syftet med hissen
och rulltrappan ar att hantera 6kade resandefloden mellan Centralpassagen och
spér 8—10.

3.2.6. Uppsala bangard

For att mojliggéra ombyggnaden av Uppsala Centralstation kravs sparjusteringar
pé Uppsala godsbangérd. Kompletterande utredningar efter samrddshandling val
av stationsutformningsalternativ (2021-10-13) har visat att befintliga funktioner
pé bangarden kan vara kvar efter jarnvagsutbyggnaden. De kompletterande
utredningarna har ocksa visat att anslutningen till en industri i Boldnderna kan
vara kvar efter utbyggnaden. Sparanslutningen kommer behova justeras nagot
som en f6ljd av utbyggnaden.

P4 bangirden anlaggs nya stickspar (uppstillningsspar), se Tabell 5. Fem av
stickspéren néas via spar 4—10 och ett stickspar, kallat Vasterplan, nas via spar
0—4. Ett uppstéllningsspér, kallat Soderplan, anldggs ocksé. Soderplan ansluter
till huvudspar i bdda dndarna och nés via spar 4—10.

Syftet med de nya uppstillningssparen ar att mojliggora samma funktion som
idag, det vill sdga uppstillning i samband med omloppsnira tjanster, vilket
innebar korttidsuppstéllning av tdg mellan dess ankomst- och avgangstid fran
plattformarna vid Uppsala Centralstation. Detta mojliggor en okad trafikering

vid plattformarna da tag kan stanna, sldppa av passagerare och sedan kora

bort fran plattformen for uppehall mellan avgangar pa uppstéllningssparen pa
godsbangérden. Vidare kan Séderplan dven nyttjas som ett vindspéar nar tag till/
fran en eventuell ny tdgdepd norr om Uppsala ska né plattformarna vid spér 9 och
10. Lis mer om tdgdepan i kapitel 2.3.5.2.

Ytterligare ett spar, kallat Osterplan, planeras for att mojliggora uppstillning norr
om Uppsala. Osterplan hanteras inte i denna jirnvigsplan, se dven kapitel 1.4.5.1.

Anslutningen till lastspar for lastning och lossning kommer ocksa behova justeras
som en f6ljd av utbyggnaden.
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Tabell 5 visar nya uppstéliningsspar pa Uppsala bangard.

Spar Langd efter ombyggnation (hinderfri langd)
Séderplan Cirka 240 meter
Vasterplan Cirka 240 meter
Spar 15 Cirka 350 meter
Spar 16 Cirka 350 meter
Spar 17 Cirka 350 meter
Spar 18 Cirka 240 meter
Spar 19 Cirka 240 meter

3.2.7. Uppsala Sédra

Den nya jarnvagsstationen Uppsala Sodra kommer att utgoras av en mittplattform
som forlaggs mellan de tva vistra sparen, se Figur 38. Stationen adr dimensionerad
och utformad med hinsyn till de tdg som kommer trafikera den.

Den planerade plattformen blir 355 meter 1dng och 13 meter bred. For att ge
plats at den nya plattformen kommer det Gstra av de befintliga sparen att behdva
byggas om vid stationen. Spéret flyttas cirka 12 meter at Gster och forlaggs i
samma markniva som befintligt spér.

Marknivan pa den véstra sidan av jarnvigen kring den nya plattformen kommer
att héjas som en del i Uppsala kommuns planerade sparvig, las mer i kapitel
2.3.4.7. Marknivan planeras att hojas med cirka nio meter vilket ger en plushojd
om +35 meter.

Figur 38 visar en illustration pa Uppsala Sodra fran 6ster mot vaster. Utformning

och gestaltning kommer studeras vidare. | bakgrunden syns den bebyggelsestruktur
som Uppsala kommun tagit fram i den fordjupade 6versiktsplanen fér de sydéstra
stadsdelarna. Observera att bebyggelsen endast ar schematiskt skissad da bebyggelsen
regleras i kommande detaljplan.
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I anslutning till stationen anldggs stodmurar pa den vistra sidan for att ta

upp nivaskillnaden mot omkringliggande mark samt pa den 6stra sidan for att
mojliggora jarnviagsutbyggnaden. Stodmurarna &t ster utgor kortare inslag vid
Uppsala S6dra samt vid teknikgird i h6jd med Vallby vigport och kommer att
byggas ut som en del av jairnvéagen. Intill stationsentrén pa den Ostra sidan av
jarnvigen anpassas anldggningen till det berg i dagen som finns pa platsen. P&
resterande Gstliga delar vid Uppsala Sodra foreslés slanter. Stodmurarna &t véaster
kommer planeras och byggas av Uppsala kommun som en del av den planerade
exploateringen.

En plattformsforbindelse i form av en bro anlaggs for att resenirerna ska na
plattformen. P den vistra sidan forlaggs bron i den justerade marknivan och fran
bron gar rulltrappor, hissar och trappor till plattformen. P& den 6stra sidan av
jarnvagsstationen anliaggs ett trapphus med tillhérande rulltrappor samt hissar
for att na plattformsbron. Trapphuset kommer vara cirka 24 meter hogt pa den
Ostra sidan.

Den nya jarnvagsstationen innebér att akermark och skog tas i ansprék for

att mojliggora utbyggnaden. Syftet med Uppsala Sodra ar att fungera som en
pendeltagsstation i den nya stadsdelen som Uppsala kommun planerar for, 1ids
mer i kapitel 2.3.4.2.

3.2.8. Gestaltning

Ett gestaltningsprogram kommer tas fram till granskningshandlingen.
Gestaltningsprogrammet behandlar riktlinjer och ambitioner samt sammanfattar
det gestaltningsarbete som genomforts under planlaggningsprocessen.
Programmet kommer bland annat innehélla motiv for valda stéllningstaganden,
I6sningar och rekommendationer for fortsatt projektering, byggande och drift.
Gestaltningsprogrammet svarar pa hur gestaltningen ska genomforas pa en
overgripande och detaljerad niv4.

3.2.9. Anlaggningstyp

Den nya jairnviagen kommer att bestd av anlaggningstyperna bank och
bergskirning. En bank ar en forhgjning av jarnvigen ovan omkringliggande mark.
Planerade banker kommer att bestd av fyllnadsmassor. Jarnvagsbankar utformas
med en slantlutning pa 1:2.

Bergskirning planeras pa den dstra sidan om stationsomradet vid Uppsala Sodra
samt vistra sidan om Uppsala Sédra. De har bada utformats med en lutning pa
3:1.
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3.2.10. Byggnadsverk

Jarnvagsplanen inrymmer 15 byggnadsverk, dessa framgar i Figur 39 och Tabell
6.

Tabell 6 visar planforslagets byggnadsverk.

Kilometertal (Km) och Beskrivning och funktionskrav

namn

Km 66+130 Befintlig bro 6ver Vaksalagatan kompletteras med en ny
Vaksalagatan gangbrygga | gangbrygga for underhallspersonal.

Km 65+730 En 6ppning i tragmuren med en lokal breddning
Centralpassagen i form av hisschakt utfors vid entrébyggnaden i

Centralpassagen. | 6stra delen av centralpassagen
anlaggs en rulltrappa och en ny hiss till spar 2-7.

Km 65+310 - 65+500 En ny stédmur anlaggs for spar 0.
Stédmur spar O

Km 65+300 En ny jarnvagsbro anldggs for spar O och en fér spar
Strandbodgatan 9 och 10 6ver befintlig vdg samt gang- och cykelvag
Strandbodgatan. Broarna utformas som sluten
plattrambro med fyra fack, skivstéd och pelare.
Brokonstruktionen gors vattentadt mot grundvatten
for att fungera tillsammans med befintligt trag for
Strandbodgatan. Frih6jd >3,9 meter.

Ett nytt trag vid trappa till spar O/1 samt en ny stédmur
vid spar 10 anlaggs. Befintligt trag breddas for publika
ytor samt ny hiss till spar 0/1 och spar 10.

Km 63+800 En dubbelsparsbro anldggs pa 6stra sidan om befintlig
Kungsangsleden jarnvagsbro 6ver Kungsangsleden (befintlig vag och
gang- och cykelvag). Brotypen ar tragbalkbro i betong.
Frihdjd >4,7 meter.

Km 62+180 En ny jarnvagsbro for tva spar anlaggs pa ostra sidan

Vag 255 (Kuggebro) om den befintliga jarnvagsbron 6ver befintlig gang- och
cykelvag och vag 255. Brotypen ar plattrambro. Frih6jd
>4,7 meter.

Km 61+150 Tva nya dubbelspariga fackverksbroar i stal anldggs

Sévjaan Oster om befintlig jarnvagsbro. Befintlig bro tas ur
bruk och trafiken leds om till de tva nya broarna éver
Savjaan.

Km 58+950 till 60+370 Ny bullerskyddsskarm anlaggs vid Bergsbrunna langs

Bullerskyddsskarm vastra sidan av sparen. Hojd pa skdrmen ar 3,0 meter
over ROK och cirka 1420 meter lang.

Km 59+240 En ny jarnvagsbro anldggs med gang- och cykelport

Ersattning Gardsvagen, under jarnvagen for gang- och cykeltrafik vid

gang- och cykelport Gardsvagen och ersatter befintlig plankorsning. Brotyp

ar sluten plattrambro. Frih6jd >2,5 meter.
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Km 58+770
Ersattning Gardsvagen,
vagport

En ny jarnvagsbro anlaggs for vég samt gang- och
cykeltrafik under och ersatter befintlig plankorsning
Gardsvagen. Brotyp &r sluten plattrambro. Frih6jd >4,7
meter.

Km 58+670
Viltport soder om
motorbanan

En ny jarnvagsbro av typen plattrambro anlaggs som
ersattning for befintlig blockstenskulvert for back.

Km 58+370 - 58+500
Stédmur teknikgard

En ny stodmur anlaggs langs teknikgard 6ster om
sparen.

Km 58+350
Vallby vagport

En jarnvagsbro av modell plattrambro for tre nya spar
anlaggs pa den dstra sidan om befintlig jarnvéagsbro for
befintlig enskild vag. Fri h6jd mellan >4,7 meter.

Km 58+370 - 58+500
Teknikgard Vallby vagport

En stédmur anlaggs langs delar av teknikgard 6ster om
sparen.

Km 58+085 - 58+220.
Stodmur Uppsala Sodra

En ny stodmur anlaggs langs delar av stationsomradet
Uppsala Sédra dster om sparen.

Km 57+520
Sédra passagen, vagport

En ny jarnvagsbro av typen plattramsbro i tre spann
anldggs med tillhérande pelarstéd 6ver ny vag och
gang- och cykelvag. Fri hojd >4,7 meter.
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3.2.11. Elf6érsorjning, signal och tele

Det nya och befintliga dubbelsparet kommer att behova utrustas med
anlaggningar for elférsorjning, signal och telekommunikation. Det kommer

till storsta del att bli nya teknikobjekt dven for befintliga spar da den befintliga
utrustningen behover anpassas mot det nya dubbelsparet. Utrustningen for el-,
signal- och telesystemet styrs, 6vervakas och kraftforsorjs via utrustning som
placeras i teknikskap eller teknikkiosker ldngs med sparet. Teknikkioskerna
kommer att placeras i s kallade teknikgardar, vilket ar ett samlingsnamn for flera
teknikbyggnader inom samma yta. Till teknikgardar anldggs en servicevig sa att
jarnvagspersonal som jobbar med besiktningar och felavhjalpning ska ha god
tillganglighet.

Av de befintliga kioskerna (Stillverk ATC modell 85) kommer samtliga att

rivas och ersittas med nya kiosker med modern signalteknik. Kring Uppsala
Centralstation planeras kioskerna placeras pa godsbangarden samt i det
befintliga teknikhuset vid spar 8, detta for att paverka marken runt stationen
sd lite som mojligt. I det befintliga teknikhuset vid spar 8 kommer den gamla
signalutrustningen att rivas och ersittas. Den befintliga transformatorstationen
pé godsbangirden byggs ut med ytterligare en transformator for att sakerstélla
kraftmatningen av de nya sparen.

For att skapa en god radiotackning for tgen finns idag tva telemaster (MobiSIR-
mast) langs strackan. Den 24 meter hoga masten vid Uppsala bangard blir

kvar i befintligt 14ge. Befintlig mast vid tegelbruket i Bergsbrunna rivs och en

ny 24 meter hog mast placeras lingre osterut. Anledningen till det dr att den
befintliga masten ar beldgen dir det nya dubbelsparet planeras ligga. MobiSIR
ar Trafikverkets interna mobiltelefonsystem och det 4r via det kommunikationen
sker mellan tdgledningscentralen och lokforarna.

Elkraftforsorjningen av banmatningssystemet (kontaktledningssystemet)
kommer i huvudsak att ske via transformatorstationer i Uppsala och Odensala.
Hjalpkraftsystemet far sin kraftforsorjning fran Haggvik i Sollentuna och
Husbyborg strax norr om Uppsala. Banmatningssystemet forser tagen med el for
framdrift. Hjdlpkraftsystemet kraftforsorjer 6vrig utrustning langs med jarnvigen
som exempelvis belysning, vixelvirme och teknikkiosker.

3.2.12. Avvattning

Hela planforslaget har Fyrisn som recipient. Det dagvatten som behover avledas
uppstar framfor allt vid plattformar och plattformarnas takkonstruktioner.
Sparomraden medger infiltration i storre utstrackning. Till f6ljd av att det i
princip inte finns ndgra hirdgjorda ytor pa en jarnvag infiltrerar vattnet genom
jarnvagsbanken. Det eventuella 6verskottsvatten som inte hinner infiltrera rinner
fran banvallen i diken och sldnter. Detta medfor en naturlig rening av de sméa
fororeningsmangder som kan férekomma i vattnet.
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3.2.12.1. Uppsala Centralstation till Kungsangsleden

P4 delstrackan avvattnas sparomréaden, plattformar och plattformarnas
takkonstruktioner via draneringsledningar under spar. Drianeringsledningarna
leder i olika riktning utmed striackan. Mellan Vaksalagatan och Centralpassagen
leds vattnet till en ledning vid km 65+900, mellan Centralpassagen och
Strandbodgatan avvattnas sparen mot en ledning vid km 65+450. Mellan
Strandbodgatan och Kungsingsleden finns tva ledningar, vid km 64+800

samt km 64+300. Alla ovanstdende ledningar gér vidare till det kommunala
dagvattenledningsnitet.

3.2.12.2. Kungsangsleden till Bergsbrunna

Anléaggningen avvattnas utmed nistan hela delstrackan till Sdvjadn undantaget
narmast Kungsingsleden som avvattnas direkt mot Fyrisn. Avvattning sker
genom diken utmed sparen dar det d4r majligt att anldgga nya diken med
tillrackligt djup. I Bergsbrunna dir bebyggelse finns i hogre utstrackning planeras
avvattning ske genom drianeringsledningar. Bide diken och dréneringsledningar
leder i riktning mot Savjaan.

I anslutning till Sdvjadn anlidggs tva diken med en 6versilningsyta for att finga
upp de smé mangder fororeningar som trots allt skulle kunna uppkomma i vatten
som avvattnas fran jirnvigsbanken. Oversilningsytan innebir att diket utformas
utan utlopp si att vattnet rinner 6ver en typ av troskel innan det nér &n. Vattnet
infiltrerar ner i diket, men vid ett kraftigt regn kan diket 6versvimmas. Denna
konstruktion innebar en mycket liten risk for att en olycka med farligt gods skulle
leda till paverkan pa ytvatten.

3.2.12.3. Bergsbrunna till sédra plangransen

Fran Bergsbrunna och soderut till jarnviagsplanens grans gar sparen pa bank.
Avvattning sker genom avrinning utmed bankens sldnter dar vattnet tillats
infiltrera.

3.2.12.4. Trummor

I den nya jarnviagsanlaggningen kommer trummor vara en del av
avvattningssystemet, se Figur 40. Trummor anvinds dven for genomforing av
korsande vattendrag. Samtliga befintliga trummor kommer péverkas. Befintliga
trummor kommer behova forlangas eller bytas nér de nya sparen tillkommer. En
befintlig trumma tas bort. Totalt finns det sex trummor i planforslaget, se

Tabell 7

Tabell 7 visar trummor i den nya jarnvagsanlaggningen.

Kilometertal (km-tal) Material
63+374 Betong
62+000 Betong
59+114 Betong
57+709 Betong
57+601 Betong
57+320 Betong
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3.3. Trafikering av de tva jarnvagsstationerna

Planforslaget innebar att trafikeringen av Uppsala Centralstation kommer att
forandras, det vill sdga var de olika tdgtyperna ankommer och avgar till och fran
stationen, se Figur 41. Det ar de olika plattformarnas langd och héjd som skapar
forutsattningarna for var respektive tagtyp kan angora stationen. I Figur 11
redovisas respektive tagtyps langd. Nedan listas var respektive tagtyp kommer att

ankomma:

« Vindande pendeltag séderut mot Stockholm kommer trafikera spar o och

spér 1B.

« Vindande pendeltag norrut mot Gavle och Sala kommer att trafikera spar 1A,
spar 2A och spar 100.

+ Vindande regionalpendeltdg mot Stockholm kommer att trafikera spar 3 och

Spar 4.

*  Genomgéende fjarrtdg kommer trafikera spar 7A, spar 7B, spar 8A och spar

8B.

« Viandande direkttdg mot Stockholm och regionaltdg mot Stockholm kommer
trafikera spar 9 och 10.

Gavle Osterplan
—

/ /'
—_— "

Spar 100

» Vaksalagatan

Spar7A

X

Verksamhet i
Bolanderna

............................. Mot
Stockholm

Strandbodgatan

Regionalpendeltag 4 tag/timme

Fjarrtag 4 tag/timme

SJ Reg/Direkttag mot Stockholm 2 tag/timme
Regionaltag 2 tag/timme
Plattform

Figur 41 visar hur Uppsala Centralstation kan trafikeras i framtiden och antal tag av
respektive tagtyp som stannar vid stationen under maxtimme enligt Trafikeringsscenario
Hog. Utbver de persontdg som visas i figuren tillkommer ett godstag per timma och riktning.
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+  Spar 2B ar ett extra plattformsldge och kommer framst nyttjas for att godstig
ska kunna passera Uppsala Centralstation under maxtimme. Spar 2B 6kar dven
robusthet och &terhdmtningsférmaga vid storningar.

+ Godstagen kommer passera stationen via spar 1 och 2.

Uppsala Sodra kommer att trafikeras av pendeltég till/fran Stockholm och Uppsala
Centralstation. Ovriga tagtyper kommer att passera Uppsala S6dra utan att stanna vid
plattformen.

Planforslaget mojliggor en separering av tagtrafiken dar langsamtgaende tag
(pendeltag, regionalpendeltag och godstag) kommer trafikera de befintliga sparen och
snabbgaende tag (direkttag till/fran Stockholm, regionaltag och fjarrtag) trafikerar de
planerade sparen.

3.4. Geotekniska och hydrogeologiska atgarder

Det kommer vara nodvandigt med geotekniska och geohydrologiska atgarder for att
kunna genomfora planforslaget. Av stabilitets- och sattningsskél kommer forstarkning
med KC-pelare och utskiftning behovas. I enstaka delar av strackan kommer det

dven behova forstarkas med bankpalar, framfor allt vid broar och 6vergangar
(tillfartsbankar) samt séder om Bergsbrunna.

Vid Uppsala Centralstation kommer det bli aktuellt med l4ttfyllning och KC-
pelarforstarkning for att motverka séttningar.

Vid Kuggebro och Kungsiangsleden kommer befintliga forstarkningar att kompletteras
med fler KC-pelare for att sdkerstilla stabiliteten for de nya broarna/tillfartsbankarna.

I omrédet narmast Sdvjaan rader stor risk for ras- och skred, vilket ar en naturgiven
forutsattning. Det innebar att markforstarkningar kommer att behéva utforas

infor och i samband med att broarna och jarnviagen anlaggs intill Sivjadn och det
blir n6dviandigt att ta mark i ansprak under byggskedet for att maojliggora detta.
Forstarkningsatgiarderna ska sikerstilla den totala stabiliteten inom arbetsomrédet.
Risken for skred inom planerat arbetsomrade kommer dirmed med den nya
forstarkningen inte att 6ka jamfoért med rddande forhallanden, snarare kan det finnas
forutsattningar for att den kan minska nagot. Markforstarkningarna kommer dock
inte motverka glidytorna i befintliga slanter vid sidan om grundférstarkta ytor. Den
radande risken for skred eller ras i befintliga aslanter kommer ddrmed att kvarsta i
driftskedet.

Soder om motorbanan i Bergsbrunna ar stabiliteten for projekterad anldggning
bristande, darfor kommer forstarkning av jairnvagsbanken att behovas.

Vid station Uppsala Sodra kan det bli aktuellt med utskiftning for att motverka
sdttningar och sikerstilla stabiliteten.

Spontning kommer att vara nédvandigt vid byggnation av broar. Broarna 6ver
Sévjadn, Strandbodgatan, Kungsiangsleden, Kuggebro samt viltporten vid motorbanan
behover grundlaggas med palning. Vallby vagport och Sédra passagen grundlaggs
ytligt med platta pa packad fyllning pé berg eller pa fastlagrad friktionsjord.

Tillfalliga grundvattensdnkningar (se kapitel 2.6.1) kommer vara nédvindiga pa nagra
platser fordelade 6ver hela strickan for att mdjliggora byggnation.
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3.5. Vagnat

3.5.1. Allmanna vagar

Delar av den statliga vig 1060 kommer att fi en ny strackning som en f6ljd av att
jarnvagsanldaggningen breddas &t 6ster. Den nya vigstrackan lokaliseras direkt
Oster om de tva tillkommande sparen, se Figur 42, och innebar att den vastra
vagkanten kommer passera cirka 17 meter frdn narmast beldgna spér. Vagens nya
lage innebar att jordbruksmark och tomtmark tas i ansprék. Som en f6ljd av att
vag 1060 flyttas i sidled behover det anlidggas nya forbindelser fran de tva berérda
anslutande vigarna.

Den ombyggda vigen tar sin borjan soder om dess utfart mot vig 255 och 16per
sedan soderut i cirka 650 meter innan den ansluter till befintlig vig strax intill
Aby gérd. Den nya strickningen av viigen utformas med ett korfilt i respektive
riktning for en hastighet om hogst 70 km/tim. Vagbredden planeras bli sex meter.
Vigsektionen har dimensionerats med minsta matt enligt VGU, vilket innebar

att vig 1060 blir ndgot bredare &n befintlig vig. Vagen ar projekterad efter VGU
2020.

Teckenforklaring

B Teknikhus Planerad ny vag

X Jamvag som rivs Servicevag

—— Planerad ny jarnvag
Befintlig busshallplats

Befintlig jarmvag

Meter

@ Lantméteriet, Geodatasamwerkan

Figur 42 visar den sidoforflyttning av vag 1060 som kravs till f6ljd av de tva nya
jarnvagssparen.
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Befintlig busshéllplats kallad Aby kommer flyttas i samband med att vigen far ett
nytt lage. Tva héallplatsldgen utformade som fickhallsplatser anldggs direkt séder
om befintlig héllplats. Hallplatsldget vister om vig 1060 kommer dven fungera
som parkeringsplats for servicefordon da personal beh6ver né den teknikkiosk
som ligger i anslutning till hallplatsen. Hallplatslaget har projekterats sa att

béde en buss och ett servicefordon kan nyttja héllplatsldget samtidigt. Det vastra
hallplatslaget ar darfor cirka 9o meter ldngt och det Ostra cirka 65 meter.

Avvattning av vigarna sker genom diken pa bada sidor om den nya vigen. Dessa
diken leder dagvatten till storre diken som mynnar i Sévjaén, recipient ar Fyrisan.
I kurvorna lutar viagen &t 6ster och kommer darfor avvattna till diken pa ostra
sidan av vigen. Utmed 6vriga delar sker avvattning till bade vister och Oster. Pa
den vistra sidan ar diket ett kombinerat vag- och jarnvagsdike.

Aven delar av den statliga viigen Gardsviigen (vig 649) kommer att f en ny
utformning, se Figur 43. Som en foljd av att de tillkommande spiren planeras pa
samma hojd som befintlig jarnvag skapas en hojdskillnad mellan Gardsvigen (vig
649) och jarnvigen. Som beskrivs i kapitel 3.2.4 stdngs dven plankorsningen vid
Gérdsvagen av for allmén trafik. Som ett resultat av dessa fordndringar planeras
darfor en vandplan efter in- och utfarten till Danelids IP. De delar av Gardsviagen
(vag 649) som idag ligger mellan vindplanen och jarnvigen rivs och utgér fran
allmant underhall.

Lis mer om paverkan pd kommunala gator och enskilda vigar under kapitel 4.1.2.

Teckenforklaring

Befintlig busshallplats

=P Kommunal vag . .
Del av statlig vag

dras in och rivs

Servicevag

Planerad ny statlig vag
= Planerade nya spar

Ny passage anlaggs |
8 under jarnvagen for
gang- och cykel

Befintlig jarnvag

= 2 Teknikgard
-

Plankorsningen vid
L Gardsvégen stangs | o
och ersatts

Meter r -
_SE5 i - 4

=
1 =
b yad antmatenietiSeodgggsamverkan

Figur 43 visar den statliga delen av Gardsvagen (vag 649) utformning.
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3.5.2. Servicevdgar och atkomst for den planerade
jarnvagsanlaggningen
Servicevigar anlaggs till teknikgardar samt till 6vriga platser dar det finns behov

av atkomst till jirnvigen for raddningstjanst eller underhéllspersonal, se Figur
44 och Figur 45. I Tabell 8 visar lokalisering och funktion av anldggningens

servicevagar samt ovrig atkomst till anldggningen.

Tabell 8 visar lokalisering och funktion av anldggningens servicevégar.

Langdmatning,
Kilometertal (Km-tal)

Placering i férhallande till
spar

Funktion

64+360 Vastra sidan Atkomst till teknikgard

64 +170 Ostra sidan Atkomst till sparomrade for
tvavagsfordon (vagfordon
som aven kan framféras pa
jarnvag)

64+140 Vastra sidan Atkomst till spdromrade for
tvavagsfordon

63+680 Ostra sidan Atkomst till teknikgard

62+600 Vastra sidan Atkomst till teknikgard

62+150 Ostra sidan Atkomst till teknikgard

61+500 Ostra sidan Atkomst till teknikgard

59+350 - 59+550 Ostra sidan Atkomst till teknikgard

59+290 Ostra sidan Atkomst till sparomrade for
tvavagsfordon

59+270 Vastra sidan Atkomst till sparomrade for
tvavagsfordon

58+850 Ostra sidan Atkomst till telemast
(MobiSIR-mast)

58+350 Ostra sidan Atkomst till teknikgard

57+870 Vastra sidan Atkomst till spdromrade

via grind. Atkomst sker fran
Uppsala kommun planerade
vag.

57+250 - 57 +100

Ostra sidan

Atkomst till teknikgard

57+160

Ostra sidan

Atkomst till sparomréade for
tvavagsfordon

20




u Planerade teknikgardar

Q Stationslage

Plangrans
Servicevag
0 1
I Km

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 44 visar servicevagar till den planerade anldggningen.
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Figur 45 visar servicevagar till den planerade anlaggningen.
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3.6. Motiv till valda och bortvalda alternativ
3.6.1. Val av stationsutformningsalternativ

I samradshandling val av stationsutformningsalternativ (2021-10-13)
presenterades alternativa stationsutformningar for Uppsala Centralstation
och Uppsala Sodra. I handlingen beskrevs tva huvudalternativ for de tva
jarnvagsstationerna. Inom huvudalternativen fanns i sin tur olika typer av
utformningar, kallade Alternativ 1A, 1B, 2A, 2B och 2C. Totalt beskrevs fem
mojliga utformningar for Uppsala Centralstation och tva for Uppsala Sédra.

Under varen ar 2022 tog Trafikverket stéllning att Alternativ 1B skulle ligga till
grund for den fortsatta planeringen av jairnviagen. Det innebar att alternativ 1A,
2A, 2B och 2C har valts bort.

Malutvarderingen i samradshandling val av stationsutformningsalternativ talade
for att g vidare med huvudalternativ 1, eftersom huvudalternativ 1 skapar béttre
forutsattningar for byten mellan olika transportslag och kortare gdngavstand.
Huvudalternativ 1 skapar ocksa battre forutsattningar for en anlaggning som

ir battre integrerad i staden. Huvudalternativ 1 bedoms dven ge en mindre
péverkan pé godsbangérdens funktioner och sparanslutningen till en verksamhet
i Bolanderna. Det som talade sarskilt for Alternativ 1B fore Alternativ 1A, var

att kortare gdngavstand skapas for fler resenirer till olika tagsystem och 6vrig
kollektivtrafik samt mélpunkter i staden. I Alternativ 1B bedomdes inte heller
befintlig jarnviag behova byggas om i samma omfattning som Alternativ 1A.

3.6.2. Bortvalda och valda utformningsalternativ

3.6.2.1. Statliga byggnadsminnet "Stéllverket vid
Uppsala Centralstation”

Planforslaget innebar att spar o anldggs pa den plats dir det statliga
byggnadsminnet Stéllverket star. Olika placeringar av Stéllverket har utretts i
samrad med Riksantikvarieaimbetet och Uppsala kommun.

En lokalisering mellan Uppsala stationshus och stadshuset, i direkt anslutning
till plattformen for spar 100, utreddes efter 6nskemal fran Uppsala kommun.
Alternativet valdes bort pa grund av utrymmesbrist. Det skulle ocksa innebéra en
flytt av byggnaden p4 trailer cirka 600 meter, vilket bedomdes vara majligt men
forenat med storre risker dn att flytta Stillverket till en lokalisering i anslutning
till dagens placering.

Soder om Strandbodgatan i direkt anslutning till sparen utreddes ocksa som

en mojlig lokalisering. Det skulle innebéra en flytt om cirka 200—250 meter.
Alternativet valdes bort pd grund av att Stallverket skulle tappa sin koppling till
stationsmiljon och att det skulle upplevas som intrangt bakom bebyggelsen vid
Kryddblandargatan. Det skulle ocks&d komma i konflikt med Uppsala kommuns
planerade ging- och cykelvig.

Lokaliseringar 6ster om sparomradet har studerats 6versiktligt. Alternativet
valdes bort pa grund av utrymmesbrist och att en flytt till 6stra sidan om sparen
skulle bli mycket komplicerad. Bebyggelsen i den hir delen av stationsomradet
har ocksd en mycket modern karaktiar som skulle st i stark kontrast till
Stallverket.
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En lokalisering pa plattform har ocksa studerats, men valdes bort pa grund av
utrymmesskal.

Vald placering ligger i anslutning till befintlig lokalisering, inom en yta som idag
anvinds som regleryta for busstrafik. Vald placering bedoms som mest lamplig
pa grund av narheten till den ursprungliga placeringen och att kopplingen till
jarnvagsanlaggningen bibehalls. Olika detaljlokaliseringar inom denna yta har
utretts och en lokalering som mojliggor gadng- och cykelvig mellan Stillverket

och spér o0 har valts. Aven skyddsform har utretts, det vill siga om Stillverket
fortsatt kan vara statligt byggnadsminne enligt férordning (2013:558) om statliga
byggnadsminnen eller om det skulle vara lampligt att byggnaden i stillet blir
byggnadsminne enligt 3 kapitlet kulturmiljolagen (1988:950). Trafikverket har en
teknisk funktion for Stillverket dven framgent och med forslagen placering bedéms
det statliga byggnadsminnet kunna bibehélla sitt sammanhang i stationsmiljon.

3.6.2.2. Enskilda byggnadsminnet Uppsala stationshus

Planforslaget medfor att plattformen for spar 1 forlangs norrut. Den norra delen,
som idag inte dr plattform, hojs och breddas delvis och anvindningen férandras.
Forandringen innebar behov av ingrepp i det dldre stationshuset som utgor ett
enskilt byggnadsminne. Olika alternativ for anslutningen av plattformen mot
stationshuset har utretts. Alternativen har utretts dels avseende omfattning och
utformning av en glasveranda som tillkom vid renovering &ren 2010 - 2011 och som
I6per langs delar av den 6stra fasaden, dels avseende omfattning och utformning
av ingrepp i trasfasad i en tillbyggnad fran 1930-talet. Triafasaden tillkom vid
renoveringen dren 2010-2011.

For glasverandan har alternativet att riva verandan utretts. Syftet var att
tillskapa en bredare plattform. Detta alternativ forkastades da det bedomdes
innebara for stor paverkan pa fasaden till det ursprungliga stationshuset, som
ligger bakom glasverandan. Det bedomdes ocksa fa en stor paverkan pa den
restaurangverksamhet som anvinder verandan for servering. Att riva verandan
bedomdes heller inte vara nodvandigt for att tillskapa en tillracklig plattformsyta.
Som alternativ till att riva hela verandan utreddes att gora den smalare. Ocksa
det alternativet innebar en stor pidverkan pé restaurangverksamheten. Utifridn en
analys av resenérsfloden pa plattformen bedomdes det som mgjligt att uppné en
acceptabel 16sning dven utan att riva verandan, vilket darfor valdes som alternativ
for planforslaget. Glaspartierna behover daremot rivas under byggskedet for att
sedan ateruppbyggas pa samma plats men med héjd sockel.

For ingrepp i trafasaden i 1930-talstillbyggnaden har olika l16sningar for placering
och utformning av fonster och dorrar utretts, s att en genomforbar l16sning som
fungerar med den ombyggda plattformen kunnat sékerstillas.

3.6.2.3. Passage dver Sdvjaan

For passage av Savjaan har alternativa lokaliserings- och utformningsalternativ
for bro utretts i narheten av befintlig jirnvag. Norr och s6der om befintlig passage
av Sdvjaan planeras de nya sparen direkt 6ster om befintliga spar. Inledningsvis
utreddes darfor mojligheten att lokalisera en bro for tva nya spar direkt 6ster om
befintlig bro. Savjaédn ar skyddad som Natura 2000-omrade bland annat med
hénsyn till forekomsten av fisken asp. Da en viktig lekplats for bland annat aspen
finns under och direkt 6ster om befintlig bro var en lokalisering av ny bro pa den
platsen inte nagot genomforbart alternativ.
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Alternativa lokaliseringar utreddes bade vister och 6ster om den befintliga
bron. For att minimera paverkan pa &faran utreddes olika brotyper i form av en
stal- och betongbro. En stélbrokonstruktion majliggor ett 1angre brospann an
en betongbro i forhallande till brokonstruktionens nitthet. En forutsattning for
att korsa an utan att behdva justera afaran eller anldagga brofasten eller brostod
i &faran ar att anvidnda en stélbro. Efter en oversiktlig utredning av paverkan pa
Natura 2000-omrédets v

drden och samrad med lansstyrelsen, gjordes bedomningen att stilbroar for bade
nya spar och for att ersitta befintliga spar i ett ldge 70 meter Oster om befintlig
bro var det alternativ som bedémdes ge minst paverkan pa Natura 2000-omradet,
utan att samtidigt orsaka orimliga intrang i kringliggande jordbruksmark.

3.6.2.4. Uppsala Centralstation

En gédngbro 6ver Centralpassagen mellan spar 9—10 och spar 8 har studerats.
Syftet med gangbron var att hantera det 6kade flodet av resenarer och skapa en
genare vag till/fran spar 8-10 till/fran Centralpassagen. Gadngbron har valts bort
och i stéllet medfinansierar Trafikverket delar av en ny plattformsforbindelse som
Uppsala kommun planerar 6ver Uppsala Centralstation. Medfinansieringen sker i
enlighet med det medfinansieringsavtal som parterna tagit fram.

3.6.2.5. Uppsala Sédra

For Uppsala Sodra har det studerats att endast anldgga en vistlig stationsentré.
I samrdd med Uppsala kommun och Region Uppsala har detta alternativ valts
bort dé det inte samverkar med exploateringen pd den Gstra sidan av jarnvigen.
P& den Ostra sidan av jirnvagen planeras ny bebyggelse for olika typer av
verksamheter och boende. Det planeras ocksé for att utoka kollektivtrafikens
upptagningsomrade &t 6ster d& majoriteten av de kommande busslinjerna
kommer angora Uppsala Sédra pa den Gstra sidan av jarnvagen.

Det har ocksé undersokts att anlagga en plattformsforbindelse i form av en
passage under spar &t Oster i kombination med en brolosning at vaster. En
passage under spar valdes dock bort till forméan for en bro 6ver samtliga fyra
spéren. Passagen valdes bort da det skulle ha medfort att manniskor som ror sig

i staden i Gst-vastlig riktning skulle behovt ta sig upp pa plattformen for att na
kopplingen at vister. Ndgot som i sin tur skulle ha skapat en konfliktpunkt mellan
resendrerna pa plattformen och stadens flode av méanniskor.

Lings den Gstra sidan av Uppsala S6dra har 16sning med bade stodmur och slant
utretts under planldggningsprocessen. I tidigare framtagen samréadshandling
(2023-05-04) foreslogs stodmurar med en lingd om cirka 470 meter. I dialog
med Uppsala kommun har forslaget med stodmur pa 6stra sidan valts bort.
Slanter ar mer ekonomisk fordelaktigt och bedoms fullgott 6verensstimma med
kommunens exploateringsplaner med de Syddstra stadsdelarna. Endast kortare
avsnitt av stodmurar foreslas fortsatt, intill Uppsala S6dra samt Vallby vagport.
Stédmuren vid Uppsala Sédra har anpassats for att kunna bibehélla en bergklack.
Stodmuren vid Vallby viagport anldggs 1angs teknikgard oster om sparen.

Plattformen for Uppsala Sodra planerades tidigare for en langd om 255 meter. I
samrad med Region Uppsala valdes denna plattformsldngd bort till forman for
en plattform om 355 meter. En langre plattform mojliggor sé att fler tagtyper kan
trafikera stationen.
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3.6.2.6. Passager av vagar och gator

Flera olika utformningar av passager av jirnvagen har studerats. En forutsittning
for planforslaget har varit att alla korsningar med jarnvigen ska vara planskilda,
det vill sdga att de ska g& antingen i passage under jarnvagen eller pa bro 6ver
jarnvagen.

I samrad med Uppsala kommun har flera olika alternativ utretts i omradet runt
Vimpelgatan. Som alternativ till vagbro (aktuellt férslag) har en vigpassage under
jarnvagen utretts. Alternativet med passage under jarnvigen lag till grund for
samrad kring planforslaget under maj — juni ar 2023. Alternativet valdes i samrad
med Uppsala kommun, eftersom en passage under sparen bedomdes samverka
med Uppsala kommuns pagéende planering for en 6st-vistlig koppling mellan
Akademiska sjukhuset, Industristaden (vister om jairnvidgen) och Bolanderna
(Oster om jarnvagen).

Under samradet lyfte 1ansstyrelsen behovet av att utreda ett alternativ med vigbro
over jarnvagen, bland annat for att minska risken f6r paverkan péa grundvatten
och tillskapa en robusthet i hdandelse av 6versvimning. Orsaken till risken

for grundvattenpaverkan var att en vagport kan komma att na ner till undre
grundvattenmagasin och hade darfor behovt utformas med ett vattentitt trag.
Végporten innebar dven en storre sirbarhet vid 6versvimning eftersom det hade
inneburit att alla passager forbi jairnviagen inom Uppsala téatort vid genomforandet
av planforslaget skulle ske under jairnvagen och det hade da funnits en risk for att
de skulle kunna 6versvimmas samtidigt vid ett kraftigt skyfall.

Med grund i de kompletterande utredningarna ansag lansstyrelsen att passage
over jarnviagen fortsatt behdvde utredas. Av denna anledning utreddes ytterligare
alternativa lokaliseringar och utformningar for Vimpelgatans ersittning.
Utredningen visade pa att en viagbro 6ver jirnvigen sammantaget innebar mindre
negativa konsekvenser med avseende pé hilsa och miljon i jamforelse med en
passage under jarnvagen (vagport under jirnvag). Baserat pa att bro 6ver jairnvag
bedéms medféra mindre negativa konsekvenser sa har Trafikverket och Uppsala
kommun forordat detta alternativ. Projektering och planlaggning av vigbron
regleras i detaljplan. Las mer om utredda alternativ i PM Utredda alternativ -
Vimpelgatans planskilda passage.

Som ersittning for Gardsvagen har flera olika forslag studerats i samrad med
Uppsala kommun. Initialt studerades en brolosning i Gardsvigens befintliga lage
for saval fordonstrafiken som for oskyddade trafikanter. Men da 16sningen inte
uppfyllde stéllda krav for lutning enligt VGU avfiardades alternativet. Darefter
undersoktes olika typer av 16sningar norr och sdder om Gérdsvigen. Alternativen
valdes bort da de medférde intréng i jordbruks- och naturmark samt skapade en
samre koppling till den befintliga stadsstrukturen jamfort med vald 16sning. Da
dagens passage har en strategisk placering for att ta sig som géende eller cyklist
mellan fotbollsplanerna pa Danelid samt orten Danmark och Bergsbrunna har en
passage for gang- och cykeltrafik forlagts till platsen for dagens jairnvigsévergang
medan biltrafiken leds till en separat vigport soder om bebyggelsen i Bergsbrunna.

Vid Savja Gard strax norr om Bergsbrunna redovisades en port for gang- och
cykelvag under jarnvagen vid samradet maj-juni ar 2023. Da Uppsala kommun
beslutat att inte genomfora den planerade passagen utgar den tidigare redovisade
porten.
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3.6.2.7. Lokalisering av spar och forbigangsspar

Placering av de nya spéren i forhallande till befintliga spar har utretts. Under
samradet baserades planforslaget pé att de nya sparen forlades pd 6mse

sidor om befintliga spar pa striackan mellan godsbangarden och Kuggebro

samt att ett forbigangsspar forlades mellan Kuggebro och Kungsiangsleden.

Da forutsittningarna for sparutbyggnad i Bolinderna har forandrats har det
beddmts vara mer fordelaktigt utifrdn produktionsperspektiv (byggskedet) och
underhallsperspektiv att forlagga de nya sparen pa den 6stra sidan om befintliga
spér inom hela planomrédet soder om godsbangérden. D4 sparutformningen
har justerats ersitts tidigare planerade enkelspéarsbroar pa 6mse sidor om
befintlig jarnvagsbro 6ver Kungsingsleden med en dubbelspérsbro byggs pa den
oOstra sidan av jarnvigsanlaggningen. Dessa forandringar har 4ven medfort att
forbigangssparet har justerats och flyttats ndgot norrut.

Justerad spéarutformning medforde dven att tidigare planerade arbeten med att
riva spar 12—14 pa godsbangarden utgick. Darmed gors inga storre forandringar
pé godsbangarden.

3.6.2.8. Bullerskyddsatgarder

For att berdkna om en bullerskyddsatgard ar samhillsnyttig vigs nyttan av en
atgiard mot kostnaden for utférande och framtida drift samt underhéll. Effekten
av en jarnvagsnara bullerskyddsskarm mellan bebyggelsen och jarnvigen

vid Kuggebro har studerats. Bullerskyddsskdrmen skulle ddimpa ljudnivan

med upp till 5 dBA vid fasad pa bostdderna, men skarmen bedoms inte vara
samhillsekonomiskt motiverad och har darfor inte foreslagits i planforslaget.

Langs med jarnvagen och bostdderna i Bergsbrunna har det studerats fyra olika
skiarmhajder 6ver ROK pa bullerskyddsskidrmen: 2,5 meter, 3,0 meter, 3,5 meter
och 4,5 meter. En 3,0 meter hog skiarm har bedomts vara mest fordelaktigt och ar
det alternativ som ligger till grund for planforslaget.
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3.7. Skyddsatgarder och forsiktighetsmatt

Skyddsatgarder avser sddana dtgiarder som faststills med jarnvagsplanen. De
skyddsatgarder som faststills i plankartan giller endast for driftskedet, det vill
sdga nir jarnvigen ar fardigbyggd och 6ppnad for trafik. Ovriga tgirder 4r
atgiarder som inte regleras med jarnvagsplanen, men som ar nodvandiga for att
uppnd en acceptabel miljokvalitet och darfor sikerstélls genom andra avtal. Med
ovriga forsiktighetsmétt avses de atgarder som inte faststélls eller avtalas men om
mojligt bor vidtas.

3.7.1. Skyddsatgarder som faststalls och redovisas i
plankartan
3.71.1. Torrtrumma

Passagemojligheter for sma- och medelstora ddaggdjur via torrtrummor
faststills, foreslaget l14ge redovisas i Tabell 9. I plankartorna markeras liage for
torrtrumma med grona prickar och beteckningen Sk6. For mer information om
passagemdjligheter for djur se MKB:n.

Tabell 9 visar foreslagna torrtrummor.

Km-tal Kommentar Omrade

Km 57+709 Torrtrumma anléggs i bada bankarna | Hogtomt
i anslutning till befintligt vattendrag.
Optimalt 1,5 meter i diameter, minst
70 centimeter.

3.7.1.2. Flyghindermarkeringar for att minska kollision
med ledningar fér faglar

Pa delar av strickan dir det bedoms finnas en risk att faglar kolliderar

med jarnviagens kontaktledningar faststalls att sa kallade fagelavvisare/
flyghindermarkeringar ska sittas upp pa barlinorna ovanfor kontakledningarna,
se Tabell 10. Flyghindermarkeringar ar vl synliga reflexer som mojliggor for
faglar att uppticka ledningarna. Markeringarna kan utformas pa olika sétt,
exempelvis som vimplar eller liknande, men behover sitta tatt. Markeringarna ska
placeras si att de ar synliga fran faglarnas flygriktning. I plankartorna markeras
lage for fagelavvisare med grona prickar och med beteckningen Sk3.

Tabell 10 visar de strackor dér flyghindermarkeringar anlaggs.

Start-km Slut-km Omrade Kommentar
62+010 63+770 Mellan Beror det yttersta
Kungséngsleden och | sparet at ster
Kuggebro respektive vaster
60+950 61+570 Vardera sida om Beror det yttersta
Savjaan sparet at oster
respektive vaster
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3.7.1.3. Bullerskyddsatgarder
Bullerskyddsskarm

For att bullerberérda bostider ska klara riktvarden faststills jairnvagsnara
bullerskyddsatgirder i form av en bullerskyddskiarm. Darutover faststills ocksa
erbjudande om fastighetsnira atgarder, se kapitel 3.7.1.4. I Tabell 11 beskrivs

den plats i Bergsbrunna dar en bullerskyddsskéarm anlaggs som en skyddsétgard.
En jirnvigsnira bullerskyddskirm med hojden tre meter 6ver ROK kommer att
ersitta befintlig bullerskyddsskarm. Den utfors huvudsakligen med absorbent
for att minimera risken for reflektion och hogre ljudnivaer bide mot bebyggelsen
och pa motstdende sida. Undantagen ar gang- och cykelpassagen vid Gardsviagen
och i anslutning till den dar skarmen gors genomsiktlig. Skarmen gors ocksa
genomsiktlig vid gédng- och cykelpassagen i den norra delen av Bergsbrunna. Den
nya bullerskyddsskdrmen planeras pa samma plats som den befintliga, men i den
norra delen justeras si att den foljer den forandrade jarnvagsstrackningen.

I plankartorna redovisas jarnvagsnara bullerskyddsskdrmar som grona prickar
och med beteckningen Sk1 samt angiven h&jd over rilsens 6verkant (ROK).

Tabell 11 visar den féreslagna jarnvagsnara bullerskyddsskarmen.

Start-km | Slut-km | Sida Langd | Hojd ver | Kommentar Omrade
(m) | ROK (m)
58+950 | 60+370 | Vaster | 1420 |3,0 Skarm med Bergsbrunna

absorbent langs
spar, genomsiktlig
Over gang- och
cykelpassagen
vid Gardsvagen
samt i anslutning
till passagen.
Genomsiktlig
Over gang- och
cykelpassage i
norra delen av
Bergsbrunna samt
i anslutning till
passagen.

Fasadatgarder och skyddad uteplats

For att klara riktvarden inomhus och/eller pa uteplats kommer vissa
fastighetsidgare erbjudas fasadétgird och/eller en skyddad uteplats. Utredningen
av fastighetsnara bullerskyddsatgirder ar inte fardigstilld och kommer att
redovisas i jairnviagsplanens granskningshandling.

I plankartorna redovisas de fastigheter som utreds avseende fasadatgarder och/
eller skyddad uteplats med grona prickar och med beteckningen Sk4 och Sks.
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3.71.4. Riskreducerande skyddsatgarder
Skyddsra

For att minska den forh6jda risknivan i centrala Uppsala faststalls skyddsral langs
med spar o pd Uppsala Centralstation och pé delar av anldggningen i Bolanderna.
Samma atgard foreslés for det vistra sparet langs bebyggelsen i Bergsbrunna. I
Tabell 12 redovisas de strackor dir skyddsril faststills.

Skyddsréler ar riler som ligger strax innanfér de ordinarie rilerna med syfte att
forsoka hélla kvar det urspérade taget pa banvallen. Ett jarnvagsspar bestar av tvé
réler, skyddsatgiarden innebar darmed att fler riler byggs. Vid behov kan uppehall
i skyddsriler goras vid sparvéxlar utan att skyddseffekten forsamras.

I plankartorna redovisas skyddsraler med grona prickar och med beteckningen
Ska.

Tabell 12 visar de strackor dar skyddsral féreslas.

Start-km Slut-km Kommentar

64+330 64+600 Det yttersta sparet i vaster

64+250 64+450 Det yttersta sparet i 6ster

64+000 64+120 Det yttersta sparet i 6ster

63+820 63+970 Det yttersta sparet i 6ster
Fasadatgarder

For tvéa fastigheter i Boldnderna foreslas, utover skyddsril, fastighetsidgaren
erbjudas fasadatgarder for skydd mot brandspridning. Fasadatgarderna foreslas
for att en brand inte ska spridas in i byggnaderna vid héndelse av olycka med
farligt gods. Tabell 13 redovisar de fastigheter som erbjuds fasadétgard.

I plankartorna redovisas fastigheter som erbjuds fastighetsnéara riskreducerande
atgard av fasad med grona prickar och med beteckningen Sk7.

Tabell 13 visar fastigheter som erbjuds fasadatgarder for skydd mot brandspridning.

Fastighetsbeteckning Atgérd som erbjuds

Boléanderna 33:1 Ett fonster byts pa fasad mot jarnvagen och
ett fonster pa fasad mot nordvast till fonster i
brandteknisk klass EI 30.

Dragarbrunn 32:4 Fonster mot jarnvagen byts till brandteknisk
klass El 30 och takfoten férses med
motsvarande brandskydd. Takfot pa fasader
mot sydost och nordvést skyddas pa samma
satt.

100




3.7.1.5. Grundvattenskydd
Jarnvag inom zon med hog kanslighet

P4 strickan finns en zon med hog kénslighet med avseende pa grundvatten, lds
mer under kapitel 4.5.4. Som en skyddsatgird anldaggs skyddsril pa striackan

pé de vistligaste sparen dar godstrafik kommer att forekomma, se Tabell 14.
Skyddsréler ar riler som ligger strax innanfor de ordinarie rilerna med syfte att
forsoka hélla kvar det ursparade taget pa banvallen. Ett jairnvagsspar bestar av
tva riler, skyddsatgarden innebar ddrmed att fler raler byggs. Vid en ursparning
fangar de extra rilerna upp tiget sa att det haller sig uppratt pa spéaret. Om taget
halls uppratt minskar risken for lackage av farligt gods.

Planerade skyddsriler for olycksrisk (se 3.7.1.4) innebar skydd dven for
grundvattenforekomsten.

Tabell 14 visar de strackor dér skyddsral anldggs med hansyn till grundvattnet. Pa delar
dar det férekommer véxlar blir det uppehall i skyddsral.

Start-km Slut-km Kommentar

64+650 65+190 Det nast yttersta sparet i vaster

64+650 64+300 Det yttersta sparet i vaster
(inklusive spar O vid Uppsala
Centralstation)

3.7.1.6. Oversilningsyta

For att finga upp de sma méngder fororeningar som skulle kunna uppkomma

i vatten som avvattnas fran jirnviagsbanken, utformas jarnvagsdiken pa den

sodra sidan om Savjadn med Gversilningsytor utan direkt utlopp till Sdvjaén.
Oversilningsytan innebir att diket utformas utan utlopp si att vattnet rinner

over en typ av troskel innan det nr an. Vattnet infiltrerar ner i diket, men vid ett
kraftigt regn kan diket 6versvimmas. Denna konstruktion innebar en mycket liten
risk for att en olycka med farligt gods skulle leda till paverkan pa ytvatten.

I plankartorna redovisas 6versilningsdiken med grona prickar och med
beteckningen Sk8.

3.71.7. Ingen belysning broar 6ver Savjaan
Belysning av broarna 6ver Sidvjadn undviks for att minska paverkan pa

fladdermaoss.

I plankartorna redovisas ingen belysning broar 6ver Sdvjadn med grona prickar
och med beteckningen Skg.

3.7.1.8. Passage for utter

Pasage for utter under broarna vid Savjaan sdkerstéllas vid medelhogvatten eller
lagre. Passage under de nya broarna sker i form av strandpassager och eventuellt
anlaggs en utterhylla pa det nordvéstra brostodet.

I plankartorna redovisas passage for utter med grona prickar och med
beteckningen Skio.
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3.7.1.0. Viltport

Soder om Bergsbrunna anliggs en viltport for radjur, sma- och medelstora
daggdjur, fladdermoss, grod- och krildjur samt vattenlevande organismer.
Passagen kommer vara 12 meter bred och cirka sex meter hog.

3.7.1.10. Personskyddsténgsel

Av sdkerhetsskil utformas delar av anldggningen med en fysisk barriér i form av
personskyddstingsel som ar 2,5 meter hogt. Syftet med stingslet ar att forhindra
manniskor och djur att ta sig in i spdromrédet. Stiangel planeras mellan Uppsala

Centralstation och Uppsala Sodra. Stiangsel planeras dven fran Uppsala Sodra till
plangrans i sdder.

3.7.2. Anpassningar av anldggningen

Anpassningar av anldaggningen har gjorts for att minska p&verkan pa miljon.
Eftersom dessa skyddsétgarder har arbetats in i anldggningen pekas de inte ut i
plankartorna med en skyddsbeteckning. Nedan beskrivs de anpassningar som har
arbetats in som en del av jarnvigen.

Nya broar 6ver Savjadn lokaliseras 70 meter Oster om befintlig utifran paverkan
pé lekplatsen for asp. Beskuggning av lekplatsen forsvinner nar befintliga broar
tas bort.

Brostod for nya broar 6ver Savjaan placeras utanfor vattenomradet vid
medelvattenniva, pa ett sidant avstdnd att landpassage kommer att vara mojlig
mellan brostéd och strandlinjen.

Foreslagna arbetsvagar har placerats och anpassats i bredd for att begransa
intrang i naturviardesobjekt, vardefulla trad, odlingsrosen och dkerholmar pa
Uppsalaslitten.

Inga permanenta eller tillfalliga intrang kommer goras inom Lunsen Natura
2000-omrade eller naturreservatet.

3.7.3. Ovriga atgarder

I detta kapitel beskrivs 6vriga atgarder som kommer att utféras men som inte
kan faststillas i jairnvagsplanen. Dessa Ovriga atgarder utfors av Trafikverket efter
avtal med Uppsala kommun respektive berorda fastighetsigare.

3.7.3.1. Atgarder for biotopskydd

Nedan sammanfattas atgiarder for biotopskydd, mer utforliga beskrivningar
framgar i bilaga 1 till MKB:n.

Allétrad

Allétrad (sju stycken i stadsmiljo och en sélgallé) som avverkas kommer att
ersittas med plantering av motsvarande antal allétrad i narheten av den plats dar
det avverkade triadet star.

Odlingsrésen

Odlingsrosen (sex stycken) som behdver tas i ansprak for jarnvagen kommer att
flyttas till en plats i ndrheten av den plats dir de finns. Odlingsrésena ska inte
flyttas under perioden dé grod- och kraldjur 6vervintrar.
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Akerholme

En &kerholme (cirka 1 200 kvadratmeter) varav 30 procent tas i ansprék tas i
ansprak till kommer att kompenseras genom tillskapandet av en ny dkerholme
(cirka 500 kvadratmeter) pa mark strax soder om Savjadn dar befintlig
jarnvigsbank tas ur bruk. Akerholmen tillskapas pa Trafikverkets fastighet.

3.7.3.2. Atgirder for artskydd
Fagelholkar

15 holkar for stare, svartvit flugsnappare, entita med flera arter sitts upp som
ersittning for haltrad som avverkas, alternativt gors veteraniseringséatgarder for
15 trad i ndrheten av Lunsen.

3.7.4. Ovriga forsiktighetsmatt

Med o6vriga forsiktighetsmétt avses de atgarder som inte faststalls eller avtalas,
men som om mojligt vidtas for att uppna en god miljokvalitet eller som skulle
gora anldggningen mer miljéanpassad.

De grova trad som avverkas inom naturviardesobjekt 1amnas kvar i narliggande
omréaden som dod ved.

Spridda buskar planteras 6ster om motorbanan fore det att buskmarken vaster
om motorbanan tas i ansprak, for att boplatser for buskskvitta, gulsparv och
artsngare ska finnas dven under byggskedet.

Lovtrads- och buskmarkerna vid Bergsbrunna motorbana aterstills dir det ar
mojligt. De omréden som inte kan 4terstillas ersétts genom habitatforstarkning
i niromradet med hansyn till hickande jordbruks- och buskmarksfaglar. Buskar
och 16vtrad kan exempelvis planteras i anslutning till den planerade viltpassagen
och vattendraget som rinner s6der om motorbanan. I detta omréde finns det
mojlighet att gora langsiktiga atgarder.

De mosaikmilj6er som tas i anspréik oster om jarnvagen kring Karlsro ersatts
om mojligt genom aterstéllning och nyskapande av livsmiljoer med hansyn till
brynlevande- och 16vskogsknutna.

Vid naturvirdesobjekt 8, 21 och 22 ska det 6versta jordlagret sparas och anviandas
till jarnvagsslanter for att madjliggora att vegetationen kan ateretablera sig.

3.7.5. Atgirder under byggtiden

Nedan redovisas ytterligare dtgarder som skulle kunna vara mojliga och atgarder
som gors i byggskedet. De atgarder som redovisas avseende arbetena vid Savjadn
kommer att ingd i kommande ansokan om tillstand f6r vattenverksamhet och
dtgiarder inom Savjadn-Funbosjons Natura 2000-omréide.

3.7.5.1. Atgarder for artskydd och biotopskydd

For att minimera paverkan pé artskydd och biotopskydd under byggtiden kommer
foljande atgarder vidtas:

+ Isamband med att anldggningsarbetena péborjas kommer all avverkning
respektive rojning att ske utanfor hackningsperioden for faglar (duvhok,
hornuggla med mera), pa ett sidant sitt att omradena inte blir lampliga for
hickning.
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Spontning och pélning av brofundament samt spontning paborjas utanfor
hackningsperioden for att minimera risken for avbruten hiackning hos faglar.
Giller pa hela strackan soder om Savjaan.

Generella biotopskydd och naturviardesobjekt ska under byggskedet skyddas
genom utmarkning och/eller stiangsling, i enlighet med Bilaga 1 till MKB:n.

3.7.5.2. Savjaan

Trafikverket kommer i ansokan om tillstdnd for Natura 2000-omréde och
vattenverksamhet for Savjain foresld skyddsatgirder, sa som:

Markforstarkning sker successivt frin land mot sponten i slantkronet, for

att mojliggora att tunga arbetsfordon enbart belastar redan forstiarkta delar.
Kontroll av portrycksniva vid markforstarkning for att inte 6ka risken for ras-
eller skred. Kontrollprogram kommer tas fram infor byggskedet

Arbeten som riskerar att orsaka grumling (installation av spont samt
aterstillning av strand) ska utforas vid medelhogvatten eller lagre.

Spont sitts infor schaktning och palning av brostéd for att undvika att
anlaggningsarbeten sker i vatten. Spont kring brofundament bibehalls efter
byggskedet for att undvika ytterligare grumling och risk for skred. Sponten for
brofundamenten kapas under markytan och ticks éver med jord.

For att siakerstilla att det inte lacker kalkcement till &n kommer inga KC-
pelare placeras ndrmare dn 2 meter fran Savjains slantkron. En spont langs
med Sdvjaan pa omse sidor om planerad jairnvagsbank for att ytterligare
forhindra spridning av bland annat kalkcement till Sdvjadn kommer att
utredas. En sddan spont skulle ocksa bidra till slantstabilitet. Sponten
bibehélls efter byggskedet for att undvika ytterligare grumling och risk for
skred.

Spontning och pélning av brofundament samt spontning langs med slantkron
utfors inte under aspens lekperiod mellan 1 april och 31 maj. Av hiansyn

till Natura 2000-omrédets Gvriga prioriterade arter ska inte heller dessa
aktiviteter utféras under juni manad.

Spontning och palning av brofundament samt spontning langs med slantkron
péborjas utanfor hackningsperioden for att minimera risken f6r avbruten
hackning hos faglar.

Rivning av befintlig bro far inte ske under aspens lekperiod (1 april till 31
maj).

Vid behov anviands kokosmatta eller liknande som minimerar risken for
erosion av strandbanken till dess att vegetationen &terhamtat sig.

Lanshallningsvatten kommer att omhéndertas tillfalligt f6r provtagning,
sedimentering, pH-justering samt vid behov rening av PFAS. Efter
omhindertagning slapps lanshallningsvatten i slantkronet for an. Eventuellt
bor kronet utmed sldnten skyddas mot erosion med hjilp av exempelvis
kokosmatta.

Passage for djur bor sa langt mojligt mojliggoras langsmed Savjadn under hela
byggskedet.
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4. Effekter och konsekvenser av
planforslaget

4.1. Befintligt transportsystem
4.1.1. Befintlig jarnvagars funktion och standard

Planforslaget bedoms stiarka Ostkustbanans funktion genom en 6kad kapacitet och
robusthet. Genom de planerade dtgirderna skapas ett mindre sérbart och mindre
storningskinsligt jarnvigssystem. Dalabanan bedoms gynnas av planforslaget
genom att en ny plattform skapas for tag till/frdn Dalabanan.

4.1.2. Befintliga vagar

For att mojliggora jarnvagsutbyggnaden kravs att vissa allmidnna och enskilda vagar
anpassas. Nedan beskrivs hur statliga, kommunala och enskilda vigar kommer att
paverkas. Genom de anpassningar som planeras bibehélls vagarnas funktion.

4.1.2.1. Statliga allmanna vagar

VAag 1060 paverkas av den planerade jairnviagen och flyttas darfor till ett nytt

lage at Oster. Flytten paverkar en fastighet och omkringliggande dkermark. Tva
enskilda viagar som gér till vig 1060 kommer att anslutas till den nya strackningen
av vig 1060, efter sarskilt tillstind som beslutas av Trafikverkets regionala
vaghdllarmyndighet.

Den statliga delen av Gardsviagen (vig 649) kommer att paverkas av jarnvagen.
En vindplats planeras strax vister om in- och utfarten till Danelids IP, se Figur 48.
Den del av vig 649 som idag ligger mellan in- och utfarten och jarnvigen kommer

att utgd fran allmént underhall och rivas.

41.2.2. Kommunala gator

Jarnvagsutbyggnaden innebir att kommunala gator diar Uppsala kommun &r
vaghdllare kommer att paverkas. I jairnvagsplanen faststalls endast utformningen
av jarnvagen och statliga viagar, darfor illustreras endast forslag pa utformning av
kommunala gator. Slutlig utformning av kommunala gator regleras av Uppsala
kommun i detaljplan. Det ar dirmed inte givet att 16sningarna som presenteras
nedan kommer vara slutlésningen. Forslagen har tagits fram i samréd med Uppsala
kommun. For effekter pa trafik och anviandargrupper se kapitel 4.2.

Gang- och cykelviagen 6ver Vaksalagatan kommer att smalnas av som en foljd av
att anvindningen av bron forandras. Den sydostra delen av gang- och cykelvigen
smalnas av med cirka 2,5 decimeter efter att jairnvigen byggts ut.

Sidenvivargatan kommer ocksé att smalnas av som en f6ljd av utbyggnaden av
spar 0. Gatans bredd kommer variera efter utbyggnaden av spar o. Hallplatserna
langs med gatan kommer att tas bort. Nya héllplatslagen planeras av Uppsala
kommun och Region Uppsala som en del av utvecklingsplanen fér Uppsala
resecentrum, se kapitel 2.3.5.1.
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Cykeltrafiken langs med Stationsgatans vistra sida pidverkas genom att den
nya plattformen for spar 10 placeras i direkt anslutning till gang- och cykelbanan.
Géng- och cykelbanan kommer darfor goras om till en gdngbana for att inte skapa
en konfliktpunkt mellan tagresenarer och cyklister.

Géng- och cykelvigen lings med Strandbodgatans norra sida kommer att
sénkas ned mellan byggnaden Juvelen och den nya jarnvagsbron. Gdng- och
cykelviagen kommer justeras och ligga i h6jd med befintlig vigbana. Trappan
mellan Strandbodgatan och torgytan mellan Juvelen och sparen kommer att
smalnas av som ett resultat av den planerade spar 10.

Delar av bade Alsikegatan och Ostunagatan kommer att paverkas av de nya
jarnvagsbroarna till spar 9 och 10. Detta far som f6ljd att respektive gata kortas
ner.

Plankorsningen vid Vimpelgatan kommer att stingas som en foljd av
utbyggnaden da plankorsningar inte ar tillatet med fyra jarnvagsspar i bredd. Den
nya passagen foreslas utformas som en viagbro 6ver jarnviagen med integrerad
géng- och cykelvig. P4 vistra sidan om jarnvéagen ansluter den nya bron till
befintlig korsning med Kungsgatan. Brorampen foljer sedan Vimpelgatan innan
den viker av i en bage Gver jarnviagen och landar med en ramp mot Bjorkgatan
pé Ostra sidan om jarnvégen. Pa vastra sidan av befintligt 1age for Vimpelgatan
planeras en vindplats i anslutning till den nya passagen. Pa vastra sidan skapas
ocksa en koppling till Kuggebrovigen, se Figur 48. For att sdkerstilla tillrackligt
utrymme for jairnvigsanlaggningens funktion och dess framtida underhall och
utveckling ska den fria hojden mellan bro och jairnvag kommer darfor vara 6,7
meter. Planering och anldggande av den nya bron hanteras av Uppsala kommun
och regleras i detaljplan.

Som en f6ljd av att bron anldggs kommer ett antal infarter att paverkas.
Sékerstallande av atkomst till dessa hanteras av Uppsala kommun via reglering i
detaljplan.

Kungsingsviagen kommer att ligga kvar i befintligt lige men den del av vigen
som gar parallellt med jairnvigen planeras att forskjutas at oster, se Figur 48.
Kungsingsviagen utformas med ricke for att motverka pakorning pa sparomradet.

Kuggebrovigen kommer behallas i befintligt lige men for att 6ka avstandet
mellan vigen och det nya sparet foreslas att den befintliga vagbredden pé 13 meter
justeras till 8 meter pé en de av strickan, strax innan bron 6ver Kungsiangsleden.
Strax innan bron gar korbanan tillbaka till befintligt l4ge, se Figur 45. Totalt
handlar det om en striicka pa cirka 930 meter. Hallplatslige kallad Ostra
Vindbroviagen kommer ha samma lige efter ombyggnationen men byggs om for
att uppfylla kraven enligt VGU. Det innebar bland annat att fickan gors langre.
Mellan véagen och jarnvagen foreslas ett sidoracke.
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Figur 46 visar hur de kommunala gatorna anpassas.

Gang- och cykelviagen under vag 255 kommer att skjutas nagot i sidled for att
anpassas mot den nya jarnvagsbron over vig 255.

Plankorsningen vid Gardsvagen kommer att stingas som en foljd av
utbyggnaden. Plankorsningen ersitts med en gang- och cykelvig och en ny
vagstrackning for biltrafiken, se Figur 47. Gang- och cykelpassagen foreslés
placeras soder om den befintliga plankorsningen och planeras att g& under
jarnvagen, se Figur 48. Pa den vistra sidan av jairnviagen planeras gang- och
cykelvigen som ansluter till passagen utformas som en serpentinviag med
tillhorande trappor for att komma under jirnvagen. Pa den Ostra sidan av
jarnvéagen ansluts gang- och cykelvigen till den befintliga Gardsvagen. Hallplatsen
kallad Nyckelaxet kommer att fi nya ldgen efter ombyggnaden.

En statlig del av Gardsvagen Gster om jarnvagen kommer att dras in och rivas.
Delar av Gardsvagen som utgor kommunal vig kommer ocksa rivas och utga fran
allmant underhall.

Den nya vigstrackningen for Gardsviagen innebir att Sodra Banvigen forliangs.
En ny jairnvagsbro strax séder om Bergsbrunna gard mojliggor for vigen att ga
ien passage under jarnvigen. P& den Ostra sidan av jarnvigen planeras viagen
péverka motorbanan och ansluts mot Tegelbruksvigen, pa den vistra sidan

av jarnvéagen ansluter végen till S6dra Banvigen. Anslutningar till befintliga
fastigheter vister om jirnvigen kommer justeras till den nya gatan.
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Figur 48 visar en illustration pa ersattningen for gang- och cykeltrafik vid Gardsvagen.
Utformning och gestaltning kommer studeras vidare.
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41.2.3. Enskilda vagar

Den planerade jarnviagen innebar ocksé paverkan pa enskilda vagar. I jairnvagsplanen
redovisas forslag pa placering och utformning av enskilda vagar. Slutlig placering och
utformning av enskilda végar utreds och faststills i en lantmateriforrattning.

Ostra vindbrovigen kan komma att behova breddas nigot i korsningen med
Kuggebrovigen. Korsningen kommer studeras vidare.

De tva enskilda vigarna som leder till Aby gard respektive Saby kommer behallas
i befintligt 14ge och med befintlig bredd men far en ny anslutning till det justerade
laget for vag 1060.

P& respektive sida av den statliga delen av Gardsvégen (vag 649) ligger in- och
utfarter till tvd av Danelids IP:s fotbollsplaner. De tva in- och utfarterna kommer
behova anpassas mot Gardsvigens nya utformning.

4.2. Trafik och anvandargrupper

Planforslaget innebéar att kapaciteten 6kar pa Ostkustbanan genom att strickan
kan hantera fler tdg bade per dygn och i rusningstid. De tillkommande tva sparen
kommer att mojliggora en separering av de olika tagtyperna dir de befintliga
spéren kan nyttjas av langsamtgiende tig medan de tillkommande sparen kommer
kunna nyttjas av snabbgéende tdg. Den planerade anldggningen bedoms klara
resandeefterfragan till ar 2050. Nyttor skapas ocksa for godstrafiken genom att fler
godstag kan trafikera strackan.

Forutom att kapaciteten 6kas skapas dven en mer robust anldggning genom att fler
vandspér anldggs pd Uppsala Centralstation och vid Uppsala Sodra. Vandsparen
mojliggor att anldggningen pa ett smidigare sitt kan hantera stérningar i tagtrafiken.
Genom viandspéren kan vindande tig stanna vid stationen, slippa av passagerare
och sedan kora bort frén plattformen till ndrmsta vandspar i stallet for att vinda

vid plattformen. Det planerade férbigdngssparet bidrar ocksa till en mer robust
anlaggning eftersom godstég kan sté och vénta p4 ett fritt spar utan att paverka ovrig
trafik.

Genom att plankorsningar byggs om till planskilda passager bedéms planforslaget
bidra till en 6kad trafiksdkerhet for samtliga anvindargrupper. I och med detta
minskar risken for en olycka mellan vag- och jairnvagstrafiken. Det skapar ocksa en
okad framkomlighet for kollektivtrafik, bilister och oskyddade trafikanter som idag
méste vianta pa att bommarna ska 6ppnas vid Vimpelgatan och Girdsvagen. Dock
kan stdngning av plankorsningar skapa langre vag for samtliga trafikanter som ska
korsa jarnvagen.

For bilister, cyklister och gaende skapas nya sitt att passera under jirnviagen da
plankorsningar stings och planskilda korsningar byggs. Planforslaget mojliggor
dessutom fler planskilda korsningar, vilket skapar fler sitt att ta sig 6ver och under
jarnvagen.

Planforslaget innebér att delar av funktionen reglerplats for busstrafiken ldngs med
Fjalars grand kommer att flyttas. Behovet av stationsnira reglerplatser kvarstar och
diskuteras tillsammans med Region Uppsala och Uppsala kommun. En reglerplats
mojliggor att bussarna kan vanta mellan turerna.

Sakerheten ldangs strackan 6kar ocksé genom att anldggningen stangslas in.
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4.3. Lokalsamhalle och regional utveckling

Planforslaget mojliggor en forbattrad tagtrafik i form av punktligare tag, fler
avgangar och att det blir smidigare att resa med tag. Genom detta bed6ms
utveckling av Ostkustbanan bade gynna arbets- och fritidspendlare. Mgjligheten
till fler tdgavgangar innebar ocksa forbattrade forutsattningar for den regionala
arbetsmarknaden mellan Uppsala och huvudstadsregionen. Det betyder att
jarnvagen kan svara mot det 6kade behovet av hallbara resor och klimatsmarta
godstransporter.

Planforslaget bidrar ocksé till att utveckla den vixande staden Uppsala. Som en
foljd av att Uppsala Centralstation byggs ut och att resecentrum utvecklas skapas
bittre forutsiattningar for byten mellan tdgsystemen och 6vrig kollektivtrafik.

Den nya pendeltagsstationen Uppsala Sodra gér i linje med Uppsala kommuns
planer for de sydostra stadsdelarna, dir ett nytt stationsldge ses som en
forutsattning for kommande stadsutveckling i de sydostra stadsdelarna. Stationen
bedoms skapa goda forutsiattningar for att 6ka det regionala resandet med tég,
detta genom att bebyggelsen utvecklas i samspel med utvecklingen av jirnvigen
och 6vrig kollektivtrafik.

4.3.1. Barn och unga

Nedan foljer en sammanfattning av effekter och konsekvenser f6r barn och
unga. En mer detaljerad beskrivning finns i Barnkonsekvensanalysen. I
Barnkonsekvensanalysen beskrivs och motiveras hur effekter och konsekvenser
for barn atgardas samt vilken paverkan Barnkonsekvensanalysen haft pé
utformningen av anldaggningen.

En 6kad robusthet, tillgdnglighet och kapacitet pé striackan ar nagot som generellt
ar positivt for barn. Uppsala Sodra ger fler barn moéjlighet att resa med tag och fler
avgangar fran Uppsala Centralstation gor det smidigare f6r barn att ta sig mellan
sitt hem, skola och fritidsaktiviteter.

Ombyggnaden av Uppsala Centralstation ger mgjlighet till att 6ka tryggheten dar.
Generellt behover stationen utformas med tanke pé barns forutsattningar, vilket
inbegriper orienterbarhet, tillganglighet och sikerhet, sa att de i relativt tidig alder
kan Kklara att genomfora resor pa egen hand. Det ar ocksa viktigt att funktioner
kring sjalva stationen, sdsom géng- och cykelvigar och cykelparkeringar,
lokaliseras med barnets bista i atanke.

Eftersom jarnvigen redan idag utgor en barriar i landskapet och mellan
stadsdelar, medfor utbyggnaden till fyra spar en forstarkning av den visuella
barridreffekten. Att nuvarande plankorsningar kommer att byggas om till
planskilda passager 6kar trafiksdkerheten for barn dé de skyddas fran olyckor som
skulle kunna innebéra svara konsekvenser. Planskildheter medverkar dven till
att jarnvagens barridreffekt minskar och till att barnens sjalvstindiga mobilitet
okar. En ut6kning av antalet gdng- och cykelpassager ar dven positivt da barn
kan passera jarnvigen pa fler platser, ndgot som forbattrar barns sjilvstandiga
mobilitet. Dock kan stingning av plankorsningar ge langre gang- och cykelviagar
for barn som ska korsa jarnvagen. Trafiksdkerhetsnyttan med planskilda
korsningar ar dock mycket stor, varfor dessa atgarder vager upp eventuella
omvagar.
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Det finns risk for otrygghet for barn vid flera platser, exempelvis vid den
omlokaliserade cykelvigen genom Frodeparken. Trygghetsskapande atgirder blir
extra viktiga vid dessa platser samt generellt vid gng- och cykelportar.

Planforslaget paverkar Danelids IP (se Figur 49) genom 6kat buller, vibrationer
och visuell storning, ndgot som i sin tur kan minska attraktiviteten for aktivitet vid
denna plats. Stérningarna kan dven paverka boendemiljéer i jirnvigens nirhet
och darmed dven barns majligheter till lek och rekreation pa gatan, i tridgarden
och i omgivande natur. Detta bedoms framst drabba barn som bor nira jairnvigen
i Bergsbrunna, Kuggebro och centrala Uppsala. Storningarna bedéms dock inte
ha lika stora konsekvenser i centrala Uppsala, d& den urbana miljon redan idag ar
belastad av storningar fréan trafik.

Figur 49 visar en av fotbollsplanerna vid Danelid.

4.4. Landskap

Nedan foljer en sammanfattning av effekter for landskapet. En mer detaljerad
beskrivning finns i landskapsanalysen.

De effekter som planforslaget medfor for landskapsbilden beror bade pa
anlaggningens storskalighet och pa karaktéren i de landskapstyper som berors.
Den nya anliaggningen innebér ett bredare jarnviagsomrade i form av fler spar, nya
bankar och nya landskapselement som broar och portar. Kontaktledningsstolpar,
teknikbyggnader, servicevigar och annat som hor till jirnviagen paverkar ocksa
landskapsbilden. Aven vissa tillfilliga ingrepp kan ge permanenta effekter, till
exempel jordbruksmark som tas i ansprak for arbetsvagar och upplagsytor. Dessa
ytor kan vara utmanande att aterstilla. Atgirder som paverkar vixtmaterial, som
rojning av vegetation, fillning av trdd och dndrade forutsiattningar pa viaxtplatsen
kan innebéra férandringar av rumslighet och skala.

I stadslandskapet, i de norra delarna av planforslaget, pdverkas stadsbilden
framst av forandringarna kring Uppsala Centralstation. Nya spar, plattformar och
plattformsanslutningar skapar forandrade rorelsemonster och mélpunkter medan
skala, rumsligheter och komplexitet till stor del bibehélls. Stor paverkan pa
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landskapsbilden blir det dock av de nya spérens plattformstak samt pabyggnaden
av befintliga plattformstak. Dessa begransar siktlinjer mot landmaérken bade
langt bort fran stationsomradet och i nira anslutning till sparen. Stéllverket och
Uppsala stationshus ar viktiga landmérken som kan péverkas av utbyggnaden av
plattformstak. Utblickar och visuella strak ar redan idag till viss del begransade
men vyer mot betydelsefulla landmérken ar viktiga att bevara. Staden ar en

milj6 under standig forandring vilket gor att dess karaktir i viss utstrackning ar
anpassningsbar till nya tillagg. Tilldgg i stationsmiljon férandrar platsen men
karaktdaren kommer fortfarande vara praglad av att vara just en stationsmiljo.
Anliaggningen bedoms darfor ge liten negativ paverkan pa stadsbilden.

Soder om Kungsingsleden breder slattlandskapet ut sig och ger langa siktlinjer.
Skalan blir stor vilket gor platsen viktig ur landskapsbildssynpunkt. Det 6ppna
landskapet mojliggor vyer mot viktiga landmarken i Uppsalas silhuett, till exempel
Uppsala domkyrka och slott. De nya sparen, som anliggs bredvid och i samma
ho6jd som befintliga spar, bedoms ge liten paverkan pa landskapsbilden just for

att den visuella barridren inte blir hogre an innan. Pa férbigdngssparet séder om
Kungséingsleden kommer stillastdende tag, sarskilt godstdg men dven persontig
under rusningstrafik, bli temporéra inslag i landskapsbilden. Nya byggda
element, som stangsel och kontaktledningsstolpar, samt ett breddat sparomrade
bedoms péverka den upplevda skalan och rumsligheten narmast jarnvigen. De
nya jarnvagsbroarna 6ver Savjaan, av typen fackverksbro, kommer att paverka
siktlinjer och rumsligheten pa platsen. Brokonstruktionerna far en hojd pa cirka
tio meter och kommer att paverka landskapsbilden pa ett patagligt sitt, bade pa
nara héll och fran langre avstind frén bron. Potential finns att genom omsorgsfull
gestaltning skapa broar som bidrar positivt till landskapsbilden. Utmaningen

ar att samtidigt ta hansyn till de hoga natur- och landskapsvirdena pa och runt
ombkring platsen. I det stora slittlandskapet bedoms anldggningen ge liten negativ
paverkan pa landskapsbilden, med undantag for de nya jarnviagsbroarna over
Sévjadn som ger en pataglig effekt pa landskapsbilden.

Dar anldggningen planeras byggas ut mellan slattlandskapet och
skogsbacklandskapet, frin Bergsbrunna till planforslagets sodra dnde, bedéms
landskapsbilden paverkas béde positivt och negativt. Den nya anlaggningens
placering intill den befintliga jirnvégen ger god landskapsanpassning men det
utokade sparomrédet och de tillkommande passagerna ger effekter pa skalan i
landskapet. De planskilda korsningarna bedéms minska jarnvigens barriareffekt.
Malpunkter pa vardera sida om jarnvagen blir mer lattillgédngliga men landskapets
komplexitet bedoms péaverkas negativt da strukturer pa platsen dndras. Den
tidigare solida jarnvagsbanken blir nu uppdelad med 6ppningar i portar och med
broar, vilket gor att den tidigare strukturen bryts. Den framtida exploateringen
vid Uppsala S6dra kommer att paverka karaktiren dven hos jarnvigsanlaggningen
som behandlas i denna jarnvéagsplan. Det blir en kumulativ effekt d till exempel
portar, passager och murar som beskrivs i denna plan ges ett sammanhang.
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4.5. Milj6 och halsa

Nedan foljer en sammanfattning av effekter for miljo och hélsa. En mer detaljerad
beskrivning finns i jarnvagsplanens MKB.

4.5.1. Kulturmiljo

I detta avsnitt sammanfattas effekter och konsekvenser for kulturmiljon. En mer
detaljerad beskrivning finns i kulturarvsananalysen och MKB.

Jarnvagsplanen innebir fysiska ingrepp som beror kulturvarden. De ingrepp som
far mest paverkan pa kulturmiljon sker dels vid Uppsala Centralstation, dels i det
Oppna slattlandskapet s6der som staden.

I det 6ppna slittlandskapet kommer ett antal fornlimningar att beroras av

den planerade anlaggningen, diribland ett jirnaldersgravfalt och ett par
boplatslamningar. Dessutom berors flera 6vriga kulturhistoriska lamningar,

som husgrunder. Paverkan pé dessa fornlamningar kommer att undersckas
vidare, och tillstand for ingrepp i fornlamning kommer att s6kas. Effekten av att
lamningar skadas eller tas bort kan bli att sparen efter tidigare markanvindning
och lankarna till den &dldsta historien blir farre och mer fragmenterade. De
berorda fornlamningarna har dock ldga upplevelseviarden (boplatslamningar i
akermark) eller ar paverkade av infrastruktur och exploateringar som gor att den
historiska ldsbarheten redan ar begransad. Konsekvenserna for kulturmiljon med
avseende pa fornlamningar och 6vriga kulturhistoriska lamningar ar darfor sméa
till méttliga.

Genomforandet av planforslaget innebar ocksa atgarder pa kulturhistoriskt
vardefull bebyggelse, bland annat Uppsala stationshus vid Uppsala Centralstation
som ar enskilt byggnadsminne och det dldre Stillverket soder om stationen som
ar statligt byggnadsminne. I kulturmiljolagen (1988:950) finns bestammelser
om (enskilda) byggnadsminnen. Planforslaget innebar ingrepp i Uppsala
stationshus p& Uppsala Centralstation som utgor ett enskilt byggnadsminne.

Av skyddsforeskrifterna for stationshuset framgar att byggandens exterior

inte far byggas om eller forandras sé att dess kulturhistoriska virde minskar.
Om det finns sarskilda skal far lansstyrelsen dock lamna tillstand till att ett
byggnadsminne dndras i strid mot skyddsbestimmelserna. D4 planforslaget
medfér en ombyggnad av delar av fasaden har tillstdnd for ingrepp sokts.
Paverkan pé stationshuset beror den 6stra fasaden dér en glasveranda blev
tillbyggd 2010. Glasverandan kommer att méta plattformen pa en ny héjd och
delar av fasaden pa den tidigare godsexpeditionen fran 1930-talet, som ocksa
byggdes om &ren 2010-2011, kommer att behéva byggas om s att befintliga
dorrar och fonster anpassas i hojd.

Genomforandet av planforslaget innebar en flytt av det statliga byggnadsminnet
Stallverket vid Uppsala station. Statliga byggnadsminnen regleras genom
forordning (2013:558) om statliga byggandminnen. Om det finns sarskilda skal
far ett statligt byggnadsminne dndras. En ans6kan om dndring av Stallverket
kommer att ldimnas in till Riksantikvarieimbetet for provning. Stéllverket far
en ny placering ungefiar 50 meter séder om den tidigare, med ungefar samma
nérhet till Uppsala stationshus som det har idag. Stallverket kan darfor behéllas
i sitt sammanhang med koppling till jarnviagsanldggningen. Konsekvenserna for
kulturmiljon med avseende pa byggnadsminnena ar darfor sma till mattliga.
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For riksintresset Linghundraleden innebér jairnvagen framst en visuell paverkan

i de allra vistligaste delarna av riksintresset, men inga kulturvirden som ar
betydelsebirande for kulturmiljons helhet och historiska samband eller strukturer
forsvinner. Den historiska lasbarheten kan dven fortsdttningsvis uppfattas.
Konsekvenserna for kulturmiljon med avseende pa riksintresset Langhundradalen
ar darfor sma.

For riksintresset Uppsala stad kommer jarnvagen att fa en dnnu tydligare roll i
stadsbilden nir sparomradet utdkas. Saledes kommer de delar av riksintresset
som uttrycks som kommunikations- och stadsplanestruktur att forstarkas nagot
med ett genomforande av jirnvagsplanen. Paverkan pa riksintressets Gvriga
uttryck ar begrinsat dd inga kulturvirden eller historiska samband forsvinner.
Konsekvenserna for kulturmiljon med avseende pé riksintresset Uppsala ar darfor
obetydliga.

4.5.2. Naturmiljo

Intrang i omraden som utgor naturvirdesobjekt gors pa flera platser langs
strackningen. Intrang sker i nigra naturvardesobjekt med pétagligt naturvarde.
Paverkan blir storst vid intréng i busk- och 16vtradsmiljoer i anslutning till
Bergsbrunna. Da dessa planeras att ersittas bedoms konsekvenserna for
naturmiljon med anledning av pdverkan pé naturvirdesobjekt ssmmantaget bli
sma till méttliga.

Péverkan p& naturmiljon uppstir ocksa genom tillkommande spér i anslutning till
omrade med rastande faglar pa Uppsalaslatten, ny bro 6ver Sivjadn samt genom
att bullerpaverkan i Lunsen kommer att ske med tétare intervall. Rastande faglar
forekommer inom Arike Fyris som ligger cirka 500 meter viister om jirnviigen och
i jordbruksmarken lings jarnviagen pa Uppsalaslitten. Risken att faglar kolliderar
med ledningar minimeras med hjalp av flyghindermarkeringar, ndgot som inte
finns idag. Effekten for faglars livsmiljo bedoms med den atgarden bli liten till
mattlig och bedoms inte paverka bevarandestatus eller ekologisk funktion hos
négon art som omfattas av artskydd.

Den befintliga bron 6ver Savjadn tas bort och ersitts med nya fackverksbroar i
stal. Sdvjadns Natura 2000-omrade péverkas da brostod for tva nya jarnvigsbroar
anldggs invid &4n. De nya broarna placeras inte i anslutning till lekplatsen for
fiskarten asp och utanfér det omrade som utgor vattenyta vid medelvattenniva.
Den befintliga bron kommer med planforslaget att tas bort genom att
brooverbyggnad och den del av fundamenten som ligger 6ver vattenytan rivs,
medan de delar som ligger under vattenytan behalls. Det sker en marginell
Okning av bullernivderna jaimfort med idag, samtligt som ljudkallan flyttas
langre fran lekplatsen. D& den befintliga bron tas bort kommer beskuggningen
vid den befintliga bron att férsvinna, vilket forbattrar lekplatsen for asp. Langs
vattendraget kommer strandremsor lamnas dar bland annat utter kan passera,
vilket forbattrar spridningsmajligheterna langs vattendraget. Passagen Gver
Savjadn har utformats sa att ingen negativ paverkan pa Natura 2000-omradet
uppstér under driftskedet. De konsekvenser som uppstar sker under byggskedet,
for mer information se MKB:n.
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Arike Fyris och Norra Lunsen ir tva naturreservat som utsitts for buller frin
jarnvigen och dirmed paverkas av utbyggnaden. Arike Fyris har emellertid storst
bullerpaverkan fran kommunal infrastruktur, exempelvis vigtrafik. Lunsen omges
av bade jarnvag och vig 255. Jarnviagens paverkan pé den ekvivalenta ljudnivan
pa bade Arike Fyris och Lunsen ir liten.

Spridningsvégar for djur och vaxter kommer i Gvrigt att paverkas av att
jarnvagsomradet blir bredare och sténgsel sétts upp langs hela strackan.
Det Okar jarnvagens barridreffekt. Samtidigt mildras barridreffekten av
passagemojligheterna under jarnviagen vid Sdvjadn och viltporten séder om
motorbanan vid Bergsbrunna. Passageméjligheter for smé- och medelstora
diggdjur mojliggors genom torrtrumma enligt kapitel 3.7.1.

Kring Bergsbrunna och séderut innebar planforslaget att buskmarker och
lovtradsmiljoer med flera sarskilt skyddsvirda trid kommer att avverkas, bade
pé vistra och Ostra sidan om jarnviagen. Paverkan bedoms bli mattlig negativ. Tvé
vardefulla faigelomraden berors ocksa hir. I de fall dd omraden med busk- och
tradmiljoerna kan ersittas bedoms péverkan blir liten till obetydlig, och i de fall
de inte ersitts blir den méttlig.

Liangst i soder gar jarnviagen direkt 6ster om Lunsen. Planforslaget medfor

inga markintréng i Natura 2000-omréadet Lunsen, i naturreservatet Norra
Lunsen eller i naturvardesobjekt med hogt naturvirde i 6vriga delar av

Lunsen. Mojlig grundvattenbortledning vid vigporten Sédra passagen bedoms
inte pdverka Lunsen pa grund av det stora avstandet samt att de skyddade
omradena sannolikt utgér instrémningsomrade for grundvatten. Det innebér att
grundvattengradienten ar riktad bort fran Lunsen mot laget for S6dra passagen
och en eventuell siankt grundvattennivé i samband med anldggningen bedoms
vara forsumbar i ssmmanhanget. Lunsen kommer inte att fi hogre bullernivéer,
men paverkas av buller fran fler tdgpassager, vilket bedoms ge en obetydlig
effekt pa naturmiljon i Lunsen. Inga viktiga fagellokaler kommer att fa vasentligt
forandrade bullerforhéllande. Effekterna bedéms bli obetydliga for naturmiljon i
Lunsen.

4.5.2.1. Biotopskydd

Det generella biotopskyddet enligt miljobalken skyddade alléer samt foljande
biotoper i jordbruksmark: pilevallar, odlingsrésen, akerholmar, killor med
omgivande vatmark, smavatten och vitmarker samt stenmurar. Intrang i
omréaden och objekt som omfattas av generellt biotopskydd gors pa flera platser
langs jarnvagsstrackan. I centrala Uppsala avverkas sammanlagt sju trad i
biotopskyddade alléer. Dartill avverkas en silgallé i s6dra delen av planforslaget.
Trummorna for tva biotopskyddade dkerdiken forldngs. Sex odlingsrosen
kommer att tas bort dar mark behover tas i ansprak for jarnvagsanldggningen.
Intrang kommer att ske i vistra delen av en tradkladd dkerholme. Paverkan pa
biotopskydd bedoms bli liten och beskrivs vidare i Bilaga 1 till MKB:n.

De allétrad som avverkas ersitts med nya trad som planteras pa lampliga platser i
samma typ av miljo som de som avverkas. Odlingsrosen flyttas till jordbruksmark
i narheten. En ny dkerholme planeras pa mark strax soder om Savjaan dar
befintlig jarnvagsbank tas ur bruk.
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4.5.3. Rekreation och friluftsliv

Planforslaget vintas inte medfora fysiskt intrang i frilufts- och
rekreationsomréden. Diremot vantas tillgingligheten dndras pé vissa platser,
likval upplevelsevirdet.

Frilufts- och rekreationsanldggningar omkring centrala Uppsala véantas fa

en forbattrad tillganglighet for individer som reser med tag. Detta bedoms
primaért berdra resenarer fran Bergsbrunna men ocksa inom region Uppsala och
narliggande regioner, eftersom antalet tag ckar.

Utanfor centrala Uppsala, vid Arike Fyris, bedoms naturreservatets friluftsliv
inte paverkas fysiskt av jirnviagsutbyggnaden da de nya sparen anldggs pa andra
sidan av befintliga spar. Upplevelsevirdet kan i begransad utstriackning paverkas
negativt, primart pa grund av okat buller.

Vid Bergsbrunna, pé Gstra sidan av jarnvigen, vantas Danelids IP:s fotbollsplaner
drabbas av bullerpaverkan fran tagtrafiken oftare #n idag. Detta kan stora
friluftsutévandet pa platsen. Passagen mellan Gstra och véstra sidan av jairnvagen
i Bergsbrunna blir sdkrare da jarnvagskorsningen blir planskild.

Lunsen som ir ett friluftsomrade forvantas bli mer tillgdngligt genom stationen
Uppsala Sodra. I den mest ostliga delen av reservatet som angréansar till jirnvigen
vantas upplevelsen paverkas av mer frekvent buller an i dagslaget. Paverkan
bedoms som liten, eftersom upplevelsen redan idag ar patagligt paverkad av
buller.

Planforslaget bedoms fa smé till méattliga negativa konsekvenser for
upplevelsevardet. Obetydliga konsekvenser bedoms uppsta pa grund av de
fysiska intrdngen. Utvecklingen av jarnvigen bedoms fa sma till méttliga
positiva konsekvenser for lokal eller regional tillginglighet. Projektet bedoms
sammantaget fi sma negativa konsekvenser for rekreation och friluftsliv.

4.5.4. Grundvatten

Paverkan pa grundvattenforhéllandena beror i hog grad péa i vilken utstrackning
arbete under grundvattenytan utfors. Det dr i synnerhet vid planskilda
korsningar som grundvattnet riskerar att paverkas. Dar planskilda passager
anlaggs ovan mark eller i mark men ovanfor grundvattennivan ar risken for
grundvattenpaverkan liten. Dar passager anliggs sa att de innebir schakt ned
till eller under grundvattenytan alternativt att markarbeten riskerar skapa
rinnvégar till ett undre grundvattenmagasin ar risken for paverkan storre. I de
fall dar grundvattnet utgor hinder f6r anldggningen (i bygg- och/eller driftskede)
kan grundvattnet behova ledas bort, genom exempelvis pumpning eller
lanshallning, vilket kan leda till sankta grundvattennivéer i omgivningen omkring
anldaggningen.

De planskilda passagerna vid Strandbodgatan och Kungséngsleden beror det
undre grundvattenmagasinet. Grundvattenbortledning bedéms dven vara
aktuellt for passagerna vid vag 255, Savjadn, gang- och cykelport vid Gardsvigen,
viltporten vid motorbanan och Sédra passagen. Vid Strandbodgatan innebar

de nya jarnvagsbroarna bland annat att grundlidggning av nya jirnvagsbroar
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sker genom trégkonstruktionen. I driftskedet gors konstruktionen tét och

nagon permanent grundvattensankning forviantas inte bli aktuell, men under
byggskedet kan grundvattenbortledning bli aktuell som ger en liten paverkan. Vid
Kungsingsleden och vig 255 kommer nya broar att byggas invid befintlig vag.
Upptrangande artesiskt grundvatten forekommer idag vid Kungsidngsleden. Risk
for bottenupptryckning pa grund av schakt samt lackage via palar utreds vidare,
for att sdkerstilla en metod som hindrar grundvattenbortledning i driftskedet.
Grundvattenmagasinets status paverkas darfor inte.

Jarnvagsanlaggningen planeras huvudsakligen grundlaggas med KC-pelare.
Inom vattenskyddsomrade installeras KC-pelare till en grundare niva &n det
undre grundvattenmagasinet, eftersom KC-pelare skulle kunna innebéra
fororening av grundvattnet. KC-pelare bedoms inte medfora nagra konsekvenser
for grundvattenkvaliteten. Paverkan foljs upp under detaljprojekteringen av
jarnvagsanlaggningen for att kunna vilja en byggmetod som sékerstiller detta.

De planerade planskilda passagerna ligger inom grundvattenférekomsterna
Sdvjadn-Samnan och Uppsaladsen — Uppsala. For strickan som helhet ar

olycka med fororening som f6ljd en risk fér grundvattenférekomsterna och
dricksvattentdkten. Forutsatt att anldggningen gors med vattentita 16sningar sker
ingen paverkan i driftsskedet.

I den fordjupade riskanalysen for yt- och grundvatten har risk for férorening
kopplat till jirnvagsolycka bedomts utifran sannolikhet for fororening, i
kombination med virdet pd grundvattenférekomsten. Riskanalysen visar pé
en lag sannolikheten for en olycka med férorening som féljd med den aktuella
jarnvagsanldaggningen.

4.5.5. Ytvatten

Péverkan pa ytvatten kommer framst att vara tillfallig och uppsta under
byggskedet, men dven i byggskedet kommer paverkan vara obetydlig. I driftskedet
kommer ingen paverkan att ske.

Ny jarnvag planeras pa tva broar 6ver Siavjadn. Brostdden placeras utanfor det
omréade som ticks av vatten vid medelvattennivi, men delvis inom det omrade
som Oversvimmas vid medelhégvatten. Sammantaget 4r bedomningen att
planforslaget kan genomforas utan att paverka vattenforekomstens ekologiska
eller kemiska status.

Bicken sdéder om motorbanan kommer att ledas om langs en striacka av cirka

60 meter under nya och befintliga spar, for att anpassas till ny viltport. Brostod
anlaggs utanfor vattenomradet vid medelhogvatten. Grumling kan uppsté under
byggskedet.

I 6vrigt berors ytvattnet av anpassning av trummor pé grund av 6kad total
sparbredd. En paverkan som kan uppsta ar tillfallig grumling under byggskedet.

4.5.5.1. Strandskydd

Strandskydd enligt miljobalken géller normalt vid sjoar och vattendrag inom 100
meter fran strandlinjen. Strandskyddet ar upphavt f6r sma sjoar och vattendrag
inom Uppsala lan. Planforslaget beror darfor endast strandskyddsomradet langs
Sévjadn. I vrigt berors inga strandskyddade omréden.
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Markansprak sker i strandskyddat omrade bade permanent, med nya broar och
jarnvagsbank, och tillfalligt, for anldggningsarbeten. Samtidigt aterlimnas den
mark inom strandskyddat omrade som idag utgor jarnvagsmark. Mgjligheterna
for djur att rora sig langs Savjaan forbattras pé grund av planerad strandpassage.
Aven for minniskor forbittras méjligheterna att rora sig lings &n, men det
bedoms fa begransad betydelse eftersom strinderna i denna del av 4n idag inte
nyttjas for friluftsliv. Sammantaget bedoms jarnviagsplanen inte strida mot
strandskyddets syfte.

4.5.5.2.

En liten del av dikesforetaget Siby-Aby med batnadsomrade tas permanent i
ansprak av anldggningen. Jarnvigsanldggningens forvantade paverkan pa flodet
bedéms dock vara forsumbar till f61jd av den begransade yta som péverkas i
relation till markavvattningsforetagets totala avrinningsomrade, se tabell 15.

Markavvattningsféretag

Avrinningsomradets totala storlek ar svart att bestimma da dagvatten fran bade
narliggande handelsomrade samt stora delar av 6stra Uppsalas stadsbebyggelse
ar anslutna via dagvattenledningar till diket. Det omréde som paverkas av den
nya anlaggningen ar endast lite mer dn 0,015 kvadratkilometer medan det totala
avrinningsomradet uppskattas till ett flertal kvadratkilometer. De ytor som
péverkas blir inte heller hardgjorda utan kommer besté av genomsléppliga ytor
samt jarnvagens bankropp som har en hég genomslapplighet och god fordréjande
forméga da den bestar av grovt krossmaterial. Den dkermark som tas i ansprak
ersatts siledes med andra typer av genomsléappliga material. Avrinnande

vatten fran jarnvagsanlaggningen kommer att tas omhand pa ett sddant satt

att markavvattningsforetagets avvattnande formaga inte paverkas och att
avkastningen darmed inte férsamras till foljd av markanspraket.

Funboéns markavvattningsfortag paverkas inte av planforslaget.

Tabell 15 visar planférslagets paverkan pa markavvattningsféretag. Paverkan delas upp i
tre delar: féréandring av vattenanlaggningen, ianspraktagande av batnadsomradet och en
6kad belastning pa vattenanlaggningen.

Markavvattnings-
foretag

Férdndring
av vatten-
anlaggningen

lanspraktagande av
batnadsomradet

Okad belastning pa
vattenanldggningen

markavvattnings-
foretag

Savja Aby Ja, tva diken Ja. Cirka 1,7 hektar | Nej
dikesforetag paverkas. Ett tas i ansprak for

vagdike ersatter den nya jarnvags-

ett av dessa. anlaggningen.
Funboans Nej Nej Nej
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4.5.6. Hushallning med naturresurser

Planforslaget innebar att jordbruksmark tas i ansprak permanent, men de nya sparen
placeras langs merparten av strackan i direkt anslutning till befintlig jarnvag, vilket
minimerar den negativa paverkan pa jordbruksmarken.

Vid Sévjaan forlaggs samtliga spar dster om befintligt 1age. Da befintliga spér dras
om och de nya sparen byggs bredvid anviands ett omrade som i dagsldget brukas
som dkermark. Om den gamla banvallen 1angsiktigt kan brukas som jordbruksmark
minimeras intrénget i det omrédet.

En befintlig jordbrukspassage vid Sdvja gard stings, vilket forsamrar tillgangligheten
till anslutande jordbruksmark.

Paverkan p&d markmiljon fran driften av jairnvagsanlaggningen sker via slitage av

spér och tig, som leder till diffusa utslapp av tungmetaller till bland annat mark,
dagvatten och grundvatten. Fororeningar kan péverka langa strackor, framfor allt vid
inbromsningsomraden vid Uppsala Centralstation och Uppsala Sodra. Konsekvenserna
av de smé tillkommande mangderna metallféroreningar ar obetydliga till smi negativa
och begransas till omradet ndrmast jirnvigen. Genomfoérandet av planforslaget
innebar samtidigt att mark som idag ar fororenad kommer att saneras, vilket innebar
en positiv paverkan.

Sammantaget bedoms paverkan pa hushallningen med naturresurser innebédra sméa
negativa konsekvenser.

4.5.7. Manniskors halsa och boendemiljo
4.5.7.1. Buller och vibrationer

Utbyggnaden av planforslaget gér i en strackning som redan idag ar buller- och
vibrationsutsatt frdn den befintliga jirnvdagen. Genom planforslaget 6kar antalet
tagpassager. Fordelningen av tagtyper samt hastighet ar fordndrade i planforslaget
jamfort med nulaget. Idag trafikeras jairnvagen av vissa tigtyper som ar bullrigare dn
négra av de som planeras i planforslaget, vilket paverkar den ekvivalenta ljudnivin
(medelljudniva under ett dygn).

Langs vissa strackningar kan den ekvivalenta ljudnivan darfor minska négot eller forbli
oforandrad. Samtidigt medfor de hogre hastigheterna att den ekvivalenta ljudnivan
langs vissa strackningar blir ndgot hogre. Bullertopparna (maximala ljudnivén), som
ar den hogsta ljudnivin som uppstar vid enstaka tigpassager, forvantas bli hogre i
planforslaget jamfort med nulaget.

Planforslagets paverkan pa ljudnivan i omradet dr som storst pa bostdder som
ligger nira jarnvagen. Ett hundratal bostadshus bedoms bli bullerberérda till

foljd av planforslaget. Da det planeras for bade jirnvagsnira och fastighetsnira
bullerslyddsétgarder som medfor att riktvirden inomhus och vid uteplats

klaras, blir effekten liten negativ. Inga skolor blir bullerberorda av planforslaget.
Bullerskyddsétgarder utreds fortsatt och vidtas med stravan efter att inte 6verstiga
riktvarden for buller. Utredningen av fastighetsnara bullerskyddsatgéarder ar inte
fardigstilld och kommer att redovisas i jarnvagsplanens granskningshandling.

Vibrationerna kan bli kraftigare i den sodra delen av strackningen, dar hastigheten

ar 250 km/tim. Langs 6vriga delar av strickningen bed6ms inte vibrationerna bli
kraftigare med utbyggnaden. Enligt analyser finns de flesta narbeldgna bostdderna
dir tgen gér i lagre hastighet, framfor allt i Bergsbrunna. Riktvardena for vibrationer
klaras.
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4.5.7.2. Luftkvalitet

Luftféroreningarna fran tillkommande jarnvagstrafik ar generellt mycket
begransade utanfor jarnvigsomrédet.

Partikelutslapp till luft frén jarnvagstrafik bestar till storsta delen av
metallpartiklar som frigors vid slitage pa hjul, rals, bromsar och kontaktledning.
Metallpartiklar som genereras fran jirnvagstrafik ar jamforelsevis tunga (PM10)
och depositionen av partiklarna sker inom 50—100 meter fran jarnvigen.

En betydande del av partikelemissionerna (utsldppen av partiklar) ar direkta
utslapp och fororeningshalten kan antas vara som storst dir tigen bromsar in
eller accelererar. Partiklar som alstras fran jarnvagstrafiken ar i genomsnitt storre
an de som kommer fran forbranning (exempelvis bilavgaser).

I driftskedet kan dieselavgaser forekomma i samband med service och underhall
av jarnvagen. Dieselavgaser ar klassad som cancerogen luftférorening. De
tillkommande utsldppen fran utbyggnaden av jarnvigen bedoms inte forsvara
mojligheten att fortsatt klara miljokvalitetsnormerna och miljokvalitetsmélen,
men utbyggnaden av jarnvagssparen kommer 6ka utslappen av luftféroreningar
nagot i jimforelse med nuliget. Konsekvenserna avseende luftkvalitet bedoms bli
méttliga i centrala Uppsala och obetydliga i 6vrigt.

4.5.7.3. Olycksrisk

Tva olycksscenarier har bedomts kunna resultera i betydande paverkan pa tredje
man. Dessa dr ursparning samt olyckor med farligt gods. Den trafikokning som
utbyggnaden medger 6kar individrisknivin utmed spéren jamfort med idag,
men 6kningen dr marginell. Likvil 6kar risken nagot for fastigheter intill de yttre
spéaren. Samtidigt sker en riskminskning for vissa fastigheter nar sparen placeras
langre frin dem. Avstinden frén yttre sparmitt inom vilka det rader oacceptabel
individriskniva ar 15 meter pa 6mse sidor om anlidggningen. P4 Ostra sidan ar
individrisknivan forh6jd inom 25 meter och pa vastra sidan ar den fé6rh6jd inom
40 meter. Skillnaden beror pé att godstag i huvudsak trafikerar de vistra sparen.
Angivna avstand géller utan hiansyn till skyddsatgarder.

Utan skyddséatgirder finns det en risk for att en eventuell ursparning och
eventuella olyckor med farligt gods utmed sparen resulterar i betydande
personskador och fysiska skador pa byggnader. Utmed de delar av sparen dar
individrisken &r oacceptabel foreslas dtgarder mot ursparning i form av skyddsral.
Skyddsétgarder mot olyckor med farligt gods utgors i férsta hand av nagon typ av
invallning som begransar utbredning av vatskor och hindrar dem att rinna mot
nirliggande bebyggelse, alternativt att erbjuda berorda fastigheter fasadétgarder
for att forstarka brandskyddet. Grundlaggning for bullerskydd bidrar till att
begriansa spridning av vitskor.

Dar skyddsril anldggs kommer individrisknivan inte vara oacceptabelt hog,
men forhgjd upp 25 meter frén yttre sparmitt mot ster och 40 meter fran yttre
sparmitt at vaster. Sparomradet ar forsett med makadam som béarlager, vilket
innebar att ett vitskeutslapp kommer att tranga ner i biarlagret och hindras fran
att lamna sparomradet. Tillsammans med skyddsréal medfor detta att risknivan
blir forho6jd upp till 20 meter fran yttre sparmitt.
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I Boldnderna breddas jarnvigsanlaggningen at Oster, samtidigt som godstrafik
kommer trafikera de vistra sparen. Det innebdr i stort att risknivan dr densamma
for nuldget som for utbyggnadsalternativet. For de fall dar det finns byggnader
tillhérande verksamheter med f6rh6jd riskniva erbjuds fasadatgirder for skydd
mot brandspridning vid olyckor med farligt gods. I aktuell plan ar det aktuellt for
tva byggnader.

De riskreducerande atgirder som faststills bedoms kunna medféra att
individrisken blir acceptabel utmed hela strackan och samhallsrisknivan kan
forbattras.

4.5.7.4. Elektromagnetiska falt

Med den planerade jairnviagsanldggningen kommer trafikeringen att 6ka, men
samtidigt kommer jarnvagen och darmed trafiken att fordelas sé att en del av
trafiken forlaggs langre fran de narbeldgna bostdderna i Bergsbrunna. Berakning
av elektromagnetiska filt visar att, med planerad tagtrafik och fordelning av olika
tagtyper, sd kommer avstdndet frin jarnviagen dar magnetfiltet uppgar till 0,4

uT vara cirka 10,7 meter. Det innebar att alla bostdder med god marginal har
magnetfilt som understiger arsmedelvirdet vid genomfoérande av planforslaget.

Konsekvenserna avseende magnetfilt bedoms vara obetydliga.

4.5.8. Klimatanpassning

Den planerade jarnviagsanldggningen ligger pa en sddan niva att den inte riskerar
att 6versvimmas i framtiden, varken pa grund av skyfall eller 6versvimning av
vattendrag.

Utford skyfallsmodellering indikerar att det vid skyfall riskerar att sté vatten

i planskilda passager. Planforslaget, tillsammans med de tidigare beslutade
ombyggnationerna av Sankt Olofsgatan och Sankt Persgatan, innebér att det i
framtiden inte laingre kommer att finns nagra passager 6ver jarnvigen i plan inom
Uppsala tétort. D4 alla planskilda passager som ar avsedda for biltrafik, utom
Vimpelgatan, sker under jarnviagen kan det vid skyfall finnas risk dessa utgor
hinder for att passera jarnvagen. Den viagbro for Vimpelgatan, 6ver jirnviagen, som
planeras av Uppsala kommun som ersittning for dagens planpassage medfor da en
robusthet for framkomligheten i Uppsala.

4.6. Indirekta och samverkande effekter och
konsekvenser

Den planerade jarnvigsanlaggningen kommer att medféra ombyggnader

och omlédggningar som inte regleras inom jarnvigsplanen. Vidare kommer
jarnvagsplanen tillsammans med andra pagiende projekt innebiara samverkande
effekter. Nedan beskrivs dessa effekter och konsekvenser.

Som en f6ljd av jarnvagsplanen och den kommande bostadsexploateringen i
Uppsala har Uppsala kommun tillsammans med Region Uppsala beslutat att
vidareutveckla stationsomradet vid Uppsala Centralstation och resecentrum.
Parternas planering innebér bland annat att Uppsala kommun planerar for en
kompletterande plattformsforbindelse i form av en géngbro 6ver spar 1—10. Fran
passagen planeras rulltrappor ner till respektive plattform. Passagen syftar till att
mojliggora for resendrerna att na plattformarna, men dven till att fordela flodena
mellan den tillkommande passagen och Centralpassagen. At vister planerar
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kommunen att forbindelsen ska kunna inordnas i en ny stationsbyggnad (som
Uppsala kommun planerar for) och at 6ster kan férbindelsen komma att anslutas
mot Frodeparken. Den nya passagen 6ver Uppsala Centralstation bedoms av
Uppsala kommun bidra till en 6verflyttning av floden fran Centralpassagen till
den kompletterande plattformsférbindelsen. Om floden av méanniskor fordelas
mellan de tva passagerna kan yta komma att frigoras i Centralpassagen till forman
for gdende och cyklister som ska passera jairnvagen i ost-vastlig rikining. Det i sin
tur gynnar stadens utveckling som genererar fler fléden som ska korsa jarnvagen.
Plattformsforbindelsen och det nya stationshuset regleras i detaljplan av Uppsala
kommun. Uppsala kommun planerar ocksé for en gang- och cykelbro 6ver
Strandbodgatan.

Bron 6ver jairnvigen vid Vimpelgatan, som Uppsala kommun planerar for,
kommer medfora en pétaglig paverkan pé stadsbilden i de delar av Industristaden
(véster om jarnvigen) och Boldnderna som ligger narmast bron. Miljon pa platsen
har dock 14g kénslighet for den typen av férandringar.

Den planering som Uppsala kommun och Region Uppsala bedriver vid
resecentrum tillsammans med planférslaget kommer skapa nya rérelsemonster
mellan de olika transportsystemen. De tva forslagen tillsammans bedoms
ocksa generera en 6kning av antalet resenirer som ror sig till och frdn Uppsala
Centralstation och resecentrum.

De cykelparkeringar som tas i ansprak av jarnviagsutbyggnaden kommer att
ersittas av Uppsala kommun som en del av utvecklingen av resecentrum.

I nirheten av Stadshuset och spadromradet ligger en mindre byggnad. Byggnaden
kommer att flyttas inom den egna fastigheten som en f6ljd av utbyggnaden av spar
100. Den férandrade markanviandningen kommer regleras av Uppsala kommun i
en detaljplan.

Delar av den tillbyggda glasverandan vid Uppsala stationshus kommer att
péverkas i samband med att spér 1 forlangs. Glasveranda som ér tillbyggd ar 2010
kommer att méta plattformen pé en ny héjd och att delar av trafasaden pa den
tidigare godsexpeditionen fran 1930-talet att behover byggas om, sa befintliga
dorrar och fonster anpassas i hojd.

De planerade plattformarna for spar 9 och 10 innebar att delar av den kommunala
museijarnviagen Lennabanan kommer att rivas. Ett nytt stationslige for
Lennabanan planeras att lokaliseras i Bergsbrunnaparken strax sydost om
Uppsala Centralstation. Uppsala kommun kommer att planera for att mojliggora
ett nytt stationslage.

Det kafferosteri som ligger i anslutning till Uppsala Centralstation kommer
att paverkas av det planerade spar o. Utbyggnaden péaverkar kafferosteriets
silo och byggnaden behover darfor rivas. En ny silo planeras att byggas pa
grannfastigheten som idag fungerar som reglerplats for busstrafiken. Den
forandrande markanviandningen kommer regleras av Uppsala kommun i en
detaljplan.

Planforslaget innebar att delar av den funktion som reglerplatsen har idag for
busstrafiken lings med Sidenvéivargatan och Fjalars graind kommer att flyttas.
Behovet av stationsnéra reglerplatser kvarstar och diskuteras tillsammans med
Region Uppsala och Uppsala kommun i enlighet med parternas avsiktsforklaring.
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En tillkommande station séder om Bergsbrunna, Uppsala S6dra, skapar en del i
den nya kollektivtrafiknod som Uppsala kommun och Region Uppsala planerar
for i den sodra delen av Uppsala stad. De nya stadsdelarna i de Sédra stadsdelarna
bygger pa en utveckling av jairnvagen. Syftet med Uppsala Sédra ar att fungera
som en pendeltagsstation i den nya stadsdelen som Uppsala kommun planerar
for, 1as mer i kapitel 2.3.4.2.

Befintligt gatu- och viagnat kommer att behova byggas om, rivas och flyttas till
foljd av utbyggnaden, 1ds mer under kapitel 4.1.2 Detta kan kortsiktigt innebéara
en paverkan som medfor storningar i trafiken, men pé sikt kan det resultera i en
okad trafiksdkerhet och tillgdnglighet.

Omlaggningar kommer att kravas for ett flertal paverkade ledningar.
Samordningsméten med berorda ledningségare har 4gt rum och fler planeras dar
forslag pa omlaggning utarbetats. Forslagen kommer att utredas vidare under
detaljprojekteringen efter att jirnviagsplanen faststéllts. Berorda ledningar utgors
av fjarrvarme, vatten och avloppsledningar samt el-, tele- och optoledningar.

P4 grund av sekretess for ett antal ledningar kan dessa inte specificeras i denna
jarnvagsplan.

Den kraftledning som idag korsar jarnvagen vid Vallby vigport kan kommer att
behdva hojas for att sdkerstélla minsta sdkerhetsavstdnd mellan den planerade
jarnvagens ralsoverkant och de befintliga ledningarna. Ledningarna kan dven
behdva hdjas for att sdkra tillrackligt avstdnd mellan den korsande ledningen och
jarnvagens hjalpkraftledning. Trafikverket har en pigéende dialog med Vattenfall
som &ger ledningarna.

4.7. Paverkan under byggskedet

4.7.1. Beskrivning av byggskedet

Ett sitt att bygga ut planforslaget och mojliga byggmetoder for det beskrivs
nedan. Det kan dock finnas andra sitt att bygga ut planforslaget vilket kommer
att utredas vidare i kommande skeden. De begriansningar som de tillfilliga ytorna
skapar sétter forutsattningarna for hur planforslaget kan byggas ut oavsett
byggmetod.

Att bygga ut jarnvagen enligt planforslaget kommer omfatta flera olika etapper
och delmoment. Dessa ar listade nedan tillsammans med den planerade
utbyggnadsordningen. For varje etapp beskrivs hur arbetet ar tankt att

bedrivas. Byggnationen av planforslaget bedoms péga i cirka &tta till nio ar, dir
slutlésningen av jarnvéagen planeras vara i drift produktionsar &tta. Produktionsar
nio kommer framst besta av aterstillning av mark.

4.7.1.1. Ytor som kommer behévas under byggskedet

Etableringsytor, uppstillningsytor och andra ytor for tillfalligt nyttjande kommer
att behdvas under hela byggtiden for olika andamaél. Det kommer darfor att kravas
mer yta under byggtiden dn vad som behovs for den fardiga anlaggningen. De
olika ytorna behovs i nira anslutning till jarnvagsanldggningen. Etableringsytor ar
ytor for kontor och personalbodar, uppstéllning av byggkranar och arbetsfordon
samt for tillfalligt byggmaterial, teknisk utrustning, upplag med mera. Inom

ytor for anlaggningsarbete genomfors byggarbeten som tillhor anlaggningen.
Ijarnvagsplanen faststélls dessa ytor med tillfallig nyttjanderatt, for mer
information se kapitel 7.
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4.71.2. Generell paverkan pa tagtrafiken

Byggskedet har planerats utifran att paverkan pa tagtrafiken behéver vara
minimal da jarnvagstrafiken planeras att vara i drift samtidigt som planforslaget
byggs ut. Det kan dock kravas avstdngningar under vissa moment.

Byggnation inom Uppsala Centralstation medfor en paverkan pa tagtrafiken

och resenirer da nya spar och plattformar behver byggas och befintliga spar

och plattformar behover byggas om. Spar och plattformar behover under nagra
kortare och langre perioder stingas av och tigen trafikerar dd andra plattformar
inom Uppsala Centralstation. Det i sin tur innebar att det under perioder blir
andra bytespunkter. Periodvis behover antalet tdgavgangar minskas vilket medfor
att farre tag trafikerar Uppsala Centralstation. Under kortare perioder kan aven
Uppsala Sodra vara en mojlighet till att avlasta Uppsala Centralstation.

4.71.3. Generell paverkan pa végtrafiken

For att 16sa transportbehovet till byggarbetsplatserna kommer ett antal
arbetsviigar att behova anléiggas och vissa befintliga viigar anpassas. Aven det
allmanna och enskilda vignitet kommer att behova nyttjas for byggtrafik.
Arbetsviagarna kommer att ansluta till allmdnna vagar dar trafikmingden i sin tur
kommer att 6ka. Gatorna och vigarna kommer att paverkas pa olika sétt beroende
pé dess forhéllande till jarnvigen. Aven tillfilliga trafikomledningar kommer bli
aktuella, till exempel nér en jarnvigsbro ska byggas 6ver en befintlig vig kan det
krivas att trafiken leds om eller att ett korfilt stings av under en begransad tid.

Byggtrafiken kommer i stor utstrackning att ledas langs med jarnvagslinjen med
en arbetsvig pa den Ostra sidan av befintliga spar. Till sodra delen av strickan
kommer det transporteras stora mangder fyllnadsmassor vilket innebar att det
periodvis kommer ske omfattande transporter till och fran jairnvigen. Gardsviagen
kommer vara sirskilt belastad och darfor kommer motesplatser att anordnas
tillfalligt. Tillfalligt kommer dven en ging- och cykelvag att anlaggas langs med
delar av Gardsviagen da barn och unga ror sig langs med viagen. Gardsvigen utgor
aven skolvig mellan Bergsbrunna och Danmark. Da det finns flera transportvagar
pé det allménna vagnaitet till de centrala delarna av jairnvigen kommer
transporterna har inte vara lika omfattade som vid de sédra delarna.

I samband med att jarnvigsbroarna over Strandbodgatan byggs kommer gatan
stiangas av for allmén trafik. Under byggtiden har det bedomts att ett korfalt kan
vara Oppet for kollektivtrafiken och bléljuspersonal samt for gang- och cykeltrafik.
Den allminna trafiken kommer darfor att ledas om. I 6vrigt kommer det att ske en
viss trafikpaverkan pé vagar och gator, inklusive gang- och cykeltrafik, sarskilt nar
nya jarnvagsbroar ska byggas.

4.71.4. Generell paverkan pa omgivningen

Byggandet av en jarnvig innehéller manga olika moment som paverkar
omgivningen pa olika sitt. Storningar frin arbetet kommer framst att uppsta

i form av motorljud frdn maskiner, trafik till och frdn omradet, geotekniska
forstarkningsarbeten, mark- och schaktningsarbeten samt sprangning. Under
byggtiden forsoker Trafikverket forebygga och begrénsa storningar och skador
for de som bor eller arbetar i ndrheten. Vid behov kan arbeten avskarmas mot
omgivningen. Las mer om paverkan pa miljon under kapitel 4.7.5.
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4.7.2. Etapp 1

Under den forsta etappen kommer det nya dubbelsparet att byggas pa den Gstra
sidan av befintliga spar, frdn Uppsala bangérd och s6derut. I norra dnden av
Uppsala Centralstation byggs ett tredje spar inom spiromridet. Etappen avslutas
med att de nya sparen tas i drift.

Inledningsvis kommer framfor allt etableringsytor och transportviagar

att iordningstéllas for att majliggora atkomst och produktion till de olika
anldggningsdelarna. Darefter kommer markarbeten att paborjas vilket
omfattar ledningsomlaggning, schakt, utfyllnad av mark, forstarkningsatgiarder
och uppbyggnad av jarnvagsbank. Arbetet avslutas med att de nya sparen
inklusive signal- och elanldggningar anldggs. Det innebir ocksa att de flesta

av de tillkommande jarnvagsbroarna kommer att byggas under denna etapp.
Passagerna under jirnviagen kommer dock inte kunna fardigstéllas forran arbetet
har forflyttats till den vistra sidan av jirnvagen. Det betyder ocksé att vig 1060
kommer att flyttas i sidled for att kunna bygga de nya sparen. Aven den 6stra
delen av Uppsala S6dra kommer att byggas i denna etapp.

P4 Uppsala Centralstation paborjas arbetet med plattform o och plattform

100. Arbetet vid plattform o inleds med att kafferosteriets silo rivs och att

det statliga byggnadsminnet Stillverket flyttas efter att tillstdnd givits av
Riksantikvariedmbetet, se Figur 50. P4 Uppsala bangérd paborjas arbetet med det
nya vandsparet kallat S6derplan. Arbete paborjas dven pa Forbigdngssparet sdder
om Kungsangsleden.

Figur 50 visar en bild pa det statliga byggnadsminnet Stallverket.
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Flytt av Stallverket

*  Flyttmetod for byggnadsminnet Stallverket har utretts under framtagande
av planférslaget och kommer att fortsatta att utredas mer i detalj innan
flytten pabérjas, for att sakerstélla att den féreslagna metoden fungerar.

* Den metod som foresprakas innebér att grunden frilaggs, stalbalkar
placeras under grunden om sa ar mojligt, alternativt genom murverket
om det inte &r mojligt att flytta byggnaden pa grunden. Stallverket kors pa
trailer till sin nya placering dar en ny grundlaggning forberetts.

*  Flytten avslutas med att stalbalkarna monteras bort och grundmuren
fardigstalls. Eventuella skador lagas.

Byggnation dver Sivjaan

* Tva nya fackverksbroar i stal byggs och lanseras (skjuts ut) 6ver Savjaan

* Inledningsvis byggs broféasten pa respektive sida av an. Nar dessa ar klara
lanseras broarna ut dver an. Pa grund av broarnas stora spannvidd &r det
inte majligt att lyfta broarna pa plats.

*  Grundlaggning av brofundamenten sker med palar

* Eftersom arbete i Sdvjaan ska minimeras sa kommer brofundament att
grundldggas pa landsidan av en spont en bit fran strandlinjen. Anslutande
banker och etableringsytor kommer férstarkas med KC-pelare och palning
for att sakra markens stabilitet.

4.7.3. Etapp 2

Den andra etappen innefattar byggnation av spar o, spar 100, vindspar
Visterplan och forbigédngsspar séder om Kungsingsleden. Vid Uppsala Sédra
rivs det Ostra av de befintliga sparen for att ge plats at mittplattformen. Darefter
byggs plattformen som kommer utgora stationen och stationsutrymme med
plattformsforbindelsen till plattformen. De tillkommande spiren byggs sedan
ihop med den befintliga anldggningen. Detta gor att Uppsala Sodra, nir etappen
ar fardigstalld, kan nyttjas for viss ersittningstrafik. Under etappen byggs dven
linjeomlaggning av befintligt dubbelspar mellan Bergsbrunna och Kuggebro.

Den vistra delen av de tillkommande passagerna langs strackan byggs under
etappen klart och tas i drift. Vid Uppsala Centralstation rivs delar av Lennabanan
for att kunna paborja markarbetet for spar 9—10. Vid Uppsala Centralstation
péborjas dven forlingning av mittplattorm norr om Centralpassagen, samt
ombyggnation av plattform vid spér 8.

Ombyggnation av Uppsala bangard paborjas i denna etapp.
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4.7.4. Etapp 3

Den tredje och den sista etappen innebir att sparen vid Uppsala Centralstation
byggs om: och att Uppsala Sodra byggs klart.

Fortsatt arbete sker vid Uppsala bangard samt for mittplattformen och spar 9—10
vid Uppsala Centralstation, dir dven plattform 8 forlangs.

Vid Uppsala Sédra utfors inredningsarbeten och arbeten med
plattformsutrustning.

Samtliga spar och plattformar tas i drift i dess slutlége.

Etappen avslutas med att efterarbeten péborjas, sdsom éterstillning av ytor som
nyttjas under produktionen.

4.7.5. Miljoeffekter under byggskedet

Etableringsytor, uppstillningsytor, arbetsviagar och andra ytor for tillfalligt
nyttjande kommer att behovas under hela byggtiden och behover ligga i nara
anslutning till jirnvagsanldggningen. Nedan summeras byggskedets miljoeffekter,
se annars vidare i MKB.

Ytorna som anvands under byggtiden kommer att paverka stads- och
landskapsbilden och hur man kan ta sig mellan olika malpunkter under byggtiden.
Ersittningsvigar kommer att sakerstillas, sa att alla malpunkter gér att na.

Paverkan pd kulturmiljon under byggskedet dr huvudsakligen kopplad till flytt av
Stallverket, ingrepp i stationshuset och risk fér skador pé fornlamningar. Metod
for flytt av Stéllverket viljs for att undvika permanenta skador. Detta kommer
att regleras separat i tillstdndsprovning for ingrepp i statligt byggnadsminne.
Ingrepp i Uppsala stationshus dir anldggningsarbetena riskerar att medféra
oavsiktliga skador pa byggnaden, dven i de delar som inte berors av direkta
ingrepp. Limpliga skyddsatgarder utreds vidare. Under byggskedet finns risk

att det uppstér skador pa fornlamningar som ligger i anslutning till planomrédet
om inte byggvagar och etableringsytor tydligt avgransas eller fornlimningar
stingslas. Samrad med Lansstyrelsen kommer att héllas for bedomning om vilka
fornldmningar som behover skyddas.

Paverkan pd naturmiljon under byggskedet ar framfor allt kopplad till intréng i
vardefulla naturmilj6er och paverkan pa fagelomraden genom intrang och buller.
Anldggningsarbete vid Sdvjadn anpassas i tid och genom val av arbetsmetod s&

att paverkan pa vattenmiljon och Natura 2000-omradets varden blir sa liten som
mojligt. Med planerade dtgarder bedoms negativa effekter i form av sedimentation
over lekbottnar och storning av fisklek undvikas.

Effekterna for grundvattnet bedéms bli smé i byggskedet och férsumbara i
driftsskedet. Vid anldggningsarbetena for passagerna vid viag 255, Savjaan,
gang- och cykelport vid Gardsvigen, viltporten vid motorbanan och viagporten
Sodra passagen kan grundvattenbortledning under byggskedet behovas.
Grundvattenpaverkan ar liten och bedoms inte medfora annat dn férsumbara
effekter.
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Paverkan pé naturresurshushéllning bedoms forekomma vid markkompaktering
av ytor som anvéands for tillfalligt markansprak, eftersom marken da utsatts

for tryck sa att den packas samman. Detta intraffar under byggskedet dven om
effekterna for lantbruket primaért ses i driftskedet. Byggskedet innebar ocksé

att fororenade massor kommer att schaktas, hanteras och transporteras, vilket
medfor en risk for fororeningsspridning.

For att minimera stérningarna fran byggbuller under byggskedet kommer
skyddsétgarder att vidtas i de fall riktvarden riskerar att 6verskridas. For de
bostdder dar bulleratgéarder for driftskedet planeras kan de genomforas tidigt
i byggskedet sa att de har effekt 4ven under byggtiden. Effekten bedoms som
méttlig.

Byggtrafiken som delvis begransar tillginglighet reducerar troligtvis ocksa
sikerhet, sarskilt under fardvégen till platser som friluftsomraden-och sarskilt for
barn och ungdomar. Effekterna under byggskedet bedoms bli negativa for vistelse
pa dessa platser.

En forsdmrad luftkvalitet under byggtiden kan antas for manniskor som vistas
i ndarheten av arbetsomradet till f6ljd av emissioner fran arbetsmaskiner och
masstransporter.

4.7.6. Masshantering

Planforslaget kommer att innebara att massor frén byggnationen kommer
behova hanteras och lagras innan de ateranvinds inom arbetsomradet alternativt
fraktas bort till deponi. De massor som ska ateranvindas kommer lagras inom

de tillfalliga ytorna. Byggnationen kommer ocksa innebira att massor kommer
behova fraktas till arbetsomradet. Under byggnationens olika etapper bedoms
det bade uppsta ett betydande 6verskott och betydande underskott av massor.
Generellt bedoms planforslaget generera ett betydande massunderskott, vilket
betyder att mer massor kommer transporteras till utbyggnaden an fran. Massor
kravs framfor allt till de sodra delarna av strackan.

Faktaruta: "Avfallshierarkin”

Avfallshierarkin eller avfallstrappan som den ocksa kallas styr hur vart avfall

ska tas hand om. Trappan har fem olika steg som i férsta hand handlar om att

vi ska minimera vart avfall och i sista hand deponera vara avfall. Vilken typ av
atervinning som ska véljas bedéms i det enskilda fallet (med hénsyn till vad som
ar miljomassigt motiverat och ekonomiskt rimligt), men fér en del material ar
deponi det enda alternativet.

128



