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7 Samrad

Under hela utredningsarbetet har samrdd med myndigheter, kommuner och allmdnheten fortlépt. Synpunk-
ter som kommit fram pd framférallt allmdnna intressen har bearbetats och pdverkat utredningsarbetet. |
fragor kring riksintressen for kulturmiljé har ett fordjupat samrdd pabérjats.

7.1 Samradsarbete

Under jarnvigsutredningens gang har samradet
pdgattien bred krets. Utdver sakkunniga samrads-
parter, dar fortlopande samrad skett om strategiska
fragor inom varje sakomrade, har intresseorganisa-
tioner och allmédnhet medverkat med fragor, syn-
punkter och forslag. Utgangspunkten har varit att
fragor ska losas i samforstand och med Ostlankens
andamal som vagledning.

I bilaga 3 finns den samlade redogorelsen med for-
teckning pa inkomna synpunkter fran allmadnhet,
miljoorganisationer och verksamhetsutoévare samt
myndigheter i de fall de laimnat synpunkter utdver
motena for samradsparter.

Samradsparter

Statliga myndigheter

I maj 2007 genomfordes ett brett samrad med
statliga myndigheter genom bade utskick av MKB
koncept och méte. Syftet med detta samrad var att
ta reda pa viktiga aspekter av nationell karaktir
for det pdgaende utredningsarbetet. MKB koncept
och moteskallelse skickades till Boverket, Ener-
gimyndigheten, Fiskeriverket, Luftfartsstyrelsen,
Lansstyrelserna i Stockholms, Sodermanlands samt
Ostergotlands lin, Naturvéardsverket, Riksantik-
variedmbetet, Sveriges geologiska undersokning,
Statens geotekniska institut, SIKA, Skogsstyrelsen,
SMHI, Socialstyrelsen, Statens raddningsverk och
Vigverket.

Utover det breda samradet har sarskilda kontakter
tagits med nagra myndigheter under jarnvigsut-
redningen. Naturvardsverket och Riksantikvarie-
ambetet har varitiaktiva i samradet kring natur-
miljo respektive kulturmiljo. Luftfartsstyrelsen
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har deltagit i samrad kring Skavsta flygplats som
sektorsansvarig myndighet. Raddningsverket har
deltagit i samrad kring risk och sikerhet. Vigverket
har deltagit i samrad kring planering och paverkan
pa det statliga vagnatet.

Vasentliga synpunkter

Riksantikvarieambetets synpunkter pa alternativ-
studier och mojligheterna att bedoma om den fram-
tida jairnvagsanlaggningen kommer att medfora
pdtaglig skada pa riksintresset har lett till fordjup-
ningar inom kulturmiljon.

Naturvérdsverket har lamnat synpunkter rérande
tillstand for intrang i Natura 2000-omraden.

Luftfartsstyrelsen ansag att det inte ar klarlagt att
jarnvigen inte stor flygets kommunikation med
landradio och att sikerheten darfor riskeras. Detta
har lett till att Banverket tillsammans med Uppsala
universitet gor en djupare utredning for att utreda
om det foreligger risk for storningar inom flygplats-
omradet. Ett vidare och generellt samrad mellan
Banverket och Luftfartsstyrelsen har initierats om
samplaneringen tag-flyg.

Lansstyrelserna

Samrad har hallits med Lansstyrelserna i Stock-
holms, Sédermanland och Ostergétlands lin fran
sommaren 2003. Linsstyrelserna har samordnat
mellan lanen och medverkat som radgivare i arbetet
med jarnvagsutredningen och framfér allt miljo-
konsekvensbeskrivningen.

Sarskilda samrad har héllits med Lansstyrelsernas
enheter for kultur- och naturmiljofragor. Avsikten
har varit att underlitta hanteringen av problema-
tiska malkonflikter for jirnvagens dragning genom
Stockholm, Sédermanland och Ostergdtland och
att vasentliga fragor for lokaliseringen inte riske-
rar att falla bort. Aven hilsa och naturresurser har
tagits upp for samrdd med Lansstyrelserna.

Vasentliga synpunkter

Lansstyrelserna har bidragit med mycket kun-
skap om utredningsomradet. Detta har lett utred-
ningsarbetet vidare och bidragit till bedémning av
konsekvenserna av Ostlinken. De har varit aktiva
iarbetet med att formulera projektmal inom miljo-
omradet.

Fran kulturmiljosidan har synpunkter lett till att
fordjupade underlag tagits fram dels brett genom
kulturmiljéanalyser och virdering av dessa om-
raden och dels genom de férdjupade arbeten inom
Trosaans dalgang, Nykopingsans dalgang samt Kol-
mardsbranten som tagits fram, se bilaga 7 till MKB.

Fran naturmiljésidan har synpunkter lett till att
fordjupade underlag har tagits fram i form av
naturmiljéinventeringar och sammanstillning av
omradets biologiska infrastruktur. Linsstyrelsens
kunskap har dven utgjort ett vardefullt underlag
vid bedomningarna av paverkan pa berérda Natura
2000-omraden.

Regionforbunden och regionala
trafikhuvudman

Regionforbunden i Stockholms lan, Sérmland

och Ostergotland har aktivt deltagit dels pa sam-
radsmoten om bytespunkterna, dels pa sirskilda
dialogmoten. Samradsmoten har hallits for Jarna,
Vagnhirad, Nykoping, Skavsta, Aby och Krokek.
P4 dialogmotena har dven trafikhuvudmannen i de
tre lanen varit respresenterad. Regionforbunden
och trafikhuvudmannen har vid dessa méten givit
sin syn pd resande och trafikering for att vardera
alternativa korridorkombinationer samt alternativa
bytespunkters lokalisering och utformning. De har
aven bidragit med underlag exempelvis resandeun-
dersokningar, forslag pa kollektivforsorjning och
lokala befolknings- och sysselsattningsprognoser.

Vasentliga synpunkter

I samband med att olika alternativa strackningar for
huvudbanan, bibana och stickspar i omradet kring
Nykoping och Skavsta presenterades tog Regionfor-
bundet Sérmland stillning mot forslaget dar hu-
vudbanan gr via Skavsta och att Nykoping trafik-
forsorjs via stickspar (mestadels via TGOJ-banan) se
kapitel 3.1 och 4.2, (kallat D-forslaget i Banverkets/
SWECO:s analys). Regionférbundet Sérmlands

syn pa detta forslag finns beskrivet i en skrivelse till
Banverket daterad 2007-03-15 (dnr 07-044). Aven
Nykopings kommun har i ett yttrande till Banver-
ket daterat 2007-04-02 (dnr KK 07/14) slagit fast
att de inte accepterar effekterna och intranget som
utredningsalternativet D innebér. Dessa stallnings-
taganden ledde till att alternativet avfardas vidare
utredning, eftersom det inte kommer att uppfylla
dndamalet om bra koppling mellan Milardalen,
Sérmland och Ostergétland.

[Jarna fanns i forstudien tva alternativa korrido-
rer, genom och utanfor Jarna. Sodertilje kommun
och Stockholms region- och trafikkontor hade i sitt
remissvar till férstudien forordat att Ostlanken ska
gd genom Jarna eftersom det mojliggor att Ostlian-
kentdgen kan stanna i Jarna. En sirskild utredning
rorande trafik mellan Sodertilje hamn och Ostlin-
ken genomférdes. Dar analyserades dven forslaget
med den sd kallade snabbpendeln mellan Nykoping
och Stockholms C. Sodertilje kommun, Banverket,
linstrafiken i Sormland och SL deltog i utredningen
genom att bistd med underlag och delta i diskus-
sioner. I analysen av tagstopp med Ostlankentag
framkom att marknadsforutsittningarna inte var
tillrackligt bra for att motivera ett stopp iJarna.
Detta i huvudsak pa grund av restidsforlingningen
for Ostlinkentagen. Jirna kan fa lika bra tagtrafik-
forsorjning om tigen pa Vistra stambanan stannar,
som om Ostlinkentdgen stannar. Darfor gar det inte
ur ett tillganglighetsperspektiv fororda en dragning
av Ostlinken genom Jdrna. Vidare visade analysen
att snabbpendeln inte ger tillricklig trafiknytta och
dérfor togs denna trafik bort fran trafikeringsfor-
slaget.

Kommunerna

Regelbundna samradsmoten har hallits med Soder-
talje, Trosa, Nykoping, Oxelosund och Norrkoping
kommuner. Katrineholms kommun har avbojt att
deltaisamraden. For Nykoping har tva arbetsgrup-
per utvecklats, en for Nykopings C och en for Skav-
sta. Banverket och Norrkopings kommun bestimde
tidigt i jirnvigsutredningen att fragor som beror
Aby och Krokek kan behandlas pa samradsméten
for Norrkopings C och déarfor har enbart ett par
separata samradsméten om Aby och Krokek med
Norrkopings kommun hallits.



Representanter frin kommunerna har dven delta-
gitisamrad kring naturmilj6 och friluftsliv under

2006-2007. De har da deltagiti samrdden med lans-
styrelsen.

Sarskild information till kommunpolitikerna i S6-
dertalje holls i februari 2007 och i Nykoping under
vintern 2007. Denna information rorde funktions-
och systemanalysen samt Banverkets riktlinjer for
planeringen av Gotalandsbanan och de badas effek-
ter pa trafikeringen och Ostlinken.

Vasentliga synpunkter

Trosa kommun har paborjat en férdjupad 6versikts-
plan for Solberga i Vagnhirads tatort med anled-
ning av att jairnvagsutredningen kom fram till att
den mest lampliga lokaliseringen av en ny bytes-
punkt dr i Rod korridors sydostra del i Vagnharad.

Nykopings kommun har utrett alternativa lokali-
seringar av en ny bytespunkt i Nykopings titort.
Detta utredningsmaterial utgor en viktig grund i

jarnvigsutredningens utredning av bytespunkter
langs Ostlanken. Nykopings kommun har dven
under utredningen deltagit aktivt och kommit med
vardefulla synpunkter pa utredningen. I samband
med att olika alternativa strickningar av huvudba-
nan, bibana och stickspar i omradet kring Nyko-
ping och Skavsta tog Nykopings kommun fram ett
yttrande till Banverket daterat 2007-04-02 (dnr KK
07/14).1 detta sager de att kommunen inte accep-
terar effekterna och intrangen som utredningsal-
ternativ med huvudbanan via Nykoping innebar.
Detta stallningstagande tillsammans med 6vriga
analyser ledde till att utredningsalternativ med
huvudbana via Nykoping nedprioriterades i utred-
ningen.

Vid naturmiljosamradet har kommunerna bidragit
med lokal kunskap om virden foér naturmiljé och
friluftsliv. De har dven medverkat i formuleringen
av mdl for jarnvagsutredningen inom naturmiljo
och friluftsliv, samt haft synpunkter pa jairnvagsut-
redningens innehdll och arbete.
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Figur 7.1.1 Ett exempel pd utformning av Vagnhdrads bytespunkt i ett lige mellan bebyggelseranden och E4 enligt
en skiss framtagen av Trosa kommun. Plattformar och spar ligger pd bro. Hlustration SWECO Architects.

Allmanheten och
intressegrupper

Inledande samrddsmoéten holls hosten 2004 inom
kommunerna Soédertilje, Trosa, Nykoping och
Norrkoping for avsnittet Jirna-Norrkoping. Syf-
tet var dels att informera om Banverkets fortsatta
arbete med Ostldnken och jarnvigsutredningen
samt att fa ta del av kommuninvanarnas kunskap
infor det kommande arbetet. Da Sodermanland
och Ostergdtland innehéller ménga skyddsvirda
miljéer anordnades sirskilda samradsméten for
miljoorganisationer.

Nar den inledande funktions- och systemanalysen
var klar holls uppféljande samradsméten i form av
oppet hus i december 2006. Malet med samradet
var attinhamta synpunkter pa "illustrerad strack-
nings” paverkan pa de gemensamma intressena
samt bytespunkternas lokalisering. P4 de platser

xS Q I~

Figur 7.1.2 Ett exempel pd utformning av en ny bytespunkt i Nykiping vid Brunnsgatan. Nykopings kommun har tagit fram denna
plan och sektionsskiss som ett underlag for fordjupad oversiktsplan. Hlustration Carlstedts arkitekter AB.

dérjarnvagen ar svar att anpassa till omgivningen
efterfragades sarskilt synpunkter. I Nykoping
diskuterades olika mojligheter for strackningar och
ligen for bytespunkterna.

Under 2006 genomfordes dven samrad med pend-
larfoéreningen samt Skave gard m.fl.

Korridorjusteringarna vid Gerstaberg, Salta by-
Holo, Vagnhiarad och Trosadns dalgang, Hovrasjon,
Skavsta, Sjosa, Alberga bruk samt Kolméardsbranten
har foregatts av sarskilda samrad.

Vasentliga synpunkter

Synpunkter fran samradsmoten och de skriftliga
synpunkter som lamnats spinner over saval forslag
till jarnvagsstrackningar, stationsligen, korridorval,
viardefulla omraden som enskilda fragor.

(17
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Genom samraden med allmédnheten och intresse-
foreningar har det framkommit fordjupad kunskap
om de miljovirden som finns inom utredningsom-
radet. Synpunkterna har i nagra fall lett till juste-
ringar av korridorerna.

Vid Vagnhirad och Stromsfors har inkomna strack-
ningsforslag utretts och ligger till viss del till grund
for de illustrerade strackningar som redovisas i
jarnvagsutredningen.

Vid samradet kring Nykoping har det inkommit
manga synpunkter pa lokalisering av bytespunkten,
trafiksystemet och strackningen av Ostlinken. De
inkomna forslagen har beaktats i utredningsarbetet.
Bland annat inkom tre alternativa korridorkom-
binationer i omradet kring Nykoping och Skav-

sta. Dessa forslag skulle medfora att banan drogs
utanfor gallande korridorgranser. Forslagen har
analyserats med avseende pé system, se kapitel 3.1
och kapitel 4.2.

Vid samriden for korridorutvidgningar under 2007
framkom inte nagra synpunkter som ledde till att
korridorjusteringarna inte kunde genomforas utan
fortsatte att utredas i jirnvagsutredningen.

Samrad under varen 2008 om eventuellt utokade
utredningsomraden vid Vagnhirad gav inte nagra
synpunkter fran vare sig kommuner, myndigheter,
verksamhetsutovare eller miljoorganisationer som
innebér inskrankningar av eller mojlighet att avfora
de foreslagna korridorutvidgningarna utan dessa

ir upptagnaijarnvigsutredningens utredningskor-
ridorer. Se vidare kapitel 7.2.
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Sarskilda fragor i
samradet

Risk och sakerhetsfragor

For risk- och sidkerhetsfragor har samrad hallits
med lansstyrelserna, brandférsvaren och radd-
ningsverket. Aven polismyndigheten och brand-
forsvaret pa Skavsta flygplats har deltagit vid nagra
tillfallen. Avsikten var att diskutera hur sakerheten
vid bytespunkten paverkades av jirnvigens for-
liggning i plan. Man jamforde ett ytligt lige mot ett
nersankt lage.

Vasentliga synpunkter

Ur risk- sikerhetssynpunkt ansags ett nersankt lige
i djup jordskirning vid Skavsta vara férdelaktigare
an ett ytligt lage da jarnvéagen ar tydligare separerad
fran flygplatsen. D3 ett nedsankt ldge ar tekniskt
komplicerat att bygga aktualiseras andra atgarder
for att sikerstilla en god sikerhet.

Skavsta flygplats

Skavsta flygplats har deltagit i referensgruppsmoten
kring bytespunkt Skavsta.

Vasentliga synpunkter

Skavsta har tagit fram en sk. masterplan for flyg-
platsen som visar dgarnas planer for flygplatsens
utveckling i ett 2030-perspektiv. Vidare har Skavsta
flygplats tillsammans med Luftfartsstyrelsen utrett
efterfragan pa flygresor till och fran Skavsta och
tagit fram tre scenarier baserat pd olika antaganden
for faktorer som paverkar efterfragan och darefter
beriknat antal pa- och avstigande passagerare pa
Skavsta fram till ar 2030 i dessa tre scenarion. Dessa
underlag har varit viktiga indata i jirnvagsutred-
ningen.
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Flygplatsledningen ansag att jirnvagsstationen och
flyplatsterminalen ska ligga med kortast mojliga
avstand for att resendrerna ska kunna forflytta sig
gdendes. Detta ledde till att flera alternativa linjer
studerades och att korridoren breddades nagot.

Kommunen studerade hur korsningen mellan vig
till flygplatsterminalen och jarnvagen skulle kunna
se ut och kom fram till en zon dir det var olimpligt
att forlagga jarnvagsprofilen.
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Figur7.1.3 Perspektivskiss som Nykopings kommun tagit fram som en illustration av bytespunkten vid Skavsta flygplats.
Illustration SWECO Architects. Ur FOP Skavsta.
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Under arbetet med jarnvagsutredningen har forut-
sattningarna for kulturmiljon studerats djupare pa
tre platser med mycket stora varden. Férdjupning-
arna ar ett resultat av samradet med lansstyrelserna
och Riksantikvarieimbetet. Arbetet redovisas i sin
helhet i MKB bilaga 7.

Trosaans dalgang och Nykopingsans dalgang ar av
riksintresse for kulturmiljovarden. Lansstyrelsen i
Ostergotland anser att Kolméardsbranten har sidana
virden att den borde utgora riksintresse for kultur-
miljovarden.

Olika losningar for att kunna passera de vardefulla
omradena med Ostlinken har diskuterats under
samradet. Vid Nykopingsans dalgang har en bytes-
punkt pa norra sidan av Skavsta diskuterats. Detta
innebar en annan strackning av Gron korridor.

For smidiga byten mellan tag och flyg kravs da att
flygplatsens samtliga funktioner utom huvudland-
ningsbanan behover nyanlaggas. Detta har bedomts
som orimligt.

Arbetet med det fordjupade samradet om kultur-
miljo ledde i ett kompletterande forstudiearbete

till korridorjusteringar vid Trosadns dalgang och
Vagnhirad. Vid Nykopingsan och Kolmardsbranten
ryms studerade l6sningar inom korridorerna varfor
inga korridorjusteringar har gjorts med anledning
av detta.

Fordjupat samrad om kulturmiljon

Vid Trosadns dalgang utvidgas korridorerna for att
inrymma mojligheter att passera Vagnharad utan
att berora Trosadns dalgangs virdekarna med dess
hoga koncentration av hillristningar. Endast de
tankbara losningar som kan uppfylla uppstallda
mal for Ostlanken avseende framforallt restid. I
annat fall bedoms inte standarden pa Ostlinken
och Gotalandsbanan i sin helhet kunna bli konkur-
renskraftiga.

Detta innebar att Rod korridor utvidgas osterut och
att det redovisas tva delkorridorer vid Vagnhirad.
Bland de forslag till strickningar som diskuterats
under samradet, men som inte uppfyller Ostlankens
andamal ar en strackning nira motorvigen. En
utvirdering av studerade strickningar redovisas

i kapitel 2.6 i MKBn. Aven tillgingligheten till en
bytespunkt har vigts in i bedomningen

Under maj-juni 2008 har separat forstudiesamrad
med fastighetsdgare, allmanhet, miljdorganisatio-
ner, kommun och lansstyrelse genomforts anga-
ende korridorutvidgningarna. Efter samradet har
Banverket beslutat att ta in de féreslagna korrido-
rutvidgningarnaijirnvigsutredningen.

7.3 Inbjudan och deltagande i samrad for

allmanheten

Inbjudan och moéten

Allminhetens kinnedom om jirnvigsutredningen
bedomdes vara relativt god, eftersom forstudien for
Ostlinken genomforts mellan 2001 och 2003 samt
att Banverket respektive regionala intressen tidigare
utrett en dubbelsparig jairnvag i olika utredningar.
Under sommaren 2004 informerades fastighetsdga-
re om att jirnviagsutredningen startat och att deras
fastighet ligger helt eller delvis i en eller flera utred-
ningskorridorer. Bade fastighetsagare och miljoor-
ganisationer informerades om samradsprocessen.

Inledande samradsmoten holls under hosten 2004
och uppféljande samradsmoten under hosten
2006. Dessa utannonserades i Dagens Nyheter och
Svenska Dagbladet samt berérda region- och lokal-
tidningar med start den 5 oktober 2004.

Under hosten 2006 ordnades for nya samrad langs
strackan Jarna - Norrkoping. Dessa moten holls dels
som Oppna hus och dels som ett informationsméte i
Nykoping.

Motena utannonserades i Svenska Dagbladet, Da-
gens Nyheter, samt regionala tidningar med start 20
november 2006. Miljdorganisationerna fick direkt-
inbjudan.

Samrad om korridorjusteringar i Gerstaberg,

Holo, Hovrasjon, Skavsta, Sjosa, Alberga bruk

och Kolmardsbranten for att ge mojlighet till fler
strackningsalternativ genomfordes i oktober 2007.
Berorda fastighetsagare fick direktinformation och
samradet annonserades i regionala tidningar.

Under varen 2008 genomfordes samrid i ett fordju-
pat forstudiearbete for eventuella utdkade utred-
ningsomrdaden i Trosadns dalgang och Vagnharad.
Fastighetsagare och miljoorganisationer fick via
brev information om samradet.

Samtliga samradstillfallen har meddelats pressen
och meddelats pa Banverkets hemsida.

Synpunkter har kunnat limnas via allmdnna mo-
ten, enskilda moten, telefon, brev, e-post och via
det forum som finns pa Banverkets hemsida Projekt
Ostlanken.

Deltagandet

Under hosten 2004 deltog drygt 500 personer.
Forutom de synpunkter som lamnades vid métena
har det fram till de uppfoljande samradsmotena i
december 2006 kommit in 35 synpunkter.

Till uppfoljande samradsmoten i december 2006,
kom nistan 1000 personer. Det fortlopande sam-
radet har lett fram till att ndrmare 150 synpunkter
kommit in fran de uppfoljande samradsmotena
fram till utstillelsen.

Samradet mellan Gerstaberg och Holo berorde 36
fastighetsagare och miljoorganisationer. Inkomna
synpunkter ir 5 st.

Samradet for platserna Hovrasjon, Skavsta, Sjosa,
Alberga bruk och Kolmérdsbranten berérde 37
fastighetsagare och miljoorganisationer. Inkomna
synpunkter dr 6 st.

Pa samradsmotet avseende forstudiearbetet for Tro-
saans dalgdng och Vagnhiarad deltog 82 personer.
Samradet totalt gav 26 synpunkter.
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7.4 Utstallelsen

Utstillelsen genomfordes under tiden 16 december
2008 till 15 februari 2009. En sammanfattning av
yttranden finns som bilaga till avsnittsutredningen.

Yttranden

Detinkom 117 yttranden for avsnittet Jarna-Norr-
koping under utstallelsen. Hir ssmmanfattas de
viktigaste yttrandena om val av korridor.

Myndigheter

Linsstyrelsen i Stockholms och Sodermanlands lin
har i sitt yttrande anfort Rod korridor som sam-
mantaget bist, liksom Linsstyrelsen i Ostergdtland
for strackan fran linsgransen till Loddby. Lans-
styrelsen i Stockholms och Sédermanlands ldn har
isina yttranden forordat den vastra delkorridoren
genom Tullgarn och Vagnhirad. Linsstyrelsen i
Sodermanlands lan anser att Gron korridor har sa
vardefulla natur- och friluftsvarden att den inte bor
tillatlighetsprovas. Rod korridor innebar pavekan
pa viktiga kulturmiljer och ldnsstyrelsens kultur-
miljoenhet har anmilt avvikande mening. Kultur-
miljoenheten anser att Ostlinken vid Vagnhirad
ska dras s nira motorvigen som majligt, eftersom
en dragning inom den vastliga korridoren medfor
risk for pataglig skada pa riksintresset samt att Gron
korridor ar att foredra, sdrskilt i den sodra lans-
delen.

Naturvardsverket stodjer lansstyrelsernas uppfatt-
ningar om Roéd korridor. Ovriga statliga verk har
inte forordat nagon korridor i sina yttranden.

Kommuner

Sodertilje och Trosa kommuner anfér att den dstra
delkorridoren av Réd korridor vid Vagnhirad
avfors. Nykopings kommun férordar Réd korridor
via Skavsta med ldng bibana. Norrkopings kommun
anfor Rod korridor pé strackan fran kommungran-
seninorr till infart Norrképing (Loddby). Region-
forbundet Sormland férordar Rod korridor med
lang bibana.

Jarnvagsutredning Ostlanken avsnitt Jarna - Norrkoping

Miljoorganisationer

Bland miljoorganisationer anfors Rod korridor
som bista val, men inte av Friluftsfrimjandet i
Nykoping, som anfoér Gron korridor. Ridskolan i
Bullersta anfor att Rod korridor inte viljs. Boende i
Bullersta har engagerat sig och lamnat en namnlista
for att jarnvigen inte ska dras vid Bullersta.

Inbjudan

Nyhetsbrev informerade 170 000 hushall och verk-
samheter i direkt berérda kommuner om samradet
om Ostliankens jairnviagsutredning. I Sodertilje
kommun gick nyhetsbrev endast till de kommunde-
lar som direkt berors av utredningskorridorerna, da
Ostlanken efter systemanalys inte planeras med na-
gon station i Jarna. En annons i Sodertilje-Posten,
gratistidning, kompletterade nyhetsbrevet. Fastig-
hetsigare fick sammanfattningen direkt i brevlddan.

Annonsering skedde den 2 december 2008 infér
starten av utstillningen i Dagens Nyheter, Svenska
Dagbladet, Linstidningen i Sodertilje, Soderman-
lands Nyheter, Norrkopings tidningar, Folkbladet,
Ostgota Correspondenten, Extra Ostergdtland.

Infér bemanningen av utstillningen annonserades i
respektive regional tidning.

Hemsidan inneholl samma information.

Utstallelsens dialog-
former

Pa sju platser stalldes jarnvagsutredningen ut. For-
utom pa Banverket i Sundbyberg och pa platskonto-
ret i Nykoping stalldes utredningen utiSodertalje
stadshus, Vagnharads bibliotek, Nykopings stads-
hus, Norrkopings stadsbibliotek och Linkopings
informationscenter. Utstallningarna bemannades
en gang per kommun.

Besok gjordes av Banverket hos kommunernas
politiska férsamlingar efter deras eget 6nskemal.
Avsikten var att redovisa och diskutera varje kom-
muns fragor. Likasa besoktes de tre lansstyrelserna
vid ett mote.

P4 Banverkets hemsida ligger rapporterna upplad-
dade. For remissinstanser har utstallelsehandling-
ens rapporter levererats pd dvd fér uppladdning pa
respektive mottagares server samt i enstaka tryckt
exemplar.

Tillgangligheten till utstillelsehandlingens huvud-
rapporter har dessutom forenklats genom en digital
16sning med uppligg av sokvigar kopplade direkt
till utstallelsehandlingen genom att kunna soka dels
tematiskt, dels geografiskt. Denna utstillnings-dvd
har kunnat bestillas kostnadsfritt och har levere-
rats till cirka 250 adressater. En sammanfattande
skriftlig information har tagits fram for att ge moj-

lighet till 6verblick.

Figur 7.1.4 Ostlinkens utstillning med rapporter och terminal for studier av utredningsmaterialet
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8 Effekter

Kvarvarande alternativs férdelar och nackdelar ska kunna jamféras mot ett jamférelsealternativ. Utrednings-
alternativen jamférs utifrdn den effekt den nya trafiken fdr pd antalet resendrer pd korta och ldnga avstdnd
och vad detta betyder for regionens och kommunernas tillvixt och utveckling. Jarnvigens anldggningsmassa
ska kostnadsberdknas och detta gors utifrdn varje alternativs bdsta strickning sd som kunskapen dr i utred-
ningens slutfas sd kallad illustrerad strickning. Den samlade beddmningen av alternativens miljokonsekvenser

ldggs slutligen till.

8.1 Resande och trafikering

Jamforelsealternativet beskriver en framtida trafik-
situation utan Ostlinken. Atgirder som finns med
i Banverkets framtidsplan for 2004-2015 forutsatts
vara genomforda ar 2020. Jamforelsealternativet
uppfyller inte Ostlankens dndamal.

Utan utokad kapacitet eller andra atgarder pa

Nykopingsbanan finns det liten mojlighet att utoka
utbudet eller hédlla hogre hastigheter. Detta innebar
att turtitheten och restiderna till och fran Vagnhi-

= N

rad och Nykoping kommer vara ungefir som idag.
Okningen av tagresor berdknas vara mattlig.

I nuliget och ijamforelsealternativet gar den lang-
vaga trafiken i relationen Stockholm-Goteborg eller
Stockholm-Malmo via Katrineholm pa Vastra och
Sodra stambanan.

Ostlankens kortare restider och hogre turtithet
medfor att efterfradgan pa tagresor okar kraftigt i
regionen, framst till och fran Nykoping och Skav-

sta. Detta i kombination med hogre kvalitet i resan-
det — sdsom battre tillganglighet, farre forseningar
och god komfort med sittplatser at alla — kommer
att ge fler tigresenirer. Genom att en storre andel
av resandet gors med tag uppnas en 6kad miljoan-
passning i Sormland. Nir hela Gotalandsbanan ar
utbyggd kommer tdget att vara ett mer attraktivt
fardmedel for langviga resor och taget far en storre
marknadsandel. I figur 8.1.1-2 syns tydligt den
okade tillgingligheten i form av titare turer och
kortare restider som Ostlinken medfor. I kapitel 2
visas prognoser for resande med Ostlanken. Det
langvaga resandet 6kar i snabbare takt 4n det re-
gionala resandet. Aven trafikeringen pa Ostldnken
beskrivs i kapitel 2.

Vid sidan av Ostlanken kommer ocksd Sodra och
Vistra stambanan att finnas kvar for persontdg och
godstag. Endast snabbtag, interregionala tag och
regionaltdg kommer att trafikera pa Ostlanken.
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Figur 8.1.1 Antal avgdngar med tag per dag 2008, i jamfirelsealternativet 2020
och med Ostlinken 2020. Kélla: Riktlinjer for trafik, fordon och banstandard,
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Prognoser utiver jimforelsealternativet finns redovisade pd sidan 18.
Killa: Banverket (Kartillustration Sweco)
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Karta 8.1.1 Prognos dver framtida resande i jamfirelsealternativet (JA dr 2020), 1000-tal resendrer per dr.

B Figur 8.1.2 Restid med tdg 2008, i jamforelsealternativet 2020 och med
Ostlinken 2020. Kalla: Riktlinjer for trafik, fordon och banstandard,

Besluts PM.

och med att snabbtag och regionaltag flyttas till
Ostlanken frigors kapacitet pd Sodra och Viastra
stambanans spar. Med Ostlanken avlastas Vistra
stambanan pa delen Jiarna - Katrineholm och Sodra
stambanan pa delen Katrineholm - Linkoping fran
trafiken mot Malmo. Med Gotalandsbanan avlas-
tas Vistra stambanan fran trafik mot Géteborg.

P4 striackan Jarna-Katrineholm och Katrineholm-
Norrkoping sker darfor en kraftig minskning av
den langviga persontrafiken. Mellan Jarna och Flen
ar detijamforelsealternativet 7,6 miljoner resor un-
der ett dr, med Ostlinken ir det 4,3 miljoner resor
under ett ar och med Gotalandsbanan utbyggd ar
det enbart 1,9 miljoner resor pa denna stracka.

Ostldnkens sparsystem kommer att utformas med
god kapacitet for att undvika férseningar och med
ett visst utrymme for framtida trafikokningar da
efterfragan okar. Systemet kommer att vara flexibelt
och tillgodose bl.a. vindande tag och mojlighet till
forbigang och tagvaxlingar mellan Ostlainken och
Soédra stambanan.

De kvarvarande utredningskorridorerna mellan
Jarna och Norrkoping, se kapitel 5, skiljer sig inte at
med avseende pa trafikeringen och skiljer sig lite
gillande restid, vilket medfor att de kvarvarande
alternativen férvantas ge i stort sett samma effekter
péresandet.

Sammantaget géller for resande och trafikering att
Ostlanken ger kraftfulla forbattringar for tagrese-
nirerna, med kortare restider och fler resemojlig-
heter Ostldnken medfor dven att forutsattningarna
for gods- och persontrafik pa Sodra stambanan och
Vistra stambanan forbattras.



8.2 Kommunal utveckling

Resandet har genom aren stadigt 6kat men antal
resor och resornas lingd har ¢kat i snabbare takt
anrestiden. Forklaringen ligger i att manniskor har
fler kontakter och att samtliga transportmedel har
blivit snabbare. Specialisering pa arbetsmarkna-
den och snabbare transportmedel har medfort att
reslaingden mellan arbetsplats och bostad har okat.
Variationen i res- och pendlingsmonster for Sve-
riges kommuner ar stor, bland annat till stor del
beroende pa kommunens geografiska placering och
dess funktion i den regionala strukturen. Kan-
netecknande for de flesta av kommuner med hog
arbetspendling ir att de ligger i eller nira en stor-
stadsregion.

Trosa kommun har redan idag en hog andel pend-
ling. Nykoping kommer sannolikt att med den kor-
tare restiden fa ett forstarkt pendlingsmoénster som
liknar Trosa och Strangsnis. Svealandsbanan ér ett
tydligt exempel pd att taget kan konkurrera om det
ges ratt forutsattningar. Pa den nya Svealandsbanan
ar resandet idag 8 ganger s stort som pa den gamla
banan och tigets marknadsandel har okat fran 6

procent till 30 procent medan biltrafikens andel

har minskat trots att E20 har byggts ut. (kdlla: Tdg
for tillviixt i Ostra Mellansverige — en studie av ett samver-
kande tagtrafiksystem for ett framtida resbehov och regional
utveckling, Jarnvigsgruppen KTH).

Utifran analyser av pendlingsbendgenhet och all-
mainna trender inom regionforstoring dras slutsat-
sen att resandet fran och till orterna langs Ostlan-
ken har alla forutsittningar for att 6ka. Det finns
faktorer som kan sinka tillvixttakten som t.ex.
overhettad bostadsmarknad lings straket, langvarig
konjunkturnedgang, oférdelaktig taxa och kapa-
citetsbrist pa sparen, vilket kan orsaka forseningar
och lingre restid, men i ett laingre perspektiv kom-
mer Ostlinken sannolikt att medféra en 6kad pend-
ling till och fran orterna lings jairnvigen.

Sammantaget giller alltsa att Ostlanken férvantas
ge stora positiva effekter for den kommunala ut-
vecklingen utan nagra egentliga begransningar for
den kommunala planeringen.

8.3 Bytespunkter

Utgangspunkten dr att sikerstalla “hela resan” uti-
fran uppstallda funktionskrav. Har beskrivs alter-
nativa lokaliseringar av bytespunkter pd avsnittet.
Samtliga bytespunktslokaliseringar har bedomts
uppfylla Ostlankens dndamal.

Att kvantifiera effekter av nya eller ombyggda by-
tespunkter ar forenat med stora osdkerhetsfaktorer.
Den framtida firdmedelsfordelningen till och fran
bytespunkterna paverkas av savil resandeutveck-
lingen pa Ostlinken som av kommunens framtida
utbyggnadsplaner och atgirder i det lokala trafik-
systemet. Moderna och dndamélsenliga bytespunk-
ter ska ticka resendrernas primara behov av snabba
och enkla byten. Hur genomférandet och slutgiltiga
utformningen av stationsmiljoer och resecentrum
ser ut dr en senare fraga som preciseras inom ramen
féor kommunens detaljplanearbete och i Banverkets
arbete med att ta fram jirnvagsplaner.

I berdkningarna av ytbehov for de olika funktio-
nerna vid bytespunkten har tagtrafikens behov
varit styrande. [ exempelvis Nykoping planeras en
omlokalisering av bussterminalen till ett nytt rese-
centrum vid Nykopings bytespunkt for tdg och de
krav som denna bussterminal staller pa cykelparke-
ring mm. behéver i kommunens fysiska planering
kompletteras. Parkeringsbehov som nya kommer-
siella funktioner intill bytespunkterna ger pa de
tre orterna behover pa samma sitt kompletteras,
liksom eventuella ytbehov for godstrafik.

Vagnharad

Inom Réd korridor finns tre alternativa lokalise-
ringar for bytespunkt Vagnhirad (se karta kapitel
3.2).

Den kommunala fysiska planeringen och Banver-
kets planering av ny infrastruktur inriktas pd sam-
verkan for att nd en god tillganglighet till transport-
systemet for resendrerna. Laget for bytespunkten
ska stodja den fysiska planeringen och vice versa.

Ostlanken och en expansion av bostadsbebyggel-
sen nordost om vag 218 medfor stora forandringar
i Vagnharads tatort. Kommunen riknar med att
bytespunkt lockar till etableringar med handel och
verksamheter och komplettera dagens centrum.
Trosa kommun avser att studera och belysa fragan
i en fordjupad oversiktsplan. I ett 2030-perspektiv
ser kommunen att vag 218 med ett bytespunktsal-
ternativ i anslutning till Solberga kan utvecklas till
den "kommersiella nerven” i Vagnhirad.

En bytespunkti Vagnharad kommer i alla ldgen att
fungera som ett "nav” i Trosa kommuns kollektiv-
trafiksystem. Navfunktionen hinger samman med
att resandeunderlaget till bytespunkt Vagnharad
idag saval som i ett 2030-perspektiv fordelar sig
jamt mellan Vagnhirads tatort och Trosas titort. En
direktférbindelse med buss mellan Trosa titort och
bytespunkten i Vagnharad ar viktig for att underlat-
ta "hela resan” for boende i Trosa titort och for att
minimera behovet av infartsparkeringar i anslut-
ning till bytespunkten.

Enligt resandeprognosen for ar 2030 kommer
bytespunkt Vagnhirad dven i framtiden ha en hog
andel arbetsresor (85 procent). Det ar darfoér som
utgiende arbetsresor kommer att vara dimensione-
rande for behovet av parkeringsplatser vid bytes-
punkten. Det ar dven viktigt att beakta mojligheter
att utfora arenden i samband med resor mellan hem
och arbetet. En lokalisering av bytespunkten néra
befintligt ldge eller Solberga har bast forutsattningar
att skapa en narmiljo dar det finns mojlighet att
utritta inkops- och servicedrenden i anslutning till
tdgresan.
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Om bytespunkten placeras i utkanten av Vagnharad
tatort (Trafikplatsalternativet eller Solberga) blir inte
bytespunkten ett stadsbyggnadselement i befintlig
milj6. Bytespunkten kan dock komma att fa en cen-
tral roll i bebyggelseutvecklingen i Vagnhirad. Bo-
ende i framst Trosa men dven Vagnhirad kommer
att vara beroende av transporter till bytespunkten
med antingen bil eller kollektivtrafik. Bytespunkts-
laget kommer att medge goda mojligheter att skapa
enkla och tydliga tillfarter for bil- och kollektiv-
trafik samt goda uppstallningsmojligheter for dessa
trafikslag i nira anslutning till bytespunktsbygg-
naden. Utformningen av viaganslutningen ar dock
idagslaget inte fardigutredd. Angoring for taxi och
hdmtning eller limning kommer ocksa att kunna
goras i attraktiva lagen. De som cyklar till bytes-
punkten kommer att ha mojlighet till by tespunkts-
nira cykelparkering i tillricklig omfattning. Aven
infartsparkering kan lokaliseras nira bytespunk-
ten.

En lokalisering av bytespunkten nira befintligt lige
eller Solberga finns det relativt goda forutsittningar
bade bebyggelsemassigt och topografiskt att skapa

Spar och plattformar pa bro

attraktiva gang- och cykelstrak mellan Vagnha-
rad centrum, omkringliggande arbetsplatser och
bytespunkten. I alternativ Solberga och trafikplat-
salternativet kan utformningen av bytespunktsmil-
jon och anslutande gangstrak goras attraktivialla
avseenden, inklusive tillginglighet for funktions-
hindrade.

Dimensioneringskraven av funktioner kring bytes-
punkt Vagnhirad ar beroende av var bytespunkten
lokaliseras i Vagnhiarad. Om bytespunkten lokalise-
ras i utkanten av Vagnhirad bor det finnas ett stort
antal parkeringsplatser och bra ytor for angéring
med buss och bil. I ett lige nira befintligt lige finns
det begransade tillgdngliga ytor for bilparkering
och angoring. Bytespunkten bor utformas kompakt
sa att den inte upplevs som en barridr i Vagnharads
tatort.

Trosa kommun har tagit fram ett forslag pa utform-
ning av bytespunkt vid bytespunktslige Solberga,
se illustration i kapitel 7. Denna foreslagna utform-
ning gar att anvanda dven vid de tva 6vriga tink-
bara lokaliseringarna. En funktionsskiss pa bytes-
punkten visas i figur 8.3.1.

Vig 218

Figur 8.3.1 Funktionsskiss éver bytespunkt i Vagnhdrad.
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Nykoping

En ny bytespunkt i Nykopings tatort lokaliseras
med en tyngdpunkt nara korsningen jarnvagen-
Brunnsgatan. Detta ldge har en bra koppling till
centrum och de funktioner som finns dar. I dags-
laget finns de storsta malpunkterna soder om detta
lage och enbart en mindre del av alla resor som gors
uppskattas komma norrifrdn. Enligt kommunens
stadsutvecklingsvision for 2030 kommer detta
forhallande att forandras och tillstromningen nor-
rifrdn uppskattas i framtiden oka.

Bytespunkt Nykoping med en tyngdpunkt nara
korsningen jarnvigen-Brunnsgatan, har ett stort re-
sandeunderlag. Det finns goda mojligheter att skapa
bra kopplingar for gdende och cyklister. Brunns-
gatan knyter samman stadskdrnan och sjukhuset
ienratlinje. Bytespunktens entré pa Brunnsgatan
kommer att ligga cirka 450 m (4,5 minuter gangtid)
fran Sjukhusentrén och cirka 600 m (6,0 minuter
gangtid) fran stadskarnan (Vastra Storgatan).

Gang- och cykelvagarna haller idag i huvudsak en
god standard och har successivt forbattrats genom

utbyggnad av det 6vergripande gang- och cykel-
nitet. Det finns behov av att forbattra kapaciteten i
nagra punkter for att uppna ett vil fungerande och
sammanhingande nit och dirmed battre till-
ginglighet inom hela titorten. Delar av cykelnatet
gar i blandtrafik vilket stiller &nnu hogre krav pa
utformning och hastighetsdimpande atgarder for
att uppna hog sikerhet och trygghet for cyklister.
Vikten av att tillkommande utbyggnadsomréaden far
bra cykelforbindelser podngteras i den fordjupade
oversiktsplanen for Nykopings tatort. Gang- och
cykeltrafiken ska prioriteras lings Ostra och Vistra
Storgatan. Ordnad cykelparkering med hog kapa-
citet och i direkt anslutning till bytespunkten ar

en forutsattning for att det ska anses bekvamt och
attraktivt att ta cykeln.

Fem stadsbusslinjer trafikerar i dagsliget tatortens
stadsdelar med varierande turtithet samt flera
landsortslinjer fran kringliggande landsbygd och
titorter. Tva av stadsbusslinjerna ir att betrakta som
lampliga for arbetsresor och tva som servicelinjer.
Med dagens busslinjenat har 91 procent av invanar-
na max 400 meter fran bostad till nirmsta busshall-
plats (kalla: Framtida kollektivtrafikndt i Nykdping titort,

Gangforbindelse

- -

Brunnsgatan

Figur 8.3.2 Funktionsskiss ¢ver bytespunkt i Nykipings titort.




Nykdpings kommun). Lanstrafiken i Sormland anser
att anslutning med busstrafik lampligast sker till
den sydvastra delen av bytespunkten (killa: Ostlin-
ken genom Sormland — effekter pa busstrafiken, Danielsson
& co Trafikkonsult). Att samla en ndgot omlagd stads-
och regionalbusstrafik lings sodra Bangardsgatan i
hojd med jarnvagen ger goda omstigningsmojlighe-
ter mellan bussar och tag savil som mellan bussar.

Bytespunktslaget ligger relativt bra till for enkel
anslutning med bil fran det 6vergripande vagnatet.
Kommunen anser det troligt att max cirka 600 par-
keringsplatser kommer att skapas vid bytespunkten
i Nykoping. Detta innebar att efterfrdgan pa parke-
ringsplatser bor dimpas.

Bytespunkten i Nykoping bor dimensioneras for ca
400 cykelplatser med utrymme att skapa ytterligare
cirka 100 platser. En gemensam taxi och angérings-
plats bor skapas med plats for 15 fordon (varav 5
reserverade for taxi). Efter k1 09.00 bor angérings-
platsen kunna anvindas som lastzon for varutran-
sporter. Bussterminalen bor ha minst 16 platser for
ankommande/avgaende bussar. En funktionsskiss
for bytespunktens funktioner visas i figur 8.3.2.

Skavsta

En bytespunkt i Rod korridor kan lokaliseras nagot
narmare befintlig terminalbyggnad jaimfort med en
bytespunkt i Gron korridor p.g.a av mojlig placering
av vixlar. Ovriga funktioner i by tespunkten bor
forlaggas sa att de vaver samman flygterminalen
och tagstationen.

Det framtida resandeunderlagt vid by tespunkt
Skavsta kommer i huvudsak att besta av flygre-
sendrer och personer som arbetar pa flygplatsen
eller i det stora planerade verksamhetsomradet
ianslutning till flygplatsen, samt av besokare till
verksamhetsomridet. Aven boende i och besdkande
till Nykopings védstra och norra delar kan utgéra en
mindre del av antalet pa- och avstigande.

Vihar antagit att 90 procent av pa- och avstigande
med Ostlinkentagen har flygplatsen som malpunkt.
En tinkbar fordelning av anslutande firdmedel fér
de 6vriga ir, 20 procent buss, 30 procent gang eller
cykel och 50 procent bil.

Buss

Buss

Vaderskyddad gangforbindelse

Korttidsparkering

Plattform

Figur 8.3.3 Funktionsskiss dver bytespunkt vid Skavsta flygplats

Langtidsparkering

Hur stor yta som krévs for att mojliggora goda om-
stigningar fran anslutande firdmedel beror mycket
pa om flygplatsterminalen och tagbytespunkten
kan samlokaliseras och utnyttja gemensamma ytor
for angéring. De nedan angivna uppskattade ango-
ringsytorna ir beriknade utifran de extra ytorna
som behovs for tdgresenarerna som inte ska resa

med flyget.

Bytespunkten i Skavsta bor dimensioneras for ca
100 cykelplatser. En gemensam taxi och angorings-
plats bor skapas med plats for ca 10 till 20 fordon
(varav 5 till 10 reserverade for taxi).

200 till 300 pendlarparkeringsplatser bor skapas
ianslutning till bytespunkten for att finga upp

en del dverstrommande bilister som tidigare tagit
bilen till Nykoping. Behovet av parkeringsplatser
beror pa om infartsparkeringsplatserna och kort-
och/eller langtidsparkeringen till flygplatsen kan
samlokaliseras och dra nytta av varandra genom
differentierad prissittning mm. En bussterminal
med 9 platser for all typ av busstrafik bor skapas. En
funktionsskiss for bytespunktens funktioner visas i
figur 8.3.3.
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8.4 Risk och sakerhet

I Gemensam del kapitel 4.7 och bilaga Forslag till tolera-
bla risknivéer for Ostlinken beskrivs arbetet med risk
och sikerhetijirnvigsutredningen. I bilaga 2 till
denna rapport dterfinns den riskanalys som utforts
for denna stricka. Riskanalysen utgor en del av ett
samlat beslutsunderlag for val av lamplig korridor i
jarnvagsutredningen. Nedan foljer en sammanfatt-
ning av slutsatserna fran risk och sikerhetsarbetet.

Olycksrisken i samband med tagtransporter ar
mycket 1g i jimforelse med andra trafikslag.
Exempelvis ar risken att omkomma i en tagolycka
ca 10 ganger lagre dn i en vagtrafikolycka matt per
personkilometer. Trots en stadigt okande tagtrafik
minskar antalet olyckor pa det svenska jairnvagsna-
tet.

Arbetet med risk och sikerhet kommer att férdjupas
inasta skede och nagra specifika fragor lyfts fram
hir. Riskanalysen i samband med jarnvéagsutred-
ningen visar inte pa ndgra avgorande skillnader i
risknivan mellan korridorerna. Dar skillnader finns
ar dessaiabsoluta tal sma.

Korridor med lagst
riskniva

I riskanalysen har det forutsatts att det generellt
ar likvardig sannolikhet for att en olycka intraffar
for de olika korridordelarna. Vaxlar har antagits
medfora en forhojd sannolikhet for ursparning.
Diremot skiljer sig konsekvenserna av en olycka
beroende pa jarnvagens lokalisering, omgivning

Begrepp inom risk och sakerhet

Med risk menas produkten av sannolikheten
att en olycka intraffar och konsekvenserna av
den.

Med riskobjekt avses anlaggningar eller verk-
samheter som orsakar risk t.ex. en sparvixel.

Med riskhindelse avses typ av olycka som ris-
kerar att hinda vid ett visst objekt t.ex urspar-
ning. Med skyddsobjekt avses manniskor och

verksamheter som kan paverkas vid en olycka.

Jarnvagsutredning Ostlanken avsnitt Jarna - Norrkdping

och utformning. Riskanalysen har darfor gjorts
med utgdngspunkt fran identifierade riskobjekt,
riskhandelser och skyddsobjekt i korridorerna.

De alternativa korridordelarna har jamforts ur
risksynpunkt.

Del | Gerstaberg - Sillekrog

Vid passagen av Vagnhirad finns tva delar av Rod
korridor. Ur risksynpunkt skiljer sig en strickning
av Ostlanken mellan samhillet och motorvigen,
inom vistra delkorridoren, och en strickning
genom befintligt stationsomrade, inom ostra del-
korridoren. Strackningen inom 6stra delkorridoren
gar i ndgot mindre kuperad terrang vilket medfor
mindre tunnlar samtidigt som strackningen gar
mera centralt igenom Vagnharad. En strackning i
ostra delkorridoren ligger narmare och atkomligare
for uppsokande, skolor och daghem vilket innebar
en forhojd risk jamfort med vistra delkorridoren.

Del Il Sillekrog - Skavsta

Rod korridor har nagot hogre risk an Gron med
avseende pd uppstkande minniskor pa denna del-
stracka. For sparolycka tredje man finns ingen skill-
nad. Utslagsgivande for att Rod korridor far lagre
riskniva dn Gron korridor dr att det for resande ar
en tydligt lagre riskniva. Det beror framforallt pa
att konsekvenser vid sparolycka vid tunnlar, broar
och skdrningar dr mindre dn for Gron korridor. Det
finns ocksa firre externa riskobjekt som korsande
vagar m.m. i Rod korridor.

Vid Sj6sa finns det tva delkorridorer. Det forelig-
ger ingen avgorande skillnad i risknivan mellan de
olika delkorridorerna, men den norra delkorrido-
ren medger en kortare strickning vilket ar positivt
ur risksynpunkt.

Sammantaget ar Rod korridor mer férdelaktig ur
risksynpunkt dn Gron pa denna stracka.

Del Ill Skavsta - Loddby

Pa denna delstracka finns det en relativt tydlig skill-
nad mellan Gron och Rod korridor. Grén korridor
gar langre fran samlad bebyggelse vilket medfér en
lagre risk for olyckor med uppsdkande minniskor.
For resande finns en tydlig skillnad mellan alterna-
tiven dar Rod korridor medfor mer tunnlar, broar
och skarningar an Gron korridor som gar i flackare
terrang. D4 den sammanlagda lingden tunnelspar
har betydelse blir risknivan hogre i Rod korridor an
motsvarande stracka i Gron korridor.

Sammantaget ar Gron korridor mer fordelaktig ur
risksynpunkt dn R6d korridor pa denna stracka.

Del IV Bibana Nykoping

Vid Sjosa innebdr den vistra delkorridoren lagre
risker dn den 6stra delkorridoren eftersom den dels
ar kortare och dels ligger lingre fran bebyggelse.
Ingen jamforelse har gjorts mellan kort och lang
bibana vaster om Nykoping.

Riskidentifiering vid
Nykoping och Skavsta

For kopplingen mellan Skavsta flygplats och Ny-
koping har ett stort antal utformningsalternativ
studerats under utredningens gang. I studierna
har dven ingitt en fordjupad riskidentifiering och
bedomning. Metodiken som anvindes for att un-
dersoka risk- och sarbarhetsaspekter med de olika
alternativen var en s.k. SWIFT (Structured What If
Technique) metod. Syftet med denna var att identi-
fiera och grovt bedéma risk och sarbarhetsaspekter
som fanns i de olika utformningsalternativen. I
analysen bedomdes ett antal scenarier och hindel-
ser av en grupp med olika bakgrund med avseende
pa yrkeskompetens och erfarenhet.

Den samlade bedémningen fran deltagarna var att
huvudbana via Skavsta och ett nedsinkt stations-
ldge ar det bésta ur risk- och sarbarhetssynpunkt.
Skilen till detta var framforallt att:

* Det finns fler skyddsobjekt (midnniskor, verk-
samheter) som kan paverkas vid en olycka om
huvudbanan gir genom titorten. Det ar ocksa
mindre risk att ndgon kastar eller lagger saker
pa sparomrdadet utanfor tatorten (sabotage).

+ Enursparning pad huvudbanan kan fa allvar-
ligare konsekvenser for omgivningen inom
tatorten dn utanfor tatorten.

+ Sakerheten kring Skavsta flygplats dr hogre
dnitatorten. Genom att ldta Ostlinken ingd i
det sikerhetsarbete som finns i anslutning till
flygplatsen minskar risken for sabotage, 6verfall
m.m.

+  Ettsdnkt stationsldge vid Skavsta innebar ligre
risk framforallt for att inga oplanerade korsande
rorelser med bilar eller resenérer uppstar. Dess-
utom reduceras risken for eventuella storningar
(ljus, radio, el) mellan flyg- och jarnvagstrafiken.

Bibanan passerar den mest titbebyggda delen av
Ostlanken: Sjosa och Nykopings tatort. Denna
delstricka tillhér den med mest forhojd risk med
avseende pa uppsodkande.

Aven risken for tredje man 4r som hogst dir mycket
fastigheter ligger nara banan. For bibanan finns det

forhojd risk framforallt i anslutning till Sjosa, Nyko-
ping och Skavsta flygplats.

Risk for storningar pa
flygtrafiken

Luftfartsstyrelsen har patalat risker for storningar
fran kontaktledningen pa flygets Instrument Lan-
ding System (ILS) samt pa radiokommunikation

pa marken pd flygplatsen. Storningen pa ILS har
utretts och slutsatsen ar att det sannolikt blir sa sma
storningar av ILS-funktionen att den inte dventy-
ras. Storningar pd radiotrafiken har ocksa utretts.
Den storsta storningskallan har antagits vara den
bredbandiga storning som orsakas av ljusbagar
mellan stromavtagare och kontaktledningen. I en



utredning om eventuella storningar pé flygradio
dras slutsatsen att det inte dr troligt att det blir be-
svarande storningar pa flygradiobandet, men att det
kan forekomma mindre stérningar. Risken bedoms
vara storst under vinterhalviret med isbildning pa
kontaktledningen. Tekniska atgirder som kan vara
aktuella for att motverka storningar ar forvarm-
ning av kontaktledningen eller skairmning. Inom
Banverket pdgar en sarskild utredning generellt om
dessa eventuella storningar med referensfall och
internationellt anvinda metoder fér god samex-
istens mellan flyg och tag. Samverkan om férhall-
ningssatt i den fysiska planeringen ar initierat med
Luftfartsstyrelsen.

Risker beroende pa
stationsutformning

I samband med jairnvagsutredningen har mojlighe-
terna att utforma funktionella bytespunkter stude-
rats oversiktligt. Nagon koppling mellan korridor-

val och framtida bytespunktsutformning finns inte.

[ utredningsarbetet har en 6versiktlig riskbedom-
ning utforts for att bedoma skillnader mellan ett
markforlagt stationslige alternativt ett upphojt
lage. Stationens hojdlage gor att riskerna i vissa fall
okar och i vissa fall minskar. De 6kande riskerna
av betydelse dr brand och tappad last. Konsekven-
serna av brand kan bli allvarligare i ett upphojt lige
eftersom riddningsinsatsen och sjilvutrymning
kan forsvaras. De 6kande riskerna maste stallas i re-
lation till de minskande exempelvis "person under
tag” (s.k. PUT) och elolycksfall. Aven placering av
foremal pa spar och stenkastning, bada aktiviteter
som dr av betydande oldgenhet bedoms minska
om ett upphojt alternativ valjs. Under den se-

naste 10-arsperioden har betydligt fler mdnniskor
omkommit till f6ljd av betradelse av sparomradet
an det ar som omkommit till f6ljd av ndgon annan
anledning. En ursparning fran ett upphojt lage kan
fa stora konsekvenser som f6ljd men den risk-
minskning som sker for tredjeman i form av mins-
kad sparatkomst anses vara av storre betydelse for
risknivan. For sikerheten for jarnvagspersonal och
tagpassagerare finns det vissa skillnader for t.ex.
sjalvutrymning, raddningstjanstens tillginglighet
till omradet samt funktionshindrades sirskilda
behov. En upphojd stationsutformning kommer att
kriava genomtankta losningar for att minska risken

med dessa faktorer. Personsikerhet for tredje man
kommer att pdverkas bade negativt och positivt.
Sammantaget anses den paverkas positivt om det
upphojda alternativet viljs. Detta framforallt for att
antalet personer under tag tros bli nagot lagre an for
markalternativet.

Det féorekommer saledes en viss skillnad i riskniva
mellan ett upphojt stationslige och en markforlagd
station. Risknivéskillnaden kan dock inte anses
vara sd stor att det ena eller andra alternativet tyd-
ligt kan rekommenderas.

Om riskerna beaktas och vidare riskreducerande
atgarder undersoks och genomfors kommer bada
alternativen att kunna fungera vil i ett risk- och
sarbarhetsperspektiv. Lokala forutsattningar ex-
empelvis i Vagnharad kan sakert behova studeras
ytterliggare.

I samband med utformningen av framtida resecen-
trum behover fordjupade riskbeddmningar genom-
foras.

Klimat och
sarbarhet

I arbetet med riskanalys for
korridorerna har Raddningsver-
kets oversiktliga kartering for
oversvamningsrisker nyttjats,

se karta 8.4.1-3. For skredrisker
har analys gjorts av passager av
vattendrag som gar genom silt
och lera.
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8.5 Anlaggningskostnader

llustrerad strackning

Har beskrivs tekniskt underlag for Ostlankens
kostnadskalkyl. Beskrivningen omfattar teknik-
omradena bana, geoteknik, hydrogeologi, tunnlar,
byggnadsverk samt el, signal och tele. Beskriv-
ningen fokuserar pa platser med sarskilda tekniska
forutsattningar som har en paverkan pa genomfor-
ande och kalkyl. Mal, metodik och ¢vergripande
forutsittningar for kalkylarbetet beskrivs i Gemen-
sam del, kaptitel 4.7.

Sparsystemet beskrivs i kapitel 6.1 och karta 8.5.1
visar en 6versikt over korridorerna.

Ijarnvagsutredningen har en illustrerande strack-
ning tagits fram for de olika korridorerna. Avsikten
med dessa strackningar ir att kontrollera genom-

forbarheten av Ostlinken samt kunna berdkna
anliaggningskostnaden. Strackningarna kommer att
justeras i kommande skeden dd mer detaljerad in-
formation finns om t.ex. grundldggnings- och ter-
rangforhallanden. I dessa skeden kommer dven t.ex.
utformning av anslutande mark, behov av flyttning
av viagnat och miljoskyddsatgarder studeras.

Vid berdkningen av investeringskostnaden har den
illustrerade strickningen anvants. Forandringar i
strackning och profillige i kommande skede kom-
mer att paverka kalkylen, liksom férdjupad kunskap
om platsens forutsattningar.

Lingst bak i rapporten dterfinns 6versiktskartor
over korridorerna och de illustrerade strickning-
arna.

Del | Gerstaberg - Sillekrog

Se dversiktskarta 1-2 lingst bak i rapporten.

Rod korridor

Pa strackan Gerstaberg - Sillekrog finns endast en
korridor, Rod korridor. Vid passagen av Vagnhirad
finns tvd delkorridorer: den 6stra och den vistra.
Inom varje delkorridor redovisas en illustrerad
strickning.

Vid Gerstaberg viker Ostlinkens spar av fran
Grodingebanan/Vistra stambanan. Det blir en stor
kopplingspunkt dir Ostlankens spar ar kopplade
till Grodingebanan, men det finns dven mojlig-

het att vixla over till Vistra stambanans spar via
Sédertilje hamn mot Stockholm C. Med denna
16sning behovs inte en planskild korsning mellan
sparsystemet pa Vistra stambanan och Ostlankens
nedspar. Nackdelen med losningen ar att bron 6ver
Vistra stambanans fyra spar blir ling pd grund av
den flacka korsningsvinkeln.

Konstruktionsmassigt 4r denna korsningspunkt si-
kerligen den svaraste utmed hela Ostlinken genom
att fyra spar ska passeras i en liten vinkel. Utred-

ningen redovisar denna konstruktion som en stor
betongram som spianner dver sparpaketet och som
Ostlinkens uppspar sneddar over. Ett alternativ ar
den 16sning som arbetats fram i Citybanan till en
liknande korsning vid Alvsjé, se figur 8.5.1. Kon-
struktionen bestar i ett antal bagar som bar upp en
enkelsparsbro. Losningen har fordelar i genomfor-
andefasen eftersom bagarna kan prefabriceras och
monteras pa platsbyggda stod. Monteringen kan ske
nattetid och paverkan pa trafiken ir relativt liten.

I den illustrerade strickningen passerar Ostlian-
ken under E4:an strax soder om Salta Kvarn.
Korsningen sker i en mycket sned vinkel. Detta ger
en konstruktion som kan beskrivas mer som en
betongtunnel 4n en bro. Konstruktionen foreslds bli
en slakarmerad betongram med en fri 6ppning av
11,5 m. Under byggnationen krivs att vig E4 laggs
om provisoriskt sa att schakt for konstruktionen
kan utforas.

Korsningen innebir en drygt 300 m ldng och upp
till 20 m djup skarning i till storsta delen lera.
Grundvattenytan i omradet ar okdnd men ligger
sannolikt strax under markytan. Detta kan leda till
att korsningen sker i trdg. Anldggandet av jairnvagen
kommer att innebira omfattande tillfalliga stod-
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Figur 8.5.1. Illustration dver Citybanans korsning med befintliga spdr vid

Alvsjé. lllustration KHR-arkitekter.
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Karta 8.5.2. Oversiktskarta del I Gerstaberg - Sillekrog.

konstruktioner, stora lyftkrafter pa tragkonstruk-
tionen samt sirskilda atgirder for grundvattnet
saval under byggtiden som i driftskedet. Det blir
sannolikt nodvindigt att forankra tragkonstruktio-
nen.

Tullgarns omradet som dr viardefullt ur flera
miljoaspekter passeras mellan Holo och Vagnhiarad.
Har krévs flera tunnlar och broar eftersom omra-
den dr kuperat. Sarskilda skyddsatgirder kravs for
att minska Ostlinkens konsekvenser under bade
byggtiden och nédr banan ar tagen i drift. Detta
beskrivs i Banverkets rapport Tullgarn Natura 2000 -
miliokonsekvensbeskrivning for passage av jarnvig.

Vid Vagnhirad planeras for en station for den
framtida storregionala tagtrafiken. Jarnvagens
strackning och stationslige paverkas av mojliga
strackningar genom Tullgarns Natura 2000-om-
rade, Trosadns riksintresse for kultur- miljovérden,
befintlig bebyggelse och geologiska férhallanden.
En bytespunkt med god tillgdnglighet efterstravas.
En mingd alternativa strackningar och bytes-
punktsldgen har studerats och i jirnvigsutred-
ningen redovisas tva illustrerade strackningar, en
inom den vistra delkorridoren och en inom den
ostra delkorridoren. Kalkyl har aven berdknats for
ytterligare en variant av strackning inom den vastra
delkorridoren for att finga in kostnadsspannet.

Strackningar i den norra delen av vistra delkor-
ridoren ar fordelaktigare ur genomforbarhetssyn-
punkt, men innebar ett simre stationslige. Alterna-
tiven i sodra delen av vastra delkorridoren innebir
lang tunnel under bebyggelsen som ar mycket
komplext att genomfora, men med det mest efter-
stravade stationslaget.

Ilustrerad strackning i den vastra delkorridoren
mojliggor att Vagnharad station kan placeras ca 1
km norr om nuvarande station invid vig 218. Sta-
tionen foreslas ligga pa en bro dar parkeringar och
angoring med bussar och taxi kan ske i markniva
under sparen. Bron utgors av ett betongdack pa en
bredd av knappt 50 m. Denna bro rymmer fyra spar
samt sidoplattformar. Alternativ med mittplattform
har ocksa studerats, se kapitel 5.4. lllustrerad strack-
ning har en langre bro, 320 m 6ver Trosaan.

Den illustrerade strickningen inom den 6stra del-
korridoren bendmns Befintlig station. Strackningen
viker av fran den illustrerade strickningen i den
vastra delkorridoren och har en annan strackning
genom Tullgarn med fler tunnlar. Bytespunkten kan
placeras i hojd med den befintliga stationen, men
vridet i forhallande till dagens spar. Bytespunkten
kan aven placeras vid korsningen med vig 218.1
den 16sning som visas har bytespunkten forlagts till
en bro som inrymmer delar av bytespunkten samt
klarar passagen 6ver Trosadn. Bron har bedomts
behova vara ca 700 m lang. Bron blir knappt 50 m
bred vid plattformarna och smalnar av vid passagen
avan.

Strackningen Befintlig station gar till stor del pa
omraden med finsediment vilket innebar att det
kravs omfattande forstirkningsatgirder. Trosadn
passeras ndra ett omrade med kidnda stabilitetspro-
blem dir ett storre skred intraffade 1997. Marken ar
forstarktinom dessa omraden och an delvis om-
gravd. En utbyggnad av ett nytt spar i detta omrade
kraver forstarkningsatgarder for att forhindra nya
skred och for att stoppa spridningen av vibrationer
fran tagtrafiken.

Viktigaste fysiska antaganden for kalkylen:

+ Ettav Ostlankens spar ska korsa fyra befintliga
spar pa Vastra stambanan.

* Jarnvagen korsar under vag E4. Under byggna-
tionen kravs att vag E4 laggs om provisoriskt.

* Korsningen mellan Ostlanken och vig E4 kan
komma att ske i trag.

* Passagen genom Tullgarnsomradet kraver sar-

skilda skyddsatgarder.

* Vagnharad station placeras pa bro med sido-
plattformar.

» Omradet runt Trosadn ar skredkansligt och

oversvamningsrisk foreligger. Trosadn passeras
pa langre bro.
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Del Il Sillekrog — Skavsta

Se dversiktskarta 2-4 lingst bak i rapporten.

Pa delen Sillekrog - Skavsta finns Rod och Gron
korridor med en illustrerad strickning inom var-
dera korridoren. En korridorjustering har genom-
forts vid Sjosa efter utstillelsen. Det finns nu tva
delkorridorer av Rod korridor mellan Holmsjon
och Hagnesta.

Rod korridor

Inom den sodra delkorridoren korsar Ostlanken
Svirtaan och vig E4 med en och samma bro. Detta
ar en korsning med tre nivder: Svartadn, vag E4

och slutligen Ostlinken. Har giller det att skapa en

korsningsvinkel mellan vig och jarnvig som ar sa
pass stor att bron far rimlig konstruktionshojd. En
liten korsningsvinkel medfor linga spannvidder
och stor konstruktionshojd. I det redovisade for-
slaget har tva enkelsparsbroar valts sd att det gar att
forskjuta stoden vid passagen av den befintliga bron
for vag E4. Spannvidderna ar i storleksordningen
50 m. I det fortsatta arbetet maste planlaget justeras
nagot norrut sa att nerspéret ligger i laget for upp-
sparet. P4 sa vis undviks att stdd hamnar i bron foér
E4 6ver Svirtaan. Alternativt maste bron for vag E4
byggas om.

Denna konstruktion ligger exponerad for trafikan-
ter pa vag E4. Detta gor att stor omsorg ska dgnas
brons utformning fér att undvika att bron upplevs
som en barridr tvars over Svartadns dalgiang.

En alternativstudie har gjorts med en kortare och
lagre bro 6ver Svartadn. Alternativet forkastades
da detinnebar en omlaggning av motorviagen med
dess paverkan samt eventuell tillatlighetsprovning
for Svartaans Natura 2000-omrade.

Inom den norra delkorridoren korsas vig E4 med
en bro vid Charlottenlund och sedan korsas Svar-
tadn med ytterligare en bro. Aven hir 4r det viktigt
att broarna inte upplevs som barriirer i landskapet.

Fore Skavsta korsar Ostlinken Nykopingsans
dalgang. Flera olika alternativa profilligen har
studerats for att minimera negativ paverkan. Illus-
trerad profil ligger relativt hogt och en 650 m ling
bro byggs dver dalgangen. Lagre profilligen har
studerats dar broldingden kan minskas betydligt och
gamla vigen pa ostra sidan om Nykopingsan endast
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Karta 8.5.3. Oversiktskarta del II Sillekrog - Skavsta.
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behover mindre plan- och profilférandringar. Di-
mensionerande har varit att erhdlla minst 1,5 m fri
hojd under bron dven vid hogsta hogvattenlaget for
Nykopingsan.

Detta dr en svar passage gestaltningsmassigt. Land-
skapet ar flackt pa 6mse sidor om én och jirnvigen
ligger av den anledningen timligen lagt. Med stor
sannolikhet erfordras palning av konstruktionen.
Svarigheten ligger i att dstadkomma en bro som har
tillracklig hojd 6ver omgivande landskap for att
upplevas som en bro och inte som en barriir. Sam-
tidigt kan profillinjen 6ver bron inte ligga sd hogt
att bron reser sig 6ver landskapet och blir orimligt
lang.

Vid Skavsta flygplats anliggs en station. Inom
Rod korridor har tva olika planlidgen och tva olika
hojdligen studerats.

Skavsta station inklusive anslutningsvixlarna kan i
den illustrerade strickningen placeras pé ett ge-
nomgaende rakspar. Profilliget har anpassats till
marknivan och stationen kan laggas horisontellt.
Skavsta station foreslds med en mittplattform mel-
lan sidotagsparen till Ostlankens upp- och ned-
spar. Vister om plattformen anordnas ett vindspar
mellan sidotagsparen. Vixlarna in till sidotagsparen
byggs for 130 km/tim och sidosparens lingd inklu-
sive vaxlar blir cirka 2 500 m.

En forutsattning for utredningen har varit ytldge for
Ostlinken vid Skavsta. Ett alternativ med nedsinkt
station har diskuterat, se kapitel 5.4.

Viktigaste fysiska antaganden for kalkylen:

* Svirtadn och E4 passeras med tva langa enkel-
sparsbroar.

+ Nykopingsan passeras pa lang bro. Profillage
och utformning av bron ar mycket viktig.

+ Skavsta station placeras i markniva med mitt-
plattform.



Gron korridor

Strax vaster om Listringe kyrka passerar Ostlinken
iden illustrerade strickningen under E4. Kon-
struktionen har samma karaktir och svarigheter
som korsningen mellan Ostlianken och vig E4 soder
om Jarna, se beskrivning i avsnitt Del I Gerstaberg -
Sillekrog. Har uppstar en cirka 10 m djup skirning.
Detta kan innebdra att sarskilda atgarder kravs for
grundvatten och for eventuella tragkonstruktioner.

Nordost om Borgs skans gar den illustrerade
strackningen i tunnel. Vid slutet av den denna
tunnel finns ett leromrade med okinda jorddjup.
Bergtickningen kan vara liten eller obefintlig i detta
parti. Borgs skans ingar i riksintresse kulturmiljo.
Uppe pa hojden finns en fornborg. Hiansyn ska tas
till detta vid utformning och lage pa tunnelmyn-
ning samt eventuella omlaggningar av vigar. Schakt
i hojden ska undvikas.

Vister om Bogsta viker bibana Nykoping av fran
huvudsparen. Kopplingspunkten ligger vid 44+500
och innehaller en planskildhet med Ostlankens
uppspar. Strackan dr mycket kuperad och maximal
lutning 35 %o (3,5 m hojdskillnad pa 100 m) ut-
nyttjas fram till Sjosa. Resterande delen av bibana
Nykoping beskrivs under avsnitt Del IV Bibana
Nyképing.

Nykopingsans dalgang passeras med liknande
forutsittningar som i Rod korridor, se ovan.

Vid Skavsta flygplats anlidggs en station, se Rod
korridor ovan. In mot Skavsta station har olika
linjedragningar studerats for att mojliggora basta
placering av stationen. For att kunna placera sta-
tionen mitt for tinkt terminalbyggnad kravs att
sjilva plattformen laggs i kurva och att plattformen
forskjuts soderut.

Viktigaste fysiska antaganden for kalkylen:

* Ostlinken passerar under E4 i trag.

+ Kopplingspunkten mot bibana Nykoping ar
planskild.

+ Nykopingsan passeras pa lang bro. Profillige
och utformning av bron dr mycket viktig.

« Skavsta station placeras i markniva med mitt-
plattform.

Del Ill Skavsta - Loddby

Se dversiktskarta 4-6 liangst bak i rapporten.

Del III Skavsta - Loddby har en forsta del fram till
Yngaren som ar gemensam for bade Rod och Gron
korridor. Darefter delar Réd och Gron korridor pa
sig. Strax ovanfor Kolmérdsbranten ar det mojligt
att vaxla mellan R6d och Gron korridor for pas-
sagen ut frin Kolmardsbranten och ut 6ver Malmo-
landet.

Gemensamt for korridorerna ir att det vid Kol-
mardsbranten ir en mycket stor hojdskillnad
som ska 6verbryggas. Hojdskillnaden ar ca 125 m

pd ca 3 km mellan Kolmardens hoga nivaer pa ca
+130 m.6.h. och Malmolandets laga nivaer pa ca +5
m.o.h.

Rod korridor

Rod korridor innehdller soder om Stavsjo tvd il-
lustrerade strickningar, norr eller séder om Skiren.
Det ir dven mojligt att ga 6ver i Gron korridor i hojd
med Skiren.

Med en strickning séder om Skiren i Réd korridor
ar det mojligt att bygga en jairnvag med relativt sma
lutningar (< 15 %o) féorutom i en av tunnlarna dar
lutningen ar upp till 35 %o. Strackan kommer att ha
ett par lingre tunnlar och jarnvagen gar under E4 i
en tunnel.

Med en strackning norr om Skiren gar jairnvagen
lingre fran motorvagen och passerar nordvist om
Skiren. Sparen har i detta alternativ flera stillen dar
lutningen overstiger 30 %o och som mest gar upp
till 33 %o. Delar av striackan ar mycket kuperad och
storre delen gar i tunnel eller pa bro. Spéren gar i
tunnel under E4 vid Kolmardsbranten.

Sjon Skiren ar en mycket djup klarvattensjo som
ligger cirka 8 kilometer norr om Norrkdping, ovan-
for Kolmardsbranten. Skiren som dr av riksintresse
for naturvarden ligger inom Rod korridor. Under
jarnvagsutredningen har flera olika alternativa
strackningar och profiler inom korridorerna stude-
rats. Samtliga strackningar gar i tunnel férbi Skiren.
Forutsattningarna for att passera Skiren utan att
paverka sjons vattenbalans och vattenkvalité har
utretts sirskilt, se vidare kapitel 5.4.
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Soder om Kolmardsbranten krivs bro 6ver den
infrastruktur som l6per lings med Kolmardsbran-
tens fot. Bron har en ratt kraftig lutning soderut.
Jarnvagen kommer i tunnel norrifrdn och gar pa bro
over Nykopingsvagen, Sodra stambanan och pa-
respektive avfarterna for vig E4. Aven terringen
lutar soderut fran Kolmarden och ut 6ver det flacka
landskapet séder om Aby. Bron 4r av samma typ
som for bron 6ver Svirtaan. Stodplaceringen maste
anpassas till vigar och jarnvig. Jorden nedanfor
branten bestar hir av gyttjig lera med okidnd méik-
tighet. Jorddjupen kan vara stora. Passagen av Kol-
mardsbranten kréaver stor hansyn vid utformning
och ldge pa tunnelmynningar och broar.

Ostlanken passerar under befintligt godsspar mot
Braviken. Ostlinken kan dven passera under det
triangelspdr for gods fran Handel® som utreds. Vid
Loddby liggs Ostlanken intill S6dra stambanans
spar, pa den Ostra sidan av sparen.

Viktigaste antaganden for kalkylen:
* Kolmérdsbranten passeras med tunnel och bro.

+ Skiren passeras med bergtunnel med hoga krav
pa tathet.

Gron korridor

I Gron korridor finns tva illustrerade strackningar
soder om Birsjon. Den nordligaste straickningen
korsar inte E4 forran pa Malmolandet. Den syd-
ligare strackningen sammanfaller med en av de
illustrerade strickningarna i R6d korridor och E4
passeras i tunnel.

Skiren passeras i tunnel pé ett lingre avstind an i
Réd korridor, i 6vrigt se Rod korridor.

Vid Kolmardsbranten gar jairnvagen i tunnel och
ut pa en landskapsbro, se aven R6éd korridor.

I den illustrerade strackningen i Gron korridor
passerar Ostlinken under E4 strax soder om
reningsverket. Konstruktionen har samma karaktar
och svérigheter som korsningen mellan Ostlanken
och vig E4 sdder om Jirna, se avsnitt Del I Gerstaberg
- Sillekrog. Om jarnvigen skall passera under vig E4
pa Mamlolandet i skidrning i nirheten av Oster-
sjons vattenniva kan passagen krava stora insatser
och kostnader for saval tillfalliga som permanenta
konstruktioner da skarningen sker i lera och delvis
svallsediment av finsand.

Jarnvagsutredning Ostlanken avsnitt Jarna - Norrképing

Ostlinken passerar under befintligt godsspar mot
Braviken. Ostlinken kan dven passera under det
triangelspdr for gods fran Hindel® som utreds. Vid
Loddby liggs Ostlanken intill S6dra stambanans
spar, pa den Ostra sidan av sparen.

Viktigaste fysiska antaganden for kalkylen:

* Kolmérdsbranten passeras med tunnel och bro.

« Skiren passeras med bergtunnel med hoga krav
pa tathet.

* Ostlinken passerar under E4 i trag.

Del IV Bibana Nykoping

Se dversiktskarta 3-4 liangst bak i rapporten.

For beskrivning av kopplingspunkt inom Gron kor-
ridor, se avsnitt Del II Sillekrog - Skavsta, Grin korridor.
For den vistra delen av bibanan finns tva alterna-
tiv; lang och kort bibana. En korridorjustering har
genomforts vid Sjosa efter utstillelsen. Det finns nu
tva delkorridorer av bibanan med tva olika ligen pa
kopplingspunkten.

Kopplingspunktinom Rod korridor

Med Rod korridor kommer den 6stra kopplings-
punkten mellan bibanan och huvudbanan vid Sjésa.
Tva olika ligen redovisas kopplade till de olika
delkorridorerna for bibanan, men utformnings-
principen av kopplingspunkten dr den samma.
Trafik norrut korsar Ostlinken planskiltinnan den
ansluter mot huvudspar. Kopplingspunkten och
anslutande stracka pa bibanan dimensioneras for
maximalt 160 km/tim.

Bibana Nykoping och Nykopings station

Efter kopplingspunkten fortsitter bibanan in mot
Nykoping dar en station for regionaltdg anliggs.

Skall bibanan tillata hogre hastighet 4n 120 km/tim
krivs kurvritningar pa nastan hela strackan in till
Nykoping.
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Karta 8.5.5. Oversiktskarta del IV Bibana Nyképing.

I Nykoping finns ett antal broar som behover ersat-
tas eller byggas om. Dessa broar ar dldre konstruk-
tioner som i vissa fall inte uppfyller krav pa fri hojd.

Pa strackan over och omkring Nykopingsan hojs
profilen for att fa tillracklig fri hojd 6ver Brunns-
gatan. Vister om Nykopingsan loper sparen mellan
gamla kyrkogarden och Folkungavallen. Hela detta
avsnitt ar kansligt och maste i nista skede studeras
vidare med stor omsorg. Sarskilt viktiga aspekter ar
de estetiska och ekonomiska. Att ligga jarnviagen pa
bank kan vara svart ur geoteknisk synpunkt, och
didrmed dyrt, med tanke pa narheten till
Nykopingsan. En bank skulle ocksa ha en mycket
stor inverkan pa omradets karaktar och dess olika
siktlinjer. Dessutom ir det troligt att banken méste
omges med stodmurar s att slintfoten inte hamnar

inne pa kyrkogarden.

Lang bibana nyttjar TGOJ-banan fram till den vas-
tra kopplingspunkten till huvudbanan. Pa strickan
kravs mindre justeringar for att uppna 200 km/tim,
om det blir aktuellt i framtiden.

Viktigaste fysiska antaganden for kalkylen:
+ Kopplingspunkter mellan Bibana Nykoping och
Ostlanken utfors som planskilda kopplings-
punkter.

* Nykopings station utformas med mittplattform.



Kostnadskalkyl

Kalkylarbetet har bedrivits enligt en successiv
kalkylmetod. Kalkylen bygger pa att byggnationen
kan utforas med gynnsam logistik med tillrackliga
tidsramar och utan storre storningar mellan ar-
betsmomenten. I Gemensam del kapitel 4.7 beskrivs
kalkylmetoden.

Kalkylen ar upprattad i jarnvagsutredningen for
att visa kostnadsnivan (prislage juni 2008) och for
jamforelse mellan de alternativa korridorkombina-
tionerna. Utgdngspunkten i kalkylen ar den illus-
trerade strackning som tagits fram for respektive
korridor.

Berdknad totalkostnad for referensalternativet ar
15,5 miljarder kronor. Ovriga alternativ har en upp
till 0,9 miljarder kronor hogre kostnad, se tabell
8.5.1. Det som skiljer ut sig mest i kalkylen dr Del II
Sillekrog - Skavsta dar Gron korridor ar lingre

an Rod korridor och dessutom medfor en mycket
langre bibana till Nykoping.

Vid Vagnhirad redovisas i tabellen intill kostna-
derna for strickning inom den vastra delkorrido-
ren enligt illustrerad linje som visas pa oversikts-
kartorna lingst bak i rapporten. Den illustrerade
strackningen inom den 6stra delkorridoren har

en beriknad kostnad som ir 0,1 miljarder kronor
hogre an den illustrerade strackningen inom vastra
delkorridoren. Inom den vastra delkorridoren har
aven en strackning med tunnel pa en lingre del av
strackan berdknats. Denna berdknas ha en ca 0,2
miljarder kronor hogre kostnad dn den illustrerade
linjen inom vistra delkorridoren.

Vid Sjosa redovisas kostnader for en strackning
inom den sodra delkorridoren av Réd korridor

och den 6stra delkorridoren fér Bibana Nykoping.
Nagon kostnadsberikning av de alternativa korrid-
ordelarna har inte genomforts, men de bedoms ha
en nagot lagre kostnad eftersom de innebar kortare
banstrickningar.

Tabell 8.5.1. Anlaggningskostnad

Aspekt/Kombination

Differens mot referens-
alternativ (Miljarder kr)

Del | Gerstaberg - Sillekrog: Réd
Del Il Sillekrog - Skavsta: Rod
Del Il Skavsta - Loddby: Rod
Del IV Ldng bibana

Jarna

Vagnhérad

Skavsta

Nyképing

Norrképing

Referensalternativ

Som ovan, men
Del IV Kort bibana Skavsta

Nykoping

+0,1

Del | Gerstaberg - Sillekrog: Rod Jama
Del Il Sillekrog - Skavsta: Grén

Del il Skavsta - Loddby: Rod

Del IV Léng bibana Vagnnirad

Skavsta

Nykdping

Norrkdping

+0,7

Som ovan, men o
Del IV Kort bibana 13/

Nykoping

+0,8

Del | Gerstaberg - Sillekrog: Rod
Del Il Sillekrog - Skavsta: Rod
Del Il Skavsta - Loddby: Grén
Del IV Ldng bibana

Jérna

Vagnhérad

Skavsta

Nyképing

/ Loddby

Norrképing

Som ovan, men
Del IV Kort bibana Skavsta

Nykoping

+0,2

Del | Gerstaberg - Sillekrog: Rod Jama
Del Il Sillekrog - Skavsta: Grén
Del Il Skavsta - Loddby: Grén

Del IV Ldng bibana

Nyképing

Vagnhérad

/ Loddby

Norrkdping

+0,7

Som ovan, men

Del IV Kort bibana Skav{sta /

Nykoping

+0,9
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8.6 Bedomning av korridorkombinationer -

trafik och funktion

En samlad effektbedomning av hela Ostlanken
finns i Gemensam del kapitel 7. Hir fokuseras pa
avsnittets kvarvarande alternativs samlade effekter
och maluppfyllelse.

I tabell 8.6.1 - 3 sammanfattas de olika alternati-
vens méluppfyllelse dversiktligt. Redovisningen ar
uppdelad pa kombinationer av huvudbana med lang
bibana till Nykoping (tabell 8.6.1), alternativ for bi-
bana Nykoping (tabell 8.6.2) samt bytespunkternas
ligen (tabell 8.6.3).

For huvudbanan finns totalt fyra olika kombina-
tionsmojligheter. For bibana Nykoping finns tva
olika strackningsalternativ vister om Nykoping
(Iang och kort bibana) som kan kombineras med
huvudbanans olika alternativ. For bibanan finns
dessutom alternativen hog och 1ag standard, men
dessa siarredovisas inte i tabellerna. For Vagnharad
finns tre alternativa lokaliseringar av bytespunk-
ten. | Nykoping och Skavsta dterstar i princip ett
lokaliseringsalternativ per bytespunkt. I samtliga
ligen kommer det fortsatta arbetet med planering
av Ostlanken och bytespunkterna att paverka den
exakta placeringen av bytespunkterna.

Jarnvagsutredning Ostlanken avsnitt Jarna - Norrkdping

Samtliga alternativ uppfyller Ostlinkens andamal
om Ostlanken som en del av Gétalandsbanan och
Sodra stambanan samt som en del av en 6kad re-
gional samverkan. Alternativ som €j uppfyller dessa
indamal har prioriterats ned, se kapitel 4.

Samtliga alternativ har en avvikelse fran restidsma-
len. De kvarvarande alternativen har bedomts ha en
acceptabel avvikelse fran restidsmalen.

Differenskalkyl har berdknats enligt beskrivning i
kapitel 4.3. Ingen separat differenskalkyl har utforts
for bibanealternativen, utan dessa ingar i de berak-
nade alternativen. Ingen separat differenskalkyl har
heller utforts for bytespunkterna. Tillgdnglighets-
analys for alternativa bytespunktsldgen har gjorts i
Vagnhirad, Nykoping och Skavsta.

Sammantaget ir Rod korridor pa hela avsnittet
Jarna - Norrkoping med lang bibana till Nykoping
det mest fordelaktiga sett till funktion och sam-
hallsekonomi. En samlad bedomning av alternati-
vens miljokonsekvenser aterfinns i MKB kapitel 7.

Efter utstallelsen

Forslag pd utokning av Rod korridor och bibana
Nykoping nordost om Sjosa har genomforts efter
samrad med berorda fastighetsagare, Vagverket
och lansstyrelsen i Sodermanland. Utékningen ger
mojlighet till kortare restider och ytterligare sitt att
korsa Svirtadns dalgiang och E4. Se karta 5.3.8. De
nya korridordelarna sirredovisas inte i tabell 8.6.1-
2 da utdkningarna av korridorerna innebar mycket
liten skillnad i den samlade bedomningen.



Tabell 8.6.1 Samlad bedémning - korridorkombinationer med lang bibana

Aspekt/Kombination | Del | Gerstaberg - Sillekrog: Rod Del | Gerstaberg - Sillekrog: Rod Del | Gerstaberg - Sillekrog: Rod Del | Gerstaberg - Sillekrog: Rod
Del Il Sillekrog - Skavsta: Rod ) Del I Sillekrog - Skavsta: Grén ) Del Il Sillekrog - Skavsta: Rod ) Del I Sillekrog - Skavsta: Grén Jima
Del lll Skavsta - Loddby: R6d Jam Del lll Skavsta - Loddby: R6d ama Del lll Skavsta - Loddby: Grén Jama Del lll Skavsta - Loddby: Gron
Vagnhérad Vagnhérad Vagnhérad ‘agnharad
Skavstg Skavsta ﬁa/
Nykoping Nykoping Nykoping Nykoping
/ Loddby // Loddby
Norrkdping Norrképing Norrképing Norrképing
Projektmal
Restidsmdal Hoghastighetstagen verstiger restidsmalet med Hoghastighetstigen verstiger restidsmélet med ca | Hoghastighetstagen overstiger restidsméalet med ca | Hoghastighetstagen 6verstiger restidsmalet med ca
3-4 procent och de interregionala tigen via Skavsta | 6 procent och de interregionala tdgen via Skavsta 6 procent och de interregionala tigen via Skavsta 7 procent och de interregionala tagen via Skavsta
overstiger restidsmalen med 3 procent. overstiger restidsmalen med ca 5 procent. overstiger restidsmalen med ca 5 procent. overstiger restidsmalen med ca 7 procent.
Turtdthet Maltalen om turtithet nds (se &ven samlad bedomning bibana).
Bytespun kter - Bytespunkterna i Vagnhirad, Nykoping och Skavsta kan lokaliseras pa platser sa att médlen for lokalisering uppnas (se aven samlad bedomning bibana och bytespunkter tabell 8.6.3).
tillganglighet
Bytespun kter - Bytespunkterna har férutsittningar att na funktionsmalen.
funktionsmdl

Fargskala projektmal

Bra/hanterbart

Mindre bra/svérare att hantera

Daligt/svarhanterligt

Samhallsekonomi

Differenskalky!
(Berdiknat pd hela spdr-
systement inkl. bibana
Nykdping)

Referensalternativet i den samhillsekonomiska
differenskalkylen (ling bibana och hog standard).

- 1,0 miljarder kronor jimfort med referensalterna-
tivet (lang bibana och 1g standard).

- 0,3 miljarder kronor jimfért med referensalterna-
tivet (lang bibana och hog standard).

- 1,3 miljarder kronor.

Fargskala samhallsekonomi

Referensalternativ eller lika bra som referensalternativ

Mindre effektivt in referensalternativet

Betydligt mindre effektivt dn referensalternativet

Risk och sakerhet

Risk och scdkerhet

Narheten till titbebyggda omraden ger risk for
pakoérningsolyckor. Vid passage av darna och sjon
Yngaren maste versvamningsrisker och skred-
risker beaktas. Ett stort antal tunnlar och broar
leder till hogre riskniva 4n alternativ med farre.

Risknivierna ir acceptabla.

Pa de delar dar narheten till titbebyggda omrdden
ar langre minskar risken for pakorningsolyckor. Vid
passage av darna och sjén Yngaren mdste dver-
svamningsrisker och skredrisker beaktas.Ett stort
antal tunnlar och broar leder till hogre riskniva dn
alternativ med farre.

Risknivaerna ir acceptabla.

Narheten till titbebyggda omraden ger risk for
pakorningsolyckor. Vid passage av darna och sjon
Yngaren maste 6versvamningsrisker och skredris-
ker beaktas. Firre tunnlar och broar pa strickan
Sillekrog - Skavsta leder till ligre risknivaer 4n Gron
korridor p denna stricka.

Risknivierna ir acceptabla.

Péa de delar dir jairnvigen passerar lingre bort fran
tatbebyggda omraden minskar risken for pakor-
ningsolyckor. Vid passage av darna och sjon Ynga-
ren maste 6versvimningsrisker och skredrisker
beaktas. Pa delen Sillekrog -Skavsta korsas fler vagar
och det dr fler tunnlar och brorar vilket ger en hogre
riskniva dn Rod korridor pa denna del.

Risknivaerna ir acceptabla.

Fargskala risk och sakerhet

Sma konsekvenser

Mattliga konsekvenser

Stora konsekvenser

Jarnvagsutredning Ostlanken avsnitt Jarna - Norrkdping
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Tabell 8.6.2 Samlad bedomning - bibana Nykoping

Aspekt/Kombination

Ldng bibana och Rod korridor
Bibana Sjosa - Nyképing - Ryttartorpet
Ldng bibana

Skavsta /

Ldng bibana och Grén korridor
Gron bibana
Bibana Sjosa - Nykoping - Ryttartorpet

Ldng bibana

Kort bibana och Rod korridor
Bibana Sjésa - Nykoping - Ryttartorpet
Kort bibana

/S_ki\y

Kort bibana och Gron korridor
Gron bibana
Bibana Sjésa - Nykoping - Ryttartorpet

Kort bibana
Skavsta/
T

Nyképing Nyképing Nykoping Nyképing
Projektmal
Restidsmdl De interregionala tdgen via bibanan | De interregionala tigen via bibanan | De interregionala tigen via bibanan | De interregionala tdgen via bibanan
till Nykoping overstiger restidsméa- | till Nykoping overstiger restidsma- | till Nykoping 6verstiger restidsma- | till Nykoping overstiger restidsma-
len med ca 5 procent. len med ca 11 procent. len med ca 13 procent. len med ca 17 procent.
Turtéthet Miltalen om turtithet kan nds. Miéltalen om turtithet kan nis. Mdéltalen om turtithet kan nés (en Miltalen om turtithet kan nas (en
kort bibana via bade Nykoping och | kort bibana via bade Nykoping och
Skavsta mojliggor att samma in- Skavsta mojliggor att samma in-
terregionala tdg kan stanna i bade terregionala tdg kan stannaibade
Nykoping och Skavsta vilket ger mer | Nykoping och Skavsta vilket ger mer
flexibilitet i tidtabellsutformningen). | flexibiliteti tidtabellsutformningen).
Bytespunkter - Bytespunkten i Nykoping kan lokaliseras omradet kring korsningen Brunnsgatan och jarnvégen, vilket har beddmts som den mest limpliga lokaliser-
tillginglighet tngen-
Bytespun kter - Bytespunkten har forutsittningar att nd funktionsmalen.
funktionsmdl

Fargskala projektmal

Bra/hanterbart

Mindre bra/svirare att hantera

Daligt/svarhanterligt

Samhallsekonomi

forhojda risker for uppsdkande och
att en sparolycka kan drabba tredje
man.

forhojda risker for uppsékande och
att en sparolycka kan drabba tredje
man. Passagen av motorvagen 6kar
risken.

forhojda risker for uppsékande

och att en sparolycka kan drabba
tredje man. Passagen av Skavsta okar
risken.

D/ﬁ"eren gka/ky/ Ingen separat differenskalkyl fér enbart bibanan har genomforts, se tabell 8.6.1.
Risk och sakerhet
Risk och scikerhet Passagen genom Nykoping ger Passagen genom Nykoping ger Passagen genom Nykoping ger Passagen genom Nykoping ger

forhojda risker for uppsékande och
att en sparolycka kan drabba tredje
man. Passagen av motorvagen samt
Skavsta okar risken.

Fargskala risk och sakerhet

Sma konsekvenser

Mattliga konsekvenser

Stora konsekvenser

Jarnvagsutredning Ostlanken avsnitt Jarna - Norrképing




Tabell 8.6.3 Samlad bedomning - bytespunktslagen

Aspekt/Kombination

Vagnhdrad

Ndra befintligt bytespunktsldge

Ndra utvecklingsomrddet
Solberga

Ndra trafikplatsen vid E4

Nykoping
Bytespunkt i korsningen Brunnsga-
tan - jarnvigen

Skavsta
Inom R6d/Grén korridor

Projektmal

Restidsmdl

Hoghastighetstagen overstiger restids-
malet med 4-5 procent och de interregio-
nala tigen overstiger restidsmalen med
4-5 procent.

Hoghastighetstagen overstiger restids-
malet med 3-4 procent och de inter-
regionala tigen Overstiger restidsmalen
med 3 procent.

Hoghastighetstigen dverstiger restids-
malet med 3-4 procent och de inter-
regionala tigen Overstiger restidsmalen
med 3 procent.

Bytespunktsliget paverkar inte uppfyl-
lelsen av restidsmadlen. Se tabell 8.6.2.

Bytespunktsliget paverkar inte uppfyl-
lelsen av restidsmalen. Se tabell 8.6.1.

Turtdthet

Maltalen om turtithet nés.

Bytespunkter -
tillgénglighet

Lokaliseringen medger ett bra resande-
underlag i ett 2030-perspektiv givet en
exploatering och fortitning av centrala
Vagnhirad samt Solbergaomradet. Laget
ger en begriansad stadsutvecklingspo-
tential eftersom dubbelsparig hoghastig-
hetsjairnvig kommer att dela nuvarande
centrum. Gestaltning och utformning ir
viktigt for onskad stadsutveckling. By-
tespunkten kommer att vara lokaliserad
nara viktiga malpunkter och tillgdnglig-
heten med olika firdmedel kan bli myck-
et god. Liget har forutsittningarna for
attkunna skapa en effektiv bytespunkt
och goda omstigningskvalitéer, men ar
delvis beroende av om bytespunkten
ligger pa markplan eller upphojt. Ett upp-
hojt lage ger bittre forutsittningar for en
samlad bytespunkt med korta byten.

Lokaliseringen medger ett bra resande-
underlag i ett 2030-perspektiv givet en
exploatering och fortitning av Solberga-
omradet. Liget har en hog stadsutveck-
lingspotential och kan bli en integrerad
deliettnytt Vagnhirad. Bytespunkten
kommer att vara lokaliserad nira viktiga
malpunkter och tillgingligheten med
olika fairdmedel kan bli mycket god.
Alternativet har forutsattningarna for att
kunna skapa en effektiv bytespunkt och
goda omstigningskvalitéer.

Resandeunderlagetiniromradet dr sim-
re 4n ovriga lokaliseringar och bytes-
punkten har lag stadsutvecklingspoten-
tial p.g.a. narheten till E4 och avstidndet
till titorten. Laget har lag tillginglighet
till viktiga malpunkter. Tillginglighe-
ten med bil och buss ar god, men lag for
gang och cykel. Forutsattningarna for att
kunna skapa en effektiv bytespunkt och
goda omstigningskvalitéer dr relativt
ldga da det saknas naturliga rorelsestrak
inaromradet, men beror mycket pa
utformningen av bytespunkten.

Lokaliseringen medger ett stort re-
sandeunderlagi ett 2030-perspektiv.
Omradet kring bytespunkten har god
stadsutvecklingspotental. Bytespunkten
kommer att vara lokaliserad nira viktiga
malpunkter och tillgingligheten med
olika firdmedel kan bli mycket god. L4-
get har mycket goda forutsattningar fér
attkunna skapa en effektiv bytespunkt
med goda omstigningskvalitéer.

Merparten av resandeunderlaget vid
bytespunkt Skavsta bestar av flygpas-
sagerare och besokande till arbetsplats-
omrddet vid Skavsta. Detta resandeun-
derlag ir svarare att prognostisera dn
annat resande, men bedéms som stort
iett 2030-perspektiv. Rod korridor
medger en lokalisering av bytespunkten
nirmare flygterminalen, jaimfort med
Gron korridor. Tillgingligheten med
olika firdmedel beror pa mojligheten att
samlokalisera parkering och angoring
med flygplatsterminalens parkering och
angoring samt mojligheterna att skapa en
enkel forflyttning mellan tigstationens
plattformar och flygterminalen.

Bytespunkter -
funktionsmdl

Funktionsmalen for bytespunkten kan
uppnds.

Funktionsmalen for bytespunkten kan
uppnas.

Funktionsmélen for bytespunkten kan
eventuellt uppnds.

Funktionsmalen for bytespunkten kan
uppnds.

Funktionsmalen for bytespunkten kan
uppnas.

Fargskala projektmal

Bra/hanterbart

Mindre bra/svarare att hantera

Daligt/svarhanterligt

* Forutsatt Rod korridor pa hela strickan Jarna - Loddby. For interregionala tigen giller det tdg via Skavsta.

Samhallsekonomi

Dﬁeren gka/ky/ Ingen differenskalkyl for bytespunkter har genomforts.
Risk och sakerhet
Risk och scikerhet Placeringen av bytespunkten medfér Placeringen av bytespunkten medfor Placeringen av en bytespunkt nira tra- Passagen av Nykopings tatort medfor Vid bytespunkten finns en forhojd

nigot hogre risk dn en placering vid
Solberga eftersom den blir atkomligare
for uppsokande. Det dr svart att se nagra
klara skillnader ur risksynpunkt map
strackningen férknippad med bytes-
punktsplaceringen. Det forekommer en
viss skillnad mellan ett upphojt stations-
lage jaimfort med ett markforlagt, skillna-
den ir inte alternativskiljande.

nagot lagre risk 4n en placering vid
befintlig bytespunkt eftersom den blir
nagot mindre dtkomlig for uppsokande.
Det ir svart att se nigra klara skillnader
ur risksynpunkt map strackningen for-
knippad med bytespunktsplaceringen.
Det forekommer en viss skillnad mellan
ett upphojt stationslige jaimfort med ett
markforlagt, skillnaden ar inte alterna-
tivskiljande.

fikplatsen ar inte virderad ur ett riskper-
spektiv.

forhojd risk. Utformningen av by-
tespunkten bidrar till risknivan. Det
férekommer en viss skillnad mellan ett
upphojt stationslige jaimfort med ett
markforlagt, skillnaden ir inte alterna-
tivskiljande.

riskniva for tredje man vid spérolycka.
Utformningen av bytespunkten bidrar
till risknivan. Det forekommer en viss
skillnad mellan ett upphojt stationslige
jamfort med ett markforlagt, skillnaden
ir inte alternativskiljande.

Fargskala risk och sakerhet

Sma konsekvenser

Mattliga konsekvenser

Stora konsekvenser
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9 Jamforelse mellan korridorkombinationer Jarna - Norrkoping

Kvarvarande alternativs fordelar och nackdelar ur ett marknads- och funktionsperspektiv ska vérderas tillsam-
mans med deras paverkan pd miljén. Utredningsalternativens mdjlighet att klara restider, turtdthet och by-
tespunkternas placering och funktion i samhdillet har bedomts. Utover detta beaktas anldggningskostnadens
férhdllande till den samhdillsnytta som uppstdr. | valet av alternativ ska alla dessa faktorer vigas samman.

9.1 Forutsattningar

For de kvarvarande alternativen har de samlade
beddémningarna sammanstallts i tabell 9.2.1-3.
Differenskalkyl har beraknats fér huvudbanan.
Ingen separat differenskalkyl har utforts for biba-
nealternativen eller bytespunkterna varfor detta
saknasi tabell 9.2.2-3. For bytespunkterna har inte
de alternativa ligena konsekvensbedomts avseende
miljo varfor tabell 9.2.3 saknar detta. Motsvarande
tabeller med kommenterande text finns i kapitel 8.6 i
denna rapport respektive kapitel 71 MKB:n.

9.2 Bedomning

Alla korridorkombinationerna med ldng bibana
uppfyller projektmalen. Restidsmalet uppfylls dock
med tvekan fér kombinationer med Gron korridor
mellan Sillekrog och Skavsta samt mellan Ynga-
ren och Loddby. Korridorkombinationer med kort
bibana har svart att na restidsmalet for den inter-
regionala trafiken. Den storsta skillnaden mellan
korridorkombinationerna ligger i de intrang och
konflikter som uppstar fér miljon. Alla korridor-
kombinationer innehaller konflikter med riksin-
tressen och medfor en paverkan pa miljon.

Ingen av korridorkombinationerna bedéms vara
oforenliga med projektets miljomal, men samt-

liga medfor risk for konflikter med riksintressen,
sarskilt kan nimnas passager vid Tullgarn, Trosadns
dalgang och Nykopingsdns dalgang. For att minska
miljopaverkan pa dessa kommer det att krivas ett
fordjupat arbete i den fortsatta planeringen och
stora atgarder kan komma att aktualiseras for att
minska paverkan. Skillnader i risk for paverkan och
konflikter med olika miljdintressen for de alternati-
va korridorkombinationerna redovisas oversiktligt i
tabell 9.1.1. Se vidare MKB kapitel 7.

Jarnvagsutredning Ostlanken avsnitt Jarna - Norrkoping

Tabell 9.2.1 Samlad bedémning - korridorkombinationer med lang bibana

Aspekt/l(ombingtion Del | Gerstaberg - Sillekrog: Réd Del | Gerstaberg - Sillekrog: Réd i Del | Gerstaberg - Sillekrog: Rod . Del | Gerstaberg - Sillekrog: Réd
Del Il Sillekrog - Skavsta: R6d Jsama | Delll Sillekrog - Skavsta: Grén Jama | pe Ii Sillekrog - Skavsta: Rod Jama | pey Sillekrog - Skavsta: Grén Jama
Del lll Skavsta - Loddby: Rod Del lll Skavsta - Loddby: Réd Del Ill Skavsta - Loddby: Gron Del lll Skavsta - Loddby: Gron
Vagnhérad Vagnhérad Vagnhérad Vagnhérad
Skavsta Skavsty Skavsta W
Nykoping Nykoping Nykoping Nykiping
/Loddby /Loddby
Norrkdping Norrkdping Norrkdping Norrképing
5 Projektmal
2 | Restidsmdil
o
[a]
> .
= | Turtathet
S
=
=h
S | Bytespunkter -
tillgdnglighet
Bytespunkter -
funktionsmdl
Fargskala: Projektmal | Bra/hanterbart | Mindre bra/svirare att hantera | Diligt/svirhanterligt

Samhallsekonomi

Differenskalky!

Fargskala: Samhallsekonomi

Referensalternativ eller lika bra som
referensalternativ

Mindre effektivt 4n referensalternativet

Betydligt mindre effektivt 4n referensalter-
nativet

Jasuanyasuoxoljiw

Miljé

Landskaps- och
stadsbild

Kulturmiljé

Naturmiljo

Rekreation och
friluftsliv

Hdlsa

Naturresurser

Risk och sdkerhet

Fargskala: Miljokonsekvenser

| Sma konsekvenser

| Mittliga konsekvenser

| Stora konsekvenser




Transporter med jarnvag ar generellt sitt sikrare
an t.ex transporter pa vag och en utbyggnad av
Ostlinken bedoms positiv fran risk- och sikerhets-
synpunktijimforelse med nollalternativet. Vid en
bedomning av alternativskiljande risker mellan
korridorkombinationerna framstar réd korridor
Sillekrog — Skavsta som nagot battre da denna
innehaller kortare tunnelstrackor och farre antal
planskilda korsningar med vigar. Groén korridor
framstar som nagot battre pa strackan Skavsta-
Loddby da den gar lingre fran samlad bebyggelse
och tunnelstrickningarna ir kortare. Skillnaderna
ar inte avgorande for val av korridor.

Ur genomforandesynpunkt dr ingen av korridor-
kombinationerna orimlig, dock kan kort bibana till
Skavsta med en planskild korsnings hojdforlagg-
ning utgora en svarighet i forhallande till flygplat-
sens verksambhet eller dess hydrogeologi. Samtliga
korridorkombinationer kraver sirskilda genom-
forandehidnsyn vid passagen av Tullgarn och sjon
Skiren.

Sammantaget 4r Rod korridor pa hela avsnittet
Jarna - Norrkoping med lang bibana till Nykoping
det mest fordelaktiga sett till funktion och sam-
hallsekonomi. Detta eftersom den har bast malupp-
fyllelse, framforallt for restiden, se kapitel 8.6. Nagot
entydigt svar vilken korridorkombination som ar
bast ur miljésynpunkt kan inte utldsas. Se vidare
MKB kapitel 7.

[ Gemensam del kapitel 7 finns den samlade effektbe-
démningen for hela Ostlinken.

Tabell 9.2.2 Samlad bedomning - bibana Nykoping

Aspekt/Kombination | Ldng bibana och Ldng bibana och Kort bibana och Kort bibana och Gron
Ro6d korridor Gron korridor Rod korridor korridor
Skavsta w Skavsta Skavsta /
- |
Nyképing Nykoping Nyképing Nykoping

5 Projektmal
2| Restidsmal
o
[}
> .
= | Turtathet
>
=
o' | Bytespunkter -
=N A

tillginglighet

Bytespunkter -

funktionsmdl

Fargskala: Trafik och funktion

Bra/hanterbart

hantera

Mindre bra/svirare att

Daligt/svarhanterligt

Milj

Landskaps- och
stadsbild

Kulturmiljo

Jasuanyasuoxoljiw

Naturmiljo

Rekreation och
friluftsliv

Hdilsa

Naturresurser

Risk och scikerhet

Fargskala: Miljokonsekvenser | Sma konsekvenser

| Mittliga konsekvenser

| Stora konsekvenser

Tabell 9.2.3 Samlad bedomning - bytespunktslagen

Aspekt/Kombination

Vagnharad

Nykoping

Ndra befintligt
bytespunktsldge

Ndra utvecklingsom- | Ndira trafikplatsen

radet vid E4
Solberga

Bytespunkt i kors-
ningen Brunnsgatan
-jarnvigen

Skavsta
Inom R6d/Grén
korridor

9 JAMFORELSE MELLAN KORRIDORKOMBINATIONER JARNA - NORRKOPING

Projektmal

Restidsmal

Turtdthet

Bytespunkter -
tillgdnglighet

uopuNy Y20 yyei]

Bytespunkter -
funktionsmdl

Fargskala: Trafik och funktion

Bra/hanterbart

hantera

Mindre bra/svérare att

Daligt/svarhanterligt

Jarnvagsutredning Ostlanken avsnitt Jarna - Norrkoping
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10 Viktiga fordjupningar i nasta skede

Ndr projekteringen av jdrnvdgen for avsnittet Jirna - Norrkdping pdabodrjas finns en rad viktiga fordjupningar
som mdste genomféras. | de titorter som passeras mdste troligen detaljplaner upprdttas. Fr bytespunkterna
madste ansvarsforhdllanden och mdnga detaljer studeras. De tekniska forutsdttningarna for t.ex. tunneldrag-
ningar mdste veriferas. Generella éverviganden finns i Gemensam del kapitel 8.

10.1 Fragor att utreda vidare

Arbetetidenna jirnvigsutredning har genomforts
med den noggrannhet som kravs for att kunna

ta stdllning till val av korridor. I jirnvagsplanen
kommer arbetet att behova férdjupas inom méanga
omraden.

I Gemensam del beskrivs generellt de fragor som ska
utredas vidare. I MKB kapitel 8.2 beskrivs sirskilda
miljofragor pa denna delstracka mer utforligt. Har
beskrivs vilka fragor som dr sdrskilt viktiga att ut-

reda vidare inom denna delstracka.

I MKB Rapitel 8.3 listas vilka tillstind och anmail-
ningar som kommer att kravas innan byggandet av
jarnvdgen startar.

Natura 2000-omraden

Innan tillatlighetsprévning enligt miljobalken kap
17 paborjas bor eventuella tillstdnd enligt miljobal-
ken 7 kap 28 § rorande tillstand for intrang i Natura
2000-omrdiden ha erhallits. For Tullgarns Natura
2000-omrade har tillstind givits for fyra alternati-
va strickningar inom den vistra delkorridoren. Fér
en strickning inom den 6stra delkorridoren kravs
motsvarande tillstind innan tilltlighet kan ges. For
ovriga Natura 2000-omraden kan det kravas ett
tillstand for passagen av Svartadn inom Groén kor-
ridor mellan Sillekrog och Skavsta.

I tillstandet for intrang i Tullgarns Natura
2000-omraden finns skyddsatgarder som ska vidtas
beskrivna. Dessa ska arbetas in i det kommande
projekteringsarbetet och genomférandet.

[ samband med arbetet med miljokonsekvensbe-
skrivningen har ett fordjupningsarbete for 6vriga
berérda Natura 2000-omriden genomforts. Detta
finns sammanstillt i MKB Bilaga 8 och dven hir
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finns atgarder for att undvika skada pa Natura
2000-omrdiden beskrivna och dessa ska i tillimp-
liga delar arbetas in i det kommande projekterings-
arbetet och genomférandet.

Detaljplaner

Senast i samband med faststillande av jarnvags-
planen maste de kommunala detaljplanerna vara
overensstimmande med jirnvagsplanen. Detta
giller inom detaljplanelagt omrade och berér fram-
forallt tatorterna inom Sodertalje kommun, Vagn-
hirad i Trosa kommun samt i Nykoping och Skavsta
i Nykopings kommun. Aven i Aby och Loddby i
Norrkopings kommun kan det bli aktuellt med nya
detaljplaner.

Bytespunkter

For de planerade bytespunkterna i Vagnharad,
Nykoping och Skavsta krévs en fortsatt samordnad
planering med respektive kommuner, trafikhuvud-
min, Regionférbund och fastighetsidgare. Det giller
bade bytespunktens lige och dess utformning.

Viktiga fradgor rorande bytespunkterna:

+ Samordning med Ovriga intressenter
* Ansvarsfoérdelning

+ Utrymmesbehov, sirskilt for parkeringar och
lokal kollektivtrafik (som tar stor plats).

* Bytestider, planeringsmadl 3 min, klaras alla
fairdmedel (med alla spar och perronger)?

« Utformning, klaras alla resandefunktioner?

* Anpassning till befintligt gang-, cykel- och ga-
tunat for att de ska ansluta pa ett indamalsenligt
sdtt.

* Anpassning av den lokala kollektivtrafikens lin-
jer och hallplatser till bytespunkter for att klara
tillgangligheten.

« Tillganglighetsanpassning for att gora bytes-
punkter anpassade for personer med funktions-
nedsattning.

+ Utformning av gena och attraktiva forbindelser
mellan bytespunkten och viktiga malpunkter.

+ Jamstalldhetsaspekter vid utformningen.

Sarskilda hansyn

For att begransa Ostlankens miljopaverkan foreslas
enrad atgarder. Det ar dels forebyggande och skyd-
dande atgirder men kan ocksa vara atgarder for att
kompensera ingrepp i miljén, se &ven MKB kapitel
8.2.

Pa vissa platser kravs sarskilt noggranna studier for
att hitta det limpligaste laget for jirnvigen i plan
och profil, men det kan ocksa bli aktuellt med sar-
skilda atgarder. Det kan handla om utformning av
jarnvagsanlaggningen och skyddsatgarder.

De platser som under arbetet med jairnvigsutred-
ningen framkommit kréver sarskilt stora hansyn ar:

+ Tullgarn (Natura 2000, riksintresse natur,
kultur och friluftsliv). Har kravs hansyn till
omradets kinsliga naturmiljo samt att omradet
nyttjas bade for friluftsliv och undervisning.

* Trosaans dalgang (Riksintresse kultur). Har ar
det viktigt att hitta det lampligaste liget inom
korridoren och utforma anlidggningen sa att den
leder till sa liten skada som mojligt. Det handlar
bade om att minimera intrang i fornlamningar
samt att ta hdnsyn till hela landskapet.

* Vedaan och Svartadn (Natura 2000). Skydds-
atgarder ska vidtas for att undvika paverkan pd
vattendragen.

+ Nykopingsans dalgang (Riksintresse kultur,
natur och friluftsliv). Det dr viktigt att utforma
anliggningen sa att paverkan pa landskapet
minimeras. Strickningen 6ver dn ska medge
passage av bade manniskor och djur.

+ Kiladn med tillfloden (Natura 2000, riksintresse
natur). Skyddsatgarder ska vidtas for att und-
vika paverkan pa vattendragen.

* Kolmarden och Kolmardsbranten med dess
olika delomraden (Natura 2000, riksintresse
natur, kultur och friluftsliv, byggnadsminne).
Anlaggningens lage i plan och profil ska stude-
ras vidare. Hinsyn ska tas till omradets kultur-
och naturmilj6é samt att omradet ar ett viktigt
friluftsomrdde. Sarskilda atgarder kan krivas
for att minimera paverkan.

Teknisk fordjupning

Jarnvagsutredningen innehaller en illustrerad lin-
jestrackning som bedomts som genomférbar men
som inte detaljprojekterats. De avsnitt som sarskilt
behover fordjupad kunskap dr kopplingspunkterna,
stationslidgena och storre infrastrukturkorsningar
och tunnlar.

Exempel pd omraden som behover preciseras:

+ Underbyggnad for hoghastighetsjarnvag
* Tunnlar, markundersékningar
* Broar, passager av vattendrag

* Spér- och vixel- och plattformsutrymmen vid
bytespunkterna

+ Utformning med hansyn till risk och sidkerhet



10.2 Byggtidens problematik

Byggandet av Ostldnken kraver en lang byggtid.
Anledningen till detta ar dels att vissa strackor dr
tidskrdvande att bygga (t.ex. tunnlar och passager
vid motorvig) och dels att detkan vara svart att

fa tillrackliga resurser (t.ex. byggentreprenorer,
maskiner och projektledare inom Banverket) for att
bygga hela jarnvagen under en kort tidsperiod. Dar-
for kommer troligen byggandet ske i etapper.

For att nyttan av jairnvagsinvesteringen ska bli sa
stor som mojligt ar det viktigt att ha en bra strategi
for vilken ordning olika etapper ska byggas. I strate-
gin ska dven hansyn tas for att begransa storningar
pa miljon och for boende och allmédnhet lings
strackan.

Det 6vergripande mélet dr att bibehdlla ett hogt
resande med kollektivtrafik (helst tdg) under hela
byggtiden. Restiden dorr till dorr, antal byten, kom-
fort, kostnad m.m. ska paverkas sd lite som mojligt.
Dessutom bér man bérja anvanda investeringen sa
snart som mojligt. Detta innebér att man bor starta
med trafik p& delstrackor med stort resandeunder-
lag eller dar effekterna av kortare restid 4r stora el-
ler badadera. Paverkan pa ovrig trafik, t.ex. trafiken
over Katrineholm och Flen samt TGOJ-banan och
ovrig godstrafik bor begransas.

Iplaneringen forutsitts att det finns fordon anpas-
sade for signalsikerhetssystemet ERMTS och som
kan trafikera bade en ny bana och delar av den
befintliga banan samtidigt.

Troligen kommer det vara kapacitetsbrist pa de
alternativa banor som kan utnyttjas for tigresena-
rer under byggandet av Ostlanken. Tagtrafiken pa
strackan kan darfor inte helt ersattas med tagtrafik
péa andra banor.

Dé den nya banan ska anslutas till befintliga banor
maste trafiken stangas av helt eller delvis under en
kort period.

Vid Loddby kan den nya banan kopplas pd befintlig
bana eller ny bana, beroende pa hur lingt byggan-
det av Ostldnken mellan Norrkoéping och Loddby
har kommit. Det ar att foredra om kopplingen sker

till ny bana s att storningen vid Loddby begrinsas.

10.3 Befintlig jarnva

Med en dragning inom den 6stra delkorridoren vid
Vagnhirad kommer det inte att vara realistiskt att
trafikera den befintliga jirnvigsanlaggningen pa
delen Jirna - Nykoping.

Befintlig jarnvig mellan Nykoéping och Aby bedoms
ligga kvar for godstrafik Oxelosund-Norrkoping
till dess att storre ekonomiska investeringar behdvs
for att vidmakthalla banan. Mellan Norrkoping och
Krokek kan det bli aktuellt med persontrafik genom
att Ostgotapendeln forlangs till Aby och Krokek.

Befintlig bana mellan Nykoping och Sjosa kan
komma att helt eller delvis nyttjas for bibanan. De
delar som inte kan nyttjas kommer att rivas i sam-
band med byggandet av bibanan.

Nedliggning av bana foljer en sarskild process.
Skulle jarnvagen laggas ned kommer den befint-
liga jarnvagsanlaggningen att rivas. Det innebir

att rdler, slipers, kontaktledningsstolpar och andra
anliggningar som kommer fran jirnvigen kommer
att tas bort. Markféroreningar kan komma att be-
hova saneras. Anvandning och eventuella atgarder
kommer att bli en forhandlingsfraga i kommande
skeden.

gsanlaggning
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