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Sammanfattning

Projekt Ostlédnken bestir av ca 15 mil hoghastighetsjarnvag mellan Jarna och Linkoping,
med stationer i Vagnharad, Nykoping, Skavsta, Norrkoping och Linképing. For att né
Nykopings resecentrum far tdgen kora av fran héghastighetsbanan till en sa kallad
bibana.

i 1 >
|
/ ‘ 4
w" > :
S,
Bl g - /
—— b TS o |
i, o

S
I Katrineholm

\
1
!
?

(~
W

Linkoping

)

Figur 1. Projekt Ostldnken, forordad korridor

En jarnvagsutredning som fardigstélldes 2010 (JU 2010) ligger till grund for
Trafikverkets nuvarande arbete med jarnvagsplan. JU 2010 ligger ocksa till grund for
Trafikverkets begiaran om tillatlighet hos regeringen. Den kompletterande
lokaliseringsutredningen beror den vistra delen av Nykopings bibana.

Efter 2010 har det fattats beslut om att bygga ett hoghastighetsnit som forbinder
Stockholm med Gé6teborg och Malmé. Kapacitetsutredningar har visat att nar
hoghastighetsnatet ar fullt utbyggt uppstar en kapacitetsbrist som begransar
mojligheten till uppehall vid Skavsta station.

Syftet med den kompletterande lokaliseringsutredningen ar att utreda om det finns
alternativ utformning av bibanan och Skavsta stations placering som bittre motsvarar
uppstillda mal for Ostlanken och hoghastighetsnitet.

I den kompletterande lokaliseringsutredningen har ett nytt alternativ studerats: Kort
bibana med Skavsta station pd bibanan, utredningsalternativ 1 (UA1). Fortsittningsvis
kommer det nya alternativet att benamnas UA1. UA1 jaimfors i denna kompletterande
lokaliseringsutredning med alternativ fran JU 2010, Lang bibana (rang 1) och alternativ
Kort bibana (rang 2). Korridorer for alternativen redovisas i figur 2.
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Figur 2. Den férordade korridoren redovisas i réd firg, liksom alternativet Lang bibana. Kort bibana
redovisas som en lila korridor och det nya alternativet redovisas som en gul korridor.

Antaganden om trafikering och utférda kapacitetsanalyser som ligger till grund for
utredning av UA1 och utvirdering av alternativen bygger pa Trafikverkets basprognos
2040 och en hoghastighetsprognos for fullt utbyggt hoghastighetsnit. For bedomning av
bullerpaverkan har den trafikprognos for 2020, som anviandes i JU 2010 anvints.

Tabell 1. Redovisar antal regionaltdg och antal héghastighetstdg per timme i en riktning enligt Basprognos
2040 och enligt H6ghastighetsprognos enligt Sverigeférhandlingens bud.

Regionaltag/timme i Hoghastighetstag (nationella
hogtrafik tag)/h i hogtrafik

Ostlanken: Basprognos 2040, 2016-04-01 3 3

Utbyggt hdghastighetsnat: 2-3 5-6

Hoghastighetsprognos enligt

Sverigeforhandlingens bud, 2016-02-01

Tekniska forutsiattningar for UA1 &r att anslutningsvaxlar mellan bibana och
hoghastighetsbana ska klara 160 km/h. Lagsta accepterade hastighet p& bibanan ar 8o
km/h i en kurva Oster om Skavsta station. Plattformsldngden ska vara 255 m och en
station pa bibanan ska ha vindspar och uppstéllningsmajlighet.



I denna kompletterande lokaliseringsutredning beskrivs miljoférutsittningarna f6r den
tillkommande korridoren, UA1. Miljéforutsattningarna for Lang bibana och Kort bibana
redovisas i miljokonsekvensbeskrivningen fran JU 2010. De viktigaste
miljoforutsattningarna i korridoren for UA1 ar riksintresset for kulturmiljovarden,
Nykopingséns dalgdng samt rorligheten for manniskor och djur i omradet.

Ling bibana: Skavsta station ar placerad pd huvudbanan. Samma tig kan inte trafikera
bade Nykoping resecentrum och Skavsta station. Vid mer dn ett uppehall/timme vid
Skavsta station begransas kapaciteten for hoghastighetstrafiken pa hoghastighetsbanan
vid utbyggt hoghastighetsnit. Restiden mellan Stockholm och Skavsta station (med
uppehall i Flemingsberg, Sodertilje, Vagnhirad) blir 46-47 minuter. Léng bibana med
anslutningarna till huvudbanan beror riksintresse for dricksvattenférsorjning samt flera
arkeologiska objekt med hogt och mycket hogt kulturvarde.

Lang bibana har bast maluppfyllnad avseende restidsmél, men mal om turtithet
(halvtimmestrafik) nés inte. Kan komma att begriansa kapaciteten pa hoghastighetsnitet
och har en nagot lagre samhillsekonomisk nytta 4n Kort bibana och UA1.

Kort bibana: Skavsta station pa huvudbanan som nés dven fran bibanan. Det mest
flexibla alternativet ur ett trafikeringsperspektiv eftersom Skavsta station kan angoras
bade av tag som trafikerar hoghastighetsbanan och bibanan. Restiden mellan Stockholm
och Skavsta blir 54 min (med uppehall i Flemingsberg, Sodertilje, Vagnhirad,
Nykopings resecentrum). Kort bibana bedéms innebara pataglig skada pa riksintresset
for kulturmiljovarden, Nykopingséns dalgang, och bedoms darmed inte vara
genomforbart.

Kort bibana har samre méluppfyllnad avseende restidsmal dn Lang bibana vid
trafikering via bibanan. Mél om turtathet nas. Begriansar inte kapaciteten pa
hoghastighetsnétet. Nagot hogre samhéallsekonomisk nytta dn Lang bibana.

UA1: Skavsta station ar placerad pa bibanan. Samma tag kan trafikera bade Nykoping
resecentrum och Skavsta station. Restiden mellan Stockholm och Skavsta blir 54 min
(med uppehall i Flemingsberg, Sodertilje, Vagnharad, Nykopings resecentrum). UA1
innebar en ny barridr som paverkar rorligheten for méanniskor och djur i viss
utstrackning och som paverkar Nykoping kommuns planerade exploateringsomrade
negativt.

UA1 har simre méaluppfyllnad avseende restidsmaélet an Lang bibana. Mal om turtithet
nés. Begriansar inte kapaciteten pa hoghastighetsnatet. Négot hogre samhallsekonomisk

nytta 4n Lang bibana.

Sammantaget vid en jaimforelse bedoms UA1 bast motsvara uppstéllda mal.
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1. Inledning

Projekt Ostlanken bestar av ca 15 mil hoghastighetsjarnviag mellan Jarna och Linkoping,
med stationer i Vagnhérad, Nykoping, Skavsta, Norrkoping och Linkoping. For att né
Nykopings resecentrum far tdgen kora av fran hoghastighetsbanan till en sa kallad
bibana. Denna kompletterande lokaliseringsutredning berdr den vastra delen av
Nykdpings bibana.

Trafikverket har foreslagit regeringen att projekt Ostldnken ska tillatlighetsprovas, vilket
regeringen beslutat att gora. Underlag for den prévningen ar jirnvagsutredningar
inklusive MKB fridn 2009-2010, och kompletteringar gjorda t.o.m. mars 2010 samt
kompletterande underlag fran 2014 och 2015. I jirnviagsutredningen planerades
Ostlanken som en del av en framtida hoghastighetsstricka mellan Stockholm och
Goteborg samt en del av Sodra stambanan till Malmé. Ostlanken planerades dven for att
bidra till regionforstoring.
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Figur 3. Ostldnken, férordad korridor (rang 1 i Trafikverkets ans6kan om tillGtlighet)

I den kompletterande lokaliseringsutredningen jaimfors alternativen fran
jarnvagsutredningen, Ldng bibana och Kort bibana med ett nytt alternativ: Kort bibana
med Skavsta station pd bibanan, utredningsalternativ 1 (UA1). Fortséttningsvis
kommer det nya alternativet att bendmnas UA1. Ytterligare ett alternativ Ldng bibana
med triangelspdar har studerats, men avforts.



2. Syfte

Jarnvagsutredningen fran 2010 (JU 2010) syftade till att avgora vilken korridor eller
korridorkombination som bast svarar mot projektets andamél och mél, med minsta
negativa konsekvenser for samhaéllet som helhet.

Syftet med den kompletterande lokaliseringsutredningen &r att utreda om det finns en
annan placering av Skavsta station och en annan lokalisering av véstra delen av bibana
Nykoping som béttre svarar mot projektets andamal och projektmal an det alternativ
som Trafikverket har rangordnat som rang 1 i Trafikverkets begéran om tillatlighet.

3. Bakgrund

3.1. Tidigare utredningar

Ar 2003 firdigstilldes en forstudie och ir 2010 en jirnvigsutredning for Ostlinken. Till
jarnvagsutredningen hor en miljokonsekvensbeskrivning. I JU 2010 for strackan Jarna
— Norrkoping (Loddby) studerades Ostlankens striackning bland annat genom
Nykopings kommun, forbi Skavsta flygplats och med anslutning till centrala Nyképing
via bibana.

Av figuren nedan framgér de olika rimliga utredningskorridorer, inom det nu aktuella
geografiska omrédet, som utreddes i jirnvigsutredningen.

Figur 4. Kartan visar korridorer som jamférdes fran JU 2010, i omrddet kring Nyképing och Skavsta.
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Jarnvagsutredningen resulterade bland annat i en utvirdering av de utredda
korridoralternativen. Utvirderingen ligger till grund f6r den rangordning som
Trafikverket lamnat till regeringen for beslut om tillatlighet. Avseende korridoren for
bibanan vaster om Nykopings resecentrum forordas alternativ Lang bibana (rang 1) och
alternativ Kort bibana ges rang 2.

3.2. Andrade forutsattningar — motiv for kompletterande utredning

Niar JU 2010 genomfordes var fokus for projekt Ostlanken regionaltigstrafiken, men
med en mojlig framtida utbyggnad av hoghastighetsjarnvag till Géteborg (via
Jonkoping). Sedan dess har forutsattningarna forandrats och Ostlanken ar i dag en
uttalad del av ett framtida hoghastighetsnit mellan Stockholm och Géteborg samt
mellan Stockholm och Malmé.

STOCKHOLM
JARNA

LINKOPING

GOTEBORG @
BORAS

MALMO

Figur 5. Planerat framtida héghastighetssystem ddr Ostldnken mellan Jérna och Link6ping utgor en
deletapp. De olika stréickorna pd kartan har studerats i olika projekt pa Trafikverket, inom ramen for
programmet “En ny generation jérnvég ™.

L https://www.trafikverket.se/resa-och-trafik/jarnvag/nygenerationjarnvag/
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I1JU 2010 planerades Ostlanken och bibanan (rang 1) p4 ett sédtt som innebar att
regionaltigen genom Nykopings kommun kan angora antingen Skavsta station eller
Nykopings resecentrum.

Idag planeras ett hoghastighetsnit mellan Stockholm och Géteborg, samt Stockholm och
Malmo, dar Ostlanken utgor en deletapp. Enligt de prognoser Trafikverket har tagit fram
under 2016 innebar det att f tdg kommer att kunna stanna vid Skavsta station.
Kapacitetsutredningar som har genomforts under 2016 (Trafikeringsrapport,
trafikering hoghastighetsjdrnuvdg i olika tidsperspektiv, Lennart Lennefors, 2016-01-
12) visar att antalet mojliga tiglédgen pé Ostlanken ar begrinsat av infrastrukturen. I
prognosen antas det g minst fem hoghastighetstag per hogtrafiktimme och rikining.
Dessa hoghastighetstdg antas inte ha intresse av att gora uppehall pa Skavsta station.
Det medfor att antalet regionaltdg som kan trafikera Ostlanken begrénsas till tre tig per
timme och riktning och med den utformning av station och bibana som Trafikverket har
som rang 1 i tillatlighetsprovningen méaste dessa tre tag delas upp mellan Nykopings
resecentrum och Skavsta station. Antingen Nykopings resecentrum eller Skavsta station
far saledes endast ett tig i timmen, vilket inte anses uppfylla mélbilden.

Med endast ett stopp per timme har nyttan av, i férhallande till kostnaden for, en
station vid Skavsta pa huvudbanan kommit att ifragasattas.

Under ar 2016 beslutade Liansstyrelsen i S6dermanlands 14n om vattenskyddsomrade
med skyddsforeskrifter for Hogasens vattentdkt och Havs- och vattenmyndigheten
beslutade om riksintresse for vattenforsorjning avseende Hogéasens vattenverk.

Mot denna bakgrund har Trafikverket funnit det nodvandigt att ompréova placeringen av
Skavsta station samt ytterligare utreda lokaliseringen av bibanan vister om Nykdpings
resecentrum.

3.3. Paverkan pa tillatlighetsprovningen for Ostlanken

Trafikverket ska som ansvarig myndighet for infrastruktur i Sverige varje ar foresl
regeringen vilka projekt som bor tillatlighetsprovas under kommande &r. Eftersom
Ostlanken som helhet ar ett mycket omfattande och stort projekt som paverkar flera
kinsliga omraden (Natura 2000 och riksintresseomraden) har Trafikverket foreslagit
regeringen att prova projektet Ostlanken enligt 17 kapitlet miljobalken, vilket regeringen
beslutat att géra. Den 11 november 2015 lamnade Trafikverket in en begéaran om
tillatlighetsprovning till regeringen med bl.a. JU 2010 som underlag. Den 20 april 2017
inkom Regeringskansliet till Trafikverket med en kompletteringsbegéran gillande ett
antal fragor.

Trafikverket avser att besvara stéllda fragor i januari 2018. I samband med detta ar det
aven aktuellt att komplettera begdran om tillatlighetspréovningen med resultatet fran
denna kompletterande utredning. Den kompletterande lokaliseringsutredningen stills
ut for granskning parallellt med Trafikverkets svar pa regeringens fragor skickas pa
beredningsremiss. I samband med granskning och beredningsremiss gors en preliminar
rangordning av alternativen for bibana. Den slutliga rangordningen kommer att ske i
januari 2018, efter genomférd granskning och kompletterande beredningsremiss.
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4.  FoOrutsattningar

Den kompletterande lokaliseringsutredningen beror Ostlankens bibana till Nykoping,
delen vister om Nykopings resecentrum, samt placering av Skavsta station. Avseende
detaljerad stationsutformning sker planering i samverkan med Nyképings kommun och
Skavsta flygplats med flera, dels i nésta fas av jarnvagsplanlaggningen, dels i
kommunens detaljplanearbete.

Bortsett frdn ovan redovisade forandrade forutsattningar galler samma forutsattningar
som i JU 2010. Det kompletterande utredningsarbetet har utférts med en
detaljeringsnivi motsvarande den for JU 2010.

4.1. Geografisk avgransning

For att kunna avgransa en utredningskorridor for ett nytt alternativ har olika alternativa
spérlinjestrackningar skissats upp och oversiktligt utvarderats. Mélsiattningen har varit
att den nya korridoren ska kunna inrymma en 16sning som i méjligaste mén:

o undviker negativ pdverkan pa riksintresset for kulturmiljévard, Nykopingsans
dalgéng,

¢ undviker konflikt med riksintresset Skavsta flygplats och dess inflygning och

e inrymmer ett attraktivt stationslage for Skavsta station.

Figur 6. Korridor fér UA1 (gul), korridor fér héghastighetsbanan (réd) och korridor for Nyképings
resecentrum (rosa). (COWI 2017)
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4.2. Forutsattningar for kapaciteten och restiden

Trafikverket har inom ramen for programmet "En ny generation jarnviag” gjort analyser
och prognoser for den framtida trafikeringen. Som en grund for det fortsatta arbetet
antas efterfragan pa hoghastighetstag pa Ostlanken vid fullt utbyggt hoghastighetsnit
vara minst 6 tag/timme och riktning. Efterfragan pé regionaltag till omradet
Nykoping/Skavsta antas vara 2 tdg/timme och riktning.

Med Léng bibana till Nyképing (som innebar att Skavsta station ar placerad pa
huvudbanan) ar det inte mdjligt att samma tag angor bade Nykopings resecentrum och
Skavsta station. Det innebir att det inte racker med 2 regionaltag/timme for att
trafikforsorja bide Skavsta station och Nykopings resecentrum. For att &stadkomma
halvtimmestrafik till Nykopings resecentrum och timmestrafik till Skavsta station
behovs 3 regionaltig/timme och riktning och halvtimmestrafik till bdda stationerna
skulle krava 4 tag. Det extra regionaltaget innebar att ett eller tvd hoghastighetstag
behover tas bort. Det innebér att hoghastighetstrafiken skulle minska fran 6 till 5 eller 4
tag/timme och riktning. Trafikverket anser att det vore orimligt att bygga ett
hoghastighetsnét for farre dn 5 hoghastighetstag/timme.

Fordelningen 5 hoghastighetstig/timme och 3 regionaltig per timme stimmer dven
overens med inriktningen for den storregionala kollektivtrafiken 2030 som tagits fram
inom ramen for “En béttre sits”. (En bdttre sits, Storregional systemanalys, 2016-09-
30). I den antas tre regionaltag trafikera Ostlinken varav tva angor bade Nykopings
resecentrum och Skavsta station och det tredje endast angor Skavsta. Den trafikering
och uppehallsbild som redovisas i systemanalysen ar endast mojlig att &stadkomma med
alternativ Kort bibana fran JU 2010, eftersom den kréver att det finns en station bade pa
huvudbanan och pa bibanan. Varken med alternativ Lang bibana ellerUA1 kan Skavsta
station nas fran bade huvudbanan och fran bibanan.

4.3. Trafikprognoser

I1JU 2010 har tva trafikeringsscenarier tagits fram, “Trafik med Ostlanken 2020” och
“Trafik for Ostlanken och Gotalandsbanan 2030”. Trafiken for Ostlinken 2020 har legat
till grund for bullerberdkningar och samhillsekonomiska analyser i JU 2010, och for att
kunna jamfora det nu studerade alternativet med dem i JU 2010 har samma prognos
och berakningsmetodik anvints for bullerberakningar.

Som grund fér de samhéallsekonomiska bedomningarna har Trafikverkets basprognos
2040, 2016-04-01, anvints bade for UA1 och for alternativen fran JU 2010, Ladng bibana
och Kort bibana. Anledningen till detta ar att den kompletterande
lokaliseringsutredningen delvis har foranletts av forandrade trafikprognoser.

Som grund for antaganden om trafikering pa ldngre sikt, vid fullt utbyggt
hoghastighetssystem, har Trafikverkets trafikprognos enligt Sverigeforhandlingens bud
2016-02-01 anvénts. Prognosen ligger dven till grund for den tidigare namnda
kapacitetsanalysen, Trafikeringsrapport, trafikering hoghastighetsjdrnvdg i olika
tidsperspektiv, Lennart Lennefors, 2016-01-12.
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Tabell 2. Redovisar antal regionaltdg och antal héghastighetstdg per timme och dygn i en riktning enligt
Basprognos 2040 och enligt Hoghastighetsprognos enligt Sverigeférhandlingens bud.

Hoghastighetsprognos
enligt
Sverigefoérhandlingens bud,
2016-02-01

Regionaltdg/dygn | Regionaltdg/timmei | Hoghastighetstag Hoghastighetstag
hogtrafik (nationella tdg)/dygn | (nationella tdg)/h i
hogtrafik
Ostlanken: Basprognos 42 3 24 3
2040, 2016-04-01
Utbyggt hdghastighetsnat: 42 2-3 60 5-6

4.4.

Tekniska forutsattningar

For bibana Nykoping géller att anslutningsvixlar till hoghastighetsbanan ska tillata
hastighet 160 km/timme. Anslutningen gors planskild.

Hastigheten pé bibanan planeras upp mot 160 km/h men anpassas efter forhallandena
pa platsen vilket t.ex. innebir en hastighet om 100 km/h 6ster om Nykopings
resecentrum. Lagsta hastighet som kan accepteras pa bibanan ar i kurvan éster om

Skavsta station dar hastigheten begrinsas till 80 km/h. Hastigheten ar satt som ett

minimum och bygger pa att alla tig antas stanna vid Skavsta station. Bibanan kan

byggas som dubbelspar eller enkelspar, ndgot som kommer att utredas vidare i

detaljprojekteringen.

Plattformsliangden vid Skavsta station ska vara 255 meter och tagvindning och

uppstillning av tig ska vara mojligt nar stationen forlaggs pa bibanan. Nar Skavsta
station placeras pa huvudbanan kravs tvé plattformsspar, medan en station pa bibanan
inte kréaver sarskilda plattformsspar.
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4.5. Miljoférutsattningar

I detta kapitel beskrivs miljoforutsdattningarna for UA1. For milj6forutsiattningarna for
alternativ Lang bibana och alternativ Kort bibana hanvisas till
miljokonsekvensbeskrivningen fran JU 2010.

45.1. Riksintressen och skyddade omraden

Teckenforklaring
N
Korridor bibana Skavsta Riksintresse Vag - befintlig E Riksintresse Friluftsliv
Korridor HSL |:] Riksintresse Naturvard || Riksintresse Vattenforsorjning
Korridor Nykoping resecentrum Riksintresse Kulturmiljo
Q@ Riksintresse Jamvag - planerad Riksintresse Flygplats - Rullbana
station for resandeutbyte 0 05 1 15
Riksintresse Flygplats - befintli : -
ww Riksintresse Jamvag - befintlig g ¥R 9 ko
: 1 Riksintresse Jamvag - Planerad © Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 7. Riksintressen. (COWI 2017)

Riksintresse kulturmiljo

Utredningsomradet ber6ér en mindre del av riksintresse for kulturmiljo, Nykopingsans
dalgéng. I soder gransar korridoren till riksintresset Arno-Stora Kungsladugéirden.

Nykopingsans dalgangsbygd praglas av herrgardslandskap i norr och storbondebygd i
soder. Genom Nykopingsan binds det inre sjolandskapet samman med Ostersjon. P&
den Ostra sidan av an ligger en hojdstrackning med branta sluttningar ner mot an och pa
den vistra sidan ligger Skavstamalmen med sina flacka sandmoar som sluttar mjukt ner
mot afiran. De 6vergripande dragen i markanvandningen kring &n har bibehallits och ar
ovanligt tydliga, exempelvis vdgarna som foljer grainsen mellan in- och utmark.

Det finns en lang platskontinuitet i dalgdngen dér gravar fran bronséalder, dldre
jarnalder, vikingatid och medeltid ligger kant i kant med den historiska bebyggelsen. Pa
bigge sidor av Nykopingsén finns rika fornlamningsmiljéer med platser som varit
viktiga under bronsélder och senare, exempelvis Sldbro, Broby och Tuna, se Figur 8.
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~kyrkomiljo

A4GISH_PIONGISMIKS. i for Kulturmilicy 31 | NyKOpIngs dalgang

Teckenférklaring N
Korridor bibana Skavsta Korridor Nykoping A
= resecentrum
\ ‘ Korridor HSL [7 Riksintresse for
2 i s LD B,
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 8. Riksintressen for kulturmiljévard i Nyképings dalgdng och Arné-Stora Kungsladugdrden. (COWI
2017)

Hallristningsmiljon vid Sldbro ar lanets storsta och unik i ett nordiskt perspektiv genom
sina speciella symboler och figurer, se Figur 8. Stormannagérdarna fran jairnaldern
ligger som ett parlband langs dalgdngen och visar pd den maktstéllning som de en ging
hade.

16



Bebyggelsen utgors av flera herrgardar, enskilda gardar och av Barbo 1200-talskyrka
med kyrkomiljo. Herrgirdsmiljoerna vid Nis, Tista, Tdickhammar och Christineholm
innefattar en méngfald av olika typer av bebyggelse sisom ekonomibyggnader,
arbetarlangor, torp, arrendegardar och storbondgardar, parker och alléer. Brunnsta ar
den enda jordbruksbebyggelsen som ligger kvar mitt i odlingsmarken pa ursprunglig
plats vilket har betydelse for forstaelsen av markanviandningen och dess historia i
dalgéngen. De betade sankéngarna ldngs dalgidngens kanter visar pa ett dlderdomligt
betesbruk och ar viktigt for upplevelsen av &-miljon. Det 6ppna odlingslandskapet har
stor betydelse for upplevelsen av landskapets och dalgadngens karaktir (Lansstyrelsen -
Nykopingséns dalgang).

Riksintresse Naturvard

Nykopingsén och dess strander ar av riksintresse for naturvard. Enligt Lansstyrelsen i
Sédermanland (Lansstyrelsen - Nykopingsan, 2017) bedoms 4n ha god vattenkvalitet
och klassas som ett vattenomrade med hogt skyddsvirde. I n finns t.ex. lax, havsoring,
farna, vimma och nissoga. Korridoren for UA1 ligger utanfor riksintresset.

Riksintresse Friluftsliv

Korridoren gir utanfor riksintresseomrade for friluftsliv, Nykopingsan. Aven
Sérmlandsleden passerar utanfor korridoren. Strax utanfor sodra delen av korridoren,
langs med befintlig jirnvag, finns ett narstrovomrade som ar ett utredningsomrade for
skydd enligt kap 7 miljobalken.

Riksintresse Kommunikation

De riksintressen for kommunikationer som berdrs ar riksintresse befintlig viag (viag 52
och vig 629), jarnviag — planerad (Ostldnken), befintlig (TGOJ-banan) och Skavsta
flygplats.

Riksintresse Naturresurser

Korridoren beror inga riksintressen for naturresurser.

Det narmaste riksintresset ar Hogasens vattenverk, som ar en kombinerad grund- och
ytvattentdkt. (Havs och Vattenmyndigheten, 2017). Vattentikten berors inte av
korridoren eller dess influensomrade.

45.2. Landskapsbild

Omréadet kring korridoren (UA1) definieras som flackt mosaiklandskap. Det ar platt,
ibland néagot boljande. Omradet i korridoren bestar framst av skog och men till en viss
del av 6ppnare marker. Det flacka landskapet innebair att siktlinjerna ar ldnga i de fall
som landskapet ar 6ppet. Det 6ppna landskapet skapar potential for att betraktaren ska
kunna lasa av landskapet. I skogen ir siktlinjerna kortare, men har kan andra viktiga
funktioner forekomma som gor omradet attraktivt for en betraktare.

I véstra delen av skogsomradet i korridoren finns en skjutbana, och i sédra delen, genom
skogen mellan Minninge och Solberga gir en storre stig. Langst norrut i korridoren
ligger Skavsta flygplats. Vag 629 gar mellan Skavsta och vag 52. Vig 52 16per i vist-Ostlig
riktning och foljer skogspartiernas brynzoner. Langst soderut i omradet gar TGOJ-
banan, den bana som UA1 kommer att ansluta till. I omradet finns ocksé ett antal
mindre viagar som binder samman byarna.
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I omrédet finns spridd bebyggelse. Strax vaster om korridoren ligger Stentorp, och strax
Oster om korridoren ligger Ta. I korridoren, soder om vig 52 ligger Skogshyddan.

4.5.3. Naturresurser

Beskrivningen av naturresurser inriktas pé vattenférsorjning, jord och skogsbruk, jakt,
fororenade omraden, grus- och berg samt klimat och energihushéallning. Inga takter eller
inventerade grus- och bergforekomster berors av korridoren for UA1. Ingen massbalans
ar berdknad och for klimat och energihushéllning gors ingen ny bedémning &n den i
MKB JU 2010.

150 _PToACIS MRS,

Teckenférklaring N

Korridor bibana Skavsta Potentiellt fsrorenade P Vattentakt - Sekundar

objekt m skyddszon A
Korridor HSL

Vattentaktzon Grundvattenresurser
Korridor Nykoping X
resecentrum F 7 Vattentakt - Primar

1 skyddszon 0 0,5 1 15
® Foérorenade omraden km

(EBH-stodet) © Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 9. Omrddets naturresurser. (COWI 2017)

Vattenforsorjning

Skavsta flygplats ar till storre delen beldgen pa Skavstafiltet, en isdlvsavlagring med
mattliga till goda uttagsmojligheter for grundvattenuttag. Skavstaféltet &r en utpekad
grundvattenférekomst bendmnd Pormagasinet Skavstamalmen SE651923-156431. Hoga
berg lagen dammer grundvattnet strax soder om korridoren for huvudbanan och
grundvattenstromningen bedoms generellt ske mot Skavstafaltet och vidare norrut. Inga
ytvattenresurser berors av korridoren. Vid Skavstafiltet sker inget grundvattenuttag for
dricksvatten. Vattenskyddsomradet for Hogasens vattentikt berors endast av den allra
yttersta spetsen av korridorens vistligaste del.
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Jord- och skogsbruk

Inom korridoren finns jordbruksmark 6ster om korsningen mellan vdg 52 och vig 629
och sydvast om samma korsning. I séder finns ocksd jordbruksmark norr om befintlig
jarnvag. Korridoren ar i huvudsak tickt av skog. Ett stérre sammanhéngande skogs-
omrade finns norr om vig 52 mot Skavsta. Soder om vig 52 bestar ocksi korridoren i
huvudsak av skogsmark men omrédet ar som helhet ndgot mindre.

Jakt

Vig 52 och vig 629 saknar viltstangsel och utgor darfor inte barridrer i landskapet idag.
Den befintliga jarnviagen (TGOJ-banan och Nykopingsbanan) ar inga storre barriarer for
viltet da de ar tdmligen valanpassade till terrdngen, saknar viltstangsel och har en
relativt 1ag trafikering. Det hander att tagen kor pa vilt, vilket indikerar att det finns
viltstrdk inom omradet. Statistik frin www.viltolycka.se visar att viltolyckor med framst
vildsvin, rddjur och dovhjort forekommer i omradet. Enligt statistiken har 78 viltolyckor
rapporterats i omradet de senaste tva aren.

Férorenade omraden

Fororenade omréden finns i korridorens norra del i anslutning till flygplatsen och i
korridorens sddra del i anslutning till befintlig jarnvag.
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4.5.4. Naturmiljo

Teckenférklaring N
Korridor bibana Skavsta e  Skyddsvarda trad (Lst) V////} Generelia biotopskydd Angs och

esm— i I - betesmarksinventering

|| Korridor HSL Naturvardesinventering [TTTT] Tomtmari [ scxobiooper A
Korridor Nyképing Hogsta naturvarde - D Potentiella naturvérden
resecentrum naturvardesklass 1 P/ /] sumpskog

z Arti teril ad
o Rodistade arter ) :] Hégt naturvérde - % enenngsomItaen E Vatmarksinventering
(Naturvardesinventering) L natur 2 e Alléer
Skyddsvarda trad Patagligt naturvarde - e . ; 0 05 1 15
(Natur : " Cl "“Mg 9 3 Adellovskogsinventering km
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 10. Omrddets naturvdrden. (COWI 2017)

Inga hogre naturviarden har identifierats inom korridoren.

Enligt den naturvirdesinventering som har utforts i samband med arbetet med
jarnvagsplan Sjosa - Skavsta (Calluna AB, 2015-10) finns ett omrade (NH3-10085) med
hogsta naturvarde (NV klass 1) och ett omrade (NH3-10087) med hogt naturvarde (MV

klass 2) oster om korridoren.

Identifierade naturvirden visas i Figur 10. Omréadets naturvarden.
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45.5. Kulturmiljo
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Figur 11. Fornldmningar och évriga kulturhistoriska lémningar. Kélla: RAA. (COWI 2017)

Omrédet inom korridoren norr om vig 52 priglas i hog grad av nirheten till Skavsta
flygplats. Civilflyget har haft flygplatsen sedan 1980, innan dess 1ag en militar flygflottilj
har, F11, som etablerades 1941. Innan den militdra eran tog vid utgjordes marken inom
korridoren av utmark till gdrdarna Berga, T4, Skavsta, Minninge och Girsta. Flera gardar
revs nér flygplatsen byggdes medan annan bebyggelse 6vergavs och forfoll.

Vagnitet har dven fordndrats runt flygplatsen. Vag 52 ar en dldre vagstrackning med
beligg fran 1600-talet, som har ritats och byggts ut for att klara trafiken till och fran
flygplatsen men det finns fortfarande kulturmiljoinslag exempelvis milstolpar, gamla
trad och torp som hyst viagkrogar, ex Ullevi krog, 1angs vigen som minner om dess élder.
Nya strackor har tillkommit, exempelvis den nya infarten till flygplatsen frén séder fran
vig 52 vid Billinge. Intill cirkulationsplatsen finns fortfarande ett par 6vergivna striackor
av den gamla viagen kvar.

Inom korridoren finns héga kulturhistoriska varden i vid Gabrielstorp, ett sammanhéllet
fornlamningsomrade med flera gravfilt, en boplatslimning samt lamningar efter
torpmiljGer. I korridorens sydligaste del, dar skogen méter dker och jarnvégen finns tva
gravfilt med ett 40-tal hogar och stensittningar samt en vilbevarad varggrop.
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Korridoren korsar i 6stra delen utkanten av riksintresseomradet for kultur,
Nykopingséans dalgdng, som i den hir delen omfattar ett storre fornlimningsomrade vid
byarna T4 och Berga med flera gravfilt. Sammanlagt finns uppéat hundra gravar i form
av hogar och stensattningar i nira anslutning till korridoren. Byarna har anor fran
jarnalder vilket 4ven ortnamnet Berga indikerar. Vid Skavsta-Berga har man patraffat en
av lanets fa vikingatida silverskatter. I samma omréde finns &ven boplatser fran
bronsalder och 16sfynd fran yngre stenalder vilket visar att omrédet har 1ang kontinuitet
bakét i tiden och att laget varit gynnsamt invid Nykopingsan.

4.5.6. Friluftsliv och rekreation

Teckenforklaring N

Korridor bibana Skavsta ~ ~ « Vandringsled D Narstrovomrade A
Korridor HSL sewss Sfig

Korridor Nyképing resecentrum Riksintresse Friluftsliv

0 0,5 1 1,5
km

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 12. Friluftsliv och rekreation.(COWI 2017)

Strax utanfor s6dra delen av korridoren finns ett narstrévomréde langs med den norra
sidan av befintlig jarnvig. Detta omréde ar ocksé ett utredningsomréde for skydd enligt
kapitel 7 miljobalken for att bevara och utveckla omradets natur- och friluftslivsvarden
med huvudinriktning naturvard. I 6vrigt kan det antas att friluftsliv i form av
promenader, ridning, bar och svampplockning forekommer i de tvd skogsomradena, ett
norr och ett sbder om vig 52. Genom skogen mellan Minninge och Solberga gir en
storre stig.

Vig 52 och vdg 629 saknar viltstangsel och ar darfor inte barridrer i landskapet idag.
Végarna 52 och 629 samt dven mindre vagar kan istéllet bidra till att 6ka
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tillgangligheten. Vagar, jarnviagen och Skavsta flygplats m.fl. verksamheter gor att
omradet ar pdverkat av buller.

45.7. Halsa

Beskrivningen av hilsoeffekter av Ostlanken inriktas pé buller, vibrationer,
elektromagnetiska falt och luftféroreningar. Barridrverkan beskrivs i kapitel Friluftsliv
och rekreation.

Buller

Baserat pa samma antaganden som beskrivs i MKB JU 2010, har det gjorts en berdkning
av utomhusbuller fran jairnvigen for utbyggnadsalternativet. For att det ska vara mojligt
att utfora en bullerberdkning har en jarnvégslinje lagts in inom korridoren. Linjen &r
fiktiv och har som enda syfte att vara underlag for bullerberdkningarna.

Nedan visas en karta som visar utbredningen av buller frin UA1. Isolinjer visas bide for
ekvivalent- och maximal ljudniva. Baserat pé bullerutbredningskartan konstateras att ett
fatal byggnader och bostader utsitts for buller frén tagtrafik 6ver riktvardet.

SI1P

Teckenforklaring N
Korridor bibana Skavsta Lmax 4 m éver mark A
Korridor HSL 70 dB(A)

Korridor Nyképing Leq,24h 4 m éver mark 0 05 1 15
resecentrum 55 dB( A) © Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 13. Bullerutredning ekvivalent och maximal niva. OBS Linjen dr fiktiv och har som enda syfte att vara
underlag for bullerberékningarna. (COWI 2017)

Vibrationer och stomljud

En 6versiktlig berdkning av antalet bostadshus som ligger inom riskzonen f6r kinnbara
vibrationer har utforts. Som gréans for riskzon har satts 280 meter. Det finns ca 15
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bostdder inom ett avstand av 280 meter fran korridoren. Enligt SGU:s jordartskarta ar 2
av dessa grundlagda pé lerjordar.

For tunga lokomotivdrivna persontag och godstag kan det bli relativt hoga
stomljudsnivier upp till ca 60 meter fran spidrmitt beroende pd undergrund och
sparegenskaper. For ldtta persontig kan motsvarande avstand uppga till ca 25 meter.
Det finns ca 11 bostdder inom ett avstind av 60 meter fran korridoren. Med tanke pa
antal passager av olika tagtyp, ban- och sparkonstruktion samt geologiska
forutsattningar bedoms darfor att mindre 4n 11 bostdder kan komma att utsittas for och
paverkas av hogre nivaer av stomljud, dn det som anges i Trafikverkets riktlinjer. Det
exakta antalet av bostdder som kraver nagon form av dtgird kan vara betydligt mindre
an 11.

Elektromagnetiska falt

En o6versiktlig berdkning av antalet bostadshus som ligger inom riskzonen for att
utsittas for hoga elektromagnetiska falt har utforts. Som grans for riskzon har satts 25
meter fran korridoren. I korridoren ligger ca 6 bostdder, sa nira att sirskilda atgarder
for att minska det elektromagnetiska faltet kan vara nédviandiga.

45.8. Risk och sdkerhet

Omradet inom korridoren ar relativt flackt och utgors till stor del av skogspartier samt
odlingslandskap. Detta innebir att banan till stor del kan anldggas i markplan.
Nirheten till Skavsta flygplats behover sarskilt beaktas ur risk och sidkerhetshinseende,
framfor allt nar det giller risken for paverkan pa tredje man. Korridoren korsar vig 52
och i ostra delen foljer den vig 629. Anslutningar till befintlig jirnvég och Ostlanken
behover ocksa beaktas ur risksynpunkt. Omradet &r relativt glest bebyggt.

4.5.9. Byggskedet

Samtliga arbetsaktiviteter som genomfors under anlaggningsskedet paverkar
omgivningen mer eller mindre. Trafikverket foljer krav och riktlinjer under arbetet for
att minimera storningar. Dar bibanan ansluter mot befintlig jairnvag och huvudbanan
kommer en storre ombyggnad ske och en anpassning av infrastrukturen. Stérningar
bland annat i form av byggbuller och forsdmrad framkomlighet p& angriansande vagnat
kan forvintas.

Arbeten ska planeras si att storningarna pa befintlig tdgtrafik blir sd sma som mojligt

under byggtiden. Storningar kan dock forekomma under vissa perioder med kortare
avbrott i tgtrafiken som f6ljd.
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5. Alternativ

Nedan beskrivs alternativen for Nykopings bibana fran jarnvagsutredningen Lang
bibana och Kort bibana och det nya alternativet Kort bibana med Skavsta station p&
bibanan, UA1. Alternativen beror den véstra delen av bibanan och placeringen av
Skavsta station.

\ A\,; 3 (N f‘ : A . }ﬁ
. v 9 \ ‘ § Alternativ Lang bibana och Kort bibana: |
| UAT: . & Skavsta station placeras pa hoghastighetsbanan

Skavsta station placeras pa bibanan . /#7% By | f
, S— stohndlll i el e

L8

b A

PN

@\ -

Figur 14. Den férordade korridoren redovisas i réd férg, liksom alternativet Ldng bibana. Kort bibana
redovisas som en lila korridor och det nya alternativet, UA1 redovisas som en gul korridor. | alternativ Kort
bibana nds stationen dven fran bibanan, da anslutningen till huvudbanan sker innan stationen.

5.1. Alternativ fran jarnvagsutredningen 2010

5.1.1. Lang bibana

Oster om Nykoping anliggs en bibana i ny strickning som sedan ansluts till befintlig
jarnviag, Nykopingsbanan.

Den befintliga jarnvigen, Sala — Oxelosund dven kallad TGOJ-banan, nyttjas som
bibana vaster om Nykdpings resecentrum. Befintligt enkelspar rustas upp och ansluts
planskilt till hghastighetsbanan (bibana/TGOJ passerar under hoghastighetsbanan).
Anslutningen ligger vister om Skavsta station, som &r placerad pa huvudbanan.
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Figur 15. Alternativ Lang bibana frdan Jdrnvdgsutredningen. Med denna I6sning begrénsas antalet uppehdll
i Skavsta pa sikt till 1 tag/timme. (lllustration av WSP 2017)

Samma tag kan inte trafikera bade Nykopings station och Skavsta station. P4 sikt, nar
hoghastighetssystemet ar utbyggt begriansas antalet stopp vid Skavsta station till 1
tdg/timme.

LANG BIBANA

| NORRKSPING] [sTOCKHOLM C |

SEAVETA

Teckenftrklaring

m Highastighetstig (nationellt tig)
m—— Ragionaltag
Highastighetsbana
[0 Bibana
& Uppehall

Figur 16 Trafikering enligt Basprognos 2040 (lllustration av Sweco)

For den langa bibanas passage over vattenskyddsomradet behover en riskanalys utforas
som utreder behov av atgarder for att skydda vattentdkten. Banan gér néara
vattentdktszonen och passerar inom primér och sekundar skyddszon pa en lang striacka.
TGOJ-banan kommer dven fortsattningsvis att nyttjas for godstrafik, vilket innebar att
risk for olycka med utslapp av miljofarligt gods beh6ver hanteras. I ett tidigt
utredningsskede ar det svart att bedoma omfattning och behov av skyddsétgarder.
Vattentdktens hoga skyddsvirde (riksintresse), befintlig anldggning samt heterogena
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jordlagerforhallanden gor att eventuella skyddsatgiarder kan medfora stora kostnader
och bli tekniskt komplicerade.

For mer information om alternativ Lang bibana hanvisas till JU 2010.

Stationsutformning

Stationen placeras pa hoghastighetsbanan och utformas med mittplattform eller
sidoplattformar. De tag som ska stanna kor av hGghastighetsbanan till separata spér.
Eftersom Skavsta station i stor utstrackning kommer att anviandas av resendrer som
reser med bagage, kriavs hog kapacitet pa hissar och rulltrappor.

I det fortsatta arbetet kommer stationsutformningen att utredas vidare, i dialog med
Skavsta flygplats.

Utbyggnad och eventuella etapper

For alternativ 1ang bibana finns ingen mdjlighet att borja trafikera Skavsta innan hela
Ostlanken ar fardigstdlld. Att i efterhand bygga ut for att &ven mojliggora trafikering via
bibanan bedomer Trafikverket vara kostsamt och komplicerat eftersom det troligen
skulle krava nya (ytterligare) anslutningsspar till hoghastighetsbanan samt att det
planerade exploateringsomrédet da troligtvis dr etablerat.

5.1.2. Kort bibana

I alternativ Kort bibana ansluts den vistra delen av bibanan till hoghastighetsbanan
Oster om Skavsta station. Den Gstra delen av bibanan har samma utformning som i
alternativ Lang bibana.

Skavsta station ar placerad pa huvudbanan och kan nas bade fran huvudbanan och
bibanan.
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Nykdpingsbanan -

I Ostlénken hoghastighetsjérnvég "c\é
[ Ostianken bibana vy
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Figur 17. Alternativ Kort bibana fréan jarnvdgsutredningen 2010, alternativet bedéms inte genomférbart pa
grund av for stort intrdng i riksintresse for kulturmiljé, Nykopingsdns dalgdng. (lllustration av WSP 2017)

Samma tag kan trafikera bade Nykopings resecentrum och Skavsta station. Mojligheten
finns dven for tag att trafikera Skavsta station utan att ta véigen via bibanan och
Nykopings resecentrum pa samma sitt som i alternativ Lang bibana. Antalet stopp frén
tdg pa huvudbanan blir i ett langre perspektiv dven i detta alternativ begrénsat till 1
tag/h, men ytterligare uppehall kan goras vid Skavsta om tagen trafikerar bibanan via
Nykoping (eftersom tdgen dd kommer undan fran héghastighetsbanan en langre tid).

KORT BIBANA

NORRKOPING | | STOCKHOLM C

[SKAVSTA]

Teckenforklaring

mmmn Highastighetstag (nationellt tag)
m—— Regionaltdg
Hoghastighetsbana
[0 Bibana
® Uppehdll

Figur 18. Trafikering enligt Basprognos 2040 (Illustration av Sweco)
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Pa grund av risk for pataglig skada pa riksintresset Nykopingsans dalgang
gor Trafikverket bedomningen att alternativet inte ir genomforbartz.

For mer information om alternativ Kort bibana hinvisas till jirnvagsutredningen, JU
2010.

Stationsutformning

Stationen placeras pé hoghastighetsbanan och utformas med mittplattform eller
sidoplattformar. De tag som ska stanna kor av hoghastighetsbanan till separata spar.
Eftersom Skavsta station i stor utstrackning kommer att anvindas av resenirer som
reser med bagage, kriavs hogre kapacitet pd hissar och rulltrappor.

Utbyggnad och eventuella etapper

For alternativ kort bibana finns inte majlighet att borja trafikera Skavsta innan hela
Ostlanken ar fardigstdlld. Anledningen till det ar att stationen ar integrerad i
hoghastighetsbanan.

5.2. Aktuellt alternativ for kompletterande lokaliseringsutredning

5.2.1. Kort bibana med Skavsta station pa bibanan, UA1

I UA1 ansluts den vistra delen av bibanan till hoghastighetsbanan véster om Skavsta
station som placeras pa bibanan. Korridoren ligger vister om korridoren for alternativ
Kort bibana. En analys av riksintresset for kulturmiljo Nykopingséns dalgang ligger till
grund for korridorens begransning 6sterut, Den Ostra delen av bibanan har samma
utformning som i alternativ Lang bibana.

2 Jarnvagsutredning Ostlanken avsnitt Jirna-Norrkdping Miljdkonsekvensbeskrivning,
slutrapport september 2009. Pa sidan 100 beskrivspaverkan och konsekvens av kort bibana pa
riksintresse for kulturmiljovarden Nykopingsans dalgang.
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I Ostlanken hoghastighetsjémvag \’6\6
[ Ostianken bibana Vg
A

Figur 19. Alternativ UA1 innebdr att samma tdg kan trafikera bade Nykdpings resecentrum och Skavsta
station.(Illustration av WSP 2017)

Samma tig kan trafikera bade Nykopings resecentrum och Skavsta station. Alla tdg som
ska trafikera Skavsta station maste dock kora av huvudbanan dé Skavsta station endast
nés fran bibanan vilket innebér en lidngre restid. Om alternativ UA1 viljs finns det
mojlighet att, om forutsiattningarna medger det, komplettera med en etapp 2 dé
plattformsspar och plattformar dven byggs vid huvudbanan.

UA1

NORRKOPING | [ STOCKHOLMC |

SKAVSTA

Teckenfarklaring

m= Hoghastighetstdg (nationellt tig)
= Regionaltig
Héghastighetsbana
[0 Bibana
® Uppehall

Figur 20. Trafikering enligt Basprognos 2040 (Illustration av Sweco)

UA1 innebér att bade Nykopings resecentrum och Skavsta station kan trafikeras av 2
tag/timme och riktning och att hoghastighetstrafiken inte begrénsas.

UA1 innebdr att Skavsta station forldggs pa bibanan séder om hoghastighetsbanan.
Bibanan ansluter till Ostldnkens huvudbana mot Norrképing vaster om Skavsta station
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och till TGOJ-banan som i sin tur ansluter till Nykopingsbanan och Nyképings
resecentrum. Lage och stationsutformning planeras for att fa en sa bra tillganglighet for
resande till och fran Skavsta flygplats som mojligt. UA1 baseras pa att bibanans
stationsomrade och spéren pd huvudbanan utformas med raka spar och i ungefarlig niva
med omgivande markyta.

En mojlig teknisk losning redovisas i bilaga 2.

UA1 kan byggas med enkel- eller dubbelspér. Stationen kan utformas med tva
sidoplattformar och med vaxlar bade Gster och véster om plattformarna. Ett vindspar
véster om plattformarna planeras sé att tig som gor ett kortare uppehall innan vindning
inte star i vagen for passerande tégtrafik.

Skavsta
12§
Norrkiping g{]\ /g[] Bibana 3[\ ﬁo Nykdping
50 Skavsta
255 m 255 m

Figur 21. Schematisk skiss 6ver méjlig stationsutformning vid Skavsta station, med sidoplattformar.
Héghastighetsbanans dubbelspdr dr inte med pad skissen. Hoghastighetsbanans dubbelspar ligger norr om
bibanans spdr.

Hoghastighetsbanan dimensioneras for 320 km/tim. For bibanan géller 160 km/tim pa
sa stor del av banan som mdajligt. Med héansyn till att alla tag som trafikerar bibanan
kommer att stanna vid bade Nykopings resecentrum och Skavsta station kan banan och
vaxlar i anslutning till stationerna dimensioneras for lagre hastighet vilket i sin tur
innebar att jarnviagen kan anpassas till omgivningen i storre grad. Vid Skavsta station
utformas vixlarna intill plattformarna och kurvan 6ster om plattformarna med
hastigheten 80 km/tim for att minska intranget i riksintresset Nykopingséns dalgang.

Bibanans anslutning till hoghastighetsbanan gors planskild ca 2,5 km vister om Skavsta
station. Bibanans anslutning kommer att korsa 6ver huvudbanan pa bro. Anslutningen
for spar i riktning fran Norrkoping ligger vid cirka km 63+400 och for spar mot
Norrkoping vid cirka km 62+300.

Nykopings kommun planerar ett exploateringsomrade soder om Skavsta flygplats och
korridoren skir genom detta omrade. Beroende pa hur bibanans spar dras kan den
utgora en storre eller mindre barriér till och genom den planerade exploateringen. Hur
tillgangligheten till omradet kan 16sas studeras vidare i nésta skede. Oavsett vilken
striackning bibanan far bedéms en planskild passage for vagtrafik (savil personbilar,
bussar och lastbilstransporter) behovas. Laimplig placering av en sddan planskildhet ska
utredas och planeras tillsammans med Nykopings kommun.

Vig 629 kommer att behova laggas om pé en stricka om 1 -2 km.
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Stationsutformning UA1

Stationen placeras langs med hoghastighetsbanan pa dess sodra sida. Eftersom Skavsta
station i stor utstriackning kommer att anvéndas av resenirer som reser med bagage,
kravs hog kapacitet pa hissar och rulltrappor. Placeringen av stationen séder om
hoghastighetsbanan innebar ett ndgot langre avstand till flygterminalen an i alternativ
Lang bibana och Kort bibana. Héghastighetsbanan maste passeras planskilt.

__ e
Anslutning hégre\
~ vaningsplan
N <4

s
| Stracka: 300m
* ca 5 min promenad
“

Plats for

< d /’ bagagevagnar
~ Stora hissar for hog kapacmﬂf 3

- p.g.a. stationens lage vid
- ~ flygplats

Stationsnara lage :
fér exploatering - -

N

0 20 40 60 80 A
= msw— mm Meter

© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 22. Illustration som visar ett méjligt sétt att knyta samman Skavsta station med flygplatsen pa ett
tillgdngligt och attraktivt sdtt. (COWI 2017)

For att kompensera det négot langre avstindet (ca 25 m) kan t.ex. en viaderskyddad
gdngbro anldggas. Gangbron skulle bli cirka 300 meter lang, vilket innebér ca 5
minuters promenad i normal takt. P4 gdngbron kan ett transportband placeras for 6kad
tillganglighet och for en kortare bytestid. Redan i anslutningen mellan stationen och
gangbron kan bagagevagnar finnas. P4 si sitt blir brytpunkten mellan station och
flygplats mindre tydlig.

Fordelen med detta utférande ar att resenéren kan forflytta sig mellan tgstationen och

flygplatsen utan att beh6va ga ner i markplan. Det mojliggor ocksa att befintliga
tradplanteringar sparas, och mojligen att fler trad kan planteras. En viderskyddad
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géngbro ovan mark med glaspartier i vaggar och tak skulle ocksa ge resenéaren utblickar i
omrédet. En sddan 16sning innebir ingen konflikt med befintliga végar.

I det fortsatta arbetet kommer detta att utredas vidare, i dialog med Skavsta flygplats.

Utbyggnad och mdjliga etapper

For alternativ UA1 finns mojlighet till en etappvis utbyggnad. Om behovet uppstar kan
en station byggas ut 4ven pd huvudbanan. Denna station skulle i s fall placeras
parallellt med stationen p& bibanan och bibanans norra sidoplattform skulle di kunna
nyttjas dven for hoghastighetsbanan. Om etappen byggs ut skulle det innebara att tag
béde pd huvudbanan och pé bibanan kan gora uppehall vid Skavsta station.

Skavsta

=]

B

Norrkdping \ \ Hoghastigh
PN\~
160 13N

f[Z]

—_—3

Skavsta

N/

50/ Skavsta
255m

255m

S8 [

Figur 23. Schematisk skiss méjlig etappvis utbyggnad

En mojlig teknisk 16sning redovisas i bilaga 3.

5.3.  Avfort alternativ: Lang bibana med triangelspér, UA 2

Den befintliga jirnvigen, Sala — Oxel6sund dven kallad TGOJ-banan, nyttjas som
bibana vaster om Nykdpings resecentrum. Befintligt enkelspar rustas upp och ansluts
planskilt till hoghastighetsbanan (bibana/TGOJ passerar under hoghastighetsbanan).
Anslutningen ligger vister om Skavsta flygplats. Den Ostra delen av bibanan har samma
utformning som i alternativ 1ang bibana.
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Skavsta station

Nyképingshanan —-——

I Ostianken hoghastighetsjarnvag \’C‘é
[ Ostianken bibana \vg

=,
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Figur 24. Alternativ Ldng bibana med triangelspdr, Skavsta station placeras pd bibana, vid sidan av
huvudbanan. Tdg som trafikerar Skavsta mdste vinda.

Skavsta station anldggs som en viandstation vid sidan av huvudbanan och ansluts till
TGOJ-banan med ett triangelspéar. Samma tag kan trafikera bade Nykopings
resecentrum och Skavsta station.

I relationen Nykoping-Norrkoping/Linkoping forlangs restiden med ca 5 minuter om
taget ska gora uppehall i Skavsta jamfort med alternativ UA1. Losningen bedoms
dirmed inte nd indamalet: Bidra till regionforstoring Ostergétland— Sédermanland—
Malardalen.

Banan passerar genom Hogésens vattenskyddsomréade, primér och sekundar skyddszon,
pa en lang stracka. Precis som for Lang bibana behéver omfattning och behov av
skyddsétgirder utredas. Vattentdktens hoga skyddsvarde (riksintresse), befintlig
anldggning samt heterogena jordlagerforhallanden gor att eventuella skyddsatgarder
kan medfora stora kostnader och bli tekniskt komplicerade.
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0. Konsekvenser

6.1. Konsekvenser for kapacitet och restid

6.1.1. Lang bibana

Kapaciteten pa hoghastighetsbanan begriansas av alternativ Lang bibana. Det ar inte
mojligt att trafikera Nykopings resecentrum och Skavsta station med samma téag vilket
innebar att det kravs fler tig for att trafikforsorja bade Skavsta station och Nykopings
resecentrum. I basprognos 2040 antas halvtimmestrafik mellan Stockholm och
Nykdping och timmestrafik mellan Stockholm och Skavsta med detta alternativ.

LANG BIBANA

46 min kértid
= 1 46-47 min restid # ==

NORRKOPING STOCKHOLM C

Teckenforklaring

wmm Hoghastighetstdg (nationellt tag)
s Regionaltag
I Hoghastighetsbana
Bibana
® Uppehill

*Kértid Stockholm C- Norrkdping utan uppehall
**Restid Stockholm C- Skavsta inkl. uppehall i Flemingsberg, Sodertilje Syd 6vre, Vagnharad
*## Restid Stockholm C- Skavsta inkl. uppehall i Flemingsberg, Sédertilje Syd évre, Vagnharad, Nyképings resecentrum

Figur 25. Kértid och restid med alternativ Lang bibana(lllustration av Sweco)..
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6.1.2. Kort bibana

Kapaciteten pa hoghastighetsbanan begriansas inte. Detta ar den mest flexibla 16sningen
som majliggor att samma tég kan trafikera bade Nykopings resecentrum och Skavsta
flygplats. Tég behover inte dka av huvudbanan och ta vigen om Nykoping for att kunna
trafikera Skavsta utan Skavsta station nas dven fran hoghastighetsbanan. Utifran
basprognos 2040 antas halvtimmestrafik mellan Stockholm och Nyképing och
halvtimmestrafik mellan Stockholm och Skavsta med detta alternativ.

KORT BIBANA
— — :

Teckenforklaring

w Hoghastighetstdg (nationellt tag)
we Regionaltag
BN Héghastighetsbana
Bibana
@ Uppehall

*Kértid Stockholm C- Norrképing utan uppehdll
**Restid Stockholm C- Skavsta inkl. uppehall i Flemingsberg, Sodertilje Syd 6vre, Vagnharad
*** Restid Stockholm C- Skavsta inkl. uppehall i Flemingsberg, Sédertilje Syd évre, Vagnharad, Nykdpings resecentrum

Figur 26. Kértid och Restid fér alternativ Kort bibana (lllustration av Sweco).
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6.1.3. UAl

Kapaciteten pa hoghastighetsbanan begriansas inte. Det d4r mojligt att trafikera
Nykopings resecentrum och Skavsta station med samma tag vilket innebar att
turtatheten kan bli hogre pd Skavsta station &n i alternativ Lang bibana. Utifrén
basprognos 2040 antas halvtimmestrafik mellan Stockholm och Nykdping och
halvtimmestrafik mellan Stockholm och Skavsta med detta alternativ.

UA1

NORRKOPING STOCKHOLM C

_Sn restid *+

NYKOPING|® @)

Teckenforklaring

mmmm Hoghastighetstdg (nationellt tag)
=== Regionaltag
I Hoghastighetsbana
Bibana
® Uppehall

*Kortid Stockholm C- Norrképing utan uppehall
**Restid Stockholm C- Skavsta inkl. uppehéll | Flemingsberg, Sédertalje Syd 6vre, Vagnhirad
*** Restid Stockholm C- Skavsta inkl. uppehall | Flemingsberg, Sédertilje Syd évre, Vagnharad, Nyképings resecentrum

Figur 27. Kértid och restid med alternativ UA1 (Illustrtaion av Sweco).

Restiden mellan Nykopings resecentrum och Norrkoping C forlangs med ca 2 minuter
om taget gor uppehéll vid Skavsta station jamfort med alternativ 1ang bibana, vilket ar
ungefar sa lang tid som uppehallet tar.

6.2. Miljokonsekvenser

Miljokonsekvenserna for UA1 ar bedémda enligt samma metod som i
miljokonsekvensbeskrivningen for jirnvigsutredningen 2010. Konsekvensbedémningen
relateras till ett nollalternativ som avser befintlig jarnvig vid prognosar 2020 och 2030.
Nollalternativet innebar att varken huvudbanan eller bibanorna vid Nykoping byggs. I
ovrigt forutsitts trafiken pa befintliga banor och vigar fortsitta i ungefar samma
utstrackning som idag. Trafikeringen i nollalternativet innebar att det eventuellt
tillkommer ett fatal tag jamfort med dagens 24 tag per dygn. Nollalternativet innebér
ocksa att nuvarande markanviandning kan fortgd och de kommunala planer, som inte ar
forenliga med anldggande av bibanan, ar genomforbara.
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Bedomning och virdering av en konsekvens gors genom en sammanvigning av det
berorda intressets virde och ingreppets eller storningens omfattning. En konsekvens
beskrivs som liten, mattlig eller stor. Dir inte annat anges avses negativ konsekvens.

Nedanstdende skala har anvants vid bedomningarna;

Tabell 3. Férenklad skala pG konsekvensbedémningarna.

Intressets Ingreppets/storningens omfattning

virde Stor Mattlig Liten

Hogt Mattlig - Stor Mattlig
Mattligt Mattlig - Stor Mattlig Liten - Mattlig
Litet Mattlig Liten - Mattlig Mycket liten - Liten

6.2.1. Riksintressen och skyddade omraden

Korridoren ligger i utkanten av riksintresse kulturmilj6 for Nykopingsdns dalgéng. Byn
Ta ligger inom riksintresseomradet och har hoga kulturhistoriska varden. Sett till hela
riksintresseomradet ligger T4 inom blickfinget fran exempelvis Brunnsta och vig 52 vid
Nykopingsén. Siktlinjerna inom riksintresset kommer sammantaget att paverkas i
mattlig utstrackning. Bibanans dragning i riksintressets utkant bedoms fa mattliga
konsekvenser for de utpekade virdena.

Avstandet mellan korridoren och riksintresset for naturmiljo vid Nykoépingsan ar flera
hundra meter och riksintressets kirnviarden ar knutna till &n med omgivande fuktiga
angsmarker. Darmed bedoms ingen paverkan pa riksintresset uppkomma.

Bibanan bedéms inte ge nagon paverkan pa Hogasen vattenskyddsomrade som utgor
riksintresse for dricksvattenforsorjning, se vidare i avsnitt 6.2.3.

6.2.2. Landskapsbild

Korridoren gar till stora delar genom sluten skogsmark vilket gor att jairnvagen blir
lattare att inordna i landskapet, den visuella paverkan blir liten pa ldngre héll. Dock kan
funktioner i skogspartierna paverkas. Jarnviagen paverkar den spridda bebyggelsen
genom sin barridrverkan och den visuella upplevelsen av landskapet vilket kan medféra
en mindre attraktiv boendemiljo. I Skavsta-omradet paverkas utbyggnadsmdjligheterna
béde positivt och negativt. Fler stannande tag innebir potential for en 6kad utveckling,
men den nya bibanan gor ocksa att mark som hade kunnat anvindas till utbyggnad tas i
ansprak till infrastruktur i omradet.

Nollalternativet innebar att den paverkan dagens jarnvig har pa landskapet bestér.
Genom nollalternativet undviks ytterligare en infrastrukturell barriér i landskapet.

Konsekvenserna bedoms som smé — mattliga.
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6.2.3. Naturresurser

For naturresurser har vattenforsorjning, jord- och skogsbruk, jakt, och férorenade
omréden bedémts. For grus- och berg finns inga takter inom korridoren, ingen
massbalans ar berdknad och for klimat och energihushallning gors ingen ny beddmning
dn den i MKB JU.

Bibanan bedéms inte ge ndgon piverkan pa vattenskyddsomrédet for vattentékten i
Hogasen. Jarnvagen kan innebdra en méttlig storning pa grundvattnet i omradet séder
om Skavsta. Storningens omfattning blir storre om jarnvégen eller korsande vagar
anlaggs i skiarning. Grundvattenférekomsten vid Skavsta har ett 1agt varde.
Konsekvensen bedoms diarmed bli liten-mattlig beroende pa utformning. Jirnviagen
paverkar jord- och skogsbruksmark genom att marken delas av i mindre ytor som kan
vara svérare att bruka. Den sammantagna konsekvensen for paverkan pa jord- och
skogsbruk bedoms som maéttlig. Jirnvagen skapar en barridr som kan ge en lokal
paverkan pa vilt. Statistik 6ver viltolyckor visar att det finns vilt i omradet, vilttillgdngen
ar dock troligen préaglad av nirheten till Skavsta och Nykoping. Konsekvenserna for jakt
bedoms som sma-maéttliga. Fororeningar riskerar att spridas vid byggande i fororenade
omraden och vid ombyggnad av befintlig bana. Byggande i fororenade omraden kraver
sannolikt att omradet dar jairnvagen ska ga fram saneras och dven att atgiarder vidtas for
att begrinsa ytterligare spridning vilket leder till positiva effekter och konsekvenser da
fororeningarna minskar i omradet. Konsekvenserna med avseende pa foérorenade
omraden bedoms som mycket sma-sma.

6.2.4. Naturmiljo

Inga hogre naturviarden har identifierats inom korridoren.

For naturmiljon innebar nollalternativet att en ny barridreffekt i form av ny jarnvig
uteblir. Vidare uteblir forluster av biotoper som markanspréket innebar.

Bibanan bedoms ge en mattlig paverkan pa ett omrade med ldga naturvirden.
Konsekvenserna bedoms som sma-mattliga.

6.2.5. Kulturmiljo

Jarnviagen bedoms ge mattliga konsekvenser pa kulturhistorisk bebyggelse och vignit.
Omfattningen av den negativa paverkan beror pa hur anpassningen till befintligt vagnét
gors. Bibanan kommer att paverka flera fornlamningar och 6vriga kulturhistoriska
lamningar negativt. De mest viardefulla miljoerna som riskerar att drabbas ar
Gabrielstorp i norra delen av korridoren, samt gravfilt i sodra delen av korridoren som
far mattliga-stora konsekvenser. Bibanans dragning i riksintressets utkant bedoms fa
méttliga konsekvenser for de utpekade vardena.

Nollalternativet innebéar ingen forandring mot dagens situation.

Konsekvenserna bedoms som mattliga.

6.2.6.  Friluftsliv och rekreation
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Omrédet innehar inga sarskilda friluftsintressen. Jirnvigen innebar att en barriar
skapas i landskapet och storningar av buller kan uppsté vid bostader.

Storningens omfattning bedoms som liten eftersom omrédet ar paverkat av buller fran
flygtrafik, biltrafik fran vig 52 och vig 629 samt tigtrafik pA TGOJ-banan. Dessa
element utgor ocksa befintliga barridrer i landskapet.

Nollalternativet innebér att ingen ytterligare pdverkan uppkommer, jamfort med dagens
situation.

Konsekvenserna for friluftslivet bedoms som smé-méttliga.

6.2.7. Halsa

Inom korridoren och dess ndromrade finns ett fatal bostdder. Delar av omrédet ar redan
idag paverkat av hoga bullernivaer fran flyg- och jarnvigstrafiken, dven biltrafiken pa
vag 52, viag 629 och 627 bidrar till bullerstérningen. Den nya jarnviagen kommer ge
ytterligare bullerstorningar i omradet. Det finns dock endast ett fatal byggnader som
kommer paverkas av tillkommande bullernivéer fran tag 6ver riktvirden for ekvivalent
och maximal bullerniva.

Nollalternativet bedoms inte skilja sig frdn nuldget med avseende pa manniskors halsa.

Bullerstorningen bedoms som méttlig och konsekvenserna som sméa-mattliga.
Konsekvenserna med avseende pa vibrationer, stomljud och elektriska falt bedoms som
mycket smé-sma. Endast ett fatal bostdder riskerar att paverkas.

6.2.8. Risk och sakerhet

Risken for att flygtrafik skulle komma i konflikt med jarnviagen vid eventuell flygolycka
beddms som mycket liten. Eftersom antalet boende inom korridoren ar begriansat, inga
transporter av farligt gods kommer att ske pé jarnvigen, samt under férutsattning att
korsningar utformas planskilt bade for vagar och gang- och cykelvigar bedoms dven
risken for de boende som liten-maéttlig.

For nollalternativet tillkommer inte de risker som en ny jairnvigsdragning innebar men
de risker som finns med befintlig jairnvig idag med sparspring, ostangslade strackor och
obevakade 6vergangar kvarstar.

6.2.9. Byggskedet

Bygget av bibanan innebér stérningar bland annat i form av buller och férsamrad
framkomlighet pa angriansande viagnat. Under byggtiden kommer jarnvagstrafiken pa
TGOJ-banan att paverkas med kortare avbrott i tigtrafiken i samband med exempelvis
inkoppling av nya spar. De samlade konsekvenserna under byggskedet bedoms som
mattliga.
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7. Samhallsekonomisk bedomning

Sambhillsekonomiska analyser har genomforts dar alternativ kort bibana och alternativ
UA1 har jamforts med ett referensalternativ (alternativ 1dng bibana).

Analyserna visar att alternativ kort bibana och UA1 ar forknippade med en nagot hogre
investeringskostnad, ndgot langre restider pa strackorna Stockholm-Skavsta och
Nykoping-Norrkoping samt forandring av markanviandning som potentiellt har
ekonomiska effekter.

Nyttan av kort bibana och UA1 ligger i 6kad turtithet till Skavsta flygplats samt
mojlighet att kora ett regionaltag strickan Stockholm-Norrkoping utan stopp, och
diarmed med kortare restid till Norrkoping. D4 alternativ Kort bibana och UA1 mojliggor
en hogre turtithet kan efterfragan p4 resor 6ka jamfort med alternativet 14ng bibana
vilket skulle kunna paverka resultaten.

Samhallsnyttan av att UA1 mojliggor for ett effektivare utnyttjande av kapaciteten pa
hoghastighetsbanan ar potentiellt stor pa sikt, vid ett fullt utbyggt hoghastighetssystem.
Detta har inte bedomts i analysen.

Trafikverkets basprognos 2040, daterad 2016-04-01 ligger till grund for de
samhillsekonomiska analyserna. Utover det har ytterligare antaganden gjorts enligt
nedan:

e T UA1 och alternativ Kort bibana har restidsvinster pa 3 minuter antagits for ett
regionaltig per timme som inte stannar vid Skavsta station eller Nykopings
resecentrum.

e T UA1 och kort bibana har restidsforluster pa 7-8 minuter antagits for resenérer
till Skavsta.

e Antalet avstigande i Skavsta har antagits vara 580 000 per ar.

e Antaganden om hur trafiken férdelas mellan Nykopings resecentrum och
Skavsta station for respektive alternativ redovisas i tabell 4 nedan.

Tabell 4. Redovisning fér trafik i riktning Stockholm-Norrképing, inom parentes redovisas trafik i riktningen
Norrképing- Stockholm. *Ett av tdgen antas vdnda.

Nykoping Skavsta Antal passerande Antal
(antal (antal regionaltdg/timme | hoghastighetstag/timme
regionaltag regionaltag (utan uppehall vid (utan uppehall vid
som som Nykoping eller Nykdping eller Skavsta)
stannar/timme) | stannar/timme) | Skavsta)

Lang bibana "

(referensalternativ) 2 1 ) 303

Kort bibana 2(1) 2% (1) 1 3(3)

UA1 (Kort bibana med

Skavsta station pa 2() 2* (1) 1 3(3)

bibanan)
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8. Kostnader

For att kunna jamfora alternativen har grova kostnadsuppskattningar av alternativen
gjorts. I jaimforelsen ingar for alla alternativ:

¢ hela bibanan till Nyképing, inklusive Nykopings resecentrum,

¢ huvudbanan mellan km 50- km 67 (anslutningspunkterna for bibanan i
alternativ Lang bibana),

o Skavsta station,

¢ viagomlidggningar och planskilda passager, och

markinlosen och byggherrekostnader.
Lang bibana: 2 100 miljoner kr

Kort bibana: 2 200 miljoner kr

UA1: 2 220 miljoner kr

UA1 etapp 23 : 400 miljoner kr

3 Utbyggnad av plattformar pa Ostlankens huvudbana, framtida méjlighet som det idag inte
finns finansiering for.
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9. Maluppfyllelse

Nedan redovisas andamalen for Ostlanken s& som de var formulerade i JU 2010.
Texterna i fetstil och kursiv stil kommer fran JU 2010, utan bearbetning.

9.1. Uppfyllelse av Ostlankens andamal

* Vara en del av Gotalandsbanan Stockholm—-Goéteborg via Boris,
Jonkoping, Linkoping och Norrkoping.

Andamadlet innebdr att Ostldnken, som en del av Gétalandsbanan, ska medverka till
att fora Sveriges tvd storsta stdder narmare varandra genom att hélla sin del av
restiden 2 timmar och 15 minuter mellan Stockholm och Goteborg inklusive tvd
mellanliggande stopp. Restiden mellan Stockholm och Goteborg kan minska ca 45 min
mot dagens och konkurrera med flyg- och biltrafik samtidigt som storregionerna kan
vdxa och bli fler. Kapacitet frigors pa bade Sédra och Vistra stambanan.

Andamalet beddms kunna nés oavsett vilket alternativ av bibana som viljs. Alternativ
Léng bibana innebar dock en viss begrasning av hoghastighetstrafiken, da det ryms fem
hoghastighetstag/timme jamfort med sex hoghastighetstdg/ timme i alternativ Kort
bibana och UA1.

« Bidra till regionférstoring Ostergétland— S6dermanland—M:ilardalen.

Andamdlet innebdr att de mellanliggande befolkningstdta regionerna omkring
Ostlinken ges resmaojligheter for en storregion genom Ostldnkens anslutning till
kommunhuvudorterna Vagnhdrad, Nykéoping, Norrképing och Linkdping.
Arbetspendling pa korta och langa avstdnd gors mojlig genom vdl beldgna och
utformade bytespunkter, kort restid och tdta turer. Detta 6kar valfriheten inom arbete,
boende och fritid. Kapacitet frigors pa bdade Vistra och Sédra stambanan.

Alla alternativen bedoms bidra till regionforstoring i och med att
pendlingsmojligheterna férbattras.

* Vara en del av en uppgraderad S6dra stambana och TEN-straket
Stockholm—Malmo6é—-Koépenhamn.

Genom kortare restider och okad kapacitet kommer Ostldnken att stdrka jirnvdgens
konkurrenskraft pa den langvdga marknaden mellan Stockholm/Milardalen och
sodra Sverige. Framfor allt stdrks konkurrenskraften mot flyget, da restiden minskar
upp mot en halvtimme mellan Stockholm och Malmé. Mellan Stockholm och
Kopenhamn minskar restiden med ungefdr lika mycket. Kapacitet frigors pa Vistra
och Sodra Stambanan pd strdckan Jarna—Katrineholm—Linkoping.

Andamalet bedoms kunna nés oavsett vilket alternativ av bibana som viljs.
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9.2.  Uppfyllelse av Ostlankens projektmal

Texterna i kursiv stil kommer frén JU 2010, utan bearbetning.

9.2.1. Ostlankens restidsmal enligt jarnvagsutredning JU 2010

Restidsmdl Stockholm-Goteborg 2 timmar och 15 minuter med tvd mellanliggande
stopp.

Detta innebar for Ostldnken en restid Stockholm — Linképing 36 minuter for
hoghastighetstag utan uppehall. Regionala restidsmal se tabell nedan.

Mojligheten att na restidsmaélet for Stockholm-Goteborg bedoms inte paverkas av vilket
alternativ av bibana som véljs.

Tabell 5. Relevanta mal om storregionala restider och turtdthet fér dndamdlsenlig pendling fran JU 2010

Relation Restid med regionaltag Turtithet
Nykoping — Linkoping 40 min 2 tag/timme
Stockholm — Norrkoping 60 min 2 tag/timme

Inget mal om turtéthet eller restid till Skavsta station fanns med i JU 2010, men
rimligtvis bor mélet dven for Skavsta station vara en turtithet om 2 tdg/timme. Malet
om turtithet nés inte for alternativ Lang bibana.

Restidsmalen nas inte i ndgot alternativ. Alternativ UA1 fir en tva minuter lingre restid i
bada de ovan angivna relationerna framforallt pa grund av att de tdg som passerar
Nykopings resecentrum dven stannar i Skavsta.

For relationen Stockholm-Skavsta blir restiden ca 8 minuter ldngre i UA1 och i alternativ

Kort bibana an i alternativ Lang bibana med den av Trafikverket antagna trafikeringen
som innebar att Skavsta station i alternativ Kort bibana trafikeras via bibanan.
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9.2.2. Ostlankens mal for bytespunkter enligt jarnvagsutredning JU 2010

Ostldnkens bytespunkter bor planeras pa ett sadant sdtt att resendrernas forflyttning
mellan olika trafikslag kan ske pa hogst tre minuter.

Maélet om bytestid nés inte for Skavsta station i ndgot av alternativen. Malet nés battre i
alternativ kort bibana och ldng bibana frén JU 2010 &n i UA1. Den nagot langre
forflyttningstiden i alternativ UA1 bedoms kunna kompenseras med hjilp av till exempel
rullband i anslutningen.

Bytestiden bedoms mindre viktig for byte mellan tag och flyg 4n vid 6vriga resecentrum,
medan tillganglighet och komfort bedoms vara viktigare d& merparten av resenirerna
antas ha bagage med sig.

9.2.3. Ostlankens miljomal enligt jarnvagsutredning JU 2010

Det overgripande miljomdlet for Ostlidnken dr att transportsystemet ska vara utformat
sd att det ar anpassat till och fungerar i samklang med det omgivande natur- och
kulturlandskapet, att det inte orsakar storningar éver gdllande riktlinjer for hdlsa,
samt att det bidrar till en minskad anvdndning av naturresurser som helhet.

Det 6vergripande malet har sedan brutits ned till projektmdal som har utvecklats och
vdrderats gdllande: stads- och landskapsbild, kulturmiljo, naturmiljé, friluftsliv och
rekreation, hdlsa, naturresurser, vilket beskrivs i miljokonsekvensbeskrivningen samt
risk och sdkerhet i jarnvdgsutredningen, gemensam del.

Uppfyllelsen av miljomal beror till stor del pa hur jarnvigsanldggningen slutligen
utformas och anpassas for att t ex minska forlust av biologisk produktion, paverkan pa
vatten, biologisk méngfald, kulturmiljévarden, sociala viarden etc. En viktig del i det
fortsatta arbete dr bland annat att utforma anldggningen med passager for att minska
jarnvagens barridreffekt for sdval manniskor som vixter och djur.

9.2.4. Ostlankens Overgripande miljomal

Transportsystemet ska vara utformat sa att det dr anpassat till och fungerar i
samklang med det omgivande natur- och kulturlandskapet.

Lang bibana kan uppfylla mélet. En lokalisering langs med befintlig infrastruktur (och
en redan paverkad miljo) undviker till stor del nya barriareffekter. Alternativet passerar
inte genom hoga naturvarden eller visuellt kdnsliga miljoer.

Aven UA1 kan anses uppfylla malet genom att korridoren i huvudsak gér i det slutna
skogslandskapet och kan inpassas - utan att bryta visuella samband och péverka
kulturvarden i stor utstriackning. Medfor en liten - méttlig paverkan pa natur/vilt.

Kort bibana uppfyller inte mélet. Alternativet paverkar framforallt viarden i

Nykopingséns dalgéng negativt och bedoms medfora pataglig skada péa riksintresse for
kulturmiljon.
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Transportsystemet ska vara utformat sa att det inte orsakar storningar gdllande
riktlinjer for hdlsa.

Samtliga alternativ kan uppfylla mélet. Jarnviagen innebar paverkan i form av buller for
boende i Nykoping, oavsett alternativ. Det ar i utredningsskedet svért att gora en
bedé6mning av méluppfyllelse (det beror mycket pa hur anldggningen slutligen
utformas). Det finns dock inga indikationer att mal avseende manniskors hélsa inte kan
infrias.

Transportsystemet ska bidra till en minskad anvdndning av naturresurser som helhet.

Aven om paverkan avseende olika naturresurser skiljer sig mellan de olika alternativen
bedoms samtliga uppfylla mélet (férutsatt att lampliga skyddsétgarder tas fram i fortsatt
arbete, bl.a. avseende vattenskyddsomraden). Lang bibana passerar genom ett
vattenskyddsomrade, UA1 passerar genom skog och kort bibana paverkar jordbruket
mer. I ett tidigt utredningsskede ar det svart att bedoma omfattning och behov av
skyddsatgirder. Det finns dock risk att forutsattningarna vid alternativ Lang bibana
innebar bade tekniskt svara utmaningar och stora kostnader, da jairnvigen passerar rakt
genom Hogésens vattenskyddsomréade.
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10. Samlad bedbmning

Kort bibana bedoms innebira en pataglig skada pa riksintresse for kulturmiljévarden,
Nykopingséns dalgdng. Trots sina andra fordelar bedomer Trafikverket att alternativet
inte dr genomforbart.

UA1 bedoms sammantaget ge battre forutsattningar for trafikering dn alternativ Lang
bibana. Alternativet majliggor en battre turtithet till Skavsta station men med liangre
restid till Skavsta station. Den langre restiden bedoms dock kompenseras av att
turtatheten forbattras (dubbleras). Restiden till Norrkoping forlangs for de tdg som
stannar vid Skavsta station eftersom dessa dven méste g& igenom Nykoping, men
forkortas for de regionaltdg som inte stannar vid Skavsta.

Lang bibana och UA1 innebar sammantaget bdda en uppfyllelse av Ostlankens miljomal,
aven om det skiljer sig mellan olika milj6aspekter och miljopaverkan. Fran
landskapssynpunkt innebar Lang bibana en marginell paverkan pé natur och
landskapsbild. Jarnvagen foljer till stor del befintlig infrastruktur, varfér ny barriar i
landskapet kan undvikas. Har berors inte nagra utpekade sarskilt kansliga
naturomraden eller omraden som dr kansliga for visuell paverkan. Lang bibana beror
dock flera objekt med hogt och mycket hogt kulturvirde. Lang bibana passerar pa en
lang stracka genom Hogésens vattenskyddsomréde och vattentikten som utgor
riksintresse for dricksvattenférsorjning. Det héga skyddsvardet och blandningen av
person och godstrafik pa banan gor att kostsamma atgiarder kan komma att behova
vidtas for att skydda vattentikten.

UA1 passerar till stor del genom skogsbekladd mark och hir finns god moéjlighet att
inordna jarnvigen i landskapet si att den visuella paverkan blir liten pa langre hall.
Alternativet innebdr att en ny barridr infors i naturlandskapet vilket bidrar till negativ
paverkan pa en redan paverkad miljo. Sammantaget innebar UA1 mattlig paverkan pa
omraden med l4ga naturvirden. Genom att bibanan dras i ytterkanten av Nykopingsans
riksintresse for kulturmiljévarden innebar bibanan en mattlig paverkan pa kulturviarden
(siktlinjer och kulturviarden péverkas).

Kort bibana innebér storst negativ paverkan - i ett mer utsatt/mer synlig lage fran
Nykopingséns dalgéng. Alternativet innebar ingen paverkan pé sarskilt kiansliga eller
vardefulla naturmiljoer. Upplevelsen av dalgdngen bedéms dock som helhet férandras,
varfor alternativet bedoms innebira en pataglig skada pa riksintresse for
kulturmiljévarden.

Det finns inte nagra indikationer pa att nagot alternativ inte uppfyller mél om en
acceptabel niva avseende Risk och sikerhet. Maluppfyllelsen av de nationella
miljokvalitetsmalen skiljer sig inte heller mellan de tre alternativen pa denna
overgripande niva.
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Tabell 6. Samlad bedémning

turtatheten p& Skavsta

station till 1 tdg/timme.

tag/timme kan nés.

Alternativ
Aspekt Lang bibana Kort bibana UA1l
Projektmal

Restidsmal 46-47 minuter 54 minuter Stockholm- 54 minuter Stockholm-
Stockholm-Skavsta med Skavsta med uppehall i Skavsta med uppehall i
uppehall i Flemingsberg, Flemingsberg, Flemingsberg, Sodertélje,
Sodertélje, Vagnharad. Sodertélje, Vagnharad, Vagnhérad, Nykoping.

Nykoping.
Turtathet P& sikt begransas Malen om turtéthet, 2 Méalen om turtéthet, 2

tag/timme kan nés.

Bytespunkt/tillganglighet
Skavsta station

Bytestiden dverskrider 3

minuter.

Bytestiden éverskrider 3

minuter.

Bytestiden dverskrider 3
minuter, marginellt mer an

ovriga alternativ.

Paverkar i kanten av

riksintresse for kulturmiljo.

Konsekvenser trafik och kapacitet

Miljomal Minst barriareffekt,
passerar kulturvarden
och
vattenskyddsomréade.

Kapacitet

Samhallsekonomisk
nytta

Referensalternativ.

Mojliggor ett effektivt
kapacitetsutnyttjande av

hoghastighetsnétet.

Mojliggor ett effektivt
kapacitetsutnyttjande av

héghastighetsnatet.

Lika som

referensalternativ.

Lika som referensalternativ.

Fargskala projektmal och konsekvenser trafik och kapacitet: gron = bra/hanterbart,

gul= mindre bra/svérare att hantera, rod= délig/svarhanterlig.

Fiargskala samhiillsekonomisk nytta: gron= stérre samhaéllsnytta dn referensalternativet i

forhallande till investeringskostnad, gul=referensalternativ eller lika bra som referensalternativ,

rod= mindre samhillsnytta an referensalternativet.

Fargskala miljo: gron=bidrar till att uppfylla miljomaél, gul=hanterbart med atgarder/oséker

maluppfyllelse, rod=motverkar till att uppfylla miljomal.
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12. Bilagor

1. Miljokonsekvensbeskrivning for kort bibana med Skavsta station
pa bibanan

2. Mojlig teknisk 16sning for UA1

3. Mojlig etapputbyggnad av UAL
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