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1. Sammanfattning

1.1 Bakgrund

Jarnvagen mellan Stockholm och Uppsala ar hart belastad under rusningstid och jarnvagsre-
sandet till och fran Arlanda har 6kat under de senaste 10 aren. Aven om delar av strackan ar
fyrsparig har kapacitetstaket nastan natts under rusningstrafiken. Samtidigt vantas behovet
av tagtrafik mellan Stockholm och Uppsala 6ka ytterligare. Tidigare kapacitetsutredningar och
trafikeringsutredningar?, visar behov av att utveckla kollektivtrafiken i straket Stockholm —
Uppsala via Arlanda med ytterligare jarnvagsspar.

En kritisk lank for savél antalet fjarrtdg som regional- och pendeltdg till Arlanda ar strackan
fran Arlandabanans avgrening fran Ostkustbanan (Skavstaby) fram till Arlanda. En forsta
etapp i att utveckla kollektivtrafiken mellan Stockholm och Uppsala ar darmed att bygga bort
flaskhalsar pa denna den mest belastade bandelen.

Syftet med denna jarnvagsplan med status samradshandling for val av lokaliseringsalternativ,
ar att resultatet ska utgora ett beslutsunderlag for val av korridor for en framtida utbyggnad
pa strackan Skavstaby-Arlanda.

1.2 Forutsattningar

Jarnvagen mellan Stockholm och Sundsvall, via Uppsala och Gévle, kallas for Ostkustbanan.
Fran Stockholm till Skavstaby (Upplands-Vasby kommun) har Ostkustbanan fyra spar. Vid
Skavstaby delar sig banan med tva spar mot Uppsala via Marsta och Myrbacken och med

tva spar mot Arlanda Central och Arlanda Sédra/Norra. Norr om Arlanda Central fortsatter
banan med tva spar till Myrbacken dar den ater ansluter till Ostkustbanan som gar mot Upp-
sala. Banan mellan Skavstaby och Myrbacken, via Arlanda, kallas Arlandabanan.

Trafikverket berdknar arligen kapacitetsutnyttjandet for jirnvigen, bdde pa dygnsniva och
under den mest trafikerade delen av dygnet. For 2015 konstateras att Ostkustbanan mellan
Stockholm och Skavstaby samt Arlandabanan ar hart belastad. Detta medfor att tag maste
halla en lagre hastighet dn den tilldtna, 6kad risk for storningar samt att det ar svart att hitta
tider for underhall av jarnvagen.

Trafikverket har i samrad med berérda kommuner och kollektivtrafikmyndigheter tagit fram
en maltrafik for ar 2030. Méltrafiken innebar att fler tig kommer att trafikera Arlanda ar
2030 dn idag. I maxtimmen Okar antalet tag fran 14 till 17 tag per riktning, detta inkluderar
bade tag till Arlanda Central och till Arlanda Sédra/Norra. De utredningsalternativ som pre-
senteras i denna utredning syftar till att mgjliggora maltrafik 2030.

Omradet mellan Skavstaby och Arlanda karaktariseras av ett 6ppet och vidstrackt odlingsland-
skap som ar starkt paverkat av mansklig aktivitet. E4:an och befintlig jarnvag ar tydliga struk-
turer i landskapet och trakten ar mycket rikt pa fornlamningar. Jamsides med ny storskalig
bebyggelse finns dldre smaskaligt landsbygdsomréde bevarat. Tatorterna Rosersberg och Mar-
sta har vuxit fram langs Ostkustbanan och E4:an. Stockholmsésen 16per genom omradet.

1 Ostkustbanan Stockholm-Uppsala, PM Strategisk spdrstudie, Banverket 2010. Trafikeringsstrategi for Arlandakorridoren-
Stdrkt kollektivtrafik i korridoren Stockholm-Arlanda-Uppsala, Vectura 2010. Kapacitetsstudie Stockholm-Uppsala, Trafikverket
2010.



I omradet finns vardefulla miljointressen i form av riksintresseomrade for kulturmiljo, land-
skapsbildsskydd, skyddsomrade for vattentikt, naturreservat mm. Vid exploatering behover
stor hansyn tas till dessa intressen.

1.3 Atgérdsforslag

I utredningen har tva olika utredningsalternativ studerats och jamforts med ett nollalternativ.
Se Figur 1.1 nedan.
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Figur 1.1 Utredningsalternativen UA1 och UA2.




1.4 Utredningsalternativ

Utredningsalternativ 1 (UA1) byggs langs med Ostkustbanan frin Skavstaby fram till Rosers-
bergs station dar dubbelsparet viker av och gar mot Arlanda genom delvis obebyggd mark.
Sparen passerar bland annat Arlandastads golfbana, under E4 och ansluter till befintliga spar
norr om Blackvreten, strax innan tunnelmynningen till berget under Arlandaomradet. Alter-
nativet kan delas in i tvd utbyggnadsetapper.

e Etapp 1 Rosersberg — Arlanda ca 7,5 km
e Etapp 2 Skavstaby — Rosersberg ca 4 km

UA1 kraver omfattande ombyggnationer vid Skavstaby for att 16sa sortering av trafiken. Langs
strackan kan ett antal platser identifieras dér planskildheter maste tillskapas mellan vég- och
jarnvagstrafiken eller mellan jarnvagstrafiken i olika riktningar. Tre jirnvagsbroar och en vag-
bro bedéms tillkomma. Korridoren passerar delvis genom riksintresse for kulturmiljovard och
omrade med landskapsbildsskydd.

Trafiken pa E4 och delar av trafikplats Marsta behover ledas om pa temporara vagar under
tiden som en ny betongtunnel byggs. Eurostop paverkas da delar av parkeringen behover gra-
vas upp under byggtiden. Aven vid trafikplats Nybygget, dir jarnvigssparen gr in i tunnlar
under Arlanda, behdver en betongtunnel byggas, vilket kraver temporéra omlaggningar av
trafiken.

Permanenta vagomlaggningar kravs pa tva delstrackor pa Norrsundavagen. Dessutom kravs
justeringar av ytterligare nagra vagar, samt en ny planskild passage pa Slottsvagen norr om
Rosersbergs station.

Omfattande arbeten under mark vid Arlanda Cargo City, i ett omrade som saknar bergtack-
ning, kraver sarskild hansyn under byggtiden. Betongtunnel behover byggas pa en stracka om
ca 500 m vilket dven paverkar anldggningar och byggnader ovan markniva.

Langst i norr sker en sammankoppling med befintliga spar mot Arlanda Central, och for att
tydliggora vilket avslut som anges i omradet under Arlanda benamns alternativet UAL.1 da
faktisk utformning avses, medan sjélva korridoren bendmns UAL.

Utredningsalternativ 2 (UA2) byggs langs med den befintliga Arlandabanan fran Skavstaby
fram till Arlanda. Spéren passerar under E4 och ansluter till befintliga spar norr om Blackvre-
tens tdgdep4, strax soder om tunnelmynningen till berget under Arlandaomradet. Tva alterna-
tiva avslut under Arlandaomradet har studerats, antingen mot Arlanda Central (UA2.1) eller
mot Arlanda S6dra/Norra (UA2.2). Alternativet kan delas in i tre utbyggnadsetapper, dir de
tva forsta ar desamma oavsett vilket avslut under Arlanda som viljs i etapp 3.

e Etapp 1 Skavstaby — E4 ca 3,8 km

e Etapp 2 E4 —Blackvreten ca 4,7 km

e Etapp 31 UA2.1 Blackvreten — avslut mot Arlanda Central ca 3,6 km

e Etapp 31 UA2.2 Blackvreten — avslut mot Arlanda Sédra/Norra ca 3,7 km

UA2 kraver omfattande ombyggnationer vid Skavstaby for att 10sa sortering av trafiken. Langs
strackan kan ett antal platser identifieras dar planskildheter maste tillskapas mellan vag- och
jarnvagstrafiken eller mellan jarnvégstrafiken i olika riktningar. Tva jarnvagsbroar bedoms



tillkomma och fem vagbroar behover bytas ut for att mojliggéra ett bredare sparomréade jam-
fort med i nulaget.

Trafiken pa E4 behover ledas om pa temporira viagar under tiden som en betongtunnel for de
nya sparen byggs. Aven vid trafikplats Nybygget, dir jirnvigssparen gir in i tunnlar under
Arlanda, behover en betongtunnel byggas vilket kraver temporara omliaggningar av trafiken.

Permanenta vagomlaggningar kréavs pa tva delstrackor pa Norrsundavéagen. Dessutom kravs
justeringar av ytterligare nagra vagar.

Omfattande arbeten under mark vid Arlanda Cargo City, i ett omrade som saknar bergtack-
ning, kraver sarskild hansyn under byggtiden. Betongtunnel behéver byggas pa en stracka om
ca 500 m vilket dven péverkar anldggningar och byggnader ovan markniva.Alternativet kan
sammankopplas med befintliga spar antingen mot Arlanda Central (UA2.1) eller mot Arlanda
Sodra/Norra (UA2.2).

1.5 Effekter och konsekvenser

1.5.1 Konsekvenser for trafik och anvandargrupper

UA1.1 klarar maltrafik 2030 men begransar godstrafikens framkomlighet samtidigt som resti-
den for vissa tag forsamras. UA2.1 klarar och 6verskrider maltrafik 2030 och det ger dven bra
forutsattningar for alla tg som trafikerar jarnvigen kring Arlanda och har bra potential vid
framtida utbyggnader. UA2.2 klarar och 6verskrider méltrafik 2030 och det ger bra forutsatt-
ningar for alla tdg som trafikerar jairnvagen kring Arlanda, men har begransad potential vid
framtida utbyggnader. En sammanstéllning av vilket kapacitetstillskott som ges vid respektive
utredningsalternativ och utbyggnadsetapp redovisas i Figur 1.2 nedan.
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Figur 1.2 Kapacitetstillskott som ges vid respektive utredningsalternativ. Potentialen kan
definieras som en mdéjlig framtida trafikering med utbyggnad dven av stationer vid Arlanda
samt fyrspdrssystem norr om Arlanda
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1.5.2 Konsekvenser for trafik och anlaggningar under byggtiden

I samtliga utredningsalternativ paverkas tagtrafik, vagtrafik och évriga anldggningar i ungefar
samma omfattning. Tagtrafiken paverkas i form av perioder med enkelsparsdrift och hastig-
hetsnedsittningar langs utbyggnadsstrackan. Nar nya spar ska sammanlédnkas med befintliga
spar i tunnlarna under Arlanda kommer det innebara manadslénga totalavstangningar av de
spar som ska sammanlinkas. Vagtrafiken paverkas i form av arslanga omledningsperioder
och hastighetssinkningar pa E4 och Arlandaviigen (vig 273)/trafikplats Nybygget. Ovriga
anlaggningar som paverkas ar verksamheter vid Arlanda Cargo City i samtliga alternativ samt
parkeringen vid Eurostop i UA 1.1. Pa dessa platser byggs nya betongtunnlar i 6ppna schakt
under arslanga perioder

1.5.3 Konsekvenser for lokalsamhallet och regional utveckling

Bedomning av paverkan avser den fardigstallda anlaggningen medan konsekvenser under
byggtid, sdsom omledning av E4, beskrivs under 1.5.2.

I UA1.1 behover en befintlig plankorsning mellan vag och jarnvig byggas om till planskildhet
langs Rosersbergs Slottsvig vilket okar trafiksakerheten. Dessutom foreslas en enskild grusvig
stdngas permanent strax norr om Slottsvigen. Alternativet paverkar befintliga verksamheter
mellan Rosersberg och Arlanda med mattliga negativa konsekvenser och gar delvis mot befint-
liga och pagaende detaljplaner for utbyggnad av verksamhetsomraden vid Arlandastad. Sam-
mantaget beddms alternativet medféra sma negativa konsekvenser.

UA2.1 och UA2.2 har likvardig paverkan pa lokalsamhallet och regional utveckling da de
endast skiljer sig under Arlanda. Sma negativa konsekvenser beddéms for verksamhetsomra-
den vid Rosersbergs trafikplats samt Arlandastad. Vagnitet paverkas endast obetydligt. Sam-
mantaget beddéms alternativen medfora obetydliga konsekvenser.

I bedomningsgrunderna har inte de formodat positiva effekterna av den foreslagna pendel-
tagsstationen Arlandastad konsekvensbedomts, bedomningen inkluderar endast hur de olika
korridorerna paverkar kommunens planer dar utrymme for en station redovisas.

1.5.4 Konsekvenser for miljo och halsa

Sammantaget innebar UA1 storre negativa konsekvenser for miljon 4n UA2. En utbyggnad av
UA1 medfor stora konsekvenser genom att de nya sparen delvis dras genom tidigare oexploa-
terad mark och innebar darfor ett storre markansprak samt skapar en ny barriar. UA2 gar
isin helhet gér langs med befintlig infrastruktur och innebér framforallt en forstiarkning av
befintlig stérning och befintlig barriar.

For boendemiljon innebar UAL att jarnvagens stérningar (buller och vibrationer) uppkommer
i bostadsomraden som inte tidigare exponerats for buller och vibrationer medan UA2 ddaremot
innebar en viss forstarkning av befintlig storning i berérda bostadsomraden.

For landskapsbilden innebar UA1 att flera kénsliga omraden passeras och utbyggnad skulle
péverka bade landskapets skala och karaktiar. UA2 stracker sig genom ett landskap som redan
idag ar storskaligt och praglat av infrastruktur. En breddning skulle dock medféra att jarnva-
gen upplevs mer dominant. Gestaltningsmalen kan delvis uppnas genom en medveten gestalt-
ning. Det dvergripande gestaltningsmalet att Varna landskapets skala och karaktar kan dock
vara svart att uppna.



For kulturmiljon bedéms UA1 innebira storre negativa konsekvenser dn UA2 dven om bada
korridorerna gar igenom mycket fornlamningsrika omraden samt bada paverkar riksintresse
for kulturmiljovard.

For naturmiljon innebar UA1 att fler vardefulla naturomréden berdrs samt att en ny sprid-
ningsbarriar i dstvastlig riktning skapas. UA2 innebar att den befintliga barridren kan forstar-
kas.

For rekreation och friluftsliv innebar UA1 att viktiga omraden for narrekreation riskerar att ga
forlorade samt att en ny barriar skapas for rorelse i omradet.

En paverkan pa ytvattnet under drifttiden bedoms framst kunna ske i samband med olyckor
pé jarnvagen. For ytvatten finns inga faktorer som i detta skede ar avgorande for val av korri-
dor utan bedomd paverkan pa ytvatten ar i det stora hela likvardig for bada alternativen.

For jord- och skogsbruk innebar UAL att storre arealer av skog och aker behdver tas i ansprak
aniUA2.

1.5.5 Konsekvenser for utbyggbarhet

Utbyggnaden av nya spar mellan Skavstaby och Arlanda ar den forsta utbyggnaden i den
langsiktiga planen att bygga tva nya spar mellan Stockholm och Uppsala. Av den anledningen
ar det viktigt att utbyggnaden Skavstaby-Arlanda gors pa ett sadant satt att det ar latt att for-
langa sparen, séder om Skavstaby mot Stockholm samt norr om Arlanda mot Uppsala.

Majligheten att forlanga utbyggnaden med tva nya spar soder om Skavstaby ar forhallandevis
okomplicerad bade i UA1 och UA2. En forlingning norrut fran Arlanda dr mer komplicerad
och kostsam, dels pa grund av att nya stationsmiljoer méaste byggas under Arlanda och dels
pa grund av att tunnelforlangningen gors i berg med dalig kvalitet samt med delvis dalig berg-
tackning. Sammantaget beddéms en forlangning via Arlanda Central vara mindre komplicerad
an en motsvarande férlangning via Arlanda S6dra/Norra. Utbyggbarheten norrut ar darmed
béttre i UA 1.1 och UA 2.1 4n den ar i UA 2.2.

1.5.6 Risk och sakerhet

En oversiktlig bedémning av risker och o6nskade handelser som &r alternativskiljande har
genomforts for detta skede. Dessa ar: jarnviagens passage genom vattenskyddsomréde, olyckor
i nérliggande miljofarlig verksamhet, explosion eller brand, olyckor med farligt gods, 6vriga
trafikolyckor, paverkan pé grundvattennivaer och obehoriga pa spar eller arbetsomrade.

Inga handelser har bedomts vara oacceptabla eller icke losbara i detta skede. I nista skede nér
lokaliseringen ar faststélld analyseras och viarderas de identifierade riskerna s att en jamfo-
relse kan goras av risknivderna. I nista skede identifieras daven riskreducerande atgiarder som
rekommenderas eller krévs.

11



1.5.7 Ekonomi

Kostnaderna for ett projekt brukar redovisas antingen som projektkostnad eller anlaggnings-
kostnad. Projektkostnaden omfattar, forutom anldggningskostnaden, dven kostnader for
projektadministration, utredning/planering samt projektering. Denna jarnvagsutredning
redovisar anlaggningskostnaderna for utredningsalternativen. En osékerhetsanalys enligt suc-
cessivmetoden har gjorts for UA2.1 for att berdkna projektets investeringskostnad med 85%
sékerhet. Paslag for projektadministration, mark och fastighetsinlosen, miljéatgarder och
projektunika atgarder ingar i den redovisade totalkostnaden men har ej fordelats pa de olika
etappernai tabellen nedan.

Sambhillsekonomisk kalkyl har gjorts for alternativet UA2.1, med och utan pendeltidgsuppehall
i Arlandastad. Resultatet redovisas i form av nettonuvardeskvot (NNK), detta ar ett métt pa
hur mycket en investering ger i nytta per satsad krona, se Tabell 1.1.

Tabell 1.1 Investeringskostnader for de olika utredningsalternativen.

Alternativ Investeringskostnad NNK

ca 4 270 miljoner kr Redovisas i slutver-
*1 080 miljoner kr - etapp 1 sion/efter samrad

* 1 260 miljoner kr - etapp 2
* 1 380 miljoner kr - etapp 3

SAMMANFATTNING

- Samradshandling



1.6 Samlad beddmning

Tabell 1.2 Sammanstdllning av den samlade bedémningen per utredningsalternativ ddr férgséttningen
per respektive utvérdering innebdr Siene hegaive kenselvansay mittiiga negativa konsekvenser
smd@ negativa konsekvenser, obetydliga konsekvenser, positiva konsekvenser och mycket positiva

konsekvenser.
Samlad bedémning UAL1.1
Sammanvagd beddémning Klarar maltrafik 2030

av konsekvenser for trafik
och anvandargrupper

Sammanvagd beddmning
av konsekvenser for trafik
och anlaggningar under
byggtiden

Sammanvagd bedémning
av konsekvenser for
lokalsamhallet och
regional utveckling

Sammanvagd beddmning
av konsekvenser for miljé
och hélsa

Sammanvagd beddmning
av utbyggbarhet (relativ
jamforelse mellan
alternativens forutsattning-
ar att férlangas. | samtliga
tre utredningsalternativ
beddéms utbyggnad norrut
vara mycket kostsam och
komplicerad att genom-
fora).

Investeringskostnad
Paslag for projektadminis-
tration, mark och fastig-
hetsinldsen, miljdatgarder
och projektunika atgarder
ingar i den redovisade
totalkostnaden men har gj
fordelats pa de olika
etapperna.
Samhallsekonomi

men begransar
godstrafikens fram-
komlighet samtidigt
som restiden for vissa
tag forsamras.

Stora negativa
konsekvenser for
tagtrafik, vagtrafik
samt verksamheter
kring Eurostop och
Arlanda Cargo City
under byggtiden.

Stora negativa
konsekvenser for
boendemiljé och
landskapets varden
pga ny barriar och
markintrang i tidigare
oexploaterad mark.
Forlangning sdderut
férhallandevis
okomplicerad.
Forlangning norrut via
Arlanda Central ar
tekniskt komplicerad
men bedéms vara
enklare att genomfora
an via Arlanda Sdodra/
Norra.
ca 4 200 miljoner kr
*2 900 miljoner kr -
etapp 1
* 640 miljoner kr -
etapp 2

Avvaktar prognos- och
kalkyl-sammanstall-
ning.

UA2.1

UA2.2

Klarar och dverskrider
maltrafik 2030. Ger bra
férutsattningar for alla
tag som trafikerar
jarnvagen kring Arlanda
men har begransad
potential vid framtida
utbyggnader.

Stora negativa konse-
kvenser for tagtrafik,
vagtrafik samt verksam-
heter kring Arlanda
Cargo City under
byggtiden.

Stora negativa konse-
kvenser for tagtrafik,
vagtrafik samt verksam-
heter kring Arlanda
Cargo City under
byggtiden.

Sammantaget obetyd-
liga konsekvenser for
verksamhetsomraden
och kommunala planer
och vagar.

Sammantaget obetyd-
liga konsekvenser for
verksamhetsomraden
och kommunala planer
och véagar.

Forlangning sdderut
forhallandevis okompli-
cerad. Forlangning
norrut via Arlanda
Central ar tekniskt
komplicerad men
beddms vara enklare att
genomféra an via
Arlanda Sédra/Norra.

ca 4 270 miljoner kr
*1 080 miljoner kr -

ca 4 145 miljoner kr
*1 080 miljoner kr -

etapp 1 etapp 1
*1 260 miljoner kr - *1 260 miljoner kr -
etapp 2 etapp 2
*1 380 miljoner kr - *1 250 miljoner kr -
etapp 3 etapp 3

Avvaktar prognos- och
kalkyl-sammanstalining.

Avvaktar prognos- och
kalkyl-sammanstallning.
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2. Beskrivning av projektet

2.1 Planlaggningsprocessen

Den lagstadgade planlaggningsprocessen som ar aktuell vid utbyggnad av Arlandabanan styrs
av lagen om byggande av jarnvéag, vaglagen och miljobalken. Planlaggningsprocessen syftar
till att sakerstilla att lokalisering och utformning av respektive trafikanlaggning gors sé att
andamalet med anlaggningen uppnas med minsta mojliga intrang och olagenhet utan oskaélig
kostnad samt med beaktande av dvriga samhallsintressen. Utgangspunkt for planlaggnings-
processen ar fem typfall som baseras pa svaret av foljande fragor:

1. Ar det en liten och okomplicerad &tgird p& befintlig anliggning som endast medfér mar-
ginell ytterligare paverkan p& omgivningen, och har berorda fastighetsagare eller inneha-
vare av sarskild ratt skriftligen medgett att mark eller annat utrymme far tas i ansprak?

2. Innebér dtgirden betydande miljopaverkan?
3. Finns det alternativa lokaliseringar som tillgodoser &ndamalet och projektmalen?

4. Ska atgarden tillatlighetsprovas av regeringen?

Utifran svaret pa fragorna ovan finns fem olika typfall for en vig- eller jarnvagsplan; typfall
1-5, som beror pa komplexitet och omfattning. Tillatlighetsprovning &r inte lingre obligato-
riskt for byggande av jarnvag och MKB (miljokonsekvensbeskrivning) behdver bara tas fram
nar ett projekt innebéar betydande miljopaverkan.

Typfall 1 Sma och okomplicerade atgirder pa befintlig anldggning, endast marginell
ytterligare paverkan pa omgivningen, frivillig markatkomst
(svar ja pa fraga 1).

Typfall 2 Uppfyller inte kriterierna for typfall 1, men innebér ej betydande miljopéaver
kan (nej pa alla fragor ovan).

Typfall 3 Uppfyller inte kriterierna for typfall 1 och 2, det vill sdga det finns risk for
betydande miljopaverkan, men inga alternativa lokaliseringar finns. (svar nej
pé fraga 1, 3 och 4 och svar ja pa fraga 2).

Typfall 4 Uppfyller inte kriterierna for typfall 1 -3, det vill sdga det finns risk f6r bety
dande miljopaverkan, och det finns alternativa lokaliseringar (svar nej pa
fraga 1 och 4 och svar ja pa fraga 2 och 3).

Typfall 5 Uppfyller kriterierna for typfall 4, men innebar ocksa tillatlighetsprovning av
regeringen (svar nej pa fraga 1 och svar ja pa fraga 2, 3 och 4).

Typfall 1 kraver ingen formell plan utan en enklare form av bedomning av konsekvenser. Typ-
fall 2-5 kraver planlaggning. I Figur 2.1) nedan kan en schematisk bild 6ver planldggningspro-
cessen studeras med markering for de delar av jarnvagsplanen som tagits fram.



Ett forsta samrad holls under perioden 2015-08-17 — 2015-09-13. Till detta bjods allménheten
in att lamna synpunkter pa ett utredningsomrade (lila markering i Figur 2.1). Samradsun-
derlaget var utformat med fokus pa de miljoaspekter i omradet som kan bli berérda och lig-
ger till grund for lansstyrelsens beslut om utbygganden av Arlandabanan kan anses medfora
betydande miljopaverkan. Beslutet avgér om en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) ska tas
fram eller inte. Lansstyrelsen i Stockholms 14n beslutade att projektet kan antas innebéra
betydande miljopéverkan i beslut daterat 2016-02-23, Miljopaverkan for Arlandabanan,
Skavstaby-Arlanda, Sigtuna och Upplands Vasby kommun, Stockholms l&an, beteckning
3431-36707-2015. MKB tas fram i kommande skeden i planeringsprocessen.

Den hir handlingen ingér, som en av flera delar, i det andra steget av jirnviagsplaneprocessen
och bendmns samradshandling. Rapporten utgor den forsta delen av samradshandling for
jarnvégsplan for strackan Skavstaby-Arlanda och bendamns samradshandling for val av lokali-
sering, se rod markering i Figur 2.1 nedan.

I samradshandling for val av lokalisering, utreds och beskrivs flera olika alternativa lokalise-
ringar (korridorer). Korridorerna jamfors och konsekvensbeskrivs med avseende pa funktion,
kostnader och miljo. Med samradshandling for val av lokalisering som underlag, tas beslut om
val av korridor. En viktig del i det arbetet &r samrad med allménhet, organisationer och myn-
digheter. I detta skede ligger fokus pé att belysa allminna intressen.

Nar beslut om korridor ar fattat fortsatter arbetet med att optimera jarnvagens dragning inom
den valda korridoren. En jarnvagsplan kommer att tas fram déar dven enskilda intressen kom-
mer att belysas och ytterligare samrad genomforas.

MKB-arbetet for ett projekt som planeras enligt typfall 4 (eller 5) har ett slags dubbel funktion.
Under den del av planlaggningsprocessen som handlar om alternativval ska samradshandling
— val av lokaliseringsalternativ (underlaget for samrad och beslut) behandla projektets miljo-
fragor, bland annat miljéférutsattningar och miljokonsekvenser.

Underlaget kan ses som ett forsta steg i arbetet med MKB for vag- respektive jairnviagsplanen. I
det hér skedet i planlaggningen krévs dock inte ett formellt MKB-dokument som ska godkan-
nas av lansstyrelsen. Redovisningen av miljofragorna behover darmed inte vara urskiljbar.
Eftersom lansstyrelsen har fattat beslut om att projektet kan antas medfora betydande miljo-
paverkan, foljer projektet processen for typfall 4 i planldggningsprocessen.

Végplan/Jarnvagsplan

......................... A EETIETITICEICTITICTFIETITICTIFFITICTANEITILTANEIND

Samradsunderlag Samrddshandling Granskningshandling

Framtagning av underlag Ev. framtagning Ev. till tilghat Framtagning *
for lansstyrelsens beslutom| av alternativa VNS ENET | avplanftrslag : Kungdrande och granskning Faststallelse
betydande miljspaverkan | Iokaliseringar AT samtevMKB 1
: i '3
E Lansstyrelsens beslut om Ev regeringens val Lansstyrelsens E Lansstyrelsens yttrande
: betydande miljopaverkan av alternativ  godkannande 3 (tillstyrkande)
H avev MKB 1
! SAMRAD :

-
L T R R R T e Y e T R P PR R T

Figur 2.1 Planléggningsprocessen, med den del av jarnvigsplanen som ¢r aktuell i detta skede markerad
med réd ram. Typfall 4 innebdr att MKB tas fram, men ingen tillatlighetsprévning av regeringen krévs. |
steget “samrdadshandling fér val av lokalisering” ingar MKB som del i samradshandlingen.

15



16

2.2 Projektets bakgrund och syfte

Strackan mellan Stockholm och Uppsala ar hart belastad under rusningstid och jarnvagsre-
sandet till och fran Arlanda har 6kat under de senaste 10 aren. Aven om delar av strackan ar
fyrsparig har kapacitetstaket nastan natts under rusningstrafiken. Samtidigt vintas behovet
av tagtrafik mellan Stockholm och Uppsala 6ka ytterligare. Tidigare kapacitetsutredningar och
trafikeringsutredningar?, visar pa behov av att utveckla kollektivtrafiken i stréket Stockholm —
Uppsala via Arlanda med ytterligare jarnvagsspar. Denna utbyggnad behdovs for att antalet tag

ska kunna utokas samtidigt som pendel- och regionaltdg ska kunna ga bade via Mérsta och via
Arlanda. For orientering i omrédet, se Figur 2.2 nedan
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Figur 2.2 Oversiktskarta éver omrddet, befintlig jérnvidg markerad som svart- vitrandig

linje (de markerade korta linjerna vid Arlanda ér de tre start- och landningsbanorna for
flyget). Copyright Geotdatasamverkan.

2 Ostkustbanan Stockholm-Uppsala, PM Strategisk spdrstudie, Banverket 2010. Trafikeringsstrategi fér Arlandakorridoren-
Stdrkt kollektivtrafik i korridoren Stockholm-Arlanda-Uppsala, Vectura 2010. Kapacitetsstudie Stockholm-Uppsala, Trafikverket
2010.



val fungerande marktransporter &r viktiga for Arlanda som arbetsplatsomrade och en stark
tillvaxt av antalet arbetsplatser forvintas. Arlanda flygplats har miljomal som syftar till att
begrinsa utsldppen fran flygplatsen. En stor del av utsldppen till luft av koldioxid, kviveoxider
och partiklar kommer idag frdn marktransporter till och fran flygplatsen och da framforallt
fran biltrafiken.

Med bakgrund av detta genomfordes under 2011 en dtgiardsvalsstudie enligt fyrstegsprincipen
med berorda organisationer inom ramen for samarbetet SATSA — Samverkan for effektivt
transportsystem i Stockholmsregionens. Mer om atgirdsvalsstudien aterfinns i kapitel "2.4
Tidigare utredningar”. En slutsats var att en utveckling av jairnvagstrafiken till Arlanda ar nod-
vandig for att mota efterfragan och miljoanpassningen.

En kritisk lank for saval antalet fjarrtdg som regional- och pendeltag till Arlanda ar strackan
fran Arlandabanans avgrening fran Ostkustbanan (Skavstaby) fram till Arlanda. En forsta
etapp i att utveckla kollektivtrafiken mellan Stockholm och Uppsala ar ddrmed att bygga bort
flaskhalsar pa denna den mest belastade bandelen. Atgirden har #ven tagits upp som en ange-
lagen investeringsatgard i den bristanalys och kapacitetsutredning som lamnades till reger-
ingen den 27 april 2012%,

Projektet innebar att utreda en komplettering av det befintliga dubbelspéret till fyra spar pa
strackan mellan Skavstaby (norr om Upplands-Véasby) och Arlanda. Detta kan ses som en for-
sta etapp av en utbyggnad med tva spar pa hela strackan mellan Stockholm och Uppsala via
Arlanda.

Trafikverket och Arlandabanan Infrastructure AB, som ar dgaren av Arlandabanan, har mot
bakgrund av atgardsvalsstudien kommit 6verens om att tillsammans driva en fortsatt plane-
ring av ytterligare tva spar pa den aktuella strackan pa Arlandabanan och eventuella foljdfor-
andringar pa Ostkustbanan.

3 Medverkande i Gtgdrdsvalsstudien var: Regionplanekontoret, Regionférbundet Uppsala Idn,Lédnsstyrelsen i Stockholms lén,
Storstockholms Lokaltrafik, Upplands Lokaltrafik, Trafikverket, Sigtuna kommun, Vallentuna kommun, Upplands Visby kommun
och Knivsta kommun.

4 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och med ér 2025,
2012:102, Trafikverket 2012.
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2.3 Vad innebar projektet

For strackan Stockholm — Arlanda — Uppsala bedoms efterfragan pa tagtrafik vixa framéover.
P4 lang sikt bedoms tva ytterligare spar nodvandigt for att klara den 6kande efterfragan. Den
delstricka som bedéms vara mest prioriterad att atgirda ar flaskhalsen mellan Ostkustbanan
och Arlanda.

Figur 2.3 Visar ett pendeltdg mot Mdrsta som passerar ver sparen mot Arlanda och Skavstaby.

Nar Arlandabanan byggdes utformades trafikplatsen Skavstaby, det vill sdga forgrenings-
punkten mellan Ostkustbanan och Arlandabanan, sé att persontdg till och fran Arlandabanan
trafikerar yttersparen pa Ostkustbanan, medan pendel- och godstig huvudsakligen trafikerar
innersparen i nord- och sydlig riktning langs Ostkustbanan. Detta illustreras med de morkbla
och lila riktningspilarna i figur 2.4. Uppsalapendeln (regionaltag mellan Stockholm-Uppsala
med uppehall i Méarsta och Knivsta) samt enstaka godstag avviker dock fran detta ménster
genom att de trafikerar yttersparen séder om Skavstaby och véxlar 6ver pd innersparen i
Skavstaby mot Marsta och omvént vilket illustreras med gront i figur 2.4. Dessutom har det pa
senare &r tillkommit en forlangning av pendeltagstrafiken till Uppsala via Arlanda Central déar
vissa pendeltdg numera korsar mellan inner- och yttersparen i Skavstaby for att nd Arlandaba-
nan. Denna trafikering illustreras med den ljusbla riktningspilen i figur 2.4. Detta trafikerings-
monster med tag som korsar 6ver andra tags korvagar hammar framkomligheten pa banan
och risken for framkomlighetsproblem 6kar. En konfliktpunkt illustreras for tigtrafiken i
sodergdende riktning i figur 2.4. Under manga ar har det fungerat vil men med Okat antal tag
och allt fler tdg som korsar mellan sparen har Skavstaby blivit en flaskhals i jirnviagssystemet.

Langre norrut pa Arlandabanan finns trafikplatsen Arlanda nedre, forgreningspunkten mel-
lan trafik till och fran stationerna Arlanda Sodra respektive Arlanda Central. Utformningen
av forgreningspunkten syftar till att separera Arlanda Express tag fran 6vriga persontiag. Den
okande efterfragan att kora fler tdg med olika prestanda skapar kapacitetsproblem hér, vilket
resulterar i att &ven Arlanda nedre utgor en flaskhals i jarnvigssystemet.



Trafikering ytterspar Ostkustbanan s»Arlanda
Trafikering innerspar Ostkustbanan=» Marsta

U1 Skavstaby
Upplands U2 AN / N > U2
Vasby N2 N2 Maérsta
N1
KONFLIKTPUNKT O\ Ul
N1 Arlanda

Trafikering Arlanda=» innerspar Upplands Vasby
Trafikering Marsta = ytterspar Upplands Vasby

Figur 2.4 Schematisk bild éver tagrérelser i Skavstaby, ddr problemet illustreras

Detta projekt avser ta fram en jarnvagsplan med status samradshandling fér val av lokalise-
ring. Projektet ar ett forsta steg i att bygga ut kapaciteten i straket Stockholm —Uppsala via
Arlanda och syftar till att utreda hur konfliktpunkterna vid Skavstaby och Arlanda nedre kan
byggas bort samt hur kapaciteten kan uttkas langs Arlandabanan. Forslag pa I6sningar inom
de olika korridorerna gis igenom i mer detalj i kapitel 5. Utredningsalternativ.

2.4 Tidigare utredningar

2.4.1 Atgiardsvalstudie

All planlaggning av jarnvag ska foregas av en forberedande studie, med fokus pa att utreda
atgarder for att tillgodose transportbehovet inom det omrade som berdérs. Studien ska genom-
foras som en trafikslagsovergripande analys utifran fyrstegsprincipen och kan leda fram till
konkreta infrastrukturprojekt. Denna studie kallas for atgardsvalsstudie.

2011 tog Trafikverket fram atgardsvalsstudie "Arlanda, SATSA — stdrkt kollektivtrafik i korri-
doren Stockholm-Arlanda-Uppsala”. Studien initierades for att hitta I6sningar for att mota ett
okat resenarsbehov till Arlanda, och méta de miljokrav som finns for flygplatsen som syftar till
att begransa utslappen. Under atgardsvalsstudien formulerade deltagande organisationer och
myndigheter tillsammans problembild, hinder, mal och atgarder.

Studien resulterade i ett antal 6verenskommelser, varav en var mellan parterna Trafikverket
och Arlandabanan Infrastructure AB (ATAB) med syfte att verka for en gemensam och sam-
ordnad planering i straket.

2.5 Beslut om betydande miljopaverkan

Ett forsta samrad med allménheten holls under perioden 2015-08-17 — 2015-09-13, se dven
avsnitt 2.1. Utéver samrad med allminheten har dven samradsméten med Sigtuna och Upp-
lands Vasby kommuner, Arlandabanan Infrastructure AB, Malab, Lansstyrelsen i Stockholms
lan och Swedavia anordnats, till dessa har dven Trafikforvaltningen i Stockholms lans lands-
ting (SLL), Uppsala lokaltrafik, Regionférbundet Uppsala och Lansstyrelsen Uppsala bjudits
in. Minnesanteckningar frdn dessa moéten finns diarieférda hos Trafikverket tillsammans med
denna handling.
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Samradsunderlaget var utformat med fokus pa de miljéaspekter i omradet som kan bli
berdrda och ligger till grund for lansstyrelsens beslut om utbygganden av Arlandabanan kan
anses medfora betydande miljopaverkan. Samradsunderlaget ar utformat med fokus pa de
miljoaspekter i omradet som kan bli berorda vilket ligger till grund for lansstyrelsens beslut
om atgarden anses medfora betydande miljopaverkan.

Lansstyrelsen i Stockholms ldn konstaterade att projektet kan antas innebéra betydande
miljopdverkan i beslut daterat 2016-02-23, Miljopaverkan for Arlandabanan, Skavstaby-
Arlanda, Sigtuna och Upplands Vasby kommun, Stockholms lan, beteckning 3431-36707-
2015.

Lansstyrelsens beslut innebir att en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) ska tas fram for det
valda alternativet. I nista skede vid framtagande av planforslag kommer en MKB att tas fram
for valt alternativ.

2.6 Mal

2.6.1 Overgripande mal

For projektet finns ett antal 6vergripande mal att beakta: de transportpolitiska mélen och de
16 nationella miljomélen som antagits av regeringen. De transportpolitiska malen syftar till
att sékerstéalla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning
for medborgare och néringsliv i hela landet. De 16 nationella miljomalen som ska uppnas till
2020 beskriver den kvalitet och det tillstand for Sveriges miljo, natur- och kulturresurser som
ar héllbart pa 1ang sikt. I detta projekt 4r bedomningen att frimst foljande miljomal berors:

1. Begréansad klimatpaverkan

4. Giftfri miljo

8. Levande sjoar och vattendrag
9. Grundvatten av god kvalitet
12. Levande skogar

13. Ett rikt odlingslandskap

15. God bebyggd miljo

16. Ett rikt vaxt- och djurliv

En beskrivning av samtliga nationella miljomal finns pa www.miljomal.se.

Det finns dven regionala mal som antagits av landstinget i Stockholm att férhélla sig till, vilka
beskrivs i Stockholmsregionens regionala utvecklingsplan, RUFS 20105. Enligt RUFS 2010 ar
visionen att Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva storstadsregion. For att na
dit har ett antal mal och strategier stéllts upp. Centralt for detta projekt ar att Arlanda-Marsta
pekas ut som en av nio regionala stadskdrnor i RUFS 2010 och det poingteras att tillganglig-
heten till Arlanda ar mycket viktig for regionens internationella konkurrenskraft. I RUFS 2010
finns 4ven mal som anger att ar 2030 ska det fran 9o % av Stockholms arbetsplatser vara moj-
ligt att ta sig till Arlanda inom 60 minuter.

5  www.trfsll.se/rufs2010/



2.6.2 Allmanna hansynsregler

I 2 kap. miljobalken finns allmanna hansynsregler som syftar till att forebygga negativa
effekter och 6ka miljohénsynen. Reglerna ska tillimpas i alla sammanhang dér miljobalkens
bestammelser galler.

Enligt hansynsreglerna i 2 kap. miljobalken &r alla som bedriver eller avser att bedriva en
verksamhet skyldiga att vidta de skyddsatgarder och den forsiktighet som behovs for att fore-
bygga, hindra eller motverka att verksamheten medfor skada eller olagenhet for méanniskors
hélsa eller miljon. De &r ocksé skyldiga att visa att de forpliktelser som foljer med 2 kap. miljo-
balken iakttas. De 8 grundldggande hiansynsreglerna ar:

1. Bevisbdrderegeln

2. Kunskapskravet

3. Forsiktighetsprincipen

4. Lokaliseringsprincipen

5. Hushéllnings- och kretsloppsprinciperna
6. Produktvalsprincipen

7. Skalighetsregeln

8. Skadeansvaret

2.6.3 Andamal och projektmal

Foljande andamal och projektmal har formulerats for projektet.

Andamal: Bbidra till nationell och regional utveckling, genom att mojliggora effektiva och
héllbara personresor i straket Stockholm — Uppsala via Arlanda. Transportsystemet ska vara
robust, flexibelt och tillgdngligt for alla.

Projektmal: Projektet innebar att kapacitetsforstarka Arlandabanan med anslutning till Ost-
kustbanan soder om Arlanda Central och samtidigt skapa ett mer flexibelt system. Projektma-
let kan sedan brytas ner pa ett antal underrubriker.

Okad tillginglighet med kollektivtrafik till/fran Arlanda:
e Bittre tillgadnglighet till Arlanda, med 6kad andel resor med kollektiva fardmedel.
e Kortare restider med kollektivtrafiken for fler resenérer.
Ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt transportsystem:
e Kapacitet for att klara resendrernas behov av 6kat resande till Arlanda med tag.
e Ett robust trafiksystem.
e Paverkan pa den befintliga trafiken under byggtiden ska minimeras.
Hansyn med avseende pa sidkerhet, milj6 och hélsa:
e Bidratill att uppna miljokvalitetsmalet begransad klimatpaverkan.
e Begrénsa paverkan pa boendemiljo.
e Begréansa paverkan pa samlade landskapsvarden.
e Begransa barriareffekter.

e Begransa paverkan pa naturresurser.
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e Okad trafiksiikerhet for samtliga resenirer.
Ekonomisk effektivitet:

e Foreslagna losningar ska vara kostnadseffektiva, samhallsekonomisk Ionsamhet ska
efterstrévas.

2.6.4 Funktionskrav och tekniska mal

Projektet kan ytterligare brytas ned utifran ett antal funktionskrav och tekniska mal som
anlaggningen ska uppfylla.

e Den aktuella strackan ska klara en trafikokning enligt framtagna trafikscenarios/-
prognoser (méltrafik 2030).

e Kapacitetsbegransande korsande tagvéagar ska inte uppsta vid Skavstaby.
e Kapacitetsbegransande korsande tagvéagar ska inte uppsta vid Arlanda nedre.

e Utformningen av Skavstaby ska i mojligaste man anpassas till en framtida utbyggnad
till 6-spar pa Ostkustbanan.

e Utformningen av Arlanda nedre ska i mojligaste man anpassas till en framtida
utbyggnad till 4-spar pa Arlandabanan norr om Arlanda nedre forbi Arlanda Central.

e Utredningen ska studera forutsattningar for pendeltagsstopp vid Arlandastad.

2.6.5 Gestaltningsmal
Med utgangspunkt i omradets forutsattningar, projektmal och det som framkommit i land-
skapsanalysen (Bilaga 1) har féljande 6vergripande gestaltningsmal formulerats:

e Varna landskapets skala och karaktéar.

Utformningen av jarnvagsanlaggningen och dess konstruktioner ska vara bade sammanhal-
len och enhetlig samtidigt som den anpassas till landskapet den passerar igenom. Skala och
karaktar i landskapet ska styra placering, form och detaljeringsniva pa anlaggningens olika
delar.

Detta 6vergripande mal har sedan brutits ner ytterligare, till delmal for varje landskapstyp.

Oppet landskap

e Varna Overblickbarhet och langa siktlinjer.

Det 6ppna landskapet ar mycket kansligt for uppbyggnader, som exempelvis jarnvagsbankar
och bullervallar som minskar 6verblickbarheten, bryter langa siktlinjer och skapar nya o6n-
skade blickfang.

Jarnvagen bor folja terrangen och landskapets egna rumsavgransningar, det vill sdga
brynzoner och hojdskillnader. Jarnvagen bor ligga nara befintlig markniva for att undvika hog
bank som skér igenom de 6ppna rummen.



Mosaiklandskap

e Varna granser mellan 6ppet och slutet.

Mosaiklandskapet ar mycket kansligt for storskalig paverkan. Skillnaden i skala medfor att en
ny vag eller jarnvag blir ett frammande och dominant inslag, sarskilt patagligt da landskapet
betraktas inifran eller nara inpa. Mindre brukningsenheter riskerar att bli obrukbara och viaxa
igen om de delas av genom en ny jarnvagsdragning, vilket kraftigt skulle forandra landskaps-
bilden.

Slutet landskap

e Minimera markintrdng — bevara skog.

Det slutna landskapet ar inte sa kinsligt for exploatering. Vid en dragning av jirnvag genom
skogen ligger den dold och inte sa synlig for omvérlden. I det slutna landskapet kan jarnvéags-
korridoren med fordel goras smal med branta hellre dn flacka skdrningar for att bevara den
omgivande vegetationen i sé stor utstrackning som majligt. Exploatering i det slutna landska-
pet bor ske med tillrackligt stora bevarade ytor runt omkring for att bibehalla dess skogska-
raktér.

Infralandskap
e Sakra overblickbarhet och tydlighet.
Infralandskapet ar redan starkt paverkat av exploatering och darfor mindre kansligt for ytter-

ligare ingrepp. Dock finns det en risk att miljon blir rorig och svar att 6verblicka vid ytterligare
exploatering. Det ar viktigt att efterstriva ett infralandskap som ar tydligt och litt att orientera

sig i genom att tillkommande element infogas i den struktur och det formsprak som finns idag.

Figur 2.5 Gestaltningsmdlen dr viktiga for att vérna om landskapets skala och karaktdr.
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3. Avgransningar

I Planldggning av vagar och jarnvagar (Trafikverket, 2012, TDOK 2012:1151) anges: Hela den
anldggning som dterfinns i vdg- eller jarnvdgsplanen ska rymmas inom den korridor som
regeringen gett tillatelse for. Undantag kan goras for vagar, diken med mera, det vill saga
langstrackta objekt som kan ha en strackning vinkelratt mot anlaggningen och som darfor
inte pa ett bra satt kan inrymmas inom en korridor. Det bor i sa fall nAmnas i yttrandet av
den som avser bygga vdg eller jarnvdg (ofta Trafikverket regionalt) att vissa kringanldgg-
ningar kan komma att behdva lokaliseras utanfér korridoren.

Jarnvéagsplanen omfattar alla delar som ingar i jarnvéagsanlaggningen, sdsom spar, signaler,
kontaktledning, underbyggnad och sléanter. Till jairnviagsanldaggningen kan dven laggas broar,
tunnlar, vagar, skyddsmurar och markforstarkningsatgarder samt bullerskydd och skydds-
stdngsel. For att visa pa att det finns tdnkbara och tekniskt genomforbara l6sningar for hante-
ring av vagtrafiken i omradet som berors av ny jarnvag har forslag till vigomlaggningar tagits
fram. I de korridorer som illustreras i rapporten ar korridorerna anpassade utifrén sjéalva jarn-
vagsanlaggningen medan tankbara vdgomléaggningar, vare sig de ar temporéra eller perma-
nenta, beskrivs i ord men redovisas inte i samtliga kartor. I kapitel 5 presenteras alternativen i
mer detalj, inklusive de vagomlaggningar som ses i detta skede.

3.1 Geografisk avgransning

Arbetet med samradsunderlag for jarnvagsplanen initierades med en systemfas dar olika
tekniska losningar for tva nya spar mellan Skavstaby och Arlanda nedre studerades forutsatt-
ningslost, se &ven PM: Systemfas (JP-Arn-06-025-01). Systemfasen innebar analys av trafik,
kapacitet och anslutningsmgjligheter till befintliga spar. Systemfasen resulterade i ett utred-
ningsomrade vilket illustreras med den rédstreckade linjen i Figur 3.1. I samradsunderlaget
beskrevs forutsattningarna for utredningsomradet med avseende pa bland annat miljo, sam-
hélle och trafik. Samradsunderlaget fanns tillgangligt for allmanheten under perioden 2015-
08-17 — 2015-09-13.

Utredningsomrédet for projektet redovisas i Figur 3.1. Utifran utredningsomradet har ett
arbete med att identifiera lampliga korridorer for utbyggnad av det nya dubbelspéret gjorts.
Arbetet har mynnat ut i tva alternativa korridorer. Den ena kan ansluta till befintliga spar
under jord i Arlandaomradet pa olika satt, det presenteras tva olika l6sningar under Arlanda
for denna korridor. Denna samradshandling for val av lokalisering syftar till att stalla dessa
korridorer mot varandra och mojliggora val av korridor.

I det fortsatta arbetet med jarnvégsplanen ska markansprak for jairnvagsanlaggningen faststal-
las.
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Figur 3.1 Utredningsomrddet for projektet. | kartan framgar dven kommungrdnserna.
Utredningsomrddet ligger inom Sigtuna och Visby kommuner.
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3.1.1 Influensomrade

Influensomradet, det vill sdga det omrade som paverkas av effekterna och konsekvenserna
fran anlaggningen, kommer att vara olika stort for olika miljéaspekter. Fér boendemiljon ar
influensomréadet det omrade diar boende kommer att storas av anldggningen genom exem-
pelvis 6kat buller och vibrationer fran jairnvagen. For landskapsbilden &r influensomradet det
omrade dar anldggningen kommer att synas och férandra upplevelsen av landskapet. Influ-
ensomradet for naturmiljon och friluftslivet stracker sig inom det omrade dar anlaggningen
forandrar mojligheten till rérelse i omradet.

3.2 Tidsmassig avgransning

Arbetet med att utreda kapacitetsforstarkningen pa strackan Skavstaby-Arlanda utgar fran
Trafikverkets méltrafik 2030. I denna utredning av majliga tekniska l6sningar samt lokalise-
ringar pa strackan Skavstaby-Arlanda ska utgangspunkten vara att bidra i mojliggdrandet av
maéltrafik 2030.

I bilaga till samradshandlingen presenteras ett antal “utblickar” (PM Utblickar, JP-
Arn-00-025-07) som syftar till att pa en mer 6vergripande niva utreda forutsiattningar for
vidare utbyggnad av jarnvagssystemet. I PM Utblickar behandlas den fortsatta utbyggbarhe-
ten p& omgivande jarnvagsstrackor direkt norr och séder om aktuell stracka for mojliggérande
av O0kad trafik utover maltrafik 2030. For att méjliggora denna trafik behover en rad atgarder
vidtas, av vilken kapacitetsforstarkning pa strackan Skavstaby-Arlanda ar en.

Utredningsalternativen konsekvensbeskrivs for horisontaret 2030 och jamfors mot ett nollal-

ternativ baserat pa antagen markanviandning for samma ar, for trafikprognoser och samhalls-
ekonomi har det i slutskedet av arbetet med samradshandling for val av lokalisering konstate-
rats att dessa behdver anpassas till markanvandningen i Trafikverkets basprognoser géllande

fran 2016-04-01 med prognosar 2040, se vidare i kapitel 5 Utredningsalternativ.

3.3 Avgransning av miljointressen

Fokus for miljointressen i detta planeringsskede ligger pa att redovisa alternativskiljande
aspekter med konsekvenser for allméanna intressen. Darav fokuseras samradshandlingen pa
effekter och konsekvenser for landskapsbild, kulturmiljo, naturmiljo, friluftsliv, boendemiljo
och naturresurser. En avgransning har gjorts enligt Tabell 3.1. De aspekter som avgrinsats
bort i detta skede kan komma att behandlas i senare skeden.



Tabell 3.1 Avgrénsning av miljéintressen.

Miljointressen Skillnad Mojlig Behandlas som Motiv
mellan paver- miljoaspekt i sam-
korridorer = kan av radshandlingen

projektet

En ny jarnvag innebar
mycket liten paverkan pa
luftkvalitet och detta bedéms
inte vara en relevant aspekt
for val av lokaliseringskor-
ridor

Ja, under rubriken
Naturresurser

Ja Ja Ja, under egen rubrik

Ja, under rubriken
naturresurser

Ja, under egen rubrik

Ja, under egen rubrik.

For stor osakerhet i lokalise-
ring av anlédggningen i
férhallande till bebyggelse for
att kunna beskriva i detta
planeringsskede.

dVONINLLYS1NHOd HOO ANNYOMVY

Samradshandling -



4. Forutsattningar

Utredningsomradet som redovisas i avsnitt 3.1 definierades genom en forutsattningslos sys-
temfas for att identifiera majliga strackningar for nytt dubbelspéar mellan Ostkustbanan soder
om Skavstaby och Arlanda. I det arbetet utviarderades ett antal principiella l6sningar som
ledde fram till utredningsomradets utformning. For att sakerstalla att utredningsomradet
mojliggor flera alternativa lokaliseringar for det nya dubbelsparet har sparlinjer studerats i
syfte att sékerstalla teknisk genomforbarhet med minimala intrang till en minimal kostnad.

4.1 Befintlig jarnvagsfunktion och standard

Jarnvagen mellan Stockholm och Sundsvall, via Uppsala och Gévle, kallas for Ostkustbanan.
Fran Stockholm till Skavstaby (Upplands-Vasby kommun) har Ostkustbanan fyra spar. Vid
Skavstaby delar sig banan sa att de tva innersta sparen gar via Méarsta och Myrbacken vidare
till Uppsala och de tva yttre sparen gar planskilt vidare mot Arlanda Central och Arlanda
Sodra/Norra. Norr om Arlanda Central fortsatter banan med tva spar till Myrbacken dar den
ater ansluter till Ostkustbanan mot Uppsala. Banan mellan Skavstaby och Myrbacken, via
Arlanda, kallas Arlandabanan. Delen mellan Myrbacken och Uppsala bestar av ett dubbelspar,
se dven bild fran Jarnvagsnatsbeskrivning 2016 i Figur 4.2 pa nista sida.

Hastighetsstandarden pa Arlandabanan ar 200 km/h f6r konventionella tag for gods och per-
sontrafik med stel boggie (A-tdg, exempelvis Arlandaexpresstag) och 250 km/h for persontég
med mjuk boggi och korglutning (S-tag, exempelvis regionaltag och X2000). Forgrenings-
punkten vid Skavstaby ar idag en flaskhals, da jarnviagsanlaggningen inte ar utformad efter
hur dagens trafikering ser ut. Detta medfor korsande tagvagar i relationen Ostkustbanan

och Arlandabanan. Pa vaster sida om Arlandabanan ligger Blackvreten, som &ar en depa for
Arlanda Express-tag (flygpendeln). Soder om Arlanda gar tdgen ner i Arlandatunneln, som ar
over 5 kilometer 1ang. Vid Arlanda nedre, strax soder om Arlanda Central, sker en planskild
avgrening av tva spar som leder till stationerna Arlanda Sodra (som betjénar terminal 2-4)
och Arlanda Norra (under terminal 5), denna del trafikeras endast av Arlanda Express. Fjarr-,
regional- och pendeltag stannar under Sky City vid station Arlanda Central De fortsatter sedan
norrut och ansluter ater till Ostkustbanan vid Myrbacken. Schematiskt ser dagens infrastruk-
tur pa Arlandabanan ut enligt Figur 4.1 nedan.

U1 Skavstaby —*
Upplands U2 \, — > / > = ————> W2
Vasby N2 / \ N2 Marsta
N/ N\

-—

\\'
Blackvreten
\ 1 — > U1

U1
Z N\ N/ N N\ / 2/ \ N1 Myrbacken
- Arlanda ArlandaC <
Nedre «——4

— > Arlanda S

Arlanda N

Figur 4.1 Schematisk skiss éver dagens infrastruktur.
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Figur 4.2 Oversiktsbild éver jérnvdgen i omrédet.
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Ostkustbanan fortsétter norrut frin Skavstaby och passerar Rosersbergs industriomrade
med bland annat nya post- och kombiterminaler. Pendeltagen stannar sedan vid stationerna
Rosersberg och Mérsta innan sparen fran Arlandabanan ansluter i Myrbacken. Mellan Rosers-
berg och Marsta ligger trafikplats Brista, diar bland annat flygbrinsle till Arlanda flygplats
transporteras och lastas om. Hastighetsstandarden pa sparet ar idag 160 km/h for A-tag och
200 km/h for S-tag.

Trafikverket berdknar arligen kapacitetsutnyttjandet for jirnvagen, bade pa dygnsniva och
under den mest trafikerade delen av dygnet. For 2015 konstateras att Ostkustbanan mellan
Stockholm och Skavstaby samt Arlandabanan ar hart belastad, vilket medfor lagre hastighet
an den tillatna, okad risk for stérningar samt att det ar svart att hitta tider for underhall av
jarnvagen.

4.2 Trafik och anvandargrupper

I Figur 4.3 nedan redovisas en generell bild av dagens trafikering pa Ostkust- och Arlandaba-
nan under den timme dé trafiksystemet/kapaciteten dr som mest utnyttjat. Respektive linje
motsvarar ett tdglage under maxtimmen.

Dalabana
[ )
s | okaltag Uppsala s
e Flygtag
e Malardalstag
= |nterregionaltag
= Snabbtég
e Godstag Knivsta |®@
Ostkustbanan Arlandabanan
« Arlanda norra
Mérsta [ (X X érland? « L
Brista [ entra
00 0060 Arlanda sédra
Rosersberg [
Stockhom Norr G
Upplands Vasby eoeo eee @ e
Rotebro 00000
Norrviken 000004
Héaggvik e0000¢
Sollentuna
Helenelund
Ulriksdal
Solna
Tomteboda 4
(XY (Y L ] Stockholm C

Figur 4.3 Generell bild av dagens trafikscenario pd Ostkustbanan och Arlandabanan®, bilden visar
trafikering under en timme da trafiksystemet/kapaciteten dr som mest utnyttjat.

6. Trafikverket- Tagplan T15.



Den generella trafikeringsprincipen ar att pa fyrsparet mellan Stockholm och Skavstaby trafi-
kerar lokaltag och godstdg innersparen och 6vriga tag yttersparen for att erhalla en homogen
hastighetsbild mellan tdgen. P& dubbelsparet Skavstaby — Marsta - Myrbacken blandas lokal-,
Malardals- och godstag, varav lokaltdgen vinder i Marsta. P4 Arlandabanan trafikerar endast
persontag och i dagslaget foretradesvis av genomgaende lokal-, interregional- och snabbtag
via Arlanda Central samt av flygtag via Arlanda Sédra till Arlanda Norra, dir de vander.
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Figur 4.4 Framtida trafikscenario 2030 pd Ostkustbanan och Arlandabanan’, bilden visar trafikering
under en timme dé trafiksystemet/kapaciteten ¢ir som mest utnyttjat.

7 Trafikverkets krav pa trafikscenario 2030 kommunicerat 2015-08-28.
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4.2.1 Maltrafik 2030

Foljande trafikscenario, se Figur 4.4, for ar 2030 géller som underlag vid kapacitetsanalyser
och férslag pa utformning av jarnvagsanlaggningen i projektet.

Maltrafiken bygger pa ungefdar samma generella trafikeringsprincip som idag. Av figuren
nedan framgar att den storsta trafikokningen kommer ske mellan Stockholm och Uppsala, via
Arlanda.

For utredningsstriackan Skavstaby — Arlanda trafikerar fyra lokaltdg Arlanda Central med
resandeutbyte vid en foreslagen ny station Arlandastad. Tva Mélardalstag, tre interregionaltag
och tva snabbtig trafikerar Arlanda Central och dagens sex flygtig vander vid Arlanda Norra
efter att d4ven ha gjort uppehall vid Arlanda Sodra.

4.3 Fysiska forutsattningar for alternativen

UA1 byggs langs med Ostkustbanan frén Skavstaby fram till Rosersbergs station, dar dub-
belspéaret viker av och gar mot Arlanda genom delvis obebyggd mark. Sparen passerar bland
annat Arlandastads golfbana, under E4 och ansluter till befintliga spar norr om Blackvreten,
strax soder om tunnelmynningen i berget under Arlanda-omrédet. Alternativet kan delas in i
tva utbyggnadsetapper, vilka markeras med rott streck i 6versiktsbild i Figur 4.5:

e Etapp 1 Rosersberg — Arlanda ca 7,5 km
e Etapp 2 Skavstaby — Rosersberg ca 4 km

UA2 byggs lings med Ostkustbanan fran Skavstaby langs befintliga spar fram till Arlanda.
Spéren passerar bland annat under E4 och ansluter till befintliga spar norr om Blackvreten,
strax soder om tunnelmynningen i berget under Arlanda-omréadet. Tva alternativa avslut
under Arlandaomrédet har studerats, antingen mot Arlanda Central (UA2.1) eller mot Arlanda
Sédra/Norra (UA2.2). Alternativet kan delas in i tre utbyggnadsetapper, dar de tva forsta ar
desamma oavsett vilket avslut under Arlanda som viljs i etapp 3, etappgranserna markeras
med rott streck i 6versiktsbild i Figur 4.6:

e Etapp 1 Skavstaby — E4 ca 3,8 km
e Etapp 2 E4 —Blackvreten ca 4,7 km
e Etapp 31 UA2.1 Blackvreten — avslut mot Arlanda Central ca 3,6 km

e Etapp 31 UA2.2 Blackvreten — avslut mot Arlanda S6dra/Norra ca 3,7 km
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4.4 Lokalsamhalle och regional utveckling

4.4.1 Bebyggelse och befolkning

Sigtuna kommun ligger i ett tillvixtomrade, mellan Stockholm och Uppsala. I den regionala
utvecklingsplanen for Stockholmsregionen, RUFS 2010, pekas Arlanda — Marsta ut som en av
nio regionala stadskarnorna som ar viktiga for Stockholmsregionens framtida utveckling.

Befolkningen i Sigtuna kommun ar enligt siffror for 2015 ca 45 000 personer (SCB, 2015) och
befolkningen i kommunen beriknas 0ka till omkring ca 56 000 invanare ar 2030 (Sigtuna
kommun, 2014). For att ha en god planberedskap for bostadsbyggande tar Sigtuna varje ar
fram ett program for bostadsbyggande i kommunen. Utifran antaganden i RUFS 2010 om ett
hogre utbyggnadsalternativ vad galler det langsiktiga behovet av bostader har bedomts att i
genomsnitt ca 400 bostéader per ar i snitt behover fardigstéllas i Sigtuna kommun fram till ar
2030. Enligt kommunens 6versiktsplan bor bostadsbyggandet ske inom och i anslutning till
tatorterna samt i goda kollektivtrafiklagen. Detta ar dven forenligt med de malsattningar som
anges i RUFS 2010 om en langsiktigt hallbar samhallsutveckling.

Bebyggelsen inom framtagna korridorer i Sigtuna kommun bestér av Rosersbergs titort,
verksamhetsomréden och omraden dar kommunen beslutat att det finns forutsattningar att
utveckla framst verksamheter, se dven kapitel 6.2 ”Konsekvenser for lokalsamhillet och regio-
nal utveckling”.

Upplands Vasby kommun har drygt 42 000 invanare idag (SCB, 2015), och kommunen berak-
nas Oka till 63 000 invanare ar 2040 (Upplands Viasby, 2015a). Flera byggprojekt pagér i kom-
munen samtidigt som nya planeras. Upplands Vasby kommun har som mal for sin planering
att skapa mojligheter for en byggnation av ca 300 nya bostédder per ar i genomsnitt 6ver en
langre tidsperiod (Upplands Vasby, 2015b). Inga utvecklingsomréaden for bostader finns inom
de foreslagna korridorerna i Upplands Vasby kommun.

4.4.2 Naringsliv och sysselsattning

Arlanda ar Sveriges storsta flygplats med narmare 22,5 miljoner resenarer ar 2014 (Swedavia,
2015). Detta dr en av anledningarna till att Sigtuna kommun ligger pa fjarde plats vad giller
antal hotellovernattningar i Sverige. Det ar bara de tre storstiderna som har fler 6vernatt-
ningar.

Flygplatsen bidrar ocksa till en stor méngd arbetsplatser i kommunen. Inom flygplatsomradet
finns omkring 250 foretag verksamma och kring flygplatsen arbetar ca 20 000 personer, vilket
g6r omradet till en av landets storsta arbetsplatser. Bra kommunikationer med Ostkustba-
nan, Arlandabanan och E4:an ger kommunen betydelsefulla forutsiattningar for utveckling av
naringsliv, sysselsattning, service, handel och utbildning.

Rosersberg ar inte bara en villastad utan innefattar dven ett storre verksamhetsomrade som
berors av korridoren i UAL. Sigtuna kommun anser att verksamhetsomradet har stor utveck-
lingspotential pa grund av nirheten till Ostkustbanan och trafikplats Rosersberg. Det ar redan
idag ett viktigt arbetsplatsomrade med manga olika verksamheter.

Sigtuna kommun har tillsammans med Knivsta kommun, Upplands Vasby kommun och
Vallentuna kommun samt Swedavia (Arlanda flygplats) tecknat en avsiktsforklaring om ett
fordjupat samarbete i Arlandaregionen avseende infrastruktur, trafikering, bostader och
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naringslivsutveckling. I avsiktsforklaringen anges att parterna ar éverens om att malet for
det fordjupade samarbetet ar att genom ett proaktivt forhallningssatt skapa forutsattningar
for att uppna gemensamma "win-win”-effekter till gagn for Arlandaregionens utveckling
(Sigtuna, 2014).

4.4.3 Befintligt transportsystem

Inom omradet som berdrs av de bada studerade korridorerna finns flera viktiga transportsys-
tem for vig, jarnvag och flyg. E4:an stracker sig genom hela omradet i nord-sydlig riktning
och korsar UA1 och UA2 vid olika platser. Lansvig 273 gar under E4:an nira platsen dar UA1
foreslas passera E4 och ar en kort stracka motorvig och huvudforbindelse mellan E4:an och
Arlanda flygplats. Linsvig 273 gar mellan Mirsta (Sigtuna kommun) och Spanga (Osterékers
kommun) och utgor en viktig transportled, framst for den lokala trafiken i Sigtuna kommun
men dven regionalt. Vagarna E4, 263 och 273 ar anvisade végar for transport av farligt gods.
Vig 263 ar huvudsaklig forbindelse mellan E4 och Mérsta/Sigtuna, for UA1 kravs omled-
ningar i trafikplats Marsta for att inte stdnga av denna viktiga forbindelse mellan E4 och titor-
terna.

Ostkustbanan mellan Stockholm och Uppsala via Marsta gar genom det studerade omradet.
I Skavstaby delar sig jairnvagssparen och Arlandabanan viker av med tva spar mot Arlanda
innan den ater ansluter Ostkustbanan vid Myrbacken, se dven kapitel 4.1 "Befintlig jarnvags
funktion och standard”.

Arlanda flygplats ligger i den norra delen av de studerade korridorerna.

For uppgifter om vad som ingér i det framtida trafiksystemet hanvisas till beskrivning av
nollalternativet i kapitel 5.1 "Nollalternativ”.

4.4.4 Riksintressen

Bada de foreslagna korridorerna passerar delvis genom utpekat riksintresse for kulturmiljo-
vard, Skdlhamravigen, som beskrivs ytterligare under rubriken “Kulturmiljo”.

E4:an, vig 263 och vig 273 mellan E4:an och Arlanda liksom trafikplatserna Rosersberg,
Marsta och Maby ar klassade som riksintresse for kommunikation, vilket aven géller for bade
Ostkustbanan och Arlandabanan. Aven Arlanda flygplats 4r klassad som riksintresse for kom-
munikation. Dessutom finns riksintressen for eldistribution samt reservat for vag och framtida
jarnvigsanliaggning. For redovisning av riksintressen hanvisas till Figur 4.7.

Regeringen arbetar med en 6versyn av riksintresselagstiftningen, i vintan pa att denna 6ver-
syn fardigstills har Trafikverket beslutat att avvakta med en ny riksintresseprecisering. Den
senaste riksintressepreciseringen gjordes i februari 2013, det innebér att vissa av de objekt
som dar preciseras som planerat riksintresse nu ar fardigstallda och bor fa status riksintresse
vid ny riksintresseprecisering. I det aktuella omradet giller det exempelvis trafikplats Rosers-
berg och Skansvigen (infartsvig mot Rosersbergs industriomrade) som i kartan nedan marke-
ras som “Vagnit, framtida” trots att de invigdes i juni 2013. P4 samma séitt dr 6verlamnings-
bangérden vid Rosersbergs kombiterminal markerad som ”Jarnvagsanlaggning, framtida”
trots att &ven denna ar fardigstilld och tagen i drift sedan 2015.
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Figur 4.7 Riksintressen som berérs av utredningsalternativen.




4.4.5 Kommunala planer som berors av korridorerna

I Sigtunas 6versiktsplan fran 2014 ar Arlandastad ett utpekat verksamhetsomrade dar kom-
munen beslutat att det finns forutsiattningar for utveckling av verksamheter, se Figur 4.8.
Sigtuna kommun tog 2006 fram en fordjupad éversiktsplan (FOP) ”FOP Arlandaomradet
Arlanda flygplats — Arlandastad” (Sigtuna 2006) for att fortydliga planeringsforutsattning-
arna for omradets utveckling och hur riksintresset Stockholm-Arlanda flygplats ska avvigas.
Kommunens 6versiktsplan understryker att den férdjupade Oversiktsplanen fortfarande ar
gallande.

Planforslaget innebir att Arlanda flygplats, Arlandastad och Marsta tatort binds ihop i en
sammanhéangande struktur. Genom omradet gar ett kollektivtrafikstrdk som i framtiden kan
vara ett sparbundet system. Omréden Oster om E4:an, som idag ir oexploaterade, foreslas
exploateras for att dra nytta av omrédets strategiska lage. P4 sikt planeras denna exploatering
binda samman Arlanda flygplats och Arlandastad. Arlanda Cargo City ska fortsatta att utveck-
las och kopplas ihop med logistikverksamheter och nya exploateringsomraden.

FOP Arlandaomradet
Arlanda flygplats - Arlandastad
Planavgransning och storkvarter

0 1,5 3 kilometer

Figur 4.8 Planavgrénsning och storkvarter som de redovisas i FOP Arlandaomrédet (Sigtuna 2006).

Upplands Vasby kommun tar fram en ny 6versiktsplan, som planeras vara klar for samrad
hosten 2016. Inget detaljplanearbete pagar for narvarande inom projektets utredningsom-
rade. Befintliga detaljplaner finns for bland annat Nytorp rastplats, Lovenstromska Sjukhuset,
Hagingen och mindre omréden mellan Stockholmsvéigen och E4:an.

Inom utredningsomradet finns flera gillande detaljplaner, samt omraden som Sigtuna kom-
mun haller pa att detaljplanelagga. For detaljplaner som berors av de utpekade korridorerna,
se Figur 4.9.
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Figur 4.9 Detaljplaner kring de studerade korridorerna.
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4.5 Miljo och halsa

4.5.1 Boendemiljo

Manniskors boendemiljo och hélsa paverkas av narheten till bland annat jarnvag. Beroende pa
jarnvagens trafikering medfor den stérningar i form av buller, vibrationer och barridrverkan i
olika grad.

Buller

Definitionen av buller ar oonskat Ijud och upplevelsen ér till stor del subjektiv. Hur buller
upplevs beror ocksa pa bakgrundsnivaer, storleken pa forandringen, ljudets karaktér och fore-
komst under dygnet samt manniskors attityd till jarnvagsprojektet.

Buller fran tdg kommer frén flera kallor bl.a. kontakten mellan hjul och réls, aerodynamiskt
alstrat ljud, bromsljud samt maskinljud. Stérningarna fran taget paverkas bland annat av
avstandet mellan jarnvagen och mottagaren, typ av mark samt bullerreducerande atgéarder
som kan vidtas.

Buller mits som ekvivalent och maximal ljudnivé i enheten decibel (dB). Maximalniva ar ett
matt pa den hogsta ljudnivan som uppstéar under en tagpassage. Ekvivalentniva ar ett medel-
viarde Gver en tidsperiod, i det har fallet ett dygn. I Figur 4.10 visas exempel pa ljudnivaer for
olika héndelser.

Niva storstadsgata
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Figur 4.10 Exempelbild pé olika ljud.



Vibrationer

Med vibrationer avses har svangningar som fortplantas i mark. Vibrationer kan indelas i hog-
frekventa vibrationer som uppfattas via horseln och lagfrekventa vibrationer som uppfattas
via kénseln. Storleken pa vibrationerna ar framforallt beroende av markforhallandena i omra-
det samt avstandet till den vibrationsalstrande verksamheten.

Gemensamt for utredningsalternativ 1 och 2

Inom bada korridorerna ar majoriteten av de boende redan idag utsatta for storningar kopp-
lade till infrastruktur, i form av buller och vibrationer fran den befintliga jarnvagstrafiken pa
Ostkustbanan och Arlandabanan, biltrafik pa narliggande gator och viagar samt den héart trafi-
kerade E4:an. Aven flygtrafiken till och frin Arlanda flygplats utgor en stor bullerbelastning.

Utredningsalternativ 1

Dar UA1 gar i befintlig korridor for Ostkustbanan finns flera bostader som paverkas av jarn-
vigstrafik. Vid Rosersberg har det nyligen utforts bulleritgirder vid befintlig jirnvig. Atgir-
derna har varit en kombination av bullervall och bullerskarm pa den 6stra sidan av jarnvagen
samt fasadatgarder pa bostader.

Vidare l6per korridoren genom glesbefolkade ytor norr om Rosersberg som i nuldget inte
exponeras for jairnvagsbuller.

Dar korridorstrackningen gar nara bostadsomraden (Rosersberg och Norslunda) bestar mar-
ken till stor del av vibrationskénsliga lerjordar.

Utredningsalternativ 2
Den befintliga bullerpaverkan inom UA2 beror 6stra sidan av Rosersberg samt de mindre

samhillen (Ashusby, Skoby, Starrmossen) som ligger lings resterande korridor.

UAz2 gar till stor del genom relativt vibrationskénsliga jordar (isdlvsavlagring och sand) i nar-
heten av bostadsomraden (t.ex. Rosersberg och Ashusby).
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Figur 4.11 Bostadsomrdden och byggnader inom korridorerna och deras ndromréden.



4.5.2 Landskapsbild

Landskapets overgripande karraktar

Naturgeografin i omradet praglas av ett typiskt Milardalslandskap (sprickdalslandskap) med
tunga lerjordar och sjoar i sprickdalarna varvat med skogskladda hojder. Landskapsbilden
kannetecknas av stora kontraster mellan 6ppet och slutet. Hojdskillnaderna i omradet ar
mattliga med flack, 6ppen dkermark omgirdad av mer hoglanta partier. Stockholmsasen 16per
i nordostlig riktning genom omradet.

Landskapet har en tydlig nord-sydlig rikining som aterspeglas bade i de stora rorelsestraken
och i det omgivande sprickdalslandskapet. E4:an och den befintliga jairnvdgen har stor visuell
och orienterande betydelse och upplevelsen av omradet ar till mycket stor del beroende av
rorelsen langs de huvudsakliga kommunikationsstraken. E4:an har en bredare korridor som
skir genom landskapet medan den befintliga jairnvagen med sina kontaktledningsstolpar har
en paverkan i hojdled som vagen inte har.

Landskapet ar starkt paverkat av manniskan. Jamsides med en snabb och omfattande exploa-
tering av nya storskaliga strukturer finns dldre sméskaliga landsbygdsomraden men en mycket
lang bebyggelsekontinuitet. I Lansstyrelsens rapport “Det storstadsnéra landskapet” (2007)
beskrivs omradet som ett forortslandskap som &r starkt paverkat av Arlanda flygplats och de
intilliggande storstdderna Stockholm och Uppsala. Langs Ostkustbanan och E4:an har det
vuxit fram nya titorter, t.ex. Rosersberg och Marsta, och storstadernas influensomréden ckar
stindigt med nya bostader och verksamheter som flyttar allt langre ut frén stdderna.

Miljon kring Norrsunda kyrka ar skyddad med landskapsbildskydd och det kréavs tillstand av
lansstyrelsen for paverkan, se vidare i Bilaga 1: Landskapsanalys.

Landskapstyper och karaktarsomraden

De olika landskapstyper som har identifierats inom kring korridorerna beskrivs nedan och
redovisas i Figur 4.13.

Storskaligt 6ppet landskap: Det storskaliga 6ppna landskapet kinnetecknas av flacka,
Oppna ytor och langa siktlinjer. Landskapstypen aterfinns framst i den sédra delen av omréadet
dar storskalig 6ppen dkermark striacker sig mellan E4:an och Fysingen och fortsatter nordvast
om Rosersberg till Norrsunda kyrka och Krogsta. I den norra delen finns landskapstypen mer
punktvis och 6ppnar upp partier langs E4 och andra strék.

Halvoppet mosaiklandskap: Det halvoppna mosaiklandskapet kdnnetecknas av en varie-
rad smaskalig miljo med akerholmar, 6ppen mark och gammal gérdsbebyggelse. Det aterfinns
i gransen mellan storskaligt, 6ppet landskapsrum och skogsmark. Detta smaskaliga kultur-
landskap finns delvis bevarat tack vare nirheten till Arlanda och de restriktioner for byggna-
tion som finns i och med flygbullret.

Slutet landskap: Det slutna landskapet saknar siktlinjer. Marken ar kuperad och ticks av
blandskog. Storre omraden aterfinns i nordost (s6der om Arlanda flygplats) men dven som
mindre ytor i nordvéastra och sddra delen av omradet.
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Infralandskap: De storre trafikplatserna tillsammans med jarnvagen och industri-/verk-
samhetsomraden, skapar en egen landskapstyp bendmnd infralandskap. Infralandskapet
kiannetecknas av storskalig exploatering och omfattar 4ven impedimentsytor och buffertzoner
som uppstar mellan vagar och ramper, i cirkulationsplatser och dylikt. Kombiterminalen och
industriomradet vid Rosersberg samt Arlanda flygplats 4r ndgra omraden som starkt kinne-

tecknar infralandskapet.

Karaktarsomraden beskriver nagra speciella omradens sarpragel och egenskaper. Féljande
karaktdrsomraden ligger inom eller i direkt anslutning till korridorerna (Figur 4.13), se vidare
Bilaga 1: Landskapsanalys.

1. Verkaan och Verka 6. Ashusby, Norrsunda kyrka och Krogsta
2. Lindsunda 7. Arlandastad golf
3. Fysingen 8. Stockholmsasen
4. Rosersberg kombiterminal 9. Arlanda flygplats

5. Rosersberg villastad

A 1 ‘51

Figur 4.12 Omrade mellan E4 och Arlandabanan, vy fran séder.
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Figur 4.13 Landskapsbild inom korridoreran och dess ndromraden med landskapstyper och
karaktdrsomrdaden.
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Utredningsalternativ 1

UAL stracker sig genom ett varierat landskap och de olika landskapskaraktéarerna byter snabbt
av varandra. I soder ar landskapet 6verviagande storskaligt med kombiterminalen, 6ppen
akermark och infrastrukturstraken E4:an och Arlandabanan. Omradet vid kombiterminalen
skyms delvis at oster av en stor bergvigg och vegetation pa dkerholmar. Se figur 4.12.

Mellan Rosersberg och Krogsta passerar korridoren en mer lantlig, sméskalig miljo dar bebyg-
gelse, dkermark och traddungar skapar en variation av 6ppna och slutna rum. Efter Krogsta
forstarks konstrasterna i landskapet ytterligare med ett tatt hdgléant skogsparti som féljs av en
oppen golfbana och infralandskapet runt E4 och trafikplats Marsta.

Den befintliga jarnvigen for Ostkustbanan ligger huvudsakligen i gransen mellan olika land-
skapstyper vilket gor att den upplevs lugn och forankrad i landskapet. Ett undantag &r dock

Krogsta dar jarnvagen passerar ett 6ppet falt pa en hog banvall som skar av sikten och land-

skapets kontinuitet.

Utredningsalternativ 2

Landskapet langs UA2 préglas av sin storskalighet med tydliga 6ppna och slutna landskaps-
rum och infrastruktur. UA2 ror sig genom de olika landskapsrummen.

Vid Skavstaby gir UA2 genom ett slutet hoglant skogsparti dér befintliga spar gar i skdrning.
Efter bron vid Verkavagen 6ppnar sig landskapet langsamt och siktlinjerna stracker ut sig at
Oster och omrédet runt Fysingen. Vid trafikplats Marsta gér korridoren ater in i ett skogsom-
rade med varierad topografi dér befintliga spar i huvudsak gar i skiarning.

Figur 4.14 Oppet landskapsrum.



4.5.3 Kulturmiljo

Kulturmiljo betecknar den miljé som paverkats och formats av mansklig aktivitet och som kan
berédtta om méanniskans verksamhet i ett omrade under forfluten tid. Kulturvarden kan till
exempel vara det kulturhistoriska landskapet, fornlamningar, kulturhistoriska lamningar eller
sarskilda bebyggelsemiljoer.

Gemensamt for utredningsalternativ 1 och 2

Omradet mellan Skavstaby och Arlanda karaktariseras av ett 6ppet och vidstrackt odlings-
landskap med en mycket rik forekomst av tydliga lamningar frén jarnalder till nutid. Land-
skapet speglar en rik och komplex jarnaldersbygd och dess fortsatta utveckling genom den
tidiga medeltidens sockenbildning och 1600-talets siterier fram till dagens agrarlandskap. De
framsta kulturvardena utgors av rika jarnalderslamningar, aldre vagstrackningar, runstenar,
stenstrangssystem och gravfalt i anslutning till byar och gardar.

Det finns flera uttryck for kungligt inflytande, bland annat i form av storhdgar, slottsmiljoer
och herrgardar samt kyrkor med kyrkogardar fran 1100-talet. Fram till 1800-talets senare del
var jordbruk den dominerande naringen i omradet. Mellan byarna och gardarna Ioper ett vag-
nit av dldre karaktar vilket dateras i huvudsak till 1700- och 1800-talen men ofta bygger pa
den aldre kommunikationsstrukturen.

Bada korridorerna gar i den sodra delen genom riksintresset Skalhamravéigen (AB 71) som ar
riksintresse for kulturmiljovarden. All planlaggning inom riksintresse for kulturmiljo ska ske
med stort hansynstagande till utpekade kulturhistoriska varden. Kulturmiljovardens riksin-
tressen regleras i Miljobalken 3 kap. 6 § och utgors av omraden av nationell betydelse som
tillsammans representerar hela landets 10 000-ariga historia fran stenalder till nutid. En riks-
intressant kulturmiljo ar ett omrade dar landskapet ar praglat av sin historia pa ett sddant satt
att kulturmiljon bedéms vara betydelsefull for hela landet. Inom riksintresseomradet foljer
bada korridorerna befintliga spar langs Ostkustbanan respektive Arlandabanan.

Utredningsalternativ 1

Vid Krogsta viker UA1 av fran den befintliga Ostkustbanan for att ansluta till Arlandabanan
norrut. I omradet mellan dessa, kring Norslunda, finns en mangfald av fornlamningar fran
stenalder till nyare tid och korridoren, som &r bred langs detta avsnitt, innefattar manga
registrerade fornlamningar. Den rika férekomsten av lamningar indikerar att det med mycket
stor sannolikhet finns fler fornlamningar som dnnu inte dokumenterats.

Alternativet gar genom det relativt 6ppna landskapet norr om Rosersberg och ca 1 km vister
om Norrsunda kyrka som innefattas i ett omrade med landskapsbildskydd. Det korsar ett
ursprungligt vignit som finns bevarat. UA1 kommer att korsa sparen norr om Rosersberg pa
en bro.

Utredningsalternativ 2

UA2 foljer den befintliga Arlandabanans strackning. Utredningsalternativet beror darmed de
fornlamningar och fornlamningsomréden som redan idag angrénsar till den befintliga jarnva-
gen. Flera registrerade fornlamningar ar redan understkta, dokumenterade och borttagna, i
samband med tidigare jarnvagsutbyggnad. Den rika forekomsten av lamningar indikerar dock
att det sannolikt finns fler som dnnu inte dokumenterats.
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Omradet kring Norrsunda kyrka och Ahusby paverkas redan idag av starka barriireffekter

fran jarnvag och E4. Stora Vasby slottsmiljo ar beldget strax soder om UA2, dar utrednings-
korridoren startar. Stora Vasby ar starkt splittrad kulturmiljo da jarnvéagen skar rakt igenom
byggnadsminnets omrade. Omkring 200 meter dster om UA2 vid Ashusby ligger Nordians
hdg som &r en av de storsta kungshdgarna i landet. Norrsunda kyrka ligger ca 100 meter vas-

ter om UAz2, se Figur 4.15.
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Figur 4.15 Kulturhistoriska vérden.




4.5.4 Naturmiljo

Omradet mellan Skavstaby och Arlanda domineras av ett 6ppet landskap med saval odlings-
marker kantade av skogsmark, som golfbana och éppna grasomraden kring infrastruktur. De
skogsomraden som finns domineras i norr av barrskog och i séder av 16vskog eller blandskog.
I 6st ligger sléttsjon Fysingen. Kring sjon finns hagar och flera omrédden med ddellovskogar.

Fysingen hyser en individ- och artrik hackfagelfauna och har stor betydelse for rastande flytt-
faglar. Sjon ar tillsammans med de anslutande vattendragen, Verkadn och Hargséan, utpekad
som ekologiskt kansligt omrade (ESKO-omraden) och saledes skyddsvard. Fysingens strand-
miljéer med havdade strandangar och vassbalten utgor det mest vardefulla vatmarksomradet i
Sigtuna kommun och beddms vara av nationellt intresse.

Omradet mellan den befintliga Arlandabanan och norra delen av sjon utgors av Fysingens
naturreservat. Syftet med naturreservatet ar att bevara ett gammalt kulturlandskap med
vacker landskapsbild, ett vardefullt asomrade och viktiga biotoper (livsmiljoer) for fagelfauna
och karlvaxtflora. Malet ar dven att oka tillgangligheten for allmédnheten.

E 3

Figur 4.16 Verkadn

Bade Fysingen och naturreservatet ingar i en gron vardekéarna i Stockholms gronstruktur. En
vardekarna ar ett omrade som innehaller de hdgsta rekreations- natur- och kulturmiljévéar-
dena inom en gron kil. Vardekarnan, med Fysingen och dess naturreservat, ingar i Rosjokilen
som ar ett sammanh&angande natur- och kulturlandskap och en av Stockholms l&ns tio grona
kilar (RUFS 2010). Ytterligare en gron kil, Jarvakilen, berors av korridorernas naromrade.
Jarvakilen utgér den enda lanken mellan nationalstadsparken inne i centrala Stockholm och
omgivningarna. Det ar sannolikt att Jarvakilen har stor betydelse for spridningssamband hos
adellovskogsarter. Vidare utgor delar av kilen sannolikt ett starkt natverk for arter knutna till
gamla tallar.
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I omgivningen finns ett par mindre omraden utpekade som nyckelbiotoper. Nyckelbiotoper
ar skogsomraden med hoga eller mycket hoga naturvarden. De har egenskaper som gor att de
ar viktiga for att hotade eller missgynnade arter i skogen ska ha mojlighet att verleva. Dessa
biotoper har formellt sett inget lagligt skydd, daremot rader samradsplikt med Skogsstyrelsen
enligt miljébalken rérande atgarder som forandrar naturmiljon i en nyckelbiotop.

Det finns ocksé nagra naturvardesobjekt som Skogsstyrelsen har pekat ut. Naturviardesobjek-
ten har patagliga och uppenbara naturvarden utan att de nar upp till kvaliteten nyckelbiotop.
I odlingslandskapet finns vissa biotoper som &r skyddade enligt bestimmelser i miljobalken
7 kap 11 §. Det generella biotopskyddet géller alléer, akerholmar, odlingsrésen, stenmurar,
diken och andra smavatten i jordbruksmark.

Inom och i omgivningarna kring korridorerna har ett antal rodlistade och fridlysta arter obser-
verats. Arterna utgors av insekter, karlvaxter, svampar och faglar. De flesta observationerna
har rapporterats fran omradet kring Fysingen, inklusive naturreservatet norr om sjon. Frid-
lysta arter (vaxter och djur) skyddas genom artskyddsférordningen (2007:845).

Vid sj6ar och vattendrag rader generellt strandskydd enligt miljébalken. Strandskyddet omfat-
tar land- och vattenomrade intill 100 meter fran strandlinjen pa land och i vatten vid normalt
medelvattenstand. Syftet med strandskyddet &r att trygga forutsattningarna for allmanhetens
friluftsliv samt att bevara goda livsmiljoer pa land och i vatten for vaxt- och djurlivet. For att
fa ta strandskyddat omrade i ansprak kréavs sarskilda skil enligt miljobalken 7 kap. 18 §. For
atgarder som ingar i faststalld jarnvagsplan erfordras inte sarskild dispens fran strandskyd-
det. Korridorerna och deras naromrade beror strandskyddsomraden vid sjon Fysingen och
Verkaan.

En dversiktlig naturvardesinventering av korridorerna har utférts inom ramen for detta pro-
jekt. Inventeringen har inte omfattat strackningen norr om vig 273, eftersom de nya sparen,
precis som befintliga spar, ska ga i tunnel dir. I inventeringen har naturviardesobjekt identifie-
rats och klassats enligt SIS-standard for naturviardesinventering (SS 199000:2014) dar klass 1
har hogst naturviarden (hogsta naturvirde), klass 2 motsvarar hogt naturvirde, klass 3 patag-
ligt naturvirde och klass 4 1agst (visst naturvirde). Naturvirdesobjekt med patagligt (klass 3)
eller visst naturvirde (klass 4) noterades i naturviardesinventeringen. Inga hoga naturviarden
Kklass 1 eller 2 har patraffats i ndgon av korridorerna.

Gemensamt for utredningsalternativ 1 och 2

Bade UA1 och UA2 utgors till viss del av befintlig jarnvig. Landskapet mellan jarnvags-
strackningarna varierar. Det finns en hel del infrastruktur i form av stérre och mindre vagar,
industriomraden och annan bebyggelse, men dven jordbruksmark, skogsdungar och stérre
skogsomraden.

I bdda korridorerna finns idag flera strackor med stora barridrer sésom E4:an, Norrsunda-
vagen och den befintliga jairnviagen. Majoriteten av dessa barridrer dr nord-sydgaende och
begransar darmed spridning och rorelse mellan st och vist for de flesta djurarter. I landska-
pet inom och i narheten av korridorerna lever hjortdjur, smavilt, groddjur och olika leddjur.
Samtliga dessa djurgrupper berdors av barriareffekten fran vagar och jairnvagar. Ett flertal
viltolyckor har rapporterats fran vagar i omradet, framst med radjur men ocksa med &lg och
vildsvin.



I den norra delen beror de bada korridorerna ett, av Skogsstyrelsen, utpekat naturvardesob-
jekt bestaende av barrskog.

Verkadn, rinner genom de sédra delarna av bda korridorerna. An utgér ett mycket virdefullt
ekologisk samband. Mellan Rosjokilen och Jarvakilen, dven de i sodra delarna av bada korri-
dorerna, finns ett svagt gront samband som gér 6ver E4:an, Stockholmsviagen samt jarnvagen.
Omrédet bedoms vara en viktig spridningskorridor mellan de tva kilarna. I Verkaédn forekom-
mer bl.a. de rodlistade och fridlysta arterna utter och fisken asp.

Inom det omrade dar UA1 och UA2 har en gemensam striackning finns fem omraden som
bedomts utgora naturvardesobjekt. Tva av dessa, som ligger i den norra delen, utgors av en
tallskog med péatagligt naturvirde (klass 3) och ett dike med visst naturvirde (klass 4). De
tre naturvérdesobjekten i den sodra delen utgérs av Verkaan och tva blandskogsdungar med
inslag av adellovtrad. Dessa har patagligt naturvirde (klass 3).

I sodra delen av den gemensamma korridoren finns en dkerholme och ett odlingsrose och i
norra delen ett dike som omfattas av biotopskydd.

Utredningsalternativ 1

Inom UA1, sydvist om E4:an, domineras naturmiljon av Arlandastad golfbana. Inom golfba-
nan finns en del barrskog. Inom och kring golfbaneomrédet finns ocksd dammar dar grod- och
kraldjur forekommer samt flera omraden som skulle kunna utgora vinterhabitat. Vandrings-
vagar till vinterhabitat och spridningsvégar till andra dammar inom méjligt spridningsavstand
utgor vardefulla samband.

UA1 tangerar det foreslagna naturreservatet Rébergsskogen i Rosersberg, se bilaga PM Natur-
milj6 (JP-Arm-04-025-02).

Genom UA1 gér, forutom E4:an, Norrsundaviagen och den befintliga jarnviagen dven vag 273
och vig 263 som ar nord-sydgéende barriarer vilka ytterligare hindrar spridning och rorelse
for de flesta djurarter mellan 6st och vist.

Forutom de korridorsgemensamma naturviardesobjekten berors i UA1 ytterligare 19 natur-
vardesobjekt, samtliga med pétagligt (klass 3) eller visst naturvirde (klass 4). Naturvardes-
objekten bestar av barrskog, anlagda dammar, diken, samt 16v- eller blandskogsdungar varav
enstaka utgor betesrester. I de anlagda dammar som finns pé golfbanan hiackar den rédlistade
och fridlysta fageln svarthakedopping. Dammarna utgdr ocksa forokningsomrade for fridlysta
grod- och kraldjur.

UAL beror, forutom korridorsgemensamma biotopskyddade omraden, ytterligare en aker-
holme, ett dike och tre odlingsrosen i sodra delen samt tva diken i norra delen.

Utredningsalternativ 2

De vistra delarna av Fysingens naturreservat berors av UA2. Den berdrda delen utgor inte
nagot naturvardesobjekt.

Vid naturvirdesinventeringen inom UA2 (férutom den gemensamma korridoren) obser-
verades tre naturvardesobjekt. Naturvardesobjekten utgors av en triviallévskog med visst
naturvarde, en hallmarkstalldunge med patagligt naturvéarde och en anlagd damm med visst
naturvirde. Langst i soder berérs UA2 av tva biotopskyddade omraden, en dkerholme och ett
odlingsrose.

51



BAKGRUND OCH FORUTSATTNINGAR

Naturmiljé \\ Fagelskyddsomrade A
Natura2000 .\. Gront svagt samband D Angs- och betesmark A

D Naturreservat Gron kil . UA1 . UA2

D Foreslaget naturreservat . Gron vardekarna 0 1 2 2
Nyckelbiotop . Naturvardesobjekt © Lantmateriet, dnr 109-2010/2667

Figur 4.17 Naturmiljé.
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455 Rekreation och friluftsliv

Rekreation och friluftsliv kan vara vistelse i naturen for fysisk aktivitet, naturupplevelse eller
andra fritidsintressen som till exempel barplockning, skoterakning, ridning, fiske eller jakt.
Elljusspar och skidspar ar viktiga for vardagsmotionaren. Friluftsliv bedrivs dven inom de
anldggningar som finns tillgdngliga.

Tillgang till storre sammanhéangande naturomriden ger generellt goda forutsattningar for
rekreation och friluftsliv. Tystnad och franvaro av stérningar ar ocksa vardefullt liksom till-
gangligheten till omradet.

Gemensamt for utredningsalternativ 1 och 2

Tva omraden for friluftsliv och rekreation finns i korridorernas naromraden; i sydost Fysingen
med omgivningar och i vast Arlandastads golfbana. Korridorerna beror Rosersbergs samhille.
Samhallet har brist pa tillgangliga friluftsomraden, framst beroende pa dkermark i anslutning
till bostadsomraden samt kraftiga barridrer i nord-sydlig riktning sdsom E4:an, Norrsunda-
vagen och befintlig jirnvag. E4:an och den befintliga jirnvagen utgor absoluta barridrer for
manniskor och kan enbart passeras dir det finns planskilda korsningar. Norrsundavigen, ar
en mattlig barriar och kan passeras utan storre svarigheter, dock har vagen inga évergangs-
stillen. Ovriga vigar i omradet ar sma eller obetydliga barriiirer.

I samhillets gronstruktur finns utpekade vardekarnor dar majligheter for friluftslivet kan
utvecklas. Bland annat avses Rabergsskogen och Viggebyskogen att skyddas for att sdkerstalla
bevarande.

I omradet dar korridorerna gér ihop i soder pekar gronstrukturplanen sarskilt ut skyddsviarda
omréden utefter Fysingen, Oxundasjon och Verkadalen med Verkaan. Vister om korridorerna
finns Mélaren och Runsahalvon som ar viktiga omraden for rekreation och friluftsliv.

Utredningsalternativ 1

Norr om Rosersbergs station viker korridoren av mot Oster ut i obebyggd mark. Alldeles norr
om Norrsunda kyrka skar korridoren genom Arlandastads golfbana som utgors av tva stycken
18-héls banor. Golfbanan &r en attraktiv golfbana (med ca 1 200 medlemmar) som bland
annat varit vard for stora internationella téavlingar (bl.a. Scandinavian masters) och har en
omfattande juniorverksamhet. P& vintern dras spar for langdskidakning pa golfbanan.

Utredningsalternativ 2

Korridoren gar nara sjon Fysingen som &r en av lanets viktigare fagelsjoar och ett véalbesokt
naturomrade. Sjon ar tillganglig via anlagda spangsystem och gangvagsforbindelse utefter vas-
tra delen och i omrédet finns flera rastplatser. I sodra delen av Fysingens naturreservat finns
en anlagd badplats och en killa vid Aholmen. I nirheten finns Aven ett figeltorn. Vintertid
forekommer skridskodkning och skridskosegling.

I omrédet mellan E4:an och Fysingen ligger skogsomradet Vallstanis och Verkaans dal-
gang. Nordians hog, en av de storsta kungshogarna i landet ligger alldeles 6ster om UA2 vid
Ashusby.

I soder gér korridoren genom ett svagt samband mellan Jarvakilen och Rosjokilen och mitt pa
strackan passerar den genom en gron virdekirna for Rosjokilen.
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Figur 4.18 Rekreation och friluftsliv.
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4.5.6 Naturresurser

Naturresurser ar allt i naturen som efterfragas av manniskan. Det kan t.ex. vara vatten, skog,
jord, mineraler, fisk och vilt. De aspekter som bedoms mest relevanta att belysa i detta projekt
ar ytvatten- och grundvattenresurserna samt jord och skogsbruk.

Naturresurser skyddas enligt miljébalken. Fér grundvatten och ytvatten som utgoér vattenfore-
komster finns miljokvalitetsnormer med faststillda bestimmelser om vattenkvalitén.

Ytvatten

Bada utredningsalternativen ligger inom Maélarens avrinningsomrade (Méalaren-Ekoln), vilket
innebar att sparutbyggnaden kan paverka belastningssituationen for Malaren. Malaren utgor
bland annat dricksvattentakt for stora delar av Stockholmsomradet.

Ytvattenrecipienterna som berors dr gemensamma for badda sparkorridorerna. Det dr Verkaan,
Mairstadn, Oxundadn, Fysingen och Oxundasjon, vars avrinningsomraden till viss del stracker
sig over korridorerna. Ytvattenrecipienterna och dess avrinningsomraden redovisas i Figur
4.19. Dessa ar utpekade ytvattenforekomster i enlighet med EU:s ramdirektiv f6r vatten och
har faststallda miljokvalitetsnormer (MKN).

I Tabell 4.1 redovisas vattenforekomsternas status och miljokvalitetsnormer. Den ekologiska
statusen for flera vattenférekomster uppnar inte god status, vilket i huvudsak beror pa over-
godningsrelaterad problematik.

Tabell 4.1 Ekologisk och kemisk status fér ytvattenférekomster enligt bedémning av
Vattenmyndigheten samt beslutade MKN. Tidsfrist till 2021 fér uppfyllande av miljékvalitetsnormen
har beslutats ddr det ansetts icke méjligt att uppnd denna till 2015.

Recipient Ekologisk Ekologisk MKN Kemisk status Kemiska MKN
status

Verkaan Mattlig God 2021 God God 2015

Marstaan Mattlig God 2021 God God 2015

Fysingen Mattlig God 2021 Uppnar €j god God 2015
(undantag
tribityltenn)

Oxundaan Mattlig God 2027 God God 2015
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Figur 4.19 Avrinningsomrdden och ytvattenrecipienter som berérs av utredningsalternativen.
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Grundvatten

Grundvattenforekomster finns i anslutning till Stockholmsésen och sjon Fysingen i omra-
dets Gstra respektive sydostra delar (Figur 4.20). Stockholmsésen 16per i nordsydlig riktning
utmed sjon Fysingens vistra del. Asen ir intressant for den regionala dricksvattenforsorj-
ningen och ar norra Storstockholms reservvattentakt. Norrvatten har tva grundvattentakter

i Stockholmsésen nara sparomradet: Hammarby vattentikt i Upplands Vasby kommun
(Stockholmsasen-Upplands Vasby) och Stroms gards reservvattentakt i Sigtuna kommun
(Stockholmsasen-Norrsunda). Dessa ingar i lansstyrelsens forslag pa omraden som ska utgora
riksintresse for vattenforsorjningen. For bdda grundvattentiakterna finns upprattade vatten-
skyddsomraden med foreskrifter for att sakerstalla tillgangen till rent dricksvatten.

Utredningsalternativet gar bada i olika stor utstrackning genom den yttre skyddszonen for
Stroms gards vattenskyddsomrade. Bada korridorerna gir som narmast ca 200 meter fran
Hammarby vattenskyddsomréde diar de gemensamt skir 6ver Verkaan.

Vattenmyndigheten bedomer att det finns risk att Stroms gards vattentikt inte uppnar malet
for miljokvalitetsnormen for kemisk status. De storsta potentiella fororeningsbelastningarna
utgors av vag, jarnvig, jordbruk och tatort. Hammarby vattentakt dr paverkad av tidigare
sandupplag och vagsaltning och vattenkvaliteten bedoms som dalig.

Utover de kommunala vattenskyddsomradena finns dven flera enskilda brunnar i anslutning
till korridorerna, bade som anvinds for dricksvatten och for energiutvinning, enligt SGU:s
brunnsarkiv.
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Figur 4.20 Vattenskyddsomrdaden i nérheten av utredningsalternativen.




Utredningsalternativ 1

Sparkorridoren gér strax innanfor Stroms gards vattenskyddsomrade langs en stracka om ca 1
km.

I korridoren for UA1 finns flera enskilda brunnar i omradet runt Norslunda och Arlandastads
golfbana.

Utredningsalternativ 2

Sparkorridoren gar strax innanfor den vistra gransen for Stroms gards vattenskyddsomrade,
langs en striacka av ca 6 km

Lings den befintliga Arlandabanan finns ocksa enskilda brunnar vid ett fatal platser.

Jord- och skogsbruk

Jord- och skogsbruk aterfinns omvixlande ldngs hela strackningen for bada korridorerna.
Skogsbruket domineras i norr av barrskog och i séder av 16vskog eller blandskog. Jordbruket
ar mer dominerande i de centrala och sédra delarna.

Utredningsalternativ 1

Langs UA1 finns jordbruk med odlingsmark framst kring Rosersberg och Krogsta samt sode-
rut frén Lindsunda och véster om Fysingen, se Figur 4.21. Korridoren mellan Ostkustbanan
och Arlandabanan korsas av tillfartsvégar till vissa brukningsenheter, bland annat Norslunda.
I den norra delen mellan Norsluna och Krogsta, bestar odlingsmarken av mindre enheter pa
nagra platser. Dar finns i stillet nagra av de storre skogsomradena.

Utredningsalternativ 2

Lings den sodra delen av UA2 skiftar markanvindningen mellan sma skogsbruksenheter och
jordbruk. Kring Lindsunda och Skanelaholm ar jordbruket tamligen vidstrackt och utgors
framst av aker och lingliggande vall. Markerna stricker sig norrut till i nivd med Ashusby, se
Figur 4.21. I den norra delen dominerar skogsmark, i huvudsak hela vigen till Arlanda.
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Figur 4.21 Jord- och skogsbruk inom utredningsalternativen och i ndromrédet.
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4.5.7 Byggnadstekniska forutsattningar

Geologi

Utredningskorridorerna stracker sig genom ett omrade med 6ppna falt och laga skogskladda
moranhojder med Stockholmsasen i 6ster. Omradet ar geologiskt omvixlande och omfattas
av omraden med lera mellan omraden med moranpartier och ytligt berg. Stockholmsasen
I16per i nordsydlig (nordvastlig till sydvastlig) riktning langs hela strackningen och utmed sjén
Fysingens vistra del. Narmast &sen finns sediment med sand-grus. Langre fran &sen finns
omraden med glaciallera. Strak av karromraden forekommer i anslutning till Verkaan i omra-
dets sodra del och i 6vrigt i omréadets norddstra del.

I omrédet for Arlanda Cargo City finns en svacka i terrangen dar det for befintlig jairnvagstun-
nel saknas bergtiackning. Tunneln ar darfor gjord som en ca 500 m lang betongtunnel som
byggdes i 6ppna schakt. Dessa har sedan fyllts igen med fyllnadsmassor, och ovanpa dessa
har det utvecklats lagerverksamheter med tillhérande byggnader. Genom detta omrade gar
dven Marstadn/Halmsjobéacken i en kulvert under befintliga spér vilket stéller krav pa saval
utformning som byggmetoder. I Figur 4.22 nedan syns det ungefirliga liget for svackan dar
bergtackning saknas som avsnitt med moran, moig till grusig kombinerat med sparlinjer och
langdangivelser for de olika korridorerna.

Geologi | K

- Berg, eller tunt jordtacke Lera

Moran, moig till grusig Organisk material
Sand Isalvsavlagring 0_ 200 400 60O 800 1C:00mm
Finsand © Lantmateriet, dnr 109-2010/2667

Figur 4.22 Ortofoto éver Arlanda Cargo City.
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Berggrunden langs de foreslagna linjestrackningarna utgors huvudsakligen av glimmergnejs/
glimmerskiffer men ocksa av granit/granodiorit. Granodioriten har generellt sett battre egen-
skaper, bade ur hallfasthets- och injekteringssynpunkt, an glimmergnejsen. For mer utforlig
beskrivning av berggrundsforhédllandena hianvisas till PM: Bergteknik och hydrogeologi (JP-
Arn-22-025-01).

For den valda korridoren kommer stabilitets- och sattningsforhallanden att behéva studeras
niarmare dir det forekommer 16sa jordarter, speciellt dir ny jairnvig byggs néra befintlig, sa
att sattnings- och stabilitetsproblem kan forebyggas. Detta gors i kommande skede. F6r mer
utforlig beskrivning av de geotekniska forutsiattningarna hianvisas till PM: Geoteknik (JP-
Arn-08-080).

Hydrologi

Den gemensamma strackningen for UA1 och UA2 passerar over tva storre vattendrag, Mar-
stan (Halmsjobacken) och Verkaan. Verkadn gér fran Fysingen till Oxundasjon under befintlig
jarnvag och Norrsundavigen. Verkadn gar under E4 i en befintlig stentrumma. Halmsjo-
backen rinner fran Halmsjon genom Arlanda och vidare till Marstadn. Backen ar ihopkopplad
med Arlandas dagvattensystem och gar delvis i tunnlar. Vidare tangerar UA1 an Svalet som
leder norrut fran Rosersberg till Marstan. Vid dimensionering maste hénsyn tas till angivna
nivaer enligt berérda markavvattningsforetag, se nedan.

Avvattningen av spar och bankropp kommer att utféras med dppna diken i mojligaste man.
Dessa behdver kompletteras med dréneringsledningar, dagvattenledningar och trummor.
Vissa lagpunkter behover kompletteras med pumpstationer, detta galler framst lagpunkter i
tunnlar. Genom Stockholmsasen kan jarnvagsstrackningen delvis behova ga i trdg pa grund av
ytligt grundvatten.

Oversvamningar

Enligt tidigare dversvamningsutredning som gjorts av Myndigheten for Samhallsskydd och
Beredskap (MSB) i omradet ar i forsta hand passagerna 6ver Verkaan och den nedre delen av
Oxundasjon kritiska punkter for 6versvamningar. Detta ar relevant for utformning av anlagg-
ningen och berdr bide UA1 och UA2. Oversvimningsutredningen har kompletterats med
kartering av lagpunkter lings med sparkorridorerna. Lagpunkter dr punkter dar vatten samlas
vid skyfall. Merparten av de ldgpunkter som identifierades ligger kring Verkaan eller inom
omraden som omfattas av markavvattningsforetag.

Markavvattningsforetag

Inom omradet soder om Skavstaby till Arlanda finns ett flertal markavvattningsforetag (kan
aven bendmnas dikesforetag och ibland sjosankningsforetag). Markavvattningsforetagen han-
teras som en byggnadsteknisk forutsattning i detta skede och ar inte avgérande for valet av
korridoralternativ. Dessa bedoms inte vara nagot avgérande hinder for projektet.

Generellt géller att hanteringen av markavvattningsforetagen och dndringar i befintliga dikes-
system (av t.ex. trummor eller brostod i vatten) méste goras med forsiktighet sa att vattenva-
garna inte blockeras. For atgarder inom ett markavvattningsforetags batnadsomrade galler
allmant att funktionen for markavvattningsforetaget maste bibehallas och de krav som galler
enligt foretagets tillstand ska f6ljas. Om det finns en risk for paverkan, till exempel genom



avledning av dkad volym draneringsvatten till ett dike, kravs en utredning av hur paverkan
sker. For att omprova markavvattningsforetagets villkor kravs ett beslut av mark- och miljo-
domstolen.

Sparkorridoren UA1 med foreslagna vigomlaggningar bedoms preliminért berora sex mark-
vattningsforetag genom att batnadsomradet ligger inom korridoren.

For UA2 ar det troligen fem markavvattningsforetag som berors.

Markfororeningar

Fororenad mark kan finnas bl.a. dar det forekommit eller forekommer industrier, verkstader,
deponier, jarnvéag eller utfyllnad. Vid eventuell forekomst av férorenad mark kommer erfor-
derliga avgransningar, utredningar och saneringsatgarder att vidtas for att utesluta forore-
ningsspridning till omgivande mark och vatten i samband med byggskedet. Férekomsten av
fororenad mark kommer att utredas grundligare for det korridoralternativ som slutligen véljs.
Detta ar inte alternativskiljande.

Viss kunskap om omradet mellan Skavstaby och Arlanda finns sedan tidigare. Manga omraden
kring Rosersberg har visat sig innehalla halter av arsenik 6ver tillampade riktviarden for jarn-
vagsanlaggningar. Haltvariationerna dr naturliga for omradet, men kan emellanat vara betyd-
ligt hogre an de generella bakgrundshalterna i Sverige. Sprangningar och schaktningar i omra-
den med forhojda arsenikhalter kan innebara fordyrningar av masshanteringen i projektet pa
grund av deponeringskostnader. Detta bor tas med i beaktande infor det fortsatta arbetet.

Vidare finns objekt inom utredningskorridorerna som har identifierats av lansstyrelsen som

“Potentiellt fororenade omraden” och som registrerats i lansstyrelsens MIFO-databas. Ett av
dessa omraden (som ligger inom UA1) har riskklassificerats enligt MIFO-standarden, 6vriga
ar inte riskklassade, se Figur 4.23. De identifierade objekten bedoms i detta utredningsldge
inte utgora nagra begransningar for utformningen av anlaggningen. Verksamheterna ar tam-
ligen sma och en eventuell efterbehandling av ett fororenat markomrade infor byggnation av
jarnvagssparen berdknas inte utgdra nagot avgérande hinder for projektet.

Det finns ocksa platsspecifika riktvirden for fororenad mark att ta hansyn till. Dar ar markan-
vandningen klassad som kénslig markanvandning (KM) eller mindre kénslig markanvandning
(MKM). KM innebér att markkvaliteten inte begransar val av markanvéndning. MKM inne-
bér att markkvaliteten ar begridnsande for val av markanviandning till t.ex. kontor, industrier,
vagar eller jarnvéag.

Inom eller i nirhet till UA1 finns cirka 10 objekt som har identifierats som potentiellt férore-
nade omréden. Ett av objekten som ligger i Rosersbergs industriomriade/Rosersberg Termina-
ler Stockholm Norr (RTNS) ar klassad som “Klass 3: mattlig risk”. Det finns ocksé ett omrade
i Rosersberg dar marken har klassats som MKM (mindre kédnslig markanvindning). Objektet
anges vara en bilverkstad/bilvardsanlaggning.

For sparkorridoren UA2 finns ocksa cirka 10 identifierade potentiellt férorenade omraden
men det finns inga MIFO-klassade objekt. Det finns ett omrade nordost om Lindsunda med
MKWM, se Figur 4.23.

Befintliga ledningar och anordningar

Bada korridorerna paverkar flera befintliga smé och stora ledningar och det finns flera olika
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ledningségare och ledningsslag. Detta innefattar bland annat stérre el-strak och Norrvattens
huvudvattenledning.

Det ar forknippat med stora kostnader att flytta stora ledningar och kulvertar och utrednings-
alternativen har darfor anpassats till det stora antalet befintliga ledningar och kulvertar som
finns under Arlanda for t ex el, drivmedel, vatten och spillvatten.

Generellt paverkar korridor UA1 fler elledningar 4n UA2. Daremot paverkar dven UA2 Norr-
vattens huvudledning pa nagra platser.
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5. Utredningsalternativ

I kapitel 4 Forutsittningar ges en 6vergripande introduktion till de studerade utredningsalter-
nativen. I detta kapitel redovisas utredningsalternativen mer i detalj.

Korridorernas utbredning har avgransats utifran de forutsattningar som beskrivs i avsnitt
4.3. Korridorerna har avgransats geografiskt utifran genomforbara sparlinjer med hénsyn till
omradets forutsattningar. Korridorutbredningen ar utformad for att i kommande skede moj-
liggbra anpassning av jarnvagsstrackningen till kostnader, genomfdrbarhet och/eller miljéin-
tressen.

Utredningsalternativ 1 (UA1) 16per lings befintliga Ostkustbanan mellan Skavstaby och
Rosersbergs station for att sedan avgrenas norr om Rosersberg. UA1 har en bred korridor som
mojliggor stor anpassning i kommande skeden for att ta hansyn till olika miljéintressen och
landskapsbildsskydd. Korridoren har avgriansats utifran tre fasta "riktméarken”:

e Rosersbergs station — ingen ombyggnad av stationen.

e Blackvretens tdgdepa — nytt spar dras norr om depan da hojdskillnader inte
mojliggor anslutning mot befintliga spar séder om och det forutsatts att depan inte
byggs om.

e Tunnelmynning vid Arlanda — ingen ombyggnad av befintliga tunnelmynningar.

Kapacitets/trafikeringsstudier av alternativet har visat att det endast ar lampligt att koppla
detta alternativ mot Arlanda Central. Denna avslutning bendmns ”.1” vilket gor att alternati-
vets fullstandiga beteckning ar UAL.1.

Utredningsalternativ 2 (UA2) ligger i nira anslutning till befintliga Arlandabanan och avgre-
nas vid Skavstaby.Viss ombyggnad sker dven en bit langre soderut ldngs strackan. I detta alter-
nativ sker viss omkoppling/ombyggnad av befintliga spar for att anpassa dem till omgivningen
och undvika att behéva bygga om t.ex. Blackvretens tdgdepa. I UA2 finns tva alternativa
avslutningar under Arlanda, antingen mot Arlanda Central (UA2.1) eller mot Arlanda Sodra/
Norra (UA2.2). Korridoren ar utformad for att maéjliggora viss anpassning i senare skede, men
tanken ar att bygga nya spar i anslutning till befintliga spar. Narmare Arlanda ar korridoren
bredare for att mojliggora avslut mot bade Arlanda Central och Arlanda Sodra/Norra.

5.1 Nollalternativ

Nollalternativet ar ett referensalternativ som ska ge en utgangspunkt for att bedéma miljokon-
sekvenserna av foreslagen atgard. Nollalternativet beskriver en framtida situation utan aktu-
ellt projekt och skiljer sig &t mellan de olika aspekterna. Nar det galler boendemiljo s& utgar
nollalternativet frin antagen markanviandning for 2030. Nar det géller 6vriga miljoaspekter
sasom jarnvagens paverkan pa natur- och kulturmiljoaspekter, lantbruk, vatten osv, utgar
nollalternativet frin nuldget, om det inte finns en laga kraft vunnen plan (detaljplan eller vag-/
jarnvagsplan).

Tagtrafiken under maxtimmen ar i nollalternativet samma som i nulaget d& Trafikverkets
trangsektorsplan fastslar att ingen ytterligare trafik far plats pa strackan i rusningstrafik (Tra-
fikverket, 2013). Pa dygnsniva medges 0kning av trafiken, och trafiken forbi Arlanda nedre
berdknas oka fran 158 tag/dygn och riktning ar 2015 till 185 tdg/dygn och riktning ar 2030.




Markanviandningen foljer den som presenteras i Trafikverkets basprognos (Modellanpassade
indata- och omvarldsforutsattningar gillande fran 2016-04-01), detta innebar att trafikprog-
noser och samhallsekonomi anpassas till markanvandning for prognosar 2040. I stora drag
innebar detta att Bromma flygplats fortfarande &r i drift och att en eventuell fjarde landnings-
bana vid Arlanda inte tagits i drift annu vilket paverkar resandevolymerna vid flygplatsen.
Vidare innebar det att foreslagen utbyggnad av Roslagsbanan till Arlanda inte byggts. Forbi-
fart Stockholm forutsitts vara i bruk men inte Ostlig forbindelse (motorvigsforbindelse dster
om Stockholms innerstad mellan Hjorthagen/Norra lanken och Nacka).

5.2 Avfardade alternativ

I arbetet med att identifiera lampliga korridorer har ett antal olika principiella l16sningar stu-
derats, av vilka ett antal sedan avfardats. Mer om dessa alternativ och grunden till att avfar-
dats finns i Bilaga 2: Avfidrdade alternativ (JP-Arn-00-025-05).

5.3 Studerade alternativ

Nedan presenteras de utredningsalternativ som studeras och redovisas i samradshandlingen.
Alternativen redovisas fran soder till norr. Storre hansynstaganden, konstruktioner och
andra viktiga hallpunkter presenteras for att ge lasaren en samlad bild, for en mer detaljerad
beskrivning utifran olika teknikomraden respektive miljointressen hanvisas till respektive
underlags-PM.

5.3.1 Utredningsalternativ 1

Om- och utbyggnad paborjas strax soder om gransen mellan Upplands Vasby och Sigtuna
kommun. Nedan ges en genomgang av de identifierade om- och nybyggnationerna som detta
medfor, de siffror som anges inom parentesen ar for referens till den orienterande figuren i
Figur 5.1.

I figuren ges en 6versiktlig bild 6ver alternativet och de storre arbeten som ryms inom alterna-
tivet. Som beskrivs i avsnitt 3 Avgransningar har korridoren anpassats utifran den tankta jarn-
vagskorridoren, medan vissa omléggningar av vagar delvis ligger utanfor. Dessa ryms dock
inom det markerade utredningsomradet

For att undvika att paverka Rosersberg kombiterminal mer dn nodvandigt foreslds nya spar
byggas Oster om den befintliga Ostkustbanan. Befintlig jarnvagsbro 6ver Verkadn breddas

pa bada sidorna, alternativt ersétts av ny bro. Norrsundavigen behover flyttas dsterut pa en
stracka av ca 1 km men véagbron beréknas kunna vara kvar. Eventuellt behéver den trébro
mellan vagen och jarnvagen, som anvandes i samband med tidigare reparation av vagbron,
rivas av utrymmesskal. Vid utformning kravs hansyn till att platsen ar utpekad som utterpas-
sage, se (1).

Omfattande anléggningsarbeten krévs vid Skavstaby for att 10sa planskildheter och sortering
av trafiken. Vissa ombyggnationer krivs dven lings en del av den befintliga Arlandabanan och
forlangning av befintlig planskildhet mellan jarnvigssparen mot Arlanda respektive Rosers-
berg behovs, se (2) i figur 5.1.

En ny jarnvagsbro over Skansvagen foreslas lanseras in, vilket innebar att den byggs pa néarlig-
gande plats vid sidan av sparen och darefter skjuts till sitt slutliga lage, for att minska paver-



kan pa trafiken. Den tillkommande bron anliggs pa sidan av befintlig jairnvagsbro. Vigens
profil behover anpassas utifran den nya bron. Vid omledning av vagtrafik mot Rosersbergs
kombiterminal foreslas dessa ansluta via Tallbacksgatan under tiden bron lanseras in, se (3).

Forbi Rosersbergs station forldaggs de tva nya sparen pé utsidan om befintliga spar for per-
sontrafik, for att slippa bygga om hela stationen och behélla befintliga plattformar/trafike-
ringsuppldgg. Tdg mot Arlanda forutsatts inte gora uppehall hir, inte heller pendeltagen mot
Arlanda, det &r dock tekniskt mojligt att lata pendeltagen stanna men med konsekvensen att
restiden forlangs. Gangport under jarnvagen vid Rosersbergs station behover breddas for att
mojliggora for ytterligare tva spar att passera 6ver denna, se (4).

Idag finns en plankorsning mellan jarnvigen och Slottsvigen i Rosersberg. Denna behover
byggas om for att 16sa framkomligheten for vagtrafiken om det blir totalt 5 spar pé platsen (2
spar mot Marsta, 2 mot Arlanda samt 1 godsspar). I de I6sningar som studerats inom ramen
for UA1.1 har en vagport studerats dar vagtrafiken skulle ledas under jarnvagssparen. Detta
medfor dven en vigomlaggning pa ca 500 m, se (5).

Norr om Rosersbergs station, vid Krogsta, kravs en ny bro pa totalt ca 500 m. Bron utformas
for att ligga relativt nara markniva och korsar befintliga spér med liten skiarningsvinkel, vilket
leder till att det kréavs ett 1angt brospann. For att behalla kopplingen mellan Ostkustbanan och
Rosersbergs kombiterminal behéver anslutningssparet byggas om pé en kortare striacka och
Iopa parallellt med det nya fyrsparet for att darefter passera vaster om den nya jarnvagsbron
vid Krogsta, se (6).

De nya sparen passerar 6ver en enskild grusvig som redan idag korsas av befintliga spar mot
Marsta. De nya sparen passerar oster om befintliga spar. Vagen foreslas stingas for genomfart
och den begrinsade trafiken foreslas ledas om via Slottsvigen, se (7).

Spéaren passerar genom omraden med delvis obebyggd mark och delvis inom riksintresse for
kulturmiljo, d& de viker av fran Ostkustbanan norr om Rosersberg. Omradet kring Norrsunda
Kyrka har landskapsbildsskydd. Omradet ar visuellt kénsligt vilket kraver stor hansyn vid
eventuell spardragning inom korridoren. Korridoren halls bred for att mojliggéra mycket
anpassningar i nasta skede om korridoren valjs. Anpassningar &r mojliga bade i hojd- och sid-
led, se (8).

Jarnvagen behover korsa Norrsundavagen en andra gang. Genom att lagga om Norrsundavé-
gen pa en kortare stracka kan en viagport anldggas utan att stora vagtrafiken, se (9).

Sparen korsar 6ver Arlandastads golfbana. Forslaget innebar att sparen gar i dppen skarning
Over delar av golfbanan, se (10).

Korridoren innebar en komplicerad passage under E4 och Eurostop. Totalt krdavs ca 500 m
betongtunnel da bergtickning saknas. Da tunneln byggs innebir det att trafiken pa ett antal
vagar/planskildheter maste hanteras och ledas om i trafikplats Marsta, dar vag 263 ansluter
till E4. Parkeringen vid Eurostop bedoms behova gravas upp och tas troligen i anspréak i under
nagra manaders tid. Foreslagen 16sning innebér en tillfallig omledning av E4 om drygt 1 km,
se (11).
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Vaganslutning mot Blackvretens tagdepa kommer att behova byggas om till planskild korsning
da de nya sparen byggs pa vastra sidan av tdgdepan. Anslutningsvagen till Blackvreten gar
idag via en bro Gver jarnvagen som maste bytas ut for att fa plats med det nya dubbelspéret.
Foreslagen 16sning innebar att den nya bron byggs strax sdder om befintlig bro for att kunna
trafikera befintlig in- och utfart under byggtiden. I omradet mellan E4 och Blackvreten finns
utrymme for att anlagga en eventuell framtida (pendeltags)station Arlandastad, se dven kapi-
tel 4.4.5 och kapitel 6.2, se (12).

De nya sparen behover kopplas mot befintliga spar vid Arlanda. Detta innebar att en tunnel
pé ca 500 m behovs for att planskilt leda om ett av de befintliga sparen pa Arlandabanan, s&
att det kommer pa utsidan av de nya. En ny separat dubbelsparstunnel byggs parallellt med
dagens tunnelmynning, under trafikplats Nybygget. Manga ombyggnader av vagar krivs kring
trafikplats Nybygget. Den sydligaste delen behover byggas som en betongtunnel da bergtack-
ning saknas. For att hantera trafiken i omradet under byggtiden foreslas en cirkulationsplats
vaster om den befintliga trafikplatsen, se (13).

Omfattande arbeten kravs vid Arlanda Cargo City i ett omrade som saknar bergtackning, vil-
ket kraver sarskild hansyn under byggtiden, se kapitel . Betongtunnel behover byggas pa

en stricka om ca 500 m, vilket dven paverkar anldggningar och byggnader ovan markniva.
For att kunna bevara dagens planskildhet for spdren mot Arlanda Express i omradet under
Arlanda Cargo City, behover profilen pa de nya sparen vara lik profilen pa dagens dubbelspar.
Det vore annars onskvart att sinka ned de nya sparen for att undvika bergsvackor som finns

i detta omrade. Marstadn har en lagpunkt under sparen, vilket ocksa gor att jarnvagstun-
neln inte kan sénkas for att na bergtackning, om inte denna forlaggs valdigt djupt och de nya
spéren byggs ut under de befintliga vilket kréaver ett delvis nytt system och en mycket storre
utbyggnad, se (14).

Soder om Arlanda Central kopplas sparen ihop med dagens dubbelspér. Det finns manga
tunnlar under Arlanda vilket medfér att ytterligare tunnlar kan skapa véldigt stora bergrum.
Alternativet ar darfor anpassat for att bevara s mycket av bergpelarna som mojligt. Da arbete
pégér i tunnlar kravs avstdngning av tagtrafiken, bedomning som redovisas i kapitel 7.1.2 ar
att en totalavstinging av tigtrafiken via Arlanda Central kravs i 1-3 manader, se dven (15) i
figuren.




Moéjliga justeringar i senare skede

Bland de lésningar som presenteras inom ramen fér UAL.1 har en vagport studerats dar vag-
trafiken pa Rosersbergs slottsvig skulle ledas under jarnvagssparen. Detta medfor en vigom-
laggning pa ca 400 m. Ett alternativ till en vagport ar att leda véagtrafiken pa en bro 6ver spa-
ren. Detta skulle dock kréava stérre vagbankar med stérre omgivningspaverkan som féljd. Om
korridoren valjs kommer val mellan vagport och vagbro att géras i kommande skede.

Passage av Arlandastads golfbana kan eventuellt I6sas genom en betongtunnel som tacks éver
for att minska barriéaren.

Anslutningsvag mot Blackvretens tdgdepa kommer troligen att ses 6ver i samband med even-
tuellt genomforande av detaljplaner for omradet, vilket gor att den I6sning som presenteras

har troligen kommer att ersattas av en annan i senare skede. Sparens strackning genom detta
omrade kommer delvis i konflikt med antagna detaljplaner och pdgaendedetaljplaneldggning.

5.3.2 Utredningsalternativ 2

Ombyggnader av befintligt spar inleds soder om Skavstaby. Nedan ges en genomgéng av de
identifierade om- och nybyggnationerna som detta medfor. De siffror som anges inom paren-
tesen dr for referens till den orienterande figuren i Figur 5.2. I figuren ges en oversiktlig bild
over hela utredningsalternativet, vilket rymmer badde UA2.1 och UA2.2. Som beskrivs i avsnitt
3 om avgransningar har korridoren anpassats utifrén den tankta jarnvagskorridoren, medan
vissa omlaggningar delvis ligger utanfér. Dessa ryms dock inom det markerade utredningsom-
radet.

Bro 6ver Verkavagen behoéver ersattas av ny bro for att méjliggéra utrymme for de ombyggda
sparen. Denna anldggs bredvid befintlig bro for att slippa avstdngningar, se (1).

For att undvika att bygga om befintlig planskildhet for spar mot Arlanda vid Skavstaby och

for att inte paverka Rosersberg kombiterminal mer dn nédvindigt, byggs de nya sparen Oster
om befintliga. Befintlig jarnvagsbro 6ver Verkaan breddas at Oster alternativt ersitts av ny bro.
Norrsundavigen behdver flyttas dsterut pa en striicka av drygt 1.5 km. Aven viigbron kommer
att behova erséttas av en ny. Vid utformning av bron kravs hansyn till att platsen ar utpekad
som utterpassage, se (2).

Omfattande anlaggningsarbeten krévs vid Skavstaby for att 16sa planskildheter och sortering
av trafiken. De nya spéren till Arlanda kopplas efter Skavstaby om s att ett nytt dubbelspar
byggs pa vastra sidan av dagens Arlandabanan. De ar tankta att ligga pa ett avstand som till-
later byggnation utan att stora dagens tagdrift, se (3).

Befintlig bro 6ver jarnvag vid Blasut/Lindsunda behover ersittas av en ny dé tva spar tillkom-
mer. FOr att minska paverkan péa vagtrafiken foreslds att den nya bron byggas strax norr om
den befintliga och anpassningar av vigen gors i samband med att Norrsundavigen ldggs om
permanent. For trafik frdn Lindsunda (6ster om E4) behover antingen befintlig bro ersittas
av en ny eller vigomliaggning goras. Foreslagen 16sning i detta skede innebar att trafiken leds
langre soderut och ansluts till Norrsundavagen 6ster om den nya bron éver jarnvagen. Den
totala vagomlaggningen blir da drygt 1 km, se (4).

En ny jarnvagsbro 6ver Skansvagen foreslas lanseras in, vilket innebéar att den byggs pa narlig-
gande plats vid sidan av sparen och darefter skjuts till sitt slutliga lage, for att minska paver-
kan pa trafiken. Den tillkommande bron anldggs pa sidan av befintlig jarnvagsbro. Vigens



profil beh6ver anpassas utifrdn den nya bron. Fér omledning av vigtrafik mot Rosersbergs
kombiterminal foreslas dessa ansluta via Tallbacksgatan, se (5).

De nya sparen kréaver en lingre tunnel under E4 jamfort med dagens Arlandabanan och byggs
med liten vinkel for att kunna anpassas till évriga sparomlaggningar, konstruktioner och mil-
jointressen. Passagen beriknas till drygt 500 m for sjdlva tunneldelen. Tunneln byggs hir som
en betongtunnel da det saknas bergtiackning och darefter trag i ytterligare ca 500 m, da de nya
spéaren har en lagre profil an dagens Arlandabanan. Omledning av E4 vister om befintlig vig
bedoms kravas pa en striacka av totalt ca 1,5 km. Vid omledning av E4 krivs en temporir bro
for att leda vagtrafiken 6ver bade befintliga och nya jarnvagsspar, se (6).

Strax norr om passagen under E4 foreslas en ny vigbro Gver jarnvagen, losningen har anpas-
sats for att inte paverka viigbro 6ver E4 vid Ashusby hembygdsgard, se (7).

Vidare mot Blackvretens tdgdepa kopplas sparen om for att det nya dubbelsparet inte ska
paverka depan och undvika ombyggnationer av denna. P& strackan séder om Blackvreten ar
det mdjligt att anlagga framtida station Arlandastad. Detta lage stammer relativt val 6verens
med foreslaget lage i planer for omradet, se kapitel 4.4.5 och kapitel 6.2. Anslutningsvag till
Blackvreten gar idag dven via en bro 6ver jarnvagen. Denna maste bytas ut for att fa plats med
det nya dubbelspéaret. Foreslagen 16sning r att den nya bron byggs strax soder om befintlig
bro for att kunna trafikera befintlig in- och utfart under byggtiden, se dven (8).

For anslutningen mot Arlanda finns tva alternativ i etapp 3, vilket gor att 16sningarna i etapp 3
presenteras separat for UA2.1 och UA2.2.

Utredningsalternativ 2.1

Nedan presenteras UA2.1 vilket ansluts mot Arlanda Central i etapp 3. En ny separat dubbel-
sparstunnel byggs i samma sektion som dagens tunnelmynning. Manga ombyggnader av vagar
kravs kring trafikplats Nybygget. Den sydligaste delen behover byggas som en betongtunnel

da bergtickning saknas. For att hantera trafiken i omradet under byggtiden foreslas en cirku-
lationsplats vaster om den befintliga trafikplatsen, se (9).

Omfattande arbeten kravs vid Arlanda Cargo City i ett omrade som saknar bergtackning, vil-
ket kraver sarskild hdnsyn under byggtiden, se dven kapitel . Betongtunnel behdver byggas
pé en striacka om ca 500 m, vilket aven paverkar anldggningar och byggnader ovan markniva.
For att kunna bevara dagens planskildhet for Arlanda Express i omradet under Arlanda Cargo
City behover profilen pa de nya sparen vara lik profilen pa dagens dubbelspar. Det vore annars
onskvirt att sinka ned de nya sparen for att undvika bergsvackor som finns i detta omréade.
Marstadn har en lagpunkt under sparen vilket ocksa gor att jarnvagstunneln inte kan sankas
for att nd bergtackning, om inte denna forlaggs valdigt djupt och de nya sparen byggs ut under
de befintliga vilket kraver ett delvis nytt system och en mycket storre utbyggnad, se (10).

Soder om Arlanda Central kopplas sparen ihop med dagens dubbelspér. Det finns manga
tunnlar under Arlanda vilket medfor att ytterligare tunnlar kan skapa véldigt stora bergrum.
Alternativet &r anpassat for att bevara s mycket av bergpelarna som mojligt for att undvika
for stora bergrum. Da arbete pagar i tunnlar krévs avstingning av tigtrafiken, bedomning som
redovisas i kapitel 7.1.2 ir att en totalavstanging av tagtrafiken via Arlanda Central krévs i 1-3
ménader, se dven (11) i figuren.




Utredningsalternativ 2.2

Nedan presenteras UA2.2 vilket ansluts mot Arlanda Sédra/Norra i etapp 3. Norr om Black-
vreten kopplas sparen sa att de tva nya sparen gar in i berget under Arlanda med tva nya
enkelsparstunnlar, en pa vardera sidan om befintlig tunnel. Manga ombyggnader av vagar
kravs kring trafikplats Nybygget. Den sydligaste delen behover byggas som en betongtunnel da
bergtackning saknas. For att hantera vagtrafiken i omradet under byggtiden foreslas en cirku-
lationsplats vaster om befintlig trafikplats, se (9).

Enkelspérstunnlar mot Arlanda Express ar ndgot enklare att bygga dn dubbelspérstunnel.
Koppling mot befintlig planskildhet bedoms goras i omréade med bergtickning. Omfattande
arbeten kravs vid Arlanda Cargo City i ett omrade som saknar bergtackning, vilket kraver sar-
skild hansyn under byggtiden, se dven kapitel . Betongtunnel behéver byggas pa en stracka
om ca 500 m, vilket d&ven paverkar anldggningar och byggnader ovan marknivé. Pa en stricka
om ca 500 m behover sparet dras med smé kurvradier for att man ska behalla s& mycket som
mojligt av dagens berg. Berget har redan idag manga tunnlar i detta omrade. Paverkan pa
befintliga tunnlar ar ej sikerstillt och eventuellt kan nya tunnlar innebéra bergrum med stora
spannvidder, se (12).

Modjliga justeringar i senare skede

Istillet for de losningar for etapp 3 som presenteras hir ar det 4ven mdjligt att kombinera
etapp 1 och 2 med en betydligt djupare tunnellosning och nytt stationslidge under befintlig sta-
tion vid Arlanda. Detta har utretts pa en évergripande niva i PM Utredning av tunnellgsning
under Arlanda (JP-Arn-00-025-06). Detta innebar dock att utbyggnad méste goras for en tun-
nel fram till anslutning mot befintliga spar norr om Arlanda, med nya djupare stationer under
dagens stationsmiljoer. Detta ligger utanfor det definierade utredningsomrédet.
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0. Effekter och konsekvenser av de
studerade alternativen

I foljande avsnitt beskrivs effekter och konsekvenser for de aspekter som projektmalen beror.
Dessa aspekter ar trafik, trafik- och anlaggningspaverkan under byggtiden, miljopaverkan,
framtida utbyggbarhet, ekonomi samt konsekvenser for lokalsamhéllet.

6.1 Konsekvenser for trafik och anvandargruppen

6.1.1 Trafik

Hur ménga tag (kapacitet) jairnvagsinfrastrukturen kan hantera ar beroende av begransningar
i trafiksystemet. For strackan Skavstaby — Arlanda finns i nuldget ett antal begransningar i
form av korsande tagvagar mellan olika trafikupplagg i:

e Skavstaby mellan Uppsalapendeln via Marsta och pendeltag via Arlanda.
e Arlanda nedre mellan Arlanda Expresstig och tig via Arlanda Central.

Enligt dagens utformning ar den teoretiska kapaciteten, dvs. antal tag per spar och riktning
under en viss period, beroende av hur tétt tdgen kan framforas pa banan. Tabell 6.1 redovisar
tidsintervall mellan tdg och max antal tdg under en timme per spér och riktning.

Tabell 6.1 Sammanstdllning éver teoretisk kapacitet pd ett jérnvagsspar.

Beskrivning Teoretisk kapacitet
Tidsintervall mellan tag 4 minuter 3 minuter
Antal tag/spar och riktning under 15 tag 20 tag

en maxtimme

I praktiken ar denna trafikering inte majlig da den ar beroende av bade fordonens prestanda
och tagens uppehallsmonster samt hur delstrackan passar in i ett storre system med angrans-
ande sparanlaggning. Den praktiska kapaciteten ar darmed lagre an den teoretiska kapacite-
ten. Den praktiska kapaciteten for tdg som trafikerar Arlanda i nuldget ar 14 tag per timme och
riktning.

I foljande avsnitt redovisas de konsekvensbedomningar for trafiken som gjorts for de olika
utbyggnadsalternativen.

Bedomningsgrunder

Stora negativa konsekvenser uppstar om forutsiattningarna for att trafikera jirnviagen for-
samras kraftigt jamfort med nollalternativet, exempelvis om méjligheten att trafikera viktiga
malpunkter (Roserbergs kombiterminal, Arlanda Central, Arlanda Sodra/Norra) med tag helt
forsvinner.

Mattliga negativa konsekvenser uppstir om forutsiatiningarna for att trafikera jarnvigen
forsamras jamfort med nollalternativet, exempelvis om mojligheten att trafikera viktiga mal-
punkter (Roserbergs kombiterminal, Arlanda Central, Arlanda S6dra/Norra) begrinsas under



delar av dygnet.

Sma negativa konsekvenser uppstar om forutsittningarna for att trafikera jarnvégen for-
samras jamfort med nollalternativet, exempelvis om restider eller robusthet mellan Skavstaby
och Arlanda péverkas negativt.

Obetydliga konsekvenser uppstéir om forutsattningarna att bedriva tigtrafik paverkas
marginellt eller inte alls.

Positiva konsekvenser uppstar om forutsattningarna att bedriva tagtrafik forbattras for
enskilda tagslag (pendeltig, godstég, regionaltig, snabbtég, flygtig etc) och om méltrafik 2030
uppnas.

Mycket positiva konsekvenser uppstar om forutsittningarna att bedriva tagtrafik
forbattras for alla tigslag (pendeltig, godstag, regionaltig, snabbtag, flygtag etc) och om
maltrafik 2030 uppnas och 6verskrids.

Nollalternativet

Nollalternativet innebér att jarnvagsanlaggningen inte byggs ut och det betyder att alternati-
vet inte kan hantera nagra trafikokningar under hogtrafik. De kapacitetsbegransningar som

finns i dagens jarnviagsanlaggning ar dirmed desamma som i nuléget.

Utredningsalternativ 1

For UA1 finns en utformning utredd, UA1.1. UA1.1 beskrivs mer utforligt i kapitel 5.3 och kan
byggas ut i tva etapper.

Den forsta utbyggnadsetappen, fran Rosersberg till Arlanda, leder till att den praktiska kapaci-
teten for tg som trafikerar Arlanda under hogtrafiktid 6kar frén 14 till 15 tag per timme. Den
andra utbyggnadsetappen, fran Skavstaby till Rosersberg, leder till ytterligare 6kning av den
praktiska kapaciteten, fran 15 till 17 tdg per timme. Det betyder att ett fullt utbyggt UA 1.1 kla-
rar att hantera den maltrafik f6r 2030 som utbyggnaden efterstravar vilket innebar positiva
konsekvenser.

Sett ur ett robusthets- och flexibilitetsperspektiv ger UA 1.1 obetydliga konsekvenser
jamfort med nollalternativet. Det beror pé att kapacitetsbegransningarna som i nuldget finns
i Skavstaby flyttas till den nya anslutningspunkten mellan Ostkustbanan och nya spar mot
Arlanda norr om Rosersberg. Kapacitetsbegransningar vid Arlanda nedre byggs bort.

UA 1.1 ger mattliga negativa konsekvenser for godstrafikens framkomlighet till och fran
Rosersbergs kombiterminal i och med att fler persontig kommer att trafikera den jarnvags-
stracka dir terminalens anslutningspunkter till Ostkustbanan finns.

Den nya jarnvagsstrackan mellan Skavstaby och Arlanda ar ndgot langre och kurvigare i UA
1.1 4n den befintliga Arlandabanans strackning. Det betyder att de tig (pendeltag) som ska
trafikera de nya sparen far en nagot langre restid 4n vad de har i nuldget. Alternativet ger dar-
med sma negativa konsekvenser for pendeltagens restid. Om pendeltagen dessutom ska
stanna vid en ny station i Arlandastad forlangs deras restid med totalt ungefar 2 minuter.

Om Arlanda Central byggs om till en fyrsparsstation samtidigt som ovan namnda kapacitets-
begransningar vid Rosersberg byggs bort bedoms antalet tag som trafikerar Arlanda i hogtra-
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fiktid ha potential att kunna 6ka fran 17 till 20 tig per timme vilket ger positiva konsekven-
ser.

Permanenta vigomldggningar for viag-, gang och cykeltrafik berdknas i huvudsak ske pé kor-
tare delstrackor och bedéms ge obetydliga konsekvenser for trafikanters resmonster och/
eller restider.

Utredningsalternativ 2

I UA 2 finns tva alternativa utformningar vid Arlanda vilket gor att utredningsalternativet kan
delas upp i UA 2.1 (mot Arlanda Central) och UA 2.2 (mot Arlanda Sodra/Norra). Bida dessa

alternativ kan byggas i tre etapper dar enbart den tredje etappen &r skiljer sig &t mellan alter-

nativen. En utforlig beskrivning av UA 2.1 och 2.2 finns att 1dsa i kapitel 5.3.

Den forsta utbyggnadsetappen, fran Skavstaby till E4an, leder till att den praktiska kapacite-
ten for antalet tdg som trafikerar Arlanda under hogtrafiktid 6kar fran 14 till 15 tag per timme.
Den andra utbyggnadsetappen, fran E4:an till Blackvreten, ger inget kapacitetstillskott men
mojliggor en pendeltagsstation vid Arlandastad. Den tredje och sista utbyggnadsetappen, fran
Blackvreten till Arlanda Central i UA 2.1 och till Arlanda S6dra i UA 2.2 leder till en 6kning av
den praktiska kapaciteten frén 15 till 19 tg per timme. Det betyder att bdde UA 2.1 och UA 2.2,
fullt utbyggda, klarar att hantera (och 6verskrider) de 17 tdg per timme som maltrafik 2030
efterstravar vilket innebar mycket positiva konsekvenser.

Ur ett robusthets- och flexibilitetsperspektiv ger de nya sparen positiva konsekvenser for
tagtrafiken. De kapacitetsbegransningar som i nuléget finns i Skavstaby forvinner helt och
héllet i bidde UA 2.1 och UA 2.2. Kapacitetsbegransningar vid Arlanda nedre byggs bort i bade
UA 2.1 och 2.2. I UA 2.1 ges dessutom samtliga tdg mojlighet att alternera mellan de fyra spa-
ren mellan Skavstaby och Arlanda. I UA 2.2 ges inte samma mdjlighet till detta i och med att
enbart Arlanda Expresstagen kan trafikera de nya sparen som leder fram till Arlanda Sodra.

Bade UA 2.1 och 2.2 ger obetydliga konsekvenser for godstrafik till och frén Rosersbergs
godsterminal.

I och med att de nya sparen byggs parallellt med de befintliga sparen sa blir hastigheten pa
sparen, och darmed restiderna, desamma som i nulaget. Alternativet ger darmed obetydliga
konsekvenser for restiderna. Om pendeltagen ska stanna vid en ny station i Arlanda stad
forlangs deras restid med ungefir 2 minuter.

Om utbyggnaden enligt UA 2.1 utvidgas norrut med en utbyggnad av Arlanda Central till
en fyrsparsstation samt ett fyrsparssystem norr dirom, bedoms antalet tdg som trafike-
rar Arlanda i hogtrafiktid ha potential att kunna 6ka fran 19 till 28 tag per timme vilket ger
mycket positiva konsekvenser.



Om utbyggnaden enligt UA 2.2 utvidgas norrut med en ombyggnad av Arlanda S6dra/Norra
som majliggor genomgéende trafik samt om sparen forlangs och sammanléankas med de
genomgaende sparen fran Arlanda Central i ett fyrsparssystem norr om Arlanda, bedéms
antalet tdg som trafikerar Arlanda under hogtrafiktid ha potential att kunna 6ka fran 19 till 24
tag per timme vilket ger positiva konsekvenser.

Permanenta vigomlaggningar for vig-, gdng och cykeltrafik berdknas i huvudsak ske pa kor-
tare delstrackor och bedoms ge obetydliga konsekvenser for trafikanters resmonster och/
eller restider

Alternativiamforelse

I Figur 6.1 nedan redovisas antalet tdg per spar och riktning som kan trafikera Arlanda under
en maxtimme. Sammanstallningen redovisar antalet tig per utredningsalternativ samt vid
etapputbyggnad.
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I tabell Tabell 6.2 sammanfattas de konsekvensbedémningar som gjorts for de tre utrednings-
alternativens trafikpaverkan.

Tabell 6.2 Sammanstdllning av trafikpdverkan per utredningsalternativ dér fdrgsdttningen per respektive

utvdrdering innebdr Siara negeEve kenselveansey mittiiga negativa konsekvenser, smé negativa
konsekvenser, obetydliga konsekvenser, positiva konsekvenser och mycket positiva konsekvenser

Trafik UAL.l UA2.1 UA2.2

Trafikdkning efter
utbyggnad
Robusthet och flexibili- Kapacitetsbegransningar
tet vid Arlanda nedre byggs
bort men flyttas fran
Skavstaby till Rosers-
berg.

Godstrafiken Godtrafiken paverkas
paverkas inte. inte.

Framkomlighet for
godstrafiken

Restiderna paverkas  Restiderna paverkas
inte. inte.

Kortare restid med
kollektivtrafik
Framtida trafikdkning
(potential efter 2030)

Vagtrafik Permanenta vagomlagg-  Permanenta vagom- Permanenta vagom-
ningar bedoms paverka laggningar bedéms laggningar bedéms
marginellt. paverka marginellt. paverka marginellt.

Sammanvégd bedom-  Klarar maltrafik 2030

ning trafikpaverkan men begrénsar godstrafi-
kens framkomlighet
samtidigt som restiden
for vissa tag forsamras.

6.1.2 Konsekvenser for trafik och anlaggningar under byggtiden

Byggtiden for de tva nya sparen mellan Skavstaby och Arlanda uppskattas till sammanlagt ca 5
r. Utbyggnaden kommer under byggtiden medfora konsekvenser for tigtrafiken, vagtrafiken
samt vissa anlaggningar och verksamheter i nara anslutning till de nya sparen. Dessa konse-
kvenser beskrivs i féljande avsnitt.

Bedomningsgrunder
Stora negativa konsekvenser uppstar om trafik eller 6vriga verksamheter paverkas med
manadslanga totalavstangningar alternativt arslanga begransningar under byggtiden.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar om trafik eller 6vriga verksamheter paverkas
med veckolanga totalavstangningar alternativt manadslanga begransningar under byggtiden.



Sma negativa konsekvenser uppstar piverkas med 2-3 dagars totalavstingningar alterna-
tivt veckolanga begransningar under byggtiden.

Obetydliga konsekvenser uppstar om trafik eller 6vriga verksamheter paverkas marginellt
eller inte alls.

Positiva konsekvenser uppstar om trafik eller 6vriga verksamheter péverkas positivt under
delar av byggtiden.

Mycket positiva konsekvenser uppstar om trafik eller 6vriga verksamheter paverkas posi-
tivt under hela byggtiden.

Nollalternativet

Nollalternativet innebar att jarnvagsanlaggningen inte byggs ut och darmed paverkas varken
trafik eller 6vriga anldggningar.

Utredningsalternativ 1

Tagtrafiken kommer att paverkas under byggskedet genom perioder av enkelsparsdrift, has-
tighetsnedséttningar och kortare av totalavstangningar vid Skavstaby och Rosersberg. Vid
sammanldankning av ny och befintlig tunnel vid Arlanda kravs totalavstangning av tagtrafik
via Arlanda C under 1-3 manader. Dessutom kravs en langre period, upp till ett halvar, enkel-
sparsdrift av sparen mot Arlanda Sodra. Sammantaget ger alternativet stora negativa kon-
sekvenser for tigtrafiken under byggtiden.

Vagtrafiken paverkas genom arslanga omledningsperioder och hastighetssdnkningar vid till-
falliga flyttar av E4an samt Arlandavigen (273)/trafikplats Nybygget. Under de perioder da
vagomlaggningar sker kan vissa stérningar uppsta vilket under kortare perioder medfor att
vagtrafiken fordelas pé alternativa vigar. Sammantaget ger alternativet stora negativa kon-
sekvenser for viagtrafiken under byggtiden.

Ovriga anliggningar som paverkas finns dir betongtunnlar byggs i 6ppna schakt. Dessa ir
parkeringen séder om Eurostop samt omradet kring Arlanda Cargo City dar byggnader, delar
av byggnader samt anslutningsvigar riskerar att behova flyttas. Byggtiden vid Eurostop
bedoms vara 3-6 ménader. Vid Arlanda Cargo City bedoms byggtiden vara ca 1-2 ar. Samman-
taget ger alternativet stora negativa konsekvenser for dessa anlaggningar under byggti-
den.

Utredningsalternativ 2

Tagtrafiken kommer att paverkas under byggskedet genom korta totalavstingningar, arslanga

perioder med enkelsparsdrift och hastighetsnedsattningar vid Skavstaby i bade UA 2.1 och 2.2.

Vid sammanldnkning av ny och befintlig tunnel vid Arlanda i UA 2 krivs totalavstdngning av
tagtrafik via Arlanda Central under 1-3 manader. Dessutom kravs en langre period, upp till ett
halvar, enkelsparsdrift av sparen mot Arlanda Sodra. Vid ssmmanldnkning av ny och befintlig
tunnel i UA 2.2 krévs totalavstingning av tdgtrafik mot Arlanda S6dra under 3-4 manader.
Sammantaget ger alternativet stora negativa konsekvenser for tagtrafiken under byggti-
den.

Vigtrafiken paverkas genom arslanga omledningsperioder hastighetssdnkningar vid tillfilliga
flyttar av E4:an samt Arlandavigen (273) i bade UA 2.1 och 2.2. Under de perioder d& vigom-
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laggningar sker kan vissa storningar uppstéa vilket under kortare perioder medfor att vagtrafi-
ken fordelas pa alternativa vagar. Sammantaget ger alternativet stora negativa konsekven-
ser for vagtrafiken under byggtiden.

Ovriga anliiggningar som paverkas finns dir jirnvigstunnlar byggs i 6ppna schakt kring
Arlanda Cargo City dar byggnader, delar av byggnader samt anslutningsvagar riskerar att
behdva flyttas. Byggtiden vid Arlanda Cargo City &r ca 1-2 r. Sammantaget ger bade UA 2.1
och 2.2 stora negativa konsekvenser for anlaggningar och verksamheter vid Arlanda
Cargo City under byggtiden.

Alternativjamforelse

I Tabell 6.3 nedan sammanfattas de konsekvensbedomningar som gjorts for de tre utrednings-
alternativens paverkan pé trafik och anlaggningar under byggtiden.

Tabell 6.3 Sammanstdllning av konsekvenser under byggtiden per utredningsalternativ dér
férgsdttningen per respektive utvdrdering innebdr Siere nageve kensakvansay mittiiga negativa
konsekvenser, mmmm obetydliga konsekvenser, positiva konsekvenser och nm
positiva konsekvenser.
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Konsekvenser under
byggtiden

Paverkan pa tagtrafik i
byggskede

Paverkan pa vagtrafik i
byggskede

Paverkan pa ovriga
anlaggningar i
byggskede

Sammanvéagd bedom-
ning konsekvenser
under byggtiden

UAL.l

Periodvis paverkan vid
Skavstaby och Rosers-
bergs kombiterminal.
Totalavstangning 1-3
manader for sparen mot
Arlanda Central och
enkelsparsdrift ca 6
manader for sparen mot
Arlanda Sédra.

Arslanga omledningspe-
rioder och hastighets-

sankningar pa E4 och
Arlandavagen (273).

Perioder med 6ppna
schakt vid Eurostop
(3-6-manader) och
Arlanda Cargo City 1-2
ar.

Stora negativa konse-
kvenser for tagtrafik,
vagtrafik samt verksam-
heter kring Eurostop och
Arlanda Cargo City under
byggtiden.

UA2.1

Arslanga perioder
med enkelsparsdrift
och hastighetssank-
ningar vid Skavstaby.
Totalavstangning 1-3
manader for sparen
mot Arlanda Central
och enkelsparsdrift
ca 6 manader for
sparen mot Arlanda
Sddra.

Arslanga omlednings-
perioder och hastig-
hetssankningar pa
E4 och Arlandavagen
(273).

1-2 ars byggperiod
med dppna schakt
vid Arlanda Cargo
City.

Stora negativa
konsekvenser for
tagtrafik, vagtrafik
samt verksamheter
kring Arlanda Cargo
City under byggtiden.

UA2.2

Arslanga perioder
med enkelsparsdrift
och hastighetssank-
ningar vid Skavstaby.
Totalavstéangning av
tagtrafik mot Arlanda
Sddra under 3-4
manader.

Arslanga omled-
ningsperioder och
hastighetssankningar
pa E4 och Arlanda-
vagen (273).

1-2 ars byggperiod
med 6ppna schakt
vid Arlanda Cargo
City.

Stora negativa
konsekvenser for
tagtrafik, vagtrafik
samt verksamheter
kring Arlanda Cargo
City under byggtiden.




6.2 Konsekvenser for lokalsamhallet och regional utveckling
6.2.1 Verksamhetsomraden, kommunala planer och vagar

De nya sparen paverkar lokalsamhaélle och regional utveckling framforallt genom att forut-
sattningarna for ett antal verksamhetsomraden, kommunala planer och plankorsningar kan
komma att forandas. I f6ljande avsnitt redovisas konsekvenser inom utredningsalternativen.
Bedomning av paverkan avser den fardigstallda anlaggningen medan konsekvenser under
byggtid, sisom omledning av E4, beskrivs i kapitel 6.1.2.

Bedomningsgrunder

Stora negativa konsekvenser uppstar om kommunala planer helt omdjliggors, om storre
vagar helt maste stangas eller om anlaggningar och verksamheter tvingas stanga alternativt
drabbas av kraftiga begransningar.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar om kommunala planer behéver goras om, om
mindre vagar helt maste stangas eller om anlaggningar och verksamheter drabbas av stora
begransningar.

Sma negativa konsekvenser uppstadr om kommunala planer behéver modifieras, om végar
far minskad framkomlighet eller om anlaggningar och verksamheter drabbas av sma begrans-
ningar.

Obetydliga konsekvenser uppstar om kommunala planer, vagar samt anldggningar och
verksamheter paverkas marginellt eller inte alls.

Positiva konsekvenser uppstdr om kommunala planer paverkas positivt, om vagar far en
battre eller sdkrare utformning eller om anléaggningar och verksamheter ges forbattrade forut-
sattningar for sin verksamhet.

Mycket positiva konsekvenser uppstdr om kommunala planer paverkas mycket positivt,
om vagar far en klart béattre eller sakrare utformning eller om anlaggningar och verksamheter
ges klart forbattrade forutsattningar for sin verksamhet.

I beddmningsgrunderna har inte de formodat positiva effekterna av den féreslagna pendel-
tagsstationen Arlandastad konsekvensbedomts, bedomningen inkluderar endast hur de olika
korridorerna paverkar kommunens planer dar utrymme for en station redovisas.

Nollalternativet

Nollalternativet forutsatter att redan beslutade och antagna kommunala planer genomfors,
detta innebir t.ex. att beslutade detaljplaner for Arlandastad genomf6rs inom ramen for utsatt
tid.

Befintlig anldggning och vagar forutsatts kvarsta utan storre ombyggnationer men att 16pande
underhall utfors for att bibehalla funktionen.

Gemensamt for utredningsalternativ 1 och 2

Kommunen har planer pa att utveckla Arlandastad, och det finns en antagen detaljplan for
Fjarde stadsdelen inom Arlandastad fran 2004. Planen avser utbyggnad av lokaler for hotell,
kontor, konferens, handel och service mellan E4 och Arlandabanan. Planen mojliggor en
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framtida jarnvéagsstation vid Arlandabanan med namn Arlandastad. En station bedéms fa
mycket stor betydelse for omradet. De nya sparen foreslas i denna detaljplan ga pa ostra sidan
om befintliga spar. Detaljplanen kan paverkas av bada strackningsalternativen, men framst
for UAL da korridoren gar rakt igenom omradet, och en eventuell station skulle behéva omlo-
kaliseras. Med en ny pendeltagsstation i anslutning till ett stort antal arbetsplatser okar till-
gangligheten i regionen till dessa arbetsplatser. Inom denna jarnvagsplan tas inte handlingar
kopplat till eventuell framtida utbyggnad av station Arlandastad fram. I enlighet med mal i
kapitel 2.6.4 beskrivs forutsiattningarna for pendeltdgsstopp, har i form av tdnkbart lage for
var denna station skulle kunna lokaliseras pa en tillrackligt 1ang stracka utan kurvor samt hur
de olika korridorerna paverkar tidigare foreslaget lage.

Dagens tagserviceanlaggning, Blackvreten, ar detaljplanelagd. Bada korridorerna kan komma
att paverka dess funktion och kopplingen dit behover byggas om. De foreslagna I6sningar som
presenteras i respektive korridor har dock anpassats for att inte medféra ombyggnationer av
sjalva depan Blackvreten.

Arbete pagar dven med detaljplaner for ytterligare stadsdelar for Arlandastad, forslag till
detaljplan fér femte stadsdelen ar under framtagande och kommunstyrelsen beslutade i bor-
jan av 2011 att dven starta upp arbetet for sjatte stadsdelen. Stadsdel fem och sex péaverkas
framst av korridoren i UA1 medan korridoren i UA2 tangerar omradena, precis som for stads-
del fyra.

For detalsjplaner kring de studerade utredningsalternativen hanvisas till Figur 4.9.

Utredningsalternativ 1

En spardragning genom delvis obebyggd terrang, som UA 1, paverkar nuvarande markan-
vandning i stor omfattning.

Ett flertal omraden i niara anslutning till befintliga spar pa Ostkustbanan kan paverkas i UA1,
sdsom Rosersbergs industriomrade. Paverkan bedoms dock ge obetydliga konsekven-
ser, da sparen ligger i anslutning till de befintliga och anpassas for att minimera paverkan

pa kombiterminalen. Norr om Rosersberg gar korridoren genom befintliga anlaggningar och
verksamheter, bland annat Arlanda golfbana. Sparen foreslas ga i skarning med 6ppna schakt
vilket sammantaget for verksamhetsomraden ger mattliga negativa konsekvenser.

Norr om Krogsta dar sparen i UA 1 dras i delvis obebyggd korridor paverkas detaljplan for
bostadsbyggande (Norrsunda 1, 2, 3, 1947), detaljplaner kopplat till Arlanda golfbana (Arlan-
dastad Golf vid Norslunda Gard, 2004 och Golfbana vid Norslunda Gard, 1991) samt delar
av Arlandastad (Arlandastad, forsta stadsdelen, 1991). Mdéjligt 1age for ny pendeltagsstation
Arlandastad stammer i denna korridor inte dverens med foreslaget l1age i Sigtuna kommuns
detaljplaner vilket bidrar till beddmningen. Paverkan pa dessa planer bedéms medféra sma
negativa konsekvenser.

Rosersbergs Slottsvig kommer behova byggas om och goras planskild i samband med att de
nya sparen passerar dar, detta bedoms ge mycket positiva konsekvenser for trafiksé-
kerheten vid korsningen med jarnviagen. Norr om Slottsvégen finns en plankorsning langs en
enskild grusvag, denna behdéver troligtvis stangas da de nya jarnvagssparen skar av vagen pa
en lang stracka. Detta ger mattliga negativa konsekvenser. Sammantaget bedéms paver-
kan pa vagar ge positiva konsekvenser.



Utredningsalternativ 2

Kring verksamhetsomradet vid Rosersbergs trafikplats kan vissa verksamheter drabbas av
sma negativa konsekvenser i bdde UA 2.1 och 2.2 i och med att nya spar foreslis dras pa
den véstra sidan om befintliga spar.

I dagsléget finns detaljplanerad mark for framst verksamheter nira inpa jarnvagen vid Rosers-
bergs trafikplats (Detaljplan: Verksamheter vid Trafikplats Rosersberg, 2010), dar sparen
foreslas dras pa bro vaster om befintliga spar. Omradet ar detaljplanelagt som verksamheter
med kontor, handel och icke stérande industri. Planen medger &ven anlaggande av ett skylt-
omrade med tillhorande bullervall i planomradets norra del langs med Arlandabanan. UA2
gar delvis genom det detaljplanelagda omradet vilket bedéms krava en detaljplaneandring i
senare skede om korridoren viljs da detaljplanen gréansar till befintliga spar. Mojligt lage for
ny pendeltagsstation Arlandastad stammer i denna korridor 6verens med foreslaget lage i Sig-
tuna kommuns detaljplaner. Sammantaget bedéms bade UA 2.1 och 2.2 ge obetydliga kon-
sekvenser for kommunala planer.

Bade UA 2.1 eller 2.2 bedoms ge obetydliga konsekvenser for vagnatet.

Alternativjamforelse

I Tabell 6.4 nedan sammanfattas de konsekvensbedémningar som gjorts for de tre utrednings-
alternativens konsekvenser for lokalsamhélle och regional utveckling.

Tabell 6.4 Sammanstdllning av konsekvenser for lokalsamhdlle och regional utveckling per
utredningsalternativ ddr fargsdttningen per respektive utvirdering /nnebdr

mditliga negativa konsekvenser, smd negativa konsekvenser, obetydliga konsekvenser, positiva
konsekvenser och mycket positiva konsekvenser.

Konsekvenser for UA1.1 UA2.1 UA2.2
lokalsamhélle och
regional utveckling
Verksamhetsomraden

Kommunala planer Paverkar planer vid Paverkar planer vid

Rosersbergs Rosersbergs
trafikplats samt trafikplats samt
Arlandastad. Arlandastad.
Vagar Paverkar inte Paverkar inte
vagnatet. vagnatet.
Sammanviagd bedom- Sammantaget Sammantaget
ning konsekvenser obetydliga konse- obetydliga konse-
for samhalle och kvenser for verksam-  kvenser for verksam-
regional utveckling hetsomraden och hetsomraden och
kommunala planer kommunala planer
och vagar. och vagar.
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6.3 Effekter och konsekvenser for miljo och halsa

Nedan gors en bedomning av effekter och konsekvenser for miljo och halsoaspekter utifran de
forutsattningar som redovisas i foregdende kapitel samt enligt bedéomningsgrunder som redo-
visas inledningsvis for respektive miljoaspekt.

Beddmningen av konsekvenser gors jamfort med nollalternativet och fokuserar de konsekven-
ser som skiljer mellan alternativen. I bedomningen har dven hinsyn tagits till att intrdng sker
for tillfalliga- och permanenta omlaggningar av vagar.

Bedomningen i kommande avsnitt ar indelad efter miljoaspekter som forhaller sig till projekt-
malen enligt Tabell 6.5 nedan.

Tabell 6.5 Milibaspekternas forhdllande till projektmalen.

Avsnitt Projektmal
Boendemiljo Begransa paverkan pa boende-
miljé
Landskapsbild Begransa barriaref- Begransa paverkan pa samlade = Gestaltningsmal
fekter landskapsvarden
Kulturmiljé
Naturmiljo

Rekreation och
friluftsliv

Naturresurser Begransa paverkan pa naturre-
surser

6.3.1 Boendemiljo

Jarnvagsprojektet innebéar effekter pd boendemiljon genom 6kat buller och 6kade vibrations-
storningar. Majoriteten av bostdderna i bada korridorerna ar redan exponerade for buller och
vibrationer fran E4, Ostkustbanan och den befintliga Arlandabanan.

Stérningarna uppkommer dels under byggskedet och dels fran den fardiga anlaggningen.

Bullerberakningar har utforts med utgangspunkt fran en trolig linje for jarnvagen inom kor-
ridorerna, se PM Buller och vibrationer (JP-Arn-04-025-04) dir dven berakningsresultaten
redovisas i ljudutbredningskartor och tabeller.

For projektet giller Trafikverkets riktvarden enligt Tabell 6.6.

I de fall riktvirdena 6verskrids vidtas bullerskyddsatgiarder. De bullerskyddsatgiarder som i
forsta hand kan tillampas &r bullervallar och bullerskarmar, s& kallade sparnara atgarder. For
de fall riktvarden inte uppnas med sparnara bullerskyddsatgarder kan andra atgarder sasom
fonster- och/eller fasadatgarder, samt skydd av uteplatser eller inlosen komma att bli aktuella
for att inte 6verskrida riktvirden. Langre fram i jirnvagsplaneprocessen avgors vilka skydds-
atgarder som kan bli aktuella utifran vald korridor och utformning.

Beddmning av risk for uppkomst av vibrationsstérningar har gjorts genom en skrivbordsstu-
die och innefattar inga berékningar eller méatningar.



Tabell 6.6 Trafikverkets riktvéirden fér buller fran vdg- och spartrafik.

Lokaltyp eller Ekvivalent Ekvivalent Maximal Ekviva- Maximal Maximal

omradestyp ljudniva, ljudnivaL_,,, ljudniva, lent ljudniva, vibrations-
Leqm!, utomhus pa L e ljudniva, max? niva, mm/s,
utomhus uteplats/ utomhus Lequh, inomhus vagd RMS,

skolgard pa inomhus inomhus
uteplats/
skolgard

Bostader®® 55dBA° 55 dBA 70 dBA*? 30 dBA 45 dBA™ 0,4 mm/s™
60 dBA™

Vardlokaler' 30 dBA 45 dBA™ 0,4 mm/s™

Skolor och 55 dBA® 55 dBAY 70 dBA 30 dBA 45 dBA*®

undervisnings- 60 dBA

lokaler'®

Bostadsomra- 45 dBA

den med lag

bakgrunds-

niva®®

Parker och 45-55 dBA

andra

rekreationsytor

i tatorter'®

Friluftsomra- 40 dBA

den?®®

Betydelsefulla 50 dBA

fagelomraden

med lag

bakgrunds-

nivate

Hotell020 30 dBA 45 dBA

Kontor92t 35 dBA 50 dBA

Riktvarden for vibrationer for tagtrafik finns formulerade av trafikverket i TDOK 2014:1021
men i detta skede gors ingen jamforelse mot dessa riktvarden da inga berakningar eller matre-
sultat finns att tillga.

Da linjerna inom korridorerna inte ar faststillda finns det en stor osékerhet i vilken paverkan
blir pa enskilda byggnader eller bebyggelseomraden gallande bade buller och vibrationsstor-
ningar.

8 Riktvdrden inomhus omfattar bostadsrum i permanent bostad och fritidsrum.

9 Dessa riktvérden fér buller anges édven i prop. 1996/97:53.

10  Avser ljudnivd vid fasad frén végtrafik samt frén spdrtrafik i hastighet hégre én 250 km/h.

11 Avser ljudnivé vid fasad frén spdrtrafik vid hastighet ldgre én 250 km/h.

12 Om ljudnivdn éverskrids bér den inte éverskridas med mer én 10 dBA fem ggr/h, dag och kviillstid (06-22).
13 Avser ljudnivder nattetid (22-06) och far dverskridas med hégst 5 dBA fem gdnger per trafikdrsmedelnatt.
14  Avser vibrationsnivd nattetid (22-06) och fér éverskridas hégst fem gdnger per trafikdrsmedelnatt. Vibrationsnivén fér dock inte éverskrida 0,7 mm/s vigd RMS.
15 Avser utrymme fér sémn och vila, eller utrymme med krav pd tystnad.

16  Riktvdrden inomhus omfattar undervisningsrum samt rum fér sémn och vila.

17 Fér éverskridas med hégst 10 dBA fem ggr/h, dagtid (06-18).

18 For éverskridas med hégst 5 dBA fem ggr/h dagtid (06-18).

19  Riktvdrden for dessa omradestyper beaktas vid nybyggnation av infrastruktur. Atgdrder kan dven vara aktuellt under vissa férhdllanden vid vésentlig ombyggnad av
infrastruktur.

20 Avser gdstrum fér sémn och vila.

21 Avser rum for enskilt arbete.



86

Bedéomningsgrunder

Stora negativa konsekvenser uppstar om riktvarden 6verskrids och inte kan atgardas
inom vad som ar tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt. Stora negativa konsekvenser upp-
star ocksa om bullernivaerna ar mycket laga och projektet medfor hoga bullernivaer, néaraeller
over riktvardena.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar om trafiken orsakar buller 6ver riktvirdena men
att dessa inte overskrids efter vidtagna skyddsatgarder. Mattliga negativa konsekvenser upp-
star ocksé om bostader som har laga bullernivaer utsatts for nivaer nara riktvardena.

Sma negativa konsekvenser uppstar om viss 6kning av bullernivaerna sker men inga rikt-
varden Overskrids. Sma negativa konsekvenser uppstar ocksa for bostader som varit utsatta
for buller far en méarkbar 6kning av bullernivan.

Obetydliga konsekvenser uppstar nar utbyggnaden medfor ingen-, eller marginell negativ
paverkan.

Positiva konsekvenser uppstar nar bostader som varit utsatta for bullernivaer éver eller
nira gallande riktvirden far en minskad bullerstérning genom att trafiken minskar eller nar
atgarder innebar att bullernivderna minskar sa att farre manniskor paverkas.

Nollalternativet

Kapaciteten pa befintlig jarnvig utnyttjas idag i princip maximalt i rusningstrafik, daremot
medges en kommande utokning av trafiken pa dygnsniva, fran 158 tig/dygn till 185 tig/dygn.
Detta innebar att det inte sker ndgon 6kning av den maximala ljudnivan i nollalternativet men
att den ekvivalenta ljudnivan (dygnsmedelvardet) kommer att 6ka. Detta medfor att riktvar-
dena Gverstigs for ca 100 bostédder fler enligt berdkningarna.

Gemensamt forutredningsalternativ 1 och 2

De storningar som uppstar under byggskedet bedoms som likvardiga i de bada korridorerna.

Utredningsalternativ 1
Inom UA1 finns det bostader som inte tidigare exponerats av jarnvagsbuller som kommer att

paverkas.

Jamfort med nollalternativet blir det 15 fler bostdder som far maximala ljudnivéer 6ver rikt-
vardet och 53 fler bostdder som far ekvivalenta ljudnivaer 6ver riktvardet.

For enstaka bostader sker en mycket stor ljudnivdokning pa upp till 15 dB(A). Dessa bostdder
ar dock idag exponerade for ljudnivier nara riktvardet och riktviardet bedoms kunna klaras
med bullerskyddsatgarder.

De negativa konsekvenserna for boendemiljon pa grund av 6kat buller bedoms som mattliga.

Strackningen norr om Rosersberg gar mestadels igenom mycket vibrationskénsliga lerjordar
innan den gar ihop med befintlig jairnvagsstrackning vid Blackvreten vilket innebar att vibra-
tionsstorningar kan uppkomma. Dessa konsekvenser bedoms som sma och negativa.

Sammantaget bedoms UAL medféra mattliga negativa konsekvenser fér boendemiljon.



Utredningsalternativ 2

Inga ytterligare bostader kommer att bli exponerade for jarnvagsbuller. Daremot kommer
stérningen att 6ka langs strackan.

Jamfort med nollalternativet blir det 15 fler bostader som far maximala ljudnivéer 6ver rikt-
vardet och 53 fler bostdder som far ekvivalenta ljudnivaer 6ver riktviardet. Det stora antalet
bostader som far nivaer over riktvardet forklaras av att manga ligger nara riktvardet idag.
Okningen jamfort med nollalternativet #r dock i storleken mindre #n 1 dB(A) varfor de nega-
tiva konsekvenserna anda bedéms som sma.

Tillfallig omlaggning av E4 kommer under byggtiden att innebira en 6kad bullstorning i 6stra
delarna av Rosersberg.

UA2 gér till stor del genom relativt vibrationskénsliga isdlvsavlagringar vilket innebar att risk
for vibrationsstérningar forekommer. Dessa konsekvenser bedoms som sma och negativa.

Sammantaget bedoms UA2 medféra sma negativa konsekvenser med avseende pa boen-
demiljon.

6.3.2 Landskapsbild

Projektets effekter pa landskapsbilden ar att det forandrar karaktaren och upplevelsen av
landskapet.

Nedan beskrivs konsekvenserna av dessa effekter samt hur val gestaltningsmalen, som
beskrivs i kapitel 2.6.5 kan uppnaés.

Bedomningsgrunder

Vid bedémning av konsekvenser for landskapsbilden ar begreppet upplevelse centralt. Konse-
kvenserna for landskapsbilden omfattar ofta ett storre omrade an utredningsalternativen och
kan beskrivas saval inifrdn omradet som fran punkter utanfor. Vid bedémning har rumsliga,
fysiska och immateriella kvaliteter sammanvagts liksom landskapets robusthet eller talighet
for forandring.

Stora negativa konsekvenser uppstar dar foreslagen atgard star i stor kontrast med eller
paverkar det omgivande landskapets varden sdsom orienterbarhet, invanda strak, avgrans-
ningar, landmaérken och utblickar mm.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar dar foreslagen atgard kontrasterar omgivningen
i liten grad och paverkar det omgivande landskapets varden sdsom orienterbarhet, invanda
strak, avgransningar, landmaérken och utblickar mm. i begransad omfattning.

Sma negativa konsekvenser uppstar dar atgard harmonierar med omgivande landskap
och underordnar sig det omgivande landskapets varden sdsom orienterbarhet, invanda strak,
avgransningar, landmaérken och utblickar mm.

Obetydliga konsekvenser uppstar nar utbyggnaden medfor ingen eller marginell negativ
paverkan.

Positiva konsekvenser uppstar da foreslagna atgarder innebar att omradets landskapsbild
tillfors nya viarden, exempelvis 6kad rumslighet, forbattrad utsikt, forstarkande av strak, méal-
punkter eller landmarken.
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Nollalternativet

Nollalternativet innebar inga nya forandringar for landskapsbilden, mot idag.

Utredningsalternativ 1

UA1 passerar flera kinsliga omraden och en utbyggnad av dubbelspar skulle paverka bade
landskapets skala och karaktir. Jarnviagens breddning langs befintligt jirnvagsstrak paverkar
framst omradet runt Rosersberg och Krogsta med nya storskaliga byggnadsverk i kiansliga
landskapsrum och i anslutning till befintlig bebyggelse. Bergskarningen mot kombitermina-
len &r ocksa en kénslig passage da landskapet férandras markant om berget forsvinner som
siktavskiljare. Dessa medfor stora negativa konsekvenser for landskapsbilden i de omra-
dena.

En ny dragning av jarnvag genom skogspartiet 6ster om Krogsta och déver Arlandastad golf-
bana fragmenterar ett redan splittrat landskap och skapar en ny stark barriar i 6st-vastlig rikt-
ning. Detta medfor mattliga negativa konsekvenser.

Gestaltningsmalen kan delvis uppnas genom en medveten gestaltning av omraden runt jarn-
véagen och nya konstruktioner. Det dvergripande gestaltningsmalet att Varna landskapets
skala och karaktar kan dock vara svart att uppné mellan Rosersberg och Krogsta. Jarnviagen
har idag en smaskalig och lantlig karaktar med vagar som passeras i plankorsningar med
vagbommar. En utbyggnad med ytterligare tva spar skulle gora jarnvagen mer dominant och
forandra ladskapsrummet avsevart.

UAL 6verensstammer ej med projektmalen att Begransa barriareffekter och paverkan pa
samlade landskapsvéarden med den nya 0st-véstliga jarnvagsdragningen genom ett samman-
hangande skogsparti och Arlandastad golfbana.

Flera mojliga intressekonflikter kan identifieras 1angs UA1. Den nya bron vid Krogsta utgor ett
stort ingrepp i en smaskalig, kulturhistorisk betydelsefull miljo som omfattas av riksintresset
Skalhamravagen och kommer att paverka landskapsbildskyddet runt Norrsunda kyrka. Detta
medfor stora negativa konsekvenser.

Sammantaget medfor UAL stora negativa konsekvenser med avseende pa landskapsbil-
den.

Utredningsalternativ 2

UA2 striacker sig genom ett landskap som redan idag ar storskaligt och praglat av infrastruk-
tur. En breddning av Arlandabanan skulle medféra att jarnvégen upplevs mer dominant men
paverkar inte landskapets skala och karaktar i samma utstrackning som for UAL. Darfor anses
detta medféra sma negativa konsekvenser.

Frén Verkavagen i soder till strax norr om Norrsunda kyrka ar omradet kansligt for konstruk-
tioner som bryter sikten och skapar nya otnskade blickfang. De nya sparen skulle till stora
delar passera i skarning och genom en tunnel pa denna stracka, vilket minskar det visuella
intrdnget. Sparen beddms inte heller skapa nya fysiska barriarer da Arlandabanan och jarnva-
gen redan idag utgor en absolut barriar som endast gar att passera vid planskilda passager pa
nagra fa platser. Darmed anses detta ge sma negativa konsekvenser pa landskapsbilden.

Ett av korridorens kansligaste omraden ar 6ster om kombiterminalen, séder om Blasut och



Lindsunda. Vig 859 Norrsundavigen behover liggas om och en ny bro behovs for anslutning
till Ostkustbanan. Omradet ar redan stort av infrastruktur men utgor &nda en viktig gron
buffertzon. Ytterligare konstruktioner kan gora att omradet kinns mer visuellt splittrat och
dominerat av infrastruktur. Detta anses medfora mattliga negativa konsekvenser pa
landskapsbilden.

Spardragning ldngs UA2 skulle medfora stora, tillfalliga och permanenta, flyttar av befintliga
vagar som paverkar landskapet utanfor korridorens omrade. De storsta flyttarna som paverkar
landskapsbild och lokala strak bedoms vara vag 859 Norrsundavigen oster om Arlandabanan
mellan Skavstaby och Lindsunda samt tillfallig flytt av E4:an 6ster om Rosersberg. Vid pla-
nering av vagflytt och aterstillning av mark ska stor hansyn tas till landskapsbild och lokala
rorelsestrak. Detta anses medfora sma negativa konsekvenser pa landskapsbilden i och
med att det ar tillfalliga paverkan.

Gestaltningsmalen uppnas till stora delar genom en omsorgsfull hantering av restytor och buf-
fertzoner mellan véagar och jarnvagar och omgivande landskap.

En mgjlig intressekonflikt kan uppsté vid Norrsunda kyrka. Omradet har landskapsbildsskydd
som styr vad som far byggas i omradet. Den nya jarnvagen kommer ligga lagre &n kyrkan och
beddms inte paverka siktlinjer mot och fran kyrkan.

Sammantaget ger UA2 sma negativa konsekvenser pa landskapsbilden.

6.3.3 Kulturmiljo

Kulturmiljon kan paverkas av jarnvagsprojektet genom direkta markansprak som innebér att
kulturvarden behover tas bort eller flyttas. Jarnvagsprojektet innebir dven en forandring av
landskapet som gor att det blir svarare att lasa in historien och tolka vad man ser.

Bedomningsgrunder

Bedomningen av ett projekts paverkan pa kulturmiljon baseras pa typ av paverkan, typ av
intresse och om paverkan blir bestdende eller inte. Viktigt i bedomningen ar om riksintressen
paverkas och i sa fall om vardekéarnor i ett sammanhangande omrade paverkas.

Stora negativa konsekvenser uppstar nar paverkan sker i en kulturmiljé med hoga beva-
randevarden. Det kan vara riksintressen och regionalt eller lokalt utpekade viktiga varden,
men stora varden kan ocksa representeras av mycket vardefulla enskilda objekt. Om paverkan
innebar att miljons vardekarnor skadas eller far till foljd att viktiga samband och strukturer
gar forlorade uppstar stor negativ paverkan.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar nar viktiga kulturmiljévarden paverkas i mindre
grad an ovan, eller om vardena som paverkas ar lagre. Det kan vara kulturmiljéer som frag-
menteras sa att dess helhet inte kan uppfattas eller strukturer och samband férsvagas och blir
mindre tydliga. Enstaka kulturvarden, valbevarade, unika eller pa annat satt vardefulla i ett
regionalt perspektiv gar forlorade.

Sma negativa konsekvenser uppstar nar enstaka kulturmiljoobjekt av mindre betydelse
skadas eller tas bort. De enstaka objekten &r inte betydelsebarande fér kulturmiljons helhet
eller ar inte unika eller sdllsynta av sin typ. Samband och strukturer kan &ven i framtiden upp-
fattas.
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Obetydliga konsekvenser uppstar nar projektet medfor ingen eller marginell negativ
paverkan.

Positiva konsekvenser uppstar nar projektet bidrar till att tydliggora och forstarka kultur-
miljons samband och strukturer

Nollalternativet

Alternativet medfor inga forandringar for kulturmiljon jamfért med idag.

Gemensamt for utredningsalternativ 1 och 2

Bada korridorerna innebar markansprak, barriarverkan och visuell paverkan pa riksintresset
for kulturmiljévarden (Skalhamravégen). Paverkan pa riksintressets vardekarnor blir dock
olika varfor konsekvenserna av intranget i riksintresset bedéms separat for respektive korri-
dor nedan.

Trakten ar mycket rik pa fornlamningar och bada korridorerna kommer att innebara intrang i
fornlamningar. Detta innebar att manga fornlamningar kommer att behdva tas bort och dar-
med férloras varden och samband i kulturmiljén.

Figur 6.2 Norslunda kyrka dr en vérdekédrna inom riksintresset fér kulturmiljévarden och omfattas dven
av landskapsbildsskydd.



Utredningsalternativ 1

Krogsta- Blackvreten

Mellan Ostkustbanan och befintliga Arlandabanan innebir korridorens dragning att ny mark
tas i ansprak. Detta medfor en 6kad fragmentering av det redan splittrade landskapet och
darmed minskar berdrda kulturmiljoers lasbarhet betydligt.

Detta omrade ar mycket fornlamningstatt och risken ar dessutom stor for att patraffa ytterli-
gare fornlamningar, se Figur 6.3. Detta innebér en risk for att manga rika fornlamningar kom-
mer att behdva tas bort och darmed forloras varden och samband i kulturmiljon.
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Figur 6.3 Fornldmningstdtt omrade mellan befintliga Ostkustbanan och Arlandabanan, Krogsta och
Blackvreten.

Korridoren skapar i detta omréade en tydlig barriar i det 6ppna landskapet, skar genom éldre
vagstrukturer och paverkar siktlinjer viasentligt. Sarskilt kénsligt omradet norr om Rosersberg
dar sparalternativet kan komma att paverka det relativt 6ppna jordbrukslandskapet och dar
ett i stort ursprungligt vignat finns bevarat. I synnerhet landsvigen mot ster som leder fram
mot Norrsunda kyrka kan komma att paverkas negativt.>> Det ar av stor vikt att den &ldre
karaktaren kring kyrkan och strukturerna runt kyrkomiljon bibehalls, s& att upplevelsen av ett

22 Ses. 12, hdradsekonomiska kartan Sigtuna.
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relativt orort landskap kvarstar. Miljon kring kyrkan ar skyddad med landskapsbildskydd och
det kravs tillstdnd av lansstyrelsen for paverkan.

Sammantaget bedéms konsekvenserna inom detta omrade som stora och negativa for
kulturmiljén.

Riksintresse Skalhamravéagen

Riksintresse for kulturmiljovarden (Skalhamraviagen AB71) berdrs norr om Rosersberg och
vister om Norrsunda kyrka. En ny bro 6ver korsande spar norr om Rosersbergs station kom-
mer innebéra en visuell paverkan pa riksintresset for kulturmiljo och de kulturhistoriska var-
den som lyfts i riksintressebeskrivningen for Skalhamravagen. Korridoren stracker sig norrut
Over ett stort antal fornlamningar vilka lyfts fram som vardekarnor i det sammanhangande
riksintresseomrade Skalhamravégen.

Den samlade bedémningen &r att UA1 medfor stora negativa konsekvenser for kulturmil-
jon jamfort med nollalternativet.

Utredningalternativ 2

Korridoren l6per parallellt med befintlig Arlandabana och innebér darmed en férstarkning
av befintlig barriar samt markansprék i anslutning till befintlig infrastruktur vilket innebar
mattliga negativa konsekvenser.

Riksintresse Skalhamravéagen

UA2 ir det lokaliseringsalternativ som gar langst stracka inom riksintresset Skalhamravéagen.
Den befintliga sparstrackningen utgor redan idag en skarp barridr i kulturlandskapet och kan
genom ytterligare breddning forstiarka den befintliga barridren mellan Norrsunda kyrka och
Ahusby som lyfts fram som virdekirnor i det sammanhingande riksintresseomradet.

Upplevelsen av det relativt orérda, landskapsbildsskyddade, kulturlandskapet kring
Norrsunda kyrka kan férsamras om jarnvagen innebar att en fri vy mot sjon Fysingen ytterli-
gare begréansas samt om den &ldre karaktaren kring kyrkan och strukturerna runt kyrkomiljon
forsvinner eller begréansas.

Byggnadsminnet Stora Vasby kan komma att paverkas negativt av ny storskalig infrastruktur i
naromradet.

Sammantaget bedoms UA2 ge mattliga negativa konsekvenser.

6.3.4 Naturmiljo

Jarnvagsprojektets paverkan pa naturmiljon sker genom markansprak, barriarverkan och
utslapp eller storningar fran befintlig anliaggning. Effekterna innebér att naturviarden forsvin-
ner eller forsvagas samt att samband i naturmiljon férsamras eller bryts. Jarnvagsprojekt kan
ocksa ge positiva effekter om exempelvis en gammal barriar byggs bort eller genom att viltpas-
sager skapas inom projektet.

Bedomningsgrunder

Bedomningsgrunderna for naturmiljé utgors av en syntes av exempelvis lagkrav, omrades-
skydd och miljokvalitetsmal och de paverkansfaktorer som forvantas ge upphov till miljokon-



sekvenser.

Stora negativa konsekvenser uppstar nar vardekarnan i omraden med dokumenterat
hoga naturvarden forsvinner. Stora negativa konsekvenser bedoms ocksa uppsta om naturmil-
jon forsvinner eller fragmenteras sa att organismers rorelsemonster och spridningsférmaga
paverkas pa ett sddant satt att uppréatthallandet av gynnsam bevarandestatus hotas.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar nar delar av omradden med hoga naturvarden
forvinner eller paverkas negativt och vardena bedéms vara regionala. Paverkan ar till storre
del temporéar, omradena beddms kunna aterfa god ekologisk status med biologisk mangfald
efter byggtiden.

Sma negativa konsekvenser uppstar nar paverkan till storsta del sker pa naturomraden
utan hogre naturvarden eller nar paverkan pa ekosystem eller biologisk mangfald ar obetydlig
och vardena beddms vara lokala.

Obetydliga konsekvenser uppstar nar utbyggnaden medfor ingen eller marginell negativ
paverkan.

Positiva konsekvenser uppstar nar naturvarden forstarks och/eller nya varden tillfors.

Nollalternativet

Alternativet medfdr inga betydande férandringar for naturmiljé mot idag.

Utredningsalternativ 1

Mellan Krogsta och Blackvreten kommer delvis obebyggd mark att tas i ansprak vilket inne-
bér att en ny spridningsbarriir i ostvistlig riktning skapas. Da landskapet idag har flera stora
barriarer i nord-sydlig riktning kan skapandet av en ny barriér i 6st-vastlig riktning innebara
svarigheter for arter att forflytta och sprida sig i landskapet. Detta bedoms medfora méattliga
negativa konsekvenser for naturmiljon.

UA1 berér totalt 24 naturomraden med pétagligt (klass 3) eller visst (klass 4) naturviirde. Over
60 % av de virdefulla naturmiljéerna finns inom den del av korridoren som inte l6per ldngs
befintlig jarnviag. Naturomréadena riskerar att, helt eller delvis, exploateras. Detta medfor sma
negativa konsekvenser.

Eventuella ingrepp i de dammar som finns pa golfbanan medfor att den fridlysta och rodlis-
tade fageln svarthakedopping riskerar att bli av med hela eller delar av ett hacknings- och upp-
fodningsomrade. Bade i anlaggnings- och i driftskedet kan faglarna dven paverkas negativt av
storningar sdsom buller. Det finns ocksa en risk for att uppfodningsomraden for fridlysta grod-
och kraldjur forsvinner och att vardefulla spridningslankar mellan olika uppfédningsomraden
samt vandringsvéagar till 6vervintringsomraden bryts eller pd annat sétt paverkas negativt.

Ett svagt gront samband mellan Jarvakilen och Rosjokilen berors delvis, vilket kan medfora
ytterligare forsvagningar av sambandet. Redan idag korsas landskapet av E4:an och befintlig
jarnvag. Detta medfor sma negativa konsekvenser.

Tio biotopskyddade omréaden berors av UA1. Inget av dessa har nagra patagliga naturvarden.
Detta medfor sma negativa konsekvenser.

Sammantaget bedoms alternativ UAL medfora mattliga negativa konsekvenser.
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Utredningsalternativ 2

Strackningsforslaget inom UA2 16per ldngs med befintliga spar genom hela korridorens
stréackning. Det innebar att inga ytterligare barridrer skapas i landskapet. Daremot kan den
befintliga barridren forstarkas. Detta medfor sma negativa konsekvenser.

UA2 beror totalt dtta naturomraden med patagligt (klass 3) eller visst naturvirde (klass 4).
Korridoren tangerar ocksa naturreservatet Fysingens vastra sida och ett litet intrang i natur-
reservatets nordvistra horn kan bli aktuellt. Intrdnget medfor inte att ndgra vardefulla natur-
miljoer forsvinner men innebar att skyddszonen till omraden med naturvéarde minskar. Den
Okade storning for fagellivet vid Fysingen, som kan forvantas ske i anlaggnings- och driftske-
det, bedoms vara liten i forhéllande till den stérning som orsakas av befintlig trafik pa vig och
jarnvag. Intrdnget medfor sma negativa konsekvenser.

Jarnvagen skar idag genom den norra delen av en gron vardekarna som ingdr i Jarvakilen. En
utokning med tva ytterligare spar medfor ytterligare intrang i vardekéarnan och en ¢kad risk
for forstarkta barridreffekter. Redan idag korsas landskapet av E4:an och befintlig jarnvig
varfor utokningen av spar inte bedoms medfora nagra stora effekter pa vardekarnan. I sédra
delen av korridoren riskerar ett redan svagt samband att férsvagas ytterligare. Férdubblingen
av antalet spar medfor att jarnvagens barriareffekt 6kar. Detta medfoér sma negativa konse-
kvenser.

Fem biotopskyddade omraden berors helt eller delvis av UA2. Inget av dessa hyser patagliga
naturvarden. Detta medfér sma negativa konsekvenser.

Totalt sett bedoms alternativ UA2 medfora sma negativa konsekvenser.

6.3.5 Rekreation och friluftsliv

Projektets paverkan pa rekreation och friluftsliv sker genom barriarverkan, forbattrad eller
forsamrad tillganglighet, markansprak och buller. Effekterna av detta kan i sin tur leda till
minskad eller 6kad fysisk aktivitet och indirekt paverka halsa hos befolkningen.

Bedomningsgrunder

Bedomning av konsekvenser pa friluftsliv och rekreation gors utifran tva perspektiv: upplevel-
sevarde och barriareffekt/tillganglighet.

Stora negativa konsekvenser uppstar nar karnomraden for friluftsliv och rekreation for-
stors eller stors kraftigt.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar om omraden som ar mindre viktiga for mojlig-
heten till rekreation och friluftsliv forstors eller stors. Nar mindre delar av ett storre rekrea-
tionsomrade paverkas negativt innebar det ocksa méattliga negativa konsekvenser. Liksom nir
upplevelsevardet forsamras men mojligheten till rekreation/friluftsliv kvarstar. Nar tillgang-
ligheten till omraden férsamras mattligt, genom omlaggning av vagar eller strék, innebar det
ocksa mattliga negativa konsekvenser.

Sma negativa konsekvenser uppstar nar tillganglighet eller upplevelsevarde i ett omrade
forsamras i mindre omfattning.

Obetydliga konsekvenser uppstar nar utbyggnaden medfér ingen eller marginell negativ
paverkan.



Positiva konsekvenser uppstar om tillgangligheten eller upplevelsevardet okar i ett
omrade sa att mojligheterna till rekreation och friluftsliv forbattras.

Nollalternativet

Alternativet medfor inga betydande forandringar for rekreation och friluftsliv mot idag.

Gemensamt for utredningsalternativ 1 och 2

I soder gar korridorerna ldngs befintlig jarnvig och innebar dar inga fordndringar géllande
paverkan pa rekreation och friluftsliv. Samma sak géaller i norr in mot Arlanda dar korrido-
rerna gar i tunnel.

Utredningsalternativ 1

Korridoren innebir en forsdmring av mojligheterna till rekreation och friluftsliv for Rosers-
bergs samhélle, som har en brist pa tillgangliga friluftsomraden.

Korridoren kommer att ta mark i ansprak langs 6stra delen av det foreslagna naturreservatet i
Rébergsskogen, som har hoga virden for friluftslivet. Korridoren tangerar endast skogen men
innebér att omradet blir mer bullerstort.

Dar korridoren gar i obebyggd mark mellan Krogsta och Blackvreten bildas ytterligare en bar-
riar som forsvarar rorelse i omradet . Jarnvagen utgor en ny bullerkalla i detta omrade vilket
kan forsamra upplevelsen.

Korridoren innebar en stor paverkan pa Arlandastads golfbana. Detta forsvarar mojligheterna
till golf, skiddkning eller annat potentiellt friluftsliv i omrédet. I och med dragningen 6ver
golfbanan och genom ett sammanhéngande skogsparti, 6verensstammer UAL ej med projekt-
malen att Begransa barriareffekter och paverkan pa samlade landskapsvarden.

Den samlade bedémningen ar att UAL innebdr stora negativa konsekvenser for rekreation och
friluftsliv.

Utredningsalternativ 2
UA2 innebdr i stort sett ingen forandring av den befintliga infrastrukturbarridren som redan
ar en kraftig barriar for friluftslivet i 6st-vastlig riktning.

Korridoren kan innebéra intrang i Fysingens naturreservat samt i Jarvakilen och Rosjokilen.

Bullernivaerna langs strackan kan dock komma att 6ka vilket kan paverka upplevelsen av
rekreation och friluftsliv i valbesokta friluftsomraden

Sammantaget innebar detta sma negativa konsekvenser for rekreation och friluftsliv.

6.3.6 Naturresurser

Naturresurserna kan paverkas av jarnvagsprojektet genom utslapp och markansprak (tillfal-
liga- eller permanenta) under bade anlaggnings och driftskedet. Jord- och skogsbruket paver-
kas aven av barriarverkan och fragmentering fran den fardiga anlaggningen. Effekterna av
projektet innebar séledes att mojligheten att nyttja naturresurserna forsvaras samt en risk for
en forsamring av naturresursernas kvalitet.
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Naturresurser har delats in i ytvatten, grundvatten och jord- och skogsbruk med separata
beskrivningar och bedémningar for respektive aspekt.

Ytvatten

En paverkan pa ytvattnet under drifttiden bedoms framst kunna ske i samband med olyckor
pa jarnvagen. De vanligaste orsakerna till olyckor under driftskedet ar ursparningar, samman-
stotning mellan jarnvigsfordon samt plankorsningsolyckor. I byggskedet finns risk for paver-
kan genom exempelvis ldckage fran fororenade schaktmassor (niaringsimnen, olja, metaller)
och sprangmedelsrester (kvave), vilket kan ge negativa konsekvenser pa bade ytvatten- och
grundvattenkvalitén.

Beddmningsgrunder

Stora negativa konsekvenser uppstar nar vardekarnan i vattenomraden med haoga
dokumenterade naturvarden riskerar forstoras eller férsvinna. De negativa konsekvenserna
bedtms ocksa som stora om projektet strider mot relevanta miljokvalitetsmal. Vidare bedéms
konsekvenserna som stora om projektet medfor att miljokvalitetsnormer for utpekade vatten-
forekomster riskerar att inte kunna féljas vid fér normen beslutat datum.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar nar delar av vattenomraden med héga doku-
menterade naturvarden riskerar forstoras eller forsvinna. De negativa konsekvenserna
bedoms ocksa som mattliga om paverkan till storre del blir temporér, och projektet endast

pa kort sikt beddms strida mot relevanta miljokvalitetsmal. Mattliga negativa konsekvenser
uppstar ocksd om miljokvalitetsnormer for utpekade vattenforekomster riskerar att vid ndgon
tidpunkt inte kunna foljas under perioden fram till for normen beslutat datum.

Sma negativa konsekvenser uppstar nar paverkan till storsta del sker pa vattenmiljoer
utan dokumenterat hoga naturvarden eller om risken for paverkan pa vattenmiljon bedoms bli
liten. Sma negativa konsekvenser uppstar ocksd om projektet inte strider mot relevanta mil-
jokvalitetsmal och inte heller paverkar mojligheten att nd beslutade miljokvalitetsnormer for
utpekade vattenférekomster.

Obetydliga konsekvenser uppstar nar utbyggnaden medfor ingen eller marginell negativ
paverkan.

Positiva konsekvenser uppstar nar naturvarden i vattenmiljon forstarks och/eller nya var-
den tillfors eller nar vattenkvaliteten 6kar till féljd av projektet.

Nollalternativet

Ingen forandring sker mot dagens situation avseende utbyggnad och banstriackning. Det sker
inte heller ndgon betydande 6kning av trafikméingden, vilket innebér att det inte blir nagra
konsekvenser jamfort med idag, avseende naturresurser.

Gemensamt for utredningsalternativ 1 och 2

Generellt &r nybyggda jarnvagar mycket sdkra. En forutsattning for konsekvensbedémningen
ar att risken for en olycka ar mycket liten samt att jarnvagen utformas med skyddsatgarder
for att forhindra spridning av slackvatten och kemikalier vid olycka. Dessutom forutsatts att
forbudet mot transport av farligt gods kvarstar. Riskerna for att olyckor intraffar redovisas i



kapitel 6.5 "Risk och sidkerhet”.

Den gemensamma strackningen passerar 6ver Verkadn. Verkaédn utgor ett ESKO-omrade
(ekologiskt kansligt omrade) och har hoga dokumenterade naturvarden. Vid brand och
olyckor som sker inom Verkadns avrinningsomrade kan slackvatten och kemikalier paverka
vattenkvaliteten med risk for ett Overskridande av miljokvalitetsnormerna. Sannolikheten for
att detta intraffar ar dock mycket liten och de negativa konsekvenserna bedéms som sma.

Bada korridorerna passerar genom Fysingens, Marstadns, Verkadns och till liten del Oxunda-
sjons avrinningsomraden. Utslapp som sker p& markytan kan innebara en stor risk for sprid-
ning av fororeningar, t.ex. kemikalier vilket kan innebara att miljokvalitetsnormerna 6ver-
skrids. Da skyddsatgarder kommer att vidtas som innebér att risken blir liten for paverkan pa
vattenmiljon ar beddmningen att de negativa konsekvenserna blir sma.

Malaren som utgor en mycket viktig dricksvattenresurs ber6rs genom att strackningen gar
genom ovanstdende delavrinningsomraden vars bifloden mynnar i Milaren. Bedomningen ar
att risken &r liten for att belastningssituationen for Malaren kan paverkas.

Utredningsalternativ 1

UAL gar till viss del genom Fysingens avrinningsomrade. Vid ett utslapp kan den kemiska sta-
tusen i Fysingen paverkas negativt vilket innebéar att miljokvalitetsnormerna inte uppfylls. En
paverkan pé den kemiska statusen kan i sin tur medfora negativa konsekvenser for viaxt- och
djurlivet. Den ekologiska statusen kan paverkas om dréaneringsvatten med hogt naringsinne-
hall leds till Fysingen. Projektet bedoms dock medféra sma negativa konsekvenser for vatten-
forekomsten.

Utredningsalternativ 2

D& UA2 gar langs en langre stracka jamfort med UA1 inom Fysingens avrinningsomrade ar
risken nagot storre for negativa konsekvenser for Fysingen. Konsekvenserna for ytvattnet
beddms dock bli smé negativa med utgangspunkt fran att utslappen till Fysingen minime-
ras. Sannolikheten for att olycka intréaffar som kan paverka Fysingen ar mycket liten. Risken
beddms vara liten for paverkan pa Fysingens kemiska och ekologiska status.

Grundvatten

En jarnvag kan ge konsekvenser for vattentékter pa flera olika sitt, bide under byggtiden

och under driftskedet. Grundvattenniva och vattnets kvalitet kan paverkas. Nivaerna kan
péverkas genom sidnkning av grundvattnet i skdarningar och kvaliteten kan paverkas av t.ex.
spill av férorenande amnen vid byggnationen och av utslapp av farligt gods vid olyckor. Om
en grundvattentékt har blivit pdverkat av t.ex. ett utslapp vid en olycka kan det vara i princip
obrukbart som dricksvatten inom 6verskadlig tid. Det gar dock att arbeta med skyddsatgarder
i olika skeden och pa olika nivaer for att minimera risken. For att forhindra paverkan under
driftskedet kan tatande material anlaggas under jarnvagen och kemisk ograsbekampning for-
bjudas.

Beddmningsgrunder

Stora negativa konsekvenser uppstar nar mojligheterna att utnyttja en grundvattenre-
surs som ar viktig i ett regionalt perspektiv forstors eller forsvaras betydligt. Konsekvenserna
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beddms dven som stora negativa om projektet medfor att miljokvalitetsnormer for utpekade
vattenforekomster riskerar att inte kunna féljas vid for normen beslutat datum.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar nar nyttjande av en grundvattenresurs som ar
viktig i ett regionalt perspektiv forsvaras till viss del eller om vattenforsérjning som ar viktig
ur ett lokalt perspektiv forsvaras patagligt Mattliga konsekvenser uppstar ocksa om miljokva-
litetsnormer for utpekade vattenforekomster riskerar att vid nagon tidpunkt inte kunna foljas
under perioden fram till fér normen beslutat datum. Detsamma géller om vattenférsorjning
viktig ur ett lokalt perspektiv forsvaras patagligt.

Sma negativa konsekvenser uppstar nar en liten grundvattenpaverkan bedéms kunna
intraffa men inga regionala eller lokala intressen paverkas pa ett betydande satt. Konsekven-
serna av projektet paverkar inte mojligheten att na beslutade miljokvalitetsnormer. Sméa kon-
sekvenser uppstar ocksa om vattenforsérjningen i enstaka enskilda brunnar férsvaras till viss
del.

Obetydliga konsekvenser uppstar nar utbyggnaden medfor ingen eller marginell negativ
paverkan.

Positiva konsekvenser uppstar om en vattentakt eller outnyttjad grundvattenforekomst far
en forbattrad situation med avseende pa hotbilden.

Nollalternativet

Ingen forandring mot dagens situation sker avseende anldggningen. Det sker inte ndgon bety-
dande 6kning av trafikmangden, vilket innebar att det inte blir nagra konsekvenser jamfort
med idag.

Gemensamt for utredningsalternativ 1 och 2

En forutsattning for konsekvensbedémningen ar att férbudet mot transport av farligt gods
kvarstar aven for tillkommande spar och normala skyddsatgarder vidtas for jarnvagsanlagg-
ningen.

Korridorerna gar langs olika langa strackor genom den yttre skyddszonen for Stroms gards
reservvattentakt.

Anlaggande av en jarnvagsanlaggning inom skyddsomrade for vattentakt innebar att eventuell
paverkan behover utredas och provas av tillstdandsmyndigheten. Genomslappligheten i dsen
innebar att risken for spridning av féroreningar fran markytan till grundvattenmagasin ar stor.
Konsekvenserna for grundvattenforekomsten kan bli mycket stora om det sker ett okontrolle-
rat utslapp av fororenande &mnen, men sannolikheten for att detta intraffar bedéms vara liten
varfor de negativa konsekvenserna beddms vara sma Anlaggningen kommer inte att medfora
nagon okad risk for att Stroms gards vattentakt inte uppnar miljokvalitetsnormerna avseende
kemisk status.

For Hammarby vattenskyddsomréade bedoms de tillkommande sparen (ca 200 meter fran
skyddsomradet) medfora obetydliga eller marginella negativa konsekvenser jamfort med
nollalternativet. Strackningen gér langs med befintlig jarnvag.

Utredningsalternativ 1



UA1 gar langs en forhallandevis kort stricka strax innanfor vattenskyddsomradet. De negativa
konsekvenserna bedoms bli sma for grundvattenforekomsten.

Utredningsalternativ 2

UA2 gér langs en langre stracka inom vattenskyddsomradet. De negativa konsekvenserna
bedoms emellertid bli sma for grundvattenférekomsten.

Jord- och skogsbruk

Mark bade inom jord- och skogsbruk kommer att tas i ansprak dir jarnvigen byggs. Hur stora
arealer som paverkas gar endast att grovt uppskatta i detta lage. Dar jarnvagen gar direkt pa
marken och inte pa bank eller skarning tas relativt lite mark i ansprak. Gar jarnvagen genom
skogsmark rojs omgivande skog for att forhindra nedfallande trad och da okar anspraket
nagot. Vid skarning eller bank kan upp mot 100 meter mark i bredd paverkas. Pa de stallen
dar jarnvéagen gar i tunnel kommer viss mark att tas i ansprak for raddningstunnlar med till-
hdrande véagar.

Jarnvagen kan komma att utgéra en barriar for bade jord- och skogsbruket da den kan skara
av fastigheters marker och tvinga brukaren att ta langa omvagar for att passera jarnvagen

pa avsedda platser. Mindre brukningsenheter riskerar att bli obrukbara och vixa igen om de
delas av genom en ny jarnvagsdragning och risken for detta blir betydligt storre an jordbruket
an i skogsbruket.

Exploatering i skogsomraden innebar att skog maste avverkas.

Beddmningsgrunder

Stora negativa konsekvenser uppstar om majligheten att bedriva skogsbruk och jordbruk
inom ett stort omrade forsvinner och ett ekonomiskt I6nsamt jord- och skogsbruk inte kan
bedrivas.

Mattliga negativa konsekvenser uppstar om mojligheten att bedriva skogsbruk och jord-
bruk forsvaras varaktigt i delar av omradet men inte mer &n att ett ekonomiskt lonsamt jord-
och skogsbruk kan bedrivas aven fortsattningsvis.

Sma negativa konsekvenser uppstar da mojligheten att bedriva skogsbruk och jordbruk
inte hindras i nagon storre utstrackning och att mojligheten till ekonomisk lénsamhet kvar-
star.

Obetydliga konsekvenser uppstar nar utbyggnaden medfor ingen eller marginell negativ
paverkan.

Positiva konsekvenser uppstar da mojligheten att bedriva jord- och skogsbruk forbattras.

Nollalternativet

Ingen forandring mot dagens situation sker avseende utbyggnad och banstriackning, vilket
innebar att det inte blir nagra konsekvenser jamfort med idag.

Utredningsalternativ 1

UAL innebar en helt ny banstrackning som i tar ny jordbruksmark och skogsmark i ansprak.

oL



100

Alternativet kan innebdra att ny strackning av tillfartsvagar kravs. Uppskattningsvis innebér
UA1 att 20 ha skog och ca 4 ha aker behover tas i ansprak for jarnvig och vag. Ny infrastruktur
kan komma att skara over tillfartsvagar till viktiga brukningsenheter vilket innebar en barriar
som medfor att brukaren kan behdva ta omvéagar och darmed forsvaras brukandet av marken.
De negativa konsekvenserna bedéms vara mattliga.

Utredningsalternativ 2

Tillkommande spar samt ombyggnation och omledning av végar kan innebéra att jordbruks-
mark och skogsmark tas i ansprak. Da jarnvagsstrackningen féljer Arlandabanan tas forhal-
landevis lite mark i ansprak, uppskattningsvis 4 ha skog och ca 3 ha &ker. Projektet kan ocksa
innebéra att marken splittras upp, t.ex. vid Lindsunda dar ny vagstrackning genom aker kan
innebéara en fragmentering och att marken blir mycket svar att bruka och att brukningsenhe-
terna blir for sma for att vara lonsamma. De negativa konsekvenserna bedéms sammantaget
bli sma.

Figur 6.4 Jordbruksmark.



Alternativjamforelse miljo

Tabell 6.7 Sammanstdllning av miljépaverkan per utredningsalternativ ddr fdrgsdttningen per respektive

utvirdering innebdr Siera hegaive kenselvansey mttiiga negativa konsekvenser, smd negativa
konsekvenser, obetydliga konsekvenser, positiva konsekvenser och mycket positiva konsekvenser
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Ytvatten
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Sammanvéagd bedémning
miljé och hélsa

UA1

Exploatering i kansliga landskaps-
rum. Risk for ingrepp i berget vid
kombiterminalen som fungerar som
siktavskiljare. Exploatering inom
riksintresse for kulturmiljovard och
visuell paverkan pa omrade med
landskapsbildskydd kring Norrsun-
da kyrka.

Exploatering inom riksintresse for
kulturmiljovard och paverkan pa
vardekarna. Barriareffekt. Samband
bryts. Upplevelsen av kulturmiljén
férandras. Manga fornlamningar
berors.

Bullerexponering av friluftsomraden.
Barriareffekt. Intrang i friluftsomra-
den.

Stora negativa konsekvenser for
boendemiljé och landskapets
varden p.g.a. ny barriar och
markintrang i tidigare oexploaterad
mark.

UA2
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6.4 Konsekvenser for utbyggbarhet

Som namnts i tidigare avsnitt ar utbyggnaden av nya spar mellan Skavstaby och Arlanda den
forsta utbyggnaden i den langsiktiga planen att bygga tva nya spar mellan Stockholm och Upp-
sala. Av den anledningen ar det viktigt att utbyggnaden Skavstaby-Arlanda gors pa ett sadant
satt att den ar latt att forlanga, séder om Skavstaby mot Stockholm samt norr om Arlanda mot
Uppsala.

Mojligheten att forlanga utbyggnaden med tva nya spar soder om Skavstaby ar forhallandevis
okomplicerad bade i UA 1 och UA 2. En forldngning norrut frén Arlanda ar mer komplicerad
och kostsam, dels pa grund av att nya stationsmiljoer maste byggas under Arlanda och dels
pa grund av att tunnelforlangningen gors i berg med délig kvalitet samt med delvis dalig berg-
tackning. Sammantaget beddms en forlangning via Arlanda Central vara mindre komplicerad
an en motsvarande forlangning via Arlanda Sodra/Norra. Utbyggbarheten norrut ar darmed
béttre i UA 1.1 och UA 2.1 dn den dri UA 2.2.

Mer om utbyggbarheten finns att lasa i PM Utblickar (JP-Arn-00-025-07) som ingar som
underlags-PM till denna samradshandling.

6.5 Risk och sakerhet

Jarnvagstrafiken utgor ett sdkert transportmedel och vid nybyggnad av jarnvag tillaimpar Tra-
fikverket en hog sdakerhetsstandard. Trots det kan oonskade handelser intraffa. Med risk avses
oonskade handelser som kan paverka manniskors hélsa, miljon eller infrastrukturen negativt.
Risknivéerna i ett projekt bedoms utifran sannolikheten att nagot intraffar och konsekvensen

om nagot intraffar.

I detta skede har en riskidentifiering utforts diar det har studerats var allvarliga risker och
héandelser kan intraffa (vilka riskobjekt som finns), vilken typ av hdandelse som kan intraffa (ex
brand, lackage etc.) och vad som kan drabbas (skyddsobjekt). Fokus har varit de alternativ-
skiljande egenskaperna mellan korridorerna och inriktningen har varit att identifiera riskerna.

Genom att analysera vilka olycksscenarier som kan intréffa ar det mojligt att identifiera moj-
ligheter att forebygga eller begransa de skador som riskerna kan medfora.

Saval de risker som jarnvagen medfor for omgivningen, som de risker som omgivningen med-
for for jarnvagen har beaktas. I nasta skede nir lokaliseringen ar faststilld analyseras och
varderas de identifierade riskerna sé att en jamforelse kan goras av risknivierna med nollal-
ternativet.

De riskobjekt som har identifierats i och i anslutning till de korridorer som utreds ar:
e Farligt gods pa vig (E4, vag 273 och 905 ar rekommenderade vagar for farligt gods)
e Farligt gods pa Ostkustbanan
e Drivmedelsstationer (7 stycken i och i anslutning till korridorerna)
e Industrier och miljofarliga verksamheter i Rosersberg och Mérsta
e Fororenad mark vid Rosersbergs industriomrade.
e Fysingen och Verkadn med avseende pa 6versvamning
e Skredkénsliga jordar

e Dalig bergkvalitet och liten bergtackning
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Figur 6.5 Identifierade riskobjekt.
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De skyddsobjekt som har identifierats i och i anslutning till de korridorer som utreds &r:

Befintliga ledningar.

Byggnader och broar nara jarnvagen.

Skolor, forskola och dldreboenden i samhéllet Rosersberg.

Lowenstromska sjukhuset.

Arlanda flygplats.

E4, vag 263, vag 273, trafikplatser Rosersberg, Marsta och Nybygget.
Ostkustbanan och Arlandabanan.

Naturmiljéer (Verkaan och Fysingen).

Kulturmiljéer (landskap som omfattas av landskapsbildskydd och fornlamningar).

Omraden for friluftsliv (tex fotbollsplan och motionsspér Rosersberg, golfbana
Arlandastad).

Grundvattentikter Strom och Hammarby vattenskyddsomraden.
Enskilda brunnar.

Befintliga tunnlar vid Arlanda f6r Marstaén, tag- och forsérjningstunnel.
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Figur 6.6 Identifierade skyddsobjekt.
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For de identifierade risk- och skyddsobjekten har risker och oonskade héndelser identifierats
och en bedomning skett om det finns nagon skillnad mellan de korridorer som utreds for loka-
lisering. Riskerna och de oonskade hindelserna samt i vilket skede de dr aktuella har identifie-
rats enligt Tabell 6.8 nedan.

Tabell 6.8 Identifierade risker och i vilket skede de bedéms vara aktuella.

Risker och oonskade handelser Driftskede Byggskede

><I ><I ><I ><I ><I I ><I I ><I ><I |
><I ><I ><I ><I ><I ><I ><I ><I ><I ><I |

EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

- Samradshandling



De risker och oonskade handelser som har bedomts alternativskiljande kommenteras nedan.
Ett exempel dr bedomningen att det inte finns nagon betydande skillnad mellan alternativen
nar det galler olyckor i tunnlar. Det ar i nulaget inte mojligt att se ndgon skillnad i mojligheten
att utforma utrymningsvagar och raddningstunnlar for de olika tunnelalternativen (enkelspar-
stunnlar respektive dubbelsparstunnlar).

Passage genom vattenskyddsomrade

Stroms Gards reservvattentékt ar belagen i Sigtuna kommun vid sjon Fysingen. Vattenskydds-
omradet omfattar stora delar av Stockholmsésen och fungerar som reservvattentakt for hela
norra Stockholm. Risken bedoms alternativskiljande da UAz2 till stor del korsar den yttre
skyddszonen for vattentdkten innan den gemensamma strackningen vid Arlanda flygplats.

Utslapp av kemikalier i vattenskyddsomrade kan fa betydande konsekvenser for bade mann-
iskor och miljo. Risk for utslapp av kemikalier bedoms i forsta hand kunna ske under byggske-
det. Detta kan fa stora konsekvenser da det finns risk for att eventuella fororeningar sprids till
grundvattnet. Risken ar sarskilt stor pa platser dar ett naturligt skydd av finsediment saknas.

Olycka i narliggande miljofarlig verksamhet

De miljofarliga verksamheter som finns i och i anslutning till korridorerna bestéar i forsta
hand av bensinstationer och kemisk industri. Om en olycka sker pa nagon av de nérliggande
industrierna kan det paverka tagtrafiken. I UA2 passeras en bensinstation pa ett avstand som
ar mindre an 25 meter (vilket dr det avstdnd som rekommenderas fran lansstyrelsen). UA1
passerar Rosersbergs industriomrade dar det finns miljofarliga verksamheter. Risken bedoms
alternativskiljande da korridorerna passerar olika typer av miljofarliga verksamheter.

Explosion eller brand

Med explosion eller brand avses i risksammanhang oonskade handelser som inte sker avsikt-
ligt och kontrollerat. Explosion eller brand ar ofta kopplat till trafikolyckor, sabotage eller
kemikalieutslapp. I samband med transporter av farligt gods kan konsekvenserna bli stora.

Risken bedoms alternativskiljande da korridorerna péa olika sitt kan paverka omgivningen
eller paverkas av brand. UA2 passerar till stor del i anslutning till Stroms vattenskyddsomrade
och konsekvenserna kan bli stora om en olycka pa jarnvagen som orsakar brand sker i anslut-
ning till vattenskyddsomradet. Slackvatten och utslapp av kemikalier fran en brand kan spri-
das till vattenskyddsomradet.

UAL passerar ej inom vattenskyddsomrade vilket minskar konsekvenserna av en brand. Dére-
mot passerar UA1 genom Rosersbergs industriomréde och villasamhille dar bade privat egen-
dom och verksamheter kan paverkas vid en brand pa jarnvagen bland annat genom spridning
av rok och slackvatten. Jarnvigen i sin tur kan paverkas av hiandelser i Rosersberg.

Olycka med farligt gods pa vag eller jarnvag

Konsekvensen av en olycka med farligt gods beror till stor del pa vilket amne som slapps ut,
utslappets storlek, vaderforhallanden och avstdnd mellan olycksplatsen och det som ska skyd-
das. Risken bedoms som alternativskiljande nér de géller transport av farligt gods pa jarnvag
som sker pa Ostkustbanan som UAL passerar. P4 Arlandabanan ar det inte tillatet med trans-
port av farligt gods.
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Trafikolycka (ej farligt gods)

Med trafikolyckor avses kollisioner och ursparningar eller vagtrafikolyckor som kan paverka
jarnvagen. Trafikolyckor kan orsakas av fel i trafikstyrning, andra tekniska fel eller misstag.
Ursparningar kan exempelvis ske pé grund av foremal pa spéret, isbildning eller siattningar.
Risken for sattningar minimeras dock genom forebyggande atgarder i utformningen av jarn-
vagssystemet.

Risken bedoms alternativskiljande d& det i UA1 kan det vara en storre risk for trafikolyckor
under byggskedet dé korridoren passerar genom Rosersbergs villasamhille. Det ar fler mann-
iskor som vistas i detta omréde dn langs UA2. Det finns ocksa en pendeltagsstation och plan-
korsningar som kan péverkas av byggtrafik.

Paverkan pa grundvattennivaer

Risken att paverka grundvattnet ar generellt ganska stor vid anliggande av jairnviag. Konse-
kvenser kan uppsta for vattenresurser, brunnar och omgivande miljé och omfatta hydrogeolo-
giska problem i form av inléackage av vatten i tunnlar och skarningar och arbeten under grund-
vattenytan vilket kan orsaka grundvattensdnkning vid dranering och pumpning av vatten.

Risken bedoms alternativskiljande da UA2 har flera passager genom omréden med genom-
slappliga jordarter vilket 6kar risken for paverkan pa grundvattennivaer vid atgarder i form av
pumpning och drénering.

Obehoriga pa spar eller i sparomrade
Risken bedoms alternativskiljande for byggskedet i UA1 dar strackningen passerar genom

Rosersberg med pendeltégsstation och plankorsningar och fler manniskor som vistas i niarhe-
ten av jarnvagen.

Sammanfattning

Inga hiandelser har bedomts vara oacceptabla eller icke losbara i detta skede. Studier i nésta
skede kan innebara att riskreducerande atgarder rekommenderas eller kravs. Vissa riskredu-
cerande atgarder ar standardiserade eller kravs enligt vattenskyddsforeskrifter och kan forut-
sittas. Bedomningen ar 6versiktlig och detaljutformningen avgor slutlig riskniva. Exempelvis
kan en genomtankt plan for att hindra att obehériga vistas pa spar innebéra att risken mins-
kar. P& samma vis kan en risk 6ka med en samre detaljutformning.

I nésta skede nir lokaliseringen ar faststilld analyseras och virderas de identifierade riskerna
sa att en jamforelse kan goras av risknivaerna och riskreducerande atgirder kan identifieras.

6.6 Ekonomi

6.6.1 Investeringskostnad

Investeringskostnaden ska uppdateras utifran granskningssynpunkter och redovisas inte i
denna version. Kostnadskalkylen inkluderar kostnader for mark- och fastighetsinldsen, milj6-
atgarder, mark- och anlaggningsarbeten och BEST-arbeten. Prisnivan ar for ar 2015.



Utredningslaternativ 2

Investeringskostnaden for UA 1.1 bedoms bli ca 4 195miljoner kronor, i detta ingar dven
paslag for projektadministration, mark och fastighetsinlosen, miljoatgarder och projektunika
atgiarder som inte fordelats pa de olika etapperna. Etapp 1 bedoms kosta ca 2 890 miljoner
kronor och etapp 2 bedéms kosta ca 635 miljoner kronor.

Utredningsalternativ 2

Investeringskostnaden f6r UA 2.1 bedoms bli ca 4 270 miljoner kronor, i detta ingar dven
paslag for projektadministration, mark och fastighetsinlosen, miljoatgarder och projektunika
atgiarder som inte fordelats pa de olika etapperna. Etapp 1 bedoms kosta ca 1 085miljoner
kronor, etapp 2 bedoms kosta ca 1 260 miljoner kronor och etapp 3 bedoms kosta ca 1 385
miljoner kronor.

Investeringskostnaden for UA 2.2 bedoms bli ca 4 145 miljoner kronor, i detta ingar dven
paslag for projektadministration, mark och fastighetsinlosen, miljéatgarder och projektunika
atgirder som inte fordelats pa de olika etapperna. Etapp 1 bedoms kosta ca 1 085 miljoner
kronor, etapp 2 bedoms kosta ca 1 260 miljoner kronor och etapp 3 bedéms kosta 1 255 miljo-
ner kronor.

6.6.2 Samhallsekonomi

I en samhallsekonomisk bedomning skall sd ménga effekter som mojligt av en investering
beaktas for att ge vagledning betraffande projektets samhéllsekonomiska Iénsamhet och
darmed underlatta prioritering och val av alternativ. Effekter i form av kostnader och nyttor
som kan kvantifieras och varderas i pengar (ekonomiskt/ monetirt varderade) tas med i en
samhéllsekonomisk kalkyl och véags samman till nettonuvéarde och nettonuvérdeskvot (NNK).
Ovriga effekter, monetirt ej virderade, beskrivs i kompletterande text. Dessa kan vara bety-
dande och bor ges sérskild beaktning vid val av alternativ.

Samhallsekonomin redovisas sa snart resultat fran prognoser och investeringskalkyler redovi-
sas.
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7. Samlad bedomning

I foljande avsnitt sammanfattas méaluppfyllelse for de mélomraden som definierats for projek-
tet. Uppfyllelse av projektmalen redovisas under "Samlad bedomning av effekter och konse-
kvenser”. Uppfyllelse av miljomélen redovisas under "Uppfoljning miljoméal”. Uppfyllelse av
héansynsreglerna redovisas under “Uppfyllelse av de allmdnna hdnsynsreglerna”.

7.1 Samlad bedomning av effekter och konsekvenser

I Tabell 7.1 pa nista sida visas den samlade bedomningen av effekter och konsekvenser per
utredningsalternativ.



Tabell 7.1 Sammanstdllning av den samlade bedémningen per utredningsalternativ ddr férgsdttningen
per respektive utvérdering innebir Siere negeive kensdwvensa; miitiiga negativa konsekvenser
smd negativa konsekvenser, obetydliga konsekvenser, positiva konsekvenser och mycket positiva

konsekvenser.

Samlad bedémning

UAL1.1l

Sammanvagd beddmning
av konsekvenser for trafik
och anvandargrupper

Sammanvagd beddmning
av konsekvenser for trafik
och anlaggningar under
byggtiden

Sammanvagd bedémning
av konsekvenser for
lokalsamhallet och
regional utveckling

Sammanvagd beddmning
av konsekvenser for miljo
och halsa

Sammanvagd bedémning
av utbyggbarhet (relativ
jamforelse mellan
alternativens forutsattning-
ar att férlangas. | samtliga
tre utredningsalternativ
beddms utbyggnad norrut
vara mycket kostsam och
komplicerad att genom-
fora).

Investeringskostnad
Paslag for projektadminis-
tration, mark och fastig-
hetsinldsen, miljoatgarder
och projektunika atgarder
ingar i den redovisade
totalkostnaden men har ej
fordelats pa de olika
etapperna.
Samhallsekonomi

Klarar maltrafik 2030
men begransar
godstrafikens fram-
komlighet samtidigt
som restiden for vissa
tag forsamras.

Stora negativa
konsekvenser for
tagtrafik, vagtrafik
samt verksamheter
kring Eurostop och
Arlanda Cargo City
under byggtiden.

Stora negativa
konsekvenser for
boendemiljoé och
landskapets varden
pga ny barriar och
markintrang i tidigare
oexploaterad mark.
Forlangning séderut
forhallandevis
okomplicerad.
Forlangning norrut via
Arlanda Central ar
tekniskt komplicerad
men beddéms vara
enklare att genomféra
an via Arlanda Sodra/
Norra.
ca 4 200 miljoner kr
* 2900 miljoner kr -
etapp 1
* 640 miljoner kr -
etapp 2

Avvaktar prognos- och
kalkyl-sammanstall-
ning.

UA2.1

Stora negativa konse-
kvenser for tagtrafik,
vagtrafik samt verksam-
heter kring Arlanda
Cargo City under
byggtiden.

Sammantaget obetyd-
liga konsekvenser for
verksamhetsomraden
och kommunala planer
och vagar.

Forlangning séderut
forhallandevis okompli-
cerad. Férlangning
norrut via Arlanda
Central ar tekniskt
komplicerad men

beddms vara enklare att

genomféra an via
Arlanda Sodra/Norra.

ca 4 270 miljoner kr
*1 080 miljoner kr -
etapp 1
*1 260 miljoner kr -
etapp 2
*1 380 miljoner kr -
etapp 3

Avvaktar prognos- och
kalkyl-sammanstallining.

UA2.2

Klarar och éverskrider
maltrafik 2030. Ger bra
férutsattningar for alla
tag som trafikerar
jarnvagen kring Arlanda
men har begransad
potential vid framtida
utbyggnader.

Stora negativa konse-
kvenser for tagtrafik,
vagtrafik samt verksam-
heter kring Arlanda
Cargo City under
byggtiden.

Sammantaget obetyd-
liga konsekvenser for
verksamhetsomraden
och kommunala planer
och vagar.

ca 4 145 miljoner kr
*1 080 miljoner kr -
etapp 1
*1 260 miljoner kr -
etapp 2

*1 250 miljoner kr -
etapp 3

Avvaktar prognos- och
kalkyl-sammanstalining.
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7.2 Uppfoljning mot miljomal

Projektets paverkan p& miljokvalitetsmélen framgar av Tabell 7.2

Tabell 7.2 Projektets paverkan pa miljokvalitetsmalen

Nationella miljokvalitetsmal

Skillnad mellan korridorerna

Skillnad mellan
korridorerna

Begransad klimatpaverkan

Giftfri miljo

Levande sjoar och
vattendrag

Grundvatten av god kvalitet

Levande skogar

Ett rikt odlingslandskap

God bebyggd miljo

Ett rikt vaxt- och djurliv

Projektet syftar till att 6ka mojligheten att
resa med tag for att minska trafikeringen
med andra trafikslag. Detta leder till mins-
kade utslapp av vaxthusgaser och bidrar till
uppfyllelse av miljokvalitetsmalet.

Spill och lackage av férorenade amnen kan
ske i samband med olyckor pa jarnvagen i
bygg- respektive driftskedet. En riskidentifie-
ring och analys av olycksscenarion utfors i
projektet for att férebygga och begransa
skador.

Paverkan pa ytvatten kan eventuellt ske fran
spill och lackage i samband med olyckor pa
jarnvagen men generellt &r nybyggda
jarnvagar mycket sakra. Genom att anpassa
jarnvagens utformning vid projektering och
darmed minska risken for paverkan, dkar
mojligheterna att uppfylla miljokvalitetsmalet.
Projektet innebar att mark tas i ansprak i
yttre sakerhetszonen for en reservvattentakt.
Det finns aven ett flertal enskilda brunnar
langs strackorna. Grundvattenkvaliteten kan
paverkas genom spill och lackage av
férorenade dmnen. | projektet utarbetas
skyddsatgarder i olika skeden for att
minimera riskerna och bidra till miljokvalitets-
malet.

Den nya jarnvagen tar skogsbruksmark i
ansprak. | kommande skeden anpassas
utformningen for att inte motverka malet.
Den nya jarnvagen tar jordbruksmark i
ansprak. | kommande skeden anpassas
utformningen for att inte motverka malet.
Den nya jarnvagen ger 6kad buller- och
vibrationsstorning langs redan stérda
strackor och exponering i tidigare icke stérda
omraden. | kommande skeden anpassas
atgarder for att minimera negativ paverkan
pa malet och sakerstalla att riktvarden inte
Overskrids.

Vissa skyddsvarda arter kan paverkas
negativt. Da ny mark tas i ansprak bildas
ytterligare barriarer for djur att forflytta sig i
landskapet.

Nej

Nej

Nej

Nej

Ja, UA1 tar mer
skogsmark i ansprak

Ja, UA1 tar mer
jordbruksmark i
ansprak

Ja, UA1 innebéar en
storre forsamring i
tidigare icke- storda
omraden

Ja, UA1 innebér en
ny spridningsbarriar
och intrang i fler
vardefulla naturom-
raden.



7.3 Uppfoljning mot de allmanna hansynsreglerna

Hénsynsreglerna har genomsyrat utredningsarbetet, di 16sningar som uppfyller mélen med
sa liten paverkan pa miljé och naturresurser som méjligt sokts. Nedan redovisas hur reglerna
behandlats i utredningen och hur de kan behandlas i senare skeden.

Bevisborderegeln

Syftet med denna samradshandling och processen med lokalisering och framtagande av
atgirder ar att utgora ett led i uppfyllelsen av hansynsreglerna. I ett genomférandeskede har
Trafikverket stor erfarenhet av omfattande kontroll- och miljoprogram som sakerstiller att
ataganden foljer med till byggskedet.

Kunskapskravet

Vid framtagandet av utredningen har kunskap samlats in fran myndigheter och organisationer,
vilket kompletterats med inventeringar i falt for att bilda ett komplett underlag for anpassning
av korridorer och val av alternativ.

Forsiktighetsprincipen
De rikt- och griansviarden som finns f6ljs och dir sédana saknas diskuteras egna bedémnings-
grunder. Skyddsatgarder inarbetas i relevant omfattning i de olika planeringsskedena.

Lokaliseringsprincipen
Denna samradshandling syftar till att vara kunskapsunderlag for val av den korridor som

sammantaget ger den bésta lokaliseringen med avseende pa funktion, manniska och samhélle,
miljo och ekonomi.

Hushallnings- och kretsloppsprinciperna

Hénsyn har tagits till naturresurser i utredningen av alternativen. For bygget kommer &tervin-
ning och masshalans att efterstravas.

Produktvalsprincipen

Val av produkter sker i senare skeden och styrs av Trafikverkets krav géllande projektering,
bygg och drift.

Skalighetsprincipen
Miljohansyn végs kontinuerligt under planeringsprocessen mot andra intressen sa som funk-

tion och ekonomi. Skadeférebyggande atgarder kommer att foreslas i senare skede for att
mildra negativa konsekvenser.

Skadeansvaret

Forsiktighetsmétt inarbetas i alla skeden av planerings- och byggprocessen. Trafikverket
ansvarar for skador som trots detta uppkommer.
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7.4 Uppfoljning mot andamal och projektmal

De dndamal och projektmél som presenteras i 2.6.3 kan endast i vissa fall foljas upp i detta
skede, medan andra &r styrande senare i processen pa samma satt som funktionskraven ar
krav pa den fardiga anlaggningen men inte styrande for val av lokalisering. Detta redovisas i

tabell Tabell 7.3.

Tabell 7.3 Projektets uppfélining mot dndamdl och miljémdl.

Projektmal Delmal Skillnad Utvarderas i samradshand-
mellan lingen
korridorer
Okad tillganglighet Battre tillganglighet till Arlanda, Majligen | detta skede bedéms skillna-
med kollektivtrafik till/l  med 6kad andel resor med den mellan korridorerna ringa,
fran Arlanda kollektiva fardmedel. trafikprognos och samhallseko-
nomi utvarderas endast for ett
alternativ.

Kortare restider med kollektivtrafi-  Ja Restider i olika korridorer

ken for fler resenarer. utvarderas i PM: Jarnvagstrafik
och kapacitet (JP-
Arn-06-025-02), i trafikprogno-
ser ingar effekten pa restid och
antal resenarer med/utan
uppehall vid Arlandastad.

Ett tillforlitligt och Kapacitet for att klara resenarer- Majligen | detta skede beddms skillna-

kapacitetsstarkt nas behov av dkat resande till den mellan korridorerna ringa,

transportsystem Arlanda med tag. trafikprognos och samhaliseko-
nomi utvarderas endast for ett
alternativ.

Ett robust trafiksystem. Ja Robusthet i olika korridorer
utvarderas i PM: Jarnvagstrafik
och kapacitet (JP-
Arn-06-025-02) och beskrivs
aven i kapitel 6.1

Paverkan pa den befintliga Ja Beskrivs pa dvergripande niva,

trafiken under byggtiden ska detaljer hanteras i kommande

minimeras. skede utifran anlaggningens
utformning.
Hansyn med avse- Bidra till att uppna miljokvalitets- Nej Se kapitel 6.3 och 7.2.
ende pa sékerhet, maélet begransad klimatpaverkan.
miljd och halsa Begransa paverkan pa boende- Ja Se kapitel 6.3 och 7.2

miljo

Begransa paverkan pa samlade ja Se kapitel 6.3 och 7.2

landskapsvarden.

Begransa barriareffekter. Ja Se kapitel 6.3 och 7.2

Begransa paverkan pa naturre- Ja Se kapitel 6.3 och 7.2

surser.

Okad trafiksékerhet fér samtliga Ja Se kapitel 6.1, sma skillnader

resenarer. dar enskilda vagar byggs om
eller sténgs.

Ekonomisk effektivi- Foéreslagna lésningar ska vara Mojligen | detta skede beddéms skillna-

tet

kostnadseffektiva, samhallseko-
nomisk [dbnsamhet ska efterstra-
vas.

den mellan korridorerna ringa,
trafikprognos och samhallseko-
nomi utvarderas endast for ett
alternativ.



8. Fortsatt arbete

8.1 Planlaggning

Nar beslut om korridor &r fattat fortsatter arbetet med att optimera jarnvéagens strackning
inom den valda korridoren genom framtagande av planférslag med tillhérande system-
handling. Da kommer aven enskilda intressen att belysas och ytterligare samrad kommer att
genomforas.

I kommande skeden av arbetet med jarnvagsplanen ar det centralt att stor vikt 1aggs vid nog-
grann produktionsplanering. Utformning vid Skavstaby och Arlanda bor goras sa att krav pa
bibehéllen tagtrafik under byggtiden balanseras mot de kostnader som detta medfor. Utform-
ning vid Arlanda ar dessutom forenad med tekniska risker kring Arlanda Cargo City pa grund
av dalig bergkvalitet, dalig bergtackning, stora spannvidder samt komplicerade passager av
befintliga tunnlar. Detta behover utredas ytterligare.

MKB-arbetet for ett projekt som planeras enligt typfall 4 (eller 5) har ett slags dubbel funktion.
Under den del av planlaggningsprocessen som handlar om alternativval ska samradshand-
ling — val av lokaliseringsalternativ (underlaget for samrad och beslut) behandla projektets
miljofragor, bland annat miljoforutsattningar och miljokonsekvenser. Underlaget kan ses

som ett forsta steg i arbetet med MKB for viag- respektive jarnviagsplanen. I det hir skedet i
planlaggningen kravs dock inte ett formellt MKB-dokument som ska godkannas av lansstyrel-
sen. Redovisningen av miljofragorna behover darmed inte vara urskiljbar. Fardigstalld MKB
skickas till lansstyrelsen for beslut om godkédnnande. Beslutet om godkénnande innebér inte
ett stallningstagande om miljokonsekvenserna kan accepteras eller ej.

Nir planforslag, MKB och samradsredogorelse ar fardigstillda ska Trafikverket inhdmta syn-
punkter och materialet ska granskas. Efter eventuella justeringar, féranledda av synpunkter
och granskning, skickas materielat till [ansstyrelsen for deras yttrande. Sedan kan planen fast-
stillas av Trafikverket.

Nér jarnvagsplanen ar klar tas en bygghandling fram. Den innehaller framst tekniska beskriv-
ningar med krav pa jarnvagens funktion. Bygghandlingen fungerar som underlag for byggar-
betet och innehaller ocksa krav pa forsiktighetsmatt och skyddsatgarder.

Bygghandlingen maste stimma 6verens med jarnvagsplanen. Endast obetydliga avvikelser
tillats. Om det forekommer storre avvikelser eller forandringar i projektet kan det bli nédvan-
digt att &ndra planen eller att uppréatta en ny plan.

Aven tekniska PM och 6vriga underlag, sdsom landskapsanalys (bilaga 1) och gestaltnings-
program (JP-Arn-05-025) till denna samradshandling kommer att behéva uppdateras for att
stamma 6verens med de justeringar av férslaget som gors i kommande skeden. Gestaltnings-
programmet &r ett levande dokument som uppdateras och fordjupas under hela samradshand-
lingsarbetet. Gestaltningsprogram ar avsett som underlag for det fortsatta gestaltningsarbetet
som innebér en teknikomradesoverskridande arbetsprocess dar arkitekter och évriga teknik-
omraden samarbetar for att hitta utformningslsningar.

I nista skede, for valt alternativ, uppdateras och kompletteras gestaltningsprogrammet med
mer situationsspecifika skisser och strategier for att uppna gestaltningsmal och projektmal.
Gestaltningsprinciper ska omsittas till mer detaljerade I6sningar for till exempel hantering av
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byggnadsverk, sidoanlaggningar, sidoomraden, detaljer och utrustning samt drift och under-
hall. Det ar ocksa viktigt att formulera strategier for vegetationsatgéarder och hur man tillgodo-
ser trafikantupplevelsen.

De fokusomraden (for den valda korridoren) som pekats ut i gestaltningsprogrammet ska
utredas vidare i nasta skede. Sarskilt viktiga punkter att ta med fér korridor UA1 ar den nya
bron vid Krogsta, hantering av korsning jarnvag/Slottsvagen och skarning vid Arlandastad
golf. For UA2 ar det viktigt att ta sarskild hiansyn till den nya bron som planeras vid Rosers-
berg kombiterminal. Fér badda korridoralternativen &r det viktigt att ta sarskild hansyn till den
befintliga bergviggen mot Rosersbergs kombiterminal samt beakta landskapsbildskyddet runt
Norrsunda kyrka och riksintresset Skalhamravégen.

Generellt, for hela jarnvéagens strackning, ar det viktigt att studera jarnvagens hojdlage och
behov och majlighet till markmodellering for inpassning i landskapet. Det ar ocksa viktigt att
fordjupa landskapsanalysen och fa en béttre forstéelse for lokala rorelsestrak for placering och
utformning av passager tvars jarnvagen.

Landskapsanalysens fokus for kommande skeden ar att titta pa detaljlokalisering inom vald
korridor. Det ar ocksa viktigt att skapa en battre forstaelse for lokala samband och rorelsestrak
for att undvika att skapa nya barriarer. Detta gors lampligen genom intervjuer med boende
och andra verksamma i omradet. Samradsprocessen ar ocksa en viktig kélla for denna typ av
information.

8.2 Viktiga fragestallningar

All planlaggning inom riksintresset for kulturmiljo ska ske med stor hansyn till utpekade kul-
turhistoriska varden, landskapsbild och bebyggelse. Planeringen ska styras av miljébalkens
overgripande mal om hallbar utveckling. Riksintresset Skdlhamravigen och byggnadsminnen
med omgivande kulturlandskap bér beaktas i det fortsatta arbetet.

Utredningsomradet omfattar ocksa ett flertal recipienter och deras avrinningsomraden vilka
mynnar i Mélaren som ar Stockholms huvudsakliga vattentakt. Utbyggnaden av passager 6ver
vattendrag behover anpassas sa att padverkan minimeras t.ex. kan byggtiden behova anpassas
till de delar av aret som inte utgor reproduktionstider for t.ex. fisk. Entreprenoren ska i en
miljoplan beskriva hantering och férvaring av férorenande &mnen under byggskedet. Aven

for driftfasen bor skyddsatgarder vidtas i enlighet med vattenskyddsforeskrifter. En fordjupad
utredning bor utforas sa att jirnvagen utformas sa att risken for utslapp minimeras.I samband
med utbyggnaden till fyrspar kommer stabilitets- och sattningsforhallanden att behdva stude-
ras narmare dir det forekommer losa jordarter. Speciellt vid byggnation i narheten av befintlig
jarnvég och vagar maste sattnings- och stabilitetsproblem forebyggas.

I det fortsatta arbetet kommer det att utredas vilka tillstdnd, anméalningar och dispenser som
blir aktuella for projektet.

e Foljande atgarder har identifierats i detta skede for hantering i nastkommande
skede: Hantering av markavvattningsforetag och dndringar i befintliga dikessystem
maéste goras med hansyn till identifierade lagpunkter i PM Avvattningstekniska
forutsattningar (JP-Arn-51-025-01) for att inte hindra vattenvigarna. Detaljerade
flodesberdkningar och nirmare analys av 6versvimningsomraden bor goras i nasta
skede utifran de genomforda berékningarna.



Arbeten som ska goras inom skyddszoner for dricksvattentakten kan krava anmalan
till kommunen.

Risker for att utslapp av fororenat vatten fran sparomradet nar recipienter bor
hanteras genom att antingen ha sérskilda katastrofskydd eller ytor dit man kan leda
om och rena vatten innan det leds vidare.

Dagvattenanldggningar som kan bli aktuella kan behdva anmalas enligt 13 §
forordningen om milj6farlig verksamhet.

De befintliga diken och ledningar till vilka dag- och dranvatten tillférs behover
utredas i projekteringsskedet. Detta for att sakerstalla att ledningarna har tillracklig
kapacitet for det 6kade flodet.

I kommande skede av planeringsprocessen bor samrad ske med de kommuner,
fastighetsagare, ledningsédgare och 6vriga intressenter som paverkas av utbyggnaden.

De delar av sparomradet som passerar genom vattentakt ska utforas pa ett sadant
satt att gallande skyddsforeskrifter uppfylls. Vattenskyddsomradet ska inte riskera
att fororenas vid en eventuell olycka. Exakt vad detta innebar behover utredas i
detalj i kommande skede.

Inom vattenskyddsomraden och innan utslapp till vattendrag kan katastrofskydd
behdva anléggas. Detta bor utredas vidare i nasta skede och i samarbete med bland
annat raddningstjansten.

En tat kontakt med Swedavia, som utvecklar, driver och férvaltar Arlanda flygplats
samt med Arlanda Infrastructure AB som dger Arlandabanan, ar en forutsattning
aven for kommande planeringsprocess.

Hansyn bor tas till risk for extrema regnméngder genom genomtéankt hojdsattning.

Studera om befintliga passager 6ver vattendrag ar underdimensionerade och
behover breddas.

Eventuell forandring av krav for vattenskyddsomraden och utdkade skyddszoner
behdver bevakas.

Arkeologisk utredning inom outredda omraden i vald korridor ska genomforas.

I mojligaste mén bor en strackning som undviker existerande och nyupptéckta
fornldamningar viljas. Hansyn ska tas till kulturmiljon vid om- och nybyggnad av
anlaggningar.

Naturvardesinventering av eventuella etableringsomraden ovan jord (mellan
Arlanda flygplats och vig 273) om det behovs for t.ex. ventilationsschakt eller
arbetstunnelmynningar.

Naturvardesinventering for omraden som paverkas av ombyggnationer av E4 och
andra vagomlaggningar samt omraden for uppstallningsytor och liknande.

Om korridor UAL blir aktuell behéver groddjursinventering géras fér Arlandastads
golfbanas dammar (kring april manad) inklusive inventering av spridningsvagar
mellan dammarna. Aven limpliga vinterhabitat i niirheten bor identifieras, liksom
spridningsvéagarna dit.
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e Om korridor UA1 blir aktuell beh6ver en utredning av paverkan pa
svarthakedopping (fridlyst och rédlistad) som héckar i golfbanans dammar bor
goras (infor eventuell artskyddsdispens).

e Om korridor UAL blir aktuell behdver en bedémning goras av huruvida fridlysta
eller rodlistade faglar paverkas av de tva tillkommande sparen, i anlaggnings eller
driftskedet (som underlag for bedomning om artskyddsdispens Kravs).

e Utreda maojligheter att forbattra tillgdngligheten for djur och friluftsliv till Fysingens
friluftsomrade genom planskilda passager forbi vag- och sparinfrastrukturen. Detta
skulle kunna stiarka mojligheterna till friluftsliv och narrekreation i omradet samt
starka spridningsvagar for fauna.

I det fortsatta arbetet kommer Trafikverket dven att behova ta stillning till anpassning till
framtida utbyggnad i straket Stockholm — Uppsala via Arlanda, bland annat utifrén det som
diskuteras i PM Utblickar (JP-Arn-00-025-07). I PM Utblickar behandlas den fortsatta
utbyggbarheten pa omgivande jarnvagsstrackor direkt norr och séder om aktuell stracka for
mojliggorande av 6kad trafik utéver maltrafik 2030. For att mdjliggora denna trafik behover
en rad atgarder vidtas, av vilken kapacitetsforstarkning pa strackan Skavstaby-Arlanda ar en,
de olika korridorerna ar olika val anpassade for vidare foérlangning norr om Arlanda, vilket
aven berors kort i kapitel 6.4.

Vidare kan det aterigen bli aktuellt att utreda alternativ om en djupare station under Arlanda
i mer detalj for att undvika avstangningar av trafiken vid sammankoppling av tunnlar och
problem med bergkvalitet och bergtackning vid Arlanda Cargo City, detta alternativ ryms inte
inom nuvarande utredningsomrade och korridorer, men kan anslutas till de forsta tva etap-
perna i korridor UA2 istéllet for nagon av de 16sningar for etapp 3 som presenteras hér. En
djupare stationslosning presenteras i PM Utredning (JP-Arn-00-025-06).



9. Ordlista

Begrepp
Aerodynamiskt ljud

A-tag
Agrarlandskap

B-tag

Biotop
ESKO-omrade

Gron kil

Influensomréade

KM

Leq
Lagpunkt

Markavvattningsféretag

Forklaring

Ljud som uppstar pa grund av turbulens i luften nir fordon,
exempelvis tag, framfors.

Konventionella tig for gods och persontrafik med stel boggi.
Jordbrukslandskap.

Persontag med mjuk boggi.
Livsmiljo.
Omraden utpekade som ekologiskt kansliga.

Tétortsnira regional gronstruktur som &r nira integrerad med
bebyggelse och infrastrukturen. De inre delarna av kilarna gran-
sar mot bebyggelsen och ansluter till den lokala gronstrukturen.
Kilarnas yttre granser foljer ofta granser for riksintressen for
naturvard, kulturmiljo eller friluftsliv och de varden som dessa
anger.

Ett influensomréde ar ett omrade dar atgiarder som exempelvis
ny bebyggelse kan paverka eller paverkas av kommunikationsan-
laggningens funktion.

Kanslig markanvandning enligt Naturvardsverkets generella
riktvarden f6r bedomning av fororenad mark. Riktvarde KM
innebar att markkvaliteten inte begransar val av markanvand-
ning. Alla grupper av ménniskor (barn, vuxna, dldre) kan vistas
permanent inom omrédet under en livstid. De flesta markeko-
system samt grundvatten och ytvatten skyddas.

Ekvivalent ljudniva.
Plats i terrdngen dar vatten samlas vid skyfall.

Ett markavvattningsforetag eller dikningsforetag ar en form av
samfallighet dar fastighetsagare har gatt ihop for att avvattna
marken. I de fall dar endast en markigare har avvattnat sin
mark heter det tackdikning. Dikningsforetag har bildats sedan
1800-talets slut for att dranera landskapet och gora det mera
ekonomiskt anvandbart (oftast for odling). Omradet som genom
avvattningen har okat i ekonomiskt véarde kallas for batnadsom-
rade. Idag bildas néastan inga nya dikningsforetag, men bestdm-
melser i dldre foretag géller tills de officiellt har upphavts. Ett
dike eller en kulvert i ett dikningsforetag &r en vattenanlédggning
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MKM

Miljokvalitetsnormer

Natura 2000

Naturvardesobjekt

NNK

Nyckelbiotoper

Riksintresse

RMS

Seveso

Strandskydd

enligt 11 kap. 3 § miljobalken.

Mindre kéanslig markanvandning enligt Naturvardsverkets gene-
rella riktvarden fér bedémning av férorenad mark. MKM inne-
béar att markkvaliteten ar begransande for val av markanvand-
ning till exempelvis kontor, industrier, vigar eller jarnvag. Alla
grupper av manniskor (barn, vuxna, dldre) kan vistas permanent
inom omradet under en livstid. De flesta markekosystem samt
grundvatten och ytvatten skyddas.

Miljokvalitetsnormer (MKN) anger den kvalitet som bor uppnas
eller de krav i 6vrigt pa kvaliteten pa miljon som foljer av vart
medlemskap i EU. Miljokvalitetsnormer infordes med miljo-
balken ar 1999. Det finns idag miljokvalitetsnormer for buller,
luft och vattenkvalitet. Miljokvalitetsnormerna tar sikte pa till-
stdndet i miljon och vad méanniskan och naturen bedoms kunna
utsattas for utan att ta alltfor stor skada.

Natura 2000 ar ett natverk som skapades inom EU for att hejda
utrotningen av djur och vaxter och for att hindra att deras livs-
miljoer forstors. Alla medlemslander har pekat ut omraden fran
de listor 6ver livsmiljoer och arter som finns i habitat- och fagel-
direktiven.

Objekt med patagliga och uppenbara naturvarden utan att na
upp till kvaliteten nyckelbiotop.

Nettonuvérdeskvot, matt pa nyttor av en investering i forhal-
lande till investeringens storlek.

Skogsomraden med hoga eller mycket hoga naturvarden. De har
formellt sett inget lagligt skydd daremot rader samradsplikt med
Skogsstyrelsen enligt miljobalken rérande atgarder som férand-
rar naturmiljon i en nyckelbiotop.

Omrade, plats eller objekt som ar skyddat och anses viktigt ur en
nationell synvinkel, riksintressen pekas ut for miljéintressen och
kommunikationer (infrastrukturanlaggningar).

Riksintressen skyddas enligt hushallningsbestimmelserna i 3
och 4 kap miljébalken.

Root Mean Square, d.v.s kvadratiskt medelvarde/effektivvarde.

Seveso ar en lagstiftning som tillampas pa verksamheter dar
storre mangder av amnen som ar farliga for halsa eller miljo
forekommer eller hanteras vid ett och samma tillfélle.

Strandskyddet ar ett generellt omradesskydd vid hav, sjoar, vat-
tendrag och Oar i hela landet. I allménhet giller det 100 meter



S-tag

Svaga grona samband

Vardekarna

Aterkomsttid

inat land och lika langt ut i vattnet fran strandlinjen, men skyd-
det kan vara utokat genom sarskilt beslut upp till 300 meter
béde inat land och ut i vattnet.

Persontdg med mjuk boggi och korglutning.

De svaga grona sambanden &r smala partier i de sammanhéng-
ande gréna kilarna. Dessa partier ar avgorande for att binda
samman de grona kilarna och vardekérnorna i syfte att sékra
rekreationsstrak, skapa tillgang till storre strovomraden och
uppratthalla ekologiska spridningssamband. Om sambanden
byggs bort bryts kilen upp i separata delar.

Omréde i gron kil som innehaller extra ménga hoga varden
avseende riksintressen for naturvard, kulturmiljo eller friluftsliv
inom kilomradet.

Aterkomsttid 4r ett métt p& hur ofta forekomsten av extrema
naturliga handelser kan forvantas. Med en handelses aterkomst-
tid menas att hédndelsen i genomsnitt intraffar eller overtraffas
en gang under denna tid.
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