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Icke-teknisk sammanfattning 

Projektet omfattar ett avsnitt av väg E4 genom västra Nyköping, från trafikplats Kungsladugården 

(132) till trafikplats Hållet (133). Vägen är en viktig transportled som går över befintliga järnvägsspår. 

Det omgivande landskapet består av bostadsområden, industriområden samt skogs- och 

jordbruksmark.  På grund av de störningar, med bland annat buller, som kan förväntas i byggskedet 

har projektet av Länsstyrelsen beslutats innebära en betydande miljöpåverkan var för en specifik 

miljöbed ömning har tagits fram.  

Miljökonsekvensbeskrivning en (MKB) har tagits fram för att bedöma miljöpåverkan av planerade 

åtgärder vid Blommenhovsbroarna längs E4 i Nyköping. Projektet innebär att broarna ersätts med nya 

för att möjliggöra högre bärighet (BK4) och modernisering av en cirka 1 km lång sträcka av 

motorvägen. Trafikverket planerar att riva och ersätta de befintliga motorvägsbroarna samt anpassa 

anslutande vägavsnitt. Syftet är att förbättra vägkapaciteten, öka trafiksäkerheten och säkerställa 

långsiktig hållbarhet för infrastrukturen.  Negativ påverkan undviks i första hand genom ändrad 

utformning och anpassningar av projektet. Där påverkan inte går att undvika planeras i första hand 

skyddsåtgärder. Planerade skyddsåtgärder inkluderar bullerskydd för närliggande bostäder , 

brandskyddskärmar för att minska riskerna av en eventuell olycka eller brand  samt rening av 

dagvatten innan det släpps ut i vattendrag. 

Alternativa utformningar  har studerats, men att ersätta befintliga broar inom samma vägområde 

bedöms vara den bästa lösningen. Om projektet inte genomförs och vägen förblir som idag 

(nollalternativet) kan vägkapaciteten försämras genom kommande viktbegränsningar  och ett ökat 

underhållsbehov uppstå. Den föreslagna vägplanen med alternativ 0+ bedöms medföra både positiva 

och negativa miljökonsekvenser jämfört med nollalternativet.  Positiva konsekvenser identifieras 

främst för människors hälsa genom minskad bullerpåverkan från vägtrafiken , en förbättrad 

dagvattenhantering för att minska påverkan på vattenmiljö n samt för riksintresset för kommunikation 

eftersom bärigheten på broarna ökar. Trots högt skyddsvärde påverkas Kilaån endast marginellt 

eftersom miljökvali tetsnormen kan in nehållas då vägdagvattnet renas innan utsläpp. Projektet leder 

också till negativa konsekvenser bland annat för natur och kulturmiljön , men i begränsad omfattning, 

eftersom det huvudsakliga intrånget sker i skog med måttliga värden och är marginellt . Avståndet 

mellan motorvägen och Vesterlunds krog minskar dock något vilket påverkar kulturmiljövärden a. 

Den största negativa konsekvensen uppstår under anläggningsskedet, främst på grund av buller , 

vibrationer  och tunga transporter nära bostäder. Konsekvenserna kan dock reduceras avsevärt med 

förslagna skyddsåtgärder.  Vidare har projektet också bedömts innebär små eller obetydliga 

förändringar va d gäller påverkan på riksintressen för kultur och naturvård , landskapsbilden samt för 

friluftsliv och rekreation.   

Riskerna i projektet har hantera ts med skyddsåtgärder. Med föreslagna skyddsåtgärder avseende 

brandskyddsskärmar och räcken bedöms individrisken bli tolererbar  och i och med anläggandet av 

fångstdamm och kantbalkar på väganläggningen har risken för att ett eventuellt utsläpp skall nå 

omgivningen minskats avsevärt.    

Anläggningsskedet kan ge betydande klimatpåverkande utsläpp främst på grund av valda 

byggmaterial, stål och betong, i brokonstruktionen . Transporter kopplade till projektet bidrar också 

med klimatpåverkan  men endast i begränsad omfattning . Långsiktigt kan en minskad trafikstockning , 

andra drivmedel  och bättre transportkapacitet leda till minskade koldioxidutsläpp  vilket i viss mån 

vägs upp av ett ökat framtida transportbehov och en ökad befolkningstillväxt . Att väga upp projektets 

klimatpåverkan som sker i byggskedet med ett framtida förväntat minskat klimatavtryck fr ån trafiken 

kommer sannolikt att ta lång tid  förbi  horisontåret.  



 

4 

Innehållsförteckning  

Icke-teknisk sammanfattning  ............................................................... 3 

Innehållsförteckning  ............................................................................. 4 

Bilagor  ................................................................................................... 7 

1. Inledning  ......................................................................................... 8 

1.1. Begrepp och förkortningar ....................................................................................... 8 

1.2. Bakgrund och beskrivning av projektet .................................................................... 9 

1.3. Lokalisering ............................................................................................................10 

1.4. Motiv till projektet....................................................................................................12 

1.5. Planläggningsprocessen ........................................................................................12 

1.6. Genomförd samrådsprocess ..................................................................................13 

1.7. Beslut om betydande miljöpåverkan .......................................................................15 

1.8. Innehåll i miljökonsekvensbeskrivningen ................................................................15 

2. Mål och regelverk  ......................................................................... 17 

2.1. Ändamål och projektmål .........................................................................................17 

2.2. Transportpolitiska mål ............................................................................................18 

2.3. Väglagen ................................................................................................................18 

2.4. Miljöbalken .............................................................................................................18 

2.5. Sveriges miljömål ...................................................................................................19 

3. Avgränsningar  .............................................................................. 21 

3.1. Geografisk avgränsning..........................................................................................21 

3.2. Tidsmässig avgränsning .........................................................................................24 

3.3. Avgränsning av miljöaspekter .................................................................................24 

4. Förutsättningar  ............................................................................. 25 

4.1. Befintlig infrastruktur ...............................................................................................25 

4.2. Planförhållanden ....................................................................................................26 

4.3. Riksintressen och skyddade områden ....................................................................27 

4.4. Landskapsbild ........................................................................................................32 

4.5. Bostäder och lokaler ...............................................................................................32 

4.6. Geotekniska förhållanden .......................................................................................35 



 

5 

4.7. Förorenad mark och grundvatten ...........................................................................38 

4.8. Avvattning ..............................................................................................................39 

4.9. Naturmiljö ...............................................................................................................39 

4.10. Kulturmiljö ......................................................................................................43 

4.11. Rekreation och friluftsliv .................................................................................45 

4.12. Vattenmiljö .....................................................................................................47 

5. Nollalternativ  ................................................................................. 51 

6. Övriga övervägda utformningsalternativ  .................................... 52 

6.1. Alternativ lokalisering .............................................................................................52 

6.2. Alternativa utformningar .........................................................................................52 

6.3. Alternativ Öst ..........................................................................................................53 

6.4. Valt huvudalternativ 0+, 1+1 körfält i befintligt läge .................................................56 

7. Valt alternativ 0+ och dess miljöpåverkan  .................................. 57 

7.1. Driftskede ...............................................................................................................57 

7.2. Anläggningsskede ..................................................................................................58 

8.  Metod  ........................................................................................ 64 

8.1. Bedömningsmetodik ...............................................................................................64 

8.2. Bedömningsgrunder ...............................................................................................65 

9. Skyddsåtgärder och försiktighetsmått ........................................ 70 

9.1. Skyddsåtgärder som fastställs i vägplan .................................................................70 

10. Effekter och konsekvenser under driftskedet  ........................ 71 

10.1. Människors hälsa, trafikbuller ........................................................................71 

10.2. Vattenmiljö, ytvatten ......................................................................................74 

10.3. Vattenmiljö, grundvatten ................................................................................76 

10.4. Naturmiljön ....................................................................................................76 

10.5. Kulturmiljön ....................................................................................................83 

10.6. Landskapsbild ................................................................................................85 

10.7. Friluftsliv och rekreation .................................................................................86 

11. Effekter och konsekvenser under anläggningsskedet  .......... 87 

11.1. Människors hälsa ...........................................................................................87 

11.2. Vattenmiljö, ytvatten ......................................................................................94 



 

6 

11.3. Vattenmiljö, grundvatten ................................................................................95 

11.4. Naturmiljö och kulturmiljö ...............................................................................96 

11.5. Friluftsliv och rekreation .................................................................................99 

12. Kumulativa effekter  ................................................................ 100 

12.1. Kumulativa effekter från andra projekt ......................................................... 100 

12.2. Kumulativa effekter från störningar inom projektet ....................................... 100 

13. Riksintressen  ......................................................................... 101 

13.1. Riksintresse kommunikation ........................................................................ 101 

13.2. Riksintresse för kulturmiljö ........................................................................... 101 

13.3. Riksintresse för naturvård ............................................................................ 102 

13.4. Natura 2000 ................................................................................................. 102 

14. Samlad bedömning  ................................................................ 103 

15. Risk och säkerhet  .................................................................. 104 

15.1. Metod och bedömningsgrunder ................................................................... 104 

15.2. Förutsättningar ............................................................................................ 104 

15.3. Riskanalys ................................................................................................... 104 

15.4. Riskvärdering och möjliga skyddsåtgärder ................................................... 105 

16. Klimatpåverkan  ...................................................................... 107 

17. Masshantering  ........................................................................ 108 

18. Måluppfyllelse  ........................................................................ 109 

18.1. Hänsynregler 2 kap Miljöbalken ................................................................... 109 

18.2. Miljökvalitetsmål .......................................................................................... 110 

19. Fortsatt arbete  ........................................................................ 111 

19.1. Projekterings- och byggskede ...................................................................... 111 

19.2. Kommande sakprövning .............................................................................. 111 

19.3. Uppföljning och kontroll ............................................................................... 112 

20. Sakkunskap  ............................................................................ 113 

Referenser  ....................................................................................... 115 



 

7 

 

Bilagor 

8a. PM Markmiljö undersökning  

8b. Naturvärdesinventering  

8c. Kulturarvsanalys  

8d. PM Påverkan miljökvalitetsnormer för ytvatten  

  



 

8 

1. Inledning 

1.1. Begrepp och förkortningar 

Tabell 1 tar upp ett urval av begrepp som bedömts vara värdefulla för förståelsen av 

miljökonsekvensbeskrivningen. Begreppen är hämtade ur Trafikverkets òPlanlªggning av vªgar och 

järnvägar, daterad 2014-10-14, version 1.0ò samt Trafikverkets vªgledning òMiljºbedºmning och 

miljöbeskrivning i väg - och jªrnvªgsprojektò (publikationsnummer 2022:100).  Begreppslistan är inte 

komplett.  

Tabell 1. Begrepp och förkortningar som används i miljökonsekvensbeskrivningen. 

Begrepp och förkortningar  Förklaring  

Betydande miljöpåverkan (BMP) Begreppet används i enlighet med väglagen samt miljöbalken med 

tillhörande miljöbedömningsförordning  för att bedöma om en 

miljöbedömning behöver göras för vägplanen.  

Byggande av väg Att anlägga en ny väg och att bygga om en väg. 

Dagvattenmagasin En anordning som används för att temporärt lagra och hantera stora 

mängder vatten. Det är utformat för att förhindra översvämningar och 

erosion genom att sakta ner avrinningen av dagvatten och släppa ut det 

på ett kontrollerat sätt.  

Detaljprojektering  Den projektering  som sker efter planläggningen.  

Enskilda som särskilt berörs Med detta avses i första hand närboende och inte en bredare allmänhet. 

Fastighetsägare vars mark kan komma att tas i anspråk och andra 

fastighetsägare i närheten av projektet ingår i denna krets. Det gör också 

delägare i samfälligheter och gemensamhetsanläggningar samt 

innehavare av särskild rätt. 

Fastställelsehandling  Status för vägplan inför begäran om och under tiden för 

fastställelseprövning samt när planen har blivit fastställd.  

Influensområde  Område inom vilket miljöeffekter bedöms kunna uppkomma. 

Influensområdet är generellt större än utredningsområdet , som är det 

område inom vilket alternativa åtgärder och lösningar sök ts.  

Kungörande Formellt förfarande för att offentliggöra att granskning av vägplan 

genomförs.   

Kungörelse Offentligt meddelande. Hantering av kungörelse framgår av lagen 

(1977:654) om kungörande i mål och ärenden hos myndighet m.m. 

Planläggning Arbetet med att fram vägplan. 

 

KM och MKM Naturvårdsverkets generella riktvärden för förorenad mark avseende två 

exponeringsscenarier. KM avser känslig markanvändning  (bostadsmark) 

och MKM avser mindre känslig markanvändning  
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Begrepp och förkortningar  Förklaring  

(verksamheter/industri)  och avspeglar olika exponeringssituationer med 

avseende på föroreningar i mark och grundvatten  

Planläggningsprocess Den fysiska planeringen av transportinfrastruktu r som sker i en 

sammanhållen process enligt väglagen. 

Projektering  Den projektering som görs under planläggningen. 

Projektet  Inbegriper samtliga  ombyggnader och åtgärder som ska genomföras, dels 

de som ingår i vägplanen, dels de som är kopplade till, och en direkt följd 

av, planen. 

Projektmål Mål för väganläggningens funktion i färdigställt skick.  

Prognosår/horisontår  Årtal som används för nollalternativet.  

Utredningsområde  Område som inrymmer projektet och dess alternativa lösningar.  

Definieras i detta projekt som 100 m åt vardera sida av befintlig E4. 

Väganordning  Det som stadigvarande behövs för vägens bestånd, drift eller brukande, 

tex. vägbana, vägtrumma, diken, räcken och vägmärken.  

Vägområde Vägområdet utgörs av den mark eller det utrymme som tas i anspråk för  

väganordningen.  

Vägplan Fysisk plan med rättsverkan som regleras enligt väglagen. Omfattar 

vägområdet samt områden med tillfällig nyttjanderätt.  

Vägrätt Rätt för den som avser att bygga en allmän väg att nyttja mark eller annat 

utrymme som behövs för vägen trots den rätt som någon annan kan ha 

till fastigheten.  

Ändamål Vad som ska uppnås med projektet när det gäller vilka behov som ska 

tillgodoses och vilka problem som ska lösas. 

 

1.2. Bakgrund och beskrivning av projektet 

Trafikverket avser att byta ut befintliga motorvägsbroar vid Blommenhov i Nyköping för att höja 

bärigheten på vägen. I samband med utbytet av broarna kommer motorvägen behövas byggas om på 

en sträcka om cirka 1 km för att anpassas till nu rådande utformningskrav för en motorväg.  

Anläggningsfasen kommer att innebära tillfällig ökad omgivningspåverkan i form av bland annat 

buller, vibrationer och damning . Trafikstörningar kommer även att uppstå i samband med rivning av 

befintliga motorvägsbroar  och anläggande av nya motorvägsbroar samt anslutande motorväg med 

bostadsbebyggelse nära inpå. Åtgärderna genomförs i ett område med delvis lösa lerjordar som kräver 

pålgrundläggning av brostöd och även grundförstärkningsåtgärder för högre vägbankar.  

Då det är en befintlig motorväg som ska byggas om är det viktigt att den passerande fordonstrafiken på 

E4:an fungerar under entreprenadtiden, samma gäller för järnvägstrafiken på järnvägsbanorna under 

broarna. 
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De nya motorvägsbroarna kommer att behöva höjas med cirka 1 m då motorvägen och broarna 

uppgraderas till dagens tekniska krav vilket innebär att motorvägen  breddas något och i viss 

utsträckning behöver byggas om i anslutning till bron.  

1.3. Lokalisering  

Projektet innefattar att upprätta en vägplan för att öka bärigheten till BK4  (se definition i tabell 2) för 

motorvägsbroarna vid Blommenhov i Nyköping längs E4:an mellan trafikplats Kungsladugården (132) 

och trafikplats Hållet (133) i Nyköping.  

Aktuell del av E4 sträcker sig över de västligaste delarna av Nyköping, Södermanlands län, se Figur 1. I 

översiktskartan visas det vägområde som tas i anspråk för projektet. Blommenhovsbroarna passerar 

över bostads- och industriområden. Bron går även över befintligt järnvägsområde för Bibana 

Ostlänken. 
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Figur 1. Översiktskarta över E4, väster om centrala Nyköping i Södermanlands län. Svart linje avser del av vägen 

som ingår i projektet förnyelse av Blommenhovsbroarna. 

 

Nyköping 
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1.4. Motiv till projektet  

Projektet ªr en del av den bªrighetssatsning som ska genomfºras p¬ Sveriges vªgnªt enligt òFºrslag till 

nationell plan för transportinfrastrukturen 2022ï2033ò (Trafikverket, 2021) . Där skrivs bland annat 

följande om bärighetshöjande åtgärder och den bärighetssatsning som ska genomföras under 

planperioden:  

òBªrighets¬tgªrder ªr funktionalitetshºjande ¬tgªrder i vªgsystemet som syftar till att vªgen ska klara 

en tyngre belastning och inte riskera en onormalt hög nedbrytningstakt. Framför allt sker det i form av 

förstärkning av broar eller vägar.  

Bärighetssatsningen syftar främst till att kunna utvidga BK4 -vägnätet men även till att upprätthålla en 

god framkomlighet ¬ret runt fºr tung trafik och till att klimatanpassa vªgnªtet.ò 

Beslut har fattats år 2017 om en ny bärighetsklass, BK4 (74 ton tillåten bruttovikt), ska införas i 

Sverige. Ett nationellt införande av BK4 påbörjades under 2018. Viktgränser för de respektive 

bärighetsklasserna redovisas i Tabell 2. 

Tabell 2. Bärighetsklasser för det allmänna vägnätet i Sverige från och med 2018-07-01. 

Bärighetsklass  Max bruttovikt  

BK1 64 ton 

BK2 51,4 ton 

BK3 37,5 ton 

BK4 74 ton 

 

I rapporten òFºrdjupade analyser av att till¬ta tyngre fordon p¬ det allmªnna vªgnªtetò (Trafikverket 

2015) redovisas förutsättningar hos den befintliga infrastrukturen att klara belastningen, en 

konsekvensanalys av ett genomförande och ett förslag på framtida strategi för ett införande. 

Konsekvensanalysen visar att det är samhällsekonomiskt lönsamt att upplåta ett vägnät för tyngre 

transporter. Konsekvensanalysen visar även positiva miljöeffekter i form av minskade utsläpp av både 

koldioxid och luftföroreningar.  

Det är ur denna nationella bärighetssatsning som aktuellt projekt är sprunget. De befintliga 

Blommenhovsbroarna som togs i bruk år 1961 klarar idag inte BK4, när broarna togs i bruk var högsta 

tillåtna bruttovikt 33,5 ton på Sveriges vägnät.  Denna del är den enda delen av E4:an genom 

Södermanlands län som har denna bärighetsbegränsning. Då E4:an är en mycket viktig transportled i 

Sverige, riksintresse för kommunikationer, så har det beslutats av Trafikverket att broarna ska bytas 

ut. Det gör att hela E4:an genom Södermanlands län efter färdig åtgärd kommer att klara BK4. 

1.5. Planläggningsprocessen 

Ett vägprojekt ska planeras enligt en särskild planläggningsprocess som styrs av väglagen tillsammans 

med tillhörande förordningar.  Parallellt tillämpas miljöbalken, plan - och bygglagen, kulturmiljölagen 

och ytterligare ett flertal författningar. Bestämmelser om miljökonsekvensbeskrivningar finns i 6 

kapitlet miljöbalken och i väglagen.  
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I planläggningsprocessen utreds var och hur vägen ska byggas, se Figur 2. Processen leder slutligen 

fram till en fastställd vägplan.  

 

  

Figur 2. Trafikverkets planläggningsprocess. 

 

I början av planläggningen t og Trafikverket fram ett samrådsunderlag som beskriver hur projektet kan 

påverka miljön. Länsstyrelsen beslutade sedan om att projektet kan antas medföra en betydande 

miljöpåverkan. Planeringen fort satte då med skede òSamr¬dshandlingò dªr ett mer detaljerat 

planförslag togs fram. Då projektet antas medföra en betydande miljöpåverkan tas även en 

miljökonsekvensbeskrivning (MKB) fram. I miljökonsekvensbeskrivningen  beskrivs projektets 

miljöpåverkan samt förslag till försiktighets - och skyddsåtgärder.  

Samrådsprocessen pågår fram till dess att vägplanens granskningshandling kungörs och hålls 

tillgänglig för granskning. Samråden ska belysa åtgärdens lokalisering, utformning och miljöpåverkan. 

Synpunkterna som kommer in under samråden och hur dessa har beaktats sammanställs i en 

samrådsredogörelse.  

Innan vägplanens granskningshandling kan kungöras och hållas tillgänglig för granskning ska 

länsstyrelsen godkänna miljökonsekvensbeskrivningen . Efter att vägplanen har kungjorts ska ett 

granskningsutlåtande tas fram där samtliga inkomna synpunkter och yttranden ska bemötas. 

Länsstyrelsen kan därefter lämna ett tillstyrkande av vägplanen.  

Slutligen kan Trafikverkets funktion för juridik - och planprövning, som är en särskild myndighet inom 

Trafikverket, besluta om fastställelse av vägplanen. När vägplanen är fastställd och vunnit laga kraft 

kan Trafikverket påbörja vägåtgärderna. 

1.6. Genomförd samrådsprocess 

Ett fysiskt möte genomfördes med Länsstyrelsen i Södermanlands län, Region Sörmland och 

Nyköpings kommun 2024 -01-18. Under mötet diskuterades hur Trafikverket  kan arbeta med 

vägplanen så att berörda parter och enskilda sakägare känner att de är med i planprocessen fram till 

en fastställd vägplan. På mötet presenterade Trafikverket sin utredning gällande byggbarhet avseende 

nya broar, framkomlighet och trafikpåverkan under  entreprenadtiden.  

Ett samrådsunderlag togs fram daterat 2024-05-30. Trafikverket presenterade samrådsunderlaget på 

ett fysiskt möte med Region Sörmland (Regional kollektivtrafikmyndighet) som hölls i Nyköping 

2024-06-10 samt med Länsstyrelsen i Södermanlands län och Nyköpings kommun 2024-06-13. 

Samrådsunderlaget delgavs även Försvarsmakten samt enskilda som kan antas bli berörda av 

projektet. Samrådstiden för undersökningssamrådet varade mellan 3 juni -25 juni.  

Under undersökningssamrådet inkom synpunkter från Länsstyrelsen samt Nyköpings kommun som 

främst berörde de sträcknings-samt utformningsalternativ som presenterades. Länsstyrelsen och 



 

14 

kommunen är båda oroade för de utredningsalternativ som innebär en permanent flytt av E4:an 

genom Nyköping. Länsstyrelsen önskar se en konsekvensanalys av utredda alternativ i en framtida 

miljökonsekvensbeskrivning ( föreliggande dokument). Denna synpunkt besvaras i detta dokument i 

kapitel 6.  

Länsstyrelsen framförde även synpunkter om att underlag gällande trafiksäkerhet, förutsättningar för 

samhällsutveckling, hälsoskydd, kulturmiljö och miljökvalitetsnormer gällande luft och vatten  

saknades. Länsstyrelsen lämnade efter samrådsmötet även ett remissyttrande där man påtalade att de 

förutsätter att dagvattensituationen, påverkan på blåljustrafiken, samt påverkan på riksintresset för 

kulturmiljövård (Arnö -Stora Kungsladugården (D56)) samt övrig kulturhistorisk lämning 

(L1984:7732, brott/täkt) utreds. 

Kommunen ställde bland annat frågor om trafikbuller, trafik under entreprenadtiden, planfrågor, 

avvattning och om någon av detaljplanerna kommer att beröras. I remissvaret tas dessa ämnen samt 

frågor om befintlig bullersituation, masshantering och eventuella föroreningar, hantering av 

rivningsmaterial och samordning med andra projekt upp.  

Från närboende och allmänhet har främst frågor om omgivningspåverkan i form av buller, vibrationer, 

damning med mera uppstått.  

Inför avgränsningen av miljökonsekvensbeskrivningens omfattning  samt detaljeringsgrad 

genomfördes ytterligare ett samråd. Ett samrådsunderlag som omfattade verksamhetens lokalisering, 

omfattning och utformning, de miljöeffekter som verksamheten kan antas medföra i sig eller till följd 

av yttre händelser samt om miljökonsekvensbeskrivningen innehåll och utformning, to gs fram (daterat 

2024-09-11). Underlaget samråddes med en utökad samrådskrets innehållande statliga verk, 

myndigheter och lokala föreningar och organisationer som kan antas bli berörda. Samrådstiden varade 

mellan 2024-09-18 och 2024-10-11. 

Under avgränsningssamrådet har länsstyrelsen haft som främsta tillägg att även påverkan från 

dagvatten under driftskede och länshållningsvatten under anläggningsskede ska beskrivas och 

bedömas. Även Nyköpings kommun lämnar synpunkter om hanteringen av dagvatten under både 

anläggnings- och driftskede. Länsstyrelsen anser vidare att i det fall omledning av vägtrafik kommer 

att krävas under längre perioder under anläggningsskedet, så bör risker för indirekt miljöpåverkan 

utanför utredningsområdet beskrivas och  bedömas. Länsstyrelsen önskar även att 

alternativredovisningen omfattar de bortvalda alternativen med förflyttning  av motorvägen i sidled, 

både åt väst och öst. 

Region Sörmland har synpunkter om avgränsningen för planen i sig och är oroade över hur en 

ombyggnation av broarna påverkar de två närliggande trafikplatserna, som redan idag har 

framkomlighets - och trafiksäkerhetsbrister.  Övriga parter som samråtts med har inte inkommit med 

några synpunkter om vilken omfattning och detaljeringsgrad som projektets miljökonsekvens -

beskrivning ska ha. Däremot har synpunkter gällande bland annat buller  och andra störningar som 

påverkar människors hälsa inkommit från enskilt be rörda och allmänhet. Nyköpings 

hembygdsvårdsförening har uttryckt vikten av att ta hänsyn till natur och kultur, och pekar särskilt ut 

Rönne källa samt Vesterlunds krog. 

Samtliga inkomna synpunkter och bemötanden finns i samrådsredogörelsen, som finns som underlag 

till vägplan.  
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1.7. Beslut om betydande miljöpåverkan 

Projektet omfattar ombyggnation av cirka 1 km motorväg, vilket enligt 6 § 7 pt. 

miljöbedömningsförordningen (2017:966) inte per automatik medför att åtgärdens miljöpåverkan ska 

antas medföra betydande miljöpåverkan. Miljöpåverkan behöver därför undersökas.  

Mot bakgrund av genomfört samråd beslutade Länsstyrelsen 2024-08-20 i linje med Trafikverkets 

bedömning att vägplanen kan antas medföra betydande miljöpåverkan främst med avseende på den 

miljöpåverkan och störning som kan väntas under anläggningsskedet, men också till följd av ett 

eventuellt ökat markintrång. En specifik miljöbedömning ska därmed genomföras vilket inkluderar 

framtagande av en miljökonsekvensbeskrivning. Beslutet finns som underlag till vägplan . 

1.8. Innehåll i miljökonsekvensbeskrivningen 

I miljöbalken (1998:808 ) finns bestämmelser om identifiering, beskrivning och bedömning av 

miljöeffekter vid planering av verksamheter och åtgärder (specifika miljöbedömningar).  Även i 

miljöbedömningsförordning (2017:966) 16 ï19 §§ finns uppgifter om vad en 

miljökonsekvensbeskrivning ska innehålla.  

I Tabell 3 ges en vägledning till vart i MKB-dokumentet innehållet återfinns.  

Tabell 3. Innehåll i miljökonsekvensbeskrivningen enligt 6 kap. 35 § miljöbalken samt miljöbedömningsförordning 

(2017:966) 16ï19 §§. 

Innehåll e nligt 6 kap 35 § M B Innehåll e nligt 
miljöbedömningsförordning 
(2017:966) 16 ï19 §§ 

Hänvisning till 
avsnitt i MKB  

1. Uppgifter om verksamhetens eller 
åtgärdens lokalisering, utformning, 
omfattning och andra egenskaper som 
kan ha betydelse för 
miljöbedömningen.  

a) behovet av mark, 

b) förutsebara rivningsarbeten,  

c) vad som utmärker verksamheten eller 
åtgärden i fråga om energibehov, 
energianvändning samt arten och 
mängden av de material och 
naturtillgångar som används,  

d) uppskattade typer och mängder av 
avfall och andra restprodukter och 
utsläpp som kan förutses, och 

e) andra verksamheter eller särskilda 
anläggningar som kan komma att 
behövas för att verksamheten ska 
kunna komma till stånd eller bedrivas 
på ett ändamålsenligt sätt. 

 

Avsnitt 7. Planerade 
åtgärder och dess 
miljöpåverkan.  

2. Uppgifter om alternativa lösningar för 
verksamheten eller åtgärden. 

a) möjliga alternativa utformningar och 
skälen för den valda utformningen 
med hänsyn till miljöeffekter,  

b) möjliga alternativa platser och skälen 
för valet av plats med hänsyn till 
skillnader i miljöeffekterna mellan 
den valda platsen och alternativen, 

c) undersökta möjliga alternativ i fråga 
om teknik, storlek, omfattning, 
skyddsåtgärder, begränsningar, 
försiktighetsmått och andra relevanta 
aspekter och skälen för de val som har 
gjorts med hänsyn till miljöeffekter, 
och 

Avsnitt 6. Övriga 
övervägda 
utformningsalternativ.  
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Innehåll e nligt 6 kap 35 § M B Innehåll e nligt 
miljöbedömningsförordning 
(2017:966) 16 ï19 §§ 

Hänvisning till 
avsnitt i MKB  

d) en redovisning av alternativa sätt att 
nå samma syfte, om länsstyrelsen 
under samrådet har begärt att 
miljökonsekvensbeskrivningen ska 
innehålla en sådan redovisning. 

3. Uppgifter om rådande 
miljöförhållanden innan 
verksamheten påbörjas eller åtgärden 
vidtas och hur de förhållandena 
förväntas utveckla sig om 
verksamheten eller åtgärden inte 
påbörjas eller vidtas. 

 Avsnitt 4. 
Förutsättningar.  

Avsnitt 5. 
Nollalternativ.  

4. En identifiering, beskrivning och 
bedömning av de miljöeffekter som 
verksamheten eller åtgärden kan 
antas medföra i sig eller till följd av 
yttre händelser. 

a) verksamhetens eller åtgärdens 
uppbyggnad, drift eller rivning,  

b) användningen av naturresurser, 

c) buller, vibrationer, ljus, värme, 
strålning, utsläpp av föroreningar 
eller andra störningar,  

d) bortskaffande och återvinning av 
avfall, 

e) den teknik och de ämnen som har 
använts, 

f)  verksamheten eller åtgärden 
tillsammans med andra verksamheter 
som bedrivs, som har fått ett tillstånd 
eller som har anmälts och får 
påbörjas, 

g) verksamhetens klimatpåverkan, eller  

h) verksamhetens utsatthet och 
sårbarhet för klimatförändringar eller 
andra yttre händelser. 

Avsnitt 10. Effekter 
och konsekvenser 
under driftskedet.  

Avsnitt 11. Effekter 
och konsekvenser 
under 
anläggningsskedet. 

5. Uppgifter om de åtgärder som 
planeras för att förebygga, hindra, 
motverka eller avhjälpa de negativa 
miljöeffekterna.  

 Avsnitt 9. 
Skyddsåtgärder och 
försiktighetsmått.  

6. Uppgifter om de åtgärder som 
planeras för att undvika att 
verksamheten eller åtgärden bidrar 
till att en miljökvalitetsnorm enligt 5 
kap. inte följs, om sådana uppgifter är 
relevanta med hänsyn till 
verksamhetens art och omfattning. 

 Avsnitt 9. 
Skyddsåtgärder och 
försiktighetsmått.  

7. En icke-teknisk sammanfattning av 1-
6. 

 Icke-teknisk 
sammanfattning.  

8. En redogörelse för de samråd som har 
skett, vad som kommit fram i 
samråden och länsstyrelsens 
bedömning enligt 32 § andra 
stycket. Lag (2024:963).  

 Avsnitt 1.5. 
Genomförd 
samrådsprocess. 

Samrådsredogörelse, 
underlag till vägplan.   

Miljökonsekvensbeskrivningen ska utöver 
det som anges i 6 kap. 35 § miljöbalken 1-8 
innehålla :  

a) uppgifter om beredskapen för och 
föreslagna insatser vid allvarliga 
olyckor, om sådana uppgifter är 
relevanta med hänsyn till 
verksamhetens eller åtgärdens art 
och omfattning,  

b) en redogörelse för de prognos- och 
mätmetoder, underlag och 

Kapitel 14 

 

 

 

 

Kapitel  8.1.3 
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Innehåll e nligt 6 kap 35 § M B Innehåll e nligt 
miljöbedömningsförordning 
(2017:966) 16 ï19 §§ 

Hänvisning till 
avsnitt i MKB  

informationskällor som har 
använts med uppgift om eventuella 
brister och osäkerheter i 
metoderna och underlagen, 

c) en referenslista med uppgifter om 
de källor som har använts, och 

d) uppgifter om hur kravet på 
sakkunskap i 15 § är uppfyllt. 

 

 

 

 

Sist i dokumentet  

 

Kapitel 19 

 

 

2. Mål och regelverk 

Nedan ges en redogörelse för de mål och regelverk som tillämpas på vägplanen. Hur projektet förhåller 

sig till ändamål, projektmål och transportpolitiska mål framgår av Planbeskrivni ngen. Måluppfy llelse 

till miljöbalkens  mål samt Sveriges miljömål beskrivs i Avsnitt 17. Måluppfyllelse . 

2.1. Ändamål och projektmål  

Projektets ändamål är att uppnå BK4 för E4:an genom Nyköping. Ändamålet beskriver vad som ska 

uppnås i vägprojektet ï vilka behov och problem i vägnätet som ska lösas. 

Projektmål är projektspecifika mål som Trafikverket och projektet och dess medarbetare tar fram 

under arbetet med projektet.  

Trafikverkets intention är att ha en helhetssyn på väg- och järnvägsanläggningarna för att uppnå en 

effektiv drift, ett underhållsvänligt samt kostnadseffektivt väg - och järnvägssystem. Alla förändringar, 

ny- och reinvesteringar i anläggningen utförs ur et t LCC1-perspektiv med målsättning att minimera 

livscykelkostnaderna. Alla förändringar i anläggningen utförs även med målsättningen att minska 

energianvändning och utsläpp av koldioxid i ett livscykelperspektiv.  

Uppsatta ursprungliga projektmål vid upphandling av konsult framtagna av Trafikverket:  

¶ Målsättningen för den färdiga anläggningen är att underhåll och felavhjälpning kan utföras på 

ett effektivt, miljömässigt och arbetsmiljömässigt riktigt sätt, utan påverkan på 

järnvägsanläggningen eller järnvägstrafiken. 

¶ Målsättningen vid investering ska vara att den sker på ett effektivt, miljömässigt och 

arbetsmiljömässigt riktigt sätt. Enkla och standardiserade lösningar kan väljas när de 

uppfyller efterfrågad funktion.  

I arbetet med vägplanen och den inledande utredningen har även dessa projektmål tagits fram av 

projektets medlemmar:  

¶ Att inte behöva leda in någon trafik från E4:an i Nyköping under entreprenadtiden.  

¶ Att inte behöva göra intrång i kommunala detaljplaner så att de måste ändras i en ny 

detaljplaneprocess. 

 
1 LCC ï Life Cycle Cost (livscykelskostnad) 
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¶ Att återvinna så mycket rivningsmaterial som möjligt.  

2.2. Transportpolitiska mål  

2.2.1. Övergripande mål 

Transportpolitikens övergripande mål är att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt 

hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet.  

2.2.2. Funktionsmål 

Funktionsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska medverka 

till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och användbarhet samt bidra till 

utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, det vill säga likvärdigt svara mot 

kvinnors respektive mäns transportbehov.  

2.2.3. Hänsynsmål 

Hänsynsmålet innebär att transportsystemets utformning, funktion och användning ska anpassas till 

att ingen ska dödas eller skadas allvarligt, bidra till att det övergripande generationsmålet för miljö och 

miljökvalitetsmålen nås samt bidra till ökad hälsa . 

2.2.4. Etappmål under hänsynsmålet 

Växthusgasutsläppen från inrikes transporter ï utom inrikes luftfart som ingår i EU:s 

utsläppshandelssystem ï ska minska med minst 70 % senast 2030 jämfört med 2010. 

Antalet omkomna till följd av trafikolyckor inom vägtrafiken, sjöfarten respektive luftfarten ska 

halveras till år 2030. Antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras till år 2030. Antalet allvarligt 

skadade inom respektive trafikslag ska till år 2030 mins ka med minst 25 %. 

2.3. Väglagen 

Väglagen (1971:948) reglerar byggande av allmän väg samt planläggnings- och samrådsprocessen. I 

vägplanen framgår hur vägen ska utformas, vilka skyddsåtgärder och försiktighetsmått som ska vidtas 

och vilken mark som behöver tas i anspråk för väganordningen. Enligt väglagen ska en väg planeras 

med minsta intrång och olägenhet utan oskälig kostnad. Om länsstyrelsen har beslutat att projektet 

kan antas medföra en betydande miljöpåverkan ska en miljöbedömning göras och en 

miljökonsekvensbeskrivning  bifogas planen. Vad en miljökonsekvensbeskrivning skall innehålla 

regleras i 6 kap. miljöbalken men lagkrav finns även i väglagen. 

2.4. Miljöbalken 

Miljöbalkens  (1998:808)  mål är att främja en hållbar utveckling där mänskliga behov tillgodoses utan 

att det sker på bekostnad av miljön och kommande generationers möjlighet att tillgodose sina behov. 

Miljöbalken  reglerar bland annat hur verksamheter och åtgärder får påverka miljön  och fastställer 

också krav på tillstånd för miljöfarlig verksamhet och vattenverksamhet samt reglerar hur 

samhällsplanering och byggnationer ska beakta miljö aspekter för att säkerställa en hållbar utveckling.   

Ingående delar i miljöbalken utgörs bland annat av de allmänna hänsynsreglerna, 

hushållningsbestämmelser som reglerar nyttjande av mark - och vattenområden, riksintressen för 
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skydd av områden med natur- och kulturvärde , skyddade områden så som exempelvis strandskydd 

och biotopskydd samt miljökvali tetsnormer för buller, luft och vatten med syfte att skydda, bevara och 

inte försämra kvaliteten i  miljön och omgivningen . Vidare ingår reglering och utredningskrav kopplat 

till  markföroreningar  samt hantering av avfall och kemikalier.  

2.5. Sveriges miljömål 

Miljömålssystemet i Sverige består av ett generationsmål, 16 miljökvalitetsmål samt ett antal etappmål 

inom områdena avfall, biologisk mångfald, farliga ämnen, hållbar stadsutveckling, luftföroreningar 

och klimat. Sveriges miljömål är det nationella genomf örandet av den miljömässiga dimensionen av de 

globala hållbarhetsmålen. De 16 miljökvalitetsmål en, som visas i Figur 3, beskriver kvalit eten och det 

tillstånd för den svenska miljön som miljöarbetet ska leda till på lång sikt. Miljökvalitetsmålen syftar 

bland annat till att främja människors hälsa, värna den biologiska mångfalden och trygga en god 

hushållning med naturresurser. Utöver de natio nella miljömålen finns ett övergripande 

generationsmål som inriktar den svenska miljöpolitiken och är vägledande för miljöarbetet på alla 

nivåer i samhället.  

 

Figur 3. Sveriges 16 Miljökvalitetsmål. 

 

Genomförande av projektet kan komma att påverka möjligheten att uppnå miljökvalitetsmål  enligt 

nedan. 

2.5.1. Begränsad klimatpåverkan 

òHalten av vªxthusgaser i atmosfªren ska i enlighet med FN:s ramkonvention fºr klimatfºrªndringar 

stabiliseras på en nivå som innebär att människans påverkan på klimatsystemet inte blir farlig. Målet 

ska uppnås på ett sådant sätt och i en sådan takt att den biologiska mångfalden bevaras, 

livsmedelsproduktionen säkerställs och andra mål för hållbar utveckling inte äventyras. Sverige har 

tillsammans med andra lªnder ett ansvar fºr att det globala m¬let kan uppn¬s.ò 

 

2.5.2. Frisk luft 

òLuften ska vara s¬ ren att mªnniskors hªlsa samt djur, vªxter och kulturvªrden inte skadas.ò 
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2.5.3. Levande sjöar och vattendrag 

òSjºar och vattendrag ska vara ekologiskt h¬llbara och deras variationsrika livsmiljºer ska bevaras. 

Naturlig produktionsförmåga, biologisk mångfald, kulturmiljövärden samt landskapets ekologiska och 

vattenhushållande funktion ska bevaras, samtidigt som förutsªttningar fºr friluftsliv vªrnas.ò 

2.5.4. Grundvatten av god kvalitet 

òGrundvattnet ska ge en sªker och h¬llbar dricksvattenfºrsºrjning samt bidra till en god livsmiljº fºr 

vªxter och djur i sjºar och vattendrag.ò 

2.5.5. God bebyggd miljö 

òStªder, tªtorter och annan bebyggd miljº ska utgºra en god och hªlsosam livsmiljº samt medverka till 

en god regional och global miljö. Natur - och kulturvärden ska tas till vara och utvecklas. Byggnader 

och anläggningar ska lokaliseras och utformas på ett miljöanpassat sätt och så att en långsiktigt god 

hushållning med mark, vatten och andra resurser främjas.ò 
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3. Avgränsningar 

3.1. Geografisk avgränsning 

3.1.1. Utredningsområde 

Vägområdet sträcker sig längs E4:an från trafikplats Kungsladugården (132) i söder och cirka 1 km till 

trafikplats Hållet (133) i norr. Initialt grund ar sig påverkansbedömningen på utredningar genomförda 

inom ett översiktligt  avgränsat utredningsområde, vilket omfattade samma sträcka som vägområdet, 

men även 100 m på vardera sida om nuvarande E4, se Figur 4. Inom utredningsområdet  har till 

exempel utformningsalternativen studerats, natur - och kulturvärden inventerats i samband med 

framtagande av samrådsunderlag och här har också föroreningar i mark och grundvatten undersökts. 

 

Figur 4 Utredningsområdet för E4 Blommenhovsbroarna i Nyköping. 
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Vid utformning av planförslaget har den geografiska avgränsningen fortsatt , vilket inneb är att vissa 

skyddsintressen och objekt som påträffats inom utredningsområdet  inte omfattas av vägplanens 

snävare område, även inkluderat den tillfälliga nyttjanderätten .   

3.1.2. Influensområde 

Konsekvenser och miljöeffekter har bedömts inom ett förväntat influensområde. Influensområdet 

innefattar det område som berörs direkt eller indirekt av de fysiska förändringar som åtgärderna 

medför, och varierar i storlek beroende på vilken miljöaspekt som bedöms men ryms i huvudsak inom 

utredningsområdet  redovisat ovan. Influensområdet bedöms till största del följa vägplanen men 

omfattar även områden där effekter från buller, vibrationer, damning och utsläpp till vatten 

förekommer  i samband med både drift- och anläggningsskedet.  

För att bedöma miljöeffekter från följdverksamheter under anläggningsskedet omfattas även 

transportvägar  till och från arbetsområdet för transport av material och avfall , uppställningsytor och 

andra körytor, samt ytvattenrecipienter . Influensområdet vad gäller ytvatten omfattar 

ytvattenrecipienterna, initialt  Idbäcken och sekundärt Kilaån , se Figur 5. 
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Figur 5 Vägplanens bedömda influensområde, som består av vägområdet samt anslutande transportvägar och 

ytvattenrecipienterna Idbäcken samt Kilaån. 
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3.2. Tidsmässig avgränsning 

Vägplanen beräknas preliminärt att skickas in till Trafikverket för fastställelse under år 2026.  Planerad 

byggstart för projektet är under 2028 och det planeras vara färdigbyggt under 2032. Projektet behöver 

anpassas till kommunens omkringliggande projekt, samt Trafikverkets utveckling av järnvägsprojektet 

Ostlänken. Dessa behöver vara färdigställda innan arbetena med E4 och Blommenhovsbroarna kan 

starta. Övergång från byggskede till driftskede är svårt att tidsbestämma i detta projekt då flera 

faktorer uta nför Trafikverkets kontroll spelar in, bland annat anläggande av Hemgårdspassagen, 

omvandlingen av Nöthagen samt ombyggnationen av Ostlänken samt Nyköpings nya resecentrum. 

Miljöbalken anger att bedömningen av effekter ska göras på kort, medellång och lång sikt. De 

tidshorisonter som därför behöver definieras i avgränsningen är:  

¶ Driftskede, det vill säga då väganläggningen och dess broar är färdigbyggda och trafiken är i 

full drift pågår fram till ett antaget horisontår  för projektet, och anges till 20 år efter 

färdigbyggt projekt, det vill säga år 2052.  

¶ Horisontår, det vill säga det årtal som används för att beskriva och bedöma nollalternativet.  

¶ Anläggningsskede, det vill säga tiden för utförande av rivning av befintliga broar samt 

anläggning av ny väganläggning med tillhörande nya broar. Anläggningsskedet för arbetena 

kommer totalt att pågå under cirka 3 - 5 år, mellan 2028ï2032. Under dessa år pågår arbeten 

som medför effekter och konsekvenser för närboende, trafikanter och andra som vistas i 

området.  

3.3. Avgränsning av miljöaspekter 

En avgränsning av vilka miljöaspekter som påverkas och därmed omfattas av bedömningen av 

påverkanseffekter och konsekvenser och i denna MKB är:  

 

¶ Människors hälsa - Byggbuller, trafikbuller, vibrationer, damning  

¶ Vattenmiljön  - Ytvatten  

¶ Vattenmiljön  - Grundvatten  

¶ Naturmiljön  

¶ Kulturmiljön  

¶ Landskapsbilden 

¶ Friluftsliv och rekreation  

 

För projektet i stort beskrivs även:  

¶ Kumulativa effekter  

¶ Riksintressen ï Kommunikation, kulturmiljö, naturvård  

¶ Risk och säkerhet 

¶ Klimatpåverkan  och utsläpp till luft  
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¶ Masshantering 

¶ Måluppfyllelse till allmänna hänsynsregler och miljömål  

4. Förutsättningar 

4.1. Befintlig infrastruktur 

4.1.1. Vägtrafik 

Aktuell del av E4 är en motorväg som sträcker sig i nord-sydlig riktning och utgör en barriär i området.  

E4 ingår i det transeuropeiska transportnätet (TEN -T). Trafikflödet för E4 är cirka 28 000 fordon per 

årsmedeldygn (ÅDT) varav cirka 11 % är tung trafik (mätår 2022) (Trafikverket, 2025) . 

I norrgående trafikriktning är skyltad hastighet 90 km/h, i södergående 110 km/h.  

Nyköpings kommun skapar med Trafikverket som medfinansiär  Hemgårdspassagen i Nyköping, för 

att öka tillgängligheten till befintliga  och planerade stadsdelar (Hemgården och Nöthagen) i västra 

delarna av Nyköping samt för att minska järnvägens barriäreffekt.  Från Blommenhovsvägen nära E4 

ska en bro byggas över järnvägen till Hemgårdens industriområde, för vidare anknytning till påfarten 

till E4 eller väg 53 till Oxelösund.  Hemgårdspassagen antas vara färdigställd innan E4 och 

motorvägsbroarna åtgärdas. 

4.1.2. Befintliga broar 

Befintlig a broar (4-269-1 och 4-269-2) består av en slakarmerad betongbalkbro i 17 spann med 

spännvidder om 16,3 ï 17,5 m och en total brolängd om 296,9 m. Stöden numreras från söder till norr 

och stöd 1ï16 är grundlagda på betongpålade stöd medan stöd 17 och 18 är grundlagda med 

plattgrundläggning ovan befintlig mark/berg. Bakom och runt stöd 1 återfinns bankpålning bestående 

av träpålar (längd cirka 16 m) med ovanliggande betongplattor.  Landfäste 1 och 18 är gemensamma för 

de båda broarna.  

4.1.3. Gång- och cykeltrafik 

Längs E4:an finns ingen gång- och cykeltrafik. Det finns däremot längs de kommunala vägarna 

Hemgårdsvägen och Blommenhovsvägen som E4:an passerar över. Gång- och cykeltrafik kan idag 

passera under E4:an från Hemgårdsvägen genom en mindre tunnel, men tunneln kommer tas bort i 

och med kommunens arbeten med Hemgårdspassagen. I samband med byggandet av 

Hemgårdspassagen kommer förutom en ny gata även en ny gång- och cykelväg att byggas över 

spårområdet strax väster om E4. 

4.1.4. Kollektivtrafik 

Inga busshållplatser finns längs aktuell del av E4, men E4 trafikeras av bussar i kollektivtrafik, 

fjärrtrafik och skolskjutstrafik.  

4.1.5. Farligt gods 

Väg E4 är primärled för farligt gods. Så är även väg 53, vilken ansluter E4 i trafikplats 

Kungsladugården (132), och väg 52, som ansluter E4 i trafikplats Hållet (133).  
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4.1.6. Järnväg 

E4:an passerar över bandelarna BDL 421 (Södra stambanan) och BDL 492 (Flen - Oxelösund). 

Järnvägen sträcker sig i öst-västlig riktning och utgör en barriär i området.  

Banorna kommer att byggas om i samband med byggandet av Bibana Ostlänken och Nyköpings 

resecentrum. Trafikverket  planerar och bygger resecentrum i samverkan med Nyköpings kommun. 

Trafikverkets entreprenad bedöms i dagsläget pågå till slutet av 2027, och kommunens arbeten 

bedöms fortsätta under 2028.   

4.2. Planförhållanden 

Projektets vägområde omfattas av Översiktsplan Nyköping 2040 som antogs av kommunfullmäktige i 

Nyköpings kommun 2021-12-14 och vann laga kraft 2022-01-08. Kommunens översiktsplan visar 

grunddragen för kommunens mark - och vattenanvändning fram till år 2040.  

Under 2024 pågår arbete med en förändring av Översiktsplan 2040. Ändringen anger kommunens syn 

på etablering av anläggningar för produktion av förnybar och fossilfri energi samt andra storskaliga 

anläggningar inom kommunen. Förslaget förväntas antas av kommunfullmäktige under 2025 . 

Inom och i anslutning till vägområdet finns tio gällande detalj - och stadsplaner varav sju bedöms 

påverkas av projektet. Dessa ªr frªmst òDetaljplan fºr Ferguson 1 m.fl.ò, òDetaljplan fºr Raspen 1,2 och 

3 m.fl.ò samt detaljplanerna fºr Hemg¬rdspassagen (Fergusson 1 m.fl.) och Vedolmsomr¬det (Raspen 

1, 2, 3 m.fl.). Se Figur 6. Detaljplanen för Hemgårdspassagen antogs i kommunfullmäktige i februari 

2023. 
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Figur 6. Stads- och detaljplaner. Källa: Nyköpings kommun.  

4.3. Riksintressen och skyddade områden 

4.3.1. Riksintresse för kulturmiljö 

Utredningsområdet för Blommenhovsbroarna är beläget mellan två riksintressanta kulturmiljöer, 

Arnö-Stora ï Kungsladugården [D56] och Nyköping [D57].  

Väster om Nyköping, där Kungs- och herrgårdsmiljöerna dominerar det öppna odlingslandskapet, 

med en tydlig, historisk betydelsebärande gräns mot staden, ligger Arnö- Stora Kungsladugården. 

Sedan medeltiden har området tillhört Nyköpingshus. Riksintresset m otiveras av ett öppet 

jordbrukslandskap, med betespräglad öppen hagmark som på många håll omges av högre skogsklädda 

höjder och berg. De viktiga uttrycken utgörs av huvudbyggnaden från 1816-1819, arbetarbostäder och 

en medeltida kastalgrund samt järnålders lämningar. Nyköpings stadssiluett med bl.a. Nyköpingshus i 

öster, med jordbrukslandskapet i förgrunden, förtydligar det ålderdomliga och ömsesidigheten.  

Öster om Blommenshovsbroarna ligger riksintresse för kulturmiljövården, Nyköping. Det motiveras av 

Nyköping som residensstad som sedan medeltiden utgjort ett politiskt maktcentra. Staden präglas av 

den konsekvent genomförda regleringen på 1600-taletets mit t, den låga bebyggelsen samt 

industrianläggningar från skilda tider.  
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Nyköpings stadssiluett med Nyköpingshus i öster och jordbrukslandskapet i förgrunden, förtydligar 

det ålderdomliga och ömsesidiga sambanden mellan stad och land. De stora gårdarna och det 

landskapsrum dessa bildar utgör en väsentlig del av kulturmiljövärde t. I Figur 7 syns områden av 

riksintresse för kulturmiljövården  i närheten av vägområdet.  

Ett stort antal människor färdas på motorvägen genom riksintresseområdet. Ett fortsatt bibehållet 

lantbruk medger att det öppna landskapet fortsatt kan upplevas av stora mängder människor på 

genomresa. Området utgör därför en väsentlig del av upplevelsen i närmandet mot Nyköpings stad för 

tillresande från väster.  
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Figur 7. Områden av riksintresse för kulturmiljövården i närheten av vägområdet.  
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4.3.2. Riksintresse för kommunikation 

E4 och järnvägen utgör riksintresse för kommunikationer. E4 genom Södermanlands län ingår i TEN-

T Stomnät, vägar som binder samman anläggningar av riksintresse, och utgör prioriterat vägnät för 

godstransporter samt rekommenderad färdväg för farligt gods. Dessutom är vägen ett funktionellt 

prioriterat vägnät för långväga personresor . 

Järnvägen mellan Sala-Oxelösund utgör idag riksintresse, men riksintresset planeras även att gälla för 

Ostlänken mellan Järna och Linköping.  

4.3.3. Riksintresse för naturvård 

Kilaån är utpekad som område av riksintresse för naturvården, enligt 3 kapitlet 6 § miljöbalken  (Figur 

8). I ån har förekomst av bland annat den nationellt, och i EU:s habitatdirektiv, skyddade fiskarten 

nissöga noterats. Starka bestånd av stensimpa (ingår bland habitatdirektivets arter)  finns också. Ån är 

reproduktionsområde för ett skyddsvärt lokalt bestånd av havsöring och strömstationär öring. Även 

förekomst av de skyddsvärda rundmunnarna flodnejonöga och bäcknejonöga (ingår även bland 

habitatdirektivets arter)  har noterats i Kilaån  (Länsstyrelsen Södermanlands län, 2021).   

I Kilaån  finns även bestånd av de nationellt hotklassade sötvattensmusslorna flodpärlmussla 

(Margaritifera margaritifera ) och tjockskalig målarmussla (Unio crassus) (ingår även bland 

habitatdirektivets arter) samt flat dammussla ( Pseudanodonta complanata ) (Länsstyrelsen 

Södermanlands län, 2021).  

Andra nationellt rödlistade djurarter som finns i åsystemet är sötvattenssnäckorna Gyraulus crista , G. 

riparius, Marstoniopsis scholtzi, Valvata piscinalis , skalbaggen Stenelmis canaliculata  samt 

nattsländorna Tricholeiochiton fagesii  och Beraeodes minutus (Länsstyrelsen Södermanlands län, 

2021). 

Områdets naturvärden påverkas negativt av förorenande och övergödande utsläpp till vattenmiljön .  
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Figur 8 Riksintresse för naturvård, Kilaån, markerad med ljusgrönt nederst i bild.  
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4.3.4. Natura 2000 Svanviken - Lindbacke 

Syftet med Svanviken-Lindbackes Natura 2000 -område är, i enlighet med naturreservatets syfte, att 

bevara och vårda ett från landskapsbildsmässiga kulturhistoriska och biologiska synpunkter 

betydelsefullt  område. Prioriterade bevarandevärden är områdets hävdade slåtter- och betesmarker 

samt de arter som är beroende av dessa. Lindbackes profil syns vida omkring i landskapet sydväst om 

Nyköping. Backen består till stor del av torra och hedartade naturbetesmarker där inslaget av 

enbuskar är påfallande stort. Torrängsfloran på Lindbacke har mycket höga naturvärden knutna till en 

artrik hävdgynnad flora, som exempel ljungögontröst, fältgentiana, backnejlika, jungfrulin, vildlin, 

kattfot, låsbräken, spåtistel och småfingerört.  Fågellivet är rikt utvecklat och främst koncentrerat till 

våren då änder, vadare och gäss rastar i stora antal. Nattsångare och andra fågelarter som spelar 

nattetid till exempel  kornknarr och småfläckig sumphöna kan höras under sommaren. Andra exempel 

på fågelarter som finns i området är skäggmes och vattenrall (Fastställande av ny skötselplan för 

Svanvikens naturreservat, Nyköpings kommun, Södermanlands län, 2002) . 

4.4. Landskapsbild 

Enligt gestaltningsprogrammet, underlag till vägplan, ligger Nyköping i ett sprickdalslandskap typiskt 

för Södermanland, med karaktäristiska landformer som höjder, förkastningsbranter, dalar och sjöar. 

Utredningsområdet är beläget i västra delen av Nyköping och innehåller både skog, kulturhistoriska 

platser, bostadsområden och industriella verksamheter.  

Landskapets riktningar följer topografi och infrastruktur. Järnvägen och bebyggelsen förstärker 

tillsammans med förkastningsbranten i norr den ost -västliga riktningen medan E4:an och 

Blommenhovsbroarna löper från norr till söder. Härifrån erbjuds omväxland e siktlinjer mot det 

omgivande landskapet.  

I sydost ligger Högbrunn med villor, flerbostadshus och gymnasium, avskärmat från E4:an av 

bullerskärmar. Väster om motorvägen finns industriområden som övergår till landsbygds - och 

jordbruksmiljö.  

Området inom vägplanen påverkas av pågående utvecklingsplaner i Nöthagen och Hemgårdspassagen. 

I Nöthagen planeras bostäder och service och strax öster om detta ska Nyköpings nya resecentrum att 

byggas. Parallellt med Blommenhovsbroarna byggs en kommunal bro för att minska järnvägens 

barriäreffekt. Projektet Hemgårdspassagen kommer att skapa ett nytt rörelsestråk mellan områdena 

på båda sidor om E4. En etapp av Sörmlandsleden passerar genom området och kommer att ledas över 

Hemgårdspassagen när den är klar. 

E4 och Blommenhovsbroarna markerar gränsen mellan stad och landsbygd samtidigt som de utgör 

viktiga rörelsestråk. När planerade projekt får stadsbebyggelsen att komma närmare kan broarnas 

betydelse som landskapselement bli större vilket kan bidra till bätt re orientering i landskapet. 

Projektet ställer krav på en noggrann gestaltning av broarna och omgivande områden för att skapa 

mervärden för invånarna och förbättra trygghet och användbarhet.  

4.5. Bostäder och lokaler 

Längs den 1 km långa sträckan efter E4 finns boendemiljöer och verksamheter på båda sidor om 

vägen. Bostäder finns bland annat i Högbrunn där Hemgårdsvägen löper parallellt med E4, med 

enfamiljshus cirka 20 m öster om motorvägen. Sydvästra delen av Högbrunn består även av 

flerfamiljshus. Bostadsområdet avgränsas norr ut av järnvägen. På motsatt sida E4, väster om 

Högbrunn finns Hemgården som tidigare varit ett sjukhem under 1900 -talets mitt, men som nu är ett 

av kommunens stödboende. Här finns även enstaka bostadshus. Se Figur 9. 
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Figur 9. Markanvändning intill E4 i Nyköping. 

 

Cirka 30 m väster om E4 finns bland annat Blommenhof  hotell  och andra verksamhetsutövare. Sydöst 

om vägområdet, söder om Högbrunn finns Gripenskolan.  

Området norr om järnvägsområdet utgör idag industriområde men ingår i kommunens planer för 

utvecklingsområde till blandstad, Nöthagen, som planeras byggas på fastighet Raspen 1ï3. Här 

planeras för både handel och bostäder. 

Nyköpings lasarett finns nordöst om E4 och vägområdet. 

4.5.1. Buller från vägtrafik 

Fordonstrafiken längs E4 medför bullerstörningar för boende och övriga som vistas i närheten av 

vägen. Det finns idag bullerskyddsåtgärder i form av bullerskyddsskärmar, längs E4:ans östra vägkant 

mot Högbrunnsområdet, se Figur 10. 
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Figur 10. Befintligt bullerskydd för Högbrunnsområdet. 

 

Detaljplan Raspen 1, 2 3 m.fl. är utformad och anpassad till motorvägens nuvarande trafikbuller enligt  

detaljplan. Närmast E4 planeras tex. gemensamma parkeringsanläggningar, se Figur 11 nedan för 

dagens situation med buller från motorv ägen. 
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Figur 11 Figuren visualiserar bullernivån innan projektstart (år 2024). Idag finns en bullerskyddskärm längs den 

östra sidan av den norrgående vägbanan. 

 

En annan bullerkälla i nom vägområdet är järnvägen som passerar under motorvägsbroarna. I 

samband med ombyggnaden av Nyköpings resecentrum kommer bullerskyddsåtgärder att utföras för 

bullret från järnvägstrafiken. Vissa bullerskyddsåtgärder kommer förmodligen även att fungera som 

bullerskyddsåtgärd för motorvägens buller såsom skyddade uteplatser och fönsteråtgärder. 

 

4.6. Geotekniska förhållanden 

Enligt SGU:s jordartskarta (Figur  12) består de södra delarna av vägområdet, från trafikplats 

Kungsladugården (132) och fram till spårområdet i huvudsak av glacial och postglacial lera (Svergies 

geologiska undersökning, 2025). Troligtvis består även järnvägsområdet och industriområdet norr om 

järnvägsområdet av lera, men detta område är fyllt med fyllnadsmassor ovan leran. Fyllning kan vara 

fyllnadsmassor eller också lämningar från tidigare bebyggelse flera hundra år bakåt i tiden. 

Jordarterna i området norr om Blommenhovsvägen består i huvudsak av sandig morän, det finns även 

berg i dagen inom området.  

Marknivåerna faller från cirka + 17 vid det nordligaste befintliga brostödet och söderut ner till cirka +6 

vid planerat dagvattenmagasin. De djupaste jordlagren förekommer i läge för järnvägen. 

Geotekniska undersökningar har utförts inom utredningsområdet , se PM geoteknik (underlag till 

vägplan). Det undersökta området sträcker sig från Blommenhovsvägen i norr och cirk a 450 m söderut 
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på båda sidor om befintlig vägbank för E4:an. Det har även undersökts för de planerade 

dagvattenmagasinen ytterligare cirka  370 m söderut mellan E4 och påfart norrut.  Vid läge för 

dagvattenmagasinen utgörs jorden av siltig lera.  

Den geotekniska undersökningen visar att jorden längs med de befintliga broarna utgörs i huvudsak av 

1-1,5 m fyllning på 1- 2,5 m torrskorpelera på upp till cirka 10 m varvig lera med silt och sandskikt som 

mot djupet övergår till mer silt och sand. Berget har registrerats som djupast på nivå -17 vilket innebär 

cirka 31 m under befintlig mark.   

I vägbank vid södra landfästet utgörs jorden i läge för släntfot i huvudsak av 0,5-1,8 m fyllning på 1- 1,7 

m torrskorpelera på upp till cirka 10 m varvig siltig sandig lera som mot djupet övergår till mer silt och 

sand. Berget har registrerats som djupast på nivå -12,5 vilket innebär cirka 25,5 m under befintlig 

mark. E4s södra vägbank som ansluter till broarna är förstärkt med bankpålning närmast brofästet.  

Utförda avläsningar av grundvattenrör, inom ramen för detta projekt, visar att det förekommer ett 

underliggande grundvattenmagasin under ett ñtªtt lerlagerò s.k. sluten akvifªr. Leran inom aktuellt 

område uppvisar generellt en hydraulisk konduktivitet i st orleksordningen 10-8 - 10-9 m/s. Ovan 

lerlagret återfinns ett fyllnadslager med ett ytvatten/markvatten. Nivåerna av dessa båda magasin kan 

grovt uppskattas, baserat på medelvärden av uppmätta nivåer, till 7,6 m u my för det undre 

grundvattenmagasinet (try cknivå) samt 3,3 m u my för det ovanliggande ytvattnet/markvattnet.  

Vid den norra påfarten ligger en grävd brunn vid Blommenhofs hotell som 2025 -01-20 uppvisade en 

grundvattennivå på 1,76 m u my. Detta grundvatten är en öppen akvifär och separerad från 

grundvattnet i den slutna akvifären som finns vid området under brostöd en. 
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Figur 12. Kartan visar jordarter enligt SGU:s jordartskarta.  
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4.7. Förorenad mark och grundvatten 

Aktuell del av E4 sträcker sig genom relativt påverkade områden väster om Nyköpings tätort. 

Vägområdet kan likställas med mindre känslig markanvändning då marken används för Trafikverkets 

väganläggning med intilliggande industriområden. I söder återfinns i ndustriområden på vägens västra 

sida, medan det på östra sidan finns skola och bostadsområdet Högbrunn.  

I de centrala delarna av vägområdet går E4 på motorvägsbroar över järnvägen, Ostlänken. Kommunen 

arbetar för att ställa om nuvarande industriområde norr om järnvägen, på östra sidan E4, till handel - 

och bostadsområdet Nöthagen. Omställningen från det nuvarande industriområdet innebär rivning av 

bland annat Wedholms fabriker.  

Enligt Länsstyrelsens databas över potentiellt förorenade områden (EBH) finns ett potentiellt 

förorenat område i anslutning till vägområdet, med möjlig påverkan på vägprojektet. Inom fastigheten 

Raspen 1 (Objekts-ID: 132198) har Wedholms haft verksamhet sedan år 1948, och i sin verksamhet 

använt stora mängder kemikalier. Wedholms verksamhet har i samband med tidigare 

markundersökningar bedömts som troligt källområde för den förorening av lösningsmedel 

(trikloreten ) som påvisats i jord och grundvatten. Marku ndersökningar år 2019 visade på förekomst av 

lösningsmedel i två djupintervall , en övre förorening på 1,5ï8 m djup, och en djupare 

grundvattenförorening på cirka 12ï14 m djup. Med anledning av bedömningen ovan säkerställer en 

planbestämmelse på plankartan att åtgärder kopplat till marksanering måste vidtas innan startbesked 

ges.  

4.7.1. Undersökningar kopplat till Ostlänken 

I samband med Trafikverkets byggnation av dubbelspår, Ostlänken, har markundersökningar inom 

spårområdet genomförts. Provtagning i spårområdet inom Bangårdsområdet och vid Hemgården strax 

väster om väg E4 har i huvudsak visat på halter mellan Naturvårdsverkets riktvärden för känslig 

markanvändning, KM, och mindre känslig markanvändning, MKM, för metaller och olja.  

Nyköpings kommun och Trafikverket samverkar för att skapa ett nytt resecentrum i Nyköping. I 

samband med planerna har ett område väster om E4, vid Hemgårdspassagen, undersökts med 

avseende på föroreningar. Inga förhöjda halter i jorden har påvisats.  

För Trafikverkets del antas att eventuellt förhöjda halter inom spårområdet för Ostlänken och vid 

Hemgårdspassagen ska ha åtgärdats innan arbeten med Blommenhovsbroarna startat. 

4.7.2. Undersökningar i projektet 

Som underlag till projektet har översiktliga  undersökningar av mark och grundvatten genomförts. 

Genomförda undersökningar har omfattat E4:ans väg- och broanläggning samt markområdet under 

broarna inklusive grundvatten . Dessutom har provtagning av mark och grundvatten i läge för de 

projekterade dagvattenmagasinen utförts. Projektet innebär även att asfalt på de nuvarande broarna 

behöver rivas. Schaktarbeten i brostöd och under bron kan även innebära att överskottsmassor 

behöver tas om hand. Föroreningsinnehållet i asfalt, bärlager, förstärkningslager och annan mark har 

därför också undersökts.  

Asfalt, underliggande vägmaterial och terrassbotten i befintlig väg har undersökts med avseende på 

förekomst av metaller, oljerester (alifater, aromater och PAH). Analyserna visar att asfalten på 

befintliga körbanor, cirka 0ï16 cm, bedöms innehålla stenkolstjära. Under asfalten, i en underliggande 

makadam cirka 0,4 m under asfaltsytan är materialet kraftigt förorenat av stenkolstjäran ovan, med 

halter över gränsvärdet för farligt avfall.  
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Material  mellan 0,5ï1,0 m varierar i föroreningshalt men överstiger Naturvårdsverkets generella 

riktvärden för mindre känslig markanvändning, MKM. I djupare liggande naturligt material i 

vägområdet har inga förhöjda halter påvisats. 

I marken under befintliga broar, ner till 2 m under markytan, har inga föroreningshalter över 

Naturvårdsverkets generella riktvärden för mindre känslig markanvändning (MKM)  kunnat påvisas.   

I provpunkt (SM1 ) vid södra brofästet har en oljeförorening påträffats med halter över 

Naturvårdsverkets generella riktvärden för känslig markanvändning (KM) . Olja detekteras också i 

förhöjd halt i grundvattnet i samma provpunkt .  

Inga förhöjda halter av klorerade lösningsmedel, PFAS eller metaller har påträffats i varken det grunda 

eller det djupare grundvattnet.   

För mer detaljerad info om utförda markundersökningar  hänvisas till PM ï Markmiljöundersökning , 

bilaga 8a.   

4.8. Avvattning 

Vägavvattningen av de befintliga motorvägsbroarna sker idag direkt från vägbanorna över kantbalk 

och vidare ner på marken under broarna. Där blir det stående och avdunstar eller så letar sig 

dagvattnet in i kommunens dagvattensystem och hamnar till slut i Idbäcken. 

Norr och söder om motorvägsbroarna sker avvattningen av motorvägens vägbanor över stödremsa, 

gräsbeväxt innerslänt och vidare ner i vägdiken. Vägdagvattnet tar sig sedan till Idbäcken via vägdiken 

eller kommunalt dagvattensystem.  

Systemet har idag ingen fördröjnings- eller avstängningsmöjlighet vid utsläpp på grund av olycka eller 

för att hanteras höga flöden. Från Idbäcken rinner dagvattnet sedan vidare till Kilaån som mynnar i 

Stadsfjärden, Östersjön. 

4.9. Naturmiljö 

Norr om Blommenhovsvägen domineras naturmiljön av skogsmarksområden bestående främst av 

barrblandskog med varierande grad av lövinblandning. Öster om E4 finns ett parti med 

hällmarkstallskog som växer på urberg. Åt söder avslutas detta urbergsområde med en brant. 

Skogsområdena är i regel tvåskiktade och saknar äldre träd. Hela denna norra del, ner till 

industriområdet sluttar åt söder. På grund av trädens relativt unga ålder och det generellt sett 

sparsamma inslaget av död ved finns det få naturvårdsarter i området. 

Sydväst om E4 utgörs naturmiljön av  gräs- och ruderatmark. På östra sidan om E4 finns det 

kvartersmark med trädgårdar och gator samt gräsmarker vid Nyköpings gymnasieskola och några 

mindre träddungar där det främst växer lövträd. Längst i söder omges det aktuella området främst av 

åkermark. 

Nordöst om vägområdet finns ett kommunalt naturreservat , Hållet -Marieberg-Stenbro, vilket sträcker 

sig vidare norrut.  

En naturvärdesinventering (NVI)  genomförd av Väg & miljö vilken inkluderat fältstudie har 

genomförts under hösten 2023, se bilaga 8b. Resultatet av genomförd NVI visas i Figur 13 samt Figur 

14. I samband med naturvärdesinventeringen påträffades totalt 11 naturvärdesobjekt. Sex objekt 

bedömdes hysa naturvärdesklass 3 ï påtagligt naturvärde och fem objekt bedömdes hysa 

naturvärdesklass 4 ï visst naturvärde. Inga objekt som bedömdes hysa naturvärdesklass 1 ï högsta 

naturvärde eller naturvärdesklass 2 ï högt naturvärde avgränsades i samband med fältstudien. 
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Figur 13. Naturmiljövärden inom den norra delen av utredningsområdet, presenterade tillsammans med väg- samt 

utredningsområdet.  
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Figur 14 Naturmiljövärden inom den södra delen av utredningsområdet, presenterade tillsammans med väg- samt 

utredningsområdet. 
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4.10. Kulturmiljö 

En kulturarvsanalys  genomfördes av Norconsult under 2024 (se bilaga 8c) inför framtagandet av 

samrådsunderlag inom det undersökningsområde som sträckte sig 100 m på vardera sida om E4. 

Kulturarvsanalysen redovisade översiktligt kända kulturhistoriska värden på nationell, regional och 

lokal nivå, lagskyddade värden som riksintresseområden och forn- och kulturhistoriska lämningar. 

Kulturarvsanalysen visade att det inom vägområdet inte finns några byggnadsminnen eller 

kyrkobyggnader med skydd enligt Kulturmiljölagen  (1988:950)  kap 3 och kap 4, samt förordning 

(2013:558) om statliga byggnadsminnen. Det finns heller inga fornlämningar registrerade inom 

utredningsområdet.  

Kulturarvsanalysen noterade tre övriga kulturhistoriska lämningar, där två av dessa berörs av 

vägplanen, se Figur 15. Dessutom berörs två värdefulla byggnader/bebyggelseområden av vägplanens 

drift - och anläggningsskede.  

4.10.1. Brott/täkt 

Lämning L1984:7732, brott/täkt, är lokaliserad cirka 20 m ostsydost om E4 och består av ett cirka 

20x10 m stort och cirka 0,5 m djupt område beskrivet i lämningsbeskrivningen  från 1984 som ett 

stenbrott eller skärpning. I anteckningarna från inventeringstillfället går att läsa  att det just här 

omtalats brytning av en silverfyndighet, inmutad 1748.  Många brott och täkter har fortsatt att brukas 

in i sen tid och äldre spår kan ha utplånats. Dessa brott och täkter bedöms då som övrig 

kulturhistorisk lämning.   

4.10.2. Rönne källa 

Lämning 1984:7139 är enligt lämningsbeskrivningen en källa med tradition benämnd R önne källa 

vilken nyttjades under 1500-talet för att förse Nyköpings hus med vatten. Den antikvariska 

bedömningen (ingen antikvarisk bedömning) antyder att lämningen inte påträffades i fält i samband 

med att den registrerades år 1984 och dess läge är enbart baserad på äldre kartuppgifter. Källan ska 

dock ha blivit dränerad och torr sedan motorvägen anlades över området.  

Lämningens geografiska läge får anses vara osäker. En åder av Ränne källa finns enligt uppgift 

fortfarande kvar vid hotell - och konferensanläggningen Blommenhof, väster om E4. Vatten från källan 

används för trädgårdsbevattning.  

Det finns också uppgifter om att det strax öster om byggnaden ligger en källa med anor från 1810. 

Källan har haft olika namn såsom, Vesterlunds källa, Kung Rönnes källa m.fl. Väster om Vesterlunds 

krog under vägbanan ligger den Övriga kulturhistoriska lämningen Rönne källa (L1984:7139) som var 

belägen utmed en topografisk brant genom vilken det kan vara troligt att det förekommer flertalet 

utgångspunkter för grundvatten att tränga ut via sprickor i berggrunden. Detta innebär att Rönne källa 

troligen inte va r den enda utgångpunkten men måhända den bästa. Därmed är det inte förvånande att 

det ännu förekommer flertalet uppgifter om källor i området men det innebär att det utifrån ett 

antikvariskt perspektiv är svårt att koppla dessa källor till den specifika så  kallade Rönne källa. 

4.10.3. Fyndplats 

Lämning L 1984:7617 som är en fyndplats för tunnhackig yxa  berörs inte av vägplanen och bedöms 

därför inte vidare.  
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Figur 15. Kulturmiljövärden inom vägområdet.  
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4.10.4. Vesterlunds krog 

Omkring 45 m öster om nuvarande E4 vid förkastningsbrantens fot finns, Vesterlunds krog, belägen 

inom fastigheten Raspen 4, se Figur 16. Byggnaden har anor från 1700-talet och har under historien 

haft flertalet funktioner så som kruthus, bränneri, kopparslageri och verkstad för tillverkning av 

Mausergevär. I en Känslighet- och tålighetsanalys utförd av Nyréns arkitektbyrå från 2017 pekas 

tomten för Vesterlunds krog ut som ett område med hög känslighet för ingrepp. I samband med att E4 

anlades på 1960-talet revs en träbyggnad som tidigare låg in anslutning till Vesterlunds krog.  

 

Figur 16. Vesterlunds krog med anor från 1700-talet finns inom fastigheten Raspen 4. Fotografi av Göran Ekblom 

från 1990-tal (NKBFA GEGE288). 

4.10.5. Nöthagen  

Delar av Nöthagens industriområde består av en blandad verksamhetsbebyggelse uppförda från 1917 

till 2005 bestående av ett slakteri samt Wedholms fabriker. Området har en ny fastställd detaljplan där 

kulturhistoriskt värdefull bebyggelse pekas ut med rivni ngsförbud, skyddsbestämmelser och 

varsamhetsbestämmelser. 

4.11. Rekreation och friluftsliv 

I  Nyköping finns flertalet vandringsleder . Sörmlandsleden, etapp 44:2, Kungsladugården-Hållet, 

börjar vid Kungsladugården, med anor från 1570-talet. Etappen sträcker sig längs Berghammarsvägen, 

under väg 53 där den även passerar Idbäcken, och följer sedan E4:an norrut.  

Från våren 2024 tills vägbron med gång- och cykelbana över järnvägen (Hemgårdspassagen), strax 

väster om motorvägen är klar, leds denna etapp om in i staden via järnvägsstationen (Naturkartan, 

2024) . Den går via en gångbro fram till Nyköpings Centralstation och Brunnsgatan där det går att 

passera under järnvägen. Därefter följer leden Blommenhovsvägen fram till motorvägsundergången 

där den svänger upp via hotell Blommenhof och ansluter där till den ordinarie sträckan , se Figur 17. 
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Figur 17. Sörmlandsledens etapp 44:2. Leden leds just nu om genom centrala Nyköping. 
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4.12. Vattenmiljö 

4.12.1. Vattenskyddsområde 

Något vattenskyddsområde finns inte inom vägplanens influensområde 

4.12.2. Ytvattenförekomster 

Det finns två vattendrag inom vägplanens influensområde, Idebäcken och Kilaån. Avrinningen från 

vägområdet sker idag via kommunalt dagvattensystem till Idbäcken. Idbäcken har sina källor på 

Larslundsmalmen 6 km väster om Nyköping. Idbäcken rinner norr om Lilla Kungsladugården och 

rinner söder om Hemgården för att sedan rinna ut i ytvattenförekomsten Kilaån 500 m  väster om 

mynningen i Stadsfjärden. Idbäcken omfattas av markavvattningsföretaget Idebäcken, rf Nyköping, St 

o L:a Kungsladugården, Minninge, 1922, se Figur 18. 

 

 

Figur 18. Markavvattningsföretaget Idebäcken, rf Nyköping, St o L:a Kungsladugården, Minninge, 1922.  

Kilaån som rinner cirka 1,4 km söder om planområdet är utpekad som riksintresse för naturvård enligt 

3 kap. 6 § miljöbalken. Kilaån är en naturlig ytvattenförekomst med måttlig ekologisk status 

huvudsakligen till följd av näringsämnen och fysisk påverkan i vattendraget. Även morfologisk t 

tillstånd i vattendraget är klassificerad till sämre än god status. Inga av de särskilt förorenande 

ämnena är statusklassificerade i recipienten (VISS, 2025). 

Kilaån uppnår ej god kemisk ytvattenstatus till följd av bromerad difenyleter (PBDE) och kvicksilver 

(Hg), dessa parametrar överskrids i samtliga vattenförekomster i Sverige och har undantag med 

mindre stränga krav till följd av att det är tekniskt omöjligt att uppnå god status. Ämne na atrazin, 

diuron och isoproturon har klassificerats till god status och övriga prioriterade ämnen har ej 

statusklassificerats (VISS, 2025). 

Enligt gällande miljökvalitetsnorm ska Kilaån uppnå god ekologisk status till 2033. I gällande 

miljökvalitetsnorms kvalitetskrav vid urban markanvändning står följande motivering: 

Vattenförekomsten uppnår inte kraven för en god ekologisk status då det finns betydande påverkan på 

kvalitetsfaktorn påväxt -kiselalger och näringsämnen från urban markanvändning. 

Utsläppsbehandlande åtgärder ska genomföras för att minska påverkan så att god status kan uppnås. 
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Nyköpingsån rinner nord -nordöst om vägområdet, som närmast cirka 500 m, påverkas inte av 

projektet.  

4.12.3. Grundvattenförekomster 

De södra delarna av vägplaneområdet underlagras av en grundvattenförekomst (Larslundmalmen ï 

Nyköping SE651659156091) vilken löper från sjön Yngaren cirka 14 km nordväst om E4 och 

Blommenhovsbroarna, ner till Stadsfjärden 2 km sydöst om broarna. Se Figur 19.  

Grundvattnets strömning i grundvattenförekomsten sträcker sig från väst till öst, i södra delarna av 

planområdet.  

Larslundsmalmen har i VISS (VISS, 2025) bedömts utgöra en mycket stor grundvattentillgång med ett 

angivet möjligt vattenuttag motsvarande 25ï125 l/s. Grundvattnet i akvifären (sandavlagringen) i 

området har dock bedömts ha otillfredsställande kemisk grundvattenstatus på grund av förhöjda 

halter av bl.a. bekämpningsmedel och klorerade kolväten. Grundvattenförekomsten är skyddad enligt 

vattenförv altningsförordningen 2016ï2021 som dricksvattenförekomst, men grundvattenförekomsten 

används inte för dricksvattenförsörjning.  

Resultat från genomförda provtagning ar av grundvattnets kvalitet framgår av kapitel 4 ovan samt 

redovisas mer i detalj i PM Markmiljö, bilaga 8a.  
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Figur 19. Grundvattenförekomst Larslundsmalmen-Nyköping. 
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4.12.4. Brunnar 

Inom samrådsunderlagets utredningsområde finns det ett antal energi - och vattenbrunnar. Av dessa 

ligger en vattenbrunn inom influensområdet och kan påverkas av byggarbeten. Brunnen ligger vid 

Blommenhof  hotell , se Figur 20 nedan. Brunnen är markerad med gult. Brunnen är grävd och har en 

inmätt grundvattennivå på 1,5 - 2 meter under mark.  

Brunnens vatten har analyserats med avseende på metaller. Analysen påvisade låga halter metaller, 

och klassificeras som tjänligt dricksvatten med avseende på de parametrar som analyserats.  

 

Figur 20. Vattenbrunn, gulmarkerad, vid Blommenhof hotell.  
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5. Nollalternativ 

Med begreppet nollalternativ avses beskrivning av hur miljöförhållandena på platsen förväntas 

utveckla sig fram till horisontåret 2052 om projektet inte påbörjas eller vi dtas. 

Nollalternativet innebär att E4 behålls utan någon åtgärd, det vill säga befintliga motorvägsbroar 

behålls. Det medför att det genom Nyköping blir ett glapp på bärighetsklass 4-stråket längs E4:an 

genom Södermanlands län. Idag finns ingen bärighetsbegräsning för de befintliga motorvägsbroarna 

men det är troligt att det kommer  en sådan begränsning i framtiden. Tyngre trafik, som överstiger 

dagens BK1-klass kommer att behöva ta andra vägar i framtiden. Denna begränsning innebär en stor 

konsekvens för riksintr esset för kommunikation.  

Utöver de rådande belastningar och förutsättningar i nuläget som beskrivs i kapitel  4 

òFörut sªttningarò antas följande effekter och konsekvenser råda i nollalternativet som har bärighet på 

de miljö - och hälsoaspekter som avgränsats i miljöbed ömningen:  

Vägdagvatten rinner idag delvis över väg och brokant och infiltreras i mark och grundvatten  samt leds 

i viss utsträckning i ledningar till Idb äcken och Kilaån utan rening och flödesreglering till 

markavattningsf öretaget, vilket också högst troligt påverkar miljökvalitet snormen i Kilaån negativt . I 

en framtid med ökade flöden och tätare skyfall kan mottagande recipienter utan flödesreglering orsaka 

översvämningar. Vid en olycka på bron riskerar ett utsläpp  att påverka omgivnin gen då 

uppsamlingssystem för detta saknas. Sammantaget kan detta antas innebära stora konsekvenser för 

Kilaån som idag redan är hårt belastad. För grundvattnet bedöms konsekvenserna av fortsatt drift i 

nollalternativ et vara små eller obetydliga eftersom grundvattn et i området skyddas av ett mäktigt 

lerlager.  

Dagens situation med trafikbuller inn ebär att flertalet byggnader nära vägen idag utsätts för buller 

över gällande riktvärden. I ett nollalternativ är det tänkbart att dessa byggnader får fastighet snära 

åtgärder utförda . Konsekvensen får antas vara måttlig.  

I nollal ternativ et bibehålls skogspart iet norr om Vesterlunds krog men även i ett nolla lternativ kan det 

bli nödvändigt med underhållsåtg ärder inom vägområdet med avverkning av träd för att öka 

trafiksäkerh eten. Även avståndet och insynsskyddet mot Vesterlunds krog bibehålls. För natur - och 

kulturmiljö bedöms konsekvenserna i nollalternativet som små .  

I nollalternati vet förändras inte brons betydelse eller påverkan varken för landskapet eller för 

riksintresset för kulturmiljö . Ingen eller obetydlig konsekvens kan förväntas. 

Miljökvalite tsnormer för buller är formellt ej tillämp liga för Nyköping  men flertalet bullerst örda 

miljöer finns kring aktuellt vägområde idag.  

För luft kan det konstateras att området vid Blommenhov är öppet och välventilerat och några 

konflikter med normen för luft kan d ärför ej antas trots relativt höga trafikflöden , se tidigare avsnitt 

om luftmiljö . Inga eller obetydliga konsekvenser kan förväntas. 

De underhållsåtgärder som idag syftar till att vidmakthålla motorvägen och broarnas funktion som tex 

vägmarkeringar , byte av beläggning m.m, har i första hand tillfällig t rafikpåverkan som i övrigt inte 

påverkar omgivningen mer än obetydligt . Inga eller obetydliga konsekvenser.  
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6. Övriga övervägda utformningsalternativ 

6.1. Alternativ lokalisering 

Ett vägprojekt ska planeras enligt en särskild planläggningsprocess som styrs av lagar och som 

slutligen leder fram till en vägplan. I planläggningsprocessen utreds var och hur vägen ska byggas.  

Detta är ett bärighetsprojekt som är en del av den bärighetssatsning som ska genomföras på Sveriges 

vªgnªt enligt òFºrslag till nationell plan fºr transportinfrastrukturen 2022ï2033ò. Någon 

lokaliseringsutredning har därför inte utförts i projektet, då alternativa lokaliseringar inte är aktuella.  

Däremot har olika utformningar  studerats tekniskt vid platsen för att utreda byggbarheten och 

framkomlighet . 

6.2. Alternativa utformningar 

Under 2023 genomförde VAP på uppdrag av Trafikverket en utredning för utbyte av de två broarna 

över E4 i Nyköping. Målet med uppdraget var att de befintliga broarna ska bytas för att uppnå 

Bärighetsklass 4, BK4. Och att det ska göras med så lite trafikpåverkan för E4 som möjligt under 

entreprenadtiden.  

I en inledande utredningsfas under hösten 2023 utreddes flera olika väg- och broalternativ med syfte 

att hitta bästa möjliga byggbarhet men samtidigt även ha en god framkomlighet för både vägtrafik och 

järnvägstrafik under entreprenadtiden.  

De tre huvudalternativ till placeringar av broarna som undersöktes var:  

¶ E4 Alternativ 0+  

o 1+1-körfält  

o tillfällig bro östra sidan E4:an  

o tillfällig bro västra sidan E4:an  

o Hemgårdspassagen 

¶ E4 Alternativ Väst  

¶ E4 Alternativ Öst  

Arbetet med utredning avseende placeringen av broalternativ, genomfördes i syfte att utreda det mest 

kostnadseffektiva broalternativet för ändamålet. Särskilt fokus skulle ligga på byggbarhet med hänsyn 

till trafikpåverkan för E4 och järnvägsanläggningen. Utredningen skulle även fungera som 

beslutsunderlag för val av broalternativ för beställaren. Hur trafiken på E4:an ska kunna passera 

entreprenadområdet utan för stor påverkan med köer som följd var en viktig fråga att ge svar på i 

utredningen. Dessutom vad som var tekniskt, men även ekonomiskt möjligt, att genomföra.  

Den sammanvägda bedömningen av utredningsalternativ en medförde att Trafikverket gick vidare med 

två huvudalternativ  i samrådsunderlaget: 

¶ E4 Alternativ 0+, 1+1 körfält ,  

¶ E4 Alternativ Öst.  
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Övriga alternativ valdes bort med motiveringen:  

¶ òAlternativ 0+; òTillfªllig vªgbro vªstra sidan E4:anò kommer att vara vªldigt sv¬r att utfºra 

pga. närheten till Hemgårdspassagen.  

¶ òAlternativ 0+ Hemg¬rdspassagenò rekommenderas inte att g¬ vidare med d¬ 

Hemgårdspassagens utformning inte håller tillräcklig hög utformningsstandard för att fungera 

som tillfällig motorväg under entreprenadtiden. Dessutom kommer det krävas dyra och 

omfatt ande provisorier för E4.  

¶ òE4 Alternativ Vªstò. I detta alternativ flyttas hela motorvägen drygt en motorvägsbredd i sida 

åt väster då en ny motorvägsbro byggs väster om befintlig motorväg. Även i detta alternativ 

kan framkomligheten upprätthållas med två körfält i vardera riktningen under i stort sett hela 

entreprenadtiden. Men den nya västliga motorvägsbrons grundläggning hamnar i konflikt 

med den nya Hemgårdspassagen vilket gör den teknisk svår att utföra. Detta alternativ har 

därför avskrivits tidigt i utredningen.  

6.3. Alternativ Öst  

Detta alternativ är enklast att utföra och trafiken under entreprenadtiden kommer att fungera 

tillfredsställande både för väg och järnväg. I detta alternativ flyttas hela motorvägen drygt en 

motorvägsbredd i sida åt öster då en ny motorvägsbro byggs öster om befintlig motorväg. Då kan 

framkomligheten upprätthållas med två körfält i vardera riktningen under i stort sett hela 

entreprenadtiden , vilket ses som positivt. Detta alternativ är tekniskt och framkomlighetsmässigt för 

trafiken på E4 fullt möjligt att genomföra.  

Alternativet ger en stor påverkan på de kommunala detaljplanerna öster om befintlig motorväg och det 

kan behöva förvärvas ett antal bostäder och en del fastighetsmark som inte är bebyggd än. Alternativet 

kräver ändringar av kommunala detaljplaner, och uppf yller därmed inte projektmålet om att inte 

behöva ändra en kommunal detaljplan.  

I likhet med valt huvudalternat iv 0+, ger alternativ Öst upphov till mark intrång i befintliga miljöer 

öster nuvarande E4 men i något större omfattning , se Figur 21. I och med breddningen och 

förskjutning av väganläggningen sker ett visst markintrång österut med vägens sidoområde och 

erforderliga slänter. Därtill tillkommer ett område med tillfällig nyttjanderätt, vilket inte projekterades 

i samband med utredningsfasen 2023. 

Ett  markintrång vid Hemgårdsvägen i och med att en stödmur behöver uppföras påverkar 

grönstruktur (ID:8) genom avverkning. Vid tiden för utredningsfasen hade inte en stödmur 

projekterats och intrånget hade troligt kunnat minskas något med stödmuren jämfört med hur  

utbredningen visas i Figur 21. Alternativ  Öst innebär dock ett markintrång  över Hemgårdsvägen samt 

enstaka meter in på fastigheterna Blåsippan 2ï5. Därtill tillkommer ett område med tillfällig 

nyttjanderätt, vilket inte projekterades i samband med utredningsfasen 2023 . 

I samband med breddning av den norrgående påfarten vid Kungsladugården påverkas även ett 

smalare markområde (ID:9) i och med utbredning av ny vägslänt.   

Markintrånget i skogsparti norr om Vesterlunds krog sker i lövskog med en del grövre lövträd och 

området har i utförd NVI klassats som påtagligt naturvärde klass 3 ID:5.  Markintrånget är generellt 

upp till cirka 15 m bredare jämfört med huvudalternativet. Det huvudsakliga intrånget sker i ett 

skogsparti norr om Vesterlunds krog där fler träd behöver avverkas och övrig vegetation avlägsnas i 

det nya sidoområdet (ID:5). Med hänsyn till markintrångets fortsatt ringa storlek i en skogsmiljö som 

värderats ur naturmiljösynpunkt som klass 3 bedöms konsekvenserna för naturmiljön här som  små. 

Intrång i övriga naturmiljöer är likvärdiga för de två alternativen,  
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Markintrånget i fastigheten Raspen 4 och Vesterlunds krog blir större där träd behöver avverkas och 

övrig vegetation avlägsnas i det nya sidoområdet så att buffertzonen mellan motorv ägen och 

Vesterlunds krog minskar eller försvinner  vilket bedöms får måttliga konsekvenser för kulturmiljön .  

Miljöeffek terna i driftskedet är i stort sett desamma eller något svagt negativa jämfört med valt 

alternativ 0+ då markintrånget blir  något större österut med liknande effekter för naturmiljö och 

buller. Vad gäller kulturmiljö blir den negativa konsekvensen för Vesterlunds krog mer påtaglig i detta 

alternativ då buffertzonen i princip försvinner .  

I anläggningsskedet ökar de negativa miljökonsekvenserna för boende vid Hemgårdsvägen jämfört 

med valt alternativ i och med avståndet till byggnader minskar och leder till så pass höga ljud och 

vibrationsnivåer som hade varit svåra att  åtgärda. Påverkan i anläggningsskedet hade troligen medfört 

inlösen av privata fastigheter.   

Alternativet har av ovan angivna anledningar valts bort i arbetet med att ta fram samrådshandlingen.  
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Figur 21. Alternativ öst tillsammans med naturvärdesobjekt som identifierats i samband med 

naturvärdesinventering 2023 samt kända övriga kulturhistoriska lämningar. 
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6.4. Valt huvudalternativ 0+, 1+1 körfält i befintligt läge  

Detta alternativ avser att behålla befintligt läge på motorvägen efter att motorvägsbroarna har bytts ut. 

Alternativet har studerats med flera olika utförandealternativ. Det vill säga hur rivning av de befintliga 

motorvägsbroarna och byggandet av de nya ska kunna utföras med så liten trafikpåverkan som 

möjligt.  

Det gjordes även en trafikutredning för detta alternativ för att undersöka 0m det är möjligt att 

upprätthålla en acceptabel framkomlighet på E4 även med ett körfält i varje riktning. Det visade sig att 

i de trafiksimuleringar som genomfördes så uppstår det  inte köbildning på E4 med 1 körfält i vardera 

riktningen med nuvarande årsdygnstrafik. Men det kommer att vara en känslig punkt gällande 

framkomlighet och trafiksäkerhet under entreprenadtiden. Risker för kö finns vid olyckor, 

fordonshaveri eller likande när det bara är ett körfält i varje riktning. Det är även troligt att det 

kommer att ske en omflyttning av lokal trafik till de centrala delarna av Nyköping.  

Detta alternativ är tekniskt och framkomlighetsmässigt för trafiken på E4:an fullt möjligt att 

genomföra. Då motorvägen ligger kvar i samma läge blir det små intrång i befintliga miljöer och inga 

kommunala planer bedöms i detta läge behöva ändras. Detta alternativ har valts som huvudalternativ 

för projektet och är det som beskrivs vidare i kommande avsnitt i denna miljökonsekvensbeskrivning.  

Alternativet redovisas mer utförligt i nästkommande kapitel 7 . 
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7. Valt alternativ 0+ och dess miljöpåverkan 

7.1. Driftskede 

Den nya vägplanen möjliggör utbyt e av befintliga broar  så att bärighetskravet uppfylls. Berörd 

motvägssträcka uppgår sammanlagt till ca 1 km varav broarna utgör ca 330 meter. Uppgraderingen 

innebär att broarna behöver höjas ca 1 meter och väganläggningen breddas totalt 0,5 m per vägbana 

vilket innebär ett visst markintrång  framför  allt österut i ett vägnära skogsområde norr om järnv ägen. 

Även söder om järnvägen sker en viss breddning  av väganläggning vilket inneb är att en stödmur 

behöver uppföras öster om vägen för att m inska markintrånget vid Hemgårdsvägen.    

När motorvägsbroarna är utbytta kommer de medföra ungefär samma omgivningspåverkan för 

närboende som idag. Påverkan på människors hälsa från trafikbuller samt damning och utsläpp till 

luft från vägtrafik kommer förekomma på liknande sätt som innan åtgärder na. Den nya 

väganläggningen inkl usive broarna kommer att utföras med buller - och brandskyddsskärmar. 

Vägdagvatten från broarna kommer samlas upp och ledas till dagvattenmagasin där möjlighet till 

rening och stopp vid eventuell olycka är möjlig. Utsläpp sker sedan till Idbäcken som i sin tur mynnar 

ut i Kilaån , se Figur 22. 

 

Figur 22. Översikt dagvattenhantering från väg. 

 

Markanspråket för de nya broarna medför ett permanent markanspråk som påverkar vissa natur - och 

kulturvärden  framför  allt på östra sidan.  

Höj ningen av broarna ger en viss påverkan på landskapsbilden. Även stödmuren som anläggs för 

vägkonstruktionen innebär en permanent förändring av närmiljön . 

En samordnad dagvattenhantering tillsammans i kommunens dagvattensystem har undersökts men 

kommunen ser helst att Trafikverket har egna dagvattensystem för sin väganläggning. 

Ytterligare teknisk information om v äganläggningen framgår av planbeskrivningen. 
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7.2. Anläggningsskede 

Ett möjligt utförande av planerade åtgärder har beskrivits i PM Produktion  (VAP, 2025) återfinns  som 

underlag till vägplan. Delmomenten rivning och pålning bedöms kunna pågå under 2ï3 månader i 

sträck i olika etapper. Utförande av broarnas under- och överbyggnad bedöms pågå i 10ï14 månader 

för respektive bro. Arbetena med den västliga bron bedöms ta längre tid då alla transporter måste ske 

under den nya östra motorvägsbron. Spontning och pålning för stödmur bedöms pågå i 4ï6 månader. 

Projektet i sin helhet har beräknats ta 3-4 år att genomföra. Arbetsmaskiner samt transporter med 

material in - och ut till vägområdet kommer pågå under i stort sett hela anläggningsskedet. 

I Tabell 4 sammanfattas anläggningsskedet som beskrivet i PM Produktion . Arbetena bör kunna 

utföras på annat sätt men för miljökonsekvensbeskrivningen har följande produktio nsskeden antagits. 

Detta förfarande motsvarar ett rimligt  och troligt  förfarande, och eventuella alternativa  förfaranden 

som kan bli aktuella ska ha en motsvarande, eller lägre, miljöpåverkan och konsekvens. 

Tabell 4. Möjligt utförande av planerade åtgärder. 

Produktions -

skede n  

Arbet sbeskrivning  Påverkan  Bedömd 

tidsåtgång  

Östra motorvägsbron, E4 norrgående riktning  

Skede 1 - 

Trafikomläggning och 

förberedelser. 

Tillfällig väg byggs över 

mittremsan mellan de 

norrgående och 

södergående vägbanorna.   

Trafikanordningar 

etableras. 

Trafiken stängs av på den 

östra motorvägsbron och 

leds om med dubbelriktad 

trafik på den västra bron. 

När trafiken är omlagd 

påbörjas skyddsarbeten, det 

vill säga att skydda 

järnvägsspåren med en 

skyddsportal. 

Skyddsportalen grundläggs 

på pålar. Rivningsskydd för 

trafiken på västra bron 

utför s. 

Mindre bullrande arbeten. 

Pålningsarbeten för 

grundläggning av 

skyddsportal medför 

vibrationer.  

 4ï6 veckor. 

Skede 2 ï 

Rivningsarbeten. 

Befintlig asfalt samt 

underliggande beläggning 

innehållande stenkolstjära 

rivs och körs till deponi för 

farligt avfall.  

Broöverbyggnadens 

kantbalkar òtuggasò sºnder 

ovanifrån. Brobanan samt 

brons underbyggnad 

Bullerstörande arbeten i form 

av betongknackning, 

kraschning och lastning av 

betong på lastbilar. 

Vibrationer från eventuella 

tappade betongblock under 

rivning. Transporter medför 

damning.  

 6ï10 veckor. 
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Produktions -

skede n  

Arbet sbeskrivning  Påverkan  Bedömd 

tidsåtgång  

knackas och òtuggasò 

sönder från marknivån. 

Krossning av betong samt 

separering av armering sker 

på yta öster om bron. 

Möjlighet till 

återanvändning av betong.  

Befintliga bropålar lämnas.  

Störningar från stora 

grävmaskiner och 

lastbilstransporter.  

Tillgängligheten till 

Sörmlandsleden begränsas 

under bron.  

Skede 3.1 - 

Grundläggning ny bro  

öster. 

När rivningsarbeten för 

motorvägsbron har kommit 

ungefär halvvägs bör man 

kunna påbörja 

grundläggning för nya 

brostöd. Pålning kommer 

troligen utföras med 

borrade stålpålar.   

Bullerstörande och 

vibrerande 

grundläggningsarbeten med 

borrade pålar. 

4ï8 veckor. 

Skede 3.2 - Utförande 

av brons under- och 

överbyggnad. 

Efter avslutade 

pålningsarbeten kommer 

nyproduktionen starta med 

form -, armerings- och 

gjutningsarbeten av nya 

stöd. Etablering av kranar 

för utförandet av alla tunga 

lyft.  

Efter att brostöd är 

färdigproducerade ska 

lansering av stålbalkar över 

stöden utföras. Lanseringen 

kommer ske från söder och 

därefter kommer man 

påbörja överbyggnaden.  

Detta skede kräver många 

materialtransporter in  

(pålar, armering mm)  och 

ut (rivningsmassor)  från 

arbetsområdet.  

Något lägre bullernivåer. 

Byggtrafik och transporter 

medför buller.  

 10ï12 månader. 

Skede 4 - Utförande av 

norrgående vägbana. 

Ombyggnationen av E4:ans 

norrgående vägbana, söder 

och norr om 

motorvägsbron, genomförs 

parallellt med brobygget . 

Tillfällig spont installeras 

mot västra vägbanan för att 

Buller, vibrationer och 

damning. 

4ï6 månader. 
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Produktions -

skede n  

Arbet sbeskrivning  Påverkan  Bedömd 

tidsåtgång  

klara höjdskillnaden mot 

befintlig vägbana dit hela 

motorvägens trafik leds.  

Bankpålning för vägbanken 

utförs. En ny stödmur för 

E4 byggs mot 

Hemgårdsvägen. 

Befintlig asfalt samt 

underliggande beläggning 

innehållande stenkolstjära 

rivs och körs till deponi för 

farligt avfall. 

Grusmaterialet på djupet 

mellan 0,5 ï 1,0 m ska 

transporteras till deponi för 

icke farligt avfall.  

Västra motorvägsbron, E4 södergående riktning  

Skede 5 - 

Trafikomläggning och 

förberedelser. 

Tillfällig väg byggs över 

mittremsan mellan de 

norrgående och 

södergående vägbanorna.   

Trafikanordningar 

etableras. 

Trafiken stängs av på den 

västra motorvägsbron och 

leds om med dubbelriktad 

trafik på den östra bron.  

Mindre bullrande arbeten.  6ï8 veckor. 

Skede 6 ï 

Rivningsarbeten. 

Samma som skede 2 ï 

Rivningsarbeten med östra 

bron.  

Bullerstörande arbeten i form 

av betongknackning, 

kraschning och lastning av 

betong på lastbilar. 

Transporter medför damning.  

Störningar från stora 

grävmaskiner och 

lastbilstransporter.  

8ï12 veckor. Kan ta 

längre tid då alla 

transporter måste 

ske under den nya 

östra 

motorvägsbron. 

Skede 7.1 - 

Grundläggning ny bro  

väster. 

Samma som skede 3.1 ï 

Grundläggning ny bro 

väster. Kan ta längre tid då 

alla transporter måste ske 

under den nya östra 

motorvägsbron. 

Bullerstörande 

grundläggningsarbeten med 

borrade pålar. 

6ï10 veckor. Kan ta 

längre tid då alla 

transporter måste 

ske under den nya 

östra 

motorvägsbron. 
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Produktions -

skede n  

Arbet sbeskrivning  Påverkan  Bedömd 

tidsåtgång  

Skede 7.2 - Utförande 

av brons under- och 

överbyggnad. 

Parallellt med brobygget 

utförs ombyggnationen av 

E4:ans norrgående 

vägbana, söder och norr om 

motorvägsbron.  

Bankpålning för vägbanken 

utförs.   

Något lägre bullernivåer. 

Byggtrafik och transporter 

medför buller.  

 12ï14 månader. 

Kan ta längre tid då 

alla transporter 

måste ske under den 

nya östra 

motorvägsbron. 

Skede 8 - Utförande av 

södergående vägbana. 

Parallellt med brobygget 

utför s ombyggnationen av 

E4:ans södergående 

vägbana.  

Bankpålning för vägbanken 

söder om järnvägen att 

utför s. 

Ytterligare störningar för 

omgivningen gällande buller, 

vibrationer och dam ning 

under en period. 

3ï4 månader. 

Skede 9 - Avetablering 

och öppning för trafik . 

Avetablering av TA och 

återställning efter tillfälliga 

vägar utförs.  

Rivning av den tillfälliga 

skyddsportalen över 

järnväg utförs.  

Etableringsytor återställs.  

Motorvägen öppnas åter i 

sin helhet för trafik.  

Få störande arbeten.  4ï6 veckor. 

 

7.2.1. Följdverksamheter under anläggningsskedet 

Under anläggningsskedet kommer ett stort antal transporter krävas för att transportera bort 

ri vningsmassor och transportera in byggmaterial. Totalt beräknas cirka 100 fordonsrörelser per dag 

krävas under anläggningsskedet, men vissa skeden medför betydligt färre transporter, och under 

kortare perioder kan antalet transporter överstiga 100 fordonsrörelser.  

En föreslagen yta för mellanlagring, krossning av betong finns inom kvarteret Raspen, se Figur 23. 

Blommenhovsvägen föreslås användas som huvudsaklig väg för byggtransporter, men transporter 

kommer ske på flera vägar under de olika skedena, anpassat efter var det huvudsakliga arbetet sker. 

Dessa transporter påverkar människors hälsa genom trafikbuller, vibrationer , utsläpp till luft samt 

damning. De påverkar klimat et genom utsläpp av koldioxid. 
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Figur 23. Föreslagen yta för mellanlagring, krossning och eventuell betongstation öster om broarna, samt 

transportvägar i anslutning till broarna. 



 

63 

Under anläggningsförfarande beskrivet i Tabell 4 tas mark tillfälligt  i anspråk, utöver den mark som 

utgör vägområdet. Påverkan kommer därmed ske i ett större område än under driftskedet. Det 

påverkade området, projektets influensområde  (Se även Avsnitt 3.1. Geografisk avgränsning) bedöms 

till största del följa vägområdet men omfattar även områden där effekter från buller, vibrationer, 

damning och utsläpp till vatten med mera förekommer.  

För att kunna utföra entreprenaden kommer trä d inom vägområdet och det tillfälliga 

nyttjanderättsområdet behöva avverkas. Detta innebär en påverkan på naturmiljön  som delvis 

fortsätter in i driftskedet  då det utökade markanspråket innebär att naturmiljön inte helt kommer 

kunna återetablera sig. 

Det tillfälliga nyttjanderättsområdet och eventuellt vägområdet överlappar till viss del en övrig 

kulturhistorisk lämning ( Lämning L1984:7732, brott/täkt ) vilket innebär ett visst ingrepp i en 

kulturhistorisk lämning. Detta innebär en påverkan på kulturmiljön.  

Byggdagvatten och länshållningsvatten samlas upp och renas innan det släpps till recipienten. 

Under en del av anläggningsskedet kommer Blommenhovsvägen under broarna stängas av för rivning. 

Sörmlandsleden etapp 44:2 går tillfälligt under vägen sedan en bro över järnvägen revs och den 

tidigare sträckningen inte längre går att följa . Till dess att den kommande Hemgårdspassagen byggs 

leds etappen in i centrala Nyköping och över en järnvägsbro där. Avstängningen av passagen under 

Blommenhovsbroarna under rivningen  kommer innebära att etappen på Sörmlandsleden inte kommer 

kunna användas för att komma vid are på leden. 

Påverkan på riksintressen under anläggningsskedet bedöms främst bestå av påverkan på riksintresse 

för kommunikation , väg E4 men även på riksintresse för naturvård i och med utsläpp av 

byggdagvatten till rec ipient Kilaån . 

Utifrån de geotekniska förutsättningarna är förstärkningsåtgärder aktuel la för södra vägbanken i 

anslutning till de nya motorvägsbroarna. Trolig förstärkningsåtgärd är bankpålning. Detta kommer att 

utredas mer i den framtida planprocessen. Slutlig förstärkningsåtgärd bestäms sedan vid framtagande 

av projektets bygghandlingar.  
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8. Metod 

8.1. Bedömningsmetodik 

Miljöbedömning av projektet sker löpande genom att sakkunniga deltar i planeringen och i 

utredningen av olika miljöfrågor samt bidrar till att projektet utformas med hänsyn till olika 

miljöintressen.  

Miljöbedömningen utgår från den påverkan som kan förutses samt de anpassningar, skyddsåtgärder 

och försiktighetsmått som fastställs eller inarbetas i vägplanen. Även de åtgärder som Trafikverket åtar 

sig att genomföra i kommande detaljprojektering och entr eprenader utgör inarbetade åtgärder och 

ingår i miljöbedömningen.  

För bedömning av miljökonsekvenser i en miljökonsekvensbeskrivning anger Miljöbalken att 

bedömning av effekter ska göras på kort, medellång och lång sikt. Bedömningen utförs för de tre 

skeden som avgränsats i Avsnitt 3.2. Tidsmässig avgränsning. 

8.1.1. Påverkan, effekt och konsekvens  

Påverkan  är den fysiska förändring som projektet orsakar, till exempel att en ny väg tar en viss 

markareal i anspråk, att antalet vägfordon minskar, eller att vägen alstrar oönskat ljud.  

Effekten är den förändring av miljökvaliteter som uppstår till följd av projektets påverkan, till exempel 

högre omgivningsbuller eller förändrad landskapsbild. Effekter kan vara såväl positiva som negativa.  

Konsekvens är effektens, eller flera effekters, betydelse för olika intressen, såsom den biologiska 

mångfalden, människors hälsa och välbefinnande eller landskapets kulturhistoriska värden. 

Konsekvenserna bedöms utifrån det utpekade intressets värde och de effekter som kan uppstå till följd 

av den nya vägens påverkan på värdet. Fastställda skyddsåtgärder för att skydda miljön och motverka 

skada på miljön förutsätts  i bedömningen. Övriga föreslagna skyddsåtgärder för att minska 

miljökonsekvenser beskrivs i bedömningen nedan. 

8.1.2. Bedömningsmatris 

Bedömningen av konsekvenser görs generellt i två steg där värdet hos de berörda miljöaspekterna 

(litet till högt) bedöms, liksom effekterna (inga till stora, kan vara positiva eller negativa) på 

aspekterna. Om positiva effekter uppstår förs ett resonemang om graden av effekter. Värde 

tillsammans med effekter vägs sedan ihop till en konsekvens enligt en framtagen bedömningsmatris.  

En bedömningsmatris används för att bedöma konsekvensen utifrån miljö aspektens värde och 

projektets miljöeffekt, se Tabell 5. Tabellen används för att värdera såväl positiv som negativ 

konsekvens utifrån relationen mellan befintliga värden och omfattningen av bedömd miljöeffekt på 

dessa värden. 

Matrisen används i föreliggande miljökonsekvensbeskrivning för miljöaspekterna naturmiljö, 

vattenmiljö, kulturmiljö, landskapsbild  samt friluftsliv och rekreation.  
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Tabell 5. Bedömningsmatris. Konsekvenserna bedöms som en sammanvägning av värde och effekt. 

 Litet värde  Måttligt värde  Högt värde  

Stora negativa effekter Måttliga 

konsekvenser 

Stora 

konsekvenser 

Stora 

konsekvenser 

Måttliga negativa effekter Små konsekvenser Måttliga 

konsekvenser 

Stora 

konsekvenser 

Små negativa effekter Små konsekvenser Små 

konsekvenser 

Måttliga 

konsekvenser 

Inga eller obetydliga effekter Inga eller obetydliga konsekvenser  

Positiva effekter Positiva konsekvenser 

 

8.1.3. Kunskapsunderlag 

Miljökonsekvensbeskrivningen baseras på kunskapsunderlag som redovisas i större detalj under 

respektive konsekvensavsnitt (kapitel 10 samt 11 samt relevanta bilagor). För relevanta miljöaspekter 

har platsspecifika expertutredningar och -beräkningar  utförts, bland annat avseende naturmiljö, där 

en naturvärdesinventering utförts, samt buller, där en bullerberäkning utförts. Avgränsningar och 

osäkerheter finns dock i respektive utredning,  exempelvis har fågelinventering inte kunnat utföras på 

korrekt sätt då naturvärdesinventeringen utfördes under fel säsong , och för buller har schablonvärden 

för bullernivåer använts för de föreslagna utförandemetoderna för rivning. Där platsspecifika 

utredningar inte har bedömts nödvändiga eller möjliga att utföra i detta skede har i  stället 

skrivbordsanalyser av exempelvis geografiska data tagits fram av sakkunniga inom respektive område. 

Påverkan på vattenmiljön har baserats på antagna föroreningshalter som kan förekomma i 

vägdagvatten, så kallade schablonvärden. Påverkan från vägdagvattnet har bedömts för relevanta 

parametrar även om dessa ej är statusklassificerade i recipienten.  

8.2. Bedömningsgrunder 

För bedömning av buller, förorenad mark  samt yt- och grundvatten används normer, mål, riktvärden 

och myndighetsrekommendationer . För kultur och naturmiljö används de värderingar som redovisas i 

respektive expertutredning som bedömningsgrund och för vibrationer och damning används 

erfarenhetsbaserade bedömningsgrunder från andra liknande projekt.  

8.2.1. Buller 

8.2.1.1. Trafikbuller 

Naturvårdsverket har tagit fram vägledning för buller från väg - och spårtrafik vid befintliga bostäder.  

De planerade åtgärderna klassas som väsentlig ombyggnad vilket innebär att de av riksdagen antagna 

riktvärdena för nybyggnad och väsentlig ombyggnad gäller (TDOK 2014:1021 ver 4.0): 

¶ 30 dBA ekvivalentnivå inomhus  

¶ 45 dBA maximalnivå inomhus nattetid (får överskridas med högst 10 dB högst 5 

gånger/nattetid, gäller kl. 22.00 -06.00)  

¶ 55 dBA ekvivalentnivå utomhus (vid fasad) 

¶ 70 dBA maximalnivå vid uteplats i anslutning till bostad (får överskridas högst 5 

gånger/timme, gäller under hela dygnet)  
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I de fall där dessa ljudnivåer beräknas att överskridas inom influensområdet för buller krävs 

bullerskyddsåtgärder för att minska  konsekvenserna av buller.  

8.2.1.2. Byggbuller 

För att en god miljökvalitet ska nås utanför befintliga bostäder bör enligt infrastrukturpropositionen 

1996/97:53, och anknytande dokument från centrala myndigheter i normalfallet följande riktv ärden 

enligt NFS 2004: 15 allmänna råd gälla, se Tabell 6.  

 

Tabell 6. Riktvärden för byggbuller enligt NFS 2004:15. 

 

8.2.1.3. Miljökvalitetsnormer för buller 

Miljökvalitetsnormen för buller infördes år 2004. Enligt förordningen om omgivningsbuller 

(2004:675) ska kommuner med mer än 100 000 invånare vart femte år kartlägga omgivningsbullret 

och ta fram strategiska bullerkartor. Miljökvalitetsnormen gäller buller  från alla vägar, järnvägar, 

flygplatser och tillståndspliktiga hamnar samt vissa större, utpekade industrigrenar.  
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Av förordningens första paragraf framgår att det ska eftersträvas att omgivningsbuller inte medför 

skadliga effekter på människors hälsa. Detta utgör en så kallad målsättningsnorm. Normen följs när 

strävan är att undvika skadliga effekter på människors hälsa av buller. 

8.2.2. Vibrationer 

I samband med rivning av befintliga broar och anläggning av nya motorvägsbroar vid 

Blommenhovsbroarna kommer vibrationsalstrande aktiviteter såsom pålning, packning, schaktning 

och rivning att genomföras. Vibrationspåverkan beror på flera faktorer, inklusi ve markens 

sammansättning, dynamiska laster och resonansfrekvenser i närliggande strukturer. 

I lera kan uppkomna vibrationer lätt sprida sig vidare till andra konstruktioner som närliggande 

byggnader. För att säkerställa att vibrationerna inte överskrider kritiska nivåer används både 

empiriska modeller och vibrationsmätningar enligt Svensk Standard SS 02 52 11. Utöver dessa 

standarder tas hänsyn till Trafikverkets riktlinjer och tidigare erfarenheter fr ån liknande 

infrastrukturprojekt, inklusive byggnation av broar och större vägkonstruktioner där 

vibrationsalstrande moment har spelat en avgörande roll.  

Mätningar och erfarenheter från liknande projekt indikerar:  

¶ Vid cirka 10 m från betongpålning kan vibrationsnivåer uppgå till 6 mm/s, vilket kan påverka 

känsliga byggnader med äldre grundläggningsteknik.  

¶ Vid 20 m ligger nivåerna runt 1,3 mm/s, inom acceptabla nivåer för de flesta moderna 

byggnader.  

¶ Vid 25 m kan nivåerna sjunka till cirka 1,2 mm/s, vilket bedöms ofarligt för normala betong - 

och tegelkonstruktioner.  

8.2.3. Ytvatten 

Miljökvalitetsnormer för vatten omfattar ytvatten (sjöar, vattendrag och kustvatten) och grundvatten. 

Syftet med normerna är att säkra Sveriges vattenkvalitet. År 2020 trädde Havs- och 

vattenmyndighetens föreskrifter om klassificering och miljökvalitetsnormer avseende ytvatten 

(HVMFS 2019:25) i kraft.  I föreskrifterna finns bedömningsgrunder för olika kvalitetsfaktorer som 

ingår i bedömning om kemisk och ekologisk klassificering av ytvattenstatus.  

I vägdagvatten kan det förekomma föroreningar i form av metaller, olja, PAH:er och näringsämnen. 

Vägdagvatten bedöms kunna påverka följande kvalitetsfaktorer: 

¶ Kemisk status 

¶ Vägdagvattnet bidrar med vissa prioriterade ämnen. 

¶ Ekologisk status 

¶ Fysikalisk-kemiska faktorer:   

Á Vägdagvattnet bidrar med vissa särskilt förorenande ämnen, SFÄ. 
Á Vägdagvattnet bidrar med näringsämnen, bedömning sker kopplat till bidrag 

av totalfosfor.  

I Kilaån saknas klassificering av samtliga SFÄ. Statusklassificering saknas även för prioriterade ämnen 

förutom för atrazin, diuron och isoproturon som bedöms ha god status. Näringsämnen kopplat till 

totalfosfor är klassat till måttlig status . Till följd av att det saknas statusklassificering av samtliga 

ämnen som vägdagvatten förväntas innehålla, förutom fosfor, innebär det att vi inte vet vilka halter 

som idag förekommer i ån. Detta innebär att bedömningen av betydelsen av det haltbidrag som 
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vägdagvattnet medför i recipienten försvåras.  Jämförelse och bedömning kommer  därför  att ske rakt 

av med de bedömningsgrunder som finns för de relevanta parametrarna. För fosfor finns uppmätt halt 

i recipienten som kan nyttjas för att addera haltbidraget från vägdagvattnet från den aktuella vägytan 

för att  se hur  statusklassningen påverkas.  

8.2.3.1. Bedömningsgrund kvalitetsfaktor näringsämnen - totalfosfor 

Näringsämnen i vattendrag ska i normalfallet klassificeras genom att parametern totalfosfor (tot -P) 

beräknas och uttrycks i ekologisk kvalitetskvot, EK. Föreskriften redogör för hur ett referensvärde kan 

beräknas för recipienten vilket sedan nyttjas för at t ta fram EK baserat på uppmätt halt fosfor.  

Den ekologiska kvalitetskvoten (EK) beräknas enligt följande:  

EK = beräknat referensvärde (ref-P) / observerad tot-P 

Erhållen EK jämförs sedan med klassgränserna i Tabell 7. 

Tabell 7. Statusklassificering av tot-P i vattendrag. 

Status  EK -värde  

Hög 0,7 E֒K 

God 0,5 E֒K< 0,7 

Måttlig  0,3 E֒K<0,5 

Otillfredsställande  0,2 E֒K<0,3  

Dålig EK<0,2  

Klassgränser i µg/l beräknas som referensvärde/klassgräns (EK-värde).   

8.2.3.2. Bedömningsgrund för kvalitetsfaktorn SFÄ 

I Tabell 8 framgår bedömningsgrunder för de särskilt förorenande ämnen som bedöms relevanta 

kopplat till vägdagvatten. Dessa ämnen är sådana som bedöms finnas i dagvatten från hårdgjorda ytor. 

Bedömningsgrunden gäller för recipienten i sin helhet, men kommer att nyt tjas som jämförelsevärde 

och gränsvärde för det dagvatten som vägytan ytan bidrar med.  Gränsvärdet för de specifika 

parametrarna i  Tabell 8 avser upplöst koncentration, d.v.s. den upplösta fasen i ett vattenprov som 

erh¬llits genom filtrering genom ett 0,45 ȉm-filter, eller motsvarande förbehandling. För metallerna 

koppar och zink avses biotillgänglig koncentration.  

Tabell 8. Relevanta bedömningsgrunder för särskilt förorenande ämnen (SFÄ) i inlandsytvatten. 

 Årsmedelvärde1 (µg/l)  Maximal tillåten koncentration 2 (µg/l)  

Koppar och kopparföreningar  0,5 biotillgänglig  halt   Saknas 

Krom och kromföreningar  3,4  Saknas 

Zink 3 5,5 biotillgänglig  halt   Saknas 

(1) Denna parameter är ett värde uttryckt som ett medelvärde på årsnivå. 

(2) Denna parameter är ett värde uttryckt som maximal tillåten koncentration, uppmätt vid ett enskilt mättillfälle. 

Vattenmyndigheterna får, i enlighet med förfarande uttryckt i bilaga I del B punkt 2 stycke 2 i direktiv 2008/105/EG, dock tillämpa 

statistiska metoder för bedömning av efterlevnaden av dessa värden.  

(3) Vid tillämpning av värdet ska hänsyn tas till naturlig bakgrund. Naturlig bakgrundskoncentration subtraheras från uppmätt 

koncentration före jämförelse mot värden i tabellen. 
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8.2.3.3. Bedömningsgrund för kemisk ytvattenstatus 

I Tabell 9 anges de för exploateringen relevanta gränsvärdena för kemisk ytvattenstatus. Likadant här 

gäller bedömningsgrunden för recipienten i sin helhet, men kommer att nyttjas som jämförelsevärde 

och gränsvärde för det dagvatten som vägytan bidrar med.  Gränsvärdena för metallerna kadmium, bly, 

kvicksilver och nickel avser upplöst koncentration, det vill säga den upplösta fasen i ett vattenprov som 

erh¬llits genom filtrering genom ett 0,45 ȉm-filter eller motsvarande förbehandling. För metallerna 

nickel och bly avses biotillgänglig koncentration när det gäller årsmedelvärden för inlandsvatten.  

Gränsvärde för Benso(a)pyren avser total halt.  

Tabell 9. Relevanta gränsvärden för kemisk ytvattenstatus i inlandsytvatten. 

 Gränsvärde årsmedelvärde 1 
(µg/l)  

Gränsvärde maximal tillåten 
koncentration 2 (µg/l)  

Kadmium och 
kadmiumföreningar (beroende 
på vattenhårdhetsklass)3 

Ò 0,08 (klass 1)  
0,08 (klass 2) 
0,09 (klass 3) 
0,15 (klass 4) 
0,25 (klass 5) 

Ò 0,45 (klass 1)  
0,45 (klass 2)  
0,6 (klass 3) 
0,9 (klass 4) 
1,5 (klass 5) 

Bly och blyföreningar  1,2 biotillgänglig halt  14 

Nickel och nickelföreningar  4 biotillgänglig halt  34 

Benso(a)pyren 0,00017 0,27 

Kvicksilver och 
kvicksilverföroreningar  

0,07 0,07 

1. Denna parameter är ett gränsvärde uttryckt som ett medelvärde på årsnivå. Om inte annat anges gäller värdet för den totala 

koncentrationen av alla isomerer. 

2. Denna parameter är ett gränsvärde uttryckt som maximal tillåten koncentration, uppmätt vid ett enskilt mättillfälle. 

Vattenmyndigheten får, i enlighet med förfarande uttryckt i bilaga I del B punkt 2 stycke 2 i direktiv 2008/105/EG, dock tillämpa 

statistiska metoder fºr bedºmning av efterlevnaden av dessa vªrden. Dªr grªnsvªrdet anges som òej tillªmpligtò anses 

gränsvärdena på årsnivå utgöra skydd mot kortvariga föroreningstoppar vid kontinuerliga utsläpp eftersom de är avsevärt lägre 

än de värden som härletts utifrån akut toxicitet. 

3. För kadmium och dess föreningar varierar gränsvärdet beroende på vattnets hårdhetsklass (klass 1: < 40 mg CaCO3/l, klass 

2: 40 till < 50 mg CaCO3/l, klass 3: 50 till < 100 mg CaCO3/l, klass 4: 100 till < 200 mg CaCO3/l och klass 5: Ó200 mg 

CaCO3/l). 

8.2.4. Grundvatten 

Miljökvalitetsnorm en för grundvatten visar vilken status en grundvattenförekomst ska uppnå och när 

statusen ska uppnås. God grundvattenstatus innebär att grundvattnets kvalitet och kvantitet:  

¶ möjliggör användning till bland annat dricksvatten  

¶ är tillräckligt rent för att inte orsaka skada på sjöar, vattendrag och andra ekosystem 

(exempelvis våtmarker) som är beroende av ett tillflödande grundvatten  

¶ inte på grund av mänskliga uttag eller andra nivåsänkningar medför problem för sjöar, 

vattendrag och andra grundvattenberoende ekosystem 

¶ inte är påverkad av saltvatteninträngning eller annan föroreningsspridning  

Den aktuella grundvattenförekomste n, klassas för närvarande som otillfredsställande med avseende 

på kemisk status och som god avseende kvantitativ status. Det finns utmärkta eller ovanligt goda 

uttagsmöjligheter i den bästa delen av grundvattenmagasinet, i storleksordningen 25-125 l/s (ca 2 

000 -10 000 m3/d)  (VISS, 2025).   



 

70 

9. Skyddsåtgärder och försiktighetsmått 

Påverkan undviks i första hand genom ändrad utformning och anpassningar av projektet. Där 

påverkan inte går att undvika planeras i första hand skyddsåtgärder. Beslutade anpassningar och 

skyddsåtgärder som Trafikverket åtar sig att genomföra, liksom fastställda skyddsåtgärder på 

plankarta, antas genomförda i samband med konsekvensbedömningen.  

Skyddsåtgärder som Trafikverket  åtar sig utöver vad som fastställs redovisas i stället  samlat med 

konsekvensbedömningarna i kapitel 10 och 11.  

9.1. Skyddsåtgärder som fastställs i vägplan 

För att minimera påverkan och risk för människors hälsa och miljön avses ett antal  skyddsåtgärder 

fastställas i vägplanen. För att minska påverkan från trafikbuller komme r en bullskyddskärm placeras 

i vissa avsnitt på både östra och västra sidan av bron med en varierande höjd av 2-3 meter. Denna 

skärm kombineras på vissa sträckor med en brandskyddsskärm för at t minska individrisken vid 

händelse av brand på bron.  

För de fastigheter som trots de vägnära åtgärderna påverkas av ljudnivåer över riktvärdena kommer 

fastighetsnära fasadåtgärder erbjudas kopplat till fönster, ventiler eller uteplats er. 

För att hantera dagvatten på berört vägavsnitt avses kantbalk och ledningssystem anläggas för att leda 

vattnet till en reningsanläggning med oljeavskiljning  samt avstängningsmöjlighet vid händels e av 

olycka. 

För mer info om skyddsåtgärdernas placering, utformning och omfattning hänvisas till PM Buller, PM 

Risk samt PM Avvattning.  
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10. Effekter och konsekvenser under driftskedet  

Under avgränsningssamrådet har miljöaspekter som påverkas och därmed ska bedömas i denna 

miljökonsekvensbeskrivning tagits fram. Eftersom påverkade aspekter delvis skiljer sig mellan 

anläggnings- och driftsskede beskrivs effekter och konsekvenser också per skede. I föreliggande kapitel 

beskrivs effekter och konsekvenser av vägplanens genomförande under driftskedet. 

10.1. Människors hälsa, trafikbuller  

10.1.1. Påverkan 

I och med att väganläggningen höjs något förändras föru tsättningarna för trafikbuller  från 

väganläggningen inom vägplanen. De nya broarna kommer att ligga cirka 1 meter högre än befintliga 

broar och nya vägstandarder medför att anläggningen behöver breddas cirka 2 meter. Detta minskar 

avståndet till befintliga bostäder något på östra sidan samt även till kommande bostadskvarter inom 

kvarteret Raspen. Trafikens sammansätt ning förväntas dock inte ändras eller öka på grund av att 

broarna och vägen byggs om, annat än att trafiken generellt antas öka och medföra högre ljudnivåer . 

Hastigheten i norrgående rikt ning kommer i det nya planförslaget tillåta 110 km/h i stället för 

nuvarande 90 km/h. Södergående trafik kommer kvarstå på 110 km/h likt nuläget. Ökad tillåten 

hastighet för norrgående trafik medför en något ökad ljudnivå i förhållande till nollalternativet.  De nya 

broarna utförs med ett något bredare glapp vilket också påverkar spridningen av ljudet från trafiken på 

bron.  

10.1.2. Allmänt om hälsopåverkan av buller 

Enligt Folkhälsomyndigheten kan förhöjda ljudnivåer över tillämpade riktvärden orsaka en rad olika 

hälsoeffekter tex orsakar störd sömn nedstämdhet och försämrad prestationsförmåga. Buller har också 

en tröttande effekt och stör koncentrationsförmågan. Mer långvarig exponering för höga ljudnivåer 

från tex vägtrafik kan öka risken för hjärt - och kärlsjukdomar. Korta höga ljudstötar i samband med 

entreprenadarbeten kan leda till ökad puls och förhöjt blodtryck  (Folkhälsomyndigheten, 2025) . 

10.1.3. Bedömning av effekter och konsekvenser 

Enligt genomförd bullerutredning kommer ljudnivån i nollalternativet öka med cirka 1-2 dB jämfört  

med nuläget på grund av ökad trafik fram till 2052 , se Figur 24. Detta medför att antalet byggnader 

som utsätts för ljudnivåer över riktv ärdena inomhus kommer att öka samt även vid fasad och uteplats 

även om vägplanen ej antas. I nollalternativet bedöms 38 byggnader ha ljudnivåer över riktv ärdena vid 

fasad, 17 byggnader ljudnivåer som överskrider riktv ärdena inomhus och 15 byggnader vid uteplats.  
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Figur 24. Nollalternativ 2052. 

 

I scenariot med antagen vägplan och genomförda vägnära bullerskyddsåtgärder minskas ljudnivåerna 

från vägtrafiken i omgivningen något  jämför med nollalternativet , se Figur 25. Vägnära 

bullskyddsåtgärder inn ebär att skärmar monteras vid vägkant som reducerar ljudnivån 10 dB. 

Skärmen är från start i söder fram till brofästet ca 3 meter hög och upptill utformad med diffuserande 

yta för att undvika negativa reflexer. Den del av skärmen som löper längs bron är 2 meter hög och har 

en slät yta. Antalet bostäder som i detta scenario utsätts för ljudnivåer över riktv ärdena vid fasad 

reduceras med 7 st till 3 1 st och antalet bostäder som utsätts för ljudni våer över rik tvärdena vid 

uteplats minskar med 3 st till 12 st och byggnader med förhöjda ljudnivåer inomhus minska r med 5 st 

till totalt 12 st.   
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Figur 25. Planförslaget år 2052 med föreslagna vägnära bullerskyddsåtgärder. 

 

För att minska konsekvenser för de byggnader som trots vägnära bullerskyddsåtgärder utsätts för 

ljudnivåer över riktvärdena krävs f astighetsnära åtgärder som fönster- och ventilåtgärder samt även 

åtgärder vid uteplatser . Efter att sådana åtgärder genomförts kommer inga byggnader utsättas för 

förhöjda ljudnivåer över riktv ärden vare sig inomhus eller vid uteplatsen. Trots detta kvarstår 31 

byggnader som fortfarande utsätts för ljudni våer över riktvärdena vid fasad. 

De nya förutsättningar som vägplanen innebär endast en marginell betydelse för bostäder vid vägen 

jämfört med nollalternativet . Förändringen av ljudnivåer går att hantera med skyddsåtgärder, 

antingen i väganläggningen eller vid fastigheten. Behovet av skyddsåtgärder för bostäder nära 

järnvägen har inkluderat redan beslutade fastighetsnära åtgärder i nom projektet Ostlänken.   

För bostäder och verksamheter på västra sidan bron blir ljudförhållanden m arginellt b ättre  men även 

här krävs skyddsåtgärder för att klara riktvärdena . När det gäller kommande bostäder inom kvarteret 

Raspen (Nöthagen) har behovet av åtgärder inom vägplanen inte inkluderat de bullerskyddsåtg ärder 

som villkorats i antagen detaljplan  för området.  Föreslagna bullerskyddsåtgärder för de bullerberörda 

byggnaderna är således dimensionerade för att uppfylla riktvärdena utan de eventuella framtida 

bulleravskärmande effekter som byggnader inom detaljplanen Raspen medger. 

Konsekvensbedömningen har i detta projekt baserats på ny beräkningsmodell för buller vilket också 

har applicerats på befintliga förhållanden vilket gör att skyddsåtgärder behövs även i ett scenario där 

bron inte byggts om.  

Konsekvensen jämfört med nollalternativet blir svagt positiv då f ärre byggnader kommer att utsättas 

för buller  vilket ligger i lin je med miljö kvalitet snormen för buller d är målsättningen är att min ska 
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exponeringen för skadliga ljudnivåer . För de byggnader som ändå utsätts av förhöjda lju dnivåer vid 

fasad är ljudnivån oförändrad eller något bättre jämfört med nollalternativet  speciellt vid södra sidan 

bron och vid Blommenhofs hotell . Vidtagna skyddsåtgärder är fram tagna utifrån en helhetsbedömning 

där en intresseavvägning gjorts mot markintrång, landskapsbild  och geotekniska förutsättningar  vid 

sidan av tekniska aspekter, ekonomisk rimlig het och grad av ljudreduktion.   

10.2. Vattenmiljö, ytvatten 

10.2.1. Påverkan 

I den nya anläggningen avses vägdagvatten från broarna och vägavsnittet inom vägplanen ledas, via 

ledningssystem, till recipienten Idbäck en söder om bron och vidare till Kilaån som omfattas av 

miljökvalitetsnorm er. Eftersom bro och tillhörande vägavsnitt breddas något kommer 

dagvattenmängden öka i viss utstr äckning jämfört med nollalternativet  vilket kan påverka 

markavattningsföretaget som finns i Idbäcken, totalt avvattnas en yta av 2,4 Ha.  

Vägdagvatten innehåller generellt metaller , olja, PAH:er samt partiklar i v arierande halt beroende på 

trafikm ängd och fordonstyper. Innan vattnet släpps till Idbäcken avses ett dagvattenmagasin anläggas 

för att minska påverkan. Dagvattenmagasinet kommer att fördröja och rena dagvattenflödet innan det 

släpps till  Idbäcken. Utöver detta kommer även en fångstdamm med avstängningsmöjlighet anläggas 

för  att förhindr a att ett eventuellt utsläpp från en olycka på bron når recipienten, se figur i kap 7. I 

bilaga 8d PM Påverkan miljökvalitetsnormer  för ytvatten  framgår de föroreningshalter som kan 

förväntas i vägdagvattnet från vägen. 

10.2.2. Allmänt om miljökonsekvenser vid utsläpp till vatten 

Föroreningar som släpps ut till ytvatten kan leda till övergödning av vattenekosystem, vilket resulterar 

i tillväxt av alger och andra växter. När dessa organismer dör och bryts ner av mikrober, kan syrebrist 

uppstå i vattnet, vilket hotar fisk och andra v attenlevande organismer. Dessutom kan vissa 

föroreningar, som till exempel  tungmetaller ackumuleras i vattenlevande organismer och sedan föras 

upp i näringskedjan, vilket kan orsaka skador på djurliv och till och med på människors hälsa om 

förorenade organismer konsumeras. Utsläpp av suspenderat material påverkar också 

livsförhållandena negativt till exempel  minskar sikten för fisk vid födosök, viktiga lekbottnar slammar 

igen, områden för födosök och skydd fylls igen, nötning på gälar samt att partiklar möjliggör transport 

av annars ej vattenlösliga föroreningar (SMED, 2018). 

10.2.3. Bedömning av effekter och konsekvenser för vattenmiljön 

10.2.3.1. Kilaån  

På grund av att dagvattnet i den nya anläggningen leds snabbare och mer koncentrerat via ledningar 

till rec ipienten kan en större belastning vad gäller föroreningar  förväntas jämfört med nollaltern ativet . 

Dock planeras vägdagvattnet att renas innan det släpps till recipienten vilket är en förbättring jämfört 

med nollalternativet där ingen rening av vägdagvatten förekommer. Haltbidrag et av föroreningar som 

vägdagvattnet uppskattas medföra i recipienten har beräknats och redovisas i bilaga 8d PM Påverkan 

miljökvalitetsnormer  för ytvatten .  

Samtliga beräknade haltbidrag ligger med god marginal under gällande gränsvärden i recipienten vid 

ett worst case, det vill säga vid medellågvattenföring i recipienterna, förutom för Benso(a)pyren som 

överskrids marginellt avseende årsmedelgränsvärde. Vid ett mer normalläge, det vill säga vid 

medelvattenföring i recipienterna Idbäcken och Kilaån , så utgör haltbidraget av samtliga föroreningar 
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en betydligt mindre andel av tillåten gräns i recipienten. Då det inte finns någon statusklassning i ån 

går det inte att lägga till haltbidraget som vägdagvattnet medför på redan befintlig halt i ån.  

Det mest rimliga scenariot som kan förväntas avseende avledning av dagvatten från vägytan är i 

samband med medelvattenföring i recipienterna. I samband med medellågvattenföring i recipienterna 

bedöms det osannolikt att flödet ut från dagvattenanläggningen kontinuerligt uppgår till 5 l/s på grund 

av buffertkapacitet i fördröjningsmagasinet och att flödet från vägen också minskar vid sådana 

tillfä llen med låg eller ingen nederbörd. Det bedöms därför att haltbidraget från vägytan inte kommer 

att leda till att årsmedelgränsvärdet för benso(a)pyren överskrids i recipienten . Det kan vidare 

konstateras att för bägge scenarierna så ligger föroreningshalterna med sådan marginal till 

gränsvärden att tillförseln av detta specifika vägdagvatten ska medföra att en miljökvalitetsnorm för 

ån inte nås bedöms som osannolikt. Konservativa beräkningar har utförts där retention i åarna inte 

har beaktats och totalhalter har nyttjats vid beräkning av biotillgänglig halt vilket medför att 

förekommande halter sannolikt är lägre än d e som beräknats.  

Beräkning av haltbidrag av fosfor visar på att åtgärden medför att status för näringsämnen inte 

försämras utan kvarstår på måttlig status. Både vid medelvattenföring och lågmedelvattenföring.  

Det bedöms inte förekomma någon risk att vägdagvattnet ska orsaka en försämring av statusen i ån 

och inte heller i framtiden riskera att äventyra möjligheten att uppnå miljökvalitetsnorme rna.  

Konsekvenserna bedöms sammantaget som små för vattenmiljön i Kilaån till följd av 

dagvattenutsläppet. 

Med avseende på att bron är befintlig idag med viss avrinning till samma å, så kan det också 

konstateras att i och med att förändringen medför att vägdagvattnet kommer att renas innan utsläpp 

till ån så kommer åtgärden totalt sett medföra en positiv förändring för recipienten med minskade 

föroreningshalter  jämfört med dagens läge då ingen rening av vägdagvattnet sker. 

10.2.3.2. Idbäckens markavvattningsföretag 

Den nya bron med tillhörande vägavsnitt medför i sig en relativt marginell ökad mängd dagvatten då 

tillkommande yta är begränsad. För Idbäcken blir förändringen något större även om Idbäcken 

historiskt har tagit emot dagvatten från väganläggningen via anti ngen infiltration, ytavrinning eller via 

befintliga ledningssystem. Med det nya systemet leds vattnet snabbare till recipienten vilket 

kompenseras i dagvattenvattenmagasinets flödesreglering.  

Enligt uppgifter från SMHI är medelvattenföringen MQ i Idbäcken 0.13 m³/s, högsta 

medelvattenföringen MHQ i Idbäcken är 1.19 m³/s och medellågvattenföringen MLQ är 0,007 m³/s 

(SMHI, 2025) . Dikessektion nedströms utloppspunkt enligt regleringsföretagets handlingar skall ha en 

bottenbredd på 1 meter, minsta djup 1,2 m, släntlutning på 1:1.5 samt en längslutning på 0,5-2,5 

promille. Denna sektion innebär en flödeskapacitet på 1.56 m³/s.  

Vägdagvatten från E4 gällande det område för ombyggnation av Blommenhovsbroarna leds till ett 

dagvattenmagasin för rening och fördröjning. Utlopp från dagvattenmagasinet regleras till 5.0 l/s 

=0.005 m³/s.  

Syftet med Idebäckens regleringsföretag är att hålla området som företaget avser torrt vid vanligt 

förekommande regntillfällen under året. Det flöde som tillåts släppas ut från dagvattenmagasinet 

gällande detta projekt anses inte påverka regleringsföretaget så att dess syfte försämras. Några 

flödesrelaterade konsekvenser kan inte förväntas av beräknat utloppsflöde av dagvatten från 

vägplanens område. 
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10.3. Vattenmiljö, grundvatten 

Någon påverkan på grundvattnet förväntas ej ske under driftskedet . Dagvatten och spill från en 

eventuell olycka från vägen tillå ts inte rinna över väg eller brokant utan leds via kantbalkar och 

ledningssystem till regleringsmagasin och fångstdamm innan utsläpp sker till ytvattenrecipient  vilket 

bedöms innebär en positiv konsekvens för grundvattnet jämfört med nollalternativet  då förorenat 

vägdagvatten ej infiltreras i marken .   

Viss risk för påverkan på grundvattnet kan däremot förväntas i samband med grundläggning och 

beskrivs närmare under kapitel 11 òEffekter och konsekvenser i anläggningsskedeò. 

 

10.4. Naturmiljön  

10.4.1. Påverkan 

Broarna och påverkat vägavsnitt ligger i utkanten av N yköpings tätort  i övergången mellan en 

barrskogsdominerad höjdrygg i norr och ett  mer låglänt jordbruks landskap i söder vid Kungsladugård. 

Däremellan, i höjd med befintliga broar , domineras emellertid markanvändningen av redan 

exploaterad mark med järnväg samt industriområden . Vägavsnittet s sidoområden ansluter därmed i 

relativt liten uts träckning till områden med opåverkad natur .  

I och med breddningen sker ett visst generellt markintrång österut med vägens sidoområde och 

erforderliga slänter vilket framför  allt påverkar tre naturmiljö områden utpekade i 

naturvärdesinventeringen : 

¶ Nordväst om Vesterlunds krog i skogsparti  längs E4 

¶ Längs motor vägen parallellt med  Hemgårdsvägen 

¶ Östra sidan längs norra påfarten  vid Kungs ladugård 

10.4.2. Allmänt om ekologiska konsekvenser vid intrång och störning  

Markintrång kan orsaka habitatförluster och barriäreffekter vilket påverkar livsutrymmet för 

förekommande arter samt förlust av biologisk mångfald. Ökade störningsnivåer kan få negativa 

konsekvenser för naturmiljön speciellt om entreprenadarbeten sker i känsliga perioder. Störningar kan 

förändra beteendemönster speciellt hos nattaktiva arter om ljuspåverkan sker, försvåra födosök och 

reproducering.  Tillfälliga markintrång kan orsaka förlust av habitat och biologisk mångfald även om 

viss återhämtning kan förväntas (Naturvårdsverket, 2025) . 

10.4.3. Bedömning av effekter och konsekvenser för naturmiljö 

Det huvudsakliga intrånget sker i ett skogsparti norr om Vesterlunds krog där träd behöver avverkas 

och övrig vegetation avlägsnas i det nya sidoområdet (ID:5). Markintrån get visas i Figur 26 

Vägområdets totala intrång i naturvärdesobjektet ID:5 blir cirka 670 m2. 

Markintrån get sker i lövskog med en del grövre lövträd (klibbalar)  och innebär att brynet förflyttas 

något österut. Området har i utförd NV I  klassats som påtagligt naturvärde, klass 3 och benämns som 

ID: 5. Hur många av de grövre mer värdefulla träden som påverkas har inte analyserats i detta skede 

och omfattningen bestäms av detaljprojekteringen av vägens sidoområden i kommande skeden. Det 

totala markintrånget  får anses begränsat i förhållande till skogspartiets totala storlek.   
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Med hänsyn till markintrånget s ringa storlek i en skogsmiljö som värderats ur naturmiljösynpunkt  

som klass 3, på en skala 1-4 där 4 är den lägsta klassen, bedöms intrån get innebära begränsade 

konsekvenser för naturmiljö n. Ingreppet sker med bibehållen konnektivitet till omgivande 

skogsmarker.  

Konsekvensen kan minskas genom att äldre grova träd antingen sparas i kommande skeden med 

bibehållen trafiksäkerhet eller lyfts in som död ved i befintligt  skogsparti. De mer blöta partier na som 

pekats ut som viktiga för groddju r kring Vesterlunds krog berörs inte av projektet då den tillfälliga 

nyttjanderätten här är begränsad till vägområdet.   
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Figur 26 Markintrång i naturvärdesobjekt ID:5, lövskog, under driftskedet. 

 



 

79 

I övrigt sker också ett visst markintrång vid Hemgårdsvägen i och med att en stödmur behöver 

uppföras vilket påverkar grönstruktur (ID:8) inom befintligt vägområde genom avverkning. 

Stödmuren uppförs för att minska ett markintrång som annars hade varit stö rre med ett 

släntutförande. Markintrånget visas i Figur 27. 

Intr ånget påverkar i stort sett hela grönstrukturen (ID:8) . Naturv ärdena i objektet har i NVI  bedömts 

vara klass 4, òvisst naturvªrdeò, vilket är den lägsta klassen i standarden. Konsekvensen för 

naturmiljön bedöms begränsad även om i stort sett hela objektet påverkas då identifierade 

naturvärden är låga Objektet bedöms ha ett högre värde som grönstruktur än som naturmiljö och 

fungerar idag som en barriär och insynsskydd mot vägen, vilket försvinner helt i och med uppförande 

av stödmuren. För att minska den negativa konsekvensen bör en återplantering av träd med stort 

stamomfång ske för att snabbt återskapa insynsskyddet samt kombinera detta med exempelvis mer 

långsamväxande ädellövträd och ett buskskikt som ger blomning , dels för att skapa ett vackert intryck, 

dels för att gynna den biologiska mångfalden. 
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Figur 27 Markintrång i naturvärdesobjekt ID:8, buskmark, under driftskedet. 
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Även i söder sker ett visst markintrång i samband med breddning av den norrgående påfarten vid 

Kungsladugården. Här påverkas ett smalare markområde (ID:9) i och med utbredning av ny vägslänt, 

se Figur 28. 

Området utgörs av oklippt gräsmatta och har i naturv ärdesinventeringen inte  pekats ut särskilt som 

viktig att beakta. Intrånget är litet och bedöms inte innebär några negativa konsekvenser för utpekat 

naturvärdesobjekt.   
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Figur 28 Markintrång i naturvärdesobjekt ID:9, gräsmark, under driftskedet. 
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Sammantaget bedöms markintrången i befintliga naturområden innebära små konsekvenser för 

naturmiljön då intrå ngen är små och sker i områden med begränsade värden för natu rmiljön  längs 

motorvägen.  

10.5. Kulturmiljön  

10.5.1. Påverkan 

I och med breddningen väganläggningen sker ett visst generellt markintrång österut med vägens 

sidoområde och erforderliga slänter. Ett av kulturobjekten gränsar till markintrånget, en övrig 

kulturhistorisk lämning (1984:7732), brott/täkt. Nyttjanderätten, som sträcker sig 10 m ut från vägen, 

innebär att slänten kommer att ligga kant i kant med täkten. Entreprenaden planerar att lägga upp 

massor på området vilket påverkar lämningen åtminstone under markarbetet men troligen även 

permanent. 

Rönne källa, Lämning 1984:7139 har ingen antikvarisk bedömning vilket antyder att den ej har 

påträffats i fält under inventeringstillfället och enbart baseras på äldre kartmaterial. De t finns 

osäkerhet kring dess exakta geografiska läge men är idag utplacerad direkt under nuvarande vägbana. 

Den direkta påverkan kan inte bedömas på grund av dess osäkra geografiska läge.  

Vesterlunds krog påverkas i och med breddning väganläggningen som innebär ett visst generellt 

markintrång österut med vägens sidoområde och erforderliga slänter vilket ger en direkt påverkan på 

fastigheten närmast motvägen. Byggnaden ligger cirka 45 m från dagens E4 och efter breddningen 

förväntas byggnaden hamna cirka 30 m från ny vägslänt.  

10.5.2. Allmänt om konsekvenser för kulturmiljön vid markintrång 

Markintrång i anslutning till objekt eller områden som är viktiga för kulturmiljön kan orsaka en direkt 

förlust av lämningen eller på annat sätt försvåra upplevelsen och förståelsen av kulturmiljövärdet. 

Konsekvensen kan bli att platsens ursprung och historia blir svårare att tyda och förstå.  

10.5.3. Bedömning av effekter och konsekvenser för kulturmiljön 

Övrig kulturhistorisk  lämning, brott/täkt (L1984:7732) tangeras av bakkant av vägslänten och berörs 

marginellt genom utfyllning varvid effekterna bedöms som små negativa , se Figur 29. Då den berörda 

lämningen bedöms ha ett måttligt värde blir konsekvenser na små. För att undvika onödig påverkan 

markeras objektets gränser ut i fält och stängslas in i samband med kommande entreprenadarbeten. 
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Figur 29 Markintrång i övrig kulturhistorisk lämning, brott/täkt (L1984:7732), under driftskedet. 

 

Källan (L1984:7139) har osäkerhet kring sitt geografiska läge och om lämningen fortfarande finns 

kvar. Detta medför en bedömning om att det finns inga eller obetydliga effekter alternativt potentiellt 

positiva effekter som kan komma av ökad kunskap om Rönne källa och dess geografiska läge under 
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kommande arbeten. Då lämningen inte har någon antikvarisk bedömning blir resultatet inga eller 

obetydliga konsekvenser. 

Förslaget gör även intrång i fastigheten Raspen 4, Vesterlunds Krog genom avverkning av träd och en 

breddning  av vägbanan österut med ett minskat avstånd mellan vägbanan och Vesterlunds krog. Att 

ett modernt vägområde med något ökade bullernivåer kommer närmre miljön kring 1700 -tals 

byggnaden, samt blir synligare genom avverkning av träd, bedöms innebära negativ påverkan på 

upplevelsen av byggnadens kulturhistoriska sammanhang.  

Åtgärderna bedöms innebära måttliga negativa effekter. Vesterlunds krog med dess väl bevarade 

exteriör och anor från 1700-talet och dess direkta närmiljö bedöms ha ett högt värde vilket ger stora 

konsekvenser. En återplantering av avverkade träd kan mildra den negativa effekten något. 

10.6. Landskapsbild 

10.6.1. Påverkan 

De nya Blommenhovsbroarna kommer att höjas med som mest 1 meter, samtidigt som E4:ans sektion 

breddas. Förändringarna påverkar de anslutande vägsträckorna i norr och söder. Breddningen innebär 

att en stödmur behöver uppföras längs Hemgårdsvägen, mot bostadsområdet Högbrunn. Befintlig ridå 

av uppvuxna träd och buskar som idag döljer trafiken mot området kommer därmed att behöva tas 

bort . Tillsammans med höjningen påverkar också krav på mer omfattande buller- och 

brandskyddsskärmar gestaltningen av broarna från sidan. De nya broarna kräver också högre 

vägräcken jämfört med idag, vilket kommer att påverka siktlinjer och utblickar från broarna. De nya 

broarnas konstruktion påverkar också upplevelsen nere på marken där de nya broarna kommer att ha 

färre brostöd än befintliga broar. Totalt kommer de nya broarna ha 20 stöd, vilket är en knapp 

tredjedel färre än dagens 32 stöd. 

10.6.2. Effekter och konsekvenser för landskapsbilden 

De nya broarna kommer att bli mer synliga i landskapet. Detta beror på en kombination av höjningen 

av vägbanorna och att de nya skyddsskärmarnas utbredning blir större. Skärmarna och de högre 

vägräckena påverkar också upplevelsen från motorvägen med färre och mer begränsade siktlinjer mot 

det omgivande landskapet. Detta kan i sin tur minska läsbarheten och orienteringen för 

förbipasserande.   

Planer i omgivningen medför att broarna hamnar i ett annat sammanhang jämfört med dagens 

situation. Planerad bebyggelse i Nöthagen kommer delvis att skymma broarna österifrån, medan 

Hemgårdspassagens bro och vägar i stället  kommer att synas i förgrunden från väster. 

Hemgårdspassagens nya rörelsekoppling innebär att Blommenhovsbroarna i högre grad upplevs på 

nªra h¬ll och i lªgre hastighet, eftersom þer antas fªrdas till fots eller med cykel. Det gªller b¬de 

rörelser parallel lt med broarna över Hemgårdspassagen, och under broarna på Hemgårdsvägen och 

Blommenhovsvägen.   

Breddningen av broarna gºr att zonen under dem ocks¬ blir bredare. Det ýnns en risk att miljºn hªr 

kan upplevas otrygg, särskilt som den kommer att utgöra närmiljön till bostäder och viktiga 

rörelsestråk för gång- och cykeltraýk. Samtidigt har broarna en potential att som storskaligt 

landskapselement markera gränsen mot Nyköpings stadslandskap i öster, i den framtida kontext som 

här växer fram. En medveten gestaltning som samspelar med sin omgivning kan ha stor inverkan på 

hur upplevelsen av mötet med staden upplevs från detta håll. Utformningen av de nya brostöden 

kommer att vara mer enhetlig jªmfºrt med beýntligt. Detta kan bidra till ett lugnare men ocks¬ ett mer 
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storskaligt intryck av miljön, särskilt då de nya stöden troligen har större volym än idag. Samordning 

av gestaltningen med Hemgårdspassagen kan bidra till en bättre helhet.  

Motorvägens breddning medför att den nya stödmuren med ovanliggande skyddsskärm placeras 

nªrmare Hemg¬rdsvªgen och bebyggelsen i Hºgbrunn. Det medfºr att beýntlig vegetationsrid¬ 

(naturvärdesobjekt 8) utgår, vilken idag utgör ett viktigt visuellt skydd mel lan bostäderna och 

motorvägen. Den nya muren och ovanliggande skyddsskärm får också, till följd av broarnas höjning, 

en högre visningshöjd längst i norr. Dessa faktorer gör den nya muren och skärmen mer visuellt 

framträdande, framför allt mot bostadsområde t.  

I den framtida kontexten förutspås Hemgårdsvägen bli mer välanvänd för rörelse till fots och med 

cykel, exempelvis från Nöthagens bostäder till Nyköpings gymnasium. Även rekreations- och 

vandringsleden Sörmlandsleden passerar här.  För att minimera synintr ycket av motorvägen föreslås 

en nyplantering i slänten framför stödmuren. Vegetationen föreslås ha en mer ordnad form jämfört 

med beýntligt, vilket ªr en anpassning till det framtida sammanhanget.  

Sammantaget är det främst den närmaste omgivningen, där broarna upplevs på nära håll, som bedöms 

bli mest påverkad - snarare än landskapets vyer från längre avstånd. Detta beror delvis på den 

förändring som de ovan nämnda planerna kommer att innebära för m iljön runt broarna, men också på 

att broarna i sig inte kommer att förändras så mycket, sett i ett större sammanhang.  Konsekvenserna 

för landskapsbilden bedöms därför som små. 

10.7. Friluftsliv och rekreation 

Någon påverkan på friluftsliv och rekreation förväntas ej ske under driftskedet  då valt alternativ ligger 

kvar i samma läge med begränsat markintrång, detta bedöms därför inte vidare för detta skede.  

Viss påverkan kan däremot förväntas i samband med avstängning av Sörmlandsleden under vissa 

byggskeden vilket beskrivs nªrmare under kapitel 11 òEffekter och konsekvenser i anlªggningsskedeò. 
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11. Effekter och konsekvenser under 
anläggningsskedet 

Under avgränsningssamrådet har miljöaspekter som påverkas och därmed ska bedömas i denna 

miljökonsekvensbeskrivning tagits fram. Eftersom påverkade aspekter delvis skiljer sig mellan 

anläggnings- och driftsskede beskrivs effekter och konsekvenser också per skede. I föreliggande kapitel 

beskrivs effekter och konsekvenser av vägplanens genomförande under anläggningsskedet.  

11.1. Människors hälsa 

11.1.1. Byggbuller  

11.1.1.1. Påverkan 

Rivning , pålning , spontning och transporter  inom arbetsområdet  är de delmoment under 

anläggningsskedet som bedömts medföra ökade bullernivåer. I nedanstående texter hänvisas till 

byggskeden som beskrivs mer i detalj i PM Produktion  som utgör underlag till vägplanen. 

Nedanstående åtgärder och beredskap för att minska bullerpåverkan på omgivningen bör beskrivas i 

en bullerskyddsplan innan arbeten påbörjas. 

11.1.1.2. Bedömning av effekter och konsekvenser för människors hälsa 

Anläggningsskedet kommer medföra att buller nivåerna ökar tillfälligt.  En bullerutredning har utförts 

som beräknar bullernivåer vid ett antal moment där bullerpåverkan har antagits som högst eller valts 

ut med ett konservativt angreppssätt. Dessa moment utgörs av: 

¶ 1. Rivning inklusive sortering  

¶ 2. pålning  

¶ 3. spontning.   

Konsekvenser bedöms utifrån bullerriktvärden för byggbuller.  Ljudstö rningar från byggtransporter 

inom arbetsområdet ingår inte i nedanstående figurer då de ej bedöms vara dimensionerande.  

1. Rivning inklusive sortering 

I  Figur 30 visualiseras momentet rivning inklusive sortering som  ekvivalent ljudnivå från fyra 

grävmaskiner med krasch/knack som är i drift 75 % av tiden, två på upplagsytan och två vid södra 

brofästet samt ett sorterverk på upplagsytan.  
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Figur 30 Visualisering av resultatet från bullerberäkning för anläggningsskedet, skede 2 ï rivning i söder. 

 

I  Figur 31 visualiseras samma situation som i Figur 30 men med skillnaden att rivning sker längre 

norrut.  
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Figur 31. Visualisering av resultatet av bullerberäkning för anläggningsskedet, skede 2 ï rivning i norr.  

 

Vid rivning i söder uppgår ljudnivån utomhus vid de värst utsatta bostäderna till mellan 70 -75 dBA. 

Det innebär att riktvärdet 60 dBA utomhus för vardagar troligtvis kommer överskridas i delar av 

arbetet inom skede 2. Dock bör riktvärdet inomhus på 45 dBA kunna uppfyllas om de fastställda 

fastighetsnära åtgärderna är utförda innan entreprenaden påbörjas.  

Vid rivning i norr uppgår ljudnivån utomhus vid de värst utsatta bostäderna till mellan 60 -65 dBA. 

Delar av arbetet inom skede 2 bör dock kunna bullerdämpas genom lokala bulleravskärmningar. Vid 

de mer stationära ljudkällorna inom upplagsytan är detta troligtvis förhållandevis enkelt och 

avskärmningar i form av materialupplag, staplade containrar eller dylikt kan ge en bullerdämpning.  

Det bedöms även att mer mobila avskärmningar skulle kunna fungera kring de grävmaskiner som 

förflytta r sig längs bron. Bullerdämpande avskärmningar i detta skede bör om de placeras korrekt 

kunna reducera ljudnivån vid bostäderna med minst 5 dBA, troligtvis mer.  

Om de fastighetsnära åtgärderna är utförda innan arb etena påbörjas samt om entreprenören nyttjar 

tillfälliga bullerskydd som kan ha stor bullerskyddande effekt bedöms konsekvenserna bli måttliga till 

stora.   

2. Pålning 

I skede 3.1 beräknas det finn as två pålkranar som borrar pålar (Lw 111 dBA) och som förflyttar sig 

längs bron. Två situationer med två olika lägen för skede 3.1 har studerats, dels vid pålning längst i 
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söder, dels längst i norr. Detta visualiseras i  

 

Figur 32 och Figur 33. 

  

Figur 32. Visualisering av resultatet av bullerberäkning för anläggningsskedet, skede 3.1 ï pålning i söder. 
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Figur 33. Visualisering av resultatet av bullerberäkning för anläggningsskedet, skede 3.1 ï pålning i norr.  

 

Vid pålning i söder uppgår ljudnivån utomhus vid de värst utsatta bostäderna till cirka 70 dBA. Det 

innebär att riktvärdet 60 dBA utomhus för vardagar troligtvis kommer överskridas i delar av arbetet 

inom skede 3.1 och även om man ser pålningen som mer begränsad varaktighet där riktvärdet blir 65 

dBA. Dock bör riktvärdet inomhus på 45 dBA kun na uppfyllas om de fastställda fastighetsnära 

åtgärderna är utförda innan entreprenaden påbörjas.  

Pålning är mer komplicerat att bullerdämpa, främst då ljudkällan delvis befinner sig högt ovan mark.  

Stora konsekvenser kan förväntas under vissa men begränsade moment där användning av 

bullerskydd försvåras av att bullerkälla kommer från en hög höjd. För att minska effekten och därmed 

konsekvenserna för närliggande bostäder avsevärt är det viktigt att pålning utförs med borrade pålar i 

stället för slagna. 

3. Spontning 

I skede 4 har vi räknat med att det finns en pålkran som slår spontar (Lw 115 dBA). Vi har studerat en 

situation med spontning i söder , se Figur 34. 
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Figur 34. Visualisering av resultatet av bullerberäkning för anläggningsskedet, skede 4 ï spontning i söder. 

 

Resultaten visar att ljudnivån utomhus vid de värst utsatta bostäderna uppgår till mellan 65 -70 dBA. 

Det innebär att riktvärdet 60 dBA utomhus för vardagar troligtvis kommer överskridas i delar av 

arbetet inom skede 4 och även om man ser spontningen som mer begränsad varaktighet där riktvärdet 

blir 65 dBA. Dock bör riktvärdet inomhus på 45 dBA kunna uppfyllas om de fastighetsnära åtgärderna 

är utförda.  

Spontningen är likt pålning mer komplicerat att bullerdämpa, främst då ljudkällan delvis befinner sig 

högt ovan mark. Eventuellt skulle lokala avskärmningar kunna vara aktuella, de behöver dock vara 

relativt höga.  

Stora konsekvenser kan förväntas under vissa men begränsade moment där användning av 

bullerskydd försvåras av att bullerkälla kommer från en hög höjd. Avgörande för effektens storlek vid 

närliggande bostäder är längden på spontarna samt hur höga bullerskydd som kan användas på 

platsen. Arbetstiden är också av stor vikt för hur stor konsekvensen blir.   

Sammantaget kan det konstateras att  byggbuller kommer att medföra måttliga till stora konsekvenser 

för närliggande fastigheter för vissa enskilda moment som till exempel spontning eller pålning. 

Försiktigh etsmått behöver vidtagas som till exempel temporära bullerskydd, val av arbetstid för vissa 

moment, tillämp ning av skonsamma metoder samt se till att fasti ghetsnära åtgärder är på plats innan 

arbetena påbörjas. I samband med att vissa bulleralstrande moment utförs kan närboende behöva 

erbjudas ett evakueringsboende så länge bullernivåerna ej kan åtgärdas till acceptabla nivåer.  

 

11.1.2. Trafikbuller  

11.1.2.1. Påverkan  


